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OZET

Havacilik organizasyonlarindaki hakim orgiit kiiltiiriiniin ¢alisanlarin emniyet kiiltiiri
algist ile iliskisi ve etki derecesinin belirlenmesi ¢aligmanin esas amacini olusturmaktadir. Bu
minvalde, bu c¢alismanin genis bir cografyadaki birbirinden ¢ok farkli 6zelliklere sahip
havalimanlarini birlikte degerlendirmekten ziyade, kisin hava trafik yogunlugunun azalmasi,
yazin ise ¢ok hizli bir sekilde artmasi nedeniyle ciddi bir adaptasyon gerektirmesi gibi kendine
has 6zellikleri bulunan Antalya Havalimani 6zelinde yiiriitiilmesine karar verilmistir.

(Calismaya, Antalya Havalimani’nda bulunan havacilik organizasyonlarinda ¢alisan 398
calisanin katilimi1 saglanmistir. Havacilik organizasyonlariin orgiit kiiltiirii yapisini aragtirmak
iizere, Tiirkgeye ve havacilik sektdriine uyarlanan “Orgiit Kiiltiirii Degerlendirme Olgegi”
kullanilmigtir. Calisanlarin emniyet kiltiiri algilarini 6lgmek igin, ilk olarak ACI tarafindan
pilot bir ¢alisma olarak uygulanan, sonrasinda Asya Pasifik Havayolu Sirketler Birligi (AAPA)
ve Arap Hava Tastyicilar1 Orgiitii’niin (AACO) da ortaklasa yiiriittiigii ve 46 iilkede 650den
fazla havacilik sektorii ¢alisaninin katiliminin saglandig “Emniyet Kiiltiirii Olgegi” Tiirkgeye
cevirisi yapilarak kullanilmistir. Uygulanan dlgek ve anketin analizleri SPSS 23.0 paket
programi ile gerceklestirilmistir. Giivenilirlik ve faktor analizleri yapilmistir. Daha sonra,
havacilik organizasyonlarindaki hakim Orgiit kiiltiirii tipleri ile ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii
algis1 arasindaki iligkiler korelasyon ve regresyon analizleri ile tespit edilmistir.

Analiz sonuglarina gore, Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda {i¢
orgiit kiiltiirii tipi gozlemlenmistir. Bunlar; yenilik¢i-takim kiiltiirii, rekabetei kiiltiir ve hiyerarsi
kiiltiirii olarak belirlenmistir. Orgiit kiiltiirii tipinin havacilik organizasyonlari arasinda anlamli
bir sekilde farklilastigi yapilan tek yonlii varyans analizi ile tespit edilmistir. Yapilan
korelasyon analizi neticesinde yenilik¢i-takim kiiltiirii ile ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar
arasmnda gii¢lii ve dogru orantili bir iliski bulundugu saptanmustir. Orgiit kiiltiirii tiplerinin
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 {lizerinde nasil ve ne derece etkiye sahip oldugunu
belirlemek i¢in ¢oklu regresyon analizi yapilmistir. Yenilik¢i-takim ve hiyerarsi kiiltiirlerinin
calisanlarin emniyet kiiltlirii algilarim arttirdigy, rekabetci kiiltiiriin ise anlamli bir degisime
sebep olmadig tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Orgiit Kiiltiirii, Emniyet Kiiltiiri, Emniyet Y&netim Sistemi, Antalya

Havalimani, Havacilik Organizasyonlari



SUMMARY
THE RELATIONSHIP BETWEEN ORGANIZATIONAL CULTURE AND SAFETY
CULTURE IN AVIATION ORGANIZATIONS: AN ANALYSIS AT ANTALYA
AIRPORT

The main aim of this study is to determine the relationship and impact of the dominant
organizational culture in aviation organizations on employees' perception of safety culture.
Rather than evaluating airports with different characteristics over a wide geography, the study
was conducted specifically for aviation organizations at Antalya Airport. This airport has
unique features due to the significant adaptation required during the winter when air traffic
density decreases and, in the summer, when it rapidly increases.

The study involved 398 employees working in aviation organizations at Antalya
Airport. To investigate the organizational culture structure of aviation organizations, the
"Organizational Culture Assessment Scale™ adapted to Turkish, and the aviation industry was
used. Employees' perception of safety culture was measured using the "Safety Culture Survey
Form," which was first implemented as a pilot study by ACI, and later conducted jointly by
Asia Pacific Airlines (AAPA) and Arab Air Carriers Organization (AACO). The analyses of
the applied scale and survey were performed using the SPSS 23.0 package program. Reliability
and factor analyses were conducted. Then, the relationships between the dominant
organizational culture types in aviation organizations and employees' perception of safety
culture were determined through correlation and regression analyses.

According to the analysis results, three organizational culture types were observed in
aviation organizations at Antalya Airport. These were identified as innovative-team culture,
competitive culture, and hierarchy culture. The one-way analysis of variance determined that
the organizational culture type significantly differentiated between aviation organizations. As
a result of the correlation analysis, a strong and proportional relationship was found between
innovative-team culture and employees' perception of safety culture. Multiple regression
analysis was conducted to determine how and to what extent organizational culture types affect
employees' perception of safety culture. It has been determined that innovative team and
hierarchy cultures increase employees' perception of safety culture, while the change caused by
competitive culture is not statistically significant.

Key words: Organizational Culture, Safety Culture, Safety Management System, Antalya
Airport, Aviation Organizations.
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GIRIS

Havacilik sektorii, Ozellikle de yolcu tagimaciligi, her zaman yiiksek riskler
barindirmaktadir. Bu nedenle, havayolu sirketleri ve diger havacilik kuruluslari emniyetli bir
ortam saglama konusunda son derece dnemli bir role sahiptirler. Hizla gelisen havacilik sektorii
ve havayolu tagimaciligi, 6zellikle yolcu tasimaciligi, zaman ve sirketlerin kar baskilari ile kars1
karsiya kalmakta, bunun sonucunda emniyetle ilgili birtakim sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.
Havacilik sektoriinde havayolu sirketleri, yer hizmetleri, hava seyriisefer hizmet saglayicilar,
hava arac1 bakim onarim sirketleri gibi bir¢ok organizasyon bulunmaktadir. Bu organizasyonlar
kendi iglerinde bile karmasik bir yapiya sahipken, havalimani i¢erisinde bu organizasyonlarin
koordineli, hizli ve emniyetin azalmasina miisaade etmeden dinamik bir ortamda durmaksizin
calismalar1 daha karmasik bir yapiy1 olusturmaktadir. Calisma esnasinda uygulanan lgeklerde
analizlere talihsizlik sonucu dahil edilmeyen bir katilimcinin yazdigi iizere, “havacilik
organizasyonlar1 bir zincirin halkalar1 gibidir.” Bu nedenle, emniyetin azalmasina yol acan
sorunlarin kaynagi olarak havacilik sektoriindeki birtakim organizasyonlar ya da meslek
gruplart hedef olarak gosterilmemeli, birlikte ve emniyeti 6n planda tutarak calisilmalidir.
Bundan dolay1, emniyet kiiltiirli, havacilik sektoriinde 6zellikle vurgulanan bir kavramdir.

Bu calisma, Antalya Havalimani 6zelinde havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
organizasyonlardaki orgiit kiiltiirii ile calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 arasindaki iliskiyi
incelemektedir. Orgiit kiiltiirii, bir kurumun degerlerini, inanglarini, davramsglarini ve is yapma
tarzin1 yansitan bir kavramdir. Emniyet kiiltiirii ise, bir kurulustaki emniyeti saglama
konusundaki tutum ve davranislar ifade eder. iki kavramm birbirleriyle iliskisi, havacilik
sektorlindeki organizasyonlarin ¢alisma kiiltiirii ve emniyet performansini belirleyen énemli
birer faktordiir.

Bu calismada, orgiit kiiltiirii ve emniyet kiiltiirii arasindaki iliski, havacilik sektoriindeki
organizasyonlarda calisan personelin goriislerine dayanarak incelenecektir. Arastirmanin
amaci, orgiit kiiltiirinlin emniyet kiiltiiri tizerindeki etkisini anlamak ve havacilik sektoriinde
daha emniyetli bir ¢calisma ortam1 saglamak icin 6neriler sunmaktir.

Bunun igin, literatiir taramasi1 yapilarak konu hakkinda mevcut bilgiler derlenecek, ardindan

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda c¢alisan personele orgiit kiiltiirii ve



emniyet kiiltiirti ile ilgili 61l¢ek ve anket formu uygulanacaktir. Anket sonuglar1 analiz edilerek,
orgiit kiiltiiri ve emniyet kiiltiirii arasindaki iliskinin niteligi ve giicii belirlenecektir.

Havacilik sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin, emniyet kiiltiirii konusunda ciddi bir
sorumlulugu vardir. Bu c¢alisma, kurum ve sirketlerin emniyet kiiltiirii konusundaki
politikalarinin ve uygulamalarinin nasil gelistirilebilecegine dair yeni bir bakis agisi sunmay1
hedeflemektedir. Caligmanin sonucunun, havacilik sektoriinde faaliyet goOsteren diger
kuruluglar i¢in de faydali olmasi ve havacilik endiistrisinde emniyetli bir ¢alisma ortami
saglamak i¢in yol gosterici olacag diisiiniilmektedir.

Orgiit kiiltiiri ve emniyet kiiltiirii arasindaki iliskilerin anlasilmas1, havacilik
endustrisindeki calisanlarin emniyetli bir sekilde caligmalarini saglamak icin son derece
onemlidir. Bu nedenle, calismanin sonuglarinin, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
sirketlerin emniyet kiiltiirii konusundaki politikalarinin ve uygulamalarinin iyilestirilmesine
katki saglamas1 beklenmektedir.

Calismanin ilk bolimiinde orgiit, kiltiir ve orgiit kiltiirii kavramlar ile ilgili
arastirmalar ve literatiir taramasi yapilarak bu kavramlara dair agiklamalar yapilmis, tarihsel
gelisimleri hakkinda bilgiler verilmistir. Orgiit kiiltiiriiniin unsurlari, islevleri ve 6rgiit kiiltiirii
modelleri ile ilgili kuramsal ¢erceve ortaya konmus ve son olarak havacilik sektoriinde orgiit
kiiltiiriiniin yeri ve 6nemi ile ilgili birtakim bilgiler verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde emniyet kavrami, havacilik emniyeti ile ilgili temel
kavramlar, emniyet kiiltiirii kavrami ve tarihsel gelisimi ile unsurlari, emniyet kiiltiiriine
etkileye unsurlar agiklanmistir. Emniyet kiiltiirii ile ilgili kuramsal gerceve arastirilarak
literatiirde olusturulan emniyet kiiltiirii modelleri agiklanmistir. Emniyet kiiltiiriinii Emniyet
Yonetim Sistemi disinda degerlendirmenin olanaksizligi nedeniyle Emniyet Y6netim Sistemi
havacilik sektorii igerisinde tanimlanarak, teoriler incelenmistir. Son olarak, emniyet kiiltiirii
havacilik sektorii kapsaminda degerlendirilmistir.

Calismanin tciincli boliimiinde, orgiit kiiltiiri ve emniyet kiiltiiri ile ilgili, 6zellikle
havacilik sektdriinde, literatiir incelenmistir. Orgiitsel bag, drgiitsel giic, emniyet iklimi, ¢alisan
performansi1 gibi bir¢ok kavram ile orgiit kiiltiirii ve emniyet kiiltiirii arasindaki iligkiyi
inceleyen arastirmalara yer verilmistir.

Calismanin ~ son  boliimiinde  ise, Antalya  Havalimani’ndaki  havacilik
organizasyonlarinda hakim olan oOrgiit kiiltlirii tip1 ile calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar
arasindaki iligkiyi inceleyen saha arastirmasi yapilmis, analiz sonuglarindan elde edilen

bulgular paylasilmigtir.



Sonu¢ kisminda calismaya dair hem genel hem de c¢alisma bulgularina has

degerlendirmeler yapilarak birtakim onerilerde bulunulmustur.



BIRINCI BOLUM
ORGUT KULTURU KAVRAMININ KURAMSAL ANALIZI

1.1.0rgiit Kavram ve Gelisimi

Orgiit kavrami, tanimimin yapilmas1 ve agiklanmasinin zor olmas1 dzelligi ile kiiltiir
kavrami ile benzer 6zellik tasimaktadir. Orgiit kavrami veya benzer anlama gelen organizasyon
kavrami giinliik yasantimizda karsimiza ¢ikan kavramlar olmasina ragmen, orgiit kavraminin
tam bir taniminin yapilmasi noktasinda belli zorluklar yasanabilmektedir (Kusgu, 2011).

Orgiit kavramini resmi orgiitlerle sinirlamak ve bu varliklarin disindaki diinyayi
kurumlar veya aglar gibi diger kavramlarla tanimlamak orgiitsel arastirmalarda yaygin bir
uygulamadir. Genellikle biirokrasi ya da hiyerarsi kavramlari ile iliskilendirilen orgiit kavrami
esneklik kabiliyeti ¢ok az olan yiiksek seviyede yapilandirilmis modasi ge¢mis bir kavram
olarak goriinse de modern organizasyonlarin daha iyi anlasilmasi i¢cin daha genis bir orgiit
tanimina ihtiya¢ oldugu savunulmaktadir (Ahrne & Brunsson, 2011). Leblebici (2008),
orgiitlerin dogru sekilde agiklanmasinin verimliligi artirma noktasinda faydali olacagini
belirtirken, yine de orgiitlerin tam olarak idaresinin miimkiin olmama ihtimalini de dikkate
almaktadir. Ayrica, Orgiit tanimi i¢in ortak payda aranmasinin bir¢ok calismanin konusu
oldugunu belirtmekte bunun i¢in vermis oldugu 6rnekler arasinda Philip Selznick (1948) ve
James Thompson (1956) bulunmaktadir. Yapilan calismalarda, insan iligkileri ve
davraniglarinda ussallifin mevcudiyeti nirengi olarak belirlenmeye calisilmistir. Ancak,
Herbert Simon (1965), ussallik kavramini insan davranislari nezdinde incelediginde, insanlarin
davranigsal kavramlarin tamamini haiz olmamasi nedeniyle, davranigsal ussalligin belli
limitleri oldugu sonucuna varmistir (Leblebici, 2008; Thompson, 1956; Simon, 1997). 1900l
yillarin ortalarina kadar orgiitler bir¢ok farkli disiplinin sinirlart igerisinde degerlendirildikten
sonra sosyolojinin bir ¢calisma alani olarak da dikkat cekmistir. Max Weber’in ¢alismalariin
ABD’deki sosyologlarin ilgisini ¢gekmesi ile bu alan hakkinda yapilan ¢aligmalarin neticelerinin
toplanmas1 gayreti somut verilerin eksikliginin farkina varilmasina neden olmustur. Herbert
Simon (1965), insan davraniglarinin ussal modeline alternatif olarak, rasyonellik c¢abasi
icerisindeki insanin davranigsal modelini olusturmustur. Simon’un 6ne siirmiis oldugu bu
model zaman igerisinde arastirmacilar tarafindan ¢alismalara konu edilerek gelistirilmistir. Bu
sayede Orgiitler yonetim, biirokrasi gibi kavramlara olan baglilig1 azalmistir.

Orgiit i¢in ¢esitli tanimlamalar yapan arastirmacilar, teorisyenler bulunmaktadir. Orgiit,

Tirk Dil Kurumu tarafindan “Ortak bir amact veya isi ger¢eklestirmek igin bir araya gelmig



kurumlarin veya kisilerin olusturdugu birlik, tesekkiil, teskilat” olarak tanimlanmaktadir (TDK,
2019). Leblebici (2008), yaptigi calismada bazi kuramcilarin 6rgiit tanimlarina da yer vermistir.
Ornegin; Gans (2008), drgiitii belirlenmis amagclarin gerceklestirilmesinin kolaylastirilmast igin
personel gorevlendirilmesi olarak tanimlarken, Barnard (1938), orgiitiin bir gayesi olan ve en
az iki bireyin koordineli galismasini gerektiren bir sistem olarak gormektedir (Leblebici, 2008).
Etzioni (1964) tarafindan, Talcott Parsons’dan (1960) etkilenerek yaptigir orglit taniminda;
belirli hedeflere ulagsmak ic¢in kasitli bigimde olusturulan sosyal birimler ifadesini
kullanmaktadir (Etzioni, 1964).

Boella ve van der Torre (2006), 6rgiitii en az bir ortak hedefi olan resmi bir grup insan
olarak tanimlamaktadir. Sosyolojik bir kavram olarak Orgiitlin, insanlarin ortak bir somut
ve/veya soyut bir {iriin ya da hizmet olusturmak i¢in planl ve is birligi igerisindeki eylemleri
olarak anlasildig: ifade edilmektedir. YOnetimin, 6rgiitii amaclara ulasabilmek i¢in kullandigi
bir ara¢ olarak gordiigii diistiniilmektedir. Ayrica, orgiitleri amaclarina gore iki kategoride
degerlendiren Boella ve van der Torre’ye gore; ilk kategoride belirli bir mal/hizmet iiretmek
(fabrikalar) veya cevresinde belirli etkiler yaratmak olan kuruluslar (kolluk kuvvetleri, siyasi
partiler, ticari birlikler, vb.) yer alirken, diger kategoride ise bireyleri degistirmeyi hedefleyen
orgiitler (okullar, hastaneler, cezaevleri, vb.) bulunmaktadir (Boella & Torre, 2006).

Weber (1964), orgiitii otoritenin on sart oldugu, belli ve daimi bir maksadi bulunan bir
sistem olarak tanimlamaktadir (Weber, 1964). Schein, bir toplulugun belirli bir amag ugruna
hiyerarsi ve otoritenin bulundugu bir yapi icerisinde gorev dagiliminin yapildig: rasyonel
sekilde koordineli bir sekilde calismasini drgiit olarak tanimlar (Schein E. H., Orgiit Psikolojisi,
1995). Askun’a (1981) gore orgiit, temelde bir insan toplulugunun bir amag¢ dogrultusunda
giiclerini birlestirerek olusturduklar1 yonetimsel bir sistem olarak tanimlamaktadir (Askun,
1981). Ertekin (2017), Bozkurt vd. (1998) tarafindan yapilan 6rgiit taniming; “belirli bir amaca
va da amag¢ o6begine yonelik, birbirleriyle baglantili eylemlerin gerceklestirilmesi icin,
bireylerin onceden belirlenmis davramis kaliplari, gorev ve sorumluluklar: ¢ercevesinde bir
araya gelmesiyle olusan, tamamlayicilik ve siireklilik gésteren toplumsan bir yapilanma”
olarak aktarmaktadir (Ertekin, 2017).

Buna ragmen, fikir birliginin saglandig, tarafsiz bir sekilde yapilan bir tanim heniiz
bulunmamakta, farkli kisimlarma ve oOzelliklerine vurgu yapilmaktadir. Akdag (2021)
calismasinda; Bernard'a gore (1938), orgiitiin varlig1 icin biling, koordinasyon, faaliyetler
arasinda anlamlilik 6ne cikarken Davis'e gore (1981), belirlenmis bir amag, mevcut bir

otoritenin sorumlulugunda ¢alisan bir topluluk vurgulandigini belirtmektedir. (Akdag, 2021).



Biitiin bu tanimlamalar ve agiklamalar neticesinde bir 6rgiitiin amaci olmasi ve bu amag
dogrultusunda farkindalik icerisinde belli bir sistem ve strateji kullanilarak fonksiyonel bir
yapimin olusturulmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Birtakim rastgele bireysel veya toplumsal
davraniglar ve/veya faaliyetler neticesinde belirli olmayan bir amacin ger¢eklesmesine hizmet
etmeleri bu topluluklar1 6rgiit yapmaz, bilakis orgiitlerin olusabilmesi i¢in bir amacin olmasi ve
bu amaca yoOnelik sistematik bir yontemin belirlenerek hareket edilmesi gerekmektedir. Bireyin
kendi basina bunlar1 gerceklestirmesi miimkiin olsa da bu ancak bir isin planlanmasi olarak
ifade edilmekte, Orgiitiin meydana gelebilmesi i¢in en az iki bireyin bir araya gelmesi
gerekmektedir. Ayrica, bireylerin hedeflerine erismek i¢in yetersizligi nedeniyle birbirlerine
ihtiyag duymalar orgiitlerin olusumunda ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Oyleyse orgiitler;
belli bir amaca yonelik stratejilerin, stratejilerin gerceklestirilmesi i¢in gerekli fonksiyonlarin
belirlendigi, otoritenin (gerekli olmasi durumunda hiyerarsinin) bulundugu en az iki bireyin
farkindalik igerisinde hareket ettigi bir yap1 olarak tanimlanabilir.

Belli bir amaci gergeklestirmek, belirlenen hedeflere ulasmak i¢in 6rgiit kurulduktan ve
gorev tanimlari ile tlim fonksiyonlar rutin bir bicimde islemeye basladiktan sonra, Orgiitiin
mevcudiyetini devam ettirmesi gerekmektedir. Bu yoniiyle orgiitler bir organizma veya
mekanizma olarak tasvir edilmektedir. Canli bir organizma yasamini siirdiirmeye c¢alisir, bir
mekanik aygitin ise siirekli calismaya devam etmesi arzu edilir. Orgiitler de kurulus amaglarina
bagh kalarak, bu amagclar orgiitlerin dinamik yapilar1 dikkate alindiginda zaman igerisinde
degisiklik gosterebilir, var olma ¢abasi gilitmektedir.

Sanayi devrimi sonrasinda kullanilmaya baslanan isletme kavrami ile yonetim ve orgiit
kavramlar1 da énem kazanmaya baslamistir (Kilig, 2019). Orgiit kavranu ile ilgili zaman
icerisinde olusturulan kuramlar belirli kaliplar icerisinde kalmis ve adlandirilmistir. Klasik
orglit kurami daha c¢ok bir isin verimli bir sekilde bitirilmesine ve rasyonalizme
odaklanmaktadir. Klasik kuramda orgiit dogrudan bir tanima maruz birakilmaz, yonetim ve
biirokrasi 6n planda tutulurken 6rgiit ve orgiitlenmeye yapilan atiflar ile yetinilmektedir. Henri
Fayol yonetim unsurlar1 arasinda orgiitlenmeyi de (organizasyon) saymaktadir (Fayol, 1949).
Frederic Winslow Taylor’un 1911 yilinda yayimnlanan, The Principles of Scientific Management
(Bilimsel Yonetim Prensipleri) eseri, verimliligin (kisa siirede ¢ok is bitirmenin) 6nemine vurgu
yapmaktadir. Yonetim ve isciler arasindaki sorumluluklarin dagitilmasi, is planlamasinin
yonetim tarafindan, iiretim ise isci tarafindan yapilmalidir. Isci orgiitleri ile yoneticilerin is
birligi isletmelerde verimliligin artisinin saglanabilmesi adina elzem bir olgudur (Ertekin, 2017;

Kilig, 2019).



Henri Fayol’un doktrini ile Taylor’un ¢alismalarinin zit ve rekabet igerisinde oldugu
hakkinda birtakim sdylentiler yayilmaya ¢abalanmis olmasina ragmen, Henri Fayol, sahsen,
1925 yilinda Briiksel’de organize edilen Ikinci Uluslararas1 Kongre’de bu diisiincelerin yanlis
oldugunu belirterek tartismalara son vermeye ¢alismistir. Burada belirtilmesi gereken bir husus;
Taylor’un profesyonel hayata is¢i olarak adim atmasi, Fayol’un ise yOnetici olarak basladigi
kariyerinden dolay1 yonetimsel vakalar ile alakadar olmustur. Bu sayede iki diisiiniir
birbirlerine zit olmaktan ziyade birbirlerini tamamlayic1 nitelikte c¢aligmalar ortaya
koymuslardir. Fayol, yonetimin bes dnemli fonksiyonunu; tahmin ve planlama, organizasyon,
komuta, koordinasyon ve kontrol olarak belirtilmektedir. Bu bes fonksiyon etkinligini
yitirmeye baglar ise yonetimsel bosluklar olusur ve organizasyonda zayifliklarin ve hatalarin
meydana gelmesine yol agar. Fayol, yonetimde iletisimin 6nemine de deginmistir. iletisimde
kullanilan sbzciik ve terimlerin farkli yorumlara agik olmasi durumunda etkili bir
orgiitlenmenin olamayacag ifade edilmektedir (Fayol, 1949). Bireylerin ve farkli birimlerin
birlikte hareket etmesi i¢in etkin iletisim kanallarina olan ihtiya¢ nedeniyle iletisim bir drgiitiin
verimli olarak varligini siirdiirebilmesi agisindan olduk¢a Onemli bir fonksiyondur.
Koordinasyon ve ortak bir paydada bulugmay1 saglayan iletisim ayn1 zamanda 6rgiit liyelerinin
motivasyonlarini artirmada da etkin bir aragtir.

Weber (1964), biirokrasi ve otorite kavramlarini biiyiik 6lgekli isletmeler i¢in etkililigini
aciklamistir. Weber’e gore biirokrasi, isletmelerde mal/hizmet iiretimini daha kisa siirede
yapmanin akilct ve rasyonel bigimde yapilmasini saglayan en verimli siire¢ yonetimidir
denilebilir (Ertekin, 2017), (Weber, 1964). Henri Fayol, is boliimiiniin uzmanlagmayi,
otoritenin sorumlulugu, disiplinin kurallara uymayi, 6diil & ceza uygulamasinin i gdérenin
performansini, merkezi yonetim prensibinin etkili calismay1, gorevde stireklilik prensibinin ise
verimliligi artiracagini savunmaktadir (Ertekin, 2017).

Klasik orgiit kurami 19001 yillarin ilk ¢eyregine kadar hakim kuram olarak karsimiza
cikmaktadir, ancak, 6zellikle “Biiyiik Buhran” neticesinde isletmelerdeki organizasyona dair
sorunlar insan iligkileri ve insan davraniglarinin incelenmeye baslanmasi ile farkli modeller insa
edilmesine neden olmustur (Ulukus, 2010). Bu modellerin olusturuldugu dénem Neo-klasik
donem olarak adlandirilabilmekte ya da Insan Iliskileri veya Insan Davranislar1 kuramlari
olarak bilinmektedir. Neo-klasik doneme ait kuramlar, is goren davraniglarini adeta mekanik
bir yapiymis gibi biiyiik 6l¢iide iiretimde verimliligin az zamanda ¢ok is iiretilmesi olarak goren
klasik donem kuramlarindan farkli bir yontem izleyerek daha ¢ok sosyal-psikolojik 6l¢eklerin
kullanildig1 deneylere yoneliktir. Elton Mayo liderliginde yapilan “Hawthorne Deneyleri” bu

deneysel yaklasimin en bilinenidir. Boyle isimlendirilmesi; deneylerin ABD’nin Chicago



kentinde bulunan Western Electric Company (Western Elektrik Sirketi) Hawthrone
yerleskesinde yapilmis olmasindan kaynaklanmaktadir. Elton Mayo ve ekibinin baslangi¢
calismasi aydinlatma kosullariin is¢ilerin verimliligine etkilerini arastirmaksa da ¢aligmalar
devam ettikce ve sonuglar elde edildik¢e sonuglarin diisiiniildiiglinden farkli ¢ikmasi gayri
resmi iligkilerin orgiitlerde biiylik rol oynadig1 diisiincesi ortaya c¢ikmis, iscilerin ¢aligsma
sekilleri ve davranislarinin sadece fiziki yonden degil ekonomik ve psikolojik agilardan da
aragtirtlmasi kararlastirilmigtir. Bu ¢aligmalar, 6rgiitlerde insan unsurunun hayati 6nem tasidigi
ve yoOnetici-is¢i iliskilerinin iiretimde verimliligin artisinda yadsinamayacak derecede dnemli
bir faktor oldugunu gostermektedir (Mayo, 2003; Asunakutlu, 2001). Mary Parker Follett ve
Chester Barnard, Neo-klasik donemde, insan iliskileri, isgilerin tesvik edilmesi, yaptiklari ise
kars1 pozitif tutum igerisinde olmalarinin saglanmasi ve yoOnetimin etkisini ifade eden
arastirmacilar arasindadir (Ulukus, 2010).

Klasik dénemden Neo-klasik doneme geciste oldugu gibi orgiit kavramina olan bakis
acisi, zaman igerisinde ¢agin gereklerine uyum saglamay1 gerektirmis ve degisiklikler
gdstermistir. Orgiitlerin yap1 ve niteligi, teknolojinin gelismesi, calisma sartlarmin degisimi,
insana verilen deger ile liretimde verimlilik ve kalite arasindaki dengenin saglanmaya
calisilmasi klasik donemden sonra neo-klasik donemin de orgiitlere dair sorunlarin ¢éziimiinde
yetersiz kalmaya baslamistir. Klasik donemde insanlar1 ve insanlarin psikolojik, sosyal ve
ekonomik boyutlarim1 gérmezden gelen anlayisi elestiren neo-klasik donem diisiiniirleri,
aragtirmacilar1 ve teorisyenleri de sadece ve sadece insan odakli yaklasimlarda bulunarak
tretimin Orgiitsel bir ¢ikti olmasindan ziyade is gorenin maddi ve manevi biitiinliigiine
yogunlagsmislardir. Bunun neticesinde 1900l yillarin ortalarindan itibaren yonetime ve
orgiitlere yaklagimlarda bagka bir evreye gec¢ilmis ve modern yaklasimlar diye adlandirilan bir
donem baglamistir. Bu donemdeki arastirmacilar 6rgiit ve insan arasindaki dengeyi gozeterek
bir biitlin olarak incelemeye calismislardir. Ayrica, orgiitlerin sadece iiyeleriyle degil ayni
zamanda cevreleriyle olan iligkilerini de dikkate almiglardir.

Orgiitleri kendilerine has degerleri olan birer toplumsal yapi olarak degerlendiren,
orgiitlerin, degerleri, sembolleri, ritiielleri oldugunu, drgiitlerin kendi baslarina degil gevreleri,
iliskide oldugu diger orgiitlerin de agiklanmasi gerektigini savunan bir yaklasim 1980l
yillardan itibaren etkili olmaya baslamistir. Ulukus (2010), bu yaklagimin giliniimiizde
uygulama asamasinda tam bir karsiligi bulunmadigini, modern yaklasimlarin, aym klasik
yaklagimlarin giiniimiizde ¢esitli iilkelerde ve sektorlerde siireklilik arz etmesi gibi, hakim

oldugunu belirtmektedir (Ulukus, 2010).



1.2 Kiiltiir Kavram ve Gelisimi

Kiiltiir kavraminin agiklanma ihtiyact yiliz yildan fazla bir siiredir giindemdedir.
Kiiltlirtin taniminin yapilmasi kolay degildir, bunun sebebi de tanimi1 yapilacak kavramin, din,
dil, millet gibi degisken unsurlara gore farkliliklar gostermektedir. Bir diger husus da kiiltiiriin
tanimi, taniminin yapilmasinin zor olma sebepleri ile agiklanabilmektedir. Kiiltiir, “tarihsel,
toplumsal gelisme siireci i¢inde yaratilan biitiin maddi ve manevi degerler ile bunlari
yaratmada, sonraki nesillere iletmede kullanilan, insanin dogal ve toplumsal cevresine
egemenliginin Olgiisiinii gosteren araglarin biitlinii” veya “bireyin kazandigi bilgi” olarak
tamimlanmaktadir (TDK, 2019). Kiiltiirtin, Tiirk Dil Kurumu tarafindan yapilan bu tanimlarini
inceledigimiz zaman, kiiltiiriin genel tanimiyla bir toplumun, ki bu toplumun din, dil, ik,
milliyet, vb. ortak degerleri oldugu kabul edilebilir, ortak bir tarihinin bulunmas1 gerektigi ve
bu siire zarfi boyunca olgunlasan folklor, sanat ve diislince eserleri ile birlikte gelenek ve
goreneklerin yeni nesillere aktarilarak yasatilmasi gerektigi sonucuna varilabilir.

Kiiltlir kavrami bir¢ok ¢alismaya konu olmus tanimi1 yapilmaya c¢alisiimistir. Kiiltiiriin
tanimlanmasi, soyut bir kavrami somutlastirma ¢abasindan ibarettir. Yapilan tanimlarda kesisen
unsurlar bulunmaktadir. Ciinkdi, birlikte yasayan bireyler arasinda olmasi gerektigi diisiiniilen
birtakim unsurlar bulunmaktadir. Ingiliz bir antropolog olan Sir Edward B. Tylor, kiiltiir
kavraminin tanimlanmasinda c¢ok yararlanilan bir kaynak olan “Primitive Culture” adh
kitabinda kiiltiirii; Genis etnografik anlamda ele alindiginda kiiltiir veya uygarlik, bilgi, sanat,
inang, ahlak, gelenek, hukuk ve toplumun bir iiyesi olarak insanin kazanmis oldugu diger
yetenek ve aligkanliklart igeren karmasik biitiinlilk” olarak tanimlamaktadir (Kurnaz, 2018).
Geertz (1973), kiiltiirii insanin kendisinin 6rdiigli anlam aglarina benzetmekte ve kiiltiiriin
analizini deneysel bir bilimden ziyade anlam arayisindaki yorumlayict bir bilim olarak
gormektedir (Geertz, 1973). Tiirkge literatiirde kiiltiir kavraminin ayrintili incelenmesi Ziya
Gokalp tarafindan yapilmistir. Ziya Gokalp’e gore kiiltiir, millete gére medeniyetin sekil almig
halidir. Bu anlamda, samimi duygularla olusan kiiltiir, medeniyetten farklilik gostermektedir.
Kiiltlir milli bir deger oldugu icin milletler arasinda paylasilabilen bir unsur degildir (Gokalp,
2015).

Martin (2002), ¢alismasinda o zamana kadar orgiit kiiltiirii arastirmalarinda kullanilan
bir dizi kiiltiir tanimini secerek tablolagtirmistir. Sathe (1985), kiiltiirii, topluluk tiyelerinin ortak
olarak paylastigi onemli anlayislar dizisi olarak, Louis (1985) bir grup insan tarafindan
paylasilan ve gruba 6zgii olan anlayislar dizisi olarak tanimlamaktadir. Schall (1983), kiiltiiriin
sosyal etkilesim sonucu ortaya ¢iktigini, sosyal etkilesimin bir iletisim faaliyeti oldugunu,

sonug olarak kiiltiiriin tanimlanmasi i¢in iletisim kurallarinin ifade edilmesi gerekliligini ortaya
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koymaktadir. Davis (1984), bir orgiitlin iiyelerine davranis kurallar1 saglayan ortak inang¢ ve
degerlerin biitlinlini kiiltiir olarak tanimlamaktadir (Martin, 2002).

Farkli disiplinler i¢in farkli anlamlar1 barindiran kiiltiir kavraminin tamamaiyla ortak bir
anlam1 olmamasindan dolay1 kullanilacak alana gore gecerli bir kiiltiir tanim1 yapmakta fayda

bulunmaktadir.

1.3.Orgiit Kiiltiirii Kavram ve Gelisimi

Kiiltiir kavramindan tiireyen bu ifade aslinda kii¢iik ya da biiyiik birer topluluk olan
isletmelerdeki kiiltiirii tasvir eden ve bir anlamda kimlik kazandiran ve ¢alisanlar1 uyumlu hale
getiren bir yapiya sahiptir (Kiziloglu, 2017). Tiirk (2018), doktora tezinde isletmelerin sosyal
canlilara benzetildigini ve canlilar i¢in gegerli olan maddi ve manevi degerlerin orgiitlere de
atfedilebilecegini belirtmistir (Tiirk, 2018). Olduk¢a uzun zamandir literatiirde bulunan orgiit
kiltirti kavraminin 1980°1i yillarda literatiirde kullanimi siklasmaya baslamistir (Cooper,
Cartwright, & Earley, 2001). Orgiit kiiltiiriiniin arastirmalarinin artmasinin sebebinin; ABD
kokenli firmalar karsisinda Japon firmalarin rekabet giiciinii artirmasi ve bunu orgiitler ile
calisanlar arasindaki uyum sayesinde basarmis oldugu ifade edilmektedir ( (Harrison & Carroll,
2006, s. 6) ve (Morgan, 2006, s. 118)’den akt. (Kiziloglu, 2017, s. 9)). Bununla birlikte, orgiit
kiiltiirtine yonelik popiilerlesmenin arastirmalarin artmasi agisindan bir nimet oldugu, ancak
kavramin daha genis ve farkli tanimlar1 beraberinde getirdigini ve bunun karisikliga yol agtigini
belirtilmektedir. Ayrica, orgiit kiiltiirliniin taniminin yapilmasi bir hastaligin teshis ve tedavi
edilmesi gibi hatta her derde deva olacak bir ilacin kesfi gibi goriilmekte oldugu ifade
edilmektedir (Tierney, 2008). Diker (2014), farkli kiiltiirlere sahip topluluklardaki yonetim
bigimlerinin de farkli olacagini diisinmektedir (Diker, 2014).

Kiiltir kavrami gibi orgiit kiiltliiri kavrami da kullanildigi alana gore anlam
degistirebilen bir yapidadir. Ortak oOzellikleri bulunmakla birlikte farkli arastirmacilar
tarafindan ¢esitli sekillerde tanimlanmistir. Schein (2010), kiiltiirii, makro kiiltiir, 6rgiit kiiltiird,
alt kiiltiirler ve mikro kiiltiirler olarak dort farkli kategoride incelemistir. Orgiit kiiltiiriiniin,
0zel, kamu, kar amaci giitmeyen ve devlet organizasyonlariin igerisinde bulundugunu o6ne
stirmiistiir. Schein’a gore kiiltiir kavraminin anlagilmas: ile birlikte asina olunmayan bir
organizasyondaki insan toplulugu arasina girildiginde kafa karisiklig1 ve tedirginligin 6nemli
Ol¢iide azalacaktir. Bununla ilgili olarak kendi deneyimlerde kesitler paylagsmistir. Bir grubun
kiltliriinii, o grubun dis adaptasyon ve i¢ biitiinlesme ile ilgili sorunlarin1 ¢ézerken 6grendigi
ve gruba katilan yeni iiyelere, bu sorunlarla ilgili algilama, diisiinme ve hissetmenin dogru

yolunu bu sekilde Ggrettigi bir varsayimsal model olarak tanimlamaktadir (Schein E. H.,
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Organizational Culture and Leadership, 2010). Hofstede vd., toplumlarin degerlere gore,
orgiitlerin ise uygulamalara gore degisiklik gosterdigini savunmaktadir (Ashkanasy, Wilderom,
& Peterson, 2000). House vd., orgiit kiiltiiriiniin topluluk kiiltiiriiniin bir yansimasi olduguna
kanaat getirmistir. Orgiit kiiltiiriinii etkileyen faktdrlerden bazilari; rekabetin olmamasi, yerel,
bolgesel, ulusal ve kiiresel ekonomik kosullar, isletmenin sundugu hizmete gore tabiati, isglici
arzi olarak belirtilmektedir. (House vd., 2004). Alvesson (2002), orgiit kiiltiirii kavramini,
kiiltiirel ve sembolik olgular igin bir semsiye kavram olarak kullanmaktadir. Orgiit kiiltiiriinii
tanimlarken; orgit kiiltliriiniin, sembolizmin insanlar i¢in oneminin, ve iginde yasadiklari
gruplarca etkilenen ve sekillendirilen olaylarin, fikirlerin ve deneyimlerin yorumlanmasi
oldugu konusunda Frost vd. (1985) ile hemfikir oldugunu ifade etmektedir (Alvesson, 2002),
(Frost, 1985). Orgiit kiiltiiriiniin toplumsal kiiltiir ile iliskisinden dolay1, bu unsurlarin
birbirlerinden ayn1 diisiiniilebilmesi miimkiin degildir. Orgiit kiiltiiriinii toplumbilimsel agidan
ele alan ve orgiit kiiltiirii degerlendirmedeki yontemleri inceleyen ¢alismalar mevcuttur ve orgiit
kiltiiriintin -~ bir  isletmedeki  faaliyetleri  diizenleyen standartlar1 ve  bireylerin
anlamlandirmalarmin altinda yatan mitleri ve ritiielleri yansittigini belirtilmektedir. Orgiit
kiiltiirtinii degerlendirmek i¢in en 1yi yontem heniiz belirsiz olmakla birlikte bir¢ok yontem
gelistirilmistir ve kullanilmaktadir (Cooper vd., 2001). Orgiit faaliyetleri monoton siirecler
oldugu ve kiiltiirlerin temelleri paylasim ve modelleme ile desteklendigi siirece, herhangi
radikal ve ani degisimden ziyade kalicilik beklenmektedir (Schein E. , 1995). Bejaoui (2021),
kurumsal liderligin orgilit kiltliri ve performansini etkilerini ¢ok disiplinli agidan
aragtirmaktadir. Liderligin kiiltiirtin gelisiminde etkin rol oynadigini belirtmekte ve tatmin edici
oOrgiit kiiltiirine bagli olarak orgiit verimliliginin artacagini savunmaktadir (Bejaoui, 2021).
Orgiit kiiltiiriiniin ¢alisanlarin  orgiitiin  hedeflerine ulasmasinda faydali oldugu,
calisanlara kurumsal kimlik kazandirdigi, calisanlarin ¢evresel farkindaligini artirmasinda rol

oynadig1 belirtilmektedir (Diker, 2014).

1.4.0Orgiit Kiiltiiriiniin Olusumu

Orgiit kiiltiirii, kiiltiiriin ilmek ilmek dokunmasina benzer bir sekilde zaman icerisinde
meydana gelmektedir. Meydana gelen oOrgiit kiiltlirii yine zaman igerisinde degisime
ugrayabilir, yenilikler ile gelisimi saglanabilir, ancak alisilagelen kiiltlirel yapinin ortadan
kalkmasi kolay degildir.

Kiiltiirtin meydana gelmesi cesitli etkenlere baglanmaktadir. Bu etkenler rgiit kiiltiirii
icin de gegerlidir. Orgiitiin icinde ya da disinda vuku bulan olaylar ve durumlar zaman

icerisinde Orgiitiin kiiltiirinli olusturmaktadir (Berberogu, 1990).
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Orgiit kiiltiiriiniin olusumu esnasinda dikkat edilmesi gereken birtakim hususlar
bulunmaktadir. Bunlarin basinda o6rgiit icerisinde uyum saglanamayan ya da uyum saglama
stiresinin uzun oldugu bir kiiltiirin varligi, birimler arasinda domino tasi etkisine benzer bir
bicimde etki yaratacak ve Orgiitiin varligini tehlikeye sokacaktir.

Bir orgiitiin varlig1 rekabet edebilirligine, rekabetten uzaklasmamak adina olusturdugu
stratejilere, kullandig1 teknolojilere de baglidir. Bunlar1 bir biitiin olarak diistinmek ve dinamik
bir yap1 ve kiltir olusumunu desteklemek gerekmektedir. Giiniimiizde degisimin ve
yenilesmenin hizinin 6rgiit kiiltliriini etkileme olasiligin1 géz ardi etmek dogru bir davranig
olmayacaktir. Degisim sadece Orgiitiin igerisinde degil disarisindaki etkenlerde de
gbzlenecektir. Orgiitiin igerisinde; kurucu, yonetici, ve ¢alisanlar degisime ugrayabilecegi gibi,
tilketici, rekabet edilen diger orgiitler, tedarik zincirinin iiyeleri, vb. dig etkenlerin degisimi de
orgiit kiiltiirlinlin dinamizm derecesini géstermektedir.

Orgiit kiiltiiriiniin olusmasinda varlig1 oldukca énemli olan ve kilit denebilecek rol
oynayan orgiitiin kurucular1 ve yonetim kadrosu bulunmaktadir. Robbins ve Timothy’ye gore
(2017), kurucular ya da yoneticiler ise uygun personeller arasindan diigiince yapilari kendileri
benzeyenleri seger, ve ¢alisma baslangicindan sonra personellerin sosyal uyumlarini buna gore
yogurma ¢abasi icerisindedirler. Ayrica, orgiit kiiltiiriiniin olusmasi i¢in gerekli temel yapiy1
birlikte tesis etmek, yok olmasini engellemek icin de gerekli tedbirleri almak konularinda
desteklerler. Kurucu ve/veya yonetimin, degisimi s6z konusu olsa bile, karakterleri orgiitiin
kiiltiirel kimligi icerisinde yasam bulmaya devam eder (Robbins & Judge, 2006; Judge &
Robbins, 2017, s. 526).

Kiiltiiriin stireklilik kazanabilmesi ve gelistirilebilmesi i¢in sonraki nesillere aktarilmasi
gerekmektedir. Orgiitler i¢in de durum farkli degildir, 6rgiit kiiltiirii yeni gelenlere zaman
igerisinde aktarilir. Ise alim siirecinde &rgiitiin kiiltiirel yapisina uyum saglayabilecek kisilerin
secilmesi olas1 oldugundan, kiiltiir aktarim1 ve yeni gelenler tarafindan benimsenmesi zor
olmayacaktir.

Orgiit kiiltiirii olusumunda ve olustuktan sonraki siiregte sahip oldugu birtakim ayirici
nitelikleri bulunmaktadir. Orgiit kiiltiiriiniin ay1rici nitelikleri arasinda; érgiit iiyelerinin katilim1
derecesi, risk almaya kars1 tolerans, orgiitiin sahip oldugu birimler arasindaki koordinasyon,
calisanlarin yonetim tarafindan desteklenme derecesi, orgiit icerisinde belirli bir disiplinin
saglanmasi i¢in gerekli kontrol mekanizmasi, adil bir 6diil mekanizmasinin tesisi, profesyonel

yasamdaki iletisimin sinirlart sayilabilir (Ozkalp & Kirel, 2010).
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1.5.0rgiit Kiiltiiriiniin Unsurlar:

Kiiltiiri  toplumsal tutum ve davranislar olusturdugundan, insanlarin kiltiiriin
olusumunda basrol oynadig1 sdylenebilir. Orgiitleri olusturan ana unsurun insanlar oldugu ve
orgiitlerin ana faaliyetlerinin herhangi bir mal ve/veya hizmeti liretmesinden meydana geldigi
diisiiniildiiglinde orgiit kiiltiiriinii olusturan baglica aktor insan olmaktadir.

Orgiit kiiltiiriiniin, insanin bilerek ya da istemsiz bir sekilde ortaya koydugu, birtakim
unsurlar1 bulunmaktadir. Bu unsurlarin bir kism1 goriiniir ve gozlenebilir oldugu gibi bir kism1
ise gozlemlenmesi ¢ok olasi olmayan unsurlardir.

Orgiit kiiltiiriinii ifade eden unsurlar konusunda literatiirde bircok ¢alisma
bulunmaktadir. Bu c¢aligmalar, orgiit kiiltiirii unsurlarini tanimlarken farkli noktalara
degindikleri gibi ortak paydada bulustuklart kisimlar da bulunmaktadir. Orgiitlerin
bulunduklar1 toplumsal yapi, biiytikliik, is yapilan sektor, tarihi siirecleri, vb. bir¢ok etkenin
orgiit kiiltlirii unsurlarin1 agiklayan calismalarda ortak ya da farkli noktalar olmasina neden
oldugu diistiniilmektedir (Tiirk, 2018).

Literatiirdeki ¢alismalara bakildiginda orgiit kiiltiirii ile ilgili unsurlar konusundaki ortak
Ogeleri; semboller, ritiieller (térenler), efsaneler (kahramanlar), degerler, normlar (kurallar),
inanglar ve dil seklinde belirlemek miimkiindiir (Pettigrew, 1979; Deal & Kennedy, 1982; Trice
& Bayer, 1984; Gordon, 1991; Hofstede vd., 1990; Duncan, 1989; Schein E. H., 2010).

Bireyler bir orgiit tarafindan benimsenmek istediklerinde o orgiitiin kiiltiiriine uyum
saglamalar gerekmektedir. Uyum saglanacak geleneksellesmis veya kaliplar haline gelmis bir
yap1 olmas1 muhtemeldir. Bu yap1 igerisinde gézlemlenebilen ve gbzlemlenemeyen unsurular
bulunmaktadir. Gozlemlenebilen unsurlar; semboller, ritiieller, efsaneler, vb. 6gelerdir.
Gozlemlenemeyen unsurlar ise; kurallar, inanglar, varsayimlar, degerler, vb. 6geler olarak
aciklanabilir (Schein E. H., 2010). Bir diger ifade ile gozlemlenebilen unsurlar,
gbzlemlenemeyen unsurlarin kiiltiirel olarak vuku bulmus halleridir (Diker, 2014). Orgiit
kiiltliriiniin unsurlar ile ilgili ifadeler her ne kadar geleneksellesmis bir yapiy1 refere etse bile,
orgiitlin kiiltiirel yapisinin yeniliklere ve gelismeye acik olmadigin1 géstermemektedir.

a) Inang; bir din, gelenek, bilim ya da herhangi bir diisiinceye baglanma olarak ifade edilebilir
(Diker, 2014; TDK, 2019). Orgiit kiiltiiriiniin olusumunda 6nemli bir yeri bulunmaktadir.
Degerler ile yakin iliski i¢erisinde bulunan inanglar, bireylerin cogunlugu tarafindan kabul
edildigi ve uyum saglandig dlgiide kiiltiirel bir unsuru olusturmaktadir (Ozkan, 2010)

b) Degerler; yazili olmayan bir bigimde bireylerin yasayislarini, durumlar ve olaylar
karsisindaki tutumlarinda belirli bir standardin olusmasinda &nemli bir unsurdur. Orgiitsel

yapt i¢in de bu gegerli bir husustur ve Orgiitiin faaliyet alanindaki basarisinda rol



14

oynamaktadir. Degerler, inanc¢lar ile benzer bir sekilde, toplumun geneli tarafindan
benimsendiginde kiiltiirel bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Diker, 2014).

Normlar ya da kurallar; bireylerin sergilemesi gerektigi diisiiniilen davranislardir. Orgiit
kiltiiriinde degerlendirildiginde normlar; orgiitteki isleyislerin sistematik hale gelmesinde
rol oynamaktadir (Nicolae & Wagner, 2011; Erkmen, 2010, s. 5)

Bir orgiit kiiltiirinde mevcut bulunan inang, deger ve norm unsurlarinin agiga ¢ikma

bicimi olarak sayilabilecek diger unsurlari; semboller, ritiieller, efsanelerdir.

d) Sembol; “duyular ile ifade edilemeyen bir seyi belirten nesne ya da isaret” olarak

tanimlanmaktadir (TDK, 2019). Orgiit igerisinde sembolik olarak adlandirilabilecek birgok
somut veya soyut kavram bulunmaktadir. Bunlar arasinda; ulasim araclari, ¢aligsma alaninin
diizeni, kullanilan esyalar orgiite ait logo veya slogan sayilabilir. Birgok sektdrde ¢alisanlar
arasinda iletisimi saglamak maksadiyla kullanilan teknik terimler, isaretler bulunmaktadir.
Bu teknik terimler ve isaretler orgiitte kullanilan sembollere birer 6rnektir. Bunun yaninda
bir semboliin bir¢ok farkli anlami olabilir ve toplumlar ve/veya oOrgilitler arasinda
degiskenlik gosterebilir. Semboliin dogru anlami ile kullanilabilmesi i¢in baskin olan
kiiltiirlin benimsenmis ya da hi¢ olmazsa biliniyor olmasi gerekmektedir.

Ritiiel; monoton ya da siirekli hale gelmis faaliyetleri ifade eden bir unsurdur. Is yerlerinde
verilen ¢ay/kahve molalari, siirekli bir sekilde gerceklestirilen sosyal etkinlikler ritiiellere
ornek gosterilebilir. Bu ifade bicimi ile torenler ile benzer 6zellik tagimaktadir. Torenler
ise; “bir topluluktaki tiyelerin belirli bir olay1, kisiyi veya degeri ayirt edip sembollestirmesi,
bunlarin anlam ve 6nemini gliglendirmesi amaglariyla diizenlenen hareket dizisi” olarak
tanimlanmaktadir (TDK, 2019). Térenler monotonlastiginda ritiiellere doniisiirler. Orgiit
icerisinde olaganiistli basar1 saglayan birinin basarisinin  takdim edilmesi icin
gerceklestirilen etkinlik toren, her y1l 6rgiit liyelerinin motivasyonunu artirmak i¢in yapilan
piknik ritiiel olarak siniflandirilabilir ¢iinkd, yapilan piknikler artik adet haline gelmistir.

Orgiitiin faaliyetleri sirasinda meydana gelen bazi spesifik olaylarin anlatimmin

gerceklestirilerek orgiite liye bireylerce hissedilmesi istenen duygularin iletilmesinde efsaneler

kullanilmaktadir (Boyer, 1997). Efsaneler, genellikle, gercek olmamakla birlikte sirketler

acisindan bireysel kahramanliklar1 olan kisilerin yaptiklart efsane olarak anlatilabilmektedir.

Ornegin; bir sirketin ekonomik olarak ¢ok zor sartlar altinda oldugunu varsayalim. Sirket

yonetiminin bu buhrandan ¢ikis yolu bulamamas1 ancak alt kademeden bir ¢alisanin ¢6ziim

yolu Onerip sorumluluk alarak sirketin iflasin1 engelledigini diisiiniirsek, bu olay efsane,

olaydaki karakter ise kahraman olarak nitelendirilebilir. Efsanelerin kullanimindaki bir diger
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sebep ise, orgiit kiiltiiriinii saglamlastirmak, orgiitsel bagliligi saglamak ve orgiit tiyelerinin
motivasyonlarini artirmaktir.

Orgiit kiiltiirii unsurlarindan dogan alisilagelmis siire¢ kaliplari bulunmas1 muhtemeldir.
Bu siire¢ kaliplari, isin aslinda olmasi gereken isleyisinden farkli ve kolayci bir yaklagimi
benimsemis olabilir. Orgiit kiiltiiri, unsurlar1 aracilig1 ile, benimsenirken ya da kiiltiire uyum

saglanirken dogruyu ve daha iyiyi amaglayan yaklasimdan vazgecilmemelidir.

1.6.Orgiit Kiiltiiriiniin Islevleri

Orgiit kiiltiiriiniin islevi bireysel ¢ikarlardan ziyade ortak genel hedeflerin belirlenmesini
saglayarak oOrgiit iiyelerinin calistiklar1 siire zarfinda keyifli olmalarima ve bu sayede
verimliliklerin artmasma katkida bulunmaktir. Orgiit kiiltiirii, orgiite anlam katmakta,
tiyelerinin  saglikli diisinmelerini  saglamakta ve olumlu yonde degisimi beraberinde
getirmektedir.

Orgiit kiiltiiriiniin esas fonksiyonu; &rgiit {iyeleri arasinda gorev ve sorumluluk
dagilimimin yapilarak orgiitiin erigmek istedigi hedeflere ulasmasma katkida bulunmaktir.
Orgiit kiiltiiriiniin diger islevleri arasinda; orgiit iiyelerine diger orgiitlerdekinden farkli bir
aidiyet katmak, c¢alisma ortamindaki is birligini artirarak orgiit liyeleri arasindaki baglarin
kuvvetlenmesine yardimci olmak, 6rgiit liyelerinin ¢evrelerinde olup bitenin farkinda olmasini
saglayarak davranislarmi sekillendirmek, ve orgiit iiyeleri arasinda karsilikli saygiya ve
yardimlagsmaya dayali bir iletisimin kurulmasma onciiliikk ederek, orgiitiin goriinimiini

tyilestirmek bulunmaktadir.

1.7.Orgiit Kiiltiirii Modelleri

Orgiit kiiltiiriiniin, yapis1 geregi kavramsal olarak anlasilmasi ve baglantili oldugu
kavramlar ile iligkilerinin kurulmasi zordur. Bu nedenle, orgiit kiiltliriiniin bir biitiin olarak
anlasilmasini kolaylastirmak i¢in literatiirde oldukca fazla sayida arastirma ve ¢alisma yapilmis
ve modeller olusturulmustur. Orgiit kiiltiirii modelleri olusumunda farkli modeller olmasinin
sebebi Orgiit kiiltiirline olan yorumcu, 6znel yaklagimlarin olmasi ve arastirmacilarin kendi
kiltiirlerinin etkisini yaklagimlarina aktardig: diistiniilmektedir. Birgcok model gelistirilmesine
ragmen, literatiir incelendiginde bunlardan birkaginin 6n planda oldugu goriilmektedir.
Calismanin bu kisminda, literatiirde 6n planda olan orgiit kiiltiiri modelleri hakkinda

aciklamalar yapilmaya calisilmistir.
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1.7.1. Hofstede Orgiit Kiiltiirii Modeli

Orgiit kiiltiirii ile ilgili yapilan en kapsamli ¢alismalar arasinda sayilan Geert
Hofstede’nin ¢alismalar1 bir¢ok iilkede akademik hayatta ve profesyonel ¢alisma hayatinda
kullanilmaktadir. Hofstede nin ¢alismalarinin ve orgiit kiiltiirii yaklasimlarinin kullanilmasinin
nedeni, calismalarmin oldukc¢a fazla iilkede, farkli sektorlerde ve farkli arastirmacilar ile
gerceklestirmis oldugu arastirmalarin bulunmasidir. Hofstede ¢alismalarin orgiit kiiltiirii igin
genel hatlari ile dort boyut belirlemistir. Bunlar; giic mesafesi, bireycilige karsi toplumculuk,
erillik-disilik ve belirsizlikten kaginma boyutlar1 olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Hofstede
tarafindan IBM calisanlar1 ile yapilan ¢alismada 40’tan fazla {lilkede 116 binin {izerinde
katilimer bulunmaktadir. Orgiit kiiltiirii ile ilgili yaptig1 bu calismadaki rgiit kiiltiiriiniin dort
boyutunun gegerliligini, Hoppe’nin 1990 yilinda 18 iilkeden aralarinda milletvekilleri, hiikiimet
yetkilileri, akademisyenler, sanatgilar gibi elit gruplar ile yaptig1 ¢alisma, Shane’in 1995 yilinda
IBM haricinde alt1 farkli uluslararasi sirketin 28 tilkedeki ¢alisanlari ile yaptigi arastirma,
Merritt’in 1998 yilinda 19 farkli iilkenin ticari havayolu sirketlerindeki pilotlar ile yapmis
oldugu ¢alisma desteklemektedir (Hofstede vd., 2010).

Gii¢ mesafesi; giictlin orgiit icerisindeki liyelere dagitilmasinin esit olmamast durumunda
meydana gelmekte ve {liyelerin bunu kabul etme derecesi mesafeyi belirlemektedir. Bireycilik
ve Toplumculuk birlikte ulusal kiiltiiriin dort boyutundan birini olustururlar. Orgiit ierisindeki
tiyeler arasindaki bagin gevsek olmasi durumunda bireycilik yiiksektir. Bu durumda bireyler
kendilerini ve yakin g¢evrelerini diisiinerek hareket ederler. Toplumculukta ise orgiit liyeleri
kendilerini koruyup kollayacagindan dolay1 iiyesi bulunduklari orgiitlerine karsi sadakat
duygusu besler ve gruplar birbirine baglidir. Erilligin hakim oldugu orgiitlerde erkeklerin kati
ve maddi basariya odaklanmis olmasi, kadinlarin ise miitevazi, sefkatli ve yasam kalitesi ile
ilgilenmesi beklenmektedir. Disiligin hakim oldugu orgiitlerde ise duygusal cinsiyet rolleri
arasinda bir farklilik bulunmamasi1 beklenmektedir. Bu toplumlarda erkekler ve kadinlarin
miitevazi, sefkatli ve yasam kalitesine odaklanmalar1 beklenmektedir. Belirsizlik orgiitii
ve/veya liyelerini tehdit eden durumlardir ve belirsizligin ortadan kalkmasi hem orgiit hem de
tiyeleri agisindan rahatlatici bir etken olacaktir. Belirsizlikten kaginma, orgiit tiyelerince bu
durumlar tarafindan tehdit edilme derecesini agiklamaktadir (Hofstede, Hofstede, & Minkov,
2010; Diker, 2014).

Kiiltiirleraras1 Is birligi Arastirma Enstitiisii (Institute for Research on Intercultural
Cooperation — IRIC) 1980 yilinda Geert Hofstede’nin girisimiyle Hollanda’da kurulmus ve
1998 yilinda Tilburg Universitesi’ne baglanmis, 2004 yilinda kapatilmistir (Union of

International Associations, 2022). Hofstede’nin IRIC arastirma projesi olarak yaptigi bir
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calismada iki kuzeybati Avrupa iilkesinde yirmi organizasyon biriminden saglamis oldugu
veriler ile orgiit kiiltlirlinlin altt boyutunu tanimlamistir. Ancak, ¢alismalarin farkli uluslar ve
farkl1 sektorler i¢in uygulanmasinin uygun olmadigi sonucuna varilmistir (Hofstede vd., 2010).
Yapilan calisma karsilastirmalara dayanmakta ve giiniimiizde farkli sirketler tarafindan

benimsenerek uygulamasi yapilmaya ¢alisilmaktadir (Hofstede Insights, 2022).

1.7.2. Deal-Kennedy Orgiit Kiiltiirii Modeli

Terrece Deal ve Allan Kennedy tarafindan orgiit yapisinin yani sira Orgiit kiiltiirii
tizerinde de ¢evresel etkilerin bulundugu one siiriilmiistiir. Deal-Kennedy orgiit kiiltiiriine olan
etkileri geri bildirim hiz1 ve risk derecesi lizerinden degerlendirmektedir. Bu iki degiskene gore
dort farkl 6rgiitsel kiiltiir yapist meydana gelmektedir. Bunlar; Sert Adam, Mago kiiltiirii, Sik1
Calig/Sik1 Oyna kiiltiirti, Sirketi Bahse Koyma kiiltiirii, ve Stireg kiiltiirtidiir.

Sert Adam, Magco kiiltiiriinde ¢alisanlar risk almaya egilimlidir ve geri bildirim hiz1
yiiksektir. Bu tiir bir kiiltiir yapisinda bireycilik de yiiksektir. Ekip c¢alismasindan ziyade
bireysel rekabetin revacta oldugu, ¢alisanlarin heyecani seven ve en iyi olmak isteyen kisiler
oldugu bir kiiltiir yapisidir. Rekabet yiiksek oldugu icin calisanlarin, 6zellikle yenilikler
konusunda, adaptasyonun yiiksek ve kendini gelistirme konusunda hizli olmalar
gerekmektedir. Sert Adam, Macgo kiiltiir yapisim1 Hofstede’nin orgiit kiiltiirii boyutlarinda
bireycilik ile benzestirmek miimkiindiir. Bu tiir bir kiiltiir yapisinin bulundugu sektorler
arasinda spor takimlari ve eglence endiistrisi 0rnek verilebilir.

Siki1 Calis/Siki1 Oyna kiiltiirli diger sektorler icin de gecerli bulunsa da 6zellikle satis
sektorlinde goriilmektedir. Calisanlar bireysel olarak almis olduklar: riskin derecesi oldukca
dusiiktiir fakat, performans derecelerinin belirlenmesine yonelik geri bildirimler ¢ok hizli bir
sekilde elde edilmektedir. Bu kiiltiir yapisinda fazla miktarda satis yapan calisanlar Orgiit
kiiltiirii unsurlarinda agiklanan kahramanlardir. Bu tiir bir 6rgiit kiiltiirii yapisinin hakim oldugu
orgiitler bir kisi tarafindan kurulup gelistirilmesi olasilig1 diisiiktiir ve ekip ¢aligmasinin 6nemi
takdir edilerek ¢alisanlar basarili olmaya tesvik edilmektedir. Calisanlar arasindaki rekabetin
yuksek olmasinin sebebi de siirekli bir sekilde ulasilmasi gereken yeni hedeflerin
mevcudiyetidir.

Sirketi Bahse Koyma kiiltiir yapisinda yiiksek riskli kararlar alinmaktadir. Calisanlarin
yaptiklar1 ¢aligmalarinin meyvelerini toplayip toplayamayacaklari uzun siire cevaplanamama
olasilig1 bulunan bir soru olarak kalabilir. Bu kiiltiir yapisinin bulundugu sektorler ve orgiitlerde

dogru karar vermek ¢ok énemli oldugu i¢in kiiltiirel unsurlardan degerler uzun vadede gelisim
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gosterir ve karar verme silirecinde planlama ve hazirlik agsamalarinin 6nemine dair ortak bir
inan¢ bulunmaktadir.

Siireg kiiltlirtiniin benimsendigi bir orgiitte riskler de geri bildirim hiz1 da distiktiir.
Kamu kurumlar1 ya da bankalar bu orgiitlere rnektir. Orgiit iiyelerinin faaliyetleri orgiit
basarisi iizerinde ¢ok etkili degildir. Geri bildirim siiresinin uzun olmasindan dolayr orgiit
tiyeleri ¢alismalarimin sonucunun olgiilmesi ve alinan kararlarin iyi olup olmadigi uzun siire
sonra anlagilir. Bu nedenle, Orgiit {iyelerinin calismalarint miikemmele ulastirmak igin
ugragmalar1 gerektigi diisiiniilmektedir.

Deal-Kennedy kiiltiir modelinde agiklanan kiiltiir yapilarinin en iyi ya da en dogru
oldugu gibi bir durum bulunmamaktadir. Orgiitiin yapisi, faaliyet alam ve hedefleri gibi
degiskenler hangi kiiltiir yapisina uyum saglanabilecegini belirlemektedir. Ancak, herhangi bir
Orgiitiin bu kiiltiir yapilarindan herhangi birini benimsemeyip, modelin uygun kisimlarina uyum

saglamay1 tercih edebilecegi bir gergektir.

1.7.3. Denison Orgiit Kiiltiirii Modeli

Orgiit kiiltiirii modelleri arasinda ayr1 bir yere sahip olan Denison modelinde orgiit
kiiltiirli ile orgiitiin bulundugu c¢evresel faktorlerin arasindaki iliskiye vurgu yapilmaktadir.
Denison modelinin dayanagr 1995 yilinda Denison ve Mishra tarafindan 764 farkh
organizasyon lizerinde yapilan ¢calismadir. Caligma neticesinde orgiit kiiltiirii, cevresel etkenler
ve oOrgiit icindeki biitlinlesme olarak belirlenen iki ana kategorinin kendi igerisinde degisim ve
esneklik, ve tutarlilik etkenleri ile Slgiilmesi sonucunda dort 6zellik ile agiklanmaktadir. Bu
ozellikler; katilim gdsterme, uyum saglama, tutarlilik ve misyon olarak karsimiza ¢ikmaktadir
(Denison & Mishra, 1995; Yahyagil, 2004). Bu dort 6zelligin her biri tcer farkli dgesi
bulunmakta ve 6gelerin degerlendirilebilmesi i¢in olusturulan ankette her bir 6ge i¢in bes adet
madde bulunmaktadir.

Katilim Gosterme 6zelliginin; Yetkilendirme, Takim calismasi ve Yetenek Gelistirme
ogelerinden olusmaktadir. Uyum Saglama 6zelligi; Degisim, Miisteri odaklilik ve Orgiitsel
ogrenme Ogelerini igermektedir. Tutarlilik 6zelliginin 6geleri; Temel Degerler, Mutabakat, ve
Koordinasyon ve Biitiinlesmedir. Misyon 6zelligi ise Stratejik Yon ve Niyet, Hedefler ve
Amaglar, ve Vizyon 6gelerini barindirmaktadir.

Orgiit {iyelerinin, ki burada orgiit iiyeleri ¢alisanlar1 ifade eder, is siireglerine dahil
olmasmin saglanmasi katilim gosterme Ozelliginin amacidir. Calisanlarin ~ katilim
gostermelerini saglamak i¢in ¢alisanlara cesitli konularda yetki verilerek sorumluluk almalar

saglanir. Orgiit icerisindeki siireclerin ekipler halinde yiiriitiilmesi ile calisanlar hem calisma
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arkadaglarin1 (Orgiitiin diger iiyelerini) yakindan tanima sansi elde eder hem de takimdan
dislanmamak adina takima uyum gosterme cabasi igerisinde bulunarak katilim gostermeye
heveslendirilmis olur. Calisanlarin yeteneklerinin gelistirilmesi ¢alisanlarin ~ bireysel
Ozgiivenlerini artirmanin yani sira gelistirdikleri yeteneklerini sergileme amaciyla orgiite
katkida bulunmalarini saglar.

Uyum saglam 6zelligi genellikle dis ¢evre etkenlerinin orgiit icerisindeki degisimlere
olan etkisine uyum gosterilebilmesi icin gelistirilen stratejileri ifade etmektedir. Ozellikle
glinlimiizde neredeyse biitiin sektorlerdeki isin yapilisi ve is slireglerinin hizli degisimine gore
esnetilmesi gerekliligi bulunaktadir. Bunun hem nedeni hem de ¢oziimii olan teknolojik
gelismenin takip edilerek is slireglerinin emniyetli, hizli ve verimli gelistirilmesi gerekmektedir.
Misteri odakli bir Orgiitte bunlarin saglanmasi neticesinde miisterilerin memnuniyet
diizeylerinin artis gosterecegine inanilmaktadir.

Orgiitlerin benzer durumlar karsisinda benzer tepkiler gostermesi, iiretim yapilan bir
isletmede iirlinlerin kalitesindeki hata pay1 oraninin en aza indirgenmesi tutarlilik 6zelligine
ornek olarak verilebilir. Tutarliligin yiiksek oldugu orgiitlerde belirli bir sistematik gelistirilmis
ve aktif olarak uygulamaya konulmustur denebilir. Bu tip Orgiitler, miisteri memnuniyetini
saglamada ve ekip ici iletisimi saglamada basarilidir. Tutarlilik 6zelliginin temel degerler 6gesi,
orgiitin kurulus asamasinda ve genellikle oOrgiit kurucularinca belirlenmis ve sonraki
donemlerde devam ettirilmis vazgecilmesi diisiiniillmeyen degerlerin ifade etmektedir. Tutarh
bir drgiitte Orgiitiin amaclar1 net ve anlagilir yapida bulunmakta, orgiit liyelerinin faaliyetleri bu
amaglara erisme asamasinda bir ahenk igerisinde gerceklestirilmektedir.

Sadece oOrgiitlerin degil tiim bireylerin misyonlar1 ve vizyonlar1 bulunmaktadir. Bireyler,
kendi misyonlarini net bir sekilde belirlememis, belirlemis olsalar da bunu dis cevreye
aciklamamis (aciklama zorunlulugu bulunmamaktadir) olabilir. Ancak, orgiitler misyon ve
vizyonlarmi dis ¢evreye aciklamakta ve bunlara bagl kalmak durumundadir. Bunun igin,
ihtiyaglart olan Orgiit basarisinin  stirekliligi  i¢in sistematik bir stratejik  yonetim
belirlenmektedir. Orgiitlerin kisa siireli hedefleri oldugu gibi uzun dénemli hedefleri ve
amaclart da bulunmaktadir. Uzun donemli hedeflere ulasmak ig¢in istikrarli bir durus
sergilenmesi gerekmektedir. Orgiitiin uzun siireli amaglarmna bagl kalinmas: tutarlilik seviyesi
ile de iliskilidir. Orgiit {iyeleri tarafindan agik ve net bir sekilde benimsenen 6rgiit misyonlari,
tiyelerin orgilitiin misyonunun gerceklesmesi igin gelistirdikleri vizyonlar iizerinde etkili
olmaktadir.

Denison oOrgiit kiiltiirii modelinde, orgiit kiiltiirlinlin Orgiitiin sergilemis oldugu

performans ile dogru orantili bir iliskisi oldugu goriilmektedir. Orgiitlerin kiiltiirleri ile
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performanslarinin birlikte degerlendirilmesi ve profesyonel is yasamina entegre edilebilirligi
bulunmaktadir.

Denison ve Mishra (1995) tarafindan tasarlanan 60 maddelik anketin Tiirkgeye
uyarlanarak gegerlilik ve giivenilirlik analizlerini gergeklestiren Yahyagil, orgiitlerin geneline
uygulanabilirligini artirmak ve “tepkisel yanit verme” durumunu engellemek maksadiyla

maddelerin bazilarin1 olumsuz olarak diizenleyerek 36 maddeye indirgemistir (Yahyagil, 2004).

1.7.4. Ouchi Orgiit Kiiltiirii Modeli

Orgiit kiiltiirii modelleri arasinda olduk¢a 6nemli bir yere sahip olan Ouchi ve
Wilkins’in 1983 tarihli c¢aligmasi orgiit verimliliklerinin yiiksek oldugu kosullarin
incelenmesini igermekte ve verimin yiiksek oldugu orgiitlerde giiglii 6rgiit kiiltiiriine rastlandig1
belirtilmektedir. Yapilan arastirmada gelismislik diizeyi diisiik olan endiistrilerde orgiitlerin,
calisanlarina daha baskici bir tutum sergiledikleri goriilmiistiir.

Ouchi tarafindan yapilan ¢alismada ABD ile Japonya’daki kiiltiirler iizerinde durularak,
Japon toplumlarindaki kiiltiiriin 6rgiitlerin rekabet¢iligini artirmasindan yola ¢ikilarak bu kiiltiir
yapisinin ABD toplumu ile biitiinlesmesi ile ilgili agiklamada bulunmustur (Ozkalp & Kirel,
2013). Ouchi 1960 yilinda Douglas McGregor tarafindan bireysel liderlik ile ilgili yaptig
calisma neticesinde X Teorisi ve Y Teorisi kavramlarini 6n plana ¢ikarmistir. William Ouchi
(1983) ise McGregor (1960) tarafindan yapilan ¢alismadan esinlenmis ancak bireysel liderlik
olgusu yerine orgiit kiiltliriinii baz alarak X Teorisi ve Y Teorisi’nin uzantisi sayilabilecek Z
Teorisi’ni gelistirmistir. Ouchi tarafindan ileri siiriilen Z Teorisi, bireysel bir liderin tutumlari
veya davranis kaliplari ile degil, orgiitiin tamaminin bir araya getirilme ve yonetilme bi¢giminde
orgiit kiiltlirliniin yarattig1 farkla ilgilenir. Z Teorisi kiiltiirii, uzun vadeli istihdam, mutabakata
dayali karar verme, bireysel sorumluluk, uzun siiren degerlendirme ve terfi ve seffaf performans
Olclimleri, orta diizeyde uzmanlasmis kariyer yollar1 ve aile de dahil olmak iizere ¢alisanin
yasaminin tiim yonlerine kapsamli baglilik igeren gayri resmi bir kontrol sistemi igermektedir
(Lunenburg, 2011). Ouchi’nin &rgiit kiiltiiri modelinde 7 temel degerden bahsedilmektedir.
Bunlar; ¢calisanlarin bagliligi, degerlendirme, kariyer gelisimi, kontrol, karar verme, sorumluluk
ve calisanlara kars1 ilgili davranma olarak siralanmaktadir. Japon kiiltiiriinde adaptif sekilde var
olan bu kiiltiirel degerlerin ABD’deki orgiitlerin kiiltiirel yapisi ile nasil bir uyumlasma

icerisinde olabilecegi agiklanmustir (Ozkalp & Kirel, 2013).
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1.7.5. Quinn-Cameron Orgiit Kiiltiirii (Rekabetci Degerler) Modeli

Bu yaklagimda, arastirmacilar dort farkli 6rgiit kiltiirii tiirtine gore orgiitlerin bu dort
kiiltiirden birine ya da bu kiiltiir tiplerinin bir karigimina sahip oldugunu 6ne siirmektedir.
Modeldeki orgiitii kiiltiirti tipleri; Hiyerarsi (Kontrol etme) kiiltiirli, Piyasa ya da Pazar
(Rekabetgi) kiiltiir, Klan (Isbirlik¢i/Birliktelik) kiiltiirii ve Adhokrasi (Girisimei) kiiltiirii olarak
siralanabilir. Bahsi gegen dort kiiltiiriin orglitte ne derece hakim oldugunun belirlenmesi igin
iki boyutlu bir sistem Ongoriilmektedir. Boyutlardan ilki igsellik-digsallik, ikincisi istikrar-
esneklik boyutudur. Orgiitler i¢sel gelisime yonelme egiliminde olabilecekleri gibi dissalliga
da egilimli olabilir. i¢ gelisim arttiginda is birligi, faaliyetlerin biitiinlestirilmesi ve
koordinasyonun artmasi saglanir. Digsal yonelimde ise piyasa gbzlemleme, son teknolojinin
kullanilmasi halinde basarilabilecekler gibi unsurlar degerlendirilmektedir (Acar & Acar,
2014). Bir orgiitiin faaliyetlerinde basarili olabilmesi i¢in bu iki boyut da 6nem teskil etmekte,
ancak orgiitler genellikle iki boyutta birden gelisim sergileyememekte ve boyutlardan birinde
gelisimi daha fazla olmaktadir. Bu nedenle, orgiit hangi alanda gelisim saglamasinin daha
faydali olacagimi diisiiniiyorsa o boyuta yonelme egiliminde olmali ancak diger boyutu
tamamen gérmezden gelmemeli ve iki boyut arasinda denge saglamasi gerekmektedir.

Hiyerarsi kiiltiiriinde, prosediirler oOrgiit iiyelerinin yapacaklarini belirlemektedir.
Hataya kars1 tolerans az oldugundan oOrgiit faaliyetlerinin sorunsuz bir sekilde yiiriitiilmesi
onem arz etmektedir. Orgiitiin uzun vadeli hedefleri bulunmakta ve bu hedeflere ulasmak igin
verimli ve minimum hata ile ¢aligmak istikrar1 bir orgiit biitiinliiglinti saglamaktadir. Hiyerarsi
kiiltiirtintin  bulundugu sektorler arasinda hiikiimet, askeriye, tip, bankacilik, vb. o6rnek
verilebilir.

Rekabet kiiltiirii 6zellikle belirli son teslim tarihi olan ve sonug¢ odakli orgiitlerde
bulunmaktadir. Orgiitii bir arada tutan kazanma duygusu onemli bir unsurdur. Rekabet
kiiltiiriiniin hakim oldugu orgiitlerde islerin hizli yapilmasi, degisime ayak uydurulmasi ve eger
bir degisim Ongoriiliiyorsa bu degisimin de en kisa silirede ger¢eklesmesi gerekmektedir. Proje
bazli ¢alisan danigsmanlik firmalari, satig-pazarlama, imalat sektorlerinde rekabet¢i yap1 hakim
oldugundan rekabet kiiltiiriine daha yakin bulunmaktadir.

Klan kiiltiirinlin bulundugu orgiitler arkadas canlisidir ve orgiit liyelerinin ¢ok sayida
ortak noktas1 bulunmaktadir. Klan kiiltiiriiniin goriildiigii 6rgiitler biiytlik bir aile gibi hareket
eder. Liderlere, dgretmen ya da mentora benzetilmektedir. Orgiit {iyelerinin &rgiite olan
sadakati ve mevcut gelenekler orgiitii bir arada tutmak icin yeterli olmaktadir. Takim ¢aligmasi
ve fikir birliginin desteklendigi bu orgiitlerde miisteri ihtiyaclarinin karsilanmasi ve insanlarin

onemsenmesi 6n plandadir. Sivil Toplum Kuruluslar1 (STK) gibi kar amaci gilitmeyen
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organizasyonlar, saglik ve egitim sektorlerindeki isletmelerde klan kiiltiiriine siklikla
rastlanmaktadir.

Adhokrasi kiiltiirti, dinamik, yaratic1 ve girisimci bir orgiit yapisinda bulunmaktadir.
Calisanlar ic¢in risk almak keyifli bir eylem olarak goriilmekte ve liderler tarafinda hos
goriilmektedir. Yenilik¢ilik, fikir tiretme ve inisiyatif alma adhokrasi kiiltiiriiniin temel
unsurlar1 olarak goriilmektedir. Bir¢ok yeni teknik alandaki girisimler (start-up), Ar-Ge
sektoriindeki firmalar buna 6rnek verilebilir (Cameron & Quinn, 2011).

Kim Cameron ve Robert Quinn 0rgiit basarisi ile orgiit kiiltiirii arasindaki iliskiyi
belirledikleri iki boyutlu eksendeki dort farkli kiiltiir kategorisi baglaminda agiklamak igin
Orgiit Kiiltiirii Degerlendirme Araci (Organizational Culture Assessment Instrument — OCAI)
gelistirmislerdir. Orgiitlerin sahip olduklar: kiiltiir 6zellikleri ile ilgili, baskin 6zellikler, drgiitiin
baskin ozellikleri, orgiitteki liderlik, orgiit liyelerin yonetimi, orgiitsel bag, stratejik 6nemli
hususlar ve basar1 kriterlerini temel alan alt1 yonlii bir degerlendirme yapmalar1 gerekmektedir.
Bu degerlendirme iki tur seklinde gerceklesmektedir. Ilk turda 6rgiitiin mevcut kiiltiirel yapisi
goriilmektedir. Ikinci turda ise drgiitte tercih edilen, olmasi istenen kiiltiirel yapiy1 belirlemek
miimkiin olmaktadir. Bu sekilde, orgiitiin mevcut kiiltiirel yapisi, tercih edilen kiiltiirel yapa,
mevcut kiiltiirel yap1 ile olmasi istenen kiiltiirel yap1 arasindaki tutarsizlik derecesi
belirlenebilmektedir. Bu yontem ile, orgilit iiyelerinin Orgiit kiiltiirii degisiminden nasil

etkilenecegi 6ngoriisii de yapilabilmektedir (Giritli vd., 2013).

1.7.6. Schein Orgiit Kiiltiirii Modeli

Schein’a gore kiiltiir kavrami bir soyutlama olmakla beraber kiiltiiriin neden oldugu
sosyal ve orgiitsel giicler olduk¢a kuvvetlidir. Kiiltiiriin kavramsal olarak etkili olmasinin
sebebini Orgiit tiyelerinin sahip olduklar kiiltiirel degerlerin ve normlarin etkisinde olduklarin
farkina varmadan davranig ve tutum igerisinde olmalar1 ve Orgiit icerisindeki sosyal
deneyimlerin agiklanabilmesinde oldukca yarar saglamastyla iliskilendirmektedir. Orgiitiin
sahip oldugu kiiltiirti, o6rgiit liyeleri tarafindan dis ¢cevreye uyum saglama ve orgiit icerisinde
biitiinlesme ile ilgili problemlere dogru diisiinme ve algilama perspektifiyle baktigi bir model
olarak gormektedir (Giiglii, 2003; Schein, 2010).

Schein (2010) kiiltiirii dort kategoride incelemektedir. Bunlar; makro kiiltiirler, orgiit
kiiltiirii, alt kiltiirler ve mikro kiiltiirlerdir. Makro kiiltiirler; ulusal, etnik ve dini gruplarin
olusturdugu kiiltiirlerdir. Orgiit kiiltiiriine 6rnek olarak; 6zel kamu, kir amaci giitmeyen ve

hiikiimetler verilmektedir. Alt kiiltiirler; orgiitler icerisindeki mesleki gruplar ya da iiniteler
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olmaktadir. Mikro Kkiiltiirlere ise; orgiitler igerisindeki mesleki gruplarin kendi biinyelerinde
olusturduklart ekipler, komisyonlar 6rnek verilebilir (Schein, 2010).

Kiiltiiriin, ylizeysel modeller kullanilarak degerlendirilmesinden kaginilmasi gerektigini
diisiinen Schein daha derin ve kapsamli modellerin kullanilmasi gerektigini savunmaktadir. Bu
tarz modellerin sunmus oldugu baz1 durumlar; insanlarin birbirleri ile etkilesim igerisindeyken
gozlemlenen, konusulan dil gibi davranigsal diizenlemeler, grup standartlari, ulasilmaya
caligilan {irlin kalitesi gibi benimsenmis degerler, orgiitiin resmi felsefesi, orgiitiin yazili
olmayan kurallar1, orgiit iklimi, orgiit liyelerinin gorevlerini yapma seklinin nesilden nesile
yazili olmayan bir sekilde aktarimi, diisiinme aliskanliklari, paylasilan degerler,
bilin¢li/bilingsiz bir sekilde orgiit liyelerince entegre olunan sembolik ifadeler ve resmi ritiieller
ve kutlamalardir (Schein, 2004).

Kiiltlir kavrami biitlin bunlarin yaninda, orgiite yapisal kararlilik, derinlik, kapsam ve
biitiinlesme de saglamaktadir. Bir orgiitteki kiiltiir, orgiit icerisinde belirli bir istikrar oldugunu,
orgiit tdyelerinin bir kismmin Orgiitten ayrilmasi durumu olsa dahi bu istikrarin
sarsilmayacagini, ¢linkii kiiltiirel degisim veya kiiltiiriin yok edilmesi kolay degildir. Bu
nedenle, Orgiit yapisal olarak kararl bir hal almistir. Kiiltiir, genellikle, goriiniir veya elle tutulur
bir olgu degildir, kiiltiirli derinden ve bilingsiz bir sekilde algilanan, hissedilen ve kabul edilen
bir olgu olarak gérmek miimkiindiir. Kiiltiir gelistikten sonra Orgiitiin tiim fonksiyonel
yapilarina yayilmaktadir. Bir orgiitiin kiiltiirinden bahsedildiginde orgiitiin faaliyetlerinin
tamamina atifta bulunulmus olmaktadir.

Schein’a gore bir 6rgiit, kendi kiiltiiriine sahip olduktan sonra bunu orgiite yeni katilan
tiyeleri vasitasiyla sonraki nesillere aktarmaktadir. Schein, orgiit kiltiiriinii {ic seviyede
incelemektedir. Birinci seviyede; kiiltlirlin en goriinlir ve godzlemlenebilir unsurlari
bulunmaktadir. Bunlari; orgiitiin - sahip oldugu tesisler, Orgiitsel davraniglar olarak
orneklendirmek miimkiindiir. Ikinci seviyede, degerler ve inanglar olusturmaktadir. Bunlar;
idealler, hedef ve amagclar olusturmaktadir. Bunlarin birinci seviyedeki unsurlar ile tamamen
uyumlu olmas1 gerekmez. Ugiincii seviye, orgiit kiiltiirii temelinde bulunan gériilmesi ve
gbzlemlenmesi zor olan varsayimlar: ifade etmektedir. Bunlar; bilingli olmayan bir sekilde
sahip olunan inanislar ve degerlerdir. Davraniglar, diisiinceler ve duygular 6n plandadir.

Schein &rgiit kiiltiiriiniin yedi boyutunu belirlemis bunlar siralamistir (Eryiiksel, 2005).
Bunlar;

a) Orgiit-Cevre Iliskisi: Orgiitiin kendisine bakis acisim1 irdelemektedir.

! Eryiiksel, s.71
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b) Orgiit iiyelerinin faaliyetlerinin nitelikleri, orgiit icinde ya da dis gevre ile
etkilesimde bulunurken sergiledigi, uyumlu, baskin ya da pasif gibi davranis
tiplerinin dogru olup olmadigini aragtirmaktadar.

c) Gergekte var olan dogruluk kavrami: Dogruluk kavraminin tanim sekli ve nasil
belirlendigi sorusuna cevap aramaktadir.

d) Zaman kavrami: Orgiit hangi zaman dilimini daha 6nemli gérmekte ve aksiyonlarini
buna gore belirlemektedir? sorularina cevap aramaktadir.

e) Orgiit iiyelerinin tabiatin1 iyi, kotii veya notr olup olmadigini, drgiit iiyelerinin
tabiatinin miikemmelle eristirmenin miimkiin olup olmadigini arastirmaktadir.

f) Orgiit iiyeleri arasindaki iliski i¢in dogru yolun ne oldugu, rekabet ya da is birliginin
avantajlar1 ve dezavantajlar1 belirlenmektedir.

g) Tirdeslik & Cesitlilik karsilastirmasinda fayda-zarar degerlendirmesinin yapilmasi
gerekliligi vurgulanmaktadir.

Orgiitsel kiiltiiriin yedi boyutu &rgiit kiiltiiriiniin belirlenmesin énemli bir rol

oynamaktadir.

1.8.Havacihkta Orgiit Kiiltiirii

Havacilik sektoriindeki kurum ve sirketlerin diger biitiin sektorlerde oldugu gibi kendine
has degerleri, yazili ve yazili olmayan birtakim kurallar1 bulunmaktadir. Kurum ve sirketlerin
Ozgiin kiltiirlerinin bulunmasi ¢alisanlarin i¢ ve dis ¢evredeki davranis, tutum ve iletisimleri
lizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir (Eryilmaz, Orgiit Kiiltiirii ve Is Tatmini Arasindaki Iliskide
Sektorel Degiskenlerin Rolii: Kamu ve Ozel Sektér Havacilik Calisanlari Uzerine Bir
Aragtirma, 2019). Havacilik sektoriindeki organizasyonlarinda vardiya usulii ve ekipler halinde
calisilmasi olagan bir durumdur. Bu nedenle, orgiit kiiltiiriinlin olugsmas1 ve benimsenmesinin
verimliligin ve emniyetin artisinda 6nemli bir role sahip oldugu diislintilmektedir. Kiiltiir
boyutlarinin farkindalig1 olasi risklerin azaltilmasini ve maliyetlerin dengede ve kontrol altinda
tutulmasina yardimci olmaktadir. Normal sartlar altinda aralarinda dogru orantili bir iligki
olmasi beklenen emniyet ve karlilik arasinda, hangisinin 6ncelikli olacagi konusunda yillardir
stiregelen bir ikilem bulunmaktadir. Ciinkii, havacilik sektorii ¢evresindeki bir¢ok olumsuz
durumdan etkilenebilen olduk¢a kirilgan bir yapiya sahiptir. Kiiresel ekonominin kotiiye
gitmesi, salgin hastaliklar, rekabetin fazla olmas1 gibi etkenler hava tagimaciligini degisken ve
dinamik bir yapida olmaya zorlamakta ve yoOnetimin ilgi odaginin emniyette karliliga

kaymasina neden olmaktadir.
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Havacilik endiistrisindeki oOrgiitsel kiiltiir ilizerine bazi ampirik c¢alismalar zaten
mevcuttur (Mohamadi vd., 2013; Kaufman, 2013). Hem emniyet kiiltiirleri hem de performans
kiiltiirleri ya birlikte var olan ya da genel olarak orgiitsel kiiltiirle biitiinlesmis olan kiiltiirler
vardir (Glazer vd., 2005). Emniyet kiiltiirii, tehlike raporlamasi, 6liimciil kaza sayist ve risk
yonetimi gibi emniyet acgisindan kati, hiikiimet tarafindan belirlenen kriterleri karsilamak igin
havayollarinin siireglerine ve ¢alisma diizenlemelerine entegre edilen degerleri ve ilkeleri ifade
eder (Glazer vd., 2005). Ayrica, birgok havayolunun, resmiyette olmasa bile, ulusal tasiyicilar
oldugu ve bu nedenle bayragimi tasidiklar1 devletlerden finansman, destek ve siibvansiyon
aldig1 da belirtilmelidir (Bamber & Gereffi, 2013). Bunun en yakin 6rnegi, Covid-19 salgin
doneminde bir¢ok havayolu sirketinin devletlerin ve/veya uluslararasi teskilatlarin destekleri
ile iflas etmekten kurtuldugu siiregte yasanmustir (Erturgut vd., 2021). Havayollar1 genellikle
tilkenin ulagim altyapisinin 6nemli bir pargasini olusturan, dogrudan veya dolayli olarak
binlerce kisiye istihdam saglayan, ulusal ekonomiler agisindan vazgecilemez bir konuma
sahiptir ve ulusal giivenligin saglanmasi igin esastir. Devletler, halk ve diger paydaslar bu
sirketlerin etkinligine, basarisina ve performansina, bu nedenle, siki ilgi gostermekte ve
performans kiiltiiriiniin olusmasina yol agmaktadir. Bunun pratikte anlami, bu tiir sirketleri
saran Orgiitsel kiiltlir tiirlinde siki sinirlamalar oldugudur; Ayrica, g¢alisan performansini
tretmek ic¢in oOrgilitsel kiiltlirtin yonetimi kati1 bir sekilde kontrol edilmektedir (Bamber &
Gereffi, 2013). Ornegin, Kaufman (2013), havacilik endiistrisinde pratikte sadece iki tiir
orgiitsel kiiltiiriin gézlemlenebilecegini savunmustur - kontrol kiiltiiri ve baglilik kiiltiirii. Cok
daha yaygin olan kontrol kiiltiirti, dar tanimli mesleki roller, otoriter yénetim ve kati kontrol
hiyerarsileri ile karakterize edilir. Bu tiir igsyerlerinde "galisanlarin ise gelmeleri ve sadece
islerini yapmalar1 beklenir" (Kaufman, 2013, s. 345). Buna karsilik, baghlik kiiltiirlerinde
caligan bagliligi, sesi ve katilimi 6nceliklendirilir. Fonksiyonlar arasi koordinasyon, ekip
calismasi ve esnek calisma Karakteristiktir ve isciler ile organizasyon arasinda derin bir iliski
gelistirmek i¢in ¢aba sarf edilir. Kaufman'in Amerikan havayolu sirketi Delta'nin ¢alisma
uygulamalarinin ve orgiitsel kiiltiirtintin niteliksel, kronolojik analizi, bir taahhiit kiiltiiriine
gecisin, 9/11  terdrist saldirilarmin  ardindan  havayolunu iflastan  kurtarmakla
kredilendirilebilecegini savundu. Bununla birlikte, Kaufman'in (2013) analizi, Delta'nin
giivenlik ve performans kiiltirlerinin getirdigi kisitlamalar géz online alindiginda boyle bir
degisikligi nasil iistlenebildigini ortaya koymamaktadir.

ICAO Doc 9859 — Emniyet yonetimi el kitabinda, emniyet yonetimi ile ulusal-
profesyonel ve orgiitsel kiiltiir diizeylerinin ilgili oldugu belirtilmektedir. Bunun nedeni olarak

bu iic kiiltiir diizeyinin kurumsal performansi etkiledigi verilmektedir. Orgiit kiiltiirii havacilik
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organizasyonlarinin ozelliklerini ve deger mekanizmalarmi farklilastirabilir. Bir havayolu
sirketinde gorev yapan pilotlarin farkli operasyonlar ve organizasyonlarda gorev almasi farkli
orgiit kiiltiirlerine sahip olmalarina neden olacaktir. Mevcut durumda ayni organizasyonda
bulunmalar1 organizasyonun kiiltiirel yapisina sirayet edecektir (ICAO, 2018).

Havacilikta operasyonlarda gorev yapan personeller giinliikk yasamlarinda ¢alistiklar
organizasyonun deger mekanizmalarindan etkilenirler ¢linkii bu organizasyonlar ¢alisanlarin
davramslarini belirleyici bir etkiye sahiptir. Orgiit kiiltiirii, normlar1 ve limitleri tesis ederek
orgiit icindeki operasyonlarin performans derecelerini belirler. Orgiit kiiltiiriiniin, iist ydnetimin
s0z ve eylemlerinden etkilendigi, ¢calisanlarin emniyet uygulamalarina tutumlarinin da yine tist
yonetimin yaratmis oldugu atmosfer tarafindan sekillendigi ifade edilmektedir. Orgiit kiiltiirii,
prosediir, denetim, emniyet plan ve hedefleri, calisanlarin egitimi ve motivasyonu gibi
faktorlerden etkilenmektedir.

Orgiitler tehlike ve emniyet bilgi yonetimi ile ilgili bilgilere verdikleri tepkilere gore
tice ayrilmaktadir. Bunlar; patolojik oOrgiitler, biirokratik orgiitler ve {iiretken orgiitlerdir
(Westrum, 2004).

Tablo 1.1 Bilgi yonetimine verdikleri tepkilere gore orgiit tipleri (kaynak: (SKYbrary, 2021-2022),
(Westrum, 2004))

Patolojik Biirokratik Uretken
Is birligi Diizeyi Diisiik Orta Yiiksek
Bilgiler Gizlenir Gormezden gelinir Aragtirilir
Sorumluluk Kaytarma oran1 yiiksektir Kisitls gé?irrlﬁ?ryerme Sorumluluk paylasilir

Raporlama Vazgecirilir Izin verilir Odiillendirilir

Basarisizhiklar Ustii ortiiliir Merhamet gosterilir Incelenir

Yenilikler ve Yeni ..

Fikirler Bastirilir Stipheyle yaklasilir Destek olunur

Yapilan islerin ve isleyisin rutin oldugu, tehlike ve risklerin olma ihtimali ve siddetinin
yuksek olmadig1 orgiitlerde biirokratik yapilanmaya rastlamak miimkiindiir. Havacilik
organizasyonlari biirokratik yaklasim ile idare edilemeyecek derecede dinamik, emniyet odakli
ve yeni teknolojilere agik olmasindan dolay1 “liretken” tipte bir yonetim anlayisina hakim

olmasi beklenmektedir.
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IKINCi BOLUM
EMNIYET KULTURU KAVRAMININ KURAMSAL ANALIZi

2.1. Emniyet Kavrami ve Gelisimi

Emniyet kavrami giinliik kullanimda “zehlike ve zarardan uzak olma durumu, tehlikede
olmama hali; yaralanmaya veya kayba ugramaktan uzakta olma durumu” olarak
tanimlanmaktadir (Merriam-Webster, 2014). Havacilikta emniyet kavrami ise, farkli havacilik
otoriteleri tarafindan farkli tanimlarla kullanilmaktadir. FAA, emniyeti; “kabul edilemez riskten
uzak olma durumu” olarak en basit haliyle tanimlamaktadir (Neubauer, Fleet, & Manuel, 2015).
ICAO’nun emniyet tanimi ise olduk¢a kapsayicidir. Buna goére ICAO’nun emniyet tanimi;
“kisilere zarar verme veya miilke zarar verme riskinin, devam eden bir tehlike tanimlama ve
risk yonetimi siireci boyunca kabul edilebilir bir seviyeye indirildigi ve kabul edilebilir bir
seviyede veya altinda tutuldugu durum” seklindedir. Ayrica, “bir hava aracinin isletilmesiyle
ilgili veya dogrudan onu destekleyen havacilik faaliyetleriyle ilgili risklerin kabul edilebilir bir
diizeye indirildigi ve kontrol edildigi durum” da emniyetin diger bir tamimi olarak
goriilmektedir (ICAQ, 2018). Tiirkiye’de sivil havacilikta yetkili otorite olan SHGM tarafindan
emniyet kavrami; “hata ve ihlallerden kaginarak kural koyucularin diizenlemeleri ile uyum
icinde kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden, kotii bir sonuca neden olan veya olabilecek
etkenlerden uzak ya da muaf olma durumu” olarak ifade edilmektedir (Atioglu, 2012). SHGM
Havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasima Iligkin Talimatta; “kabul
edilemez risk hasarimin giderilmesi amacwyla gerekli dnlemlerin  alinmasi” olarak
tanimlanmaktadir (SHGM, 20123, s. 1). Arastirmacilarin da yapmis oldugu emniyet tanimlari
mevcuttur. Emniyet, “tehlikeden muaf olma ya da baska bir deyisle biiyiik zarara veya yok
olmaya yol agcabilecek ya da gergeklesme olasiligi bulunan fakat istenmeyen durumlardan muaf
olma hali anlamina gelmektedir” (Gerede, 2006).

Emniyet ve giivenlik kavramlar1 Tirk¢e dilinde her ne kadar birbirleri yerine
kullanilsalar da aslinda farkli anlamlara ve kullanim alanlarina sahiptir. Giivenlik kavrami i¢in
ICAO’nun yapmis oldugu tamim; “Sivil havaciligin, illegal eylemlere karsi insan ve malzeme
kaynaklart ile alinan onlemler sayesinde korunmasi” olarak karsimiza ¢ikmaktadir (ICAO,
2020). Giivenligin sekteye ugramasi i¢in, digsaridan gelen kasti bir miidahale ve yasalara kars1
gelen eylemler gerektirmektedir. Emniyetin bozulmasi ise, bilerek ve/veya bilmeyerek

yapil(may)an aksiyonlar nedeniyle meydana gelmektedir. ki kavramin sahip oldugu ortak
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nokta ise cana ve/veya mala gelecek zararlarin 6nlenmesi i¢in sarfedilen bir cabanin mevcut
olmasidir.

Hava tagimaciliginin artig gostermesi ile emniyeti sekteye ugratan durum ve olaylarin
sayisinda da artig goriilmiis, emniyetin saglanmasi adina birtakim diizenlemeler getirilmistir. O
donemki adi ile “Biiyiik Britanya”da 1911 yilinda “Hava Seyriisefer Yasas1” ¢ikarilmistir. Yasa
ile saglanmak istenen hava aracindaki bireylerden daha ¢ok yerde bulunan bireylerin
emniyetinin saglanmasi olmustur (Chaplin, 2011).

Ikinci Diinya Savas ertesinde hava tasimaciliginin artisindaki ivme artmis ve hadiselere
verilen tepkiler yetersiz kalmaya baslamistir. Bu nedenle denir ki, “havacilik tarihi kanla
yazilmistir”, ¢linkii yasalar ve diizenlemeler, genellikle, 6liimlii bir hava hadisesinin ertesinde
yapilmistir. Emniyetsiz durumlarin en aza indirilmesi i¢in c¢alismalar, ozellikle ICAO
tarafindan yapilmis ve yapilmaktadir. Emniyetin saglanmasi i¢in gerekli dnlemlerin reaktif
(tepkisel) olmasi yerine proaktif (6nleyici) hatta prediktif (6ngoriicii) bir yapiya sahip olmasi
gerektigi kanisina varilmis ve bu konulardaki ¢alismalar da 2000l yillardan itibaren 6nem
kazanmistir. Emniyetsiz durumlarin 6ngoriilebilir ve engellenebilir olmasindan dolay1 bunun

kiiltiirel ve yonetimsel bir yap1 oldugu goriilmektedir.

2.2.Havacihk Emniyeti ile Tlgili Temel Kavramlar

Havaalani; “biitiinii ya da bir boliimii ig¢inde hava araglarinin, inis, kalkis ve yer
hareketlerini gerceklestirebilmeleri icin karada veya suda olusturulmus, (bina, tesis ve
techizatla donatilmis) tanimlanmig saha”, havalimani ise; “uluslararasi hava trafigi, gelis
ve gidislerine hizmet vermek amaciyla tesis edilmis olup, giimriik, gécmenlik, halk saglig,
hayvan ve bitki karantina islemleri ve benzeri iglemlerin biinyesinde vakit kaybedilmeksizin
yiiriitiildiigii havaalant” olarak tanimlanmaktadir. (DHMI APK Daire Baskanligi, 2011).
Havalimanlarinin; sadece i¢ hat degil ayn1 zamanda dis hat hava trafiginin de idare edildigi
tesisler oldugu belirtilmektedir.

Bu tanimlardan yola ¢ikilarak; havalimanlarinin, yolcularin ve yiiklerin taginmasinda
transfer noktasi olarak oldukg¢a 6nemli kilit role sahip ulusal kaynaklar olmalarinin yaninda
hem ulusal hem de uluslararas: ticaretin gelismesine katkida bulundugu sdylenebilir
(Ludwig vd., 2007). Havalimanlari, terminal binalar1, pist(ler), apron(lar), taksi yollar1 ve
diger ilgili tesisleri kapsamaktadir. Hava tagimaciliginin diger tasimacilik modlart ile
kullanilmalarina olanak saglamalari da 6nem derecelerini artirmaktadir (Doganis, 1992).

Havalimanlari, hava seyriiseferinin, ICAO SARP’lerinde de belirtildigi iizere,

emniyetli, diizenli ve etkin bir sekilde saglanmasi (ICAO, 2005) gerekliligi bulunan
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tesislerdir. Bu ii¢ unsurun uyum igerisinde olmasi istenir ancak, emniyetin diger unsurlara
gore onceligi bulundugu goz ardi edilmemelidir.

Havalimanlar1 yogunluklar1 arttikga karmasiklasan bir organizasyonel yapiya
sahip ve emniyetin esas alindigi tesislerdir (Bahadir Dursun, 2021). Kaotik bir yapi
icerisinde emniyetin saglanabilmesi i¢in isleyen bir Emniyet Yonetim Sistemi’nin
bulunmasi 6nemli goriilmektedir.

Havalimanlari ¢ok fazla sayida birimden olusan karmasik yapiya sahip isletmelerdir ve
bu nedenle emniyetin tesis edilmesi de havalimani yogunlugu arttikca zorlagsmaktadir.
Havalimanlarinda emniyet kavraminin agiklanabilmesi i¢in oncelikle havacilikta emniyet
kavraminin irdelenmesi gerekmektedir. Ciinkii, havacilik emniyeti ile ilgili temel kavramlar

ayni zamanda havalimani emniyeti kavramini da kapsamaktadir.

2.2.1. Tehlike

Emniyet Risk Yonetimi’nin vazgecilmez bir unsuru olan tehlike acgik bir sekilde
tanimlanmalidir.  Aksi takdirde, “emniyet riski” kavrami ile karistirtlma ihtimali
dogabilmektedir. Ayrica, havacilik sektoriindeki hizmet saglayicilar agisindan da tehlikelerin
tanimlanmasi ve risklerin tespiti EY S’nin olmazsa olmaz bir stirecidir.

Dilimize Arapgadan giren ve “biiyiik zarar veya yok olmaya yol acabilecek durum,
muhatara” anlamma gelen? tehlike kelimesi i¢in, bireyin giinliik yasantis1 icerisinde de maruz
kaldig1 bir¢ok tehlike potansiyeli mevcudiyetinden kaynakli olarak havacilikta sektorel olarak
daha spesifik tanimlamalar yapilmasi ihtiyact duyulmustur. Farkli organizasyonlar tarafindan
daha genel ya da daha kapsayici sekilde degisik sekillerde tanimlanan tehlike, SHGM nin
Havaalanlarinda Emniyet Yonetim Sisteminin Uygulanmasma Iliskin Talimatinda 1CAO
Dokiiman 9859’daki tanimina uygun olarak, “insanlarin, donammin ya da yapilarin zarar
gormesine, kaynaklarin kaybedilmesine neden olma ya da daha onceden tanimlanmis bir
islevin yerine getirilmesini engelleme potansiyeline sahip durum, nesne ya da faaliyet” olarak
tanimlanmaktadir (SHGM, 20123, s. 2; ICAO, 2018, s. 2-24). EUROCONTROL tarafindan
yayimlanan ESARR-4’te; “bir kazaya neden olabilecek herhangi bir durum, olay veya durum”
olarak daha basit bir sekilde tanimlanan (Safety Regulation Commission, 2001, s. 20) tehlike
kavrami anlagilmasi ve isletmeler tarafindan taniminin yapilmasi elzem unsurlardan biridir.
Tehlike ile ilgili, giindelik ya da havacilik otoriteleri tarafindan yapilan tanimlarinda ortak

olarak bulunan kisim bir “potansiyel” yani bir olasiliga isaret ediyor olmasidir. Ozellikle ICAO

2 Tiirk Dil Kurumu, “Tehlike”. Giincel Sézliik, 2019
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tarafindan yapilan tehlike taniminin canlilar arasindan sadece insanlar1 temel almasi ve diger
canlilar hakkinda bir agiklama yapmamasi Uyar (2019) tarafindan eksiklik olarak

goriilmektedir.

2.2.2. Risk

Tehlike kavramiyla tehlikenin doguracagi sonuglarin birbirleriyle karistirilmasi
miimkiindiir. Tehlikenin olasi sonuglar1 “risk” olarak adlandirilabilir. Risk, “zarara ugrama
tehlikesi” olarak tanimlanmaktadir®. Riski tehlikelerde dogacak istenmeyen olaylarin meydana
gelme olasiligi olarak tanimlamak miimkiindiir. Uluslararasi organizasyonlarca yapilan
tamimlara gore; tehlikenin muhtemel sonuglarmin tahmin edilebilir olasilig: ve siddeti* (ICAO,
2018, s. viii; FAA, 2007, s. 1) olan riskin iki boyutlu oldugu anlasilmaktadir. Bu boyutlardan
ilki, “siklik’ digeri ise “siddet” olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Risk degerlendirilmesi yapilirken
bu boyutlar birbirinden tamamen bagimsiz diisliniilemez. Riskin degerlendirilmesi ve riskin
azaltilmast havacilik faaliyetleri agisindan hayati dnem arz etmektedir. Risk ydnetimi ile
havacilikta gergeklesmesi istenmeyen olaylarin meydana gelme olasiliginin azaltilmasi ve
kabul edilebilir seviyelerin istiine ¢ikmamasi hedeflenmektedir (Ustadmer, 2020, s. 23). Risk,
havacilik sektorii dahil olmak iizere, her tiir faaliyette karsilasilabilecek bir unsurdur.
Yonetilmesi gereken risk unsurlarinin hangi kategoride oldugunun iyi tayin edilmesi gerekir.
Havacilik emniyeti s6z konusu oldugunda emniyet riski yonetimi ¢aligmalarinin yapilmasi

gerekmektedir.

2.2.3. Hata

Tarihsel siireg icerisinde, havacilik sektoriindeki ugak kazalarinin biiyiik cogunlugunun
insan, daha spesifik olarak pilot, hatalarindan kaynakland:i belirtilmektedir. Insan kaynakl
hatalarin, kasith ya da kasitsiz ihlaller nedeniyle meydana geldigi ve yonetimin bu hususlardaki
olumsuz davraniglarinin da hatalara ortam hazirlamakta etkili olduguna isaret edilmektedir
(Kelly & Efthymiou, 2019, s. 155). Ancak, sadece pilot hatalarindan kaynakli hadiseler
yasanmamakta sektdrde birgok farkli birim bulunmakta ve bu birimlerden kaynakli ihlallerden
kaynaklanan hatalar da hadiselere sebebiyet verebilmektedir. Belirtmek gerekir ki, siireglerin
otonom hale getirilmesi ile 6niine gegilebilecegi diigiiniilen hata ve ihlal kavramlar1 gogunlukla

insan ile bagdastirilmaktadir. Ne var ki, sistemin tamaminin otonom hale getirilerek insan

3 Tiirk Dil Kurumu, “Risk”. Giincel Sozliik, 2019
4 Avrupa Birligi Resmi Gazetesi, Commission Implementation Regulation (EU) 2017/373, L62/14
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faktoriiniin devre dis1 birakilmasi i¢in ¢alismalar siirse de su an i¢in, 6zellikle hava araci bakim
tiniteleri agisindan, tamamen uygulanabilir goriinmemektedir (Hobbs, 2008, s. 1).

Reason & Hobbs (2003), hatayi, ulagilmak istenen amag¢ ugruna hazirlanan planlarin
ve/veya eylemlerin Ongoriillemeyen sebeplerden oOtiirli basarisizlikla sonuglanmasi olarak
aciklamaktadir. Reason & Hobbs’a gore hataya, iyi ve uygun yapilan planlara niteliksel (beceri
odakli) nedenlerle eylemlerin plana uygun gitmemesi, planin yetersiz olmasi, ve eylemlerin
emniyetli calisma yonteminde kasti bir sekilde saptirilmast gibi nedenler etkili olmaktadir

(Reason & Hobbs, 2003).

2.2.4. Thlal

Havacilikta, uygulanan kural ve prosediirlere, art niyete sahip olup/olmakizin, bilingli
bir sekilde uyulmamasi mevcudiyeti bulunmaktadir. Bu mevcudiyet ihlal olarak
adlandirilmaktadir. Thlaller yapilirken, calisma sartlarinin agirligi, yapilan isin kisa siirede
bitirilmesi gerekliligi gibi faktorler etkili olmaktadir. Ayrica, gorevlerin zaman igerisinde
stirekli bir sekilde kurallara uyulmaksizin icra edilmesi nedeniyle, isleyisin kuralsizligi
normallesmeye baglamaktadir (Atioglu, 2012). Gorevler layikiyla yerine getirilmeye
calisilirken bdyle ihlaller meydana gelebilmektedir.

Maurino vd. (2016) insan ve organizasyonel sebepli hadiselerin 6nlenmesi i¢in hata ve
ihlal kavramlarini da igeren bir dizi adimdan olusan bir Oneri seti tasarlamistir. Hatalara,
ihlallerin sebep oldugu ifade edilmektedir. Ihlal ve hatalara ortak olarak hem bireysel hem
de durumsal faktorlerin yol agtigi da belirtilmektedir (Maurino vd., 2016, s. 2). Helmreich
(2000), ihlallerin kaynaklarinin genellikle kurallara uyma kiiltiirii eksikligi ve zayif
prosediirler oldugunu, ve hatalarin yarisindan fazlasinin beklenmeyen ihlallerden
kaynaklandigin1 belirtmektedir (Helmreich, 2000, s. 782). Buna ek olarak, kurallarin
uygulanabilir olmasi, kural koyucularin pratikte uygulanmasi miimkiin olmayan ya da ¢ok
zor olan kurallar1 sadece teorik kismi ile degerlendirerek uygulamaya koymaya
calismamasi, ve kurallara uyulmadig: takdirde dogrudan yaptirimlar yerine ihlallerin altinda
yatan sebeplerin arastirilarak bunlarla ilgili ¢aligsmalar yapilmasi gerekliligini belirtmekte
fayda oldugu diistintilmektedir.

Hatalar, sonuglar1 6nceden ongoriillemeyen bir sekilde, yapilan isin en iyi bigimde
sonuglandirilmasi i¢in ¢aligilirken meydana gelmekte ve genellikle kasit bulunmamaktadir.
Ihlaller, isin yapilmasi esnasinda isi yapan kisinin kendisini ve/veya isin yapilmasini
diistinmesi durumunda meydana gelmekte ancak, art niyet bulunmasa bile ¢ogunlukla kasit

bulunmaktadir (Bahadir Dursun, 2021).
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2.3.Emniyet Kiiltiirii Kavram ve Gelisimi

Emniyet kiiltiirii teriminin ilk olarak 1986 yilinda Cernobil’deki niikleer reaktdrde
meydana gelen patlama sonrasi yapilan arastirmalar neticesinde, kazaya sebebiyet veren
durumun “zayif emniyet kiiltiirii” oldugunun belirtilmesi ile kullanildig1 goriilmiistiir. 1986
yilinda, Uluslararas1 Niikleer Emniyet Danisma Grubu (INSAG) olarak bilinen giliniimiizde
Uluslararas1 Niikleer Emniyet Grubu adi ile ¢aligmalarina devam eden organizasyon emniyet
kiiltiirii ifadesinin ¢ok genel bir mesele olan niikleer santrallerin emniyetinde etkili olan biitiin
bireylerin 6zveri ve sorumluluklarina atifta bulundugunu ifade etmistir.

Emniyet kiiltiirti ile yapilmis birgok calisma ve tanim bulunmaktadir. Cox ve Cox’a
(1991) gore emniyet kiiltiirli, calisanlarin emniyet ile ilgili tutum, inang, alg1 ve degerleridir
(Cox & Cox, 1991). Pidgeon (1991), emniyet kiiltiiriinii ¢alisanlarin, yoneticilerin, miisterilerin
ve halkin tehlikeli veya zararli kabul edilen sartlar1 tecriibe etmelerini en aza indirgeyecek
normlar, tutumlar, roller ve sosyal & teknik uygulamalar dizisi olarak tanimlamaktadir
(Pidgeon, 1991). Ostrum ve ark. (1993), orgiitlerin faaliyetleri, politikalar1 ve prosediirlerinde
goriinen inan¢ ve tutumlar silsilesinin emniyet performansini etkilemesini emniyet kiiltiirii
olarak degerlendirmektedir (Ostrom, Wilhelmsen, & Kaplan, 1993). Geller’e (1994) gére, bir
organizasyonda calisan tlim personel kendisini emniyeti saglamaktan sorumlu hisseder ve
giinliik takibini yapar (Geller, 1994). Lee (1996), orgiitiin emniyet kiiltiiriiniin birey ve ekip
degerleri, tutumlari, algilar1 ve yetkinliklerinin bir iriinii oldugunu ifade etmektedir (Lee,
1996). Kennedy ve Kirwan (1998), emniyet kiiltiiriinii bireysel ve ekip algilar, duygulari ve
davraniglarinin birlesimiyle desteklenen soyut bir kavram ve 6rgiit kiiltiiriiniin alt unsuru olarak
gormektedir (Kennedy & Kirwan, 1998). Hale (2000), bir ekibin risklere karsi nasil tepki
vereceklerini belirleyen tanimlayicit normlar ve degerlerin bu ekip tarafindan paylastigi
tutumlar, inanglar ve algilari emniyet kiltiri olarak tanimlamaktadir (Hale, 2000).
Guldenmund (2000), orgiit kiiltiirliniin farkli agilardan artan veya azalan risklere kars1 tutum ve
davraniglar ile baglantili oldugunu belirtmektedir (Guldenmund, 2000). Cooper (2000), bir
orgiitiin tiim iiyelerinin gilinliik olarak emniyeti saglamaya ve gelistirmeye yonelik dogrudan
faaliyetlerine harcadiklar1 gayretin gdzlemlenmesi ve dlgiilmesi ile emniyet kiiltiirli diizeyinin
bulunabilecegini savunmaktadir (Cooper M. D., 2000). Mohamed (2003), emniyet kiiltiiriinii,
bir organizasyonun siireklilik arz eden emniyet performansi ile iligkili ¢alisanlarin tutum ve

davraniglarini etkileyen orgiit kiiltiiriiniin bir pargast olarak gormektedir (Mohamed, 2003).
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Richter (2004), calisanlarin risk, kaza ve dnleyici tedbirlere karsi tavirlarini yonlendiren ortak
ve dgrenilmis anlamlar ve tecriibelerinin emniyet kiiltiiriinii olusturdugunu diisiinmektedir.’

Emniyet kiiltlirline anlam ytiikleyen yalnizca aragtirmacilar degil ayn1 zamanda cesitli
organizasyonlar da kendi tamimlarini yapmislardir. Niikleer Diizenleme Kurumu (2011),
niikleer emniyet kiiltiirii olarak, ¢evre ve insanlari korumanin hedeflere ulasmaktan daha 6nemli
oldugunun bilincinde olan birey ve liderlerin toplu taahhiidiinden dogan temel degerlere atifta
bulunmaktadir (Nuclear Regulatory Commission, 2011). Uluslararasi1 Niikleer Emniyet Grubu
(1991), niikleer santrallerdeki emniyete dair hususlar1 6ncelikli olarak belirleyen kurulus ve
bireylerin ortak tutum ve davranislarini emniyet kiiltiiri olarak adlandirmaktadir (International
Nuclear Safety Advisory Group, 1991).

Havacilikta da emniyet kiiltliriinii tanimlayan uluslararast ve ulusal kuruluslar
bulunmaktadir. ICAO Dokiiman 9859°da emniyet kiiltlirii havacilikta insanlarin olmasinin
dogal bir sonucu olarak goriilmekte, yonetim ve calisanlar tarafindan emniyetin algilanma
biciminin, emniyete verilen deger ve Onceligin bir ifadesi olarak “insanlarin, kimse
izlemiyorken, emniyet ve risk ile ilgili tutum ve davraniglar’” seklinde tanimlanmaktadir.
Emniyet kiiltiirii, emniyet performansi iizerinde dogrudan bir etkiye sahiptir. Eger emniyetin
Onemine yeteri deger atfedilmezse, emniyetsiz kararlarin verilmesi, anlik ¢6ziimlerin bulunarak
durumun idare edilmesi veya riskin ciddi sonuglar dogurabileceginin farkina varilamamasi gibi
sonuclar dogurabilir. Bu nedenle, emniyet yonetimi iizerindeki en O6nemli unsur emniyet
kiiltiiriidiir denilebilir (ICAO, 2018). Emniyet kiiltiiriiniin eksikligi kazalara sebebiyet veren
gizli (goriinmeyen, fark edilmemis) kosullarin bir kaynagidir. Gizli kosullar, herhangi bir zarara
neden olmadan ¢ok uzun siire organizasyon igerisinde bulunabilir (ICAO, 2013), ortam ve diger
kosullar uygun oldugunda, diger kosullar altinda emniyet kiiltiirii eksikligi de sayilabilir, kazaya
sebep olan bir etken olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Birlesik Krallik Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) Ticari Hava Tagimaciligt
Operasyonlar1 EYS CAP 712 kapsaminda emniyet kiiltiirii; yapilan islerin emniyetli bir sekilde
yapilma bi¢imini ifade etmektedir. Ust ydnetimin belirlemis oldugu ilkeler biitiin personelin
caligmalarii emniyet etigi kapsaminda gerceklestirmesini saglamaktadir (Safety Regulation
Group, 2002). Emniyet kiiltiirii FAA tarafindan, bir organizasyonun sahip oldugu EYS’ye
iligkin bilgi, etkili iletisim, igse dair sorumluluklarda yeterlilik, siirekli egitim ve bilgi paylagimi
ile bagdastirilmaktadir (FAA, 2010). Etkili bir emniyet yonetimi i¢in takip edilecek kurallar ve

prosediirlerin tesis edilmesine ihtiya¢ olmasi kadar bu kural ve prosediirleri samimi bir sekilde

5> (Cole, Stevens-Adams, & Wenner, 2013), (Wiegmann, Zhang, Thaden, Sharma, & Mitchell, 2002)
kaynaklarindan ve kaynakgasindan yararlanarak derlenmistir.
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takip edecek calisanlarin mevcudiyetine de ihtiya¢c bulunmaktadir. Etkili emniyet kiiltiiriinde,
gorev ve sorumluluklar, prosediirler ve raporlama kanallari agik ve anlasilir bir sekilde
belirtilmelidir. Emniyet kiiltiirii, ¢alisanlarin emniyete karsi tutumlar ile yakindan ilgili
oldugundan dolay1 emniyet sistemini olumlu ya da olumsuz etkileme kapasitesine sahiptir
(FAA, 2007).

SHGM tarafindan yayinlanan Havaalanlarinda EYS Uygulanmasina Yo6nelik Talimata
gore emniyet kiiltiirli; “temel 6geler olarak ogrenmenin, bilgilenmenin, raporlamanin tesvik

edilmesinin, uyumlu ve adil olunmasinin operasyonel emniyeti saglayacagini ve gelistirecegini

kabul eden davranis bicimini” ifade etmektedir (SHGM, 2012a).

2.4 Emniyet Kiiltiiriiniin Unsurlar: ve Bilesenleri

Havacilik organizasyonlarinda emniyet kiiltiirii incelemesi yapilirken, orgiite olan
baglilik, emniyete kars1 tutum ve davraniglar, emniyet yonetim sistemi kurallari, ve orgiit ici
etkilesim gibi bilesenlerin veya orglitsel gostergelerin bulunduguna dikkat cekilmektedir
(Wiegmann vd., 2002). Ancak, hazirlanan teknik rapor incelendiginde, bu kavramlarin emniyet
kiiltiirii bilesenleri olmasindan ziyade EYS bilesenleri oldugu diisiiniilmekte, ancak raporun
hazirlandig tarih g6z onilinde bulunduruldugunda EY'S kavraminin havacilik sektoriinde yeteri
kadar gelismemis oldugundan dolay1 emniyet kiiltiirline atifta bulunulduguna inanilmaktadir.

Emniyet kiiltiiriniin iki temel kosulu oldugu belirtilmektedir. Bunlardan birincisi
bilesenler (unsurlar), ikincisi ise dinamiklere atifta bulunmaktadir. Emniyet kiiltliriiniin
bilesenleri; degerler, liderlik stratejileri, tutum, iletisim, ve performans olarak ifade
edilmektedir. Emniyet kiiltiiriiniin dinamikleri ise; olasi hatalarin elimine edilmesi veya
azaltilmasimni saglayan bireyler, gruplar ve organizasyonlar arasindaki etkilesimleri
icermektedir (Patankar & Sabin, 2010). Havacilik organizasyonlart yiiksek riskli
organizasyonlar olarak bilinmekte ve ani olumsuz degisimlere hizli reaksiyon gdstermelidir, bu
nedenle bu dinamik ortam igerisinde emniyet baglaminda kiiltiirel etkilesimler de dinamik
olmalidir.

Bunun disinda, Cooper (2002), Bandura tarafindan gelistirilen karsilikli determinizm®
modelini emniyet kiiltlirline entegre ederek emniyetle ilgili davranislarin bireysel ve gevresel
faktorler ile karsilikli iligkisi oldugunu 6ne siirmiis ve bu ili¢ degiskeni emniyet kiiltiiriiniin

unsurlari olarak gostermistir (Cooper D. , 2002).

® Bandura bireyin davranislarmin kisisel ve gevresel faktorlerden etkilendigi ve bu iki degiskeni etkileme
kudretine sahip oldugunu belirten bir model gelistirmistir.
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Reason’a gore emniyet kiiltiirii; adil kiiltiir tarafindan desteklenen bir raporlama kiiltiirii
neticesinde ortaya ¢ikan bir bilinen kiiltiirdiir. Organizasyonun emniyeti, emniyet yonetimini
ve buna bagl kendi sistemlerini siirekli gelistirme ve iyilestirmeyi taahhiit etmesi 6grenme
kiltiiriinii gerektirmekte, esnek kiiltliriin benimsenmesini saglamaktadir. Biitiin bu siire¢ bilinen
kiiltiire atifta bulunmaktadir (Gilbert vd., 2018). Buna gore bilinen kiiltiir, diger dort emniyet
kiiltiirii bileseni bilinen kiiltiirii olusturmakta ve bilinen kiiltiir her bir bilesen ile etkilesim
icerisinde bulunan merkezi bir role sahip olmaktadir. Bu dort bileseni biraz daha detayl
incelemeye ve aciklamaya ihtiyag duyulmaktadir. Adil kiltiiriin  benimsendigi bir
organizasyonda ¢alisanlarin yaptiklar1 hatalar1 ya da is arkadaslarmin yaptiklar1 hatalar
herhangi bir ¢ekince olmadan agiklayabilmeleri gerekir, bunun i¢in {ist yonetim ile ¢aliganlari
arasinda karsilikli giiven unsurunun gelismis bir seviyede olmasi beklenmektedir. Hatalara
kars1 ceza yonteminden ziyade hatanin meydana gelmesine sebep olan sebepler tespit edilerek
bu sebeplerin cesitli yontemler ile ortadan kaldirilmasina ¢alisilmalidir. Ancak, hatalarin 1srarl
bir sekilde devam etmesi halinde ceza yontemine basvurmanin gerekli olabilecegi kabul
edilmektedir. Ancak, hatalarin sik sik cezalandirilmasi yonetime olan gilivenin sarsilmasina
neden olabilir, ¢linkii boyle bir atmosferde hata ile ihlal arasinda bir fark kalmayacaktir. Hata
ile ihlaller birbirinden ayirt edilmeli ve ihlallere karsi tedbirler alinmali ve bu tiir davraniglar
cezalandirilmalidir. Aksi takdirde, ¢alisanlar herhangi bir yaptirima ugramayacagini diigsiinerek
Onemsemez olabilir, hata ile ihlal arasinda bir fark kalmaz ve bu adaletli bir sistem olmaktan
cikar. Adil kiiltlire sahip olmayan bir organizasyonda ¢alisanlarin nitelikli is ortaya ¢ikarmalari
ve daha iyi karar vermeleri beklenmemelidir, ¢linkii ¢alisanlar verecekleri kararlar sonucunda
faaliyete gecme arzularini yitirecekler ve kararlarinin sorgulanip sorgulanmayacag diistincesi
ile gizleme ve savunma mekanizmalarini 6n plana ¢ikaracaklardir (Ustadmer & Sengiir, 2020;
Dekker, 2007). Bununla birlikte, emniyet raporlamasi yapan calisanlarin 6diillendirilmesi
(¢alisanin kendisini ya da baskasini raporlamasi fark etmeksizin), raporlarin kiilfet olarak
degerlendirilmesinden ziyade c¢alisanlarin emniyete Onem verdiklerinin bilinciyle hos
karsilanmasi1 ve 0z raporlamanin (kisinin kendi hatalarin1 raporlamasi) suglanmamasi ve
hatasinin farkinda oldugu i¢in cezalandirilmamasi veya cezanin hafifletilmesi raporlama
kiiltiriniin gelismesini saglayacaktir (Ustadmer & Sengiir, 2020; Reason & Hobbs, 2003).
Havacilik  organizasyonlarinda ¢alisanlarin  kendilerini ya da mesai arkadaglarini
raporlamamalarinin nedenleri arasinda cezalandirilacaklarindan, bilgilerinin ifsa edileceginden,
mesai arkadaglar tarafindan diglanacaklarindan ve raporun neticesinde herhangi bir iyilestirme
yapilmayacagindan duyduklar endiseler bulunmaktadir (Ustadmer & Sengiir, 2020; Dekker,

2007). Raporlama kiiltiiriiniin olugturulmasi ve gelistirilmesi i¢in ¢alisanlara amirleri tarafindan
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endise duyacaklar1 higbir sey olmadigi belirtilmeli ve uygulamalar ile ydnetimin bu
taahhiidiiniin sadece lafta olmadiginin hissettirilmesi gerekliligi bulunmaktadir. Raporlama
kiiltiirtiniin kurum ig¢i bir sikayet araci olma ihtimali emniyet kiiltiirliniin 6niindeki piiriizlerin
basinda gelmektedir. Etkin bir raporlama sisteminde olmasi gerekenler; kimlik bilgilerinin
korunmasi, raporlama yapan kisinin olasi cezalara kars1 korunmasi (bunun sartlara baglanmasi
gerekir, ¢linkii raporlama yapilan olay kesin bir ceza unsuru olabilir), raporlarin incelenmesi ile
disiplin ve denetim fonksiyonlarinin birbirinden ayrilmasi, raporlama yapanlarin sonuglar
hakkinda bilgilendirilmesi, raporlama yapma siirecinin mesakkatli ve uzun olmamasi
bulunmaktadir (Ustadmer & Sengiir, 2020). Gelismis bir raporlama kiiltiiriiniin ve igleyen bir
raporlama sisteminin olmadig1 organizasyonlarda 6grenme kiiltiiriiniin olusmasi beklenemez,
¢linkii 6grenmenin gergeklesecegi verile genellikle raporlamalardan gelmektedir. Havaciliktaki
kazalar ve birtakim hadiseler raporlamalar1 zorunlu kilmakta ve incelenmeleri kagimilmaz
olmaktadir, ancak bu tip olaylar meydan gelen ¢ok sayida olay ve ramak kala hadiselerin sadece
bir kismidir. Geri kalan olaylar raporlamalar olmaksizin 6rtbas edilirse hatalardan elde edilecek
deneyim ve bilgi birikimine erisilemez, riskler emniyeti tehdit etmeye devam eder. Bu nedenle,
O0grenme kiiltiirlinlin olusturularak hata tanimlama ve hataya sebebiyet veren parcalarin
diizeltilmesi siirecinin takip edilmesi gerekmektedir. Hatanin meydan geldigi ilk sefer herhangi
bir soruna yol agmamasi sonraki seferlerde ayn1 hatanin yapilmayacagi ve isleyisin sorunsuz
bir sekilde devam edecegi anlamina gelmez. Hatalarin tekrar yapilmamasi i¢in sistemin
(kurallar ve siiregler) gézden gegirilmesinin faydali olacag: diisliniilmektedir (Ustadmer &
Sengiir, 2020; Dikmen, 1999). Havacilik sektoriinde olaylar ¢ok hizli cereyan etmekte bu
nedenle reaksiyonlarin da ¢ok hizli olmasi gerekmektedir, ani degisimlere karsi uyumlu
davraniglar sergilenmesi, emniyetin geri plana atilmadan taleplerin karsilanmasi 6nem arz
etmektedir. Bu gibi zamanlarda teknik personelin karar verme siirecini kendisinin yonetmesi
gerekebilir, siire¢ sona erdiginde ise yine normal is stiregleri takip edilmektedir (Reason, 1997).
Esnek Kkiiltiir, tecriibeyi, sorumluluk ve inisiyatif almay1 gerektiren ve 6grenme kiiltiiriinden
etkilendigi diisiiniilen bir siirecten sonra meydana gelmektedir. Bilinen kiiltiir, daha 6nce de
bahsedildigi iizere, dort emniyet kiiltlirlin bileseninin birlikte mevcut olmasiyla ortaya
¢ikmaktadir. Yonetim kadrosunun calisanlart emniyet ile ilgili konularda bilgi birikimi,
kabiliyet ve tecriibe edinmeleri konusunda desteklenmektedir. Bunun yapilabilmesi i¢in
yoneticilerin, organizasyonun yapisina hakim olmalar1 ve bu yapiya tesir eden faktorleri
(calisanlar, teknik ekipman, organizasyonel ve i¢ ve dis ¢evre) yonetecek bilgi ve kabiliyete
sahip olmalar1 gerekmektedir. Bu sayede, bu faktorlerin emniyet kiiltiiriinii etkileme diizeyinin

de kismi olarak kontrol altinda tutulabilecegi diistiniilmektedir.
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2.5.Emniyet Kiiltiiriinii Etkileyen Faktorler

Emniyet kiiltiirii oldukca dinamik bir yapiya sahiptir ve bir¢cok farkli unsurdan
etkilenmektedir. Emniyet kiiltiiriinii etkileyen unsurlar arasinda bireyler (genellikle
organizasyon igerisindeki caligsanlar), organizasyon ve ¢evre bulunmaktadir.

Bireylerin emniyet ile ilgili bilgi birikimleri, kabiliyet ve motivasyonlar1 (Gembalska-
Kwiecien, 2017) etkili bir emniyet kiiltiirii olusmasindaki onciillerden biridir. Havacilik
organizasyonlarinda c¢alisanlarin emniyet konusunda bilgi sahibi olmak ve yeteneklerini
gelistirmek i¢in goniillii olmasi, emniyetsiz durumlara kars1 tepki gostermesi (raporlama),
gerektiginde sorumluluktan kaginmamasi gibi hususlar neticesinde bireyler emniyet kiiltiiriiniin
olusumunu ve gelisimini etkilemektedir.

Organizasyonun emniyete gereken onemi vermesi ve yliksek nitelikli ve pozitif bir
emniyet kiiltiirinlin olusmasi i¢in gerekli uygulamalar1 zaman kayb1 ve gereksiz maliyet olarak
algilamamasi calisanlarin emniyetli ¢calisma prensiplerini benimsemeleri i¢in ihtiyaclar1 olan
motivasyonlarimi artiracaktir. Belirlenen emniyet politikalart ve hedeflerinin ¢alisanlar ile
istisare edilmesi ve onlarin fikirlerinin alinmasi, g¢alisanlara emniyet yonetimine dahil
edildiklerini hissettirecek ve ¢alisma esnasinda emniyeti saglamak i¢in daha dikkatli ve motive
olmus bir sekilde ¢alismalarini saglayacaktir (Cole vd., 2013).

Hava trafik kontrol hizmetlerinde kullanilan radar sistemleri, ugaklarda kokpit ugus
yonetim sistemleri, hava aract bakim ve onarim hizmetlerinde kullanilan teknik alet v
ekipmanlar, vb. teknik sistemlerin mevcudiyeti, giivenilir ve aksamadan kullanilabilir olmast,
calisma ortaminin aydinlatma, havalandirma, temizlik, giiriiltii kosullar1 (Tung, 2018), vardiyal
calisan personelin gece ve gilindliz calisma kosullar1 g6z 6niinde bulundurularak uygun
dinlenme alanlari, ulasim gibi unsurlar calisanlarin islerine bagliligin1 artiracagi gibi bu
hususlar1 diisiinmek i¢in harcayacaklar1 zaman ve eforu, nasil daha emniyetli ve verimli
calisacaklarin1 kurgulayarak degerlendirebilir. Saglanacak bu teknolojik ekipman ve is yeri
kosullar1 emniyet kiiltiiriinii etkilemesi muhtemel ¢evresel etkenler arasinda yer almaktadir.

Havacilik sektoriinde ¢ok onemli bir yere sahip olan ICAO’ya gére emniyet kiiltliriinii
etkileyen faktorler; emniyet taahhiidii, uyum saglanabilirlik, farkindalik, emniyete yonelik
davraniglar, bilgilendirme ve giivendir. Emniyet taahhiidii, organizasyondaki iist yonetim
tarafindan ¢aliganlarin motivasyonunu artiric1 faaliyetlerde bulunulmasi, emniyet hedeflerinin
gergeklestirilmesi igin kaynaklarin ayrilmasi beklenmektedir. Yonetim emniyete karsi reaktif
degil proaktif bir tutum icerisinde olmalidir. Calisanlar ve yonetim tarafindan Onceki
hadiselerden dersler ¢ikarilmasi, emniyetin yliksek seviyede tutulmasi i¢in dnlemler alinmasi

ve bunlarin uygulanmasi (tatbikatlar), yonetim tarafindan ¢alisanlarin siireglere dahil edilmesi,
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0z elestiri yapilarak herhangi bir hadiseye mahal veren en ufak bir hatanin bile sorgulanabilmesi
ve kayitsiz kalinmamasi bir¢ok duruma kolayca uyum saglanabilmesine olanak verecektir. Hem
caliganlarin hem de yonetim kademesinin bulunduklar1 havacilik organizasyonlarinin
karsilasabilecekleri riskler hakkinda bilgi sahibi olmalari, ¢calisma esnasinda bu farkindalik ile
hareket etmeleri beklenmektedir. Farkindaligin yiiksek oldugu bir havacilik organizasyonunda
tehlike tanimlamasi, sebepleri ve Onleme yontemleri arastirilir, bu yontemler uygulanarak
stirekli takip edilir. Calisanlar, emniyetin saglanmasimna énem vermeli, ¢alisma arkadaslarina
ornek olmali, emniyetsiz davraniglara miisamaha gostermemelidir. Emniyetsiz durumlarin
rapor edilebilmesi i¢in uygun ve adil bir ortam saglanmalidir. Emniyeti etkileyecek her tiirlii
bilginin, ilgili ¢alisanlara ulastirilmasi, hatalardan ¢ikarilan derslerin personel ile paylasimi
etkin bir bilgilendirme prosediiriine isaret etmektedir. Calisanlar ile, 6zellikle yonetim basta
olmak iizere, diger c¢alisanlar arasinda karsilikli giiven ortami olusturulmali, emniyet
raporlamalar1 endise edilmeden yapilmali, hatalar cezalandirilarak gecistirilmemeli, sebepleri
tespit edilerek uygun onlemler alinmalidir. Hata ile ihlal arasindaki ayrim dikkatli bir sekilde
yapilmali, sadece bireysel degil ayn1 zamanda orgiitsel faktorlere de odaklanilmalidir (ICAO,

2018).

2.6.Emniyet Kiiltiirii Modelleri

2.6.1. Reason Emniyet Kiiltiirii Modeli

Emniyet kiiltiirliniin bes bilesenini belirleyen ve aralarindaki iliskiyi agiklayan Reason’a
gore emniyet kiiltlirli; adil kiiltiir, raporlama kiiltliri, 6grenme kiiltiirii ve esnek kiiltiiriin
etkilesimi neticesinde bilinen kiiltlirli olusturur. Bilinen kiiltiir aslinda emniyet kiiltiiriiniin
kendisidir. Adil kiiltiir, calisanlarin yonetim tarafindan haksiz ve nedensiz bir sekilde olumsuz
bir tutum ile karsilasmayacaklarini bilerek, emniyetsiz bir olayi, kendileri sebep olsalar bile,
bildirmekten ¢cekinmeyecekleri bir ortamin olusturulmasidir. Raporlama kiiltiirii, adil kiiltiiriin
varlig1 sayesinde, sadece zorunlu degil ayn1 zamanda goniillii raporlama yapmak i¢in zaman ve
caba sarfetmelerini, yonetimin bu raporlamalari isteksizce ve ceza vermek icin arag¢ olarak
kullanmamasini bilakis hatalarin kayanklarini diizeltme gabasi igine girmesini saglar. Ogrenme
kiiltiirti, 6zellikle yapilan hatalardan dersler ¢ikarilmasi ve tekrarlanmamasi, tekrarlanma
thtimali var ise dnlemler alinmasini, eylem planlari olusturulmasini saglar. Sadece zorunlu
raporlardan elde edilen bilgiler 6grenme kiiltiirii i¢in yeterli degildir, ¢iinkii bunlar disinda
yapilan bir¢ok hata ve bu hatalardan kaynaklanan ancak zorunlu raporlamay1 gerektirmeyen

bircok ramak kala (kazasay) olaylar gerceklesmektedir. Bunlarla ilgili de derinlemesine bilgiler
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edinilip aksiyonlarn alinmas1 6grenme kiiltiiriiniin hedefleri arasinda yer almaktadir. Ogrenme
kiiltiirii, denetim ve gozlemleri de igermeli, siirekli bir devinim iginde olmalidir. Havacilik
organizasyonlarinda calisanlarin uygulamalar1 gereken prosediirler bulunmaktadir, ancak ayni
zamanda olaganin disinda ve ¢ok hizli gelisen durumlar gerceklesmekte, operasyonel personel
boyle anlarda talepleri karsilarken hem emniyeti Onceliklendirmeli, hem de hizli hareket
etmelidir. Bunun i¢in, baski altinda dogru kararlar verebilmek 6nemlidir. Esnek kiiltiir, boyle
zamanlarda, 6zellikle teknik personelin, tecriibe, bilgi birikimi ve kabiliyetini gerektiren bir
stirecin yonetilmesini saglamaktadir. Bu dort emniyet kiiltiirli bileseni, organizasyonun hem tist
ve orta kademe yonetim hem diger ¢alisanlarin emniyet yonetimi ile ilgili olan, organizasyonel
ve ¢evre kosullar hakkinda bilgi birikimini artirmakta, yeteneklerini gelistirmelerini saglayarak
bilinen kiiltiirii olusturmaktadir (Ustadmer & Sengiir, 2020; Reason, 1997; Reason & Hobbs,
2003). Bilesenlerin detayli agiklamas1 Emniyet Kiiltiirii Unsurlar1 ve Bilesenleri baglig1 altinda

acgiklanmustir.

2.6.2. Karsihkhh Emniyet Kiiltiirii Modeli (Cooper)

Cooper (2002), Bandura’nin karsilikli determinizm modelini emniyet kiiltiirii modeli
olusturmak i¢in uyarlamistir. Bandura’nin modeline gore bireysel davraniglar hem kisisel hem
de cevresel faktorlerden etkilenir. Buna gore Cooper, birey, ¢evre ve davranis liggensel
modelini tanimlamistir. Bireyin emniyet kiiltiirii algisi; sosyal konum, bilgi birikimi, risk algisi,
orgiitsel baglilik, suclama egilimi, is tatmini gibi faktorlere baghdir. Cevre, modele gore
organizasyonu temsil etmektedir ve yOnetimin taahhiidii, uygulamalari, belirledigi emniyet
politikalari, calisanlar ile iletisim, kaynak ayirma, denetim ve is birligini igermektedir.
Davranislar ise mesleki unsurlara atifta bulunmaktadir. Bunlar; ekip ¢alismasi, gerekli calisma
temposu, is ortami, hazirlik safhasi, insan-makine arayilizii gibi 6gelerdir. Modelin bu ii¢
elementi birbirini karsilikli etkilemekte ve sonu¢ olarak genel emniyet kiiltiiriinii

olusturmaktadir (Cooper D. , 2002).

2.6.3. SCISMS Modeli (Weigman & Gibbons)

SCISMS, hem orgiitsel diizeyde emniyet yonetim sistemlerini hem de bireysel diizeyde
emniyetle ilgili davranisi iceren biitiinlestirici bir c¢ergeveye olan ihtiyaci ele almak igin
gelistirilmistir. Anketler yiiksek riskli endiistrilerde emniyet kiiltiiriinii degerlendirmek i¢in
yaygin olarak kullanilmaktadir. Kapsamli bir emniyet kiiltiirii arastirmasi, havacilik
organizasyonlarinin emniyet kiiltiirline proaktif bir yaklasim benimsemesinin ilk adimidir.

Organizasyonlar, emniyet kiiltiiriiyle ilgili mevcut gostergelerini dlgerek, emniyet yonetim
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sistemlerinin etkililigi ve organizasyonun faaliyetlerinde yapilan dogru ve yanlisliklar,
diizeltilmesi gereken siirecler hakkinda ilgili bilgi edinilebilir. Bu, yonetimin gelecekteki
politikalar hakkinda bilingli kararlar almasina imkan tanir. Dis kaynakli siirecler ile
organizasyonun emniyet kiiltiirii arasindaki arayiizle ilgili muhtemel zorluklarin farkindalig
sayesinde gerekli onlemler alinabilir.

Illinois Universitesi'ndeki arastirmacilar, yiiksek giivenilirlikli kuruluslarda emniyet
kiiltiiriiyle iliskili bir 6lgek gelistirmistir. Emniyet Kiiltiirii Gosterge Olgegi Olgiim Sisteminin
(SCISMS) havacilik endiistrisinde diinya ¢apinda dagitilmistir. SCISMS yapisi, bireyin kisisel
emniyet tutum ve davranmislari ile iliskili olan Yonetimin Taahhiidii, Resmi Emniyet
Gostergeleri, Operasyon Etkilesimleri ve Gayri Resmi Emniyet Gostergelerini yansitan dort
faktorlii bir modeli temsil eder. SCISMS, bir organizasyondaki emniyet kiiltiiriiyle ilgili olarak
giiclii ve iyilestirilmesi gereken alanlari belirlemek i¢in tasarlanmaistir.

Yonetimin Taahhiidii, emniyetin yonetim tarafindan ne derecede dnceliklendirildigini
ifade etmekte, sistemde gecikmelere neden olsa bile sorunun giderilmesi ve riskin azaltilmasi
icin emniyet yonetimine yeterli kaynaklarin ayrilmasi bunu gostermektedir. Modele gore
yonetimin taahhiidii {i¢ alt-etken olarak incelenmektedir. Bunlar; emniyet degerleri, emniyet
esaslar1 ve uyum saglamanin 6tesine gegmedir. Resmi emniyet gostergeleri; raporlama sistemi,
geri bildirimler ve etkin emniyet personelinin bulunmasidir. Gayri resmi emniyet gostergeleri
ise, hesap verebilirlik, otoritenin mevcudiyeti ve profesyonellik olarak sayilmaktadir.
Operasyonel etkilesim orta kademe yonetim ve operasyonel personeller ile emniyet
konularindaki iletisimine vurgu yapmakta, proaktif bir emniyet yonetimine isaret etmektedir.
Modelin emniyet c¢iktilar1 (sonu¢ olarak belirlenmesi beklenen iyilestirilmesi gereken
durumlar), algilanan emniyet davraniglari ve bireysel riskler ile algilanan orgiitsel risklerdir.

SCISMS, genel olarak havayolu sirketleri i¢in hazirlanmis bir emniyet kiiltiirii modelini
temsil etmektedir. Bu baglamda, ucus, bakim, yer hizmetleri, kabin ve ugus harekat
operasyonlart arasindaki etkilesimi test etmek i¢in faydali bulunmaktadir (Erdener, 2019;
Thaden & Gibbons, 2008).
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2.6.4. Emniyet Kiiltiirii Olgunlasma Modeli (SCMM)

Bes asama ve on elementten olusan model Mark Fleming onciiliigiinden Keil Centre
tarafindan Birlesik Krallik Saglik ve Emniyet Dairesi i¢in hazirlanmistir. Modelin on elementi;
yonetimin taahhiidii ve seffaflik, iletisim, iiretim-emniyet iliskisi, 6grenen Orgiit, emniyet
kaynaklari, katilim, ortak emniyet algisi, giiven, is tatmini ve egitimdir. Bu elementlere gore
bes asamada gerceklesen emniyet kiiltiirii olgunlasma modeli tekrarli asamalardan
olugmaktadir. Bu asamalar sirayla; gelisme, yonetme, dahil olma, is birligi, siirekli
tyilestirmedir. Gelisim agamasinda, emniyet teknik ve prosediirel ¢oziimler ve yonetmeliklere
uyum ag¢isindan tanimlanmakta, kazalar kaginilmaz ve isin bir pargasi olarak goriilmekte, onem
verilmemektedir. Yonetme agsamasinda, emniyet ise zarar verme potansiyeli olan bir risk unsuru
olarak goriiliir, kazalar, engellenebilir ve genellikle emniyetsiz davraniglarin bir sonucu olarak
algilanmaktadir. Reaktif yontem uygulanmaktadir. Dahil olma asamasinda, kaza oranlar1 tepe
noktasinda durma egilimi gosterdigi icin iist yonetim kazalarin kok nedenlerini arastirma
egilimindedir. Calisanlarin emniyet ile ilgili konulara dahil olmast istenir, boylece ¢alisanlar da
yonetim ile is birligi yapmaya goniillii olmaktadir. Emniyet performansi siirekli goézlemlenir ve
elde edilen veriler iyilestirme yapmak igin kullanilir. Is birligi safhasinda, yonetim ve diger
calisanlar emniyetin saglanmast i¢in kok nedenleri arastirirken is birligi icerisinde
caligmaktadir. Emniyetin saglanmasmin etik ve ekonomik olarak faydali olacagi
disiiniilmektedir.  Siirekli 1yilestirme asamasina gelindiginde, emniyetin saglanmasi
organizasyonun temel hedeflerinden biri olmustur, uzun siire boyunca emniyeti aksatacak
higbir olay yasanmasa bile emniyet performansi takip edilmeye ve tehlike meydana gelmese
bile olas1 bir tehlikenin nasil kontrol edilebilecegine dair onlemler gelistirilmeye devam

edilmektedir (Fleming, 2001).

2.6.5. Hudson Emniyet Olgunluk Modeli

Model, Patrick Hudson tarafindan gelistirilmis ve emniyet ydnetiminin siirekli
gelisimini bes basamakli bir merdiven tasvir edilerek agiklanmaktadir. Merdivenin ilk
basamaginda, emniyetin goéz ardi edildigi ve bilgilendirmenin hos karsilanmadigi bir evre
olarak goriinmektedir. Ikinci basamak reaktif asamaya gegisi temsil eder, emniyet ciddiye
alinmakla birlikte emniyetsiz durum olmadan faaliyete gecilmez, sadece tepkisel davranislar
bulunmaktadir. Ugiincii basamak, ¢ikarciligin baskin oldugu, organizasyonun mevcut sistemi
begendigi, kotli haberlerin tolere edildigi ancak hos karsilanmadigi bir evredir. Proaktif evreye
gecilen dordiincli basamakta, etkin bir EYS sayesinde olasi risklerin dngoriilerek dnlemlerin

alinmas1 s6z konusudur. Merdivenin en {ist basamaginda, ¢ok yiliksek emniyet standartlarina
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sahip ve hatalar konusunda tamamen diiriist olan, hatalar i¢in suglama yapmak yerine bunlardan
ders cikararak iyilestirmeler yapmaya calisan iiretken organizasyonlar bulunmaktadir.
Merdivenin en alt basamagindan en {ist basamaga dogru gidildikge bilgilendirmenin ve giivenin

arttig1 belirtilmektedir (Giirsel vd., 2020; Parker vd., 2006; K.S.Choi vd., 2010).

2.6.6. 4P-4C Modeli

Dublin Trinity Universitesi tarafindan gelistirilen modelde 4P; felsefe, politika
belirleme, siiregleri yonetme ve uygulama asamalaridir. Modelin 4C’si ise; kiiltiir, siirekli
O0grenme, liyakat ve kapsamli insan faktorlerinin degerlendirilme kategorileridir. Felsefe,
organizasyondaki ilkeler, inanglar ve degerleri ifade eder. Politikalar, organizasyon felsefesini
uygun ihtiyaglardir. Prosediirler organizasyonun ilke ve hedeflerini gergeklestirmek iizere
calisanlar tarafindan tasarlanmaktadir. Uygulama kismi ise, 4P’nin son agsamasi olarak tasarinin

hayata gegirilmesidir (Choi vd., 2010).

2.6.7. DuPont-Bradley Egrisi

Emniyet kiiltiiri olusumunun asamalarin1 gosteren modelde toplam dort asama
bulunmaktadir. Bunlar; reaktif, bagimli, bagimsiz ve karsilikli bagli asamalardir. Reaktif
asamada, kazalarin olmasinin kagmilmaz oldugu diisiiniilmekte ve c¢alisanlar sorumluluk
almamaktadir. BOyle bir ortamda, bir diizenleme ancak kaza olduktan sonra kullanilan
teknolojik veya bireysel suglamalar yapilmaktadir. Bagimlilik agsamasinda, ¢alisanlar emniyeti
baskalarmin (genellikle iist yonetim) koydugu kurallara uyulmas: ile saglanabilen bir olgu
olarak gormektedir. Bagimsizlik asamasinda, bireyler kendileri i¢in sorumluluk almakta,
emniyeti bireysel eylemleri ile saglayabileceklerini diisiinmektedir. Karsilikli bagimliligin
bulundugu asamada ise, calisanlar hem kendileri hem de digerleri i¢in sorumluluk almakta,
diisiik standartlar1 ve risk almay1 dogru bulmamaktadir. Emniyetin saglanmasini ekip is1 olarak
gormekte ve kazalarin sifira indirgenmesini ulasilabilir bir hedef olarak gérmektedir (Percin &

Haydan, 2017; Giirsel vd., 2020).

2.7. Havacilikta Emniyet Yonetim Sistemi ve Emniyet Kiiltiirii

Hava tasimaciligi, diger tasimacilik modlarmma gore yeni olmasina ragmen, hizla
gelismis ve gelismeye devam etmekte, siirekli gelistirilen yeni projeler ile yolcu ve yiik
tasimaciliginda hep daha ileriyi hedeflemektedir. Havacilik emniyetini etkileyen unsulara olan
bakis agilari {i¢ ana kategoride incelenmektedir. Bunlar; teknik, insani ve orgiitsel faktorlerdir.

Teknik faktorler, adindan da anlasilacag tizere teknolojik gelismeler ve/veya teknik ekipman
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ve yazilimlar havacilik emniyetini etkileyen yegane unsur olarak goriilmektedir. 195011
yillardan 1970’11 yillara degin devam eden bu siire¢ igerisinde teknik arizalarin giderilmesi
halinde operasyonlarin emniyetinin tamamen saglanacagi diislincesi hakim olmus, insana bagl
durumlar gormezden gelinmis ya da dikkate deger bulunmamistir. Bu dénemde, emniyetin
saglanmas1 i¢in reaktif bir yontem izlenmis, havacilikta herhangi bir kaza ya da hadise
olmadik¢a emniyetin gelistirilmesi i¢in bir ¢alisma yapilmamistir. Bahsedildigi gibi, emniyetin
saglanmasi icin kazalara ya da hadiselere sebep olan teknik faktorlerdeki sorunlarin giderilmesi
ve/veya gerekli iyilestirmelerin yapilmasi yeterli gériilmiistiir. Ancak, kaza ve hadiselerin hizini
kesmeden devam ediyor olusu insana yonelik endiseleri ortaya ¢ikarmistir. Bu donemde, insan
etkeni, teknik bir etken gibi degerlendirilerek, herhangi bir olay meydana geldikten sonra reaktif
bir sekilde sebepler arastirllmig ve sonrasinda oOnlemler almmustir. Teknik faktorler
donemindekine benzer bir yaklasimla, insana bagl unsurlar tamamen ortadan kaldirildiginda
havaciligin yiizde yiiz emniyetli olacag: diisiincesi hakim olmustur. insan faktdriiniin ele
alinmasi ile teknolojik geligsmelerin birlikte yasandigi bu siirecte, uluslararast emniyet ve
emniyet yonetimi diizenlemeleri giindeme gelmis, havacilik organizasyonlarinin global birer
aktor olmak istemeleri halinde uymalar1 gereken birtakim emniyet yonetimine dair kurallar ve
cergeveler belirlenmeye baslanmistir. Emniyete yonetsel bir siire¢ olarak yaklasan iiglincii
donem ise oOrglitsel (organizasyonel) faktdrler donemi olarak adlandirilmakta ve teknik, insan
ve Orglit unsurlarinin emniyeti yonetmedeki roliine 6nem verilmistir. 1990’11 yillardan itibaren
etkili olmaya baslayan ve giinlimiizde de etkisini gosteren bu siireg igerisinde sadece teknik ya
da sadece insan faktorlerinin diizeltilmesi ve iyilestirilmesine odaklanilmamakta ayn1 zamanda
organizasyonun veya sistemin kendisindeki bir hata veya eksikligin mevcudiyetinin
arastirilmasina 6nem verilmektedir (Tung, 2018; ICAO, 2018).

Havacilik organizasyonlarinda gorev alan profesyonellerin emniyete olan tutum,
davranig ve algilarinin emniyetin yonetiminde ve emniyetin kabul edilebilir seviyenin altina
diismemesinde olduk¢a Onemli bir rolii oldugundan hareketle, organizasyon i¢inde ve
organizasyonlar arasinda emniyet kiiltiiriniin gelisimine 6nem verilmektedir.

ICAO Dokiiman 9859 Emniyet Yonetimi El Kitabi’'nda, Emniyet YoOnetim Sistemi
(EYS); “gerekli organizasyonel yapilar, hesap verebilirlik, sorumluluklar, politikalar ve
prosediirler dahil olmak {izere emniyet yonetimine yonelik sistematik bir yaklagim” olarak ifade
edilmektedir. EYS, risklerin belirlenmesi, emniyet verileri ve bilgilerinin toplanarak analiz
edilmesi, emniyete karsi olan risklerin degerlendirilmesi acisindan olduk¢a 6nemlidir. EY'S’nin
en onemli islevlerinden biri, risklerin azaltilmasi veya ortadan kaldirilmasi marifeti ile hava

hadiseleri ve havacilik kazalar ile sonu¢lanmalarinin 6niine gegmesidir (ICAO, 2018).
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FAA ise EYS’yi, “emniyet riskini yonetmeye yonelik resmi ve hiyerarsik bir yaklagim”
olarak ifade etmekte ve EYS’nin, emniyetin yonetimi i¢in sistematik prosediirler, uygulamalar
ve politikalar icerdigini belirtmektedir. Bahsedilen sistematik prosediir, uygulama ve
politikalar, emniyet riski yonetimi, emniyet politikasi, emniyet giivencesi ve emniyetin tesvik
edilmesini igermektedir.

ICAO’nun EYS tanim1 ve onerilen uygulamalari ¢ogu iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de
de kabul gérmekte ve uygulanmaktadir. SHGM nin EYS Y6netmelikleri kapsaminda emniyet
yonetimi kavrami, “minimum diizeyde emniyet diizenleme gerekliliklerini karsilayacak ytiksek
emniyet performans giivenligini saglamak amaciyla gerceklestirilen faaliyetlerin idaresi”
seklinde (SHGM, 2011a), EYS’nin tanimi; “kabul edilebilir veya tolere edilebilir emniyetin
saglanmasi amaciyla organizasyon tarafindan yerine getirilen, emniyet yonetim faaliyetleri
olarak tanimlanan sistematik ve kesin yaklagim” olarak yapilmistir (SHGM, 2012b). DHMIi’nin
EYS El Kitabi’nda da EY'S tanimi SHGM nin yaptig1 tanim ile birebir aynidir. Atioglu (2012),
EYS’yi, havacilik organizasyonlar: tarafindan emniyete yonelik riskleri idare edebilmek igin
kullanilan bir “alet c¢antasina” benzetmektedir. Havacilik organizasyonlarinin faaliyet
alanlarinin birbirinden farkli olmasi nedeniyle EYS kapsaminda kullanacaklar1 enstriimanlarin
da farkli olmas1 beklenmektedir (Atioglu, 2012). EYS; “emniyet kiiltiirii ortaminda uygulanan,
operasyonel riske uygun olarak élgeklenmis yapida, Kalite Yonetim Sistemi ilkelerini baz alan
dinamik bir risk yonetim sistemi” olarak da tanimlanmaktadir (Stolzer vd., 2008).

Emniyete ve emniyet yOnetimine verilen onem, risklerin azaltilmasimi ve emniyet
diizeyinde iyilesmeyi beraberinde getirecektir. Nitekim, Sekil 2.1’de goriildiigi tizere 20.
Yiizy1l’in sonlarindan itibaren havacilik sektoriinde etkisini artiran emniyet yonetimi ile kaza
ve hava hadiselerinin sayisinda diisme goriilmektedir (PSBR, 2022). Emniyetin, havaciliktaki
yonetiminin yeterli seviyede olmadigi durumlarda havacilik kazalarimin sayisal ve oransal
olarak yiiksek seviyelerde oldugu goriilmektedir. ICAO, bu nedenle, 2006 yilindan bu yana,
havacilik organizasyonlariin faaliyetlerinin bir biitlin olarak ele alinmasi gerekliliginden
hareketle hava yolu sirketleri, u¢ak bakim-onarim isletmeleri, hava seyriisefere hizmet
saglayicilari, havaalani igsletmecileri ve hava trafik kontrol {initeleri gibi is ve isleyisleri her ne
kadar farkli olsa da havacilik emniyetinin saglanmasinda onemli rolleri olan bu
organizasyonlara yonelik olarak EY S’nin etkinligi igin birtakim “Standartlar ve Tavsiye Edilen
Uygulamalar” iceren dokiimanlar yayinlamistir. Bu SARP’ler ile havacilik sektdriine 6zgii

emniyeti bozacak risklerin yonetilmesine yardimet olmak hedeflenmektedir (ICAO, 2022).
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Sekil 2.1: Havacilik Kazalar: ve Yaralanmalar (1982-2019)

ICAO Emniyet Yonetim Sistemi’nin 6nemli 6zelliklerinden bir tanesi; cezalandirici
yontemler yerine, list yonetimin destegi ile havacilik profesyonellerinin gelismis bir emniyet
kiltiirii ile hareket etmelerinin emniyet verimliligini artiracagi yoniindeki yaklagimi

benimsemis olmasidir.

2.7.1. Emniyet Yonetim Sistemi Tanimi

ICAO Dokiiman 9859 Emniyet Yonetimi El Kitabi’'nda, Emniyet Yonetim Sistemi
(EYS); “gerekli organizasyonel yapilar, hesap verebilirlik, sorumluluklar, politikalar ve
prosediirler dahil olmak iizere emniyet yonetimine yonelik sistematik bir yaklasim” olarak ifade
edilmektedir. EYS, risklerin belirlenmesi, emniyet verileri ve bilgilerinin toplanarak analiz
edilmesi, emniyete karsi olan risklerin degerlendirilmesi agisindan olduk¢a 6nemlidir. EY S nin
en onemli islevlerinden biri, risklerin azaltilmasi veya ortadan kaldirilmasi marifeti ile hava
hadiseleri ve havacilik kazalar ile sonug¢lanmalarinin 6niine ge¢mesidir (ICAO, 2018).

FAA ise EYS’yi, “emniyet riskini yonetmeye yonelik resmi ve hiyerarsik bir yaklagim”
olarak ifade etmekte ve EYS’nin, emniyetin yonetimi i¢in sistematik prosediirler, uygulamalar
ve politikalar icerdigini belirtmektedir. Bahsedilen sistematik prosediir, uygulama ve
politikalar, emniyet riski yonetimi, emniyet politikasi, emniyet giivencesi ve emniyetin tesvik
edilmesini icermektedir.

ICAO’nun EYS tanimi ve 6nerilen uygulamalar1 ¢cogu iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de
de kabul gérmekte ve uygulanmaktadir. SHGM nin EYS Yonetmelikleri kapsaminda emniyet
yonetimi kavrami, “minimum diizeyde emniyet diizenleme gerekliliklerini karsilayacak yiiksek

emniyet performans giivenligini saglamak amaciyla gerceklestirilen faaliyetlerin idaresi”
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seklinde (SHGM, 2011a), EYS’nin tanimi; “kabul edilebilir veya tolere edilebilir emniyetin
saglanmasi amaciyla organizasyon tarafindan yerine getirilen, emniyet yonetim faaliyetleri
olarak tanimlanan sistematik ve kesin yaklasim” olarak yapilmistir (SHGM, 2012b). DHMi’nin
EYS El Kitabi’nda da EY'S tanimi SHGM ’nin yaptig1 tanim ile birebir aynidir. Atioglu (2012),
EYS’yi, havacilik organizasyonlar1 tarafindan emniyete yonelik riskleri idare edebilmek icin
kullanilan bir “alet c¢antasina” benzetmektedir. Havacilik organizasyonlarinin faaliyet
alanlarinin birbirinden farkli olmasi nedeniyle EY'S kapsaminda kullanacaklari enstriimanlarin
da farkli olmasi1 beklenmektedir (Atioglu, 2012). EYS; “emniyet kiiltiirii ortaminda uygulanan,
operasyonel riske uygun olarak ol¢eklenmis yapida, Kalite Yonetim Sistemi ilkelerini baz alan

dinamik bir risk yonetim sistemi” olarak da tanimlanmaktadir (Stolzer vd., 2008).

2.8. Havaciik Emniyet Yonetimi Yontem ve Yaklasimlari

Havayolu ulagiminin tercih edilmesinin yillar gectikce siiregelen artisindan kaynakli
olarak emniyetin tesis edilmesi de her gecen giin zorlagsmistir. Emniyetin yOnetilmesi igin
genellikle kazalar esas alinarak meydana gelen kazalar, hava trafiginin gelecegi agisindan
tehlike olarak kabul edilerek (Distefan & Leonardi, 2014), benzerlerinin tekrar yasanmamasi
adina Onlemler alinmistir. Bu tiir emniyet yOnetimine reaktif (tepkisel) yonetim bigimi
denilmektedir (ICAO, 2018, s. 2-12). Hava trafiginin artmasiyla bu yontem gegerli olmaya
devam etse de yeterli olmaya devam edememistir. Bunun sonucunda, kazalarin altinda yatan
nedenlerin arastirilmasi giindeme gelmistir ¢iinkii ucak kazalar1 tek bir sebebe bagl degil,
birgok farkli ve nazaran onemsiz sayilabilecek sebeplerin bir araya gelmesi ile olusmaktadir.
Proaktif (6nleyici, koruyucu) yontem adi verilen bu yaklasimda heniiz ciddi bir kaza ya da hava
hadisesi olmadan, gerekli caligmalar yapilarak 6nlem alinmaya gayret edilmektedir (SHGM,
2011b). Bu yontemde kullanilan anketler, emniyet denetlemeleri birgok veri saglamaktadir ve
risk tamamen ortadan kaldirilamayacagi durumunda risk azaltma yoOntemlerine olanak
saglamaktadir (Hsiao vd., 2013, s. 261-262). Diger bir yontem ise prediktif (kestirimci, 6ngorii)
yontemidir. Bu yontem, daha cok, reaktif yontemde oldugu gibi ge¢cmis olaylar1 incelese de,
reaktif yontem gibi ge¢mis olaylara tepkisel yaklagimlarda bulunmaktan ziyade sistem analizi
yardimiyla gelecek izdiisiimleri ¢izilmekte ve heniiz herhangi bir kaza ya da hava hadisesi
olmadan 6nlemler alinmaktadir. Prediktif yontem, hem reaktif hem de proaktif yontemlerden
izler tagidig1 i¢cin zaman zaman birbirleri ile karistirilabilmektedir. Bu nedenle, yontemlerin

kesin ve net bir sekilde anlasilarak uygulanmasi olduk¢a dnemlidir.
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2.8.1. Reason Swiss Cheese (Isvicre Peyniri) Modeli

Havacilik kazalarina bakildiginda genellikle kazalar tek sebebe bagli degildir.
Hadiselere sebep olabilecek potansiyel ve tehlikesiz sayilabilecek birbirinden farkli durumlarin
bir araya gelmesi ile hadise ya da kaza meydana gelir. Hava hadiselerini engellemek i¢in
uygulanan savunma mekanizmalari, olaylar tek tek meydana geldiklerinde basarili olurken,
olaylar art arda geldiklerinde bir bosluk bularak savunma mekanizmasini etkisiz hale
getirebilirler. Bu kirilganliklar, “ortiilii” ya da “gizli” durumlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
James Reason bu fikri modellestirmis ve gercek zamanli emniyetsiz eylemler neticesinde
kazalarin olusunu agiklamistir. Reason modeli 1987-88 yillarina dayanmakta ve aslinda insan
hatalarinin tabiatindaki biligsel psikolojik kaynaklari aragtirmaktadir. Modelde sadece havacilik
sektorii degil farkli sektorlerdeki ortiilii durumlarin bir araya gelmesiyle meydana gelen kazalar
incelenmektedir. Modelin olusumunda tehlikeler ile kaza arasinda diizlemler bulunmaktadir.
Bu diizlemler, onlemlerin yetersizligi ve alinan onlemler, diger bir deyisle savunma
mekanizmalarini ifade etmektedir (Larouzee & Le Coze, 2020; Reason vd., 2006; Perneger,
2005; Budd & Ison, 2017, s. 203, 204).

Tehlikeler

Savunma

Potansiyel Kayiplar

Sekil 2.2: Reason Modeli sematigi (sol taraf ideal durumu, sag taraf gercek durumu sembolize

etmektedir) (Reason, 1997: s. 9)

Sekilde sol tarafta belirtilen durumda savunma mekanizmalariin sahip oldugu bir
bosluk bulunmamakta, bu nedenle tehlikeler katiyen kayiplara yol agmamaktadir. Sag tarafta
ise, ozellikle insan faktoriinden kaynaklanan ancak yeterli olmayan kural ve prosediirler, ve
Onlemlerin yetersizliginin de biiylik rol oynadigi bosluklar bulunmaktadir. Diizlemlerdeki
bosluklar her zaman aymi yerde bulunmadigi i¢in savunma mekanizmalar1 ¢ogunlukla ise

yaramaktadir. Ancak, bircok farkli durumun bir araya gelmesiyle birlikte savunma
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mekanizmasinin  isleyisi mevcudiyetini  kaybederek kayiplarin olugsmasina neden

olabilmektedir.

2.8.2. SHELL Modeli
Model 1972 yilinda Elwyn Edwards tarafindan personel ara birimi ile sistemin diger

bilesenleri arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla gelistirilmistir. Daha sonra Frank

Sekil 2.3: SHELL Modeli (ICAO, 2018, s. 2-5).

Hawkins 1975 yilinda kavrami gorsellestirerek gelisimine katkida bulunmustur. SHELL
modelinin adi, Software (Yazilim), Hardware (Donanim), Environment (Cevre) ve Liveware
(Personel) kavramlarinin bas harflerinden olugmaktadir. Modelin adinin SHEL degil SHELL
olmasindaki maksat Personel unsurunun yazilim, donanim ve personel ile etkilesimde
olmasindan kaynaklanmaktadir. insan unsurunun hem merkezde hem de etkilesimde bulunulan
unsur olarak iki kere bulunmasindan dolay: literatiirde ilk L harfi Ly ikinci L harfi ise L2
seklinde ifade edildigi kaynaklar bulunmaktadir. Insan unsuru merkezde bulunarak, diger insan
unsurlar1 dahil olmak iizere, modelin tiim unsurlariyla etkilesim igerisinde bulunmaktadir.
SHELL Modeli ICAO tarafindan benimsenmistir ve kullanilmaktadir (SKYBRARY, 2021,
Krupa vd., 2018, s. 46,47; Hsiao vd., 2013) .

SHELL modelinde;

e Yazilim: kurallar, prosediirler, egitim gibi standart operasyonel isleyisleri,

e Donanim: her tiirlii Hava Trafik Kontrol makine, techizat ve fonksiyonel sistemleri,

e (Cevre: sosyal, ekonomik iklimle beraber dogal ¢evreyi,

e Personel: sistem igerisinde az ya da ¢ok etkisi olan biitiin insanlar1 temsil etmektedir (ICAQ,
2018, s. 2-4).

SHELL modeli unsurlarmin etkilesimleri:
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e Insan ile Yazilim: Burada s6z konusu olan yazilim kavrami, kanun, yonetmelik, talimat,
kurallar, egitim gibi yazili materyallerin yer ve hava personeli tarafindan anlasilabilecek
sekilde tasarlanmasi ile personelin dikkatli bir sekilde incelemesi, gézlemlemesi ve idrak
etmesine dayanmaktadir.

e Insan ile Donanim: Havacilik sektériinde onlarca farkli birim s6z konusudur ve her birimin
isleyisi, gorevleri ile birlikte kullanilan makine, techizat gibi donanimlar farklilik
gostermektedir. Ise uygun gelistirilen donanimlar1 kullanacak personelin bu donanimlar
saglikli bir sekilde kullanabilmesi ve bunun i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir.

e insan ile Cevre: Havacilik personelinin karsilasmasi muhtemel olan i¢ ve dis mekan
unsurlari ile etkilesimi s6z konusudur. D1 mekandan kasit; hava sartlari, altyap: faktorleri,
arazi sartlar1 olurken, i¢ mekan; giiriiltii, sicaklik, titresim gibi durumlari ifade etmektedir.

e insan ile insan: Birbirinden ¢ok farkli gérevleri yiiriiten birimlerde galisan insanlarin
birbirleri ile esgidiimlii calismasinin elzem oldugu havacilik sektoriinde insanlarin
birbirleriyle uyum igerisinde olmasi esas alinmaktadir. Ayni is ortaminda ¢alisan personel
ile ilgili olarak, liderlik, is birligi, ekip ¢alismas1 gibi durumlardan bahsetmek miimkiindiir.
Bunlarin ideal seviyelere yakin bir sekilde saglanmasi i¢in ¢esitli yonetim bicimleri

uygulanmaktadir.

2.8.3. 5M Modeli

Tehlike tespiti i¢in kullanilan hadise veya kazaya sebebiyet vermesi en muhtemel
faktorleri biinyesinde barindiran 5M modelinin gorsellestirilebilmesi analiz yapilmasini daha
basit hale getirmektedir (Yuan, Liang, & Xie, 2020). 5SM modeli; Man (insan), Machine
(Makine, techizat), Management (YOnetim), Mission (Gorev) ve Media (Ortam, cevre)
ifadelerini temsilen kullanilmaktadir (Li, Zhang, & Liang, 2017).
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Sekil 2.4: SM Semasi (Miller, 1991)

Mission (Gorev); sistemin esas amacini belirlemektedir ki buradaki amag havaciliktaki
unsurlarm tasinmasini ifade etmektedir. Man (Insan), havacilik ekosistemindeki biitiin insanlar1
temsil eder. Machine (Makine), ekosistemdeki tiim yazilim ve donanim unsurlaridir.
Management (Y O0netim), ekosistemde ihtiya¢ duyulan kanun, kural ve diizenlemeler ile kaynak
tedarikine atifta bulunmaktadir. Son olarak Media (Cevre), isin yapildig1 i¢ ve dis ¢evrenin

tamamudir (Stolzer vd., 2008).

2.9. Havacilikta Emniyet Kiiltiirii

Emniyetin saglanmasi i¢in sarf edilen gayretin, emniyet kiiltiiriinlin 6nemi
anlagilmadikca tam olarak amacina ulasmasi beklenen bir durum degildir. Orgiitlerin, kiiltiirel
etkilerin faaliyetlerini ne derecede etkiledigini tamamen idrak etmeleri emniyetli
operasyonlarin yiriitiilmesi Oniindeki engellerden birini kaldirmis olacaktir. Emniyet
kiiltiirinlin olusturulmas1 i¢in ulusal kiiltliriin giiclii yanlar1 kullanilmali ve orgiit kiiltiiri
gelistirilmelidir. Sirketler, etkili emniyet yonetim sistemlerini uygulamak ve olumlu yonde
gelismis bir emniyet kiiltiliriinii tesvik etmek yerine ¢alisanlarin sorumluluklarini yerine getirip
getirmedigine daha fazla 6nem vermektedir. Bunun karsiliginda ¢alisanlar da sadece verilen
sorumluluklar1 yerine getirmekte, kendileri sorumluluk almaktan ka¢inmakta, boylece reaktif
yonteminin etkili oldugu bir siire¢ yasanmaktadir. Halbuki proaktif hatta prediktif emniyet
yontemlerinin kullanilmasi havacilik organizasyonlar1 agisindan hem maddi hem de hayati

derecede dneme sahiptir. Havacilik organizasyonlarinda, nihai kullanicilar olan miisterilerin
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sirketlere giiven duymamalari, 6zellikle miisteriler ile ilk temasi gergeklestiren havayolu
sirketleri acisindan, iflasin esigine siiriikklenmeye yol agan bir durumu beraberinde
getirebilmektedir. Bu nedenle, emniyet icin yapilan harcamalar masraf olarak goriilmemeli,
aksine uzun vadeli yatirnmlar olarak takibi ciddiyetle yapilmalidir. Hepsinden oOnemlisi,
havacilik organizasyonlari, riskin yiiksek oldugu bir sektérde insanlarin canlarini emanet
ettikleri bir faaliyet gerceklestirmektedir. Tam da bu sebepten dolay1 emniyet kiiltiiriine diger
birgok sektorden daha fazla 6nem verilmesi gerekmektedir.

Havacilik organizasyonlarinda emniyet kiiltiirtine, dolayisiyla emniyetli davranislar
sergilenmesine verilen 6nem arttikga, is birligi yapilan diger organizasyonlarin, miisterilerin ve
biitiin diger paydaslarin olumlu etkilenmesi ve hem is hem de 6zel yasamlarin emniyeti bir
yasam felsefesi olarak benimsemeleri istenen durumdur. Bu sayede, irili ufakli bir¢ok orgiitte
emniyet kiiltiirii yayginlasarak, orgiite baglilik derecesini de artirabilecegi diistiniilmektedir.
Orgiit kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii arasinda bu sekilde ve tersi de gegerli olmak iizere iki yonlii

(karsiliklr) etkilesim olduguna inanilmaktadir.

2.10. Orgiit Kiiltiirii ve Emniyet Kiiltiirii ile Tlgili Ulusal ve Uluslararasi Cahsmalar

Organizasyonlarda 6rgiit kiiltiirli 61¢iimii i¢in literatlirde bir¢ok sektor icin yapilan fazla
sayida ¢aliyma bulunmaktadir. Orgiit kiiltiirii ile orgiit performansi, orgiit iklimi gibi
kavramlarin iligkisi havacilik sektorii dahil olmak iizere diger sektorlerde de Onemli
goriilmektedir. Emniyet kavrami, Orgiit kavramindan daha sonra 6nem kazanmaya ve
literatiirde bununla ilgili c¢aligmalar yapilmaya baglanmistir. Organizasyonlarin emniyet
performanslarinin 6l¢iilmesi, Ozellikle, yiiksek riskli organizasyonlarda, ayirt edici ve
miisteriler nezdinde se¢im agamasinda 6nemli goriilen bir faktordiir. Emniyetin yonetilebilir bir
olgu olmasi Emniyet YoOnetim Sistemi’ni ulusal ve uluslararasi otoriteler ve teskilatlar
tarafindan Onemsenmesi, sirketlerin EYS uygulamalarimi ciddiyet igerisinde uygulamaya
baslamalarin1 saglamistir. EYS’nin organizasyonlarda verimli ve efektif bir sekilde
uygulanabilirligini etkileyen bir kavrami olan emniyet kiiltiirii literatiirde incelenmeye yirminci
ylzyilin ikinci yarisindan sonra baglanmistir. 190’dan fazla ulusun iiye bulundugu ICAO’nun
EYS’yi ve emniyet kiiltiiriinii benimsemeyi gerektiren ¢alismalari, literatiirde havacilik
sektorlindeki EYS ve emniyet kiiltiirii ¢aligmalarinin hiz kazanmasini saglamistir.

Havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltlirli, orgiit iklimi, Orgiit performans: ile
emniyet performansi, emniyet iklimi, emniyet yonetimi ve EYS kavramlarimi inceleyen ve
ampirik arastirmalar1 barindiran bircok ¢alisma bulunmaktadir. Orgiit kiiltiiriiniin emniyet

yonetimi veya emniyet performansini etkileme diizeyini arastiran ¢aligmalara rastlanmistir.
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Ayrica, aragtirmacilarin bir kismimin, emniyet kiiltiiriinii 6rgiit kiiltiiriinii bir 6gesi olarak
gordiigiine de dikkat edilmistir. Orgiit kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii her ne kadar organizasyonun
karakterinin birer gostergesi olsa da organizasyonun farkli yonlerini inceleme altina almaktadir.
Bu nedenle literatlirde orgiit kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii iliskisinin incelenmesine yonelik bir
bosluk oldugu tespit edilmis ve bu baglamda literatiire katkida bulunulmak istenmistir.

Tezin bu boliimiinde literatiirdeki orgiit kiiltiirti, iklimi, performansi, emniyet kiiltiiri,
iklimi, performansi, yonetimi ve yonetim sistemleri ile ilgili havacilik sektdrii ve havacilik
organizasyonlarinda yapilan ¢alismalar incelenmistir. Kavramlarin birbirleri ile iligkisinin
incelendigi ¢alismalar ile birlikte bu kavramlari tekil olarak ele alan calismalarin da 6nemli
bilgiler verdigi diisiiniilerek incelenmistir.

Ugus operasyonlarinda gorev alan havayolu calisanlarinin is tatmini, emniyet kiltiirii
algist ve emniyet kural ve diizenlemelerine uyumu arasindaki iligkileri incelenen calisma
kapsaminda katilimcilarin is tatmini ile emniyet kural ve diizenlemelerine gosterdikleri uyum
arasinda ve emniyet kiiltiirii algilar1 ile emniyet kural ve diizenlemelerine gdsterilen uyum
arasinda giiclii istatiksel anlamlilik bulunmasina ragmen, is tatmini ile emniyet kiiltiirii algilart
arasinda boyle bir iligkiye rastlanmamigtir (Owen, 2013).

Emniyet kiiltiirii ile emniyet iklimi kavramlari, ¢esitli endiistri sektorlerinde meydana
gelen kaza ve hadiseleri teknik olmayan araglari kullanarak azaltma yontemi olarak bir¢ok
sektor profesyoneli, arastirmaci ve akademisyen tarafindan biiyiik ilgi gérmektedir. Tez
kapsaminda emniyet kiiltiirii ve emniyet iklimi kavramlarinin teorik olarak birbiri yerine
kullanilmasi ve karmasikligina deginilmis ve bu anlam karmasasinin giderilmesi i¢in tanimlar
kullanilarak  agiklamalarda  bulunulmustur. Ayrica, emniyet iklimi atmosferinin
degerlendirilmesi i¢in Kanada’da bulunan bir iiniversitenin miithendislik fakiiltesinde bir anket
caligmasi yapilmis ve sonug olarak emniyet iklimi ile 6grencilerin yasadiklar1 yaralanmalar ya
da ramak kala olaylar arasinda iliski oldugu saptanmistir (Kaczur, 2017).

Yapilan c¢alismada esas odaklanilan kisim, davranisa dayali emniyet yonetimi
yaklagimmin uygulanmasinin organizasyondaki emniyet kiltlirii {izerindeki etkisinin
arastirilmasidir. Caligmada savunma sanayi sektoriinde hizmet veren iki farkli sirketin emniyet
kiiltiiri olgunluk dereceleri degerlendirmeye alinarak bir kiyaslama yapilmis, bu sayede
davranisa dayali emniyet yonetimi ile geleneksel emniyet yonetimi yaklasimlarini
benimseyerek uygulayan sirketler arasindaki fark belirlenmistir. Calisma neticesinde,
davranigsal emniyet yonetimini benimseyen sirketlerin emniyet kiiltiirii olgunluk seviyelerinin
her agidan geleneksel emniyet yaklagimini uygulayan sirketlere gore daha yiiksek seviyede

ciktigr tespit edilmistir (Yetik, 2020).
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Havacilik sektorii bakim-onarim ekiplerindeki insan faktorlerini anlamak icin iki farkl
kurulustaki ugak bakim teknisyenleri, mithendisler ve yoneticilerin ¢ok kiiltiirlii ekipler halinde
calismaya karsi tutumlar1 ve ¢ok kiiltiirlii ekiplerde calisirken sergiledikleri performanslari
Olcmeye calisilmis, cok kiiltiirlii ortamda ¢alisanlarin ulusal kiiltiirden sapmalar yasadiklarini
ve ekip ortaminda ortak bir kiiltiir yapisinda birlestiklerini ifade edilmistir (Choudhry, 2018).

Endonezya’da yasanan ugak kazalar1 ve havacilik alaninda meydana gelen diger
kazalar1 takiben insan hatalarinin bu kazalarda biiyiik rol oynayan kritik unsurlardan biri oldugu
tespit edilmistir. Insan hatalarim tetikleyen en az dort faktoriin organizasyon tasarimi, emniyet
iklimi, emniyet performansi ve emniyet ¢iktilar1 oldugunu belirleyen Lestiani vd. (2017), bu
degiskenler arasindaki iligskiyi saptamak i¢in bir model olusturmuslardir. Modeli, test etmek
amaciyla bir anket ¢alismasi yapmislardir. Organizasyon tasariminin emniyet iklimi {izerinde,
emniyet ikliminin emniyet performansi iizerinde, emniyet performansinin da emniyet ¢iktilar
tizerinde anlamli bir etkisi oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica, emniyet performansi araci rolii
tistlendiginde organizasyon tasariminin emniyet ¢iktilar1 {izerinde anlamli bir etkiye sahip
oldugu da tespit edilmistir (Lestiani vd., 2017).

Urdiin’deki 6zel havacilik sirketlerindeki orgiit kiiltiirii ile calisanlarin is tatmini
arasindaki iligkiyi arastirmak amaciyla, orgiit kiiltiirii ve i tatmini 6l¢eklerini 228 calisandan
olusan bir 6rneklem iizerinde uygulanmis ve sonug¢ olarak Orgiit kiiltiirii ile c¢alisanlarin is
tatmini arasinda pozitif anlaml bir iliski oldugunu tespit edilmistir. Ayrica, orgiit kiltiirl
tiplerinden klan kiiltiirii ile ¢calisanlarin i tatmini arasinda da pozitif bir iligki saptanirken, pazar,
adhokrasi ve hiyerarsi kiiltiirleri ile is tatmini arasinda negatif bir iliskiye rastlanmistir
(Rawashdeh vd., 2015).

Tungtakanpoung (2016), doktora tezi kapsaminda Giiney Dogu Asya Havayolu
sirketinin miisteri memnuniyetini nasil siirekli bir sekilde yiiksek diizeyde tuttugunu
arastirmistir. Arastirmada, daha ¢ok kadin calisanlardan olusan kabin ekipleri ile yolcular
arasindaki iliskiyi etkileyen hususlar arasinda Tayland ulusal kiiltiiriiniin, manevi degerlerinin
ve geleneklerinin oldugunu vurgulanmaktadir. Sirket politikas: ile ulusal kiiltiir sentezinin
hizmet kalitesini ve miisteri memnuniyetini artirdig1 diistiniilmektedir (Tungtakanpoung, 2016).

Kweyu (2010), tezinde Kenya Airways’in performansi ile kurum kiiltiirii arasindaki
iliskiyi incelemektedir. Bu kapsamda, miidiir ve iinite sefleri ile ger¢eklestirdigi goriismelerde
kurum kiiltiiriinlin havayolu basarisinda etkili oldugu sonucuna varmistir. Kurum kiiltiiriiniin
tiim personele agilanmasinin yiiksek ciro elde etmek i¢in {ist yonetim tarafindan 6nem arz ettigi

goriilmils, ancak degisim yonetiminin iyi yapilmasi gerektigi vurgulanmistir (Kweyu, 2010).
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Emniyet kiiltiiri kavraminin 30 y1ldan uzun siiredir literatiirde mevcut olmasina ragmen,
pozitif emniyet kiiltiiriiniin emniyet performansi iizerindeki etkisini inceleyen deneysel
caligsmalarin az olmasi nedeniyle veri kitlhig1 yasanmasi sasirtict olarak nitelendirilmektedir
(Goodheart, 2014).

Orgiit kiiltiiriiniin, bir ekibin performansini etkiledigi belirtilen calismada, orgiit
kiiltiirinlin deniz havaciligindaki 6nemi arastirilmistir. Dogas1 geregi riskli bir meslek grubu
olan deniz havaciliginda her y1l maddi ve manevi kayiplarin yasandig: belirtilmekte, gereksiz
yasanan kazalarin engellenmesi icin giiclii bir oOrgiit kiiltiirline ihtiya¢ duyuldugu ifade
edilmektedir. Bu oOrgiit kiiltiiriinlin saglanmas1 ve komuta kademesinin kazalara neden
olabilecek oOrgiitsel sorunlar1 ve tehlikeleri belirlemelerine yardimci olmasi i¢in Deniz
Havacilik Kiiltiir Atdlyeleri diizenlenmesinin aksiliklerin engellenmesinde veya azaltilmasinda
etkin rol oynadig1 arastirmanin sonucu olarak yansimaktadir (Rubio, 2008).

ABD’de, havayolu kazalarinin tarihin en diisiik seviyelerinde seyrettigi bir donemde
EYS uygulamasi zorunlu olmayan Sertifikali Tarifesiz Hava Taksi hizmetlerinde 2009-2015
yillar1 arasinda yasanan kaza sayilarinda bir diisiis yasanmamustir. Bu ¢alismada, bu durumu
tetikleyen degiskenin ne oldugu bulunmaya caligilmistir. Sonug olarak, liderlik tarzi, emniyet
kiiltiiri ve kaza oranlar1 arasinda hi¢bir anlamli iliski bulunamamaistir. Bu durumun, arastirma
yapilan organizasyonlarin ortak bir emniyet kiiltiiriine sahip olmadig: ¢ilinkii risklerin yiiksek
oldugu organizasyonlarda emniyet Kkiiltiiri tanimmin yapilmasindan kaynaklandigi
diistiniilmektedir (Birch, 2017).

Kriz donemlerinde calisanlarin performanslarini artirmak, en azindan stabil olmasini
saglamak icin havayolu ve diger havacilik sirketlerinin orgiit kiiltiiriinii yonetmesi
gerekmektedir. Havacilik sektoriinde orgiit kiiltliriinii yonetmek, degisime karsi gosterilen
direncten dolay1 zorlu bir siirectir. Yapilan ¢alismada orgiit kiiltiiriiniin ¢alisan performansi
lizerindeki etkisi arastirilmaktadir. Orgiit kiiltiiriiniin calisan performans iizerindeki etkisini
arastiran ¢ok sayida calisma olmasina ragmen, konunun havacilik sektoriindeki dinamizm
nedeniyle cezbediciligi devam etmektedir. Calismada, ikincil verilerden yararlanilarak iki eski
havayolu sirketi ve sektdre arastirmanin yapildigi donemde yeni giren iki diisiik maliyetli
havayolu sirketi agisindan karsilastirmalar yapilmis, bu dort havayolu sirketinin miisteriler
tarafindan olumlu ve olumsuz degerlendirmelerine yer verilmistir (Abubakar & Dogoji, 2015).

Hongratana-uthai’nin (2011), tezinde odaklandig1 konulardan biri, 6rgiit kiiltiiriiniin
havayolu ittifaklarindan saglanacak azami faydayi ne derecede etkiledigi sorusuna yanit
aramaktir. Bu baglamda, Thai Airways sirketi secilmis ve sirketin basariy1 tesvik etmede

karsilastig1 engeller ve dnemli hususlar arastirilmis, ayrica, sirketin diger biiyiik firmalardan
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elde edecegi faydanin maksimize edilmesi i¢in gerekli kritik basar1 faktorleri ortaya konmustur
(Hongratana-Uthai, 2011).

Gizaw (2014), yaptig1 ¢alismada Etiyopya Havayolu ¢alisanlarinin algiladiklart baskin
ve tercih ettikleri kiiltiir boyutunu arastirmaktadir. Cameron ve Quinn’in (2006) orgiit kiiltiirti
Olcegini kullanarak, insan kaynaklar1 yoOnetimi, finans, bakim-onarim organizasyonu,
pazarlama, ve havacilik akademisinde gorev yapan katilimcilarindan olusan bir 6rneklem
grubunda 6l¢egi uygulayarak veri toplamislardir. Yapilan analizlere gore ¢alisanlarin baskin
olarak Pazar Kiiltiirii’nii algiladiklar1 ve galisanlarin tercih ettikleri 6rgiit kiiltiirii yapisinin Klan
Kiiltiirii oldugu ortaya ¢ikmistir. Rekabetin yiiksek oldugu havayolu isletmelerinde Pazar
kiiltiirinlin hakim olmasi sasirtict olmasa da ¢alisanlarin tercih ettikleri klan kiiltiiri yapist ile
organizasyonun Pazar kiiltliri arasindaki farkin yiiksek olmasindan kaynaklanan performans
diisiislerinin yasanabilecegine isaret edilmekte, Etiyopya Havayollari’nin bu kiiltiirler arasinda
bir denge saglamasinin sirketin yararina olacagi belirtilmektedir (Feleke, 2014).

Calismada, havayolu sirketlerinde ¢alisanlara yapilan zorbaliklarin orgiitsel kiiltiir ile
bagdasmadigini ve sirketlerin ve ¢alisanlarinin performanslarinin diismesine neden olabilecegi
belirtilmektedir. Calisma kapsaminda, Tiirkiye’de konuslanmis havayolu sirketlerinde gorev
yapmakta olan ucgucu personelden konu ile ilgili veriler toplanarak analizleri yapilmistir.
Analizler neticesinde, isyeri zorbaliginin c¢alisanlari olumsuz etkileyerek performans
kayiplarina yol ag¢tigi, bu nedenle emniyet kiiltiiriinii olumsuz etkiledigi gorilmiistiir
(Demirdren & Simsek, 2021).

Patterson (2002), hazirlamis oldugu doktora tezinde Yeni Zelanda’daki alt1 farkli ugak
bakim organizasyonundaki 6rgiit kiiltiiri ve emniyet kiiltiirii iliskisinin hata seviyesini etkileme
derecesini bulmak igin Orgiit Kiiltiirii Olgegi ve Emniyet Kiiltiirii Olgegi kullanmistir.
Caligmaya gore, daha fazla hata rapor eden organizasyonlarin daha emniyetli bir ¢aligma
sergilediklerine dikkat c¢ekilmektedir. Ayrica, kurallara uyma, performansa odaklanma,
iletisimin ve 1§ birliginin kuvvetli olmasi, 6diil sisteminin uygulanmasi ve emniyet algisinin
hata ve emniyet diizeylerini etkiledigi belirtilmektedir. Belirtilen hususlarin derecesinin yiiksek
olmast hata oranini diislirmekte, emniyet seviyesini artirmaktadir. Yonetimin emniyet ile ilgili
hususlarin bildirilmesine yaklagiminin olumlu olmasi orgiitte pozitif bir emniyet kiiltiirliniin
yerlesmesine ve ¢alisanlarin hata ve emniyet ile ilgili konular1 goniillii raporlama oranlarinin
artig gosterebilecegi diistiniilmektedir (Patterson, 2002).

Klimas (2015), organizasyonlar arast is birliginin mevzu bahis oldugu durumlarda 6rgiit

kiiltiirlerinin uyumlarmin 6nem derecesini arastirmig, yari-yapilandirilmis gorligmeler
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neticesinde organizasyonlar agisindan rekabet ettikleri diger sirketler ile yapacaklari is
birliklerinde 6rgiit kiiltiirii uyumunun énemi olmadigi sonucuna varmistir (Gilliam, 2019).

McNeely (2012), FAA’nin EYS uygulama diizeyini emniyet kiiltiirii seviyesine gore ya
da tam tersi durumu 6l¢ememesini bu sorunsallarin teorik diizeyde incelenmeye calisilmasinin
oldugunu o6ne stirerek, 135 hava yolu sirketinden 404 pilotun katilimi ile gerceklestirdigi
“Emniyet Kiiltiirii ve Emniyet Yonetim Sistemi” 6l¢ek calismasinda EYS uygulama diizeyi ile
organizasyonel emniyet kiiltiiri diizeyi arasindaki iliskinin anlamli ve olumlu oldugunu tespit
etmistir.

Kind (2004), sorusturmasini kendisinin yiiriittigii bir Donanma FA-18 Hornet tipi hava
aracinin inig sirasinda yasadigi aksiligin kok nedeni olarak zayif orgiit iklimini isaret etmekte,
olaym sonrasinda hazirladig1 ve olay1 inceleyen tezinde yiiksek riskli faaliyetler iceren bir
organizasyondaki ger¢ek hayatta yasanilan bir olayin analizini yapmustir.

Schwarz ve Kallus (2015), bir hava seyriisefer hizmet saglayicisinin hava trafik
yonetimi tinitesindeki emniyet kiiltiiriiniin bes etkeninin iliskisini analiz etmislerdir. Bes etken;
bilgilenen kiiltiir, raporlama ve ogrenme kiiltiirii, adil kiltiir, ve esnek Kkiiltiir olarak
belirtilmektedir. Calismanin sonucuna gore, bu bilesenler arasinda dogrusal olmayan bir
iliskinin mevcudiyetine rastlanmistir (Schwarz & Kallus, 2015).

Kim ve Song (2015), havacilik bakim organizasyonlarinda emniyet kiiltiiriinii 6l¢mek
icin uyguladiklar1 6lgek ¢alismasinda emniyet kiiltiiriiniin bes elementi olan bilgilendirme,
raporlama, Ogrenme Kkiiltliri, ve adil ve esnek Kkiiltiiriin diizeylerini analiz etmistir.
Organizasyonun havacilik mekanigi birimindeki emniyet kiiltlirii farkindaliginin biirokratik
seviyede oldugu goriilmekte, hata ile ihlal arasindaki farkin net olmamasinin ise basit hatalarin
cezalandirilacagindan duyulan endise nedeniyle bildirilmemesine yol agtig1 belirtilmektedir.
Teknisyenler ile yoneticiler arasinda giliven eksikliginin bulunmasinin da emniyet kiiltiiriinde
olumsuzluklara neden oldugu diisiiniilmektedir (Kim & Song, 2015).

Han ve Kim (2015), Kore’de pilotaj egitimi veren bir organizasyonda emniyet kiiltiirii
Olclimii i¢in yaptiklar1 ¢calismada genel olarak emniyet kiiltiirti diizeyinin ortalama olarak 3.711
degerinde bulmuslardir (Han & Kim, 2015).

Seva vd. (2007), Filipin’deki dort farkli havacilik sirketindeki Filipinli pilotlarin CRM
tutumlarini degerlendirmek i¢in bir ¢calisma yapmislardir. Calisma yaparken Beseri Faktorler
ve Emniyet Kiiltiirii Anketi kullanilmistir. Analiz sonuglarina gore, koordinatériin tutumunun
astlarinin emniyet davranislar1 sekillendirdigi goriilmektedir. Ayrica, orgiit kiiltiiriiniin emniyet
kiiltiirii tizerinde giiclii bir etkisi oldugu diistiniilmektedir. Anket katilimcilarinin standart

operasyon prosediirlerini ve ugus oncesi bilgilendirme siireclerini uyguladiklar1 goriilmekte,
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bunun da organizasyonda iyi bir emniyet kiiltiiriiniin gostergesi oldugu belirtilmektedir (Seva
vd., 2007).

Ek ve Akselsson (2007), yer hizmetleri kurulusunda emniyet kiiltiirii izerine yaptiklari
caligmalarinda, emniyet kiiltiirinlin genel olarak i1yi bir seviyede olmasina ragmen, tahmin
edilenden ve list yonetimin istediginden daha zayif bir emniyet kiiltiiri sergilendigi, ayrica,
diger ulastirma dallar1 ile kiyaslandiginda yeteri kadar yiiksek diizeyde bir emniyet kiiltiirii
sergilenmedigini belirtmektedir. Yapilan c¢alismada emniyet kiiltiiri dokuz alt baslikta
incelenmistir. Bunlar; ¢alisma kosullar, iletisim, 6grenme, raporlama, hakkaniyet, esneklik,
emniyete bakis (tutum), emniyetle ilgili davraniglar, ve risk algisidir. Biitiin kategorilerdeki
skorlar bes puanli degerlendirme sonuglarina goére ili¢ puanin iizerinde oldugundan emniyet
kiiltiirtiniin genel olarak pozitif egimli oldugu sonucuna varilmistir (EK & Akselsson, 2007).

Ek (2006), havaliman1 yer hizmetleri, hava trafik kontrol ve yolcu gemilerindeki
calisanlar ile bircok goriisme gergeklestirmis, gozlemler yapmis ve Olgek c¢alismasi
uygulamistir. Olgek galismasinda emniyet kiiltiirii ve orgiit iklimi boyutlar1 arasindaki iliskiyi
arastirmistir. Emniyet kiiltiiri boyutlarindaki sonuglar degerlendirildiginde hava trafik
kontroldrlerinin en yliksek, yer hizmetleri organizasyonu ¢alisanlarinin ise gorece en diisiik
skora sahip oldugu, yoneticilerin emniyet kiiltiirii algilarinin ise ¢alisanlara gore daha yiiksek
oldugu sonucuna varilmistir. Demografik faktorler ise emniyet kiiltiirii algis1 lizerinde ¢ok az
etkiye sahiptir. Emniyet kiiltiirii ile 6rgiit iklimi boyutlar1 arasinda iliski oldugu goézlenmis,
yolcu gemilerindeki personel arasindaki miicadele ve motivasyon, ve fikirlerin desteklenmesi
boyutlarinin emniyet kiiltiiri boyutlarin1 etkiledigi goriilmistiir. Hava trafik kontrol
hizmetlerinde ise, fikirlerin desteklenmesi ve anlagmazliklarin diisiik seviyelerde kalmasinin
emniyet kiiltiirli ile anlamli ve pozitif iliskisi oldugu saptanmistir (Ek, 2006).

Kimeria vd. (2022), orgiit kiiltiiriiniin EYS tizerindeki etkisini belirlemek {izere sivil
havaciliktaki hizmet saglayicilar nezdinde oOrneklem biiyiikliigii 132 olan bir calisma
yapmuslardir. Orgiit kiiltiirii ile EYS performans: arasinda gii¢lii ve pozitif bir iliski
saptanmistir. EYS performansini etkileyen faktorler arasinda orgiit kiiltiirtiniin %45 oraninda
paya sahip oldugu sonucuna varilmistir (Kimeria vd., 2022).

Maina (2017), Nairobi’deki bir havacilik sirketinde giivenlik biriminde 50 kisinin
katilimi ile gergeklestirdigi calismada EYS’nin havacilik sirketinin performansina olan etkisini
arastirmigtir. Emniyet politikalari, emniyet risk yonetimi ve emniyetin tesvikinin sirket
performansin1 anlamli derecede etkiledigi, ancak emniyetin giivencesinin sirket performansi

tizerinde herhangi bir etkiye sahip olmadigi tespit edilmistir (Maina, 2017).
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Wamena Indonesia havalimaninda 2013-2018 yillar1 arasinda ¢ok fazla sayida kaza
meydana gelmesinin emniyet performansinin gorece diisiik oldugunu gosterdigine kanaat
getiren Abdul Majid ve ekibi (2022), emniyet risk yonetimi ve havalimani personeli liyakatinin
havacilik emniyet performansina etkilerinin ne oldugunu aragtirmistir. Sonug olarak, emniyet
risk yonetimi ve havalimani personeli liyakatinin ugus emniyet performansinda dogrudan etkili
degiskenler oldugu goriilmiistiir. Ayrica, organizasyonun emniyetin tesviki ve gilivencesinin
uygun ve sistematik bir programa sahip olmasinin emniyet risk yonetiminin uygulanmasinda
onemli rolii oldugu tespit edilmistir. Tehlikenin tanimu, risklerin degerlendirmesi ve azaltilmasi,
emniyetin tesviki, giivencesi ve gézetimi gostergelerine bagli olarak emniyet risk yonetimi ve
calisan liyakatinin havacilik emniyet performansini etkileyen unsurlar oldugu saptanmigtir
(Majid vd., 2022).

Norve¢ Kaza Arastirma Kurulu’nun 2000-2004 yillar1 arasinda meydana gelen
organizasyonel degisikliklerin sonucunda havacilik bakim ve emniyeti iizerinde herhangi bir
dogrudan etkisinin olup olmadigi, eger varsa nasil Olciilebilecegini arastirmasini inceleyen
Herreraa, Nordskag ve Halvorsen (2009), nicel ve nitel yontemlerin birlikte kullanilmasinin
zorluguna dikkat cekmekte ve kullanilan / kullanilacak emniyet gostergelerinin miilakatlar ile
beraber degerlendirilmesi gerektigini diisiinmektedir (Herrera vd., 2009).

Altinpinar ve Basar (2020), havacilik ve denizcilik sektoriindeki ¢alisanlarin emniyet
kiiltiirii karsilagtirmasint yapmislardir. Bunun yaninda, farkli meslek gruplar1 arasindaki
farkliliklar1 da arastirmaya dahil etmisler, sonug olarak, havacilik sektdriinde emniyet kiiltiirii
algisinin denizcilik sektoriindekinden daha yiiksek oldugu sonucuna varilmistir. Havacilik
sektoriinde, meslek grubu kategorileri degerlendirildiginde ise, yolcular ile dogrudan muhatap
olan calisanlarin kabin ekibi personeli olmasindan dolay1 ofis ¢alisanlarindan daha dikkatli
olmalar1 gerekliligi ortaya g¢ikmistir. Rutin kontroller ve sektdrel ve mesleki egitimler
havaliman1 c¢alisanlarinin emniyet kiiltiiri algilar1 liman c¢alisanlarindan daha yiiksek
cikmasindaki asil sebep olarak diisliniilmektedir. Genel olarak, orgiit kiiltiiriindeki gelisme ve
tyilesmelerin emniyet kiiltiirline sirayet edecegine inanilmaktadir (Altinpinar & Basar, 2020).

Lin (2012), emniyet kiiltiirii ve EY S’nin orgiitsel 6zdesimi arasindaki iliskiyi incelemek
amaciyla yaptig1 calismasinda, EYS uygulamalarinin emniyet kiiltiiriinii olumlu etkiledigini
saptamis, Orgiitsel mevcudiyet dahilinde sadakatin emniyet kiiltiirli izerinde anlamli ve olumlu
etkisini tespit etmistir (Lin, 2012).

Yildirnm (2010), doktora tezinde Tiirkiye Ulusal Emniyet Havacilik Dairesi’nde
orgiitsel emniyet kiiltiiriiniin bireylerin emniyet tutumlari tizerindeki etkisini emniyet kiiltiirii

algilar1 ve kendini raporlama davraniglarini da degerlendiren bir 6l¢ek kullanarak 210 katilimer
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ile bir calisma yapmistir. Bireysel emniyet tutumlarinin 6rgiitsel emniyet kiiltiirtinden anlamli
bir sekilde etkilendigi sonucuna varan Yildirim (2010), kendi hatalarini raporlama davranisini
katilimcilarin yasi ile, kendi ihlallerini raporlamanin ise ¢alisilan siire ile dogru orantili oldugu
tespit edilmistir. Emniyet tutumlarinin meslek gruplar1 ile anlamli bir sekilde farklilastigi
gbzlemlenmemistir (Uryan, 2010).

Nepal havacilik sektoriindeki emniyet kiiltlirii algisin1 degerlendirmek i¢in yapilan
6l¢ek caligmasinda, iist yonetim ile orta kademe yoneticilerin, organizasyonda meydana gelen
emniyet ile ilgili hadiselerin raporlanmasinin desteklendigi, yiiksek riskli senaryolarin dikkate
alindig1, faaliyetlerin emniyetini saglamak icin yeterli kaynak tahsisinin yapildig1 konularinda
fikir birligi icerisinde olmadig1 goriilmiistiir. Tecriibeli calisanlarin emniyet ydnetim
sistemlerinin organizasyondaki uygulamalarinin etkin olmadigi da belirtilmektedir. Bu
durumda, iist yOnetimin biitiin bunlar1 degerlendirerek, emniyeti saglama konusunda
uygulamalari, raporlamalar1 ve emniyet yonetimini iyilestirecek adimlar atmasi gerektigi
diisiiniilmektedir (Bhattarai vd., 2022).

Wang (2018), Tayvan Savunma Bakanligi Havacilik Birimlerinde gérev yapan pilotlar
ve destek personeli ile 915 katilimcinin destek verdigi ¢alismasinda kurum igerisinde emniyet
kiiltiiriniin iyi bir sekilde tesis edildigini tespit etmistir (Wang, 2018).

Emniyet kiiltiiriiniin farkli kiiltiirel ortamlarda faaliyet gosteren bir sektorde
Olclilmesinin gilivenilirligini ve emniyet kiiltiirii ile ulusal kiiltiir arasinda bir baglanti olup
olmadigini arastiran Reader vd. (2015) tarafindan, 17 farklt Avrupa iilkesindeki hava trafik
yonetim sektorlerindeki emniyet kiiltiirii modeli gelistirilmistir. Hava trafik yonetimindeki
operasyonel ve idari personelin katilimiyla gerceklestirilen c¢aligmada, emniyet kiiltiirti
modelinin ulusal siirlar ve meslek gruplari arasinda tutarli bir sekilde uygulanabildigi
goriilmiistiir. Emniyet kiiltiiriiniin en pozitiften en az pozitif olma durumlar sirasiyla Kuzey
Avrupa, Bati ve Dogu Avrupa, ve Giiney Avrupa olarak tespit edilmesi ulusal kiiltiir
ozelliklerinin organizasyonlarin emniyet kiiltiirleri tizerinde etkili olabilecegini gostermektedir
(Reader vd., 2015).

Avusturalya’da ugus egitim organizasyonlarindaki 6grenci pilotlar nezdinde emniyet
ikliminin Ol¢iilmesi igin yapilan ¢aligmada, emniyet raporlama kiiltiirii ve prosediirii, orgiit
kiiltiirii ve uygulamalar1 ve emniyet ile ilgili genel bilgi durumunun degerlendirilmistir. Ucus
egitim okulundaki emniyet iklimi genel olarak iyi seviyede analiz edilmistir. Ik yilinda olan
ogrenci pilotlar ile kidemli 6grenci pilotlarin emniyet kiiltiirii ve orgiit kiltiirti algilarinda
farkliliklar tespit edilmistir. Daha uzun siiredir egitim alan 6grenci pilotlarin yanitlarinin daha

az olumluluk igerdigi goriilmektedir (Gao & Rajendran, 2017).
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UCUNCU BOLUM
HAVACILIKTA ORGUT KULTURU iLE EMNIYET KULTURU ARASINDAKI
TLISKININ BELIRLENMESINE YONELIK ALAN ARASTIRMASI

4.1 Arastirmanin Konusu

Calismada; havacilik organizasyonlarindaki baskin orgiit kiiltiir tipleri ile emniyet
kiiltiiri  arasindaki iliskinin belirlenmesi i¢cin Antalya Havalimani’ndaki havacilik

organizasyonlari ¢alisanlarinin tutumlarindan elde edilen veriler analiz edilmistir.

4.2 Arastirmanin Amaci ve Onemi

Literatiire bakildiginda, havacilik organizasyonlarinda emniyet kiiltiirii & emniyet
iklimi, orgiit kiiltiirti & emniyet iklimi iliskilerini konu eden ¢alismalar bulunmaktadir. Ancak
havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii ve emniyet kiiltliriinii iliskilendiren bir ¢alismaya
rastlanmadig1 igin literatlire bu anlamda katkida bulunmak amaciyla ¢aligmanin yapilmasina
karar verilmistir. Calisma neticesinde, havacilik organizasyonlarinda calisan personelin orgiit
kiiltiirii & emniyet kiiltiiriine ve alt kategorilerine algilarinin Antalya Havalimani nezdinde ve

demografik etkenlere gore bu iki kavramin ayr1 ayr1 ve birlikte incelenmesi amaglanmaktadir.

4.3 Arastirmanin Yontemi

Arastirma; fazla sayidaki elemanin mevcut oldugu evren ile ilgili genel bir
degerlendirme yapmay1 saglayan genel tarama modelinden ziyade iki ve daha ¢ok degiskenli
bir yapidaki etkilesimi ve bunun seviyesini ortaya ¢ikarmayir miimkiin kilan iliskisel tarama
modeli kullanilarak yapilmistir. Model kapsaminda, havacilik organizasyonlarinda orgiit

kiiltiirli ve emniyet kiiltiiriine dair mevcut durum ve aralarindaki bagint1 degerlendirilmistir.

4.4 Arastirmanin Sorulari ve Hipotezleri
Arastirmanin genel olarak; “Havacilik organizasyonlarinda ¢alisan personel nezdinde
orgiit kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii arasinda bir iliski var midir?” ve “Orgiit kiiltiirii ve emniyet

kiltiirii, demografik 6zelliklere gore degiskenlik gostermekte midir?” sorularina yanit vermesi
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beklenmektedir. Arastirma, havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiiri ve emniyet kiiltiiri
arasinda dogru orantili bir iligki oldugu hipotezine dayandirilarak yapilmaktadir.

Arastirmada, Antalya Havalimani’'nda bulunan havacilik  organizasyonlari
calisanlarinin Orgiit kiiltliriiniin ve emniyet kiiltiiriiniin karsilastirmali bir sekilde ve orgiit
kiltiirii ile emniyet kiiltlirii arasindaki iliskinin Antalya Havalimani genelinde ve demografik
degiskenler detayinda incelendigi ¢alismadaki arastirma sorular1 asagidaki gibidir:

Antalya Havalimani’nda orgiit kiiltiirii ile emniyet kiiltiirii arasinda bir iligki var midir?

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki baskin orgiit kiiltiiri
Ozellikleri ile emniyet kiiltiirii arasinda bir iligski var midir?

Antalya Havalimani bir biitiin olarak degerlendirildiginde baskin orgiit kiiltiirii tipi
nedir?

Orgiit kiiltiirii tipi Antalya Havalimani'nda organizasyonlar arasmda degiskenlik
gostermekte midir?

Antalya Havalimani’nda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilart nasildir?

Orgiit kiiltiirii ve emniyet kiiltiirii algilari; calisilan birim, cinsiyet, yas, havacilik
sektorlinde ve anket cevaplandigi sirada ¢alisilan kurumdaki calisma siireleri gibi demografik
ozelliklere (kontrol degiskenlerine) gore farklilik gostermekte midir?

Birgok akademik calismada organizasyon tiirii, ¢aligma siireleri gibi degiskenler
demografik degiskenler olarak ele alinmistir (Yelboga, 2007; Kadioglu, 2019; Goéneng, 2019;
Caliskan, 2020; Aktas & Simsek, 2014). Buradan yola ¢ikarak, organizasyon tiirii, caligma sekli
ve ¢aligma stireleri degiskenleri demografik degiskenler temel hipotezi altindaki alt hipotezler
olarak degerlendirilmistir.

Bu sorular ¢ergevesinde arastirmanin hipotezleri agagidaki sekilde belirlenmistir:

Hipotez 1: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi
demografik degiskenlere gore farklilik gostermektedir.

Hipotez la: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiiltiirii tipi organizasyon tiiriine gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 1b: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiiltiirii tipi yasa gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 1c: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiiltiirii tipi cinsiyete gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 14: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda Orgiit

kiiltiirii tipi medeni duruma gore farklilik gostermektedir.
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Hipotez le: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda Orgiit
kiiltiirii tipi calisma sekline gore farklilik gdstermektedir.

Hipotez 1f. Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiltiiri tipi havacilik sektoriinde ¢alisma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 1y: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiiltiirii tipi ayn1 organizasyondaki ¢alisma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 2: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin
emniyet kiltlirii algilarn ¢alistiklar1 demografik degiskenlere gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 2a: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltlirti algilar1 organizasyon tiiriine gore farklilik gdstermektedir.

Hipotez 2»: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 yasa gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 2c: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar cinsiyete gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 24: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 medeni duruma gore farklilik géstermektedir.

Hipotez 2e:  Antalya Havalimani’ndaki havacilik  organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiiri algilar1 ¢alisma sekline gore farklilik gostermektedir.

Hipotez 2r: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 havacilik sektoriinde calisma siiresine gore farklilik
gostermektedir.

Hipotez 23 Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 ayn1 organizasyondaki calisma siiresine gore farklilik
gostermektedir.

Hipotez 3: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin orgiit
kiltlirii ve alt boyutlar1 ile emniyet kiiltiirii ve alt boyutlar1 arasinda bir iliski vardir.
Hipotez 4: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki hakim orgiit

kiiltiirii, calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 seviyeleri lizerinde etkilidir.

4.5 Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Aragtirmanin  evrenini  Tirkiye’deki  havalimanlarinda  bulunan  havacilik
organizasyonlar1 calisanlar1 olusturmaktadir. Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 2021 yili
itibariyle istihdam edilen kisi sayis1 253.885°tir (SHGM, 2022). Havalimanlarindaki havacilik

organizasyonlarinda c¢alisanlarin sayisinin bundan daha az oldugu disiiniilmektedir.
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Calismanin gerceklestirildigi Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki
toplam istihdam ise resmi olmayan kaynaklara gore 10-15 bin kisidir. Bu baglamda, Elektronik
ortamda 352 ve basili anket formlar ile de 46 katilimciya erigsim saglanmis olmasina ragmen,
kurum adinin verilmesi, birim taniminin yanlhis yapilmasi, sorulara otomatik yanitlar
verildiginin tespit edilmesi gibi nedenlerle 9 anket formu degerlendirmeye alinmamais, geriye
kalan 389 anket analizlerde degerlendirilmistir.

Arastirma kapsaminda Orneklem sayisi belirlenirken arastirma evreni de dikkate
alinarak Tirkiye geneli disiiniildiigiinde minimum 384, Antalya Havalimani’nda yapilan
calisma i¢in ise 378 6rneklem sayisi yeterli bulunmustur (Giirbiiz & Sahin, 2018; Taherdoost,
2018). Her iki 6rneklem biiyiikliigii i¢in de hata pay1 hesaplanarak analizde kullanilabilecek
katilim miktar1 gdzetilmistir. Orneklem biiyiikliigii hesaplanirken denklem 4.1 kullanilmistir
(Naing vd., 2006; Israel, 1992; Majid, 2018; Yiicel, 2009; Bartlett vd., 2001; Yazicioglu &
Erdogan, 2004; Ural & Kilig, 2011).

_ p(1-p)
n = (ST 4.1

Aragtirma katilimcilarina dair demografik bilgiler Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1: Arastirma evreni ve 6rneklem sayilarinin demografik degiskenlere gore dagilimi

Demografik . 0
degidln Gruplar N Yiizde (%)
Havayolu Sirketi 187 48,1
Hava Araci Bakim 20 5.1
Onarim
H'ava Seyrflsefer 73 188
Havacilik Hizmet Saglayici
Organizasyonu Havalimanl Terminal 34 8 7
Isletmecisi ’
Yer Hizmetleri 67 17,2
Diger 8 2,1
Toplam 389 100,0
Ust Yonetim 10 2,6
idari Kadro 67 17,2
Hava Seyriisefer 78 20,1
Ugus Ekibi 67 17,2
Hava Araci Bakim
Birim Onarim 36 9.3
Yer Hizmetleri
Ekibi 82 21,1
Egitim 10 2,6
Diger 39 10,0
Toplam 389 100,0
Yas 29 ve alt1 136 35,0




30-39 145 37,3
40-49 76 19,5
50-59 28 7,2
60 ve Ustii 4 1,0
Toplam 389 100,0
Erkek 273 70,2
Cinsiyet Kadn 116 29,8
Toplam 389 100,0
Evli 192 49,4
Medeni Durum Bekar 197 50,6
Toplam 389 100,0
Gilindiiz 114 29,3
. Gece 3 8
Calisma sekli .
Vardiyali 272 69,9
Toplam 389 100,0
[Ikogretim 0 0
Lise 14 3,6
r Universite 322 82,8
Egitim - -
Yiiksek Lisans 49 12,6
Doktora 4 1,0
Toplam 389 100,0
1 yildan az 42 10,8
1-5yil 107 27,5
Havacilik 6-10 yil 83 213
sektoriindeki
caligma siiresi 11-15 yil 58 14,9
15 yildan fazla 99 25,4
Toplam 389 100,0
1 yildan az 97 24,9
1-5yil 110 28,3
Aypl havacilik _ 6-10 yil 74 19,0
organizasyonundaki
calisma siiresi 11-15 yil 46 11,8
15 yildan fazla 62 15,9
Toplam 389 100,0

4.6 Arastirmanin Kisitlari

64

Calismanmn ilk kisiti; Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda

calisanlar1 kapsamasidir. Ikinci kisit; arastirmaya katilim tamamen goniilliiliik ve kisisel

bilgileri gizliligine dayanmaktadir. Bu nedenle, elde edilen verilerin dogrulugu katilimcilarin

dogru bilgi vermesi ile siirlidir.
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4.7 Veri Toplama Araclan

Arastirma kapsaminda, havacilik organizasyonlarindaki baskin orgiit kiiltlir tipini
belirlemek ve ¢alisanlarin 6rgiit kiiltiirti algilarini 6lgmek amaciyla Cameron — Quinn tarafindan
hazirlanan “Orgiit Kiiltiirii Degerlendirme Olgegi” (Organizational Culture Assessment
Instrument — OCAI) arastirmaci tarafindan, daha 6nce kullanilmis doktora ve yiiksek lisans
tezlerinden yararlanilarak Tiirk¢eye ve havacilik sektoriine uygun hale getirilmistir. Rekabetci
Degerler Cergevesinin igeriginde hazirlanmis olan Slgegin hem Tiirkiye’de hem de yabanci
yayinlarda, arastirmalarda ve doktora ve yiiksek lisans tezlerinde uygulandig1 goriilmektedir
(Giilyigit, 2022; Giiler, 2023; Seker, 2016; Cavusoglu, 2014; G6l, 2018; Choi vd., 2023; Davis
& Cates, 2018; Belias vd., 2015; Suderman, 2012; Kése, 2017).

Havacilik organizasyonlar1 c¢alisanlarinin emniyet kiiltiirii algilarini degerlendirmek
amactyla ICAO tarafindan gelistirilen ve 2014 yilinda biiyik ol¢iide ACI Asya-Pasifik
havalimanlari ¢alisanlarina uygulanan bir pilot ¢aligma yapilmistir. Calismaya katilimin daha
genis cergevede degerlendirilmesi gerekliligi ongoriilmiis ve boylece Kasim 2014 ile Subat
2015 arasinda AAPA ve AACO’nun destegi de alinarak 6rneklem Orta Dogu’daki havayolu
calisanlarinin da dahil oldugu bir anket uygulamasi yapilmistir. Toplamda 46 iilke/devletten
650 katilimcinin yanitlar1 degerlendirilmeye alinarak analiz edilmistir. Emniyet Kiiltiirii Olgegi
(Safety Culture Survey Questionnaire) orijinal metni ve Tiirkiye’de uygulamasi bulunan yiiksek
lisans tezlerinden yararlanilarak uygulamaya alinmistir (Yilmaz, 2019; Kurnaz, 2018; ICAQ,
2015). Anket formu; Emniyet Politikasi, Emniyetin Taahhiidii, Emniyetli Iletisim, Emniyet
egitimleri ve emniyetin tesviki, Emniyet risk yonetimi, Emniyet yonetimi ve raporlama, ¢caligma
ortam1 ve Emniyet kiiltiiriine dair genel degerlendirme olarak toplam 8 boliim ve 32 sorudan
olusmakta olup, son soru agik uglu olup doldurulmasi istege bagl olarak birakilmistir. Anket
formunda; ¢alisilan organizasyon tipi ve birim, yas, cinsiyet, ¢alisma sekli, ¢alisilan havalimant,
organizasyon adi ve ilke bilgisi istenmistir. Bu calismada ise, ¢alisma sadece Antalya
Havalimani’nda yapildig1 icin calisilan havalimani ve {ilke sorulari anket formundan
cikarilmistir. Ayrica, kisisel verilerin gizliligini korumak adina organizasyon adi istenmemis
olup, organizasyon adin1 veren katilimcilarin anket formlar1 degerlendirmeye alinmamastir.

Demografik bilgiler, Orgiit Kiiltiiri Degerlendirme Olgegi ve Emniyet Kiiltiirii
Olgeginden olusan anket formu, Google Dokiimanlar yardimiyla hazirlanarak elektronik
ortamda katilimcilara WhatsApp gruplari, E-posta, LinkedIn araciligiyla ulastiriimaya
calisilmistir. Bunun yaninda, daha fazla katilimciya erismek amaciyla, Antalya Havaliman
havacilik organizasyonlarinin Emniyet Yonetim Sistemi ydneticileri/sorumlulart ile

goriisiilerek basili anket formlarinin katilimcilara ulastirilmasi saglanmistir.  Ayrica,
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havalimaninda ¢alisan personellerden bazilar ile yiiz ylize goriisiilmiis ve ankete katilimlari

saglanmistir.

4.8 Verilerin Analizi

Faktor analizi, psikologlar tarafindan gelistirilen ¢ok degiskenli analizin bir dahdir.
Kovaryans veya korelasyon matrislerinin yapisini analiz ederken, iki yaklagim kullanilir: temel
bilesenler analizi ve faktor analizi. Temel bilesenler analizi, degiskenlerin tiimii ayn1 birimlerde
ol¢iildiigiinde en yararli olanidir. Faktor analizi, kovaryans matrisini daha az sayida varsayimsal
degisken veya "faktor" ile agiklamay1 amaglar. Faktorlerin yorumlanmasina yonelik diger bir
yaygin yaklasim, analiz tarafindan verilen yiik setine dogrusal bir doniisiim uygulamak ve
boylece bir anlamda orijinalinden daha basit olan esdeger bir set lretmektir (Lawley &
Maxwell, 1962).

Faktor analizi, degiskenler arasindaki iliskileri agiklayan yapilar1 veya boyutlari
tanimlayarak karmasik veri kiimelerini basitlestirmek i¢in kullanilan istatistiksel bir yontemdir.
Faktorler, degiskenler ve faktorler arasindaki korelasyonlar olan faktor yiikleri ile tanimlanir.
Aciklayici faktor analizi, ana yapilar1 veya boyutlar1 kesfetmek igin kullanilirken, dogrulayict
faktor analizi hipotezleri test eder. Faktor analizi, yetenek, kisilik ve test olusturma ¢aligmalari
da dahil olmak tizere sosyal bilimlerde genis bir uygulamaya sahiptir (Kline, 1994).

Temel bilesenler analizi (PCA), bir veri kiimesinin korelasyon matrisini tahmin etmek
icin istatistiksel bir tekniktir. Karakteristik denklemi bulmak i¢in kullanilan matrisin
karakteristik vektorlerinin ve koklerinin hesaplanmasini igerir. Matrisin 6zdegerleri, her faktor
tarafindan ne kadar varyansin agiklandigin1 gosterir. Vektorleri ve kokleri hesaplama islemi
yinelemelidir ve yakinsama saglanana kadar tekrarlamir. Ik ana bilesen, veri kiimesindeki
varyansin onemli bir boliimiinii agiklar ve sonraki bilesenler, dnceki bilesenler ¢ikarildiktan
sonra artik bir matristen ¢ikarilir (Kline, 1994).

OKDO’den elde edilen verilerin faktdr analizi yapmaya uygun olup olmadigini anlamak
i¢cin yapilan KMO testi sonucunda KMO 0,94 ¢ikmistir. Barlett testinde ise ki-kare degerinin
anlamli ¢ikmast (X2 = 4999,48 ve p=0,000<0.01) 6l¢ek i¢in faktdr analizi yapilabilir olarak

yorumlanmustir.

Tablo 4.2: Orgiit Kiiltiirii Degerlendirme Ol¢egi Faktor Analiz Sonuclar

= - . Yenilik¢i- Hiyerarsi Rekabetci
OKDO ifadeleri takim kiltiri | kiiltiird Killtiir
2. Calistigim kurum ¢ok dinamik ve girisimci bir yerdir.
: > ,937
Insanlar risk almaktan kaginmaz.
6. Calistigim kurumdaki yoneticiler, genellikle, girisimciligi, 796

yenilikeiligi ve risk almay1 benimseyen kisiler olarak goriiliir.



10. Ydnetim bigimi, bireysel risk almayi, yenilikgiligi,
ozgiirliigii tesvik eder.

1.Calistigim kurum, tipki genis bir aile gibi, cok 6zel bir
yerdir.

13. Calistigim kurumu birlikte tutan sadakat ve karsilikli
giivendir. Baglilik yiiksektir.

17. Calistigim kurum, ¢alisanlarinin gelisimine, yiiksek giiven
ortamina, acik sozlii olmaya ve katilimin siirekliligine 6nem
Verir.

5. Calistigim kurumdaki yoneticiler, genellikle, yol gosterici,
koruyucu ve isleri kolaylastirici olarak goriiliir.

14. Calistigim kurumu, yenilik ve gelisime uyum saglamak
birlikte tutar.

18. Calistigim kurum, yeni kaynaklar edinmeye ve yeni
hedefler belirlemeye 6nem verir. Yenilikgilige ve firsatlari
arastirmaya deger verir.

9. Yonetim bicimi ekip ¢aligmasi, fikir birligi ve katilimeiligi
tesvik eder.

21. Calistigim kurum, basariy1 insan kaynaklarimin gelisimi,
ekip galigmasi, caligan baglilig1 ve insanlara olan ilgi
temelinde tanimlar.

16. Calistigim kurumu, resmi kurallar ve ilkeler bir arada
tutar. Sorunsuz ¢alisan bir sistemin siirekliligi esastir.

4. Calistigim kurum ¢ok kontrollii ve planli bir yapiya
sahiptir. Resmi prosediirler genellikle insanlarin yapacaklarini
belirler.

20. Calistigim kurum, kalicilik ve istikrara 6nem verir.
Verimlilik, kontrollii ve sorunsuz ¢alismak 6nemlidir.

8. Calistigim kurumdaki yoneticiler, genellikle,
koordinasyona, organizasyona ve sorunsuz igleyen verimlilige
onem veren kisiler olarak goriiliir.

12. Yonetim bigimi, ig giivenligi, uyum saglamayi,
ongoriilebilirligi ve istikrarli olmayi tesvik eder.

24. Calistigim kurum, verimliligi bagar1 olarak tanimlar.
Sorunsuz planlama ve diigiilk maliyeti 6n planda tutar.

7. Calistigim kurumdaki yoneticilerin, genellikle, agresif,
sonug odakliliga ve akillica odaklanmaya 6rnek teskil ettigi
distiniiliir.

23. Calistigim kurum, rakiplerini gegmeyi lider konumda
olmay1 basar1 olarak tanimlar. Rekabet¢i liderlik 6nemlidir.
19. Calistigim kurum, rekabet¢i davraniglara ve basarmaya
onem verir. Zorlayici hedefleri yakalamak ve piyasada
kazanim saglamak esastir.

776
,770

753

717

,716

,652

,648

,623

573

874

,862

,668

,620

,580

,568

67

771

154

,625

OKDO faktor analizine gore belirlenen ii¢ faktdrlii yapmin toplami temsil etme ve

aciklama kabiliyeti %62,8dir.

OKDO igin yapilan faktor analizi neticesinde, Cameron ve Quinn tarafindan hazirlanan

ve dort farkl kiiltiir tipinin (Takim Kiiltiirli, Yenilik¢i Kiiltiir, Hiyerarsi Kiiltiirii ve Rekabetci

Kiiltiir) ¢tkmasinin 6ngoriildigii 6l¢ek ifadeleri ti¢ faktdre dagilim gostermektedir. Bu faktorler,

Yenilik¢i-takim kiiltiirli, Hiyerarsi kiiltlirii ve Rekabetci kiiltiir olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu ii¢ faktor toplam varyansin %62,8’ini temsil etmektedir. Faktor analizine gore dlgekte yer

alan ifadelerden “Calistigim kurum sonug¢ odaklidir. Esas mesele isin bitirilmesidir. Insanlar

oldukg¢a rekabetci ve basar1 odaklidir.”, “Yonetim bigimi, hirsli ve rekabet¢i olmayi, katma
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deger yaratmayi1 ve basariy1 tesvik eder.”, “Calistigim kurumu, hedeflere ulagsmanin ve
basarinin 6neminin farkinda olunmasi bir arada tutar.”, Calistigim kurum, essiz ve en yeni
{iriinlere sahip olmay1 basari olarak tanimlar. Uretimde lider ve yenilik¢idir.” ifadelerinin faktor
yukleri herhangi bir orgiit kiiltiirii tipi altinda yogunluk kazanamadigi i¢in ve/veya yenilikgi-
takim kiiltiirii ile rekabetci kiiltiir tiplerinin ikisinde birden yogunlastigi i¢in analizlerden
cikarilmistir. Ifadeler incelendiginde bunun nedeni olarak; ifadelerdeki rekabetgilik anlayisinin
yenilik¢ilik ile bagdasan yonleri bulunmasi olarak agiklanabilir. Bu durumda, rekabetgilik ile
yenilik¢ilik kavramlarinin birbirinden bagimsiz iki kavram olmadig1 diisiiniilmektedir. Kose
(2017), doktora calismasinda tiniversitelerde orgiit kiiltiirii ve akademik performans arasindaki
iliskiyi incelemistir. Cameron ve Quinn tarafindan hazirlanan OKDO’yii kullanan Ké&se, dlgek
icin yaptig1 faktor analizi sonucunda benzer bir sonuca varmig ve faktorleri; yenilik¢i takim
kiiltiirli, hiyerarsi kiiltiiri ve rekabetci kiiltiir olarak ti¢ farkl tipte incelemistir. Tiirkiye’deki
yiiksekdgretim camias1 incelendiginde yenilige acik ve siirekli gelisimi hedefleyen
organizasyonlarda calisan bireylerin birlik igerisinde olmasini sagladig: ifade edilmektedir
(Kose, 2017). Benzer bir yapinin Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda
calisan bireyler acisindan da dogru oldugu goriilmekte, yeniligi ve gelisimi tesvik eden
organizasyonlardaki ekip ruhunun arttigi analiz edilmektedir. Bu durum gostermektedir ki,
OKDO hem Tiirkiye’deki yiiksekdgretim kurumlarindaki akademisyenler hem de Antalya
havalimanindaki havacilik organizasyonlarindaki ¢alisanlar agisindan benzer faktér dagilimlart
gostermektedir. Bu durumun, ulusal kiiltiirden kaynaklanip kaynaklanmadigi sorusu ileride
yapilacak arastirmalar neticesinde yanita kavusturulabilir. Olgege ait faktor analizleri Tablo

4.2’de goriilmektedir.
Tablo 4.3: Emniyet Kiiltiirii Olcegi (EKO) Faktor analizi sonuglari

Calisma Emniyet

e Bgiim |
EKO Ifadeleri ortami politikalari ve Onetimin
ve ve risk o taahhiidi

yonetim

iletigim farkindaligt

31. Calistigim kurumdaki emniyet kiiltiiri

miikemmeldir ve drnek teskil eder. 880
30. Emniyetin saglanmasi icin yeterli personel ve
kaynak bulunmaktadir. 818
29. Calistigim kurumda emniyet ile ilgili tesis ve
ekipmanlar iyi bir sekilde kurulmus ve muhafaza 721

edilmektedir.
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8. Emniyetten sorumlu yonetici, emniyetin
uygulanmasi ve iyilestirilmesi i¢in ilgili kaynaklar

iizerinde tam kontrole sahiptir.

,661

7. Calistigim kurumda pozitif emniyet kiiltliriiniin
uygulanmasi ve siirdiiriilmesi i¢in yeterli kurumsal

destek bulunmaktadir.

,0657

14. Emniyet hakkindaki endiseler dile getirildikten

sonra zamaninda ve kapsamli bir sekilde ele alinir.

,638

27. Emniyet raporlari, 6n saflardaki personele diizenli
olarak geri bildirimde bulunur ve bu sayede
birimlerdeki diger ¢alisanlar da bu durumlardan ders

cikartir.

,587

9. Calistigim kurumda, iletigimin iyi olmas1 ve bilgi
paylasimi emniyet kiiltiiriinlin gelisimi i¢in 6nemli

goriilmektedir.

,570

12. Calistigim kurumdaki ¢alisanlarin diger
organizasyonlarin tecriibelerinden yararlanma istegi

vardir.

,521

19. Orgiitsel emniyeti artirmak igin herkes kendi beceri

ve bilgilerini gelistirmeye ve uygulamaya tesvik edilir.

,504

23. Emniyete ile ilgili tanimlanan tiim riskler uygun bir
sekilde analiz edilmekte ve yonetilmektedir; risk listesi

siklikla giincellenmektedir.

,502

26. Emniyet ile ilgili rapor edilmis endiseler analiz

edilir ve sonrasinda uygun 6nlemler alinr.

,466

1. Calisma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun emniyet

politikalarindan haberdardir. 763
3. Calisma arkadaglarim, ¢alistigim kurumun emniyetli
calisma prosediirleri(uygulamalari) hakkinda bilgi 761
sahibidir.
2. Caligma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun yillik
emniyet hedefleri hakkinda bilgi sahibidir. 742
21. Calisma arkadaslarim, kendi ¢aligmalarinin tehlike
ve risklerin tamamiyla farkindadir. 133
22. Calisma arkadaglarim, emniyet ile ilgili prosediir ve
kurallar1 daima kontrol eder. 733
20. Calisma arkadaglarim emniyete yonelik tehditleri
tanimlayip iistesinden gelmek igin siirekli galisir. 654
10. Calisma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun emniyet

,523

raporlama sistemi hakkinda bilgi sahibidir.
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17. Emniyet ile ilgili egitimler giinliik ¢caligma hayati

icin oldukca faydalidir. 851

24. Calistigim kurumdaki yonetim, emniyete tehdit
olan insani hatalar ile kasitl ihlal eylemlerini ayirt 451

edebilir.

18. Calistigim kurumda emniyet ile ilgili egitimlerin

siklig1, icerigi ve yontemi uygundur. 436

5. Emniyet gerekliliklerine uymak, iyi bir emniyet
kiiltirt tesis edilmesinde ve siirdiirilmesinde esas 734

olarak goriilmektedir (kabul edilmektedir).

6. lyi bir emniyet kiiltiirii gelistirme ve tesvik etme

ihtiyac iist yonetim tarafindan agik¢a kabul 699

edilmektedir.

4. Emniyet politikasi, hedefler ve ilgili ¢alisma
prosediirleri, kurumun emniyet taahhiidiiniin 573
(tutumunun) bir yansimasidir.

EKO o6lgeginden elde edilen verilerin faktdr analizi yapmaya uygun olup olmadigini
anlamak i¢in yapilan KMO testi sonucunda KMO 0,95 ¢ikmugtir. Barlett testinde ise ki-kare
degerinin anlamli ¢ikmasi1 (X? = 6704,07 ve p=0,000<0.01) dl¢ek icin faktor analizi
yapilabilecegi seklinde yorumlanmustir. EKO icin yapilan faktdr analizi neticesinde, ICAO
bilinyesinde havacilik organizasyonlarindaki emniyet kiiltlirii diizeylerini belirlemek i¢in
gelistirilen EKO’niin Antalya Havalimani’nda uygulanmasi ile anketteki ifadelerin dort
faktorde toplandig1 goriilmektedir. Bunlar; ¢alisma ortami ve iletisim, emniyet politikalar1 ve
risk farkindaligi, egitim ve yonetim ile yonetimin taahhiidii olarak belirlenmistir. Bu faktorler
toplam varyansin %65,8’ini agiklamaktadir.

EKO 11. ifadesi; “Calisma arkadaslarim, kaza ve ramak kala olaylari sonucunda
“dgrenilen dersler” hakkinda diizenli olarak bilgilendirilirler.”, EKO 13. ifadesi “Emniyet
endisesi ile 1lgili herhangi bir durum cezalandirilma kaygis1 olmaksizin ilgili birimlere ve bir
list birime iletilebilir.”, EKO 16. ifadesi; “Calisigim kurumun emniyet politikasi,
yonetmelikleri ve operasyon prosediirleri, periyodik olarak egitim veya toplant1 yapilarak tiim
calisanlar ile paylasilir.”, EKO 25. ifadesi; “Kabul edilebilir ve kabul edilemez davranislar agik
bir sekilde belirtilmis ve calisanlar tarafindan anlasilmistir.” ifadeleri Emniyet kiiltiir alt
boyutlariin higbirinde faktorlesme sergilemedigi i¢in analizden ¢ikarilmistir.

Giivenilirlik Analizleri

OKDO ve EKO homojen dagilimimi &lgmek i¢in SPSS 23 paket programi kullanilarak

Cronbach Alfa katsayilar dikkate alinmistir. “Giivenirligi 6lgmek i¢in farkli zamanlarda
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yapilan iki bagimsiz 6l¢iimii karsilastirmak, yariya boliinmiis anketleri karsilagtirmak gibi
cesitli yontemlerden yararlanilmaktadir” (Cronbach, 1951°den akt. Yilmaz, 2019). Cronbach
alfa katsayisi Ol¢ekteki maddelerin agiklanmak istenen durum hakkinda bir biitiinliik saglama
diizeyleri hakkinda bilgi saglamaktadir. Katsayr ne kadar yliksekse oOlgekte bir durumu
aciklamaya yonelik olusturulan maddelerin o seviyede tutarli oldugu sdylenebilir. Cok yiiksek
Cronbach alfa katsayis1 ifadeler arasinda yliksek korelasyon olduguna ve ayni ve/veya benzer
durumu farkli ifadeler ile 6l¢tiiglinii gosterir. Ancak, daha az ifade ile 6l¢iilebilecek bir durumun
fazla ifade ile olglildiigiine de isaret edebilmektedir (Brown, 2002; Amirrudin vd., 2021;
Tavakol & Dennick, 2011) Cronbach alfa katsayisi i¢in giivenilirlik araligi:

0.00 < a < 0.40 glvenilir degil
0.40 < a < 0.60 glvenilirlik diizeyi diisiik
0.60 < a < 0.80 glvenilirlik dizeyi yliksek
0.80 < a < 1.00 glvenilirlik dizeyi ¢cok ylksek

OKDO icin yapilan giivenilirlik testi icin o = 0,94 bulunmustur. Bu da 6lgegin
giivenirlik diizeyinin ¢ok yiiksek oldugunu gostermektedir. OKDO Yenilik¢i-takim kiiltiirii igin
a=0.94, Rekabetgilik kiiltiirii i¢cin 0=0.69, hiyerarsi kiiltiirii icin 0=0.85 ¢ikmistir. Buna gore
OKDO ve dlgek icinde dagilan ifadelerin olusturdugu faktorlerin rekabetci kiiltiir haricinde gok
yuksek diizeyde giivenilir oldugu, rekabetci kiiltiir boyutunda ise yiiksek diizeyde giivenilir
oldugu goriilmektedir.

EKO igin giivenilirlik analizi yapildiginda ise anket formunun toplam giivenilirlik
diizeyi ¢ok yiiksek (a=0.96) ¢cikmistir. EKO’deki ifadelerin dagildig1 dort faktériin giivenilirlik
diizeyleri i¢in giivenilirlik katsayilar1 sirasiyla, Calisma ortami ve iletisim 0=0.93, Emniyet
politikalar1 ve risk farkindaligi 0=0.90, Emniyet yonetimi ve egitimi 0=0.83, Yonetimin
taahhiidii a=0.85 ¢ikmistir. Buna goére, EKO’deki ifadelerin dagilimma gore belirlenen
faktorlerin ¢ok yiiksek diizeyde giivenilir oldugu goriilmiistiir.

Buna gore EKO’deki ifadelerin faktdrlestigi her bir boyut icin giivenilirlik diizeyleri ok
yuksek ¢cikmaistir.

4.9 Arastirmanin Bulgulari

Bu bdliimde, arastirma sorulari ¢ergevesinde olusturulan hipotezlerin dogrulugu test
edilip, istatistikler paylasilarak yorumlamalar1 yapilacaktir.

Hipotez 1: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi

demografik degiskenlere gore farklilik gostermektedir.
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Antalya Havalimani’nda kamu ve 6zel sektor birlikte ¢alismalar gerceklestirmektedir.
Hava Seyriisefer Hizmet Saglayici, DHMI, sorumlulugunda oldugundan dolay1 genellikle kamu
sektorlinli temsil etmekte, diger organizasyonlar ise 6zel sektorii temsil etmektedir. Bunun
yaninda, 0zel sektor icerisinde de bir dagilim mevcuttur. Antalya Havalimani’nda havayolu
sirketleri, havalimani terminal isletmecisi, yer hizmetleri, hava araci bakim onarimu ile ilgili
birgok organizasyon bulunmaktadir.

Hipotez 1a: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda 6rgiit kiiltiirii tipi
organizasyon tiiriine gore farklilik gostermektedir.

Tablo 4.1°de goriildiigii lizere katilimcilarin yaklasik yarisi (48,07 %) havayolu sirket
calisanlarin olugsmaktadir. Yer hizmetleri g¢aliganlar1 (17,22) ile hava seyriisefer hizmet

saglayicisi ¢alisanlarinin (18.77%) oranlari birbirlerine ¢ok yakindir.

Tablo 4.4: Havacihk Organizasyonlarin Orgiit Kiiltiirii Betimsel istatistikleri

Havacilik organizasyonlari Yenilikgi- Rekabetci Hiyerarsi Orgiit
N takim kiltiirii Kiiltiir kiiltirt Kiiltiirti

B X 3,54 3,31 3,92 3,62

Havayolu Sirketi 187
SS ,826 ,750 ,672 ,673
X 3,53 3,23 3,78 3,56

Hava Araci Bakim Onarim 20
SS ,813 ,758 ,711 ,710
Hava Seyriisefer Hizmet 7 X 2,72 2,46 3,35 2,87
Saglayict SS ,733 ;732 ,700 ,642
Havalimani Terminal 24 X 3,67 3,53 3,86 3,71
Isletmecisi SS ,875 , 770 ,638 ,741
X 3,56 3,39 3,87 3,63

Yer Hizmetleri 67
SS 718 ,681 ,667 ,606
) X 3,64 3,79 4,23 3,84

Diger 8
SS 1,246 1,112 ,972 1,113
389 X 3,40 3,19 3,80 3,49
Toplam

SS ,866 ,826 ,715 ,736

Orgiit kiiltiiriiniin havacilik organizasyonlarina gore farklilik gdstermesine iligkin
betimsel analiz sonuglart Tablo 4.4’te ve Antalya Havalimani’nda, havacilik
organizasyonlarinda  calisanlarn ~ OKDO’ye  verdikleri yanitlara gdre, havacilik
organizasyonlarindaki hakim orgiit kiiltiirli tipinin organizasyon bazinda degiskenlik gosterip
gostermedigini belirlemek icin yapilan tek yonlii varyans analizi sonuglar1 Tablo 4.5°te
gosterilmistir.

Tablo 4.4’te katilmcilarm OKDO ifadelerine verdikleri yanitlarin ortalama degerleri ve
standart sapma miktarlar1 goriilmektedir. Buna gére, HSHS ¢alisanlarinin yanitlara verdikleri

ortalama degerlerin diger organizasyonlarda calisanlara gore daha diisiik oldugu goriilmektedir.
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Bu durumun istatistiksel olarak anlamli olup olmadiginin belirlenmesi icin tek yonlii varyans

analizi yapilmistir.

Yenilige Dayall Takim Kiilt{rii
5,00

4,00

3,00

Hiyerarsik Kiilttr Rekabetci Kiltiir
e Havayolu Sirketi Hava Araci Bakim Onarnm
Hava Seyriisefer Hizmet Saglayici Havalimani Terminal lsleticisi
Yer Hizmetleri Diger
T oplam

Sekil 4.1: Havacilik organizasyonlarimin orgiit kiiltiirii tipleri egilimi

Tablo 4.4 ve Sekil 4.1 birlikte incelendiginde, Antalya Havalimani’ndaki havacilik
organizasyonlarindaki hakim orgiit kiiltiirii tipinin hiyerarsi kiiltlirii oldugu goriilmektedir.
Literatiirde havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirti ile 1ilgili yapilan ¢alismalar
incelendiginde; takim kiiltiirii ile hiyerarsi kiiltiiriiniin birbirine ¢ok yakin olarak hakim orgiit
kiiltiiriinii olusturdugu, ABD’deki dokuz biiyiik 6l¢ekli havayolu sirketinden katilimcilarin
bulundugu ve Kenya Uluslararas1 Havayolu sirketinde yapilan farkli ¢aligmalarda ise hakim
orgiit kiiltiirti tipinin rekabetgi kiiltiir oldugu goriilmiistiir (Durham, 2016; Mibey & Juma, 2015;
Saele, 2007). Tiirkiye’de hava trafik yogunlugu degisken olan bes farkli havalimanindaki
havacilik organizasyonlar1 ¢aliganlarinin katildigir bir calismada hakim orgiit kiiltiirliniin
hiyerarsi kiiltiirli oldugu goriilmektedir (Eryilmaz & Altin Giilova, 2019). Organizasyon bazl
bakildiginda ise, HSHS deki katilimcilarin OKDO’deki 6lgekteki yanitlarinin ortalamalarinin
diger organizasyonlara gore daha diisiik oldugu goriilmektedir (sirasiyla 2.72, 2.46, 3.35).
HSHS’de calisanlarin biiylik cogunlugu hava trafik kontroldrlerinden olusmaktadir. Hiyerarsi
kiiltiiri diger kiiltiir tiplerine nazaran daha yiiksek ortalamaya sahip oldugu i¢in hakim orgiit
kiiltiirli hiyerarsi kiiltiirii olarak belirlenmistir. Ancak, hiyerarsi kiiltiiriiniin ortalamasi da diger
organizasyonlar ile kiyaslandiginda gorece diisiiktiir bu nedenle HSHS nin diisiik seviyede bir
hiyerarsi kiiltiiriine sahip oldugu goriilmektedir. Diger kategorisindeki organizasyonlarda
calisanlarin sayist olduk¢a az oldugundan bu kategori i¢in yorum yapilmast uygun

bulunmamastir.
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HSHS’nin diger havacilik organizasyonlarina gore farklilik gdsterdigi betimsel
istatistiklerde goriilse de bu farkliligin anlamli olup olmadiginin tespit edilmesi ve diger
havacilik organizasyonlarinda betimsel istatistiklerde goriilmeyen bir farkliligin kontrol
edilmesi icin tek yonlii ANOVA testi yapilmistir. Oncelikle veri setinin bu analizi yapmaya
uygunlugunun test edilmesi i¢in Tablo 4.4’te goriilen Levene analizi sonuglarina bakilmastir.
Buna gore, ¢ degeri 0,05’ten yiiksek bir deger aldigi i¢in 6rgiit kiiltiirli ve alt boyutlart i¢in veri
setinin varyans analizi yapmak i¢in uygun bir homojenlige sahip oldugu goriilmiis olup,
farkliliklarin hangi organizasyonlar arasinda oldugunu tespit etmek iizere post hoc testi
yapilmistir.

Ikinci olarak, havacilik organizasyonlar1 arasinda gériilen bu farkliligm anlamli bir
sonuca bagli olup olmadigi arastirilmis ve tek yonli ANOVA testi yapilmistir. Testin sonuglari

Tablo 4.5’te goriilmektedir.

Tablo 4.5: Havacihk Organizasyonlarina Gére Orgiit Kiiltiirii Tiplerinin Farkhlasmasima Yoénelik Tek
Yonlii Varyans Analizi Sonuclar:

Kareler d Kareler F
Toplami S Ortalamasi P °
" Omplar 1 42,939 5 8,588
Yenilik¢i-
kiiltiiri >
Toplam 291,317 388
Gruplar
51,415 5 10,283
Rekabetci arast ’ ’ 18,490 ,000 490
Kiltiir Grup ici 212,997 383 ,556 ’
Toplam 264,412 388
Gruplar
19,812 2
Hiyerarsi arasl 08 > 3,96 8,509 ,000 231
kiiltiirii Grup i¢i 178,348 383 ,466 ’
Toplam 198,160 388

Tek yonli ANOVA analiz sonucuna gore Antalya Havalimani’ndaki havacilik
organizasyonlar1 arasinda oOrgiit kiiltiirii ve alt boyutlarinda anlamli bir farklilik oldugu
gortilmektedir (Fs3g3) = 8,509 — 18,490; p < 0,05). Bu farkliligin hangi organizasyonlar
arasinda oldugunu belirlemek i¢in Gabriel testi yapilmistir. Buna gore, yenilik¢i-takim kiltiirt,
rekabetgi kiiltlir ve hiyerarsi kiiltiirii tiplerinin tamamimda HSHS nin diger organizasyonlardan
anlamli bir sekilde farklilastig1 goriilmektedir. Yalnizca, hiyerarsi kiiltiirti alt boyutunda HSHS
ile hava araci1 bakim onarim haricindeki havacilik organizasyonlar1 anlamli bir sekilde
farklilagmakta, HSHS ile hava araci bakim onarim organizasyonlari arasinda hiyerarsi kiiltiirii

alt boyutunda anlamli bir farklilasma bulunamamaktadir. Yukarida da belirtildigi izere, HSHS
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dahil tiim havacilik organizasyonlarindaki hakim kiiltiir yapis1 hiyerarsi kiiltiirii olsa bile,

HSHS’nin bu o6rgiit kiiltiiri boyutuna da ¢ok fazla meyletmedigi goriillmektedir.

OSDO; bir organizasyonun &rgiit kiiltiirii tipini baskin nitelikler, liderlik, yonetim,

orgiitsel bag, stratejik vurgu ve basari kriterleri olmak iizere alt1 farkli degerlendirme kriterine

gore belirlemektedir. Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinin baskin orgiit

kiiltiird tipinin belirlendigi bu alt1 kriterin istatistikleri Tablo 4.6’da goriilmektedir.

Tablo 4.6’ya gore, havacilik organizasyonlarinda o6rgiit kiiltiiriinii etkileyen kriterler en

cok etkileyenden en az etkileyen kritere dogru sirasiyla;

Havayolu sirketleri i¢in orgiitsel bag, stratejik onem, baskin nitelikleri, yonetim, basari
kriterleri ve liderlik,

Hava araci bakim onarim i¢in yonetim, baskin nitelikler, 6rgiitsel bag, liderlik, stratejik
Onem ve basari kriterleri,

HSHS igin baskin nitelikler, orgiitsel bag, yonetim, basar1 kriterleri, stratejik onem ve
liderlik,

Havaliman1 terminal isleticisi i¢in Orgiitsel bag, baskin nitelikler, yonetim, basari
kriterleri, stratejik 6nem ve liderlik,

Yer hizmetleri i¢in yonetim, oOrgiitsel bag, stratejik vurgu, baskin nitelikler, basar1
kriterleri ve liderlik,

Diger kategorisinde yer alan organizasyonlar i¢in Orgiitsel bag, baskin nitelikler,

yoOnetim, stratejik onem, basar1 kriterleri ve liderlik olarak goriilmektedir.

Tablo 4.6: Havacihk Organizasyonlarimn Orgiit Kiiltiirii Belirleme Kriterlerine Gore Dagilimi

Havacilik Baskin o o Orgiitsel Stratejik Basari
Organizasyonlari Nitelikler Liderlik Yonetim Bag Onem Kriterleri
Havayolu Sirketi X 3,61 3,44 3,58 3,7286 3,6083 3,6832
SS , 176 ,729 ,712 , 77828 ,80571 ,79874
Hava Araci1 Bakim X 3,77 3,49 3,32 3,6625 3,7625 3,4125
Onarim SS ,716 ,801 ,791 ,74901 ,06131 ,88584
Hava Seyriisefer X 3,05 2,51 2,85 3,0137 2,8288 2,7877
Hizmet Saglayici SS ,881 ,852 , 727 ,73585 ,80134 , 77131
Havalimani Terminal X 3,78 3,49 3,74 3,8750 3,7721 3,7132
Isletmecisi SS ,866 ,849 173 ,82170 ,73949 ,87068
Yer Hizmetleri X 3,65 3,49 3,63 3,6567 3,7052 3,6082
SS ,677 ,706 ,640 ,75733 ,73201 ,73884
Diger X 3,84 3,94 3,78 3,8438 3,6250 3,9063
SS ,963 ,961 1,352 1,22429 1,18773 1,17213
Toplam X 3,54 3,29 3,46 3,5938 3,5013 3,4955
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‘ SS ‘ ,822 ,855 ,786 ,82557 ,85026 ,87074

Havacilik organizasyonlari i¢in genel olarak bakildiginda, orgiit kiiltiiriine etki eden en
onemli kriterin orgiitsel bag ve/veya yonetim, onemi en diisiik olan kriterin ise liderlik oldugu
goriilmektedir.

HSHS’de, orgiit kiiltiiriinii etkileme kabiliyetinin alti kriterin tamamu igin de diger
havacilik organizasyonlarina gore diisiik olmasi bir diger dikkat ¢eken husustur.

Yer hizmetleri i¢in liderlik haricindeki bes kriterin orgiit kiiltiirlinii etkileme seviyesi
birbirine ¢ok yakindir.

Yukaridaki tek yonlii varyans analizi incelendiginde, Hipotez 1a: “Antalya
Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi organizasyon tiiriine gore
farklilik gostermektedir.” hipotezi kabul edilmistir.

Hipotez 1b: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarida 6rgiit kiiltiirii tipi
yasa gore farklilik gostermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiiltiiri
algilarinin yas degiskenine gore degisip degismedigini belirlemek i¢in tek yonlii varyans analizi
yapilmistir. Levene istatistik sonuglarina gore, Yenilikgi-takim kiiltiirii ve rekabet¢i kiiltiir
tipleri i¢in varyanslar homojen dagilmamakta (sig. <0,05), hiyerarsi kiiltiirii i¢in ise varyanslar
homojen dagilmistir (sig.>0,05). Bu nedenle, yenilik¢i-takim kiiltiiri ve rekabetci kiiltiir i¢in

Games-Howell, hiyerarsi kiiltiirii tipi i¢in Scheffe post hoc testleri yapilmistir.
Tablo 4.7: Yasa Gére Orgiit Kiiltiirii Tipleri Betimsel Analiz istatistikleri

Yas N X SS
29 ve alt1 136 3,61 ,658
30-39 145 3,40 ,760
Orgit Kiltiri 40-49 76 3,49 ,842
50-59 28 3,43 ,589
60 ve {istii 4 3,03 , 719
Toplam 389 3,49 ,736
29 ve alt1 136 3,58 ,801
30-39 145 3,26 ,886
Yenilik¢i-takim 40-49 76 3,40 ,963
kiiltliri 50-59 28 3,34 ,672
60 ve listii 4 3,02 ,828
Toplam 389 3,40 ,866
29 ve alt1 136 3,24 ,750
Rekabetei kiiltiir 30-39 145 %:17 .862
40-49 76 3,19 918
50-59 28 3,10 , 736
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60 ve Ustii 4 2,58 ,739

Toplam 389 3,19 ,826

29 ve alt1 136 3,86 ,658

30-39 145 3,77 , 722

Hiyerarsi kiiltiirii 30-49 76 5.7 834
50-59 28 3,77 ,594

60 ve Usti 4 3,25 ,569

Toplam 389 3,80 ,715

Tablo 4.7ye gore, biitiin yas gruplarinda hiyerarsi kiiltiirii baskin gériinmektedir. 29 ve

alt1 yas grubunda yenilik¢i-takim kiiltiirii de goriilmektedir. Ancak, orgiit kiiltiirii tipleri yas

degiskeni nazarinda incelendiginde birbirine yakin egilimler gériinmektedir.

Tablo 4.8°de goriildiigii tizere orgiit kiiltiirli tiplerinde yas degiskenine gore herhangi bir

anlamli farklilik tespit edilmemistir. Bu nedenle Hipotez 1b: “Antalya Havalimani’ndaki

havacilik organizasyonlarinda orgiit kiltiirii tipi yasa gore farklilik gostermektedir.”

reddedilmistir.
Tablo 4.8: Yas Degiskenine Gore Orgiit Kiiltiirii Tipi Farklih@mna Iliskin Analiz istatistikleri
Levene . Kareler
istatistisi Sig. Kareler toplami1 Sd s .o T F p
Gruplar
7,742 4 1,936
Yenilikgi- arasi i ’
t?.klnlnn 2,516 ,041 Grup 283.574 384 2,621 | ,035
kiltirt i¢i ,783
Toplam 291,317 388
G;;lfslfr 2,066 4 516
Rekabetci
kiiltiir 1814 1,125 | Grup 262,346 384 756 1,355
161 ,683
Toplam 264,412 388
Gruplar 1,899 4 | 475
Hiyerarsi arasi
kil | 10 | 0264 Grup 196,261 384 929 | 447
igi 11
Toplam 198,160 388

Hipotez 1c: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi

cinsiyete gore farklilik gostermektedir.

Tablo 4.9: Cinsiyet Degiskenine Gore Orgiit Kiiltiirii Tipleri t-Testi istatistikleri

Cinsiyet N X SS Levene sig. P

Yenilik¢i-takim Erkek 273 3,41 ,853

,812 ,884
kiiltiirt Kadin 116 3,39 ,900
Erkek 273 3,20 ,868

Rekabetei kiiltiir ,012 0,778
Kadin 116 3,17 ,718

Hiyerarsi kiiltiirii Erkek 273 3,82 ,723 ,543 0,332
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Kadin ‘ 116 ‘ 3,75 ,695

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii
algilarinin cinsiyet degiskenine gore degisip degismedigini belirlemek i¢in t-testi yapilmustir.

Cinsiyet ile orgiit kiiltiirii tipi arasinda anlamli bir farklilik bulunamamigtir. Bu nedenle,
Hipotez 1c: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiltiiri tipi
cinsiyete gore farklilik gostermektedir.” reddedilmistir.

Hipotez 14: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda 6rgiit kiiltiirii tipi
medeni duruma gore farklilik gostermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiiri
algilarinin medeni duruma gore degisip degismedigini belirlemek icin t-testi yapilmistir.

Tablo 4.10: Medeni Duruma Gére Orgiit Kiiltiirii Tipleri

Medeni _ )
N X SS Levene sig. P
durum
Yenilik¢i-takim Evli 192 3,26 ,865
,339 0,001
kiiltiirt Bekar 197 3,54 ,847
Evli 192 3,09 ,848
Rekabetci kiiltiir ,128 0,027
Bekar 197 3,28 ,794
) ) Evli 192 3,72 ,762
Hiyerarsi kiiltiirii ,061 0,020
Bekar 197 3,88 ,657

Medeni durum ile biitiin 6rgiit kiiltiirii tipi arasinda, yapilan bagimsiz iki t-testi sonucuna
gore anlamli bir farklilik oldugu goriilmektedir (p<0,05). Evli ¢alisanlarin, bekar galisanlarla
kiyaslandiginda, gérece daha az rekabetci, hiyerarsi kiiltiirlinii daha az benimseyen, yenilige ve
takim olarak calismaya daha az yatkin olduklar1 soylenebilir. Bu anlamli farklilagmadan dolay1,
Hipotez 1l4: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarmnda orgiit kiiltiiri tipi
medeni duruma gore farklilik gostermektedir.” kabul edilmistir.

Hipotez 1e: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda rgiit kiiltiiri tipi
calisma sekline gore farklilik gostermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipinin ¢alisma
sekline gore farklilik gosterip gostermedigini tespit etmek amaciyla ANOVA analizi yerine t-
testi yapilmistir. Bunun nedeni, Orneklem igerisindeki oraninin analiz sonuglarini yanlis
yonlendirme olasilig1 nedeniyle sadece gece calisanlarin analize dahil edilmemis olmasidir.

Yapilan t-testi sonucuna gore, glindiiz ¢alisanlar vardiyal ¢alisanlara gore rekabetci
kiiltiir ortaminda is gormektedir, ancak bu farklilik istatistiki olarak anlamli degildir
(p=0,131>0,05). Yenilik¢i-takim kiiltiirii agisindan giindiiz ¢alisanlar ile vardiyal ¢alisanlar
arasinda anlamli bir farklilik olduguna kanaat getirilmistir (p=0,051~0,05).
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Tablo 4.11: Cahsma Sekline Gore Orgiit Kiiltiirii Tipleri

Calisma _ .
) N X SS Levene sig. P
sekli

Yenilik¢i-takim Giindiiz 114 3,54 ,860

,558 0,051
kiiltiirii Vardiyali 272 3,35 ,867
Giindiiz 114 3,29 , 763

Rekabetci kiiltiir ] ,109 0,131
Vardiyali 272 3,15 ,847
) ) Giindiiz 114 3,81 ,756

Hiyerarsi kiiltiirii ] ,391 0,855
Vardiyali 272 3,80 ,696

Gilindiiz calisanlarin yenilik¢i-takim kiiltiiriinii vardiyali calisanlardan daha fazla
benimsedikleri goriilmektedir. Arastirmada, vardiyali ¢alisanlarin zaten ekipler halinde hem
giindiiz hem de gece galismalar1 nedeniyle takim kiiltiiriiniin olumlu etkilenmesi beklense de
analiz sonuclar1 giindiiz calisanlarin yenilige daha acik ve takimlar halinde ¢alismaya daha
yatkin oldugunu gostermektedir. Bu durum c¢alisma agisindan 6nemli bir bulgu olarak
goriilmektedir. Hipotez le: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit
kiiltiirii tipi calisma sekline gore farklilik gostermektedir.” kabul edilmistir.

Hipotez 1. Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi
havacilik sektoriinde ¢aligsma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiiri tipi havacilik
sektorlinde calisma siiresine gore farklilasip farklilagmadigini belirlemek iizere tek yonlii

varyans analizi yapilmistir.

Tablo 4.12: Havacihk Sektoriinde Calisma Siiresine Gore Orgiit Kiiltiirii Tipleri Ortalamalar

Havacilik
sektdriinde N X SS
caligsma siiresi
1 yildan az 42 3,63 ,680
1-5 yil 107 3,49 ,905
Yenilik¢i takim 6-10 y1l 83 3,31 911
kiltirt 11-15 y1l 58 3,30 ,852
15 yildan fazla 99 3,35 ,853
Toplam 389 3,40 ,866
1 yildan az 42 3,23 ,689
1-5 yil 107 3,25 ,797
o 6-10 yil 83 3,14 ,956
Rekabetgi kiiltiir =77 5yy11 58 3,22 718
15 yildan fazla 99 3,12 ,858
Toplam 389 3,19 ,826
1 yildan az 42 3,86 ,624
1-5 yil 107 3,84 ,708
Hiyerarsi 6-10 y1l 83 3,82 ,716
kiltirt 11-15 y1l 58 3,68 777
15 yildan fazla 99 3,78 ,724
Toplam 389 3,80 ,715
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Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonu ¢alisanlarinin havacilik sektoriinde
calisma siireleri dikkate alindiginda hiyerarsi kiiltiiri hakim orgiit kiiltirii tipi olarak
goriilmektedir. Bunun anlamli bir farklilagsmadan kaynaklanip kaynaklanmadigini tespit etmek
amaciyla yapilan tek yonlii ANOVA analiz sonuglar1 Tablo 4.13‘te goriilmektedir.

Havacilik sektoriinde ¢alisma siirelerine gore orgiit kiiltiirii tiplerinin degisimi ile ilgili
istatistiksel olarak anlamli bir farklilik goriilmemektedir. Bu nedenle, Hipotez 1f: “Antalya
Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltlirii tipi havacilik sektoriinde

caligsma siiresine gore farklilik géstermektedir.” reddedilmistir.

Tablo 4.13: Havacihk Sektoriinde Calsma Siiresine Gore Orgiit Kiiltiirii Tiplerinin Farkhlagsmasina
Yonelik Tek Yonlii Varyans Analizi Sonuglar

Levene Si Kareler Sd Kareler F
istatistigi & toplami " | ortalamasi P
Gruplar
Yenilikgi- arast & & 1,138
takim 1,254 ,288 . 1,589 | ,176
Kiiltiirii Grup ici | 286,573 384 746
Toplam | 291,317 388
G;?f;f‘r 1,195 4 299
Rekabetci
Kiiltiir M08 Grupii | 263217 | 384 | oo [P0 TS
Toplam | 264,412 | 388 ’
Gruplar |4 590 | 4 300
Hiyerarsi X
kiltiird 0,642 0,633 Grup i¢i | 196,959 384 513 83 674
Toplam | 198,160 | 388 ’

Hipotez 14: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda 6rgiit kiiltiirii tipi
ayni organizasyondaki ¢aligma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik  organizasyonlarinda c¢alisanlarin  ayni

organizasyon igerisindeki ¢aligma siiresi ile orgiit kiiltiir tipi arasinda bir baglanti olup olmadig,
mevcut ise anlamlilik arz edip etmediginin tespit edilmesi amaciyla tek yonlii varyans analizi

yapilmistir.

Tablo 4.14: Katimcilarin Bulunduklari Havacihk Organizasyondaki Calisma Siiresine Gore Orgiit
Kiiltiirii Tipleri Ortalamalari

Ayni Havacilik
Organizasyonundaki N X SS
Caligma Siiresi
1 yildan az 97 3,68 ,812
1-5 yil 110 3,33 ,895
Yenilik¢i takim 6-10 y1l 74 3,39 ,861
kaltirt 11-15 y1l 46 3,33 ,832
15 yildan fazla 62 3,17 ,849
Toplam 389 3,40 ,866
e 1 yildan az 97 3,25 ,757
Rekabetei kiiltiir 15 yil 110 3.26 837




81

6-10 y1l 74 3,21 ,899

11-15 yil 46 3,22 ,678

15 yildan fazla 62 2,90 ,880

Toplam 389 3,19 ,826

1 yildan az 97 3,88 ,658

1-5 yil 110 3,80 ,799

Hiyerarsi 6-10 y1l 74 3,88 ,601
kultira 11-15 yil 46 3,69 ,669
15 yildan fazla 62 3,65 ,782

Toplam 389 3,80 ,715

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonu ¢aliganlarinin ayni havacilik
organizasyonundaki c¢alisma siireleri dikkate alindiginda havacilik sektoriinde ¢alisma

stirelerine benzer bir sekilde hiyerarsi kiiltiirii hakim orgiit kiiltiirii tipi olarak goriilmektedir.

Tablo 4.15: Bulunulan Organizasyonda Cahsma Siiresine Gore Orgiit Kiiltiirii Tiplerinin Farkhlasmasina
Yonelik Tek Yonlii Varyans Analizi Sonuclar:

Levene Si Kareler 3d Kareler F
istatistigi & toplami * | ortalamasi P
Gruplar 6,607 4 1,652 3,118 | ,015
Yenilikgi- arasi
takim 0,758 0,553 . .| 203,397 384 ,530
kiiltiirii Grup ici
Toplam | 210,004 388
Gruplar 11,484 4 2,871 3,940 | ,004
Rekabetci At
Kiiltiir 1,448 0,217 o ici 279,833 384 , 729
Toplam | 291,317 388
Gruplar 6,115 4 1,529 2,273 | ,061
Hiyerarsi arasi
Kiiltiirii 1,297 0,271 Grup ici 258,296 384 ,673
Toplam | 264,412 | 388

Tablo 4.15‘¢ gore, yenilik¢i-takim kiltiiri ve rekabet¢i kiiltiir, ayn1 havacilik
organizasyondaki calisma siirelerine gore anlamli bir sekilde farklilik gdstermektedir. Bu
anlamli farkliligin hangi ¢alisma siiresi araliklar1 arasinda oldugunu tespit etmek amactyla post
hoc testlerden yararlanilmistir. Yenilik¢i-takim kiiltiiri (sig.=0,217>0,05) ve rekabetgi kiiltiir
(sig.=0,271>0,05) tipleri i¢in varyanslar homojen bir dagilim sergiledigi ama 6rneklemdeki
sayilarinin farklilik géstermesinden dolay1 Gabriel testi kullanilmistir.

Gabriel testine gore, yenilik¢i-takim kiiltiirii bakimindan ayni organizasyonda 1 yildan
daha az siiredir ¢alismakta olanlar ile 1-5 y1l arasinda ¢alisanlar (Sig.=0,036<0,05) ve 15 yildan
fazla ¢alisanlar (sig.=0,003<0,05) arasinda anlaml1 bir farklilik tespit edilmistir. Ayn1 havacilik
organizasyonunda 1 yildan az siiredir ¢alisanlarin yenilik ve ekip halinde calismaya yatkin
olduklar1 ancak kisa bir zaman gectikten sonra yenilik¢i ve takim olarak calismaya olan

egilimin distiigli goriilmektedir. Ayni organizasyondan 15 yildan daha fazla caligma
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gerceklestiginde yenilik¢i-takim kiiltlirii igerisinde ¢alisma egiliminin daha fazla azaldig:
goriilmiistiir.

Rekabetci kiiltiir tipi i¢in farkliligin anlamlilik boyutlar1 Gabriel testi ile incelendiginde
ayni organizasyonda ¢alisma stiresi gruplar1 arasinda anlamli bir farklilik gériilmemektedir.

Yukaridaki verilere gore, Hipotez 1g: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik
organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii tipi ayn1 organizasyondaki ¢alisma sliresine gore farklilik
gostermektedir.” kabul edilmistir.

Hipotez 2: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin
emniyet kiltlirii algilar ¢alistiklar1 demografik degiskenlere gore farklilik géstermektedir.

Hipotez 2a: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin
emniyet kiiltlirli algilar1 organizasyon tiiriine gore farklilik gdstermektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiiltiirii
algilarinin organizasyon bazinda degisiklik gosterip gdstermedigini tespit etmek amaciyla
yapilan tek yonlii varyans analizinin sonuglari Tablo 4.8’de goriilmektedir. Havacilik
organizasyonu calisanlarinin emniyet kiiltiirii algilarina ait betimsel istatistikleri ise Tablo
4.16°da goriilmektedir.

Tablo 4.16:Havacilik Organizasyonu Cesidine Gore EKO Betimsel Analiz Istatistikleri

Havacilik Calisma ortami Erpnlyet .Emr.ny.e t Yonetimin "Er.r.n.lllyet
. N o politikalar1 ve yoOnetimi ve o Kiiltiirti algisi
Organizasyonlari ve iletigim e . taahhiidii
risk yonetimi egitim
Havayolu Sirketi 18 X 4,04 4,05 4,09 4,23 4,07
7 SS ,591 ,632 0,624 ,617 ,553
Hava Araci 20 X 3,73 3,64 4,00 3,90 3,76
Bak
akam Onarim sS 697 719 640 726 664
Hava Seyriisefer 7 X 3,17 3,69 3,42 3,63 3,40
Hizmet Saglayic SS ,635 ,606 739 675 ,545
Havalimam X 3,94 3,89 3,99 3,98 3,94
Terminal 34
Isletmecisi SS ,563 ,655 ,516 ;710 ,548
Yer Hizmetleri p X 3,82 3,74 4,03 4,01 3,85
SS ,560 , 70172 ,639 ,601 ,509
. X 3,99 3,93 4,38 4,29 4,06
Diger 8
SS 1,161 1,259 ,»,899 ,967 1,116
38 X 3,81 3,89 3,95 4,04 3,88
Toplam

9 SS ,0691 ,679 ,695 ,682 ,015

gelistirilmesi gereken bir konu olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 4.16 incelendiginde, ¢alisma ortami ve iletisim HSHS caliganlari agisindan
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EKO igin verilen yanitlara gore havacilik organizasyonlar1 i¢in yukarida belirtilmis olan
farkliliklarin anlamli bir sonugtan elde edilip edilmediginin tespit edilmesi i¢in tek yoOnlii
ANOVA testi yapilmistir. Sonuglar Tablo 4.17°de goriilmektedir.

Tablo 4.17°deki Levene istatistigine bakildiginda ¢alisma ortami ve iletisim, emniyet
politikalar1 ve emniyet risk yonetimi, Emniyet yonetimi ve egitim alt boyutlarinda varyanslarin
homojen dagilmadigi goriilmektedir. YoOnetimin taahhiidii alt boyutunda ise varyanslar
homojen dagilmaktadir. Bu nedenle, emniyet kiiltiirii boyutlarinin havacilik organizasyonlarina
gore farklilagsmasinin anlamli bir temeli olup olmadiginin anlasilmasi i¢in tek yonlii ANOVA,

Scheffe ve Games-Howell post hoc testlerinden yararlanilmustir.

Tablo 4.17: Havacihik Organizasyonlarina Gore Emniyet Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farklihiga Dair Tek
Yonlii Varyans Analizi Sonuclari

Kareler Sd Kareler F P s
Toplamu " | Ortalamasi
Gruplar arast 28,054 5 5,611
Calisma ortami1 ve
iletisim Grup ici 82272 | 383 - 26,120 | ,000 | ,000
Toplam 110326 | 388 ’
Emniyet politikalari Gruplar arast 10,468 5 2,094
ve emniyet risk Grup ici 168,202 383 439 4,767 ,000 | 0,001
yonetimi Toplam 178,670 388 ’
Emmiyet youtlin ve Gruplar .ar.a51 23,037 5 4,607
ol Grup igi 135,491 383 354 13,024 | ,000 | 0,047
Toplam 158,528 388 ’
Gruplar arast 19,944 5 3,989
Y onetimin taahhiidi Grup igi 160,592 383 419 9,513 ,000 | 0,102
Toplam 180,536 388 ’
Emniyet Killtiiri Gruplar .ar.a51 24,522 5 4,904 15,352 ,000
Algist Grup ici 122,353 383 ,319 0,000
Toplam 146,875 388

ANOVA analizinde, biitlin emniyet kiiltiirii alt boyutlarina gore farkli havacilik
organizasyonlarinda ¢alisan bireyler arasinda anlamli farklilik gostermektedir. Bu anlamli
farkliligin hangi havacilik organizasyonlarindaki ¢alisanlar arasinda oldugunun tespit edilmesi
i¢in post-hoc testlere bagvurulmustur.

Buna gore;

e Yapilan Games-Howell testi neticesinde, emniyet kiiltiirii algis1 boyutunda, HSHS
calisanlari ile havayolu sirket ¢alisanlari, havalimani terminal igleticisi ¢calisanlar ve yer
hizmetleri ¢alisanlar1 arasinda anlamli bir farklilik tespit edilmistir. Havayolu sirket
calisanlari ile yer hizmetleri ¢calisanlari arasinda anlamli bir farklilik bulunmaktadir.

e (alisma ortami1 ve iletisim alt boyutunda, HSHS calisanlar1 ile havayolu sirket
calisanlari, havalimani terminal isleticisi calisanlari, hava aract bakim onarim ¢alisanlari

ve yer hizmetleri ¢alisanlar1 arasinda anlamli bir farklilik bulunmaktadir.



84

e Emniyet politikalar1 ve emniyet risk yonetimi alt boyutunda, havayolu sirketi ile yer
hizmetleri ¢calisanlar1 ve HSHS c¢alisanlari arasinda anlamli bir farklilik vardir.

e Emniyet yonetimi ve egitim alt boyutunda, HSHS c¢alisanlar1 ile diger kategorisi
haricindeki havacilik organizasyonlarinin c¢alisanlar1 arasinda anlamli bir farklilik
mevcuttur.

e Yonetimin taahhiidii alt boyutu i¢in Scheffe post-hoc testi uygulanmis ve HSHS
calisanlarinin  havayolu sirketlerinde ve yer hizmetleri organizasyonlarinda
calisanlardan anlamli sekilde farklilastigi tespit edilmistir.

Yukaridaki sonuglara gore, Hipotez 2a: “Antalya Havalimani’nda ¢alisanlarin emniyet
kiiltiirti algilar ¢alistiklar1 organizasyon ¢esidine gore anlamli sekilde farklilagmaktadir.” kabul
edilmistir.

Pakistan’da ve Yeni Zelanda’da havacilik sektoriinde yapilan ¢alismalarda, havacilik
sektorlinde calisanlarin, hava aract bakim onarim ile ilgili mithendisler hari¢, emniyet kiiltiiriine
yeterli 6nemi vermedigi analiz edilmistir. Buna gore, havalimani, hava trafik kontrol ve genel
havacilikta emniyetin saglanmasinda bireysel ¢abalara bel baglandigi ve emniyet egitimi,
politikalart ve pozitif emniyet uygulamalarindan daha ¢ok 6nem verildigi tespit edilmistir
(Naeem, 2018; Gill & Shergill, 2004). ABD’deki bir 6zel havacilik firmasinda yapilan bir
calismada ise genel emniyet kiiltiirii algisi, Antalya Havalimani’ndaki havayolu sirket
calisanlarina benzer sekilde (4,07) oldukga yiiksek (4,09) ¢ikmistir (Bates, 2023). Sadece bir
firmanin genele yayilmasi miimkiin olmamaktadir. Antalya Havalimani 6zelinde yapilan bu
arastirmada ise; havayolu sirketleri basta olmak {izere tiim havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 ortalamanin iistiindedir.

Yer hizmetleri ¢alisanlarini yer aldigi bir calisma bu c¢alisma ile benzer sonuclar
gostermektedir. Buna gore, yonetimin taahhiidii (3.81), iletisim (3.91), Calisma ortami (3,63),
Egitim (4,06) olarak tespit edilmistir (Musa & Isha, 2021).

Hipotez 2p: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda caliganlarin
emniyet kiiltlirii algilar1 yasa gore farklilik gostermektedir.

Emniyet kiltiirii algisinin ve alt boyutlarinin calisanlarin yaslarina gore anlamli bir

farklilik gosterip gostermedigini tespit etmek amaciyla tek yonlii varyans analizi yapilmistir.

Tablo 4.18: Yasa Gore Orgiit Kiiltiirii Tipleri Betimsel Analiz Istatistikleri

Yag N X SS
29 ve alt1 136 3,88 ,630
Calisma ortami ve
o 30-39 145 3,80 ,733
iletigim
40-49 76 3,82 , 722
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50-59 28 3,60 ,612
60 ve Usti 4 3,29 ,789
Toplam 389 3,81 ,691
29 ve alt1 136 3,83 ,721
30-39 145 3,97 ,634
Emniyet politikalari
o 40-49 76 3,93 ,688
ve emniyet risk

o 50-59 28 3,77 ,623

yonetimi
60 ve {istii 4 3,39 ,713
Toplam 389 3,89 ,679
29 ve alt1 136 4,02 ,629
30-39 145 3,89 , 7157
) o 40-49 76 3,98 ,680

Emniyet yonetimi

. 50-59 28 3,89 ,648

ve egitim
60 ve istii 4 3,25 ,833
Toplam 389 3,95 ,695
29 ve alt1 136 4,06 , 710
30-39 145 4,05 ,655
Y onetimin 40-49 76 4,12 ,671
taahhiidi 50-59 28 3,76 ,684
60 ve iistil 4 3,58 ,500
Toplam 389 4,04 ,682
29 ve alt1 136 3,91 ,587
30-39 145 3,89 ,626
Emniyet kiiltiirii 40-49 76 3,90 ,645
algisi 50-59 28 3,70 ,586
60 ve istii 4 3,35 ,679
Toplam 389 3,88 ,015

Tablo 4.18’e gore 60 yas ve lstiindeki calisanlarin emniyet kiiltiirii alt boyutlar1 i¢in

verdikleri yanitlarin ortalamalar1 diger yas gruplara gore oldukga diistiktiir, ancak sadece 4

katilimcinin 60 yas ve tistii katilimer bulunmaktadir.

Yapilan analiz sonucunda ¢ikan Levene istatistigi anlamlilik degeri varyanslarin

homojen oldugunu (sig.>0,05) gostermistir. ANOVA testine gore Antalya havalimanindaki

havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin  emniyet kiiltiirii ve alt boyutlar1 algilar

katilimeilarin yas gruplari arasinda anlamli bir farklilik icermemektedir. Bu nedenle Hipotez

2p: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kdiltiirii

algilar1 yasa gore farklilik géstermektedir.” reddedilmistir.

Tablo 4.19: Katihmceilarin Yaslarima Goére Emniyet Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farkhiliga Dair Tek Yonlii
Varyans Analizi Sonuclar:
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Kareler Kareler )
Sd. F Sig.
toplami ortalamasi
Gruplar arasi 2,487 4 ,622
Calisma ortami ve ..
o Gruplar i¢i 107,839 384 2,214 ,067
iletigim ,281
Toplam 110,326 388
Emniyet politikalari Gruplar arasi 3,011 4 ,753
ve emniyet risk Gruplar i¢i 175,658 384 457 1,646 ,162
yonetimi Toplam 178,670 388 '
) o Gruplar arasi 2,347 4 ,587
Emniyet yonetimi ve .
o Gruplar i¢i 156,181 384 1,443 ,219
egitim ,407
Toplam 158,528 388
Gruplar arasi 3,580 4 ,895
Yonetimin taahhiid Gruplar i¢i 176,957 384 461 1,942 ,103
Toplam 180,536 388 ’
Gruplar arasi 2,308 4 577
Emniyet kiiltiirii Gruplar igi 143,069 384 - 1,549 ,187
Toplam 145,377 388 '

Hipotez 2:: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda g¢alisanlarin

emniyet kiiltlirii algilan cinsiyete gore farklilik géstermektedir.

Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiiltiiri

algilarinin cinsiyet degiskeni ile anlamli olarak farklilasip farklilasmadiginin tespiti igin

bagimsiz t-testi yapilmistir.

Tablo 4.20: Katiimcilarin Cinsiyetlerine Gore Emniyet Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farklihiga Dair t-Testi

Istatistikleri
Cinsiyet N X SS Levene sig. Sig. (2-tailed)
Caligsma ortami ve Erkek 273 3,88 ,616
o ,539 0,855
iletisim Kadin 116 3,88 ,616
Emniyet politikalar1 Erkek 273 3,81 ,680
ve emniyet risk 3,82 ,718 ,423 0,532
. Kadin 116
yonetimi
Emniyet yonetimi ve Erkek 273 3,91 ,659
.. ,536 0,577
egitim Kadin 116 3,86 , 725
Erkek 273 3,94 ,692
Yonetimin taahhiidii ,923 0,657
Kadin 116 3,98 ,704
Emniyet kiiltiirt Erkek 273 4,03 ,673
,849 0,971
algisi Kadin 116 4,07 ,706

Tablo 4.20°deki t-testi sonuglarina gore emniyet kiiltiirii algis1 ile cinsiyet degiskeni

arasinda istatiksel olarak anlamli bir sonug¢ elde edilememistir. Bu nedenle, Hipotez 2c:
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“Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilari
cinsiyete gore farklilik gostermektedir.” reddedilmistir.

Hipotez 24: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin
emniyet kiltlirii algilar1 medeni duruma gore farklilik gostermektedir.

Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiiltiirti
algilarinin medeni durum degiskeni ile anlamli olarak farklilagip farklilagmadiginin tespiti ig¢in

bagimsiz t-testi yapilmistir.

Tablo 4.21: Katihmcilarin Medeni Durumlarina Gore Emniyet Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farkhiiga Dair
t-Testi Istatistikleri

Medeni _ ) ) )
N X SS Levene sig. Sig. (2-tailed)
durum
Calisma ortami ve Evli 192 3,71 ,704
. ,156 0,004
iletisim Bekar 197 3,91 ,6064
Emniyet politikalar1 ve Evli 192 3,85 016
. . b, . ,053 0,232
emniyet risk yonetimi Bekar 197 3,93 734
Emniyet yonetimi ve Evli 192 3,85 ,691
. ,626 0,007
egitim Bekar 197 4,04 ,688
o Evli 192 3,96 ,720
Yonetimin taahhiidii ,597 0,015
Bekar 197 4,13 ,634
. Evli 192 3,80 ,999
Emniyet kiiltlirii algis1 ,994 0,009
Bekar 197 3,96 ,622

Tablo 4.21°deki t-testi sonuglarina gore emniyet kiiltiirii algis1 (sig.=0,009<0,05),
calisma ortami ve iletisim (sig.=0,004<0,05), Emniyet yonetimi ve egitim (sig.=0,007<0,05),
yonetimin taahhiidii (sig.=0,015<0,05) alt boyutlarinin medeni durum ile anlaml bir sekilde
farklilastig1 tespit edilmistir. Bekar ¢alisanlarin, evli ¢alisanlara gore ¢alisma ortami ve iletigim,
egitimler ve yonetimin taahhtidii konularinda daha fazla beklenti i¢erisinde oldugu sdylenebilir.
Her ne kadar anlamli bir farklilik tespit edilmis olsa da emniyet kiiltiirii algis1 ve alt boyutlari
ortalamalar1 birbirine yakin goriilmiistiir. Emniyet politikalar1 ve emniyet risk yonetimi alt
boyutunda evli bireylerin verdikleri yanitlarin ortalama degerlerinin bekar ¢alisanlara gére daha
yuksek ¢ikmis olmasi, evli ¢alisanlarin emniyet politikalar1 hakkinda daha fazla bilgi sahibi
olduklar1 ve emniyet risk farkindaliklarinin daha yiiksek oldugunu géstermektedir. Bu nedenle,
Hipotez 24: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet
kiiltiirii algilar1 cinsiyete gore farklilik gostermektedir.” kabul edilmistir.

Hipotez 2.: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin

emniyet kiiltiirii algilar ¢calisma sekline gore farklilik gostermektedir.
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Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirti
algilarinin medeni durum degiskeni ile anlamli olarak farklilagip farklilagmadiginin tespiti igin

bagimsiz t-testi yapilmistir.

Tablo 4.22: Katihmcilarin Calisma Sekillerine Gore Emniyet Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farkliiga Dair t-
Testi Istatistikleri

Calisma _ . o
) N X SS Levene sig. Sig. (2-tailed)
sekli
o Giindiiz 114 3,88 ,662
Calisma ortami ve iletigim ] ,591 0,202
Vardiyali 272 3,78 ,703
Emniyet politikalar1 ve Giindiiz 114 3,83 715
. ) o ,367 0,244
emniyet risk yonetimi Vardiyalt 272 3,92 001
Emniyet yonetimi ve Glindiiz 114 4,00 ,690
o ] ,678 0,366
egitim Vardiyali 272 3,93 ,695
- Giindiiz 114 4,01 ,692
Yonetimin taahhiidi ] ,523 0,553
Vardiyali 272 4,06 ,671
] Giindiiz 114 3,90 ,0637
Emniyet kiiltiirii algisi ] , 754 0,736
Vardiyali 272 3,87 ,607

Ikiden fazla degiskenin olmasi durumunda tek yonlii varyans analizi yapilmasi uygun
olmasina ragmen, gece ¢alisan sadece 3 katilimc1 olmasi ve analiz sonuglarini olumsuz etkileme
olasilig1 nedeniyle analize dahil edilmemis olup, Hipotez 2¢ i¢in giindiiz ve vardiyali ¢alisan
386 katilimcinin olusturdugu 6rneklem kullanilmistir.

Tablo 4.22°de yapilan emniyet kiiltiirii algis1 ve alt boyutlarinin ¢alisma sekline gore
istatistiki olarak bir farklilik gostermedigi tespit edilmistir. Bu nedenle, Hipotez 2¢: “Antalya
Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 caligma
sekline gore farklilik gostermektedir.” reddedilmistir.

Hipotez 2f: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin
emniyet kiiltiiri algilar1 havacilik sektoriinde ¢alisma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda c¢alisanlarin emniyet kiiltiirii
algilarinin havacilik sektoriinde ¢alisma siiresi ile anlamli olarak farklilagip farklilagsmadiginin
tespiti igin tek yonlii varyans analizi yapilmistir.

Tablo 4.23: Havacihk Sektoriindeki Cahsma Siirelerine Gore EKO Betimsel Analiz istatistikleri

Havacilik sektdriinde ¢aligma siiresi N X SS
1 yildan az 42 3,90 ,5938
o 1-5 y1l 107 3,85 ,663
Caligma ortami ve iletigim
6-10 yil 83 3,89 ,7187
11-15 y1l 58 3,69 ,705
15 yildan fazla 99 3,74 ,678
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Toplam 389 3,81 ,691

1 yildan az 42 3,91 , 575

1-5 yil 107 3,77 ,790
Emniyet politikalar1 ve

) ) o 6-10 y1l 83 4,08 ,607
emniyet risk yonetimi

11-15 yil 58 3,80 ,687

15 yildan fazla 99 3,91 ,614

Toplam 389 3,89 ,679

1 yildan az 42 4,08 ,560

1-5 yil 107 3,94 ,692

) o o 6-10 y1l 83 4,03 ,808

Emniyet yonetimi ve egitim

11-15 yil 58 3,80 ,664

15 yildan fazla 99 3,93 ,659

Toplam 389 3,95 ,695

1 yildan az 42 4,02 ,671

1-5 yil 107 4,02 ,733

Yonetimin taahhiidi 6-10 y1l 83 4,20 ,622

11-15 yil 58 3,89 ,700

15 yildan fazla 99 4,04 ,653

Toplam 389 4,04 ,682

1 yildan az 42 3,94 ,509

1-5 yil 107 3,86 ,627

) 6-10 y1l 83 4,00 ,640
Emniyet kiiltiirii algist

11-15 yil 58 3,76 ,636

15 yildan fazla 99 3,85 ,603

Toplam 389 3,88 ,615

Tablo 4.23‘te ¢alisma ortami ve iletisim konusunda havacilik sektoriinde ne kadar
stiredir ¢aligihiyor olmasindan bagimsiz olarak bir¢ok gelisme saglanmasi gerektigi, aksi
takdirde emniyet kiiltiirii alg1 seviyesinin benzer kalmasi durumunda havacilik emniyetinde de
bir gelisme olmayacag diistiniilmektedir.

Tablo 4.24°te tek yonlii varyans (ANOVA) analiz sonuglari goriilmektedir. Buna gore,
sadece emniyet politikalar1 ve emniyet risk yonetiminin havacilikta ¢alisilan siire ile anlamli bir
farklilik gosterdigi goriilmektedir. Bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu tespit etmek
amaciyla yapilan Games-Howell post-hoc testi sonucuna gore havacilik sektoriinde 1-5 yil
arasinda calisanlar ile 6-10 yil calisanlar arasinda anlamli bir farklilik tespit edilmistir.
Havacilik sektoriinde 1-5 yil arasinda caligarak artan tecriibe neticesinde emniyet politika ve
risk yonetimi konularinda bilgi ve farkindaliginin artig gosterdigi anlasilmaktadir. Hipotez 2:
“Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar

havacilik sektoriinde ¢aligma siiresine gore farklilik gostermektedir.” kabul edilmistir.
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Tablo 4.24: Katihmcilarin Havacihk Sektoriindeki Calisma Siirelerine Gore Emniyet Kiiltiirii Alt

Boyutlarindaki Farklihiga Dair Tek Yonlii Varyans Analizi Sonuglari

Karelerin Levene
Kareler toplami1 Sd. F Sig. )
ortalamasi Sig.
Calisma ortami ve Gruplar arasi 2,420 4 ,605
iletisim Gruplar ici 182,672 384 476 1,272 281 0,177
Toplam 185,092 388 ’
Emniyet politikalari Gruplar arasi 4,878 4 1,219
ve emniyet risk Gruplar igi 173,792 384 453 2,695 ,031 0,054
yOnetimi Toplam 178,670 388 ’
Gruplar arasi 2,509 4 ,627
Emniyet yonetimi .
-~ Gruplar i¢i 184,830 384 1,303 ,268 0,194
ve egitim 481
Toplam 187,339 388
Gruplar arasi 3,625 4 ,906
Y Onetimin taahhiidii Gruplar igi 176,911 384 461 1,967 ,099 0,920
Toplam 180,536 388 ;
Gruplar arasi 2,311 4 ,578
Emniyet kiiltiirti .
Gruplar igi 144,564 384 1,535 ,191 0,623
algisi ,376
Toplam 146,875 388

Hipotez 2y: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda galisanlarin

emniyet kiiltliri algilar1 ayn1 organizasyondaki calisma siiresine gore farklilik gostermektedir.

Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiiltiirii

algilarinin ¢aligmaya katilim saglanan zaman dilimi itibariyle ayn1 kurumda ¢aligma siiresi ile

anlamli olarak farklilagip farklilasmadiginin tespiti icin tek yonlii varyans analizi yapilmistir.

Tablo 4.25: Katihmcilarin Bulunduklar1 Havacihk Organizasyonundaki Calisma Siirelerine Gore EKO
Betimsel Analiz Istatistikleri

Ayni organizasyondaki ¢aligma _
N} g "Y ! caliy N e SS
siiresi
1 yildan az 97 3,95 ,610
1-5 yil 110 3,85 ,702
Calisma ortami ve iletigim 6-10 y1l 74 3,84 ,764
11-15 yil 46 3,74 ,681
15 yildan fazla 62 3,57 ,0655
Toplam 389 3,81 ,691
1 yildan az 97 3,88 ,699
1-5 yil 110 3,86 ,741
Emniyet politikalar1 ve
) ] o 6-10 yil 74 4,07 ,592
emniyet risk yonetimi
11-15 yil 46 3,87 ,684
15 yildan fazla 62 3,77 ,601
Toplam 389 3,89 ,679
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1 yildan az 97 4,02 ,685

1-5 yil 110 4,00 ,636

Emniyet yonetimi ve egitim 6-10 vl e 399 198
11-15 yil 46 3,88 ,689

15 yildan fazla 62 3,76 ,6064

Toplam 389 3,95 ,695

1 yildan az 97 4,08 ,700

1-5 yil 110 4,07 ,697

Yonetimin taahhiidii 6-10 y1l 74 4,13 ,546
11-15 yil 46 3,96 ,759

15 yildan fazla 62 3,90 ,708

Toplam 389 4,04 ,682

1 yildan az 97 3,95 ,600

1-5 yil 110 3,90 ,0614

Emniyet kiiltiirii algisi 6-10 vl L .96 022
11-15 yil 46 3,82 ,639

15 yildan fazla 62 3,69 ,588

Toplam 389 3,88 ,615

Tablo 4.23 ve Tablo 4.25‘c gore emniyet kiiltiirii algis1 ve alt boyutlarinin degisimi

havacilik sektoriinde caligsma siiresi ve ayn1 kurumda ¢aligma siiresi dikkate alindiginda oldukga

benzer oldugu goriilmektedir. Bu durumun sebebinin, havacilik sektoriinde ¢alismaya

baslayanlarin genellikle ayni

kaynaklanmadig1 bagka bir ¢alismada arastirilabilir.

kurumda calismaya devam etmelerinden kaynaklanip

Tablo 4.26: Katihmcilarin Bulunduklar: Havacilik Organizasyonundaki Calisma Siirelerine Gore Emniyet
Kiiltiirii Alt Boyutlarindaki Farklihiga Dair Tek Yonlii Varyans Analizi Sonug¢lari

Karelerin ) Levene
Kareler toplami1 sd F Sig. .
ortalamasi Sig.
Calisma ortami1 ve Gruplar arasi 5,925 4 1,481
iletisim Gruplar igi 179,167 384 167 3,175 ,014 ,359
Toplam 185,092 388 '
Emniyet politikalari Gruplar arast 3,214 4 ,804
ve emniyet risk Gruplar ici 175,455 384 457 1,759 ,136 317
yonetimi Toplam 178,670 388 ’
] o Gruplar arasi 3,309 4 ,827
Emniyet yonetimi .
. Gruplar ici 184,030 384 1,726 ,143 ,429
ve egitim ,479
Toplam 187,339 388
Gruplar arasi 2,400 4 ,600
Y onetimin taahhiidii Gruplar ici 178,137 384 164 1,293 ,272 ,363
Toplam 180,536 388 ’
Gruplar arast 3,430 4 ,858 2,296 ,059 ,952
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Emniyet kiiltiiri Gruplar i¢i 143,445 384
algisi Toplam 146,875 388

374

Tablo 4.26’da yapilan ANOVA analizi sonuglar1 goriilmektedir. Buna gore, calisma
ortam1 ve iletigim alt boyutu ile ¢alisanlarin ayn1 kurumda ¢alisma siireleri arasinda anlamli bir
fark oldugu goriilmektedir. Bu farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu bulmak i¢in, emniyet
caligma ortami ve iletisim alt boyutunda varyanslar esit dagilmadigindan, Games-Howell post-
hoc testi kullanilmistir.

Yapilan Games-Howell testine gore

e (alisma ortami ve iletisim alt boyutu ayn1 kurumda 1 yildan az c¢alisan bireyler ile ayni
kurumda 15 yildan fazla ¢alisan bireyler arasinda anlamli bir farklilik gostermektedir.

Ayn1 zamanda, ayni kurumda 1-5 yil arasinda g¢alisan bireyler ile ayn1 kurumda 15

yildan fazla galisan bireyler arasinda anlamli bir farklilik gostermektedir.

Bu nedenle, Hipotez 2q4: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 ayn1 organizasyondaki calisma siiresine gore farklilik
gostermektedir.” kabul edilmistir.

Hipotez 3: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda ¢aliganlarin 6rgiit
kiiltiirii ve alt boyutlar1 ile emniyet kiiltiirii ve alt boyutlar1 arasinda bir iliski vardir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki hakim orgiit kiiltiirii tipi ile
emniyet kiltlirii algilar1 arasindaki iliskinin mevcudiyet durumunu belirlemek i¢in Pearson
korelasyon analizi yapilmistir.

Tablo 4.27°de Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarindaki hakim orgiit
kiiltiirii tipi ile ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii ve alt boyutlar1 arasinda anlamli bir iligkinin
mevcudiyeti aragtirilmistir.

Tablo 4.27: Havacilik Organizasyonlarindaki Hikim Orgiit Kiiltiirii ile Emniyet Kiiltiirii ve Alt Boyutlari
Korelasyon Tablosu

Calisma | Emniyet | Emniyet
Emniyet Yenilikgi-
ortami | politikalar1 | yonetimi | Ydnetimin Rekabetci | Hiyerarsi
kltiirt takim
ve ve risk ve taahhtdi kiiltiir kiltiir
algist | o . kiiltiirii
iletisim | yOnetimi Egitim
Emniyet .
kiilttird algis
Calisma
ortami ve ,953%* 1
iletigim
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Emniyet
politikalart ve | ,871%** ,714%* 1

risk yonetimi

Emniyet
yonetimi ve ,820%* ,749%* ,636%* 1
Egitim

Y o6netimin
,802%* ,690%* ,681%* ,638%* 1
taahhidi

Yenilik¢i-
,704%% | 725%* ,526%* ,591%* ,531%* 1
takim kiiltiirti

Rekabetci

,A498%** | 505%* ,373%* ,458%* ,367%* ,585%* 1
kultiir

Hiyerarsi
LO670%% | 648%* ,S551%* ,518%* ,610%* ,154%% ,560%%* 1
kiiltiirti

** Korelasyonun 0,01 diizeyinde anlamh oldugunu ifade etmektedir.

Yenilik¢i-takim kiiltiirii ile ¢alisanlarin hem emniyet kiiltiirii algilart hem de calisma
ortami ve iletisim arasinda anlamli ve yiiksek seviyede dogru orantil bir iliski goriilmektedir
(0,704; 0,725; p<0,01). Yenilik¢i-takim kiiltiiri ile ¢alisanlarin emniyet politikalar: bilgileri ve
risk yonetimi farkindaligi, emniyet yonetimi ve egitim, ve yonetimin taahhiidii arasinda anlamli
(p<0,01), dogru orantili ve orta diizeyde bir iliski (sirastyla 0,526; 0,591; 0,531) saptanmustir.

Rekabetei kiiltiir ile calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 (0,498), ¢alisma ortami ve
iletisim (0,505), emniyet yonetimi ve egitim (0,458) arasinda anlamli, dogru orantili orta
diizeyde bir iligki bulunmaktadir. Rekabetci kiiltiir ile emniyet politikalart ve risk yonetimi
(0,387), ve yonetimi taahhiidii (0,389) arasinda ise anlamli ve dogru orantili ancak zayif bir
iliski bulunmaktadir.

Hiyerarsi kiiltlirii ile ¢alisanlarin emniyet kiltiirii algilart (0,670), ¢alisma ortami ve
iletisim (0,648), emniyet politikalar1 ve risk yonetimi (0,551), emniyet yonetimi ve egitim
(0,518), yonetimin taahhiidii (0,610) arasinda anlamli, dogru orantili ve orta diizeyde bir iliski
saptanmuistir.

Buna gore, emniyet kiiltiirii algis1 ve alt boyutlari ile en yiiksek diizeyde iliskiye sahip
olan hakim orgiit kiiltiirii tipinin yenilik¢i-takim kiiltiirii oldugu sdylenebilir.

Pearson korelasyon analizindeki veriler degerlendirildiginde Hipotez 3: “Antalya
Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarinda calisanlarin orgiit kiiltiirii ve alt boyutlari ile

emniyet kiiltlirii ve alt boyutlar1 arasinda bir iligki vardir.” kabul edilmistir.
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Hipotez 4: Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki hakim orgiit
kiiltird, ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar seviyeleri tizerinde etkilidir.

Antalya havalimanindaki havacilik organizasyonlarinin hakim orgiit kiiltiirii tipinin
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilar tizerindeki etkisini incelemek tizere ¢oklu regresyon analizi
yapilmistir. Bunun i¢in, yenilik¢i-takim kiiltiirii, rekabet¢i kiiltiir ve hiyerarsi kiiltiirii bagimsiz

degisken, emniyet kiiltiirii algis1 ise bagimli degisken olarak secilmistir.

Tablo 4.28: Havacilik organizasyonlarindaki hikim orgiit kiiltiirii tipinin emniyet kiiltiirii algis1 iizerindeki
etkisi

Bagimli
degisken ) s . .
Bagimsiz R R Diizeltilmis R B t Sig. ANOVA (sig.)

degisken

Yenilik¢i-takim
Kiiltiirii ,306 ,431 ,000

a b
Rekabetei kiiltiir 738 44 ~41 ,057 ,076 ,080 000

Hiyerarsi kiiltiirii ,261 ,303 ,000

Yapilan ¢oklu regresyon analizine gore, hakim Orgiit kiiltiirii tiplerinin c¢alisanlarin
%54,1’inin (Diizeltilmis R? = 0,541) emniyet kiiltiirii algilarmi etkiledigi (R=0,738) tespit
edilmistir. Regresyon analiz sonuglarina goére kurulan model istatistiki olarak anlamlidir.
Yenilik¢i-takim kiiltiiri ve hiyerarsi kiiltiirinlin ¢alisanlarin emniyet kiiltiirli algilarin1 dogru
orantil1 etkiledigi, rekabet¢i kiiltiir yapisinin ise ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 iizerinde
anlamli bir etkisinin bulunmadigr gorilmiistiir. Antalya havalimanindaki havacilik
organizasyonlarinda yenilik¢i-takim kiiltiirii ve/veya hiyerarsi kiiltiiriiniin daha baskin olmasi
durumunda emniyet kiiltiirii algilarinda da artis olacagi sdylenebilir. Coklu regresyon
analizindeki veriler incelendiginde, Hipotez 4: “Antalya Havalimani’ndaki havacilik
organizasyonlarindaki hakim orgiit kiiltiiri, ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar seviyeleri
tizerinde etkilidir.” kabul edilmistir.

Emniyet Kiiltiirii Olgeginin son sorusu istege bagli olarak diisiince ve yorumlarin
aktarilmas1 amaciyla agik uclu brrakilmistir. Bu kisimdaki goriisler Sonug ve Oneriler bashg
altinda degerlendirilmistir.

HSHS calisanlarina gore; Emniyet ve giivenlik ile ilgili geri bilgi doniitleri bizim gibi
kapali toplumlarda yapisal olarak toplum geneline, tabanina yayilmasina izin verilmedigi,
organizasyon icerisinde islerin organizasyonel yapilanma ve sistemden ¢ok, kisilerin bireysel
cabalar1 ve biirokratik zorlamalarla goriiniiste yapildigi ancak benimsenmedigi bu nednele
emniyet kiiltiirii olugturmaktan ¢ok uzakta oldugu, organizasyonda iist yonetim ile sahada aktif
calisan personel arasinda iletisim kopuklugu oldugu ifade edilmektedir. Ayrica, risk almanin

tesvik edilmesine ragmen olumsuz bir senaryo ile karsilasildigi zaman emniyetin 6n planda
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olmas1 gerektiginin belirtildigi, ancak bu sefer de emniyet 6n planda tutuldugu zaman bu
durumdan hosnut olmayan bir tavirla karsilasildigi diislincesi bulunmaktadir. Ekonomik
hedeflerin emniyet kiiltiirii ve gerekliliklerinin dniine gegtigi, risk kavraminin finansal risk ve
itibar kaybi riski olarak da meydana gelebildigi bu nedenle operasyonel risk alinmasi
konusunda baski unsuru olarak karsilasildigi havayolu sirketi ve HSHS’de bulunan
katilimcilarin ifadelerinden anlasilmaktadir.

Yer Hizmetleri Ekibi ¢alisanlarinin ifadelerine gore ise; konunun is giivenligi ile de
yakindan ilgisi oldugu ve havalimanindaki tiim organizasyonlarin ve ¢alisanlarin yeterli ¢abay1
gostermesi gerektigi, ancak is yetistirme kaygisinin emniyeti arka planda biraktigi zamanlar
oldugu anlagilmaktadir.

Havayolu sirketi egitim biriminden bir katilime1 havacilik sektoriinde ¢alisanlarin risk

almaya tesvik edilmemesi gerektigini ifade etmektedir.
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SONUC VE ONERILER

Havacilik sektorii  yiiksek riskli sektdrler arasindadir. Bu nedenle, havacilik
organizasyonlar1 emniyetli bir ortam saglama konusunda 6nemli paya sahiptir. Ancak, hizla
gelisen havacilik sektorii ve yolcu tagimaciligi zamanla ve kar baskilariyla karsi karsiya kalir.
Bu da emniyet sorunlarina neden olabilir. Havacilik sektoriinde birgok organizasyon varken,
havalimaninda koordinasyonlu c¢alisma daha da karmasiktir. Bu nedenle, emniyet ile ilgili
hususlar sektordeki organizasyonlara ya da meslek gruplarina atfedilmemeli, birlikte ¢alisarak
emniyet 6n planda tutulmahdir. Bu ¢aligma, Antalya Havalimani'nda ¢alisanlarin emniyet
kiiltiirti algilar1 ile hakim orgiit kiiltiirii arasindaki iliskiyi incelemektedir.

Calismanin bulgularindan ¢ikarilan sonuglar arasinda; Antalya Havalimani’ndaki
havacilik organizasyonlarinda rekabet¢i degerler gercevesi baz alindiginda yenilikgi-takim
kiiltiirli, rekabetci kiiltiir ve hiyerarsi kiiltiir olmak tiizere ii¢ farkli Orgiit kiiltiiri tipi
sekillenmektedir. Sadece bu bulgu dikkate alindiginda Antalya Havalimani’ndaki havacilik
organizasyonlar ile Tirkiye’deki yliksekdgretim sisteminin Orgiit kiiltiirii tipleri acgisindan
benzer oldugu (Kose, 2017) soylenebilir. Ancak, gelecek ¢alismalarda bu durumun, ulusal
kiiltiir gibi, baska degiskenler ile ilgisine dair bir arastirma yapilmasi gerektigi
diistiniilmektedir. Rekabetgilik kiiltiirli i¢erisinde yer almasi gereken ifadelerin bir kisminin
yenilik¢i-takim kiiltiirii i¢erisinde yer almasi, yenilikgilik ile ilgili bir ifadenin ise hem yenilikgi-
takim hem de rekabetci kiiltiirii temsil etmesinin Orgiit Kiiltiirii Degerlendirme Olgeginde yer
alan yenilikgilik ile rekabetcilik kavramlarinin birbirinden bagimsiz iki kavram olmamasindan
kaynaklandigr  diistiniilmektedir. Havacilik  organizasyonlarinda basar1  kavraminin
rekabetcilikten daha ¢ok yenilik¢ilik ile bagdastirildigr goriilmektedir.

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki hakim Orgiit kiiltiirt
hiyerarsi kiiltiirii olarak tespit edilmistir. Bu kisimda, hava seyriisefer hizmet saglayici i¢in
tespit edilen hiyerarsi kiiltiriiniin diger havacilik organizasyonlarina nazaran daha diisiik
seviyede oldugu goriilmektedir. Yapilan ANOVA testi sonucunda da, hiyerarsi kiiltiir tipine
gore hava seyriisefer hizmet saglayicinin diger biitiin havacilik organizasyonlarinda anlamli bir
sekilde farklilagtig1 goriilmektedir. Literatiirde havacilik organizasyonlarinda orgiit kiiltiirii ile
ilgili yapilan caligmalar incelendiginde; takim kiiltiirii ile hiyerarsi kiiltlirlinlin birbirine ¢ok
yakin olarak hakim orgiit kiiltlirtinii olusturdugu, ABD’deki dokuz biiyiik 6l¢ekli havayolu
sirketinden katilimcilarin bulundugu ve Kenya Uluslararas1 Havayolu sirketinde yapilan farkli

calismalarda ise hakim Orgiit kiltiiri tipinin rekabetgi kiiltiir oldugu gorilmistiir (Durham,



97

2016; Mibey & Juma, 2015; Saele, 2007). Tiirkiye’de hava trafik yogunlugu degisken olan bes
farkli havalimanindaki havacilik organizasyonlari ¢alisanlarinin katildigi bir ¢alismada hakim
oOrgiit kiiltlirlinlin hiyerarsi kiiltiirii oldugu goriilmektedir (Eryilmaz & Altin Giilova, 2019).

Antalya Havalimani’ndaki havacilik organizasyonlarindaki hakim kiiltiir tipinin
belirlenmesinde esas etkili kriterin ne oldugu arastirilmistir. Orgiitsel bag ile yonetim en 6nemli
kriterler, liderlik ise en az 6neme sahip kriter olarak goériinmektedir, ancak biitiin kriterlerin
hakim orgiit tipini belirlemede 6nemli bir role sahip oldugu goriilmektedir.

Cinsiyet ve yas degiskenlerinin hakim orgiit kiiltiiriinii belirlemede anlamli bir etkililige
sahip olmadigi goriilmiistiir. Bununla birlikte, havacilik organizasyonlarinda hakim orgiit
kiiltiiri tipi medeni duruma gore farklilagsmaktadir. Medeni durumu evli olan ¢alisanlarin bekar
olan calisanlara kiyasla ¢alistiklar1 organizasyonu daha az rekabetci, zayif hiyerarsiye sahip,
ekip calismasinin yeterli seviyede olmadigini ve yenilik¢i olmadigini diisiindiikleri sdylenebilir.

Calisma sekillerine gore oOrgiit kiiltiirii tipinde anlamlhi bir farklilik olup olmadigi
incelenmistir. ki calisma sekline gore de hiyerarsi kiiltiirii hakim kiiltiir olarak gériilmektedir.
Ancak dikkat c¢eken husus, giindliz calisanlarin yenilikgi-takim kiiltiiriine vardiyalt
calisanlardan daha yiiksek puan vermesidir. Vardiyali ¢alisanlarin gece-giindiiz ekipler halinde
calistigr dislintildiigiinde bu durumun tam tersi beklenmektedir. Ancak, vardiyali ¢alisma
nedeniyle ekip ¢alismasinin olumsuz yonleri ve organizasyonun eksikliklerinin daha fazla
farkina varildig1 i¢in bu sonucun ortaya ¢iktig1 diisiiniilmektedir. En basit ifade ile, vardiyal
calisanlara iyi seviyede dinlenme, yeme-i¢gme, havalimani i¢inde ve disinda ulasim olanaklari
sunulmamasinin buna neden olabilecegi diistiniilmektedir.

Havacilik sektoriindeki toplam caligma siiresine gore hakim oOrgiit kiltiirii tipinin
anlamli bir sekilde farklilasmadigi goriilse de katilimeilarin bagli bulunduklari havacilik
organizasyonundaki caligma siirelerine gére hakim orgiit kiiltiirii tipinde anlamli bir farklilik
tespit edilmistir. Buna gore, bagli bulunduklari organizasyonda 5 yildan az ¢alisanlar, 15 yildan
fazla ¢alisanlara gore yeniliklere uyum saglayan, ekip ruhuna sahip ve sektorde rekabet¢i olarak
gormektedir.

Emniyet kiiltiirii algisi ile ilgili sonuglar dikkate alindiginda; Antalya Havalimani’nda,
hava seyriisefer hizmet saglayici basta olmak {izere, havacilik organizasyonlarinin tamaminin
calisma ortam1 ve iletisim konularinda iyilestirmeler yapmasi gerektigi ortaya ¢ikmustir.
Emniyet Kiiltiiri Olgeginde yer alan agik uglu soruya verilen yanitlar da incelendiginde,
ozellikle list yonetim ile saha calisanlar1 arasindaki iletisim kopuklugunun giderilmesinin hem
havacilik emniyetini hem de calisanlarin emniyet kiltiiri algi diizeylerini artiracagi

diistinilmektedir.
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Antalya Havalimani 6zelinde yapilan bu arastirmada ise; havayolu sirketleri basta
olmak {iizere tim havacilik organizasyonlarinda calisanlarin emniyet kiltiirii algilar
ortalamanin Ustiindedir. Pakistan’da ve Yeni Zelanda’da havacilik sektoriinde yapilan
caligmalarda, havacilik sektoriinde ¢alisanlarin, hava aract bakim onarim ile ilgili miihendisler
harig, emniyet kiiltiiriine yeterli 6nemi vermedigi analiz edilmistir. Buna gore, havalimani, hava
trafik kontrol ve genel havacilikta emniyetin saglanmasinda bireysel ¢abalara bel baglandig1 ve
emniyet egitimi, politikalar1 ve pozitif emniyet uygulamalarindan daha ¢ok 6nem verildigi
tespit edilmistir (Naeem, 2018; Gill & Shergill, 2004). ABD’deki bir 6zel havacilik firmasinda
yapilan bir caligmada ise genel emniyet kiiltlirii algisi, Antalya Havalimani’ndaki havayolu
sirket calisanlarina benzer sekilde (4,07) oldukga yiiksek (4,09) ¢cikmustir (Bates, 2023). Yer
hizmetleri ¢alisanlarini yer aldigi bir ¢aligma bu c¢alisma ile benzer sonuglar gostermektedir.
Buna gore, yonetimin taahhiidii (3.81), Iletisim (3.91), Calisma ortami (3,63), Egitim (4,06)
olarak tespit edilmistir (Musa & Isha, 2021).

Havayolu sirketlerinde c¢aliganlarin ¢aligtiklar1 organizasyonun emniyet politikalari
hakkinda bilgi sahibi oldugu ve emniyet risk yonetimi farkindaliginin yiiksek oldugu
goriilmektedir. Diger havacilik organizasyonlar1 acisindan, ¢alisanlarin emniyet politikalari
konusundaki bilgi birikiminin ve emniyet risk yonetimi farkindaliginin artmasi i¢in adimlar
atilmasi gerekmektedir. Yonetimin taahhiidii, ¢aligma ortami ve iletisim hava seyriisefer hizmet
saglayici ¢alisanlart icin diger organizasyonlarda calisanlara gére daha 6nemli mevzulardir. Bu
nedenle, 6zellikle hava seyriisefer hizmet saglayicinin ¢alisma ortami ve iletisimi iyilestirmeye
yonelik stratejiler belirlenmesinin yararli olacag: diigiiniilmektedir.

Medeni duruma gore calisanlarin emniyet kiiltiirii algilart incelendiginde, evli
calisanlarin emniyet kiltlirii algilariin  bekar ¢alisanlara gore daha yiiksek c¢iktigi
goriilmektedir. Bekar ¢alisanlar agisindan caligsma ortami ve iletisim emniyet kiiltiirli algisim
evli calisanlardan daha fazla etkilemektedir.

Havacilik sektoriinde 1-5 yil zaman zarfinda ¢alisanlar ile 6-10 yil arasinda ¢alisanlar
arasinda anlamli bir farklilik goriilmektedir. Havacilik sektoriinde 6-10 yil arasinda ¢alisanlarin
emniyet politikalar1 konularinda bilgilerini artirdiklar1 ve emniyet risk yonetimi farkindaliginin
arttig1 goriilmektedir.

Havacilik sektoriinde c¢alisma siiresi ile katilimcilarin bagli bulunduklari havacilik
organizasyonundaki calisma siirelerine gore emniyet kiiltiiri algi seviyeleri ayni1 ¢ikmistir. Bu
durumun havacilik sektoriinde calismaya baslayanlarin genellikle aynmi organizasyonda
caligmalari, organizasyon yapilarinin benzer olmasi veya ulusal kiiltiir nedeniyle kaynaklanip

kaynaklanmadig1 konusunda yeni ¢aligmalara ihtiya¢ oldugu diisiiniilmektedir.
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Katilimcilarin bulunduklar1 organizasyondaki g¢alisma siireleri dikkate alindiginda 1
yildan az ¢aliganlar ile 15 yildan fazla ¢alisanlar arasinda emniyet kiiltiirii algisinin anlamli bir
sekilde farklilastig1 goriilmektedir.

Orgiit kiiltiirii tipleri ile emniyet kiiltiirii algis1 ve alt boyutlar1 arasinda korelasyon
analizi yapilmistir. Analiz sonucuna gore, yenilik¢i-takim kiltiirii ile calisanlarin emniyet
kiiltiirii algis1 arasinda anlamli, yiiksek ve dogru orantili bir iligki saptanmistir. Coklu regresyon
analiz sonucunda da yenilikgi-takim kiiltiirii organizasyonda daha hakim bir yapiya ulastik¢a
calisanlarin emniyet kiiltiirii algilarinin artacagi gérilmiistiir.

Yapilan korelasyon analizine gore rekabetci kiiltiir ile ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algis
arasinda orta diizeyde anlamli bir iliski saptanmis, ancak regresyon analizine gore bu kiiltiir
tipinin ¢alisanlarin emniyet kiiltiiriinii artirdigina dair anlamli bir sonuca ulagilamamastir.

Hiyerarsi kiiltiirii ile calisanlarin emniyet kiiltiirii algilari arasinda anlamli, dogru orantil
ve orta diizeyde bir iliski korelasyon analizinde acgiga ¢ikmistir. Ayni zamanda, regresyon
analizi de hiyerarsi kiiltiiriiniin artmasinin ¢alisanlarin emniyet kiiltiiri algilarint artirdigini
gostermektedir. Ancak, yenilik¢i-takim kiiltiirlinlin ¢alisanlarin emniyet kiiltiiri algilarinda
sagladigindan ¢ok daha az bir artis s6z konusu olmaktadir.

Biitiin veriler dikkate alindiginda, ¢alisanlarin emniyet kiiltiirii algilar1 haricindeki biitiin
degiskenlerin  aym1  kaldigit = varsayimiyla ~ Antalya Havalimani’ndaki  havacilik
organizasyonlarinda yenilik¢i-takim kiiltiirii ve hiyerarsi kiiltiiri odaklit olunmasi, ekip ruhunun
ve yenilik¢iligin desteklenmesi, yonetimin daha agik ve seffaf olmasinin genel olarak
calisanlarin emniyet kiiltiirii alg1 seviyelerinin artiracagi sonucuna varilmistir. Rekabetci kiiltiir
ortaminin ¢alisanlarin emniyet kiiltlirii algilarina anlamli derecede etki etmedigi sonucuna
varilmistir.

Emniyet Kiiltiirii Degerlendirme Anketi 32. sorusu agik u¢lu birakilmis ve katilimcilarin
konu ile ilgili yorumlarmma yer verilmistir. Belirtilen fikirlerin ¢ogunlugu, havacilik
organizasyonlarinin kar etme ¢abalarinin emniyetli bir ortam saglamanin oniindeki biiyiik bir
engel oldugu paydasinda birlesmektedir. Havacilik sektoriinde itibar kaybinin finansal
kayiplara yol actig1, bunun ¢alisanlar tizerinde baski olusturdugu ve emniyetin geri plana itildigi
anlasilmaktadir. Emniyet kiiltlirinlin olugsmasi i¢in acik ve net kurallarin konulup uygulanabilir
olmasi gerekliligi bulunmaktadir. Ust yonetim ile sahada ¢alisan personel arasinda iletisim
noksanligi bulundugu, yonetimin risk almayi tesvik ettigi ancak sonrasinda karsilasilan
hadiselerde emniyeti 6n planda tutmadigi i¢in ¢alisanin sorumlu tutuldugu belirtilmektedir.
Kurumsal ve sistematik bir yapinin ve standart bir isleyisin bulunmayisindan dolayi, islerin

bireysel ¢abalarla yiiriitiildiigii, boyle bir ortamda emniyet kiiltiirii algisinin artmasinin zor
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oldugu distiniilmektedir. Emniyetli ¢alisma kapsaminda, ¢alisanlar kadar organizasyonlar
arasinda farklilik oldugu belirtilmistir. Buna 6rnek olarak, diisiik maliyetli havayolu sirketleri
ile tam hizmet sunan havayolu sirketleri verilebilir.

Havacilik sektoriinde risk almanin da risk almay1 tesvik etmenin de kabul edilemeyecegi

diistintiilmektedir.
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EK 1 - Anket Formu

Degerli Katilmel,

Bu caligma orgiit kiiltiiriiniin emniyet kiiltiiriinii etkileme derecesini belirlemek i¢in yapilan
bilimsel bir arastirmanin parcasidir. Bilimsel veri elde edebilmek icin kimlik bilgileriniz degil,
icten vereceginiz yanitlar 6onem arz etmektedir. Arastirmanin basarili olabilmesi igin biitlin
sorularin eksiksiz bir sekilde ve samimiyetle yanitlanmasi ¢ok onemlidir. Bu nedenle, soru
atlamadan biitiin sorular1 cevaplamanizi rica ederim. Katkilarinizdan dolay1 tesekkiir eder,
caligma hayatinizda basarilar dilerim.

Arastirma sonuglar1 hakkinda bilgi almak icin asagidaki e-posta hesaplarindan birine e-posta
gonderiniz. Sonuglar elde edildikten sonra tarafinizla paylasilacaktir.

Tung¢ Tanig

Demografik Bilgiler Formu

1. Kurulusunuzu en iyi tanimlayan ana faaliyet alanini belirtiniz.

Havayolu Sirketi

Hava Araci Bakim Onarim

Seyriisefer Hizmet Saglayict

Havalimani Terminal Isletmecisi

Yer Hizmetleri

Diger (Belirtiniz)

2. Kurulusunuzda gorev yaptiginiz birimi en iyi tanimlayan secenegi isaretleyiniz.

Ust Yo6netim

Idari Kadro

Hava Seyriisefer

Ugus Ekibi

Hava Araci Bakim Onarim

Yer Hizmetleri Ekibi

Egitim
Diger (Belirtiniz)
3. Diger Demografik Bilgiler
Yas ()29 vealtr (1)30-39 ()40-49 ()50-59 ()60 ve ustii
Cinsiyet () Erkek ( )Kadin
Medeni Durum () Evli () Bekar
Ogrenim Seviyesi ( ) IlIk/Orta () Lise ( ) Universite ( ) Yiiksek Lisans ( ) Doktora
Calisma sekli () Gindiiz () Gece () Vardiya
Havacilik Sektoriindeki Calisma Siireniz ( )1lyildanaz ( )1-5yil ( )6-10yil ( ) 11-15yil () 15 yil ve iizeri
Bulundugunuz Kurumdaki Caligma Siireniz ( )lyildanaz ( ) 1-5yd ( )6-10yil ( ) 11-15yil () 15 yil ve iizeri
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Kesinlikle
Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

1. Calistigim kurum, tipki genis bir aile gibi, ¢ok 6zel bir
yerdir.

2. Calistigim kurum ¢ok dinamik ve girisimei bir yerdir.
Insanlar risk almaktan kaginmaz.

3. Calistigim }(urum sonug odaklidir. Esas mesele isin
bitirilmesidir. Insanlar oldukg¢a rekabetgi ve basar1 odaklidir.

4. Calistigim kurum ¢ok kontrollii ve planlt bir yapiya
sahiptir. Resmi prosediirler genellikle insanlar1 yapacaklarim
belirler.

5. Calistigim kurumdaki liderligin genellikle danisma,
isleyisi kolaylagtirma ve gelistirmeye drnek oldugu
diisiiniiliir.

6. Calistigim kurumdaki liderligin genellikle girisimcilige,
yenilik¢ilige ve risk almaya 6rnek oldugu diisiiniiliir.

7. Calistigim kurumdaki liderligin genellikle, atilganliga,
sonug odakli olmaya ve profesyonel ¢alismaya 6rnek oldugu
diistiniiliir.

8. Calistigim kurumdaki liderligin genellikle diizenleme,
planlama ve sifir hata ile ¢aligmaya 6rnek teskil ettigi
diistiniiliir.

9. Yonetim bigimi ekip ¢aligmasi, fikir birligi ve
katilimeilig1 tesvik eder.

10. Yonetim bigimi, bireysel risk almayi, yenilik¢iligi,
Ozgiirliigii tesvik eder.

11. Y6netim bigimi, hirslt ve rekabet¢i olmay1, katma deger
yaratmay1 ve basariy1 tesvik eder.

12. Ydnetim bigimi, is giivenligi, uyum saglamayi,
ongoriilebilirligi ve istikrarli olmayi tesvik eder.

13. Calistigim kurumu birlikte tutan sadakat ve karsilikli
giivendir. Baghlik yiiksektir.

14. Calistigim kurumu, yenilik ve gelisime uyum birlikte
tutar.

15. Calistigim kurumu, hedeflere ulagmanin ve basarinin
oneminin farkinda olunmasi bir arada tutar.

16. Calistigim kurumu, resmi kurallar ve ilkeler bir arada
tutar. Sorunsuz ¢aligan bir sistemin siirekliligi esastir.

17. Calistigim kurum, ¢aliganlarinin gelisimine, yiiksek giiven
ortamina, agik sozlii olmaya ve katilimin siirekliligine 6nem
Verir.

18. Calistigim kurum, yeni kaynaklar edinmeye ve yeni
hedefler belirlemeye 6nem verir. Yenilik¢ilige ve firsatlari
aragtirmaya deger verir.

19. Calistigim kurum, rekabet¢i davranislara ve bagarmaya
onem verir. Zorlayici hedefleri yakalamak ve piyasada
kazanim saglamak esastir.

20. Calistigim kurum, kalicilik ve istikrara 6nem verir.
Verimlilik, kontrollii ve sorunsuz ¢aligmak énemlidir.

21. Calistigim kurum, basarty1 insan kaynaklarmin gelisimi,
ekip c¢alismasi, caligan bagliligi ve insanlara olan ilgi
temelinde tanimlar.

22. Calistigim kurum, essiz ve en yeni iiriinlere sahip olmay1
basari olarak tanimlar. Uretimde lider ve yenilikgidir.

23. Calistigim kurum, rakiplerini gegmeyi lider konumda
olmay1 basar1 olarak tanimlar. Rekabet¢i liderlik 6nemlidir.

24.  Calistigim kurum, verimliligi basar1 olarak tanimlar.
Sorunsuz planlama ve diigiik maliyeti 6n planda tutar.
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Kesinlikle
Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Katillyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

1. Calisma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun emniyet
politikalarindan haberdardir.

2. Calisma arkadaglarim, ¢alistigim kurumun yillik emniyet
hedefleri hakkinda bilgi sahibidir.

3. Calisma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun emniyetli
caligma prosediirleri (uygulamalari) hakkinda bilgi sahibidir.

4. Emniyet politikasi, hedefler ve ilgili caligma prosediirleri,
kurumun emniyet taahhiidiiniin (tutumunun) bir yansimasidir.

5. Emniyet gerekliliklerine uymak, iyi bir emniyet kiiltiirii
tesis edilmesinde ve siirdiiriilmesinde esas olarak
goriilmektedir (kabul edilmektedir).

6. lyi bir emniyet kiiltiirii gelistirme ve tesvik etme ihtiyaci
iist yonetim tarafindan agikca kabul edilmektedir.

7. Calistigim kurumda pozitif emniyet kiiltiiriiniin
uygulanmasi ve siirdiiriilmesi i¢in yeterli kurumsal destek
bulunmaktadir.

8. Emniyetten sorumlu yonetici, emniyetin uygulanmasi ve
iyilestirilmesi i¢in ilgili kaynaklar iizerinde tam kontrole
sahiptir.

9. Calistigim kurumda, iletisimin iyi olmasi ve bilgi
paylasimi emniyet kiiltiiriinlin gelisimi i¢in 6nemli
goriilmektedir.

10. Calisma arkadaslarim, ¢alistigim kurumun emniyet
raporlama sistemi hakkinda bilgi sahibidir.

11. Caligma arkadaslarim, kaza ve ramak kala olaylarindan
“cikarilan dersler” hakkinda diizenli olarak
bilgilendirilmektedir.

12. Calistigim kurumdaki ¢alisanlarin diger organizasyonlarin
tecriibelerinden yararlanma istegi vardir.

13. Emniyet endisesi ile ilgili herhangi bir durum
cezalandirilma kaygisi olmaksizin ilgili birimlere ve bir {ist
birime iletilebilir.

14. Emniyet hakkindaki endiseler dile getirildikten sonra
zamaninda ve kapsamli bir sekilde ele alinir.

15. Calistigim kurumda, emniyet ile ilgili egitimler, daha iyi
bir emniyet kiiltiiriniin tesvik edilmesinin ayrilmaz bir
pargasi olarak goriiliiyor.

16. Calistigim kurumun emniyet politikasi, yonetmelikleri ve
operasyon prosediirleri, periyodik olarak egitim veya toplanti
yapilarak tiim calisanlar ile paylagilir.

17. Emniyet ile ilgili egitimler giinliikk caligma hayati i¢in
oldukca faydalidir.

18. Calistigim kurumda emniyet ile ilgili egitimlerin siklig1,
icerigi ve yontemi uygundur.

19. Orgiitsel emniyeti artirmak igin herkes kendi beceri ve
bilgilerini gelistirmeye ve uygulamaya tesvik edilir.

20. Calisma arkadaslarim emniyete yonelik tehditleri
tanimlayip iistesinden gelmek i¢in siirekli caligir.

21. Calisma arkadaslarim, kendi g¢aligsmalarinin tehlike ve
risklerin tamamiyla farkindadir.

22. Calisma arkadaslarim, emniyet ile ilgili prosediir ve
kurallar1 daima kontrol eder.

23. Emniyete ile ilgili tanimlanan tiim riskler uygun bir
sekilde analiz edilmekte ve yonetilmektedir; risk listesi
siklikla giincellenmektedir.
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24. Calistigim kurumdaki yonetim, emniyete tehdit olan
insani hatalar ile kasitli ihlal eylemlerini ayirt edebilir.

25. Kabul edilebilir ve kabul edilemez davranislar agik bir
sekilde belirtilmis ve ¢aliganlar tarafindan anlasilmistir.

26. Emniyet ile ilgili rapor edilmis endiseler analiz edilir ve
sonrasinda uygun 6nlemler alinir.

27. Giivenlik raporlari, 6n saflardaki personele diizenli olarak
geri bildirimde bulunur ve bu sayede birimlerdeki diger
calisanlar da bu durumlardan ders ¢ikartir.

28. Havalimaninda bir olay ya da kaza meydana gelmesi
durumunda acil eylem planlar1 devreye girer.

29. Calistigim kurumda emniyet ile ilgili tesis ve ekipmanlar
iyi bir sekilde kurulmus ve muhafaza edilmektedir.

30. Emniyetin saglanmasi i¢in yeterli personel ve kaynak
bulunmaktadir.

31. Calistigim kurumdaki emniyet kiiltlirii miikemmeldir ve
ornek teskil eder.

32. Eklemek istediklerinizi belirtiniz.
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