Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

Temmuz 2023 July 2023
Say1:18, Sayfa: 184-199 Issue:18, Page: 184-199
Arastirma Makalesi Research Article
doi: 10.47072/demiryolu.1286269
http://dergipark.org.tr/demiryolu -
e-ISSN: 2687-2463, ISSN: 2149-1607 —

Demiryolu isletmelerinde Emniyet Kiiltiirii: TCDD Tasimacihk A.S. Tren Makinistleri Orneginde
Bir Faktor Analizi Calismasi

Kamil ESEN"®, Kadir AKSAY®, Omiir AKBAYIR

Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisti, Rayli Sistemler Miihendisligi Anabilim
Dali, Eskisehir, Tiirkiye

*kamilesen26@gmail.com
(Almis/Received: 20.04.2023, Kabul/Accepted: 24.07.2023, Yayimlama/Published: 31.07.2023)

Oz: Gelecegin ulasim modu olarak goriilen demiryolu tasimaciiginda ¢alisanlarin emniyete dair
tutumlarim1 6lgmek, gerek konuya yonelik iyilestirilmesi gereken alanlarin belirlenmesi, gerekse de
emniyete dair strateji ve politika liretme noktasinda Onemlidir. Bu Kkesitsel ¢alismada demiryolu
tagimaciliginda emniyetin saglanmasi noktasinda onemli aktorler olan tren makinistlerinin, emniyet
kiiltirine yonelik tutumlarimi degerlendirmek amaciyla gegerli ve giivenilir bir kavramsal form
gelistirilmesi amacglanmigtir. Bu amaca binaen literatiirdeki ve sektérde otorite konumdaki kurumlarin
kullandiklar1 araglar arastirilmis 80 maddelik bir madde havuzu olusturulmus, 25 madde emniyet
konusunda uzman akademisyen ve uygulayicilarin 6nerileri dogrultusundan havuzdan ¢ikarilmistir.
Boylelikle 6l¢ek gelistirme kriterlerine uygun olarak 55 maddeli taslak form elde edilmistir.

Olusturulan taslak form TCDD Tasimacilik A.S.’de goérev yapmakta toplamda 250 tren makinistine
uygulanmigtir. Uygulama sonrasinda elde edilen veri setinin faktor analizi i¢in uygunlugunu belirmek
amaciyla yapilan KMO test degeri; ,929 olarak belirlenmistir. Ayrica 6l¢gme aracinin agikladigi toplam
varyans orant ise %72,579°dur. Olgme aracinin kapsam gegerliligi akademisyen ve sektordeki uzmanlardan
olusan 10 kisinin goriigii alinarak saglanmaya calisilmistir. A¢imlayici faktor analizi sonucunda 6lgiim
aracinin 32 maddeden olusan 5 faktor altinda toplandigi goriilmistiir. Bu faktorler sirasiyla “Raporlamada
etkinlik”, “Isbirligi ve Géniillii Katihim”, “Bireysel Sorumluluk”, “Prosediirel Liderlik” ve “Y®&neticilerin
Destegi” seklindedir. Olgegin yap1 gegerligini test etmek amaciyla dogrulayici faktor analizi yapilmustir.
Dogrulayici faktor analizi igin drneklem miktar1 652°dir. Elde edilen degerler 6l¢egin gecerli ve giivenilir
oldugunu gostermistir.

Anahtar kelimeler: Olgek gelistirme, Demiryolu, Emniyet kiiltiirii, Tren makinisti, Faktdr analizi, Orgiitsel
davranis

Safety Culture in Railway Operations: TCDD Transport Inc. a Factor Analysis Study on the
Example Train Driver

Abstract: Measuring the safety attitudes of the employees in railway transportation, which is seen as the
transportation mode of the future, is important both in determining the areas that need improvement and in
producing a strategy and policy regarding safety. In this cross-sectional study, it is aimed to develop a valid
and reliable conceptual form in order to evaluate the attitudes of train drivers, who are important actors in
ensuring safety in railway transportation, towards safety culture. For this purpose, the tools used by the
institutions in the literature and the authorities in the sector were researched, an 80-item item pool was
created, and 25 items were removed from the pool in line with the recommendations of academicians and
practitioners who are experts in the field of safety. Thus, a 55-item draft form was obtained in accordance
with the scale development criteria.

The draft form created was applied to a total of 250 train drivers working at TCDD Transport Inc. The
KMO test value, which was made to determine the suitability of the data set obtained after the application
for factor analysis; It was determined as .929. In addition, the total variance rate explained by the
measurement tool is 72.579%. The content validity of the measurement tool was tried to be ensured by
taking the opinions of 10 people consisting of academicians and experts in the sector. As a result of the
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exploratory factor analysis, it was seen that the measurement tool was grouped under 5 factors consisting

LRI

of 32 items. These factors are respectively “Efficiency in reporting”, “Collaboration and Voluntary
Participation”, “Individual Responsibility”, “Procedural Leadership” and “Managers Support”.
Confirmatory factor analyzes were performed to test the construct validity of the scale. The sample size for
confirmatory factor analysis is 652. The obtained values showed that the scale was valid and reliable.

Keywords: Scale development, Railway, Safety culture, Train driver, Factor analysis, Organizational
behaviour

1. Giris

Demiryolu tasimaciligi biinyesinde son derece karmasik operasyonlart barindiran, risk
faktorlerinin yiiksek oldugu bir endiistridir. Ayrica olduk¢a dinamik alt sistem ve siireglerin bir
arada oldugu, milkemmele ulagsma ihtimalinin diisiik oldugu bir sistem miihendisligi oldugu
sOylenebilir. Dinamik siire¢ icerisinde alt sistem ve siire¢lerde meydana gelebilecek her tiirlii
olumsuz durum sistemin biitiiniinii dogrudan etkileyecek, sosyal ve ekonomik faktorlerin yaninda
arzu edilmeyen sonuglarin olusmasina neden olabilecektir [1]. Bu nedenle tiim operasyonlar
maksimum emniyeti gozetecek sekilde gerceklestirilmelidir [2]. Konvansiyonel tren
isletmeciligine nazaran daha teknolojik bir isletmecilik tiirii olan yiiksek hizl tren isletmeciligi,
yiiksek hizdan kaynakli riskleri barindirmasi nedeniyle farkli emniyet parametrelerinin devreye
girmesine sebep olmustur. Yiiksek hizli tren isletmeciligiyle birlikte karsilasmis oldugumuz bu
ekstra parametrelerin diger tren isletme tiirlerinde de uygulanabilir olmasi topyekdn bir emniyet
yonetim Sistemini gerektirmistir. Bu baglamda demiryolu agma sahip tim {lkelerde
demiryollarinda emniyet sistematik bir sekilde alinmakta ve bu amagla uluslararasi otoritelerin
direktifleri gergevesinde emniyet yonetim sistemi uygulanmaktadir [3], [4]. Emniyet Yonetim
Sistemlerinin (EYS) amaci, organizasyonlarda emniyetin saglanmasina sistematik bir yaklagim
getirmektir. EYS, tehlikelerin belirlenmesi, emniyet verilerinin toplanmasi, verilerin analizi ile
emniyet risklerinin siirekli degerlendirilmesi ile, emniyet performansinin siirekli olarak
gelistirilmesi i¢in tasarlanmigtir [5].

Yasal otoriterler tarafindan hazirlanan mevzuatlarda emniyetin tanimi: “Kabul edilemez risklerin
kontrol altinda tutulmasi amaciyla gerekli 6nlemlerin alinmas1” olarak yapilmistir. Avrupa Birligi
Komisyonu trenlerin karsilikli igletilmesine dair yayinladigi direktiflerle yonetimsel mevzuatlar
olusturmakta ve yayginlastirilmasini saglamaktadir. Teknolojik olarak gelinen durumda kargiliklt
isletilmesinin en temel 6znesi ETCS (Avrupa tren kontrol sistemi) ve ERTMS (Avrupa demiryolu
trafik yonetim sistemi) sistemlerinin devreye alinmasidir. Direktifler ve bu sistemler toplam
emniyet kavraminin gelismesine katki saglamaktadir [3], [6].

Tiirkiye’de demiryolu sektorii igin 2004 tarih ve L164/44 sayil1 Avrupa Birligi Resmi Gazetesinde
2004/49/EC sayili emniyet direktifi yayinlanmistir. Demiryollarinda emniyet yonetim sistemine
iliskin zorunluluk 2004 yilinda yayimlanan s6z konusu direktifle ortaya ¢ikmistir.

Emniyet yonetim sistemine iligkin literatiirdeki ¢aligmalar havacilik ve diger sektorlerde oldugu
gibi demiryolu sektoriinde yaygin degildir. Bu nedenle demiryolu sektdriinde emniyet yonetim
sistemiyle ilgili ¢alismalar s6z konusu direktifin yiiriirliige girmesine paralel olarak son yirmi
yilda hiz kazanmistir. Ne var ki emniyete dair konular yiiksek risk barindiran tiim alanlarda
oldugu gibi demiryolu tasimaciligi sektoriinde de arastirma yapmaya muhtag goriinmektedir.

Konunun yasal yonii ulusal ve uluslararas: otoriteler tarafindan takip edilse de yonetim alani
acisindan emniyetin saglanmasi sistem disinda pek ¢ok farkli unsurla ilintilidir. Bu unsurlara
kurumsal iletisim, orgiitsel kiiltiir, liderlik ve bu konulara benzer daha pek ¢ok konu ornek
verilebilir. Literatiire bu konular baglaminda bakildiginda, -tasimacilik alaninda- &zellikle
havacilik sektoriinde bu farkli unsurlar ve emniyet kiiltiiriine yonelik birgok calisma yapildig
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goriilmektedir. Ancak havacilik sektorii kadar yiiksek riskler barindiran ve yiiksek bir emniyet
kiiltiiriine sahip olmasi beklenen demiryolu sektoriinde bu dogrultuda fazla ¢alisma olmadigi bu
konu {izerinde arastirma yapmanin énemini gozler dniine sermektedir. Bu ¢alismanin literatiire
kiigilik bir katki sunmasi ve elde edilen ¢iktinin (kavramsal formun) arastirmacilar ve uygulayicilar
tarafindan kullanilabilecek bir 6lgme araci olmasi arzu edilmektedir. Demiryolu sektoriinde
yasanan kazalarin kok nedenleri analiz edildiginde biiyiik bir kisminin insan kaynakli oldugu
goriilecektir. Bu noktada kurumlarda var olan orgiitsel kiiltiir 6geleri iginde emniyet kiiltiirii
ogelerinin varligi, giivenli faaliyetlerin saglanmasinda énemli bir aractir. Oyle ki pozitif bir
kiiltiirin insan davraniglarini olumlu etkileyen bir unsur oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bu
nedenle emniyetin saglanmasi agisindan 6nemli bir bashigin emniyet kiiltiiri oldugunu séylemek
miimkiindiir.

Olgme bilimin en temel kavramlarindan birdir. Herhangi bir organizasyonda mutlaka bir 6l¢iim
faaliyeti gergeklesmektedir. Yonetimle ilgili olarak siireglerin ve performanslarin dl¢iilmesi son
derece onemlidir. Son yillarda iizerinde fikir birligine varilmis 6nemli bir s6z “6l¢cemediginizi
yonetemezsiniz.” der. Diger taraftan kurumsal kiiltiiriin 6l¢limii isletmelere politika ve strateji
iretme, aksiyon alma ve daha pek ¢ok nedenden dolayr 6nemli bir konudur. Giiniimiiz is
diinyasinda yonetici ve liderlerin karar alirken kullandiklar1 enformasyon biiyiik oranda 6l¢tim
sonuglar1 sonrasinda tretilen verilerden kaynaklidir. Bu noktada olgiilebilirlik ilgili konuda
standart birimler gelistirmekle saglanir [7].

Bu baglamda, ¢alismanin bir demiryolu sirketinde gorev yapan tren makinistlerinin, emniyet
kiiltiirline yonelik tutumlarimi belirleyebilecek bir 6l¢me araci gelistirme denemesi oldugu
sOylenebilir.

2. Metot

Arastirmanin evrenini TCDD Tasimacilik A.S.’de gorev yapmakta olan tren makinistleri
olugturmaktadir. Katilimcilar1 aragtirmaya dahil etmek icin kolayda oOrnekleme yontemi
kullanilmistir. TCDD Tasimacilik A.S. biinyesinde aktif olarak goérev yapmakta olan tren
makinistlerine “Taslak Emniyet Kiiltiirii Anketi” yazili form ve e-formlar ile ulastirilmistir ve
doldurulan formlar geri toplanmistir. Agimlayici faktor analizi asamasinda 250, dogrulayici faktor
analizi asamasinda ise 652 tren makinisti olmak tizere galigmaya toplamda 902 makinist dahil
edilmistir.

Literatiirdeki ¢aligmalar incelendiginde Ol¢ek gelistirme siirecini genel anlamda asagidaki gibi
Ozetlemek mimkiindiir [8];

Madde Uzman Pilot Olgegin
Havuzunu | == | Goriisiine |==p ==) | Uygulama |==) Ortaya
Calisma
Olusturma Basvurma Konmasi

Sekil 1. Olgek gelistirme siireci

Bu arastirmada 6l¢ek gelistirmeye yonelik literatiirdeki pek ¢ok ¢alismada [9], [10] benimsenen
asagidaki adimlar gerceklestirilmeye calisilmistir;

Literatiir taramasi ile teorik altyapinin ortaya konmasi,

Madde havuzunun olusturulmasi,

Madde havuzunun kapsam gecerliligi baglaminda uzman goriisiine sunulmasi,
Arastirmanin ¢alisma grubuna taslak dlgme aracinin uygulanmasi,

Verilerin faktor analizine uygunlugunun belirlenmesi ve agimlayici faktor analizi,
Acimlayici faktor analizi sonrasinda ortaya ¢ikan yapiin farkli 6rnekleme uygulanmasi,
Elde edilen sonuglara dogrulayici faktor analizi uygulanmasi.

NooakrowhE
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Aragtirmada veri toplama araci olarak kullanilan anketler havacilik sektoriinde farkl
arastirmacilar tarafindan gelistirilmis Ol¢iim araglarinin demiryollarina uyarlanmasi ve sektor
analizi yapilarak derlenmistir. Ozellikle havacilik sektdriinde uygulanmis olan kaynak [11] deki
calismadan faydalanilmistir. Maddeler derlenirken TCDD Tasimacilik A.S. yoneticilerinden ve
Eskisehir Demiryolu Egitim ve Sinav Merkezi Miidiirliigiindeki makinist egitmenlerinden goriis
alimmustir,

Olusturulan madde havuzu sektorde aktif olarak gorev yapan bes yonetici ve bes makinist olmak
izere toplam on kigiye gonderilerek teknik agidan uzman goriisli istenmistir. Ayrica dil bilgisi
acisindan kontroliiniin yapilmasi i¢in dil uzmani destegi alinmistir.

Calismada elde edilen verilerin analizinde SPSS 15 programi kullanilmistir. Olusturulan 6lgme
aracinin boyut sayisinin belirlenmesi i¢in A¢imlayicit Faktdr Analizi (AFA) yapilmistir. AFA
sonrasinda olusturulan 6l¢iim aracina AMOS 24 programi kullanilarak Dogrulayic1 Faktor
Analizi (DFA) uygulanmistir. Analizler ile ilgili detaylar ilerleyen boliimlerde anlatilmistir.

2.1. Agimlayici faktor analizi

Aragtirma dahilinde 250 katilimciya ulagilmigtir. Bu ¢alismadaki veri toplama aracinda 55 madde
bulunmaktadir. 20 anket, sorularin bir kismina cevap verilmediginden calisma dis1 birakilmigtir.
230 katilimet iizerinden ¢alismaya devam edilmistir. Orneklem miktar1 arttikga agimlayici faktor
analizini yapmak kolaylagmaktadir. Orneklemin minimum miktaryla ilgili goriis birligi
bulunmamaktadir. Baz1 caligmalarda 6rneklem biiyiikliigii 1000 mitkemmel, 500 ¢ok iyi, 300 iyi,
200 orta, 100 zayif ve 50 ¢ok zayif olarak simniflandirilmistir. Kaynak [12] ve [13]’de yapilan
calismalarda 100 ve 500; kaynak [14]’de yapilan ¢alismada 50; kaynak [15]de yapilan ¢alismada
ise 200, 500 ve 1000 alinmistir. Caligma kapsaminda ulasilan 230 katilimci yeterli drneklem
biiylikliigline ulasildigini gostermektedir.

Faktor ¢ikarma, bir veri setindeki degiskenler arasindaki yapisal iligkileri anlamak ve bu iliskileri
aciklayan daha az sayida faktorii tamimlamak amaciyla kullanilan bir istatistiksel yontemdir.
Faktor ¢ikarmak i¢in yontem olarak En Cok Olabilirlik (Maximum likelihood-MLE) segilmistir.
MLE, veri setindeki bir modelin en olas1 parametre degerlerini tahmin etmek i¢in kullanilan bir
yontemdir. Bu yontem, modelin parametrelerini tahmin etmek i¢in mevcut veri setinin en iyi
uydugu degerleri arar. Bu nedenle, MLE yontemi, veri setinin uyumunu artirarak modelin
dogrulugunu artirabilir [16].

[lk faktor analizinde déndiirme yontemi kullanilmanugtir. i1k faktdr analizinden sonra ilk olarak
KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) Testi ve Bartlett Kiiresellik Testi yapilmustir. Veri yapisinin
orneklem biiyiikligii agisindan uygunlugu KMO testi ile kontrol edilmektedir. KMO degeri 0 ile
1 arasinda olabilir. Deger 1°¢ yaklastikca degiskenler arasindaki iliskinin net oldugu ve faktor
analizinin giivenilir sonuglar verecegi sdylenebilir [17]. Tablo 1.’de goriildiigii gibi; KMO testi
sonucunun 0,929 oldugu belirlenmistir. KMO>0,9 oldugu i¢in veri setinin kabul edilebilir sinirlar
i¢inde oldugu goriilmekte olup, mikkemmel sonug yorumu yapilabilmektedir.

Verilerin ¢ok degiskenli dagilimdan geldigi Bartlett Kiiresellik Testi ile ortaya konur. Diger bir
deyisle Bartlett Kiiresellik Testi degiskenlerin birbiri ile korelasyon gosterip gostermediklerini
smar [17]. Tablo 1.’den goriildiigi gibi; Sig. degeri 0,05 altinda oldugundan Bartlett Kiiresellik
Testi anlamlidir.

187


http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu

Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

Tablo 1. KMO ve Bartlett testi sonuglari

KMO Katsayisi ,929

Bartlett Testi Chi-Square  9867,429
Df 1485
Sig. ,000

Faktor sayist SPSS 15 kullanilarak 6zdeger istatistigi ile belirlenmistir. Ozdeger istatistigi
(eigenvalue), analize 1°den biiyiik olan faktorlerle devam edilmesi anlayisina dayanmaktadir [18].
Tablo 2.”de agiklanan toplam varyans degerleri goriilmektedir. Cevrilmis kareli agirliklar toplami
siitununda goriildiigii iizere 8 faktdr onerilmektedir. Ozdegeri 1’in iizerinde bulunan 8 bilesen
bulunmaktadir. Bu sekiz degerin varyansa yaptig1 katki %68,267°dir. Ancak faktor sayisina karar
verilirken degerlendirilmesi gereken dnemli bir husus, her bir faktoriin toplam varyansa yaptigi
katkinmn 6nemidir. ik 6zdegerler siitununda varyans yiizdesine bakildiginda, birinci faktériin
toplam varyansa %35,424°likk bir katki yaptig1 goriilmektedir. Ikinci faktérde bu oran
%14,622’dir ve bu oranin giderek azaldig1 goriilmektedir.

Tablo 2. Faktorlerin 6zdegerleri ve agiklanan varyans oranlari
Agiklanan  Kiimiilatif

Faktér  Ozdeger

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

Faktor sayisina karar vermede ayrica Sekil 2.°deki yamag birikinti grafigi (scree plot)
incelenmigtir. Grafik, bilesen sayisin1 x-ekseninde ve agiklanan varyansi y-ekseninde gdosterir.
Grafik, bilesen sayisina gore diigsen bir egri ¢izer. Egrinin diislisiiniin yavagladig1 veya "diizledigi"
nokta, faktor sayisini belirlemek icin kullanilir. Bu noktadan sonra, ek faktorler veya bilesenler
aciklanan varyansi ¢ok az artiracaktir [16].

-
1

Oldggel'

| i B NES S A g D% I e et NG et % Mt sl B 0 MRl AR D IR, 8
$ 7 § 1113181718 SISESTIS LIS IV IS AL LT LS 4T ¢S

F:ll\tm Sayisi

Sekil 2. Yamag-Birikimi grafigi

™1
$1 53 58

Ortak varyanslar (Communalites) tablosunun ¢ikartma (Extraction) siitunundaki her bir degerin
0,5 tizerinde olmasi gerekir [19]. 15, 18, 19, 20, 26, 27, 28, 29, 31, 36 ve 54 numarali maddelerin
degerlerinin 0,5 alt1 olmasi nedeniyle analiz diginda tutulmustur.

[k faktor analiz sonucu elde edilen faktdr bilesen matrisi incelendiginde; yorumlamanin ve
anlamanin gii¢ oldugu goriilmistiir. 11k faktor en yiiksek 6zdegere sahip ve en fazla varyansi
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agiklamaktadir. Ikinci ve diger faktdrlerin, ilk faktore gore agikladiklar varyans ve dzdegerleri
oldukga diistiktiir. Faktor yapisinin daha basit hale getirilmesi ve faktorlesmenin daha iyi
yorumlanabilmesi icin analize dondiirme yontemleri kullanilarak devam edilmistir. Déndiirme
islemi ile faktorler, kendileriyle yiiksek iliski veren maddeleri bulurlar ve daha kolay
yorumlanabilirler [20]. Dondiirme yontemi olarak once dik dondiirme teknikleri (Varimax,
Equamax ve Quartimax) denenmistir. Yorumlamasi zor sonuglar verdiginden bu teknikler tercih
edilmemistir. Yatay dondiirme tekniklerinden (Direct Oblimin ve Promax) Direct Oblimin’in
sonuglar1 daha anlagilir ve yorumlanabilirdir. Faktorler arasindaki yapisal iliskiler ve her bir
maddenin hangi faktorlere daha fazla yiiklendigi Direct Oblimin’de belirgin olmustur. Bu nedenle
calismaya Direct Oblimin dondiirme teknigi ile devam edilmistir.

[lk déndiirmeden sonra maddelerin alti ayr1 boyut altinda toplandig1 goriilmektedir. Hangi
maddelerin kalacagina karar vermek icin ortak varyanslar (Communalites) tablosuna ve
dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi tablosuna bakilmigtir. Ortak varyanslar (Communalites)
tablosunun ¢ikartma (Extraction) siitununda 0,50’nin altinda degere sahip maddeler ¢ikarilmistir.
Dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi tablosunda; maddenin iki ya da daha fazla faktdrde sahip
oldugu yiik degerleri arasindaki fark 0,1’den kiiglik ise binisiklik gerekcesiyle analiz disi
birakilmistir [17]. 1., 2. ve 3. dondiirme islemi sonucu analiz dis1 birakilan maddeler asagida
verilmistir.

[k déndiirmeden sonra ilk olarak ortak varyanslar (Communalites) tablosu incelenmistir. 14, 42,
51 numarali maddelerin 0,5 alt1 degere sahip oldugu goriilmiistiir. 35 numarali madde, 1. faktore
,444, 6. faktore ise ,355 oraninda yiik vermektedir. 30 numarali maddenin 1. faktére ,348, 6.
faktore ise ,311 oraninda yiik verdigi goriilmektedir. 51 numarali maddenin 1. faktore ,410, 6.
faktore ise ,384 oraninda yiik verdigi goriilmektedir. 8 numarali maddenin 1. faktore ,354, 5.
faktore ise ,436 oraninda yiik verdigi goriilmektedir. Ortak varyanslar (Communalites)
tablosundaki degerleri 0,5 altinda olmasi ve faktor yiikleri arasindaki degerlerin 0,1 altinda olmasi
nedeniyle 14, 42, 51, 35, 30 ve 8 numarali maddeler ¢ikarilmigtir,

Ikinci dondiirmeden sonra; ortak varyanslar (Communalites) tablosunda 13 ve 32 numarah
maddelerin degeri 0,5 altinda kalmigtir. 9 numarali madde, 1. faktore ,378, 5. faktore ise ,455
oraninda yiik vermektedir. Bu nedenle; 13, 32 ve 9 numarali maddeler ¢ikarilmastir.

Ucgiincii dondiirmeden sonra; ortak varyanslar (Communalites) tablosunda 12 numarali maddenin
degeri 0,5 altinda kalmistir. 17 numarali madde, 1. faktore ,396, 5. faktore ise ,338 oraninda yiik
vermektedir. 16 numarali madde, 1. faktore ,386, 5. faktore ise ,317 oraninda yiik vermektedir.
Bu nedenle; 12, 17 ve 16 numarali maddeler ¢gikarilmistir.

Tablo 3.’de son analiz olan dordiincii dondiirme islemi sonrasi agiklanan toplam varyans degerleri
goriilmektedir. Faktorlere uygunlugu diisiik ¢cikan analiz disina ¢ikarilacak madde kalmamais olup,
acimlayici faktor analizi sonlandirilmistir. Kalan 32 maddenin toplam varyansin %72,579 unu
acikladigi ve bes alt boyutta toplandig1 tespit edilmistir. A¢iklanan toplam varyansin yiiksekligi,
makinistlerin emniyet kiiltiirlinlin dl¢tilmesine iliskin gelistirilen yapinin iyi 6l¢iildiiglini ortaya
koymaktadir. Bes faktor ayr1 ayri ele alindiginda toplam varyansa:

Birinci faktoriin % 36,410

Ikinci faktoriin % 21,157

Uciincii faktoriin % 6,648

Doérdincii faktoriin % 4,904

Besinci faktoriin % 3,459 katki yaptig1 goriilmistiir.
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Tablo 3. A¢iklanan toplam varyans tablosu
Faktor Ozdeger  Aciklanan  Kiimiilatif

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

Tablo 4.’de son analiz olan d6rdiincii dondiirme islemi sonrasit KMO ve Bartlett Testi sonuglari
goriilmektedir. U¢ dondiirme islemi sonrasinda binisik ve diisiik faktor yiiklii maddeler ¢ikarilmis
olup, son olarak doérdiincii dondiirmeyle KMO testi sonucunun 0,924 oldugu belirlenmistir.
KMO>0,90 oldugu i¢in miikemmel bir sonu¢ elde edildigi yorumu yapilabilmektedir. KMO
degerinin yiiksek olmasi, 6lgme aracindaki her bir degiskenin diger degiskenler tarafindan
miikemmel bir sekilde tahmin edilebilecegi anlamina gelmektedir [17].

Tablo 4. KMO ve Bartlett Testi sonuglari

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

df 496

Sig. ,000

Son analiz olan dordiincii dondiirme islemi sonrasi elde edilen Sekil 3.’deki Yamag-birikinti
grafigine bakildiginda Y eksenindeki bilesenlerin, X eksenine dogru bir inig yaptigl
gorlilmektedir. Besinci noktaya dikkat edildiginde ise egim bir plato yapmaktadir. Bu noktadan
sonraki faktorlerin varyansa yaptiklar1 katki hem kiigiikk hem de yaklasik olarak aynidir. Bu
nedenle faktor sayisinin bes olmasi uygun goriilmistiir.

_Ozdeger

" Faktor Savisi
Sekil 3. Yamag-Birikimi grafigi
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Tablo 5. Dondiiriilmiis faktor bilesen matrisi
Faktor

1 2 3 4 5
25. Madde ,822
34. Madde ,798
24. Madde ,790
23. Madde ,717
22. Madde ,699
21. Madde ,659
33. Madde ,546
46. Madde 873
50. Madde ,869
44, Madde ,861
48. Madde ,831
49. Madde ,798
45. Madde 779
53. Madde 742
47. Madde ,700
52. Madde ,675
43. Madde ,659
38. Madde ,890
39. Madde ,871
40. Madde ,822
37. Madde ,690
41. Madde ,615
55. Madde -,863
10. Madde -, 740
11. Madde -,739
6. Madde 7120
5. Madde ,701
2. Madde ,669
1. Madde ,653
4
3
7

. Madde ,644
. Madde ,641
. Madde ,608

Ortaya ¢ikan faktorlere ait maddeler ve bunlarin faktore yiikleri Tablo 5.’de verilmistir. Faktor
yiikleri ,890-,546 arasinda degismektedir.

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

1. faktdr raporlamada etkinlik olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerleri incelendiginde en
disiik faktor yiikiintin ,546 ile “Calistigim kurum, ¢alisanlarin1 emniyet sorunlarini, tehlikeleri
veya olaylar1 tanimlama ve raporlamaya tesvik eder” maddesinin olusturdugu goriilmektedir. En
yiksek faktor yiki ise ,822 ile “Calisigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi
sonucunda uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina inantyorum” maddesidir. TCDD Tasimacilik
A.S.’de tren kullanan makinistlerin emniyet kiiltliriine yonelik raporlamada etkinlik algisi toplam
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varyansi %36,410 oraninda agiklamakta ve bu oran bes faktor i¢inde emniyet kiiltiiriinii agiklayan
en gliclii faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tiim maddeler i¢inde en yiiksek madde yiikii alan
“Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi sonucunda uygun degisiklikleri 6grenip
yapacagina inantyorum” ifadesi ya da “Calistigim kurum g¢aligmayan bir emniyet sistemini
bildirdigimde derhal sorun ile ilgili aksiyon alir” ifadeleri makinistlerin emniyetsiz durumlara
yonelik yaptiklar1 raporlarin dikkate alinma algisin1 gostermektedir. Bu faktor altinda toplanan 7
madde Tablo 6.’da gériilmektedir.

Tablo 6. 1. faktor: raporlamada etkinlik
Maddeler

Faktor Ortak
Yikii  Varyans

25. Calistigim kurumun, emniyetsiz olaylarin takip edilmesi sonucunda

e L ,822 7197
uygun degisiklikleri 6grenip yapacagina inantyorum.
34. Calistigim kurum ¢aligmayan bir emniyet sistemini bildirdigimde derhal
B ,798 ,658
sorun ile ilgili aksiyon alir.
24. Eger bir emniyet sorununu, tehlikeyi veya olayi1 rapor edersem zamaninda 790 754
islem yapilacagindan eminim. ' '
23. Calistigim kurumun emniyet raporlarini degerlendirme ydnteminden 717 723
memnunum. ’ ‘
22. Calistigim kurumda, emniyeti arttirmak i¢in dneride bulunursam dikkate 699 799
alinacagina inaniyorum. ’ '
21. Emniyet ile ilgili bir sorunu yonetime bildirdigimde, yonetimden
O LS ,659 ,628
bildirdigim sorun ile ilgili geri bildirim alirim
33. Calistigim kurum, calisanlarini emniyet sorunlarini, tehlikeleri veya 546 531

olaylar1 tanimlama ve raporlamaya tesvik eder.

2. faktor igbirligi ve goniilli katilim olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerleri incelendiginde
en diisiik faktor yiikiiniin ,659 ile “Is arkadaslarim, riskli veya emniyetsiz kosullar altinda
calistiklar1 zaman duruma miidahil olarak onlar1 uyarir, yardim ederim” maddesinin olusturdugu
goriilmektedir. En yiiksek faktor yiiki ise ,873 ile “Ekibin diger liyelerine, emniyetli ¢aligma
uygulamalarint 6grenmeleri i¢in yardim ederim” maddesidir. Toplam varyansin %21,157’sini
aciklayarak varyans aciklamaya ikinci olarak katkida bulunan isbirligi ve goniillii katilim
boyutuna bakildiginda “Ekibin diger iiyelerine, emniyetli ¢alisma uygulamalarini 6grenmeleri
i¢in yardim ederim” maddesinin en yiiksek madde yiikiinii aldig1 goriilmektedir. Yine “Emniyet
konularma katilim gostermeleri i¢in diger makinistlerle konusur ve onlar1 cesaretlendiririm”
maddesinin yiiksek madde yiikii aldig1 goriilmektedir. Bu durum makinistlerin birbiriyle
yardimlasma dayanisma iginde olduklari, emniyet hususunda birbirlerini motive ettikleri,
birbirlerini takip edip uyardiklarin1 gostermektedir. Faktor Tablo 7.’de goriildiigii iizere 10
maddeden olusmaktadir.

Tablo 7. 2. faktor: is birligi ve goniillii katihim

Faktor Ortak

Maddeler Yiikii  Varyans

46. Ekibin diger tiyelerine, emniyetli calisma uygulamalarin1 6grenmeleri
. . 873 ,708
icin yardim ederim.
50. Emniyet konularina katilim gostermeleri i¢in diger makinistlerle konusur 869 766
ve onlar1 cesaretlendiririm. ' '
44. Ekibin yeni iiyelerine emniyet prosediirlerinin 6gretilmesine yardim

. ,861 770
ederim.
48. Is arkadaslarima trenlerin emniyetli seyri ile ilgili tavsiyelerde

,831 ,765

bulunurum.
49. Baskalar1 katilmasa bile emniyet konular1 ile ilgili goriislerimi ifade
ederim. ,798 (47
45. Ekibimin daha emniyetli ¢aligmasina yardim etmek i¢in emniyetle ilgili 779 708

faaliyetlere katilirim.
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53. Ekibin yeni iyelerini, emniyetli calistiklarindan emin olmak icin

N . , 742 ,540
gozlemlerim.
47. Kurum tarafindan yapilan seminer, brifing ve egitimlerde emniyet ile
o R L ,700 ,549
ilgili endiselerimi dile getiririm.
52. Beraber c¢alisigim makinist arkadaslarima emniyetli c¢alisma

g S ,675 ,535

prosediirlerini takip etmelerini soylerim.
43. 15 arkadaslarim, riskli veya emniyetsiz kosullar altinda calistiklar1 zaman 659 512

duruma miidahil olarak onlar1 uyarir, yardim ederim.

4. faktor bireysel sorumluluk olarak isimlendirilmistir. En diisiik faktor yiik degerinin ,615 ile
“Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi igin ilave caba gosteririm” maddesinin oldugu
goriilmektedir. En yiiksek faktor yiik degerinin ise ,890 ile “Isimi yaparken kullanilan emniyetle
ilgili tim ekipmanlarin (ATS, ERTMS, totman) ¢alisir durumda olmasini saglarim” maddesi
olusturmaktadir. Bireysel sorumluluk toplam varyansin %6,648’sini aciklamaktadir. Tim
maddeler i¢inde en yiiksek madde yiikiinii alan faktorlerden olan “Isimi yaparken kullanilan
emniyetle ilgili tiim ekipmanlarin (ATS, ERTMS, totman) c¢alisir durumda olmasini saglarim” ve
“Isimi en yiiksek emniyet diizeyini saglayarak yaparim” maddeleri makinistlerin emniyet
hususunda bireysel sorumluluklarinin farkindaligini géstermektedir. Bu faktor Tablo 8.’deki gibi
5 maddeden olusmaktadir.

Tablo 8. 3. faktor: bireysel sorumluluk

Faktor Ortak

Maddeler Yiikii  Varyans
38. Isimi yaparken kullanilan emniyetle ilgili tiim ekipmanlarm (ATS, 890 726
ERTMS, totman) ¢alisir durumda olmasini saglarim. ' '
39. Isimi en yiiksek emniyet diizeyini saglayarak yaparim. 871 197
40. Isimi yaparken dogru emniyet prosediirlerini uygularim. ,822 740
37. Isimi emniyetli bir sekilde yaparim. ,690 ,609
41. Trenlerin seyir emniyetinin arttirilmasi igin ilave ¢aba gosteririm. ,615 571

4. faktor prosediirel liderlik olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerlerine bakildigindan en
diisiik faktor yiikiiniin ,739 ile “Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlara emniyet hedeflerini
kesin olarak gerceklestirmeleri talimati verir” maddesi olustururken; en yiiksek faktor yiikiiniin
,863 ile “Calistigim kurumdaki ydneticiler, ¢alisanlarindan emniyet yonetimi diizenlemelerine
uymalarim talep eder” maddesi olusturmaktadir. Prosediirel liderlik algisi toplam varyansin
%4,904’linii agiklamaktadir. Tiim maddeler i¢inde en yiiksek madde yiikiinii alan “Calistigim
kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlarindan emniyet yonetimi diizenlemelerine uymalarini talep eder”
ya da “Calistigim kurumdaki yoneticiler, calisanlara emniyet hedeflerini kesin olarak
gerceklestirmeleri talimati verir” maddeleri yoneticilerin arzusunu, istegini, talebini ve
beklentisini gostermektedir. Faktor Tablo 9.’dan da goriildiigii lizere 3 maddeden olusmaktadir.

Tablo 9. 4. faktor: prosediirel liderlik
Maddeler

Faktor  Ortak
Yiikii Varyans

55. Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlarindan emniyet yonetimi

. . -,863 134
diizenlemelerine uymalarini talep eder.
10. Calistigim kurumdaki yoneticiler, ¢alisanlara emniyet hedeflerini kesin
. L0 g -,740 7120
olarak gerceklestirmeleri talimati verir.
11. Calisigim kurumdaki yoneticiler, galisanlardan emniyet kusurlarini 739 654

stirekli iyilestirmelerini talep eder.

Son olarak 5. faktor yoneticilerin destegi olarak isimlendirilmistir. Faktor yiik degerleri
incelendiginde en diigiik faktor ytikiintin ,608 ile “Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin
arttirilmasi icin ¢alisanlardan gelen 6nerileri kabul eder.” maddesinin olusturdugu goriilmektedir.
En yiiksek faktor yuki ise ,720 ile “Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami
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olusturur.” maddesidir. Yoneticilerin destegi algisi toplam varyansin %3,459’unu agiklamaktadir.
S6z konusu boyuta bakildiginda “Calistigim kurumdaki yoneticiler uyumlu bir grup ortami
olusturur.” maddesinin en yiiksek madde yiikiini aldig1 goriilmektedir. Yine “Calistigim
kurumdaki yoneticiler emniyet ile ilgili kararlarin alinmasi siireglerine ¢alisanlar1 da dahil eder.”
maddesinin yliksek madde yiikii aldig1 goriilmektedir. Bu durum makinistlerin yoneticileriyle
dayanisma i¢inde olduklarmi gdstermektedir. Faktdr Tablo 10.’da goriildiigii iizere 7 maddeden
olusmaktadir.

Tablo 10. 5. faktor: yoneticilerin destegi
Maddeler

Faktor Ortak

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

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

,641 ,764
¢alisanlara yardim eder.
7. Calistigim kurumdaki yoneticiler emniyetin arttirilmasi igin ¢alisanlardan 608 684

gelen onerileri kabul eder.

Faktor yiik degerleri biiytlikliik agisindan incelendiginde en diisiikk degerin ,546 ve en yiiksek
degerin ,890 oldugu gdz oniine alindiginda, faktorlerin yiik degerlerini iyiden mitkemmele dogru
nitelendirmek miimkiindiir.

2.2. Dogrulayict faktor analizi

Dogrulayict Faktor Analizi (DFA), gizli degisken ve gozlenen degiskenler arasindaki iliskiyi
belirlemeye yarayan Yapisal Esitlik Modellemesi (YEM) tiiriidiir. A¢gimlayic1 Faktor Analizi
sonucunda elde edilen 6lgme aracinin yapisi ve faktorler arasindaki iliskilerin dogrulugunu test
etmek icin Dogrulayici Faktér Analizi (DFA) yapilmistir. AMOS (Analysis of Moment
Structures) programinda Maksimum Olabilirlik (Maximum Likelihood - ML) Tahmin Y ntemi
ile Dogrulayic1 Faktor Analizi uygulanmistir. Elde edilen uyum iyiligi indekslerine gére model
kabul edilecek ya da reddedilecektir.

Andrew vd. [21], her madde i¢in 6rneklem sayisinin 20 olmasi gerektigini, ancak her madde i¢in
10 6rneklemin yeterli oldugunu belirtmistir. Kline’a gore [22], 6rneklem miktart madde sayisinin
10 kat1 olmali, bu miktar 200’den az olmamalidir. Dogrulayici Faktor Analizi i¢in 6reklem
miktar1 652°dir. Agimlayict faktor analizi ig¢in kullanilan 250 &rneklem Dogrulayict Faktor
Analizinde kullanilmamuistir.

Model kurulup test edildikten sonra AMOS 24.0 programi tarafindan bazi diizeltmeler
onerilmistir. Kurulan modeli iyilestirmek amaciyla bu diizeltmelerin bazilar1 yapilmistir. Teoriye
uygun olmayan 7. madde silinmistir. e26-€27, €9-e10, ell-e12 ve e8-e9‘un hata varyanslar
birlestirilmis, kovaryans ¢izilmistir. Diizeltme sonras1 bes faktorlii yap1 tekrar test edilmistir. Elde
edilen uyum indeksleri sonucu kabul edilen 6l¢iim modeli Sekil 4.”de goriilmektedir.

Dogrulayici faktor analizinde modelin uygunlugunu degerlendirmek igin ¢esitli uyum iyiligi
indeksleri kullanilmaktadir. Yapisal esitlik modeli arastirmalarinda kullanilan uyum indekslerine
iliskin miikemmel ve kabul edilebilir uyum olgiitleri Tablo 11.’de gorildiigi gibidir [23], [24],
[25]. Tablo 11.’de karsilastirmak igin dogrulayici faktor analizi sonucu elde edilen uyum iyiligi
degerleri de verilmistir.
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x? (Ki-kare) degerinin sd (Serbestlik Derecesi) degerine boliinmesiyle elde edilen x?/sd degeri,
iic ve daha az ise kabul edilebilir oldugunu gostermektedir. x%sd degerinin 2,73 oldugu
goriilmektedir. Bu deger kabul edilebilir uyuma isaret etmektedir. RMSEA (Yaklasik Hatalarin
Ortalama Karekokii) icin 0,05 ve altinda bir deger iyi uyum iyiligi gostergesi olarak

gorlilmektedir.

RMSEA degerine bakildiginda 0,05 degerindedir.

Calismamizda CFI

(Karsilastirmali Uyum Indeksi), NFI (Normlastirilmis Uyum Indeksi) ve AGFI (Diizeltilmis
Uyum lyiligi indeksi) degerleri sirasiyla 0,95, 0,92 ve 0,88 bulunmustur. Bu degerler sirasiyla iyi
uyum, kabul edilebilir uyum ve kabul edilebilir uyuma karsilik gelmektedir. GFI (Uyum lyiligi
Indeksi) igin kabul edilebilir deger ise >0,90°dir. Bizim ¢alismamizda bu deger 0,90°dr.
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CMIN/df:2,725; AGFI:,875; GFI:,895; NFI:,923; CFI:,950; IFI:,950; TLI:,944; RMSEA:,051
Sekil 4. Tren makinistlerinde emniyet kiiltiirii algis1 6l¢iim modeli (F1: Raporlamada Etkinlik, F2: is
birligi ve Goniillii Katilim, F3: Bireysel Sorumluluk, F4: Prosediirel Liderlik, F5: Yoneticilerin Destegi)

Boylelikle tren makinistlerinde emniyet kiiltiirii algistm1 6lgmek icin gelistirilen bes faktorlii
6l¢iim modelinin yap1 gegerliliginin dogrulandigini séylemek miimkiindiir.

Tablo 11. DFA sonucunda ulagilan uyum iyiligi degerleri ve referans araliklari

%‘;{?sleri fyi Uyum Kabul Edilebilir Uyum gleagseli?:r
Xsd 0= xZ/sd<2 2503 273
RMSEA  0<RMSEA<0,05 0,05< RMSEA<0,08 0,05
CFI 0.95< CFI<I,00  0.90< CFI<0,95 0,95
NFI 0.95<NFI<1,00  0.90< NFI<0.95 0,92
AGFI 0.90< AGFI<1,00  0.85< AGFI<0,90 0,88
GFI 0.95< GFIL,00  0.90< GFI<0,95 0,90
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3. Sonu¢

Bu ¢alisma, demiryolu endiistrisinde ¢alisan makinistlerin emniyete dair tutumlarini inceleyerek
oOlciilebilmesini saglayacak pratik bir ara¢ ortaya ¢ikarmak amaciyla yapilmistir. Ayrica emniyet
kiiltiirlinii etkileyen alt boyutlar belirlenmistir. Caligmada gelistirilen 6lgme aracinin tim
gelistirilme asamalar1 etraflica tamitilmigtir. Calismanin amacina yonelik olarak; literatiir
taramasi, uzman goriigleri ve On caligmalar yoluyla maddeler belirlenmis ve 6lgme araci
maddeleri olusturulmustur. Ardindan, dlgme aracinin psikometrik &zelliklerini degerlendirmek
icin bir pilot ¢alisma yapilmis ve sonuglar analiz edilmistir.

Calismada demiryolu tasimaciliginda emniyetin belki de en 6nemli bilesenlerinden biri olan tren
makinistlerinin emniyet kiltiirine yonelik algilarii 6lgmek amaciyla 5 alt boyutlu ve 31
maddelik bir 6l¢me araci gelistirilmistir. Calisma sonucunda 6l¢me aracinin bu tiirde ¢caligsmalarda
kullanilmak iizere yeterli psikometrik 6zellikleri tasidig1 sonucuna ulasilmistir.

Emniyet kiiltlirii terimi 1987 yilinda Cernobil felaketiyle ilgili OECD Niikleer Ajansinin
raporunda sikca yer etmesiyle literatiirde yer almaya baglayarak kisa zamanda bir¢ok endiistride
emniyet kiiltlirliniin Olciilmesine dair ¢alismalar yapilmistir. Yapilan literatiir taramasinda;
demiryolu endiistrisinde emniyet kiiltiiriiniin 6l¢iilmesine dair Tiirkiye’de heniiz hicbir ¢aligma
yapilmadigi, diinya ¢apinda ise ¢ok kisith ¢alismalar yapildig1 goriilmektedir. Bunun yaninda,
calisma bicimi ve sektor yapisi agisindan demiryolu sektorii ile benzerlikler gosteren havacilik
sektoriinde emniyet kiiltiiriiniin Glgiilmesine dair bir¢ok calisma bulunmaktadir. Calisma
kapsaminda yapilan AFA sonucunda kalan 32 maddenin toplam varyansin %72,579’unu
acikladigi ve bes alt boyutta toplandigi tespit edilmistir. AFA sonucunda ortaya ¢ikan 5 faktor
raporlamada etkinlik, is birligi ve goniillii katilim, bireysel sorumluluk ve prosediirel liderlik
olarak isimlendirilmistir. Ortaya ¢ikan sonuglarin havacilik endiistrisinde kabul gérmiis 61¢eklerle
uyumlu oldugu goriilmektedir. Aktas’in [11] havacilik endiistrisinde hava araci bakim iglerinde
calisan teknisyenler lizerinde gerceklestirdigi bir calismada; emniyet liderligi dlceginin 2 alt
boyutu ve toplam varyansinin %64,142, emniyet iklimi 6l¢eginin 4 alt boyutu ve toplam
varyansinin %67,75, emniyet vatandagligi 6lgeginin 3 alt boyutu ve toplam varyansinin %64, 481
olarak bulunmustur. S6z konusu ¢alismada ortaya konan sonuglarin havacilik endiistrisinde
ortaya konulmus bir¢ok 6lgek calismasi ile tutarli oldugu goriilmistiir.

Bu calismanin sonuglari, demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisin1 6l¢mek igin
gelistirilen 6lgme aracinin giivenilir ve gegerli oldugunu géstermektedir. Olgme aracinin faktor
yapisi dogrulayici faktdr analiziyle test edilmis ve uyumun yiiksek oldugu goriilmiistiir. Bu
bulgular, 6lgme aracinin giivenirligini ve gegerligini desteklemekte ve demiryolu sirketlerinin
makinistlerin emniyet algisin1 degerlendirmek i¢in bu 6lgme aracimi kullanabileceklerini
gostermektedir. Bu 6lgme aracinin demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisini 6lgmek
i¢in bircok uygulama potansiyeli bulunmaktadir. Ornegin, demiryolu sirketlerinin, makinistlerin
egitim ihtiyaglarimi belirlemek, emniyet kiiltiiriinii gelistirmek ve risk yonetimi stratejilerini
planlamak i¢in bu Olgme aracini kullanabilecegi diisliniilmektedir. Ayrica, demiryolu
endustrisindeki emniyet performansini degerlendirmek ve karsilagtirmak igin bu 6lgme aracini
kullanmak, iyilestirme stireglerini destekleyebilecektir. Bununla birlikte, bu ¢alisma bazi
sinirlamalarla karsilasmustir. Olgme aracinin gelistirilmesi ve test edilmesi icin sirli bir
orneklem kullanilmistir ve bu nedenle sonuglarin genellestirilebilir olmasinin siirh kalabilecegi
disiiniilmektedir. Ayrica, 6lgme aracinin gegerligini artirmak i¢in gelecekte daha fazla ¢alismaya
ihtiyag vardir. Ornegin, 6lgme aracinin kriter gegerligi daha fazla kanitlanabilir ve farkli
demiryolu sirketlerindeki makinistlerle yapilan caligmalarla 6lgme aracinin uygunlugu
dogrulanabilir.
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Demiryollarinda ¢alisan makinistlerin emniyet algisim1 dlgmek igin gelistirilen bu 6lgme arac,
giivenilir ve gegerli bir ara¢ olarak kullanilabilecektir. Bu 6l¢me araci, demiryolu sirketlerinin
makinistlerin emniyet algisin1 degerlendirmek ve emniyet performansini iyilestirmesi i¢in 6nemli
bir arag olabilir. Gelecekte, bu 6lgme aracinin daha genis 6rneklem gruplariyla test edilmesi ve
gecerliginin daha fazla kanitlanmasi 6nerilmektedir. Bugiin diinyada bir¢ok otorite tarafindan
demiryolu tasimaciligi gelecegin ulasim modu olarak goriilmektedir. Ozellikle hizli trenlerin
hayatimiza girmesiyle birlikte demiryolu yatirimlar1 artarak devam etmektedir. Bu nedenle
demiryolu kazalarmin Onlenmesi, emniyetli bir demiryolu tagimaciliginin saglanmasi icin
otoriterler birgok calisma yiiriitmektedir. Ozellikle Avrupa Birligi tarafindan trenlerin tiim
Avrupa demiryolu aginda serbest dolagimini saglayacak diizenlemeler yapilmaktadir. Serbest
dolasgimin saglanabilmesi i¢in ortak emniyet metotlar1 gelistirilmekte, demiryolu sirketlerinin
emniyetli tagimacilifi saglamasina yonelik diizenlemeler yapilmaktadir. Bu dogrultuda tiim
demiryolu altyapt ve tagimacilik sirketleri tarafindan bir emniyet yonetim sistemi olusturma
zorunlulugu getirilmistir.

Emniyet yonetim sistemi; emniyetin saglanmasina yonelik sistemsel bir yaklasim sunmakta,
gerekli prosediir ve talimatlarin olusturulmasini saglamaktadir. Ancak organizasyonlar tarafindan
kabul goéren davranig kaliplar1 ve tutumlar olarak ifade edilen orgiit kiiltiirli kazalarin 6nlendigi
emniyetli bir demiryolu tagimaciliginda en 6nemli faktérlerdendir. Bu nedenle organizasyonlarda
pozitif emniyet kiiltiliriiniin olusturulmasi arzu edilen bir demiryolu tagimaciligi i¢in gerek sarttir.
Pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin olusturulabilmesinin emniyet kiiltiirii olusturma metodolojisinin
ozellikle yoneticiler tarafindan sahiplenerek, taviz vermeden siirdiiriilmesi ile saglanabilecegi bir
gercektir. Bu nedenle calisanlarin emniyete dair algilarinin nicel olarak ifade edilebilmesi ile
organizasyonlarin dogru aksiyonlar gelistirebilecegi diisiiniilmektedir.
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