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Havaciligin ilk yillarinda yasanan kazalarin nedenleri incelendiginde ucak kazalarina daha ¢ok
teknik faktorlerin neden oldugu goriilmektedir. Giiniimiizde ise teknik faktorler yerini insan
faktorlerine ve orgiitsel faktorlere birakmustir. Emniyet kiiltiirii is kazalarinin 6nlenmesinde tizerinde
durulmasi gereken 6nemli bir kavramdir. Bu ¢alismani amaci Reason’in Emniyet Kiiltiir Modelini
inceleyerek Tiirkge literatiire katkida bulunmaktir. Reason’a gore emniyet kiiltiiriiniin dort alt
bileseni- adil kiiltiir, raporlama kiiltiirii, esnek kiiltiir ve 6grenme kiiltiirii- birbirleriyle etkilesimde
bulunarak bilinen kiiltiirii baska bir deyisle emniyet kiiltiiriinii olusturmaktadir. Cezalandirici
olmayan adil bir kiiltiirde ¢alisanlar hem kendi hem de ¢aligma arkadaslarinin hatalarini korkmadan
raporlayarak orgiitiin hatalardan 6grenmesine olanak saglar. Bilinen kiiltiiriin 6zellikleri sunlardir;
adil gevre, st yonetimin destegi, 6rgiitiin tiim seviyelerinden katilim, agik iletisim, raporlama, biitiin
Orgiitiin 6grenmesi ve etkili karar verme siirecidir.

ABSTRACT

When the reasons of accidents in the first years of aviation was examined, it is seen that accidents
was mostly caused by technical factors. Today, technical factors are replaced by human and
organizational factors. Safety culture is an important concept that should be considered in the
prevention of occupational accidents. The aim of this study is to contribute to Turkish literature by
examining Reason’s Safety Culture Model. According to Reason, the four sub-components of the
safety culture- just, reporting, flexible and learning cultures- interact with each other to create
informed culture, in other words, a safety culture. Those who work in a non-punitive just culture can
report both their mistakes and colleagues’ mistakes without fear and allow the organization to learn
from mistakes. The characteristics of the informed culture are as follows; fair environment, support
from senior management, participation from all levels of the organization, open communication,
reporting, learning of the whole organization and effective decision making process.

1. Giris

Havaciligin ilk zamanlarindan giiniimiize diinya genelinde

kazalarindaki oranm1 azalmistir. Giiniimiizde ugak kazalarinin
sebeplerine bakildiginda kazalarin genellikle insan ve
orgiitsel faktorlerden kaynaklandigr gézlemlenmektedir.

cok sayida ugak kazasi yagsanmigtir. Havaciligin ilk

yillarinda meydana gelen ucak kazalarmin sebepleri
genellikle  teknik  faktorlerden
teknolojideki gelismeler sayesinde teknik faktdrlerin ugak

Hava tagimaciligi her gegen giin daha emniyetli hale
gelmektedir. TATA’a  (International Air  Transport

kaynaklanmaktayken e e
Association- Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi) gore
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kiiresel ugak kaza orani1 1.6 milyon kalkista bir seviyesine
kadar gerilemistir. Bu oran, 2000°li yillarin basindan itibaren
ucus emniyetinde %42’lik bir iyilesmeyi gostermektedir
(Oster vd., 2013:149). Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii’niin (International Civil Aviation Organization-
ICAO) 2018 yilinda yaymnladigt Emniyet Raporuna gore
2017 yilinda dinyada 4.1 milyar insan ugakla seyahat
etmistir. Tarifeli ticari ucgus yapan ucaklarin karigtigt
kazalarda toplamda 50 kisi hayatim1 kaybetmigtir. 2017
yilinda kiiresel ¢apta 6liim orani her bir milyar yolcuda 12.2
olarak gerceklesmistir. Bu istatistige gore 2017 yili,
havaciligmm su ana kadarki en emniyetli yili olmustur.
(ICAOQ, 2018)

Ucus emniyetinin iyilesmesini saglayan temel faktorlerden
biri, ge¢miste yasanan kazalarin incelenerek kazalarin
sebeplerinin ve bu tip kazalarin bir daha olmamasi igin
yapilmasi gerekenlerin ortaya konmasidir. Havacilik
emniyetinin artirmaya yonelik bu reaktif yaklagim cesitli
kazalarin incelenerek elde edilen verilerin analiz edilmesiyle
risk faktorlerinin belirlenmesiyle gelistirilmistir.
Giliniimiizde ise emniyeti gelistirme yollarimi belirleyen
proaktif yaklasimlar 6n plana c¢ikmaktadir. Proaktif
yaklasima drnek olarak yaganan bir olayin analiz edilmesiyle
kazaya neden olabilecek artan risk alanlarimi belirlenmesi
verilebilir (Oster vd., 2013:149).

Bu calismanin amaci havacilikta biiylik Oneme sahip
emniyetle ilgili bilgiler vermek ve kullanilan modeller
arasinda literatiirde en ¢ok atif alan Reason’in Emniyet
Kiiltir Modeli’ni inceleyerek Tiirkge literatiire katki
saglamaktir.

2. Literatiir

2.1. Alanyazin Taramasit

Emniyet kiiltiiriiyle ilgili yapilmis genel c¢alismalar
incelendiginde bu c¢aligmalarin daha ¢ok deniz tagima
isletmeleri ve niikleer tesisler, saglik kuruluslari gibi
alanlarda yapildiklar1 goriilmektedir (Wiegmann, 2004;
Havold, 2005; Morrow, 2014; Sammer vd., 2010). Genel
olarak bu ¢aligsmalarin sonuglarina gére, emniyet kiiltiiriiniin
bir Orgiitte yerlesebilmesi zaman almaktadir. Belli
asamalarin sirasiyla gecilmesi sonucunda emniyet kiiltiirii
gercek anlamda bir orgiite yerlesebilmektedir. Emniyet
kiiltiiriindeki degisimler uzun siirelerde gerg¢eklesmektedir.
Caligsmalar incelendiginde emniyet kiiltiiri ve emniyet
performansi arasindaki iligkinin deneysel olarak kanitlandigi
goriilmektedir. Sammer vd.’nin (2010) saglik alaninda
yapmis oldugu calisma, emniyet Kkiiltiiriiniin yedi alt
kiiltiirden olustugunu ortaya koymustur. Bunlar; liderlik,
takim caligmasi, iletisim, 6grenme, adalet, hasta merkeziyeti
ve kanita dayanmadir.

Havacilik alaninda emniyet kiiltiiri ile ilgili ¢alismalar ise
nispeten yenidir. Merrit ve Helmreich (1996) 23 iilkede
faaliyet gosteren 36 havayolunun 15,454 pilotuna anket
uygulamiglardir. Arastirma sonucunda pilotlar arasinda
ozellikle emretmede, otomasyona yonelik tutumlarda ve
kurallara ve prosediirlere yonelik tutumlarda ulusal
farkliliklarin var oldugu ortaya ¢ikmistir. Weigmann vd.
(2003) ticari havacilik sektoriindeki emniyet kiiltiiriinii
degerlendirmek icin Ticari Havaciik Emniyet Anketi
(Commercial Aviation Safety Survey) adinda bir anket

geligtirmislerdir. Anketi gelistirmek icin orgiit kiiltiirii ve
orgiit iklimi literatiirlinii incelemisler ve emniyet kiiltiiriiniin
bes bilesenini tanimlamiglardir. Bu bes bilesen sunlardir;
orgiitsel ~ baghlik, yonetim  destegi, calisanlarin
giiclendirilmesi, 6diil sistemi ve raporlama sistemidir. 86
sorudan olusan anket Amerika Birlesik Devletleri’ndeki
bolgesel havayollarinin  pilotlarina  ve yoOneticilerine
uygulanmistir.  Anketin  sonucuna gbre calisanlarin
havayollarina karst olumlu emniyet kiiltiir algilarinin var
oldugu ortaya cikmustir. Gill ve Shergill (2004) anket
yontemini  kullanarak  Yeni Zelanda’daki havacilik
¢alisanlarinin emniyet yonetimi ve emniyet kiiltiirii algilarini
degerlendirmislerdir. Arastirmanin sonucuna gore orgiitler
emniyetin saglanmasi noktasinda ¢alisanlarin  emniyet
sorumluluklarinin, emniyet yoOnetim sistemi ve olumlu
emniyet kiiltiirli uygulamalarindan daha 6nemli oldugunu
belirtmislerdir. Ek, Akselsson, Arvidsson ve Johansson
(2007) Isveg’teki biri idari birim ve ikisi operasyon birimi
olmak {iizere hava trafik kontrol iinitelerinin emniyet
kiiltiirlerini incelemislerdir. Emniyet kiiltiirii boyutlari
acisindan operasyon birimlerinin idari birime gére daha
yiiksek ortalamalara sahip oldugu ortaya ¢ikmistir. Ayrica
hava trafik kontrol birimlerinde genel emniyet Kkiiltiir
seviyesinin daha once arastirilan yolcu gemi tagimaciligi ve
yer hizmetleri isletmelerinin emniyet kiiltiir seviyelerinden
daha yiiksek oldugu ortaya konmustur. Alsowayigh (2014)
Ticari Havacilik Emniyet Anketi’ni (CASS) Suudi Arabistan
Havayollar1 pilotlarina uygulayarak emniyet performansi ile
pilot hatalar1 arasindaki iligkiyi incelemistir. 247 pilot,
havayolunun tiim pilotlarinin %29’una denk gelmektedir.
Anketin sonuglarina gére emniyet kiiltiirii pilotlarin ihlallere
karst olan tutumlari {izerinde dogrudan ve énemli bir etkiye
sahiptir. Ayrica, emniyet kiltliriiniin pilotlarin hatali
davraniglar1 iizerinde dogrudan ve onemli bir etkiye sahip
olmamasidir. Yurtdisindaki ¢alismalar incelendiginde
genellikle pilotlarin emniyet kiiltliriinii 6lgmeye yonelik
caligmalarin yapildig: goriilmektedir.

Tiirkiye’deki havacilikta emniyet kiiltiirii ile ilgili yapilmig
calismalar incelendiginde Altinpimnar (2015), anket
yontemini kullanarak havacilik ve denizcilik ¢aliganlarinin
emniyet kiiltiir algilarin1 kargilastirmistir ve aralarindaki
farkliliklar1 ortaya koymustur. Serin (2016) ise, kurum
emniyet iklimi, emniyetsiz davraniglarin 6nkosullari,
ozellikle algilanan stres, kontrol odag, risk algist ve ekip
kaynak yonetimi egitiminin davranigsal belirtecleri ve
pilotlarin  emniyetsiz davramiglar1  arasindaki iliskiyi
incelemistir. Onen (2017), c¢alismasinda bir kurumda
emniyet kiiltiiriiniin olusmasi icin adil kiiltiiriin dogru bir
sekilde uygulanmasi gerektigini belirtmektedir.  Adil
kiiltiirtin  dogru bir sekilde uygulanmamasi durumunda
calisanlar ¢ok az raporlama yapar, orgiitiin bilgi kaynaklari
kurur, emniyetsiz eylemler artar, kurumun itibar zarar goriir,
yasal diizenlemelere uyumda basarisizlik artar, kurum
risklerin farkinda olmaz ve ciddi olay ya da kazalar meydana
gelebilir.

2.2.  Emniyet Ile Ilgili Kavramlar

2006 yilinda Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii ICAO,
emniyetin modern bir taniminm1 yapmistir. Bu tanima gore
emniyet “kisiye veya miilke zarar verme ihtimalinin kabul
edilebilir seviyede veya altinda tutuldugu ve siirekli olarak
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tehlike tanimlama ve emniyet risk yonetiminin isletildigi
durumdur” (Pozzo, 2015:10).

Pek c¢ok akademik c¢alismada emniyet ve giivenlik
kavramlarinin  birbirleriyle karistirildigi  goriilmektedir.
Ingilizcede anlamlar1 birbirlerinden farkli olan “safety” ve
“security” kavramlari i¢in Tiirk¢e karsilik olarak “emniyet”,
“giivenlik”, “kolluk’’, “asayis’’ gibi kavramlar kullanilabilir
(Terzi ve Gazioglu, 2014:26). Oxford Ingilizce sdzliigiine
gore emniyet, tehlikeye, riske veya yaralanmaya neden
olabilecek durumlardan korunma anlamina gelmektedir.
Giivenlik ise tehlikeden veya tehditten muaf olma
durumudur (Oxford, 2018). Giivenlikte, su¢ unsuru tagiyan
eylemlere kars1 korunma s6z konusudur. Sug unsuru tasiyan
eylemler genellikle kasitlidir. Emniyette ise, insan hayatinin
ve saghgmin korunmasi s6z Kkonusudur (Albrechtsen,
2003:2).

Bu kisimda emniyet ile ilgili olan tehlike, risk, hata ve ihlal
kavramlari ayrintilt olarak agiklamakta yarar goriilmiistiir.
Tiirk Dil Kurumu’na goére tehlike, biiyilk zarar veya yok
olmaya yol acabilecek durum ve muhataradir. Diger bir
tanima gore ise tehlike gerceklesme ihtimali bulunan fakat
istenmeyen sakincali bir durumdur (TDKK, 2018).
Havacilikta en sik karsilasilan dort tehlike tiirti sunlardir:
Ucagin pervane palinde ¢entik olmasi, hatali yakit ikmali,
pilot yorgunlugu ve ugakta {iretici tarafindan onaylanmayan
donanim kullanilmasidir (FAA, 2009:1-2).

Risk ise insanlarin, yapilarin veya donanimin zarar gérmesi,
kaynaklarin yok olmasina neden olma veya daha dnceden
tamimlanmis bir iglevin yerine getirilmesini engelleme
ihtimalinin olasilik ve etkinin derecesi olarak Ol¢iilmesidir.
Havacilik igletmeleri igin risk yoOnetimi, her tiir konuda
istenmeyen olaylarin (dogal afetler, mali sikinti, yonetim
kabiliyeti eksikligi vs.) gerceklesme olasiligini kabul
edilebilir seviyelerde tutmak ve bu durumu yonetmektir.
Emniyet riski yonetimi, havacilik kurulusunun bulundugu
faaliyet ¢evresinde sadece emniyetle baglantili risklerin
yonetimidir. Ornegin, tarifeli sefer diizenlenecek bir
havaalaninin, kuglarin go¢ yollari iizerinde bulunmasi bir
tehlike, kuslarin gd¢ yollarmin havaalant yaklagma
koridorunu kapatmasi tehlikenin sonuglarindan birisi ve
ucagin son yaklasmadayken motorlarina kus girmesi ise,
emniyet riski olarak kabul edilmektedir (ICAQO,2013:2-27).

Hata ise, arzu edilen amaca ulasmak igin planlanan
eylemlerin 6ngoriilemeyen sebeplerden dolay1 basarisizliga
ugramasidir. Tiim hatalar bir miktar sapma (eylemlerin
amaglanan yoldan ayrilmasi veya c¢alisma davraniginin
uygun isletme prosediirlerinden sapmasi) icermektedir.
Bazen bu sapmalar hiz sinirin1 agarak araba siirme orneginde
oldugu gibi kural ihlallerinden de kaynaklanabilir (Reason
ve Hobbs,2003:39). Helmreich ve Merritt hatalari bese
ayirmaktadir. Ik hata tiirii kasith uymama hatalaridir. Bu
hata tiirtinde kokpit ekibi kisa yolu tercih eder veya
prosediirleri onemsemez. Bu hata tiiriine 6rnek olarak ikinci
pilotun kalkig sonrast kontrol listesindeki islemleri listeye
bakmaksizin kafasindan yapmasi verilebilir. ikinci hata tiirii
olan yontemsel hatalarda ise kokpit ekibi diizenlemeleri
veya prosediirleri uygulama niyetindedirler ancak uygulama
sirasinda hata yapmaktadirlar. Bu hata tiirline 6rnek olarak
pilotun ugus yonetim bilgisayarina yanlis veri girmesi ve
kontrol listesindeki bir maddeyi kasit olmaksizin atlamasi
verilebilir. Uctincii hata tiirii olan iletisim hatalarinda

bilginin yanlig olarak iletilmesi veya anlasilmasi soz
konusudur. Bu hata tiirii kendisini yalnizca kokpitte pilotlar
arasinda  gdstermez aym1 zamanda hava trafik
kontroldrleriyle iletisimde de meydana gelebilir (hava trafik
kontroloriiniin verdigi bilgileri yanlig tekrarlama gibi).
Dérdiincii hata tiirti olan yeterlilik hatalarinda pilotun ugusla
ilgili bir islemi yapacak yeterli bilgiye veya yetenege sahip
olmamasi sdz konusudur. Ornegin, pilot ugus ydnetim
bilgisayar prosediirleri hakkinda yeterli bilgiye sahip
olmayabilir veya ucagi kontrol etme yetenegi yetersiz
olabilir. Son kategori eylemsel karar hatalar: ile ilgilidir. Bu
hatalarda standart isletim prosediirlerinin kapsamadig
konularda kokpit ekibinin verdigi keyfi kararlarin gereksiz
olarak ucusta riski artirmasi sd6z konusudur. Bu durum
kendisini  genellikle resmi prosediirlerin  olmadigt
durumlarda politikadan sapma olarak gdsterir. Buna 6rnek
olarak havayolunun otopilot prosediirlerine uymamasina
ragmen kokpit ekibinin son yaklagma sirasinda ugus yonetim
bilgisayarini yeniden programlamasi verilebilir.

Yapilan bir aragtirmada {i¢ farkli havayolunun (birisi
bolgesel besleyici havayoluyken diger ikisi uzun mesafeli
ucuslar gergeklestiren biiyiilk havayollart) kokpit ekipleri
ucus boyunca denetlenmislerdir. U¢ havayolu i¢in yaklasik
olarak 300 ugus bacagi i¢in denetimler gerceklestirilmistir.
Denetimler sonucunda tespit edilen hata tiirleri Tablo 1°de
gosterilmektedir.

Tablo 1. Ugus Denetimlerinde G6zlemlenen Hata Tiirlerinin
Yiizdeleri

Hata Tiirii Tiim Hatalar I¢indeki %
Kasitli Uymama %54
Yontemsel %29
Iletisim %6
Yeterlilik %5
Eylemsel Karar Verme %6

Kaynak: Helmreich ve Merritt, 1998

Tabloya gore yapilan denetimlerde kokpit ekibi tarafindan en
siklikla yapilan hata tiirii %54°liik oraniyla kasitli uymama
hatalaridir. Bunu sirasiyla yontemsel (%29), iletisim (%0),
eylemsel karar hatalar1 (%6) ve yeterlilik (%5) hatalar1 takip
etmektedir.

Tablo 2 firan Havayollar'min pilotlarimin  her ugus
asamasindaki yaptiklar1 ortalama hata sayilarimi ile birbirini
izleyen ¢ hat operasyonu emniyet denetimlerinin
sonuclarin1 gostermektedir. Bu denetimler sirasiyla 2009,
2011 ve 2015 yillarinda yapilmustir.
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Tablo 2. Hat Operasyonlart Emniyet Denetimlerindeki Pilot
Hatalar1 (iran Havayollar1)

1.Hat 2.Hat 3.Hat
Teknik Hata  Operasyonu  Operasyonu Operasyonu
Tiirleri Emniyet Emniyet Emniyet
Denetimi Denetimi Denetimi
Standart 1.86 151 1.62
Operasyon
Prosediirlerin
Capraz
Teyidi
Manuel 036 023 0.14
Ucus
Kontrol 0.35 0.39 0.31
Listesi
Teknik
Olmayan
Hata Tiirleri

Brifing 0.54 0.35 0.14

Kokpit I¢i 1.12 1.03 0.21
Iletisim

Pilotlar Ile

Diger Ekip

Uyeleri 0.56 0.47 0.13
Arasindaki

iletisim

Diger Ekip

Arasindaki 0.12 0.12 0.11
Iletisim

Kaynak: Khoshkhoo vd., 2018

Tablo 2 incelendiginde 3. Hat operasyonu emniyet
denetiminde pilotlar tarafindan en ¢ok yapilan teknik hatanin
Standart Operasyon Prosediirlerinin ¢apraz teyidi oldugu
goriilmektedir. En siklikla yapilan teknik olmayan hata tiirii
ise kokpit i¢i iletisimdir. Teknik olmayan hatalarin oran1 3.
Denetimde 1. Ve 2. denetimlere kiyasla azalmistir. Bu
azalmanin nedeni pilotlara verilen Ekip Kaynak Yonetimi
egitimleri olabilir. Benzer olarak pilotlar tarafindan yapilan
teknik hatalarin da sayisi 3. denetimlerde azalma
kaydetmistir (Khoshkhoo vd., 2018).

Hatalar ve ihlaller arasindaki temel fark kasittir. [hlal
kasitliyken, hata kasitsiz bir eylemdir. Hata yapan kisiler
dogru olam1 yapmaya caligmakta fakat istedikleri sonuca
ulasamamaktadirlar. Bunun sebebi genellikle yetersiz bilgi
veya ne yapilacagina karar vermek igin uygulanacak
kurallarin uygun olmamasidir. hlalde ise bilinen kural veya
prosediirlerden kasitli ve siirekli olarak sapma vardir.
Havacilikta, bircok ihlal insanlarin gorevlerini yerine
getirmek i¢cin ara ¢oziimler gelistirdikleri  sorunlu
prosediirlerin sonucudur. Cogu hata isi iyi yapma
arzusundan kaynaklanir. Cok az hata ise ihmalkarlik
sonucudur. Thlaller, durumsal ve rutin ihlaller seklinde ikiye
ayrilmaktadir (CAA, 2012:8).

Durumsal ihlaller, yiiksek is yiikii veya zaman baskis1 gibi o
andaki mevcut etkenlerden kaynaklanmaktadir. Thlale neden
olacaginin bilinmesine ragmen hedefe yonelmis olmak
insanlarin, bu sapmanin olumsuz sonuglara yol
agmayacagina inanarak normlardan sapmasina neden olur.
Avustralyali bakim personeline yapilan anketin sonucuna
gore bakim personelinin %30’u zaman yetersizligi nedeniyle

gerekli bir islevsel kontrolii yapmamaya karar verdigini
belirtmistir (Reason ve Hobbs, 2003:58).

Rutin ihlaller, isi yapmanin normal yolu olarak algilanan
ihlallerdir.  Insan-teknoloji ~ara  yiiz tasarrmindaki
bozukluklar, uygulanabilirlik vb. sebepleriyle is grubu
mevcut prosediirleri takip ederek isi yapmada zorlandiginda
ve resmi olmayan sekilde, sonradan rutin haline gelen “daha
iyi” prosediirleri uyguladiklarinda ortaya cikarlar. is grubu
rutin ihlalleri nadiren ihlal olarak degerlendirir ¢iinkii
hedefleri isin yapilmasini saglamaktir. Bir gorevi
basitlestirerek ¢aba ve zaman tasarrufu saglamayi
hedeflediklerinden, cihazlarin “optimize edilmesi’ olarak
kabul ederler. Avustralyali bakim personeline yapilan aym
anketin sonuglarina gore rutin ihlaller emniyetsiz
davraniglarin 6nemli bir kismini olusturmaktadir. Bakim
personelinin %30’u isler tamamlanmadigi halde isin bittigini
belirtmisken %90’dan fazlas1 isi yaparken dogru teghizati
kullanmadigini belirtmistir (Reason ve Hobbs, 2003:55).

2.3. Emniyet Kiiltiiri

Emniyet kiiltiirii kavramindan ilk kez 1986 yilinda yasanan
Cernobil niikleer faciasindan sonra hazirlanan raporda
bahsedilmistir. Bu facianin nedeni Orgiitin  emniyet
kiiltiiriindeki bozulmaya baglanmistir (International Atomic
Energy Agency- Uluslararasi Atom Enerjisi Kurumu, 1986).
Emniyet kiiltirii ¢esitli perspektiflerden tanimlanabilir.
Waring (1992) emniyet kiiltiiriinii  kiiltiiriin - emniyeti
etkileyen boyutlari olarak tanimlamaktadir. Ikinci bir tanima
gore ise emniyet kiiltiirii, emniyete iligkin paylasilan
tutumlar, degerler, inanislar ve uygulamalardir (Glendon ve
Stanton, 2000). Emniyet kiiltiirii kavrami, is kazalarinin
onlenmesinde {izerinde énemle durulan bir kavramdir. Bu
konuda son 20-30 yillik siiregte hem teorik hem de
uygulamali olarak birgok ¢alisma yapilmistir. Calismalardan
elde edilen ortak sonug, is kazalarinin 6nlenerek emniyetli
bir ¢aligma ortaminin yaratilmasinda emniyet kiiltiirii, diger
bir ifadeyle —olumlu emniyet kiiltiirii-niin anahtar bir kavram
oldugudur (Aytag, 2011:31).

Emniyet kiltiiri, her bireyin ve kurulusun kendi
faaliyetlerinden kaynaklanan riskleri ve bilinmeyen
tehlikeleri bildigi; stirekli olarak emniyeti koruyarak
emniyeti arttiracak bicimde davrandigi, emniyet sorunlariyla
kargilagtiginda uyum saglamada istekli oldugu, emniyet
problemlerini bildirmek i¢in istekli oldugu ve tutarhi bir
sekilde emniyet ile ilgili davramsini degerlendirdigi
anlamina gelmektedir (Onen, 2016:12).

Literatiirde havacilikta emniyet kiiltiiriinii inceleyen belli
basli modeller, Reason’mn Emniyet Kiiltiir Modeli, emniyet
kiiltiirii  olgunluk modeli, ECAST’in (The European
Commercial Aviation Safety Team- Avrupa Ticari Sivil
Havacilik Grubu) emniyet kiiltiir modeli ve genel emniyet
kiiltiir modeli incelenecektir. Bu ¢aligmanin temel konusu
olan Reason’in emniyet kiiltiir modeline gecmeden 6nce
kisaca diger emniyet kiiltliri modellerinden bahsetmekte
yarar gorilmiistiir.

Emniyet kiltiiri olgunluk modeli bes asamadan
olugmaktadir. Bu agamalar sirasiyla; ortaya ¢ikma, yonetme,
ilgili, igbirligi ve stirekli iyilestirme asamalaridir. Bu modele
gore oOrgilitlerin her asamay1 deneyimleyerek bir sonraki
asamaya gecmeleri Onerilir (Fleming, 2000). ECAST farkli



99 Ustadmer, T. & Sengiir, F. / Anemon Mus Alparslan Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2020 8(1) 95-104

emniyet kiltiirii modellerini inceleyerek alti  boyut
belirlemistir. Bu boyutlar emniyet kiiltiiriiniin 6zellikleri
olarak isimlendirilmektedir. Bu 6zellikler sunlardir; taahhiit,
davranig, farkindalik, adaptasyon, bilgi ve dogruluktur
(Piers, Montijn ve Balk, 2009). Genel emniyet kiiltiir
modeline gore olumlu emniyet kiiltiiriine sahip Orgiitler
emniyetsiz durumlara karsi daha dayaniklidir. Olumlu
emniyet kiiltiiriine sahip olma is yeri kazalarinin tamamini
engellemez ancak sistem hatalarina kargi 6rgiitiin proaktif ve
isbirlik¢i ¢oziimlere olan taahhiidiinii gosterir. Modele gore
emniyet kiiltiiriiniin gostergeleri sunlardir; orgiitsel taahhiit,
operasyon etkilesimleri, resmi emniyet gostergeleri ve gayri
resmi emniyet gostergeleridir (Thaden ve Gibbons, 2008).

3. Reason’in Emniyet Kiiltiir Modeli

James Reason’a gore emniyet kiiltiirii, hemen hemen
herkesin kullandig1 fakat ¢ok az insanin ger¢ek anlami veya
nasil Olciilecegi lizerinde uzlastigi bir kavramdir. Sosyal
bilim literatiirlinde emniyet kiiltlirini agiklayan birgok
tanima gore emniyet kiiltiirii iki bolimden meydana
gelmektedir. Ik boliim, orgiit iiyelerinin emniyetin
gergeklestirilmesine yonelik paylastiklari inanglar, tutumlar
ve degerlerdir. ikinci boliim ise daha somuttur ve drgiitiin
sahip oldugu ve daha vyiiksek emniyet seviyesinin
yakalanmasi i¢in kullandig1 yapilar, uygulamalar, kontroller
ve politikalar1 kapsamaktadir. Tek bir kapsamli emniyet
kiltiir tanimlanmasi yerine emniyet Kkiiltiiriinin 6nemli
ozelliklerinin vurgulanmasi tercih edilmelidir. Bu ézellikler
sunlardir (Reason ve Hobbs, 2003:145):

e Emniyet kiiltiirii, organizasyonun mevcut iiretim
baskilarini veya iist yonetimin mesajlarin1 dikkate
almadan maksimum emniyetle hedefe dogru
gitmesini saglayan bir motordur. Tepe yoneticisinin
emniyete bagliliginin isletmenin emniyet degerleri
ve uygulamalari {izerinde 6nemli etkileri olmasina
ragmen Ust kademedeki yoneticiler gelip gegicidir.
Bu sebeple gergek bir emniyet kiltiiri, tim
degisikliklere ragmen varligini stirdiirmelidir.

e Emniyet kiiltiirti, orgiit {iyelerine tehlikeleri hafife
almamalar1 gerektigini, insanlar ve ekipmanlarin
basarisiz  olabilecegini  hatirlatir.  Emniyet
kiiltiiriinde bozukluklar norm olarak kabul edilir ve
onlarla basa ¢ikabilmek i¢in savunma katmanlar1 ve
acil durum planlar1 olusturulur. Emniyet kiiltiird,
ters gidebilecek seylere kars1 “’kolektif dikkatligi’’
olan ihtiyatl bir kiiltiirdiir.

e Bilinen kiiltiir, calisanlarin kendi ve c¢alisma
arkadaglarinin  hatalarin1  raporlamaya goniilli
oldugu bir giiven atmosferi yaratilarak
gerceklestirilebilir. Ancak bu sekilde sistem hataya
sebep olan durumlarn tespit edebilir. Geg¢mis
olaylardan elde edilen ve analiz edilen bilgiler
sayesinde emniyetli ve emniyetsiz operasyonlar
arasindaki ¢izgi belirlenebilir. Orgiitsel hafizanin
olmadigi bir sistemde 6grenme gergeklesemez.

e Bilinen kiiltiir (Reason’a gore emniyet kiiltiiriiniin
dort ana bileseni, adil kultiir, raporlama kiiltiiri,
Ogrenme kiiltiiri ve esnek kiiltiir birbirleriyle
etkilesimde bulunarak bilinen kiltiiri olusturur)
ayni zamanda kabahatli ve kabahatsiz eylemler
arasindaki farkin agik oldugu adil bir kiiltiirdiir.
Bazi  emniyetsiz eylemler disiplin cezasi

gerektirecektir. Bunlarin muhtemelen sayilar1 ¢ok
azdir ancak g6z ardi edilemezler. Etkili bir
raporlama kiiltliriiniin olugturulabilmesi i¢in adil
kdiltiiriin varlig1 sarttir.

e Emniyet kiltirli, sadece yerel diizeydeki
diizeltmeler disinda siirekli ve genis capli sistem
gelismelerine yon vermek igin kullanilan tepkisel
ve inisiyatifsel dnlemlerin her ikisini de kapsayan
ogrenen bir kiiltiirdiir. Ogrenme Kkiiltiirii, temel
varsayimlarin1 sorgulamak i¢in hedeflenen ve
gercekte ortaya ¢ikan arasindaki  zitliktan
yararlanir.

Reason’a gore emniyet kiiltiiriiniin ana bilesenleri Sekil 1°de
gosterilmektedir.

Sekil 1. Emniyet Kiiltiiriiniin Ana Bilesenleri

Adil Kalttr Raporlama Kultard

Bilinen Kltur

Esnek Kaltur

Ogrenme Kiiltiird

Kaynak: Reason, 1997:196

Emniyet kiiltiiriiniin dort alt bileseni- raporlama kiiltirii,
adil kiiltiir, esnek kiiltiir ve 6grenme kiiltiirii- bilinen kiltiirii
olusturmaktadir (Reason, 1997:196). ilerleyen boliimde
emniyet kiiltliriinii olusturan her bir alt bilesen ayrintili
olarak aciklanmaktadir.

3.1. Adil Kiiltiir

Adil kiiltiirle ilgili yapilan tiim tanimlarda kabul edilebilir ve
kabul edilemez davranislar arasinda bir ¢izgi ¢izilmektedir.
Adil kiiltiirde kasitli bir ihlal kabul edilemezken diiriist
hatalar kabul edilmektedir. Adil kiiltiire sahip bir orgiitte
calisanlar hata yaptiklarinda hatalarini korkmaksizin itiraf
edebilmektedirler (Dekker, 2007:75). Adil kiiltiiriin (gliven
kiiltiiri olarak da adlandirilabilir) olusturulmasi sosyal
olarak emniyet kiiltiiriniin inga edilebilmesi i¢in ilk dnemli
adimdir. Cezalandirict bir kiiltiirde higbir calisan kendi
hatasini itiraf etmeyecektir. Raporlama kiiltiiriiniin 6n sarti
giivendir. Ancak unutulmamalidir ki suglamanin hig
olmadig1 bir kiiltiir de uygulanabilir degildir; ¢iinkii bazi
emniyetsiz davraniglar, sayilari az da olsa, gergekten
kusurludur ve ciddi yaptirimlar gerektirir. [hmalkar
davraniglar az sayida da olsa tiim sistemin emniyetini
tehlikeye diigiirme potansiyeline sahiptir. Eger bu kisiler
cezalandirilmazlarsa yonetim  giivenirligini  kaybeder.
Ancak, eger yonetim bu az sayidaki ihmalkar davranis ile
¢ok sayida yapilan kabahatsiz hatalar arasinda ayrim
yapmazsa da giivenirligini kaybeder. Adil kiiltiir, kabul
edilebilir ve kabul edilemez davraniglar arasinda ayrimin
actk  olarak  kabul edilmesine ve anlasilmasina
dayanmaktadir. Fakat bOyle bir ayrim nasil yapilabilir?
(Reason ve Hobbs, 2003:148).

Bu sorunun cevabi olarak ilk akla gelen yontem, hatalar ve
ihlaller arasinda ayrim yapmaktir. Hatalar genellikle kasitli
degilken ihlallerin ¢ogunda kasit unsuru vardir. Bu bakis
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acisina gore eger emniyetsiz davranigta emniyet isletim
prosediiriine uymamak séz konusuysa bu tip eylemler
kabahatli olarak degerlendirilir. Ancak bu ayrimi yapmak
her zaman kolay degildir (Reason ve Hobbs, 2003:149).

Bir orgiitte adil kiiltlirii inga etmenin temel argiimani,
orgiitte adil kiiltiire sahip olunmamasinin emniyet ve adalet
acisindan  olumsuz sonuglar dogurmasidir. Yapilan
aragtirmalara gore adil kiiltiire sahip olmayan orgiitlerde
calisanlarin morali, orgilite baglilifi, is tatmini ve rolleri
disinda is yapma istekliligi disiik bulunmustur (Dekker,
2007:25). Bir orgiitte adil kiiltiire sahip olmasinin yararlari
sunlardir (Dekker, 2007:26):

e  Yonetimin operasyonlarin emniyetini
izleyebilmesi icin adil kiiltiirin varligt sarttir.
Ayrica, yoOnetimin calisanlarin yeteneklerinin
bilincinde olmasi veya sorunlarla etkin bir sekilde
bas edebilmesi adil kiiltiiriin varligina baglidir.

e Adil kiltir sayesinde calisanlar islerini daha
kaliteli bir sekilde yapabilir ve zayif noktalari,
hatalar1 ve basarisizliklari raporlayarak emniyetin
gelistirilmesi ~ konusunda  kendilerini  daha
giiclenmis hissederler.

e Adil Kkiltirin varligt Orgiitiin Uriinlerini ve
hizmetlerini tiiketenler icin de yararlidir. Adil
kiiltiiriin olmamasi durumunda orgiitler yalnizca
dokiimantasyona odaklanarak emniyetle ilgili
zayifliklar1 saklama egiliminde olacaktir. Uzun
donemli emniyet yatirimlari yerine yasal ve medya
etkisini azaltmak igin kisa donemli onlemler
almaya yoneleceklerdir.

Adil kiiltiiriin olusturulmasi igin kasithi suiistimallere sifir
tolerans gosterilirken g¢ogunlugun kasitsiz emniyetsiz
davraniglarinin  cezalandirilmayacagr giiven ortaminin
yaratilmasi gerekmektedir. Ozelikle daha 6nceden de benzer
davraniglar gosteren kasitli suiistimalde bulunan ¢alisanlarin
isten ¢ikarilmasi ¢aligma ortamini daha emniyetli yapar ve
ayrica kabul edilmeyen davraniglarin sonuglarina yonelik
diger calisanlara agik mesaj verir. Bu durum isgiiciiniin
biiyiikk kisminin 6rgiitsel kiiltiirii adil olarak algilamalarina
neden olarak ¢aliganlarin koti eylem ve affedilebilir hata
arasindaki ayrimi bilmelerini saglar. Yalnizca az sayidaki
kasitli suiistimalde bulunan personelin cezalandirilmast
diger calisanlar1 hatalarin1  ve ramak kala olaylart
raporlamalarini cesaretlendirir. Yiiksek emniyet
standartlarina sahip orgiitlerin en dnemli 6zelliklerinden bir
tanesi yalnizca bu tip raporlart memnuniyetle karsilamak
degil aym zamanda raporlayant takdir etmek hatta
odiillendirmektir (Reason ve Hobbs,2003:151).

Adil kiiltiirde bir ¢aligan kendi hatalarini tanimlayarak ve
degerlendirerek hatalarindan  G6grenebilir ve kendini
gelistirebilir. Adil kiiltiire sahip orgiitler zayifliklarini ortaya
cikarmak ig¢in isteklidirler. Bu Orgiitlerde caligsanlar
endigelerini seslendirirken destekleneceklerini ve giivende
olacaklarini bilmektedirler. Caliganlar ¢alisma arkadagslarini
rahatlikla gozlemleyebilmekte ve agir1 is yiikiiniin tespiti
durumunda emniyetin saglanmasi igin gerekli is dagiliminin
yapilmasini saglayabilmektedirler. Adil kiiltiirde ¢aliganlar
davraniglarinin  sonuglarindan sorumlu tutulacaklarinin
farkindadirlar fakat kontrolleri disindaki sistemsel hatalar
kargisinda su¢lanmayacaklarina emindirler (Frankel vd.,
2006:1693).

Adil Kkiltiiriin olusturulabilmesi igin atilacak ilk adim
emniyetsiz olaylar orgiitsel gelisimin dogal bir pargasi
oldugunun kabul edilmesidir. Adil kiiltiiriin
olusturulabilmesi icin yapilabilecekler sunlardir
(Dekker,2007:184):

e Emniyetsiz bir olay ydnetim ve ¢alisanlar
tarafindan bir basarisizlik veya kriz olarak
degerlendirilmemelidir. Yasanan olay bir ders
olarak ve toplu bir dgrenme firsat1 olarak kabul
edilmelidir.

e Olay gerceklestikten sonra finansal ve mesleki ceza
uygulanmamalidir. Bu cezalar olaylarin utang
verici oldugu algisini yaratarak emniyet bilgisinin
paylagimint sekteye ugratir ve giivenin azalmasina
sebep olur.

e Olaylardan sonra orgiit stres yonetim programlari
uygulayarak olaylarin normal oldugu ve orgiitiin
gelismesine katkida bulundugu mesaj1 verilmelidir.

e Adil kiltiiriin temelleri heniiz mesleki egitim
sirasinda verilmeye baglanmalidir. Adil kiiltiiriin
geligtirilmesi  i¢in egitim alanlara olaylar
raporlamanin dnemi dgretilmelidir.

Uygulayicilar olaylar ile ilgili haklarint ve sorumluluklarini
acikca bilmelidir. Bir olaydan sonra nelerin olacagi agikca
belirlenmelidir. Belirsizligin azaltilmasi uygulayicilarin
degerli olay bilgisini korkmadan ve endiselenmeden
paylagsmasini saglayacaktir.

3.2. Raporlama Kiiltiirii

Adil kiiltiirde ¢aliganlar kendi hatalarini raporladiklarinda
suglanmazlar. Boylece orgiit yapilan hatalardan 6grenme
imkanina kavusabilir. Orgiit i¢in ideal olan insanlarin kendi
hatalarint raporlamasidir. Ancak genellikle c¢alisanlar
raporlamada bulunmaz. Bunun sebebi raporlamanin
belirsizlik nedeniyle riskli olabilmesidir. Calisanlarin
kafasinda belirsizlige neden olan sorular sunlardir
(Dekker,2007:41):

e Sef, yoOnetici veya Orgiit raporlamay1 tam olarak
nasil degerlendirecektir?

e Raporlayanin haklari ve yilikiimliiliikleri nelerdir?

e Raporlanan bilgi orgiit iginde mi kalacaktir? Yoksa
medya, savci gibi tgclincii taraflar da raporun
igerigine ulasabilecek midir?

Bircok insanin raporlama yapmamasmin nedeni diiriist
olmamalar1 degildir. Raporlamamalarmin asil sebebi
raporlamanin sonuglarindan korkmalar1 veya raporda
bulunduklar1 konuyla ilgili ydnetimin herhangi bir sey
yapmayacagina olan inancidir. Ornegin, Sydney Dekker’a
bir havayolunun kaptan pilotu kokpitteki emniyetsiz olaylari
goniillii olarak raporlamadigindan bahsetmistir. Rapor
yazilmadigindan ilgili otoriteler de olay hakkinda
bilgilendirilmemektedir. Sydney Dekker neden olaylari
raporlamadigini sordugunda kaptan pilot kendisine su cevabi
vermistir: “Clinkii bagim belaya girebilir. Havayolu bana
paylastigim bilgilerin savcilarla veya diger {igiincii taraflarla
paylasilmayacagi konusunda giivence vermiyor. Bu nedenle
onlara bu konuda giivenmiyorum”. Calisanlar1 raporlamaya
ikna edebilmek icin oOrgiit Oncelikle raporlamayla ilgili
prosediirleri ve kurallari, c¢alisanlarin  haklarimi  ve
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yiikiimliiliklerini ve raporlama sonucunda ¢aligsanlara
saglanacak koruma seviyesini net olarak ortaya koymalidir
(Dekker, 2007:17 ve 41).

Etkin bir raporlama sisteminin varligi emniyeti arttirmaya
yonelik yapilan galigmalarda ¢ok etkilidir. Ancak galisanlar
arasinda hata raporlamasinin birbirini sikdyet etme
mekanizmasi olarak kullanilabilecegi endisesi de vardir. Bu
durum emniyet kiiltlirliniin olusturulmasinda 6nemli bir
engel olusturmaktadir. Emniyet kdiltiirtiniin
yayginlastirilmast i¢in yalnizca kurum calisanlarina degil
liderlere de egitim vermek gerekir. Liderlerin destegi
alinmaksizin yapilan tim iyi niyetli ¢aligmalar zamanla
birbirini sikdyet etme, sugluyu bulma ve cezalandirma
siireglerine doniisecektir. Risklerin analiz edilebilmesi ig¢in
her kurum kendisine en uygun hata raporlama sistemini
olusturmalidir (Eroglu vd., 2009:82-83). Basarili bir
raporlama sisteminde su 6zellikler bulunmalidir (O’leary ve
Chappell, 1996:12):

o  Kimligin saklanmasi. Bunun nasil saglanacagi
Orgiitiin  kiltiirline baghdir. Bazi  galisanlar
yazdiklar1 raporlarda isimlerinin gizli kalmasini
tercih ederler. Bu durum raporla ilgili daha ¢ok
bilgiye gereksinim duyuldugunda bir olumsuzluk
yaratmaktadir. Baz1 orgiitlerde ise raporu yazanin
ismi yalnizca birkag kisi tarafindan bilinmektedir.

e Koruma. Basarili raporlama sistemlerini uygulayan
orgiitlerde genellikle iist yonetim, raporlayani
disiplin cezalarina karst korumada kismi giivence
vermektedir. Bu giivencenin 6n sarti genellikle
raporlamanin olay gergeklestikten sonra belirli bir
zaman iginde yapilmasidir. Bazi davranislar sug
teskil ettiklerinden tam bir korumanin verilmesi
olasi degildir.

e Islevierin ayrimasi. Basarilt raporlama
programlari, raporlart toplayan ve analiz eden
birimler ile disiplin prosediirlerini isleten birimleri
ayirmaktadir.

e  Geri bildirim. Eger rapor gonderen calisanlara geri
bildirim  verilmezse c¢alisanlar  gonderdikleri
raporlarin degerlendirilmedigini diistinerek rapor
gondermeyi birakabilir. Raporlayanlara hizl,
yararli, ulagilabilir ve anlasilir geri bildirim
verilmesi gereklidir.

e  Raporlamamin  kolay  yapimasi. Orgiitler
baslangigta raporlama programlarinda
cevaplayanlardan yasadiklar1 olaylardaki hata
tiplerini veya c¢evre kosullarim dikkate alarak
coktan se¢meli formlari doldurmalarmi talep
etmislerdir. Ancak, c¢alisanlardan gelen geri
bildirim gostermistir ki raporlayanlar daha acik ve
kendilerini daha az smirlandiran formlar1 tercih
etmektedirler. Bu tip formlarda raporlayanlar
baglarina gelen olay1 daha ayrintili aktarabilmekte
ve kendi algilari1  ve yargilarim  ifade
edebilmektedirler. Bu formlar1 doldurmak daha
uzun zaman alsa da raporlayanlar tarafindan
hatanin tekrar yapilmamasma yonelik fikirlerini
ifade edebildikleri i¢in tercih edilmektedir.

3.3. Ogrenme Kiiltiirii

Bir orgiitte O6grenme kiiltiiriiniin olugmasinin 6n sarti
raporlama kiiltiirliniin gelismesidir. Eger olaylar ve ramak
kala olaylar etkili bir sekilde toplanamaz ve analiz edilmezse
emniyetle ilgili bilgiler giin yiiziine ¢ikmaz ve Orgiit
¢evresindeki  risklerden  haberdar olamaz.  Ancak
unutulmamalidir ki bu sartlar yerine getirilse bile orgiitiin
kendisi i¢cin en uygun Ogrenme yontemini benimsemesi
sarttir (Reason ve Hobbs, 2003:153).

Argyris ve Shon’e (1978) gore orgiitsel 6grenme, hatalarin
belirlenmesi ve diizeltilmesi siirecidir. Sosyal bilimler alan-
yazininda iki tiir Orgiitsel 6grenme vardir. Bunlar, tek
dongiilii 6grenme ve ¢ift dongiilii 6grenmedir. Tek dongiilii
o0grenmede Ogrenme hata gergeklestikten sonra, hatanin
belirlenmesi ve diizeltilmesinden ibarettir. Eger hatanin
belirlenmesi ve diizeltilmesi Orgiitiin mevcut politikalarini
devam ettirmesine ve mevcut amaglarina ulagsmasina olanak
veriyorsa bu hata diizeltme islemi tek dongiilii 6grenmedir.
Cift dongiili 6grenmede ise oOrgiit bir hatanin hem nasil
diizeltildigini hem de boyle bir durumun yeniden
olugsmamast i¢in ne gibi diizenlemelerin, degisikliklerin
yapilmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Mevcut hedeflerin
ve prosediirlerin tekrar incelenmesi s6z konusudur (Dikmen,
1999:59).

Orgiitsel eylemler gerceklestirildiklerinde gergek sonuclar
ile arzu edilen sonuglar arasinda uyum olup olmadigi
denetlenmelidir. Eger uyumsuzluk s6z konusuysa
eylemlerde veya eylemler ile ilgili temel varsayimlarda
diizeltmeler yapilmas:  gerekmektedir. Tek dongiili
ogrenmede yalnizca eylemler incelenir. Bu tip 6grenmede
orgiitte bir hata yapildiginda eylemleri gerceklestiren
personelin anormal davraniglart aragtirilarak bu tip eylemler
arzulanan sonuca ulagmayi engelleyen nedenler olarak
goriiliir. Bu ogrenme siireci hatayr yapan personelin
su¢lanmastyla, utandirilmasiyla, yeniden egitilmesiyle ve
konu ile ilgili baska bir prosediir yazilmastyla son bulur. Cift
dongiilii 6grenmede ise sadece hataya neden olan eylemler
degil bu eylemlere neden olan 6rgiitsel varsayimlar da géz
oniinde bulundurulur. Bu tip 0Ogrenmede Orgiitiin
politikalarinin, uygulamalarinin, yapilarinin ve emniyet
tedbirlerinin arzulanana sonuglara ulagsmayi ne sekilde ve
neden engelledikleri ortaya konur (Reason ve
Hobbs,2003:154).

3.4. Esnek Kiiltir

Esnekligin bir tanimi, hizli hareket etmek, ortaya ¢ikan
firsatlardan hizli olarak yararlanmak, risklerden ise
sakinmaktir. Bu baglamda esneklik, degisime hizli cevap
vermek ve rekabetten geri kalmamak anlamina gelir.
Esneklik orgiitler 6zelinde degerlendirildiginde, belli bir
amaca ulasabilmek icin degisiklik yapmak, beklenmeyen
degisikliklere siirekli olarak cevap vermek ve degisimin
ongoriillemeyen sonuglarmma uyum saglayabilmek olarak
tanimlanabilir (Nemli, 1998:79).

Orgiitsel esneklik, degisen durumlara etkili bir sekilde uyum
saglama Kkiiltiirline sahip olma anlamina gelmektedir.
Yiiksek emniyet diizeyini gerektiren orgiitler (hava trafik
kontrol ve hava kuvvetleri) incelendiginde bu orgiitlerin
karsilagtiklar1 ~ operasyon  giicliikleri  iki  yonlidir
(Reason,1997:214)
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e Karmagik ve zorlu teknolojileri yoneterek orgiitii
zor duruma diisiirecek hatta yok olmasina sebep
olabilecek biiyiik basarisizliklardan kaginmak ve

e Aym zamanda, yogun talep karsisinda iiretim
kapasitesini siirdiirebilmektir.

Yiiksek emniyetli orgiitlerin 6zellikleri sunlardir; bu orgiitler
biiytik, i¢sel olarak dinamik ve yogun olarak etkilesimlidir;
her biri kayda deger bir zaman baskis1 altinda karmasik ve
titiz gorevleri gergeklestirir ve faaliyetlerini ¢ok diisiik bir
hata oramyla yerine getirirler. Orgiitsel yapilar1 yiiksek
derecede biirokratik ve hiyerarsik olup; bu orgiitler yiiksek
oranda test edilmis standart isletme prosediirlerine
dayanarak is yapar. Ayrica bu orgiitlerin calisanlar1 bu
prosediirlerin kullanimina iliskin olarak yogun bir sekilde
egitilmistir. Normal durumlarda calisanlarin tek yapmasi
gereken sey bu prosediirleri yerine getirmektir. Ancak esnek
kiiltiire sahip orgiitlerde is temposu arttiginda biirokratik ve
hiyerarsik yap1 degismektedir. Karar verme yetkisi bir
siireligine iist diizey yoneticilerden isi yapan teknik beceriye
sahip c¢ahisanlara gegmektedir. Is temposu normale
dondiigiinde ise eski yapiya geri doniilmektedir
(Reason,1997:215).

Esnek kiiltiire 6rnek olarak Ben Sliney’m 11 Eyliil 2001°de
inisiyatif alarak Amerikan hava sahasindaki tiim ugaklar
yere indirme karar1 verilebilir. 11 Eyliil 2001 tarihinde
teroristler New York’taki ikiz kulelere, Pentagon’a ve
Washington’a saldirmak amacryla dort tane yolcu ugagint
kagirmuslardi. Teroristler ilk ii¢ saldiriyr gergeklestirdiler
fakat Washington’a saldirmay1 planladiklart ugak yolculari
tarafindan engellendi. Bu durumda ka¢ tane ucagin
kagirildigr bilinmediginden Amerikan hava sahasindaki
4000’den fazla ucak potansiyel risk olusturmaktaydi. Federal
Havacilik Dairesi’nde Ulusal Operasyonlar yoneticisi olarak
calisan Ben Sliney isindeki ilk giiniinde cesur ve daha 6nce
esi benzeri goriilmemis bir karar vererek iilke hava
sahasindaki tiim ugaklarin yere inmesi talimatini verdi.
Verdigi kararin cesur olarak nitelendirilmesinin sebebi
iistlindeki biirokratlardan herhangi bir talimat almaksizin
tamamen kendi inisiyatifiyle bu karar1 almig olmasidir. Ben
Sliney’in isteki ilk giinii olmasina ragmen kendisinin 25
yillik hava trafik kontrolorliigii tecriibesi ve ayrica New
York TRACON’da (New York’taki havalimanlarinin hava
trafiginden sorumlu olan kurulus) yoneticilik tecriibesi
oldugunu unutmamak gerekir (Wert, 2011).

3.5. Bilinen Kiiltiir

Emniyet kiiltiiriiniin dort ana bileseni, adil kiiltiir, raporlama
kiltiirti, Ogrenme kiiltiiri ve esnek kiiltiir birbirleriyle
etkilesimde bulunarak bilinen kiiltiiri meydana getirir.
Reason’a gore bilinen kiiltiir ile emniyet kiiltiirti birbirlerinin
yerine kullanilabilen kavramlardir (Reason,1997:196).
Bilinen kiiltiiriintin  hdkim oldugu Orgiitlerde sistemi
yonetenlerin tiim sistemin emniyetini etkileyen insan, teknik,
orgiitsel ve cevresel faktorler hakkinda giincel bilgisi vardir.
Yonetim, calisanlarin yapilan operasyonun dogasinda var
olan tehlikeleri ve riskleri anlamalarina yardimer olacak
kiiltiirti  tegvik etmektedir. Bilinen kiiltiirde ¢alisanlara
emniyetli ¢alisabilmeleri i¢in gereken bilgi, yetenek ve is
deneyimi saglanmakta ve ayrica galisanlar emniyete yonelik
tehditleri belirlemeye ve onlarin istesinden gelebilecek
degisiklikleri arama konusunda cesaretlendirilmektedirler.

Bilinen kiiltiiriin olusturulabilmesi i¢in giiglii bir raporlama
kiiltiiriine ihtiyag¢ vardir (CANSO,2008:5).

Bilinen kiiltiiriin olusturulabilmesi i¢in ¢alisanlarin kendi ve
calisma arkadaslarinin hatalarini raporlamaya istekli oldugu
bir giiven atmosferi yaratilmasi sarttir. Bu sayede sistemin
emniyetini tehlikeye atan durumlar giin yiiziine ¢ikarilabilir.
Gecmis olaylardan elde edilen ve analiz edilen bilgiler
sonucunda emniyetli ve emniyetsiz operasyonlar arasindaki
cizgi ortaya net bir sekilde konabilir. Bazi emniyetsiz
eylemler sayilar1 az da olsa disiplin cezas1 gerektirecektir.
Etkili bir raporlama kiiltiiriiniin kurulabilmesi ic¢in adil
kiiltiriin varhig zorunludur (Reason ve Hobbs, 2003:145).
Bilinen kiiltiir su 6zelliklere sahiptir; ist yonetimin destegi,
acik iletisim, adil ¢evre, orgiitiin tiim seviyelerinden katilim,
biitlin  orgiitiin  6grenmesi, etkili karar verme siireci,
eylemler/uygulamalar ve raporlamadir  (Eurocontrol,
2008:13).

4. Sonuc ve Oneriler

Hava tasimaciliginin emniyeti her gecen yil artmaktadir.
Havaciligin ilk zamanlarinda yasanan kazalarin nedenlerini
daha ¢ok teknik faktorler olustururken; teknolojide yasanan
gelismeler sayesinde teknik faktorlerin ucgak kazalarindaki
pay1 diismiis, bununla birlikte insan ve orgiitsel faktorlerin
ucak kazalardaki a@irhg artmugtir. s  kazalarinin
onlenmesinde ve emniyetli bir c¢aligma ortaminin
olusturulmasinda emniyet kiiltiirii anahtar bir kavramdir.
Literatiirdeki caligmalar incelendiginde emniyet kiiltiirii ve
emniyet performansi arasinda pozitif yonlii bir iligskinin
oldugu goriilmektedir.

Bu c¢alismada Reason’in Emniyet Kiltiri Modeli
incelenmigtir. Reason’a gore emniyet kiiltiiriiniin dort alt
bileseni- adil kiiltiir, raporlama kiiltiirli, esnek kiiltiir ve
Ogrenme kiiltiirii- bilinen kiiltiirii bagka bir deyisle emniyet
kiiltiirtint olugturmaktadir. Emniyet kdiltiiriiniin
olusturulabilmesi  i¢in  ilk adim adil  kiiltiiriin
olugturulmasidir. Cezalandirict bir kiiltiirde c¢alisanlar
hatalarini raporlamaz. Cezalandirict bir kiiltiir arzu edilmez
ancak sayilar1 az da olsa ¢alisanlarin ihmalkar davranislart
sistemin emniyeti i¢in yaptirimlara tabi tutulmalidir. Adil
kiltiir, kabul edilebilir ve kabul edilemez davranislar
arasindaki ayrimin ¢alisanlar tarafindan agik olarak kabul
edilmesine ve anlasilmasina dayanmaktadir. Adil kiiltiire
sahip bir Orgiitte calisanlarin oOrgiite bagliligi, morali, is
tatmini ve is yapma istekliligi yiiksektir. Orgiitlerde
caligsanlar genellikle, sonuglarindan korkmalar1 veya
yonetimin raporladiklari konuda bir sey yapmayacagina olan
inanglart nedeniyle raporlamadan kaginmaktadirlar. Adil
kiiltiire sahip Orgiitlerde ise, g¢alisanlar kendi hatalarim
raporlasalar bile suglanmayacaklarim1 bildikleri ig¢in
raporlamada bulunarak oOrgiitiin hatalarindan 6grenme
imkanina kavusmasina yardimet olurlar. Orgiitte basarili bir
raporlama sisteminin kurulabilmesi i¢in liderlerin desteginin
almmmasi sarttir. Etkin bir raporlama sisteminin &zellikleri
sunlardir;  kimligin = saklanmasi, raporlayana kismi
korumanin saglanmasi, islevlerin ayrilmasi, geri bildirim ve
raporlamanin  kolay yapilmasi.  Orgiitte raporlama
kiiltiirtiniin  gelismesiyle 6grenme kiiltiirii olusmaktadir.
Calisanlarin raporladigi olaylar toplanip analiz edildiginde
emniyetle ilgili bilgilere ulasilir ve Orgiit ¢evresindeki
risklerin farkinda olur. Yiiksek emniyetli 6rgiitlerden birisi
olan havacilik orgiitleri yliksek derecede biirokratik ve



103 Ustaémer, T. & Sengiir, F. / Anemon Musg Alparslan Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2020 8(1) 95-104

hiyerarsiktir. Bu tip orgiitlerdeki ¢alisanlarin tek yapmasi
gercken prosediirleri uygulamaktir. Ancak esnek kiiltiire
sahip Orgiitlerde is temposu yiikseldiginde biirokratik ve
hiyerarsik yap1 degiserek karar verme yetkisi st diizey
yoneticilerden bir stireligine teknik beceriye sahip
calisanlara gecmektedir. Emniyet kiiltliriiniin doért ana
bileseni birbirleriyle etkilesimde bulunarak bilinen kiiltiirii
olusturur. Reason’a gore bilinen kiiltiir ile emniyet kiiltiirii
ayni anlama gelen kavramlardir. Bilinen kiiltiiriin 6zellikleri
sunlardir; adil gevre, {ist yonetimin destegi, orgiitiin tim
seviyelerinden katilim, agik iletisim, raporlama, biitiin
Orgiitiin 6grenmesi ve etkili karar verme siirecidir.

Bu calismada ele alinan Reason’in Emniyet Kiiltiirii Modeli
havacilikta  uygulanan temel modellerin  basinda
gelmektedir. Calisma, Reason’in modelini inceleyerek
Tiirk¢e literatiirin ~ olusmasma  katkida  bulunmay1
hedeflemektedir. Bu konuda uygulamaya dayali ¢aligmalarin
yapilmast Tiirkiye’de havacilik sektoriindeki emniyet
kiiltiirinlin anlagilmasi agisindan 6nemlidir.
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