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1. HAVACILIK EMNIYETI

1.1 Temel Kavramlar

Havacilik faaliyetlerinde blylik édneme sahip emniyet kavrami; “hata ve ihlallerden kacinarak kural
koyucularin dizenlemeleri ile uyum icinde kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden, kétd bir sonuca
neden olan veya olabilecek etkenlerden uzak ya da muaf olma durumu” olarak tanimlanmaktadir.

Risklerin bertaraf edilmesi icin tim tedbirler alinmaya calisilsa da icinde "“insan” olan bir sistemin
tehlikelerden ve operasyonel hatalardan tamamen arindiriilmasi mimkin dedildir. Esas olan sistem
icerisindeki risklerin kontrol edilmesi ve yonetilmesi suretiyle risk seviyesinin makul dizeyde tutulma-
sidir. Makul diizeydeki risklerin bulundugu bir sistem “emniyetli” olarak kabul edilmektedir.

Sivil havaciligin ilerleme siirecinde “emniyet” kavrami da degisikliklere ugramis, genislemistir. Ti-
cari havaciligin ilk ginlerinden 1950°lere kadarki donemde yasanmis olan sik kazalarin, tesis edile-
meyen emniyetin temelinde gelismemis teknoloji ve yetersiz diizenlemeler (reglilasyon) yatarken, bu
doénemdeki kazalardan cikarilan dersler ile — ki bu nedenle havaciligin tarihi kan ile yazilmistir denilir
- teknoloji ilerlemis, diizenlemeler gelistirilmis ve hava tasimaciligi diger tasima yontemlerinden daha
emniyetli bir hale gelmistir. Takip eden yillarda kazalardan cikarilan bir ders de operasyonel personelin
kurallara uymamasinin énemli bir emniyet riski olusturdugudur. Buna bagh olarak riskleri bertaraf et-
mek igin yapilan galismalar (CRM, LOFT vs), insani insan yapan 6zelliklere ve insan performansina yo-
nelmistir. Bu donemin eksik yéni insan kaynakli riskleri bireysel olarak dederlendirmesidir. 1990'lara
gelindiginde ise insanlarin bireysel gorevlerini tam olarak yerine getirmesine karsin “operasyonel or-
glutlenme” yani organizasyonel faktérler bir risk faktéri olarak ortaya ¢ikmistir.

Teknik Faktérler

> insan Faktérleri

\_, Organizasyonel Faktérler —=

| 1970’Ier| | 1990’Iar| 2000’ler

Sekil 1.1 Risk Faktérlerinin Degisimi
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“Orgiitlenmeden kaynaklanan kaza” kavraminin havacilik sektériinde kabul gérmesinde Prof. Ja-
mes Reason tarafindan gelistirilen Reason Hata Modelinin 6énemi blyuktir. Bu modele gére, kazalarin
tamamina yakini bir olaylar zinciri nedeniyle meydana gelmektedir. Zincirdeki olaylardan en az bir
tanesinin ortadan kaldirilabilmesi, kazay! dnleyebilmektedir.

Reason modeli ile gelistirilen kavramda, tim kazalar hem aktif hem de 6rtilG hatalarin bir ara-
ya gelmesi ile olusmaktadir. Olumsuz etkisini aninda gosteren hata ya da ihlaller aktif hata olarak
tanimlanmaktadir. Aktif hatalar genelde, en 6nde yer alan personelden kaynaklanmaktadir. Meydan
isletmesinin yogun kar yadisina ragmen frenleme testi yapmamasi; bir balon pilotunun yikselmek igin
yanlis ipi cekerek tepe parasitiini agmasi; bir hava trafik kontrolérintn pilotu yanlis pist basina yén-
lendirmesi aktif hataya érnek gosterilebilir. Ortiilii hatalar, kazalardan ¢ok daha énce yapilmis bir islem
ya da alinmis bir karar nedeniyle sonuglar ortili (gizli) kalmis hatalardir. Bu tlr hatalar genellikle
duizenleyici otoriteler ve karar vericilerden kaynaklanmaktadir. Ortiili hatalar, baslangicta hata olarak
algilanmadiklarindan problem ortaya cikincaya kadar zararh olarak goérilmezler.

Tehlike

Derinlemesine Savunma

Savunmadaki
bosluklar
veya zayifliklar

\

Sekil 1.2 Savunmadaki Bosluk ya da Zayifliklar

Kaza
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Havacilik emniyetinde kazalara neden olan kusurlar, hata ve ihlal olarak ikiye ayrilmaktadir. Ha-
talar ve ihlaller arasindaki temel fark, personelin niyetidir. Kural ve prosedurleri uygulayarak elinden
gelenin en iyisini yapan, ancak hedefine ulasamayan bir personel “hata” yapmis olmaktadir. Havaci-
likta, 6nemli bir kaza gerceklesmeden 6nce milyonlarca operasyonel hatanin yapildidi istatistiksel bir
veridir. Diger yandan, kural ve prosedurlere bilingli olarak uymayan personel igin “ihlal” s6z konusu
olmaktadir. hlaller genel olarak durumsal ve rutin ihlaller olmak lizere ikiye ayrilmaktadir. Durumsal
ihlaller, zaman baskisi veya ylksek is ylUkd gibi, anlik etkenlerden kaynaklanmaktadir. Rutin ihlaller
ise is akisinin igerisinde slrekli tekrar edilen ve bu nedenle de zamanla is yapmanin normal yolu gibi
gdrilmeye baslanan ihlallerdir.

insan Faktériiniin Actklanmasi - SHEL Modeli

SHEL modeli, insanin dider sistem elemanlari ile olan iliskisi Gzerine kurulmus bir kavramsal arac-
tir. Modelin adi, modeli olusturan bilesenlerin ilk harflerinden olusmaktadir.

m S - Software: Yazilim (prosediirler, el kitaplari, vs.)

s H - Hardware: Donanim (makineler, aletler vs.)

m E - Environment: Cevre (calisma ortami)

= L - Liveware: Insan (Pilot, teknisyen vs)

S

-

L

Sekil 1.3 SHEL Modeli
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Modeli olusturan elemanlarin birbirleriyle olan iliskilerine bakacak olursak;

Insan - Yazilm (L - S): Insan ile destek sistemleri arasinda iliskidir. (Prosediirler, el kitaplari,
standart operasyonel prosedirler (SOP), bilgisayar yazilimlari vs.)

Insan - Donanim (L - H): Insan ile donanim arasindaki iliskidir. (Insan viicudunun 6zelliklerine
uygun koltuklar, kullanici algilarina uygun renk kullanimi vs.)

Insan - Cevre (L - E): Insan ile cevre arasindaki iliskiden olusmaktadir. (Kabin basinci, oksijen
maskesi, G-elbisesi vs.)

Insan - Insan (L - L): Galisma cevresindeki insanlarin birbirleriyle olan iliskileridir. (Kokpit ekibi
ile kabin ekibi arasindaki iliski, pushback operatéri ile kokpit ekibi arasindaki iligki vs.)

Yukarida s6z edilen iliski ve etkilesimlerin gercevesini kiltlir olgusu tanimlamaktadir. Emniyet yo-
netimi bakimindan kiltir, insan performansinin énemli bir belirleyicisi oldugundan, kultirin anlasil-
masi son derece dnemlidir.

Bir 6rgat kiltirind anlamanin en etkili ydontemi operasyonel personel tarafindan hazirlanan etkin
emniyet raporlamalaridir. Burada “etkin”"den kasit, emniyet raporlamalarinin objektif ve kapsamli ol-
masl ve raporun karar verme sureglerinde etkili olarak kullanilmasidir. Etkin bir emniyet raporlamasi,
hata ve tehlike raporlamalarinin personel tarafindan gonulli olarak yapilmasina baglidir ve basarisi bes
temel unsura dayanmaktadir.

Isteklilik: Ust yénetimin, operasyonel personel tarafindan etkin emniyet raporlamasi yapiima-
sinl desteklemede istekli olmasi,

Bilgi: Etkin emniyet raporlamasini gergeklestirecek operasyonel personelin, insan faktoérleri, tek-
nik faktoérler ve organizasyonel faktérlerden kaynaklanan etkenler hakkinda bilgi sahibi olmasi,
Esneklik: Operasyonel personelin olagan disi durumlarda emniyet raporlamasina uyum sagla-
yabilmesi,

Ogrenme: Organizasyon igindeki insanlarin, emniyet bilgi sistemlerinden sonuglar cikarma ve
onemli reformlari uygulama yeterliligine sahip olmasi,

Hesap Verme Sorumlulugu: Emniyet raporlarinin yalnizca havacilik emniyetini tesis etmede
kullanilacagi ve bir cezalandirma sistemine yo6nelik olmadigi gltiveninin verilmesine bagh ola-
rak, operasyonel personelin ilgili raporlarin hazirlanmasinda cesaretlendirilmesi,

Son olarak, emniyet politikasi, etkili bir emniyet raporlamasini aktif bir sekilde desteklemeli ve
hatalar ile ihlaller arasindaki gizgiyi tanimlayarak, raporlayanlara adil bir koruma saglamalidir. Burada
hatalar, kabul edilebilir performans, ihlaller ise kesinlikle kabul edilemez performans olarak degerlen-
dirilmelidir.
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1.2 Havacilik Emniyetinde Yonetim ikilemi

Havacilik emniyeti yonetimi konusunda ilk olarak emniyetin 6nemini ortaya koymak gerekmekte-
dir. Emniyet havacilik ile istigal eden higbir kurumun ve kisinin géz ardi edemeyecedi bir 6neme sa-
hiptir. Ancak birincil 6nceligin havacilik emniyeti oldugu kabull evrensel anlamda bir klisedir. Havacilik
emniyeti, havacilik faaliyetlerini yerine getirerek kurulus amaclarina (kar, 6rgit strekliligi, buyime
vs.) ulasmayi saglayan hedeflerden biridir.

Havacilik isletmeleri igin tretim (production) ve koruma (protection) celisen iki hedef olarak karsi-
miza ¢ikmaktadir. Isletmelerin kar amaci ile emniyet hedefi, bir ikilem olusturmaktadir. Bu ikileme ‘Iki
P ikilemi’ denilmektedir.

Ust yénetimin elde bulunan kit kaynaklari dederlendirme anlaminda yasadidi bu ikilemde, kurulus-
lar Gretim ve koruma hedefleri arasinda kaynak dagilimi agisindan bir denge olusturmalidir. Aksi tak-
dirde, ya korumaya asiri kaynak aktarimindan dolayi iflas durumu ortaya ¢ikabilecek ya da kaynaklarin
devaml olarak dretime yodnlendirilmesinden dolayl emniyet géz ardi edilebilecektir. Bdyle bir durum
kaynaklarin dengesiz dagitildigini gosterecektir. Bu nedenle kaynak dagiiminin rasyonel bir bigimde
yapilmasi, etkin bir emniyet ydnetimi ihtiyacini ortaya gikarmaktadir.

Etkin emniyet yonetiminin basarisi kaza istatistiklerine yansimis, en geng tasima sistemi “ticari
havacilik” ayni zamanda da en emniyetli tasima sistemi olmustur. Ozellikle 1990’lardan sonra havacilik
faaliyetlerinde meydana gelen olaylarda (incident) da bilylk 0Olglide azalma gorilmustdr.

Sekil 1.4 Yénetim Ikilemi
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Etkin emniyet anlayisi uyarinca, operasyonel personelin raporlarinda yer alan veriler rutin olarak
toplanip analiz edilir. Ust ydnetim bu analiz ve dederlendirmeler dogrultusunda, tiretim (production) ve
koruma (protection) hedeflerini dengede tutmaya yonelik bir “emniyet sinir” belirlemeli ve bu sinir dog-
rultusunda emniyet yénetim sistemi (SMS) olusturmalidir. Kaynak aktarimlari bu emniyet sinirina yak-
lastiginda erken uyari sisteminin devreye girecegi etkin bir emniyet yénetim sistemi olusturulmahdir.
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Sekil 1.5 Uretim & Koruma Arasindaki Emniyet Alani

1990l yillar 6ncesine kadar emniyet verilerinin toplanmasinda sergilenen “reaktif” yaklasim yeri-
ni “proaktif” yaklasima birakmistir. Bir baska deyisle, verilerin genel olarak kaza ve olay incelemeleri
sonucunda toplanmasi yerine, kaza ya da ciddi olaylar heniiz gerceklesmeden kurulusun faaliyetleri
analiz edilerek risklerin elimine edilmesi ya da kabul edilebilir seviyeye indirgenmesi yolu izlenmeye
baslanmistir. Verilerin proaktif ve reaktif olarak toplanmasi ve analizi ile emniyet yénetiminde “tahmi-
ne dayal yaklasim” mimkin hale gelmistir.

Tahmine dayali yaklasimin basarisinda, operasyonel personelden gelen direkt raporlamalarin éne-
mi blyUktir. Bu raporlar sayesinde tehlikeler henliz gergceklesmeden bertaraf edilebilmektedir.

Havacilik emniyeti yonetiminin etkin olabilmesi asagida yer alan temel ilkelere uyulmasi ve sorum-
luluklarinin yerine getirilmesine dayanmaktadir:

Ust ydnetim, koruma (protection) hedefine kaynak ayirarak emniyet yénetimine bagliligini
gostermelidir.

Havacilik kuruluslarindaki calisma kosullarinin, operasyonel personelin génulli ve istekli olarak
emniyet raporlamalarini sunabilmesine elverisli hale getirilmesi gerekmektedir.
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s Emniyet raporlari ile elde edilen veriler siirekli olarak izlenmeli, analiz edilip degerlendirilmeli
ve tim personelle paylasilarak var olan ya da olabilecek tehlikeler konusunda farkindalik sag-
lanmalidir.

= Havacilik emniyetini riske atan sorunlarla karsilasildiginda, kurulus igerisindeki bireylerin sug-
lanmasi yerine sorunun gergeklesme nedenleri ve nasil ortadan kaldirilabilecedi tizerinde du-
rulmahdir.

s Havacilik kuruslari emniyet verilerini devamli olarak sektor ile paylasmali ve bu verilerden tim
kuruluslarin faydalanabilecegi bir havuz olusturulmalidir.

s Havacllik kuruluslarinda personel egitimlerinin her asamasina emniyet yénetimi konusunun da
entegre edilmesi gerekmektedir.

s Ydratllen faaliyetlere gére standart operasyonel prosedirlerin (SOP) olusturulmasi ve tim
personelin ilgili SOP’lari uygulamasi saglanmalidir.

s Emniyet yonetiminde stirekli olarak bir iyilestirmenin amaglanmasi gerekmektedir. Bu sekilde
risk dizeyi, makul seviyelerde tutulmalidir.

Yukarida s6zU edilen konularin uygulanmasi, havacilik kuruluslarinda emniyet etkin bir drgat kul-
tdrdnd olusturacaktir.

1.3 Tehlikeler

“Tehlike” olumsuz sonucglarla iliskilendirilen ve emniyet riskleri ile karistirilan bir kavramdir. Em-
niyet yonetimi uygulamalarini etkin bir sekilde gelistirmek igin, tehlikenin ne oldugunun agikga an-
lasilmasi blylk 6nem tasimaktadir. Tehlike; “personelin yaralanmasi, donanim veya yapilarin hasar
gbrmesi, malzeme kaybi veya belirli bir islevin gergeklestiriimesi becerisinin azalmasina neden olma
potansiyeline sahip bir kosul veya nesne” olarak tanimlanabilir.

Yukarida da ifade edildigi gibi tehlikeler havacilik sisteminin bulundugu dogal ortamin ayrilmaz
parcalaridir. “Tehlikeler” yapilari dolayisiyla sistem igerisindeki diger elemanlarla etkilesime girdik-
lerinde, s6z konusu elemana ya da genel olarak sisteme hasar verme ve bir emniyet sorunu haline
gelebilme potansiyeline sahiptirler.

Ornegin, sis havacilik sisteminin iginde bulundugu dogal ortamin bir parcasidir ve “tehlike” tani-
minda da belirtildigi gibi sistemin diger elemanlarina ve genel olarak sisteme hasar verme potansiye-
line sahiptir. Havaalani gevresinde olusan sis, hem yatay hem de dikey gorist dislrdtginden hava
aracinin piste emniyetli bir sekilde inmesini engelleyerek, hava aracina hasar verme potansiyeline
sahip bir emniyet sorunu haline gelebilir. Bu tehlike uygun seyrlsefer yardimci cihazlarinin bulundu-

rulmasiyla ¢ozilebilir.




Hasar verme potansiyelini sinirlandirmak icin, sistemde bulunan tim tehlikeler ile tehlikelerin
getirecekleri sonuclarin tanimlanmasi gereklidir. Tehlike tanimlama ve dederlendirme faaliyeti strekli
olarak devam ettirilmesi gereken bir slrectir. Bu slirecte, tehlikelerin sonuglarini engelleyebilmek icin
ic ve dis kaynaklardan kesintisiz veri akisi saglanmaldir. I¢ kaynaklar, emniyet yénetimi konusunda
egitim almis operasyonel personelin gonilli ve istekli sekilde yaptiklari raporlamalar, emniyet arastir-
ma ve denetimleri, ucus ve yer operasyonlari analizleri veya digre faaliyetlerden geri bildirimlerdir. Dis
kaynaklar ise, kaza ve olay raporlar ile devletlerin denetim raporlamalaridir. Bu kaynaklardan gelen
veriler, mutlaka objektif olmali ve herhangi sezgisel gikarimlar icermemelidir.

Bu asamada yine karsimiza Uretim (production) ve koruma (protection) ikilemi gikmaktadir. Ha-
vacilik kurulusu dederlendirmesini yaptigi tehlikelerin sonuclarina gore gerekirse tretimden fedakarlik
yapip koruma yoluna giderek sefer iptalini tercih etmelidir. Clink( her tehlike, igerisinde bircok sonug
barindirmaktadir. Bu nedenle sistemin dodal pargasi olan tehlikeler iyi anlasilmali ve sadece tek bir
sonugla (hava aracinin pist yerine taksi yoluna inmesi vs) iliskilendiriimemelidir.

Tehlikeler; dogal tehlikeler, teknik tehlikeler ve ekonomik tehlikeler olarak tge ayrilir: Dogal tehli-
keler, yukarida verdigimiz 6rnekte oldugu gibi hava ve gevre kosullarindan kaynaklanan tehlikelerdir.
Teknik tehlikeler, elektrik-elektronik veya donanimsal tertibatlardan kaynaklanan tehlikeler, ekonomik
tehlikeler ise, havacilik kuruluslarinin tretime (production) kaynak aktariminda yasadiklari sorunlar-
dan kaynaklanan tehlikelerdir.

Havacilik kuruluslari, faaliyet cevrelerindeki tehlikeleri gruplandirdiktan sonra bu tehlikeleri analiz
etmelidir. Tehlike analizi adim adim yurattlmeli ve g asamada tamamlanmalidir:

= Ilk is olarak, genel bir tehlike belirlemesi yapilmalidir. Ornegin, tarifeli sefer diizenlenecek bir
havaalaninin, kuslarin gé¢ yollan tGzerinde bulunmasi havayolu isletmeleri igin genel bir tehli-
kedir.

s Tehlike analizinde ikinci adimda, belirlenen genel tehlike bilesenlerine ayrilir ve daha spesifik
tehlikeler tanimlanir. Ornekte, kuslarin gég yollarinin havaalani yaklasma koridorunu kapatma-
si spesifik tehlikeyi olusturmaktadir.

= Son olarak, tehlike analizi icin belirlenen spesifik tehlikelerin kendine 6zel belirli sonuglara bag-
lanmasi gerekmektedir. Yukaridaki 6rnekte, hava aracinin son yaklasmadayken motorlarina
giren kuslar nedeniyle kaza yapma senaryosu, spesifik tehlikelerin belirli sonuglara baglanma-
sidir.




Havacilik kuruluslarn tehlike analizlerini gesitli sekillerde yapabilmektedir. Sik kullanilan analiz tek-
nikleri arasinda istatistiksel analiz, trend analizi, normatif karsilastirmalar, similasyon, uzman paneli
ve fayda/maliyet analizi bulunmaktadir.

Sistem igerisinde tanimlanarak belirlenen ve analiz edilen tehlikelerin etkin bir sekilde dékiimante
edilmesi gerekmektedir. Aksi takdirde havacilik kurulusglari her seferinde ‘Amerika’yi yeniden kesfet-
mek’ zorunda kalabilir. Etkin bir dokiimantasyon sonucunda operasyonel personelden ya da genel
olarak drglt personelinden gelen raporlamalar, faaliyet cevresindeki tiim tehlikelerin ve sonuglarinin
aciga cikarilmasini saglar.

Havacilik kuruluslari dokiimante edilen emniyet verilerinin kaliteli ve anlasilir olmasini temin et-
melidir. Toplanip tasnif edilen emniyet verileri igin bir veritabani sistemi olusturulmalidir. Bu sekilde,
gerek dlizenleyici otoriteler gerekse havacilik kuruluslari veritabani analiz ve degerlendirmeleri ile risk
azaltma yolunda 6nlem alabilmektedir. Burada ifade edilen veri tabani sistemi, havacilik kuruluslarinin
faaliyet yapisina ve blylkliglne gore sekillendirilebilir. Kiigiik gapli bir organizasyon igin manuel bir
veritabani dahi kullanilabilinir.

1.4 Emniyet Riskleri

Genel olarak risk, “istenmeyen bir olayin gerceklesme olasiligidir”. Havacilik kuruluslari igin risk
yonetimi, her tlr konuda istenmeyen olaylarin (mali sikinti, dogal afetler, yonetim kabiliyeti eksikligi
vs.) gerceklesme olasiligini kabul edilebilir seviyelerde tutmak ve bu durumu yénetmektir.

Emniyet riski, éngdrulebilir en kétd durumu referans alarak, bir tehlikenin sonuglarinin tahmin
edilen olasilik ve siddeti bakimindan dederlendiriimesidir. Emniyet riski yonetimi ise, havacilik kurulu-
sunun bulundugu faaliyet gevresinde yalnizca emniyetle baglantili risklerin yonetimidir. Tehlike, sonug
ve emniyet riski GgltsU bir dnceki bélimde verilen érnekte incelenirse; tarifeli sefer diizenlenecek bir
havaalaninin, kuslarin gég yollari Gzerinde bulunmasini tehlike, kuslarin gég yollarinin havaalani yak-
lasma koridorunu kapatmasini tehlikenin sonuglarindan birisi ve hava aracinin son yaklasmadayken
motorlarina kus girmesini emniyet riski olarak degerlendirmek gerekmektedir.

Havacilik kuruluslarinda emniyet riski yonetimi ile faaliyet cevresindeki emniyet risklerinin deger-
lendirilmesi ve azaltilmasi sayesinde risklerin makul 6lglide uygulanabilecek kadar dislk seviyeye (As
Low As Reasonably Practicable = ALARP) indirgenmesi mimkundur. Emniyet riski yonetimi, kaynak-
larin dretim ile tespit edilip ortadan kaldirilmasi mimkin olan emniyet riskleri arasinda dengeli bir
sekilde dagitilmasi igin bir temel olusturmaktir.




Ancak sbdz konusu kaynak dagitimini yaparken havacilik kuruluslari, tGretim (production) ve koru-
ma (protection) dengesini (iki P Ikilemi) devaml olarak g6z éniinde bulundurmalidir.

Buradan da anlasilacagi gibi ‘her tlrlU tehlike ve risklerden uzak olma’ durumu olan emniyet kav-
rami bir sonucu, emniyet riski yonetimi ise bir slireci isaret etmektedir. S6z konusu sirecin havacilik
kuruluslan tarafindan etkin yiritilmesi biiyiik énem tasimaktadir. Ornegin, tehlikelerin sonuclarindan
kaynaklanan emniyet risklerinin analiz edilip degerlendirilmeksizin, tehlikenin tanimlanmasindan dog-
rudan risk azaltma calismasina gecgilmesi sik yapilan bir hatadir.

Tehlikelerin sonuglarinin 6nemi / blyukliga kuruluslarda risk azaltma calismalarini yonlendirmek-
tedir. Bu nedenle élglilemeyenin yoénetilemeyecedi gercedinden yola gikarak, tehlikelerin sonuglarinin
6nemi ya da buyukligu bir sekilde 6lgiilmesi gerekmektedir.

Risk her seviyede
kabul edilemez

durumdadir.
Makul Risk, azaltma
Oranda . » durumuna gore
Dsiik Tahammuil edilebilir kabul edilebilir.

riskler alani

Maliyet-yarar analizi
yapilmasi gerekir.

Risk, su andaki
durumuna gére
kabul edilebilir.

Sekil 1.6 Emniyet Riski Yonetimi

Yukaridaki sekilde emniyet riski yonetiminde kabul edilebilir ve edilemez tirdeki risklerin alanla-
r belirtilmistir. Sekildeki Gggenin ters bigimde durmasi, havacilik kuruluslarinin karsi karsiya oldugu
tehlikelerin sonuglarinin getirdigi emniyet risklerinin gogunlugunun kabul edilemez riskler alanina ait
olarak degerlendirildigini gostermektedir. Seklin alt kismi ise tehlikelerin sonuglarinin getirdigi emniyet
risklerinin daha klgik kisminin kabul edilebilir seviyedeki riskler (ALOR = Allowable Level Of Risk)

olarak dederlendirildigini ifade etmektedir.




Havacilik kurulusglarinin gevrelerinde bulunan emniyet risklerini kabul edilebilir alanda tutabilmek
icin ya tehlikenin sonuglarinin hasar verme olasiligini diisiirmesi ya da bu mimkin degilse ilgili faali-
yeti iptal etmesi gerekmektedir.

Belirli bir dénemde kabul edilemez alanda degerlendirilen emniyet riskleri, tehlikelerin olasiliginin
ya da siddetinin azaltilmasi ya da kontrol altinda alinmasi ile kabul edilebilir alanda degerlendirilebil-
mektedir. Benzer sekilde baslangicta kabul edilebilir alanda dederlendirilen emniyet riskleri, sartlarin
dedismesi ya da kontrol imkaninin ortadan kalkmasi ile kabul edilemez alanda dederlendirilebilmek-
tedir. Her iki durumda da havacilik kuruluslan kaynak dagitimi icin fayda/maliyet analizi yapmaldir.

Fayda/maliyet analizlerinin ve risk alanlarinin (kabul edilebilir/edilemez) kaynadi emniyet riskleri-
nin olasihdidir. Bu nedenle s6z konusu emniyet risklerinin dederlendirilmesi biytk énem tasimaktadir.

Tablo 1.1 Emniyet Riski Olasilik Tablosu

Olasihk Anlam Deger
Sik sik Pek cok kez ortaya cikabilir (siklikla ortaya ¢ikmistir) 5
Ara sira Arada bir ortaya cikabilir (sik olmayan sekilde ortaya ¢ikmistir) 4
Nadiren Ortaya cikmasi olasi degildir, ama mimkindir (nadiren ortaya gikmistir) 3
Cok az Ortaya cikma olasiligi cok dustktir (daha 6nce ortaya ciktigi bilinmemektedir) 2
h:rig‘neﬂig Ortaya cikma olasiligi kavranamayacak derecede dusuktir 1

Yukarida, yaygin olarak kullanilan emniyet riski olasiliklari tablosu yer almaktadir. Tablo, faaliyet
cevresinde bulunan tehlikelerin sonuglarinin ortaya gikma olasiligini gosteren kategorileri ve her bir
kategoriye atanan dederi belirtmektedir. Tum havacilik kuruluslarn kendi yapilarina gére bu tabloyu
daha detayli ve fonksiyonel hale getirmelidir.

Havacilik kuruluslari, emniyet risklerini degerlendirip olasiliklari belirledikten sonra tehlikelerin so-
nuglarinin siddetlerini dederlendirmelidir. ifade edilen tehlike sonuglarinin siddetleri, havacilik kurulus-
larinin olusturacaklari emniyet riski siddet tablolarina gore degerlendirilmelidir.

O,




Asadidaki sekilde genel olarak emniyet riski siddeti tablosu 6rnegdi bulunmaktadir. Tabloda gorul-
dugu gibi her bir risk siddetine bir anlam ve deder ylklenmistir.

Tablo 1.2 Emniyet Riski Siddet Tablosu

Riskin Siddeti Anlam Deger

e Donanim tamamen bozulmus, tahrip olmus, mahvolmustur.
Felaket . e A
e Bir veya daha cok kisi 6Imustur.

e Emniyet ciddi derecede azalmis, is yikli artmis ve bunlarin sonucunda

kurumun iglerini dogru ve tam olarak yapacadina given kalmamistir.

Tehlikeli e Ciddi yaralanmalar olmustur. ’

e Donanim buyuk 6lgiide zarar gérmustar.

e Emniyetin azalmasl ya da kurumun ortaya ¢ikan durumun etkileri ile basa

ctkma kabiliyetinin diismesi neticesinde kurumun etkinligi azalmistir.

Buyuk e Ciddi bir olay olmustur. c

e Yaralananlar olmustur.

e Sikinti yaratan bir durum olmustur.
o e Faaliyetler sekteye ugramistir.

Kaglk . L N D
e Acil durum prosedirleri devreye girmistir.

e Kiugclk boyutlu bir olay olmustur.

Ihmal Edilebilir | ¢ Sonuglari ihmal edilebilecek kadar kiigiik olan bir olay olmustur. E

Havacilik kuruluslarinin faaliyet cevrelerindeki emniyet risklerini ortadan kaldirmak ya da kontrol
etmek icin olasilik ve siddet dederlendirmesi ardindan tehlikelerin sonuclarinin kabul edilebilir seviyede
olup olmadigini da belirlemesi gerekmektedir.

()



Tablo 1.3 Emniyet Riski Degerlendirme Matrisi

Siddetin Derecesi
Olasilik A —_— I ihmal
Felaket Tehlikeli Biliyiik Kiigiik Edilebilir
5D 5E

Stk stk GoOzden Gegirme | Gozden Gegirme
Ara sira 4c 4D 4E

Gozden Gegirme | G6zden Gegirme | Gézden Gegirme
Nadiren 3€ 3D

GoOzden Gegirme | Gozden Gecirme | Gozden Gegirme
Go6zden Gegirme | Gozden Gegirme | Gozden Gegirme

Hemen hemen
hig

Tehlikelerin sonuglarinin kabul edilebilir seviyede olup olmadiginin belirlenmesi igin ilk olarak, em-
niyet riskinin genel bir dederlendirmesi gerekir. Bunu yapabilmek igin Tablo 3’teki gibi bir “emniyet riski
dederlendirme matrisi” olusturulmalidir.

Tablo 1.4 Emniyet Riski Tahamm(il Edebilirlik Matrisi

Emniyet Riski indeksi Onerilen Olciitler

Onerilen Olgiitler

Mevcut kosullarda kabul edilemez

5D, 5, 4C, 4D
4E, 3B,3C, 3D
2A,2B,2C

Riskin azaltiimasi temel alindiginda kabul
edilebilir. Yonetim karan gerektirebilir.

Tahammiil edilebilir
riskler alani

Kabul edilebilir




Son olarak, emniyet riski dederlendirme matrisi ile emniyet riski olasilik ve siddet durumlari bir
araya getirilerek emniyet riski tahammul edilebilirlik matrisi meydana getirilmektedir. Havacilik kuru-
luslar, ilgili matrisleri olusturarak faaliyet cevrelerindeki emniyet risklerini kontrol ederek azaltmali-
dirlar.

Genel olarak, “risk kontroli” ve “risk azaltma” terimleri birbirinin yerine kullanilabilmektedir. Hava-
cilik kuruluslari, emniyet riskinin kontroli/azaltilmasi igin g farkl strateji uygulayabilmektedir. Bunlar;
kaginma, azaltma ve risk alanindan ayrilma stratejileridir. Havayolu isletmesinin, karla micadele faa-
liyetlerini yerine getirebilecek bir alt yapiya sahip olmayan havaalanlarina sefer dlizenlememesi kagin-
ma stratejisine 6rnektir. Azaltma stratejisinde, faaliyet sikligi ve risk sonuglarinin blyikligu azaltildi-
dgindan, karla micadele faaliyetlerini yerine getirebilecek alt yapisi olmayan havaalanina uygun hava
kosullarinda sefer dizenlenmesi azaltma stratejisine drnektir. Havayolu isletmesinin karla micadele
yetkinligi olmayan havaalanina yapilacak seferlerin yaz aylarina planlanmasi ise risk alanindan ayrilma
stratejisidir.

Son olarak, havacilik kuruluslarinin azaltma/kontrol stratejilerinin etkin olup olmadiklari geri bildi-
rimler yardimiyla ortaya konmali, takip edilmelidir.

2. HAVACILIK EMNIYETi YONETIMI

2.1 ICAO SARP’leri

ICAO tarafindan gelistirilmis olan ‘standartlar ve Onerilen uygulamalar’ anlaminda kullanilan
SARP’ler (Standards and Recommended Practices) emniyet, personel lisanslandirma, havaalani, ha-
vaaracl operasyonu, hava trafik hizmetleri gibi uluslararasi sivil havacihigin tim teknik ve operasyonel
yonlerini kapsayan dlizenlemelerdir.

SARP’ler, devlet emniyet programlarinda (State Safety Program - SSP), emniyet yonetim sistemi
faaliyetlerinde ve emniyet yonetimi karsisinda yonetimin hesap verme sorumlulugunun belirlenmesin-
de kullaniimaktadir.




SMS'nin uygulanmasi Emniyet kavramlari

ICAO SARP'leri

Sekil 2.1 SARP’lerin Emniyet Déngdlsiindeki Yeri

S6z konusu SARP’lere gére emniyet yonetimi calismalarinda, emniyet performansi dlglimlerinden
de yararlanmak gerekmektedir. Emniyet performansi, SMS'nin disik seviyeli slireclerinin dlgulebilir
emniyet sonuglar olarak tanimlanmaktadir. Emniyet dlgima kavrami ile sik olarak karistirilabilen em-
niyet performansi dlgiimu, belirli zaman araliklarinda apronda hiz limiti asimi oranlari ve yabanci mad-
de hasarlari (FOD) gibi dlisik seviyeli ve disltk sonuclu olaylarin nicellestirilmesini, bir baska deyisle
sayisal olarak belirlenmesini ifade emektedir.

Rutin bir faaliyet olmasi gereken emniyet performansi élgimunun 6ztinde, havacilik kuruluslarinin
operasyonel faaliyetlerinin devamli olarak izlenmesi ve 6lgimu yatmaktadir. Bu nedenle, emniyet per-
formansi 6lgimi, SMS (Emniyet Yonetim Sistemi) ile dogrudan ilgilidir.

Emniyet dlcimi ise, 6limcil kaza ve ciddi olay oranlarn gibi segilen ylksek seviyeli ve ylksek so-
nuglu olaylarin sonuglarinin nicellestiriimesini ifade etmektedir. Emniyet 6lgimu yillik ya da alti aylik
gibi belirlenen zaman araliklarinda gerceklestirilip devamh bir etkinlik niteligi tasimamaktadir.

Havacilik kuruluslan tarafindan uygulanan SMS, maruz kalinan emniyet tehlikelerinin tanimlan-
masini, kabul géren emniyet performansinin sirdirilmesi igin gerekli olan dizeltme faaliyetlerinin
uygulanmasini, emniyet performansinin devamli olarak izlenmesi ile degerlendirilmesini ve emniyet
ybnetimi sisteminin genel performansinin devamli olarak iyilestirilmesinin hedeflenmesini icermelidir.
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Emniyet yonetim sistemi, 6rgtlt yapilarinin sekillendirilmesi, ydnetimin hesap verme sorumlulu-
gunun olusturulmasi, politikalar ve prosedlrler de dahil olmak Uzere havacilik emniyeti yonetimine
sistematik bir yaklagim getirmektedir.

Havacilik kuruluslarn yiksek seviyeli ve yliksek sonuclu olaylarin sonuglarinin nicellestiriimesinden
(emniyet dlcimu) ziyade dlslik seviyeli ve dlslk sonuclu olaylarin nicellestirilmesi (emniyet perfor-
mansi 6lcimi) yolunu tercih etmelidirler. Emniyet performanslarinin élgliilmesi sonucunda havacilik
kuruluslarinin emniyet yonetim sistemlerinin etkinligi de objektif olarak degerlendirilmis olmaktadir.

Emniyet performanslarinin dlgilebilmesi icin emniyet performansi gosterge dederlerinin belirlen-
mis olmasi gerekmektedir. Ornedin, apronda 10,000 faaliyette bir 10 hiz limiti asimi olay! gibi kisa
vadeli ve 6lgllebilir/sayisal olarak ifade edilen emniyet performansi gdstergesi, emniyet performansi
6lcimina yansitmaktadir.

Emniyet performansi hedef dederleri ise havacilik kuruluslarinin emniyet yonetim sistemlerinin
emniyet performansini ortaya koyan uzun vadeli dlgllebilir/sayisal ifadelerdir. Ancak birgok havacilik
kurulusunun emniyet verilerini toplama, analiz etme ve dederlendirme kabiliyetinin tam olarak gelis-
memis olabilecedi bir gergektir. Bu nedenledir ki SMS’nin emniyet performansi, nicel ve nitel emniyet
performansi gostergeleri ve emniyet performansi hedeflerinin bir kombinasyonu ile belirlenmektedir.

Son olarak ICAO emniyet yonetimi SARP’lerine gére, havacilik kuruluglarina dst yénetimin emni-
yetle ilgili dogrudan hesap verme ylUkumltligu de dahil olmak lizere hesap verme sorumlulugunun
sinirlari acikca belirtilmelidir.

2.2 Emniyet Yonetim Sistemi (SMS)

2.2.1 SMS Kavrami

Emniyet yonetim sistemi “"SMS” en basit sekliyle, havacilik kuruluslarinin faaliyet gevrelerinde
bulunan tehlikelerin sonuglarinin getirdigi emniyet risklerini kontrol edebilmek igin kullandidi bir alet
cantasina benzetilebilir. Bu anlamda SMS, faaliyet cevresindeki tehlikelerin tanimlanmasinda ve emni-
yet riski yonetiminde kullaniimaktadir.

Her bir havacilik kurulusunun, bir alet cantasina benzettigimiz SMS'yi, 6rglt yapisina bagli olarak
sekillendirmesi gerekmektedir. Bu da demektir ki alet gantasinda bulunacak araglar, her havacilik ku-
rulusu icin farkli olabilecektir.




Havacilik kuruluslarinda emniyet yonetim sisteminin kapsami konusunda farkindaligin yiksek ol-
masi gerekmektedir. Genel olarak SMS, ilgili havacilik kurulusunun musteri hizmetleri ve operasyonel
faaliyetlerinin timadna icine almahdir. Havacilik sisteminde emniyetin tesis edilmesi igin SMS’ye blyuk
is dismektedir. Havacilik sisteminde bir kazanin meydana gelmesi ortada bir basarisizhigin oldugunu
goOsterir ve bu basarisizlik SMS'yi isaret etmektedir.

Emniyet yonetim sisteminin, 6érgit faaliyetlerinin timnd igine almasinin yolu Ust yonetimden geg-
mektedir. Clinkd sd6z konusu emniyet yénetim sistemi belirli bir kaynak ihtiyacini ortaya cikarmaktadir.
Bu anlamda havacilik kuruluslarinin st ydonetimi daha 6nceki bolimlerde de belirtildigi gibi ‘iki P ikilemi’
ile karsi karsiya kalmaktadir. S6z konusu ikilem (lretim & koruma) igerisinde kalan Ust yénetim eger
emniyet risklerinin faaliyetler Gizerindeki tehdidini dogru sekilde dederlendiremezse yanilgiya disebilir.

SMS, reaktif bir yaklasim ile kazalarin gerceklesmesini bekleyen, kaza sonrasi kazanin inceleme ve
sorusturmasini yaparak benzer kazalarin dnlenebilmesi igin dersler gikaran klasik kaza incelemesinden
tamamen farkli bir sekilde, proaktif ve tahmine dayali bir yaklagimla, tehlikelerin sonuglarinin emniyet
riski olusturarak kazaya neden olmalarindan 6énce emniyet risklerini tanimlamanin, analiz etmenin,
azaltmanin ve kontrol altina almanin yollarini slirekli olarak dederlendiren bir faaliyettir.

Emniyet .
gozetim ve Ust yonetimin Politika
program taahhidia ve hedefler

degerlendirme

f
Emniyet Emniyet
bilgi teskilati,
yénetimi kaza 6nleme

ve glvenlik
komitesi

—

Emniyet Organizasyonel

tesviki, Unsurlan
egitimi ve __Risl_( i
ogretimi yonetimi

Emniyet Sorusturma Tehlike
analiz \ yetenekleri ta_nlmlam§
yetenekleri sistemleri

Sekil 2.2 SMS’nin Organizasyonel Unsurlari

@




Ust ydnetimin destedini alan SMS’nin yalnizca Ust ydnetimle yiritilemeyecedi bir gercektir. Bunun
yaninda havacilik kuruluslarinin tim personeli ile genel olarak sektdrel bilgi akisinin SMS faaliyetlerinin
icinde yer almasi gerekmektedir.

Havacilik kuruluglarinin faaliyetlerinde son derece bilyik éneme sahip SMS’nin lg¢ temel 6zelli-
gi bulunmaktadir. Bunlar, SMS’nin sistematik, proaktif ve agik olmasidir. SMS kapsaminda emniyet
yonetimi etkinlikleri dnceden belirlenen bir plan dahilinde tutarli olarak gerceklestirildiginden dolayi
sistematiktir. SMS’nin bu 6zelliginden dolayi, ani dalgalanmalardan ziyade devamli olarak iyilestirme
hedeflenmektedir. Havacilik emniyetini etkileyen olaylar meydana gelmeden dnce emniyet risklerinin
azaltilmasi ve/veya kontrollini saglamasindan dolayl SMS ayni zamanda proaktiftir. Son olarak, hava-
cilik 6érgltlerinde yapilan tim emniyet yonetimi faaliyetlerinin belgelenmesi ve bir emniyet kitiphane-
sinin olusturulmasi SMS'yi acik hale getirmektedir.

Havacilik kuruluglarinin olusturduklari SMS’lerin gelistirilmesi igin bir sistem tanimlamasi gerek-
mektedir. Sistem kavrami, ortak bir amaci gergeklestirmek veya basarmak icin bir araya getirilen,
ortak 6zellikleri olan, birbiriyle etkilesimli parcalarin biitiinii olarak agiklanmaktadir. Ornedin “tehlike”
havacilik sisteminin bilesenleri iginde yer almaktadir.

Genel olarak havaciliktaki bir sistem tanimlamasi alt sistemleri de ortaya koyacak sekilde diger sis-
temlerle olan etkilesimleri, sistemin iglevlerini, insan performansi ile ilgili konulari, sistemin donanim
bilesenlerini, prosedtirleri, yazilim bilesenlerini, operasyonel ortam ile satin alinan trin ve hizmetleri
kapsamalidir.

Havacilik kuruluslari tarafindan sistemin tanimi yapildiktan sonra, sistem igerisindeki emniyet agik-
larinin ortaya cikarilmasi ve analiz edilmesi gerekmektedir. S6z konusu analize GAP analizi (Bosluk
Analizi) adi verilmektedir. GAP analizi, sistem bilesenleri arasindaki uyumsuzluklarin tanimlanmasi ve
bunlarin dizeltiimesi hedeflerine sahiptir. Analizde, havacilik érgutlerinde hali hazirda uygulanmakta
olan emniyet dizenlemelerinin analizi yapiimaktadir.

GAP analizi, kontrol listesi formatinda, ICAO SMS cercgevesini olusturan bilesenlerin degerlendir-
mesine ve gelistirilmesi gerekenlerin belirlenmesine yardimci olacak bilgileri saglamaktadir.

SMS faaliyetlerinde blylUk 6nem tasiyan GAP analizleri sayesinde, emniyet aciklarinin azaltiimasi
ve sistem igerisindeki tehlikelere karsi dayanikhligin arttirilmasi icin yapilmasi gerekenler ortaya gik-
maktadir. GAP analizi tamamlandiktan sonra ortaya ¢ikan tim yapilmasi gerekenler (kaynak aktarimi,
ilave dizenleme vs.) ve hali hazirda mevcut olanlarla birlikte SMS uygulama planinin temeli olusturul-
maktadir. Havacilik kuruluslari SMS uygulama planlarini kendi 6rgit yapilarina gére (bluyukllik, faaliyet

tdrd vs) sekillendirebilmektedir.




Bilindigi gibi kalite yonetim havacilik faaliyetlerinde uzun zamandir kullaniimaktadir. Bu kapsamda
havacilik kuruluslari, genel isletme ve operasyonel etkinliklerinde kalite glivencesini (Quality Assuran-
ce) uygulamaktadirlar. Kalite glivencesi, havacilik kuruluslarinin kalite politikalarini ve hedeflerini be-
lirlerken kurulusun tim yoénleri ile performansini izleyip degerlendirerek ihtiyac duyulan gerekliliklere
sahip olunmasini saglamaktadir.

Emniyet yonetim sistemi ile kalite yonetim sisteminin (QMS) birgok ortak noktasi olsa da aralarin-
da 6nemli farklar bulunmaktadir. Temel olarak SMS, emniyet kapsaminda havacilik kurulusunun insani
ve orgutle ilgili etkenlerine odaklanmakta ve emniyet memnuniyetine ulasmayi hedeflemektedir. Kalite
yonetim sistemi ise, havacilik kuruluslari de dahil olmak Gzere 6rgltlerin Grlnlerine ve hizmetlerine
odaklanmakta ve muisteri memnuniyetini hedeflemektedir.

Havacilik kuruluslari emniyet yonetim sistemi ve kalite yénetim sistemi arasinda birbirini tamam-
layici bir iliski kurup entegrasyon saglamalidir ki bu durum kaynak dagitiminda Gretim (production) ile
koruma (protection) arasindaki ikileme yakin bir dengedir.

2.2.2 Emniyet Yonetim Sisteminde Planlama

Gecen bolimde alet cantasina benzettigimiz SMS, emniyet politikasi ve hedefleri, emniyet riski
ybnetimi, emniyetin glivence altina alinmasi ve emniyetin tesvik edilmesi bilesenlerinden olusmakta-
dir. Bu bilesenler emniyet yénetim sirecini temsil etmeleri bakimindan alt siirec ve aracglar kapsayan
unsurlara ayrilmistir:

Dort bilesenden olusan emniyet yonetim sisteminin iki temel fonksiyonu bulunmaktadir. Bunlar,
emniyet riski yonetimi ve emniyetin glivence altina alinmasidir. S6z konusu temel fonksiyonlar havaci-
ik kuruluslarinin emniyet politikalari ve hedefleri kapsaminda gerceklesmekte ve tesvik edilmektedir.

Emniyet riski yonetimi, tehlikenin tanimlanmasi, risk dederlendirmesi ve riskin azaltilmasi unsur-
larindan olusmaktadir. Emniyetin glivence altina alinmasi ise emniyet performansinin izlenmesi ve
Olglilmesi, dedisimin yonetilmesi ve SMS’nin slirekli olarak iyilestiriimesi unsurlarindan olusmaktadir.

Havacilik sistemi icerisinde yer alan emniyet politikalari ve hedeflerinin temelinde, ydnetimin ta-
ahhldi ve sorumlulugu, emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari, emniyetin saglanmasinda énemli
rol oynayan personelin atanmasi, acil midahale planlamasinin koordinasyonu ve SMS dokiimantasyo-
nu yer alir.

SMS planlamasinda ilk olarak SMS’nin cercevesinin belirlenmesi gerekmektedir. Havacilik kuru-
luslarinin SMS'sinin gelistirilmesi ve uygulanmasi icin asadidaki gibi bir cerceve olusturulabilmektedir.




1. Emniyet politikasi ve hedefleri
1.1 Yénetimin taahhidl ve sorumlulugu
1.2  Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari
1.3 Emniyetin saglanmasinda énemli rol oynayan personelin atanmasi
1.4 Acil mudahale planlamasinin koordinasyonu
1.5 SMS dokiimantasyonu

2. Emniyet riski yénetimi
2.1 Tehlikenin tanimlanmasi
2.2  Risk degerlendirmesi ve riskin azaltiimasi.

3. Emniyetin glivence altina alinmasi
3.1  Emniyet performansinin izlenmesi ve élgtilmesi
3.2  Degisimin yénetilmesi
3.3  SMS’nin sdrekli olarak iyilestirilmesi
4. Emniyetin tesvik edilmesi
4.1  Egitim ve égretim
4.2  Emniyet iletisimi

Cercgevesi belirlenmis olan SMS'yi uygulamaya koymadan énce SMS’nin unsurlarinin etkin bir sekil-
de uygulanacadina dair yonetimin taahhidi gerekmektedir. Havacilik kuruluslari da dahil olmak Utzere
herhangi bir érgtlitte hizmet sunumuna dair faaliyetlerin gergeklestiriimesinden ve bu faaliyetlerde kul-
lanilan kaynaklarin dagitimindan kurulus yonetimleri sorumludur. Bu nedenle Ust ydnetim tarafindan
devaml olarak gelistiriimesi gereken emniyet politikasinin altinda, sorumlu mudurin (Accountable
Manager) imzasi bulunmahdir.

Altinda sorumlu madurtn imzasi bulunan emniyet politikasi genel olarak asagidakilerin yerine ge-
tirilmesini taahhit etmeli ve tim personele eristirilmelidir:

a. En ylksek emniyet standartlarinin elde edilmesi

b. Gecgerli tim yasal gerekliliklere ve uluslararasi standartlara ve en etkili uygulamalara uyulmasi

c. Uygun tiim kaynaklarin saglanmasi




d. Emniyeti, tim yéneticilerin sorumlulugu haline getirilmesi

e. Emniyet politikasinin her seviyede anlasildigindan, uygulandiindan ve slrddrildiginden
emin olunmasi

Emniyet politikasinin taahhtdi ve uygulanmasi kapsaminda tek sorumlu olan sorumlu maddr, ha-
vacilik kurulusunun yapisina bagh olarak, icra kurulu baskani, yonetim kurulu baskani, belirlenen bir
ortak veya sirket sahibi arasindan biri olabilmektedir.

TaahhUt edilen emniyet politikasinin etkin bir sekilde uygulanip gelistirilebilmesi igin sorumlu mu-
darin yukuamlalikleri ile yetkilerinin dengeli olmasi gerekmektedir. S6z konusu yukumlultkler ve yet-
kiler sorumlu mudarin emniyet taahhttlerini yerine getirmesine olanak saglayacak sekilde tanimlan-
mahdir.

SMS faaliyetlerinde sorumluluk, yalnizca sorumlu midirde kalmamal, tim personelle paylasiima-
lidir. Sorumlular, SMS’nin etkin bir sekilde yuritllebilmesi icin insani, teknik, mali ve diger kaynaklarin
uygun sekilde dagitilmasini saglamalhdir.

Bu anlamda seviyelerinden bagimsiz olarak, havacilik érgitlerindeki tim galisanlarin is tanimlarin-
da emniyetle ilgili sorumluluklari ve hesap verme sorumluluklarinin yer almasi gerekmektedir. Ozellikle
tim bolim yoneticilerinin emniyetle ilgili sorumluluklari, kurulusun emniyet yénetimi sistemi el kita-
binda (Safety Management System Manual - SMSM) aciklanmalidir.

SMS kurmakla yukimli havacilik kuruluslarinin, baskanhdini sorumlu midirin yaptigi ve SMS
uygulama planinin etkinliginin takip edilmesi, gerekli dlizeltici faaliyetlerin izlenmesi, organizasyonun
emniyet politikasi ve hedefleri dogrultusunda emniyet performansinin gézlemlenmesi amaciyla bir
Emniyet G6zden Gegirme Kurulu (EGGK) olusturmasi gerekmektedir.

Diger yandan, havacilik kuruluslari emniyet yonetim slrecinin etkinligini saglamak icin emniyet
hizmetleri birimi (EHB) kurmalidirlar. Emniyet hizmetleri birimi (EHB), tehlike tanimlama sisteminin
yonetilmesi ve denetlenmesi, havacilik kuruluslarinin Urettigi hizmetlerin sunulmasinda dogrudan yer
alan operasyonel birimlerin emniyet performansinin izlenmesi, Ust yonetime emniyet yénetimi ko-
nularinda tavsiyelerde bulunulmasi ve bdlim ydneticilerine emniyet ydnetimi konularinda yardimci
olunmasi gibi faaliyetleri yerine getirmektedir. Kurulan bu emniyet hizmetleri birimlerine gunlik calis-
malardan sorumlu bir emniyet yéneticisinin atanmasi gerekmektedir.

Emniyet yoneticileri genel olarak, faaliyet cevresindeki tehlikelerle ilgili emniyet verilerinin toplan-
masindan ve analizinden ve bu tehlikelerin sonuglarina ait emniyet riskleriyle ilgili emniyet bilgilerinin
bolim yoneticilerine dagitilmasindan sorumludur.

)




Faaliyetler sirasinda emniyetsiz bir durum ortaya ciktiginda 6rnegin bir kaza meydana geldiginde,
emniyet hizmetleri birimi (EHB) ya da kurulus yonetimi tarafindan hazirlanan acil midahale planlama-
s (Emergency Response Planning - ERP) hangi eylemlerin yapilmasi gerektigini ve her bir eylemden
kimin sorumlu oldugunu yazili olarak (kurulusun SMS el kitabinda) ortaya koymaktadir.

Acil mtdahale planlamalarinda, acil durum yetkilerinin dagitilmasi ve acil durum sorumluluklarinin
atanmasi dahil olmak lzere, normal kosullardan acil durum kosullarina dizenli ve etkin bir sekilde ge-
cilmesinin saglanmasi amaclanmaktadir. Bu planlarda genel hedef, standart faaliyetlere emniyetli bir
sekilde en kisa zamanda ddénilmesidir. Bu planlarin koordinasyonu SMSM’de aciklanmahdir.

Daha 6nceki bolumlerde belirtildigi gibi SMS’nin tim emniyet yonetimi etkinliklerinin belgeli ve go-
rulebilir olmasi gerekmektedir. Dolayisiyla, dokimantasyon SMS’nin énemli bir unsurudur. S6z konusu
dokimantasyonun en 6nemli kismini emniyet yonetimi sistemi el kitabi (Safety Management System
Manual - SMSM) olusturmaktadir.

Genel olarak, havacilik kuruluslarinin sahip olduklari SMSM’ler asadidakileri icermektedir:
Emniyet yénetimi sisteminin kapsami
Emniyet politikasi ve hedefleri
Emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklari
Kritik emniyet personeli
Doklimantasyon kontrol prosediirleri
Acil midahale planlamasinin koordinasyonu
Tehlikenin tanimlanmasi ve risk yénetimi semalari
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Emniyet guvencesi
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Emniyet performansinin izlenmesi
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. Emniyet denetimi
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. Degisimin yénetilmesi
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. Emniyetin tesvik edilmesi

13. Yiklenicilere verilen etkinlikler

Emniyet yonetim sistemi el kitabini hazirlamis olan havacilik kuruluslarinin emniyetin yénetilmesi
kapsaminda yaklagsimini, SMS uygulama planlar ortaya koymaktadir. SMS uygulama plani hangi 6n-
lemlerin, kim tarafindan ve hangi zaman araliginda alinacaginin ayrintilarini vermekte ve genel olarak
asagdidaki konulari icermektedir.




Emniyet politikasi ve hedefleri

Sistem tanimi

GAP analizi

SMS bilesenleri

Emniyetle ilgili roller ve sorumluluklar
Tehlike raporlama politikasi
Calisanlarin katiimini saglayan araclar
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Emniyet performansi 6lctimd

9. Emniyet iletisimi

10. Emniyet egitimi

11. Emniyet performansinin yénetim tarafindan gbzden gegirilmesi

2.2.3 Emniyet Yonetim Sisteminin isletilmesi

Tehlikelerin tanimlanmasi ile risk degerlendirilmesi ve riskin azaltilmasi olarak tanimlanan emniyet
riski yonetimi, havacilik kuruluslarinin faaliyet cevresindeki tehlikelerin sonuclarina ait emniyet riskle-
rinin makul dlglide uygulanabilecek kadar dislk seviyeye (ALARP)’a getiriimesini ve kontrol edilmesini
saglamaktadir.

Daha 6nce de ifade edildigi gibi emniyet riski yonetimi tim tehlikelerin tanimlanmasini gerektiren
bir sirectir. Tehlike tanimlama calismalari, varsa emniyet ydneticisinin baskanliginda yapilan toplanti-
larda, deneyimli saha personellerinin katilimi ile gergeklestirilmelidir. Tanimlanan tehlikeler, GAP analizi
vasitasiyla analiz edilip degerlendirilmelidir.

Sistem iginde tanimlanan tim tehlikelere bir tehlike numarasi verilmeli ve tehlike gliinligtne kay-
dedilmelidir. Tehlike giinliga her bir tehlikenin, sonuglarinin tanimlarini, sonuglara ait emniyet riskleri-
nin olasilidina ve siddetine ait dederlendirmeleri ve emniyet riski kontrollerini icermelidir.

ikinci adimda tehlike tanimlama toplantilarinda tanimlanan tehlikelerin, potansiyel sonuglariyla il-
gili emniyet riskleri degerlendirilmelidir. Bu noktada emniyet riskleri degerlendirildikten sonra, emniyet
risklerinin ortadan kaldirilmasi ve/veya ALARP durumuna indirilmesi gerekmektedir. ALARP seviyesine
indirilmis olan sistem, bu sekliyle kullanilmaya hazir hale gelmektedir.
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ALARP seviyesinde olan sistemin silrec icinde devamli olarak performansinin dederlendirilmesi
gerekmektedir. Emniyet glvencesi, havacilik kuruluglarina, sistemin emniyet performansi ile ilgili bir
geri bildirim saglamaktadir. Faaliyet gevresindeki tehlikelerin sonuglarina ait emniyet risklerinin kont-
rol sekli belirlenip sistemin kullanilmaya devam edilmesinden sonra emniyet glivencesi, emniyet riski
yOnetiminin yerine gegmektedir. Bu anlamda emniyet glivencesi, emniyet risklerine yonelik yapilan
kontrollerin etkili bir sekilde yapilip yapilmadiginin analizi, belgelenmesi, denetlenmesi ve yénetim ta-
rafindan gézden gecirilmesi gerekliligi bakimindan kalite glivencesi slirecinin yansimasi konumundadir.

Emniyet glivencesi, surekli iyilestirme ilkesi Uzerine kurulmalidir. Emniyet ydnetim sistemi, ope-
rasyonel faaliyetler dogrultusunda sistemin devamli olarak iyilestirilmesini, yapilan dizenlemelere ve
karsilasilan degisikliklere uyumunu saglamalidir. Bu uyumun sadlanabilmesi ve slrekli iyilestirmenin
gercgeklestirilebilmesi ig ve dis denetimler vasitasiyla mimkundur.

Emniyet glvencesi kapsaminda bir havacilik kurulusunun emniyet performansinin 6lgllebilmesi
icin etkin bir bilgi akisina ihtiyagc duyulmaktadir. Emniyet yoneticisi ya da baska sorumlu personel per-
formans 6lglimu igin bilgileri, tehlike raporlari, emniyetle ile calismalar, emniyetle ilgili gézden gegir-
meler ve degerlendirmeler, denetimler, emniyet arastirmalari ve dahili emniyet incelemeleri vasitasiyla
elde edebilmektedir.

So6z konusu bilgi akisi icinde aslan payi 6zellikle operasyonel personel tarafindan hazirlanan tehlike
raporlamalarinindir. Orgiitlerde genel olarak, yapilan diizenlemeler geredi belirli tiirde olay ve tehlike-
lerin rapor edilmesini gerektiren ve 6zellikle de donanimsal arizalarin ivedi olarak bildirilmesi ihtiya-
cindan ortaya ¢ikmis olan zorunlu raporlama, herhangi bir hukuki ya da yénetimsel olarak zorunlulugu
olmamasina ragmen faaliyet cevresindeki her tir olay ve tehlikelerin raporlanmasini saglayan géndllt
raporlama ve dider raporlama tirlerinin cezalandirici olmamasini saglayan ceza ve utang korkusunu
ortadan kaldiran gizli raporlama olmak Uzere g tur raporlama sistemi bulunmaktadir.

Havacilik orgutlerini tehdit eden emniyet risklerinin ortaya cikarilmasi kadar, elde edilen bu bil-
gilerin korunmasi da 6nemlidir. GUnimuzde teknolojik gelismeler, emniyet bilgilerinin toplanmasinin
hizlanarak gelismesine yardimci olmustur. Bu anlamda emniyet bilgilerini toplama ve isleme sistemleri
(Safety Data Collection and Processing Systems — SDCPS), SMS kapsaminda yapilan emniyet faaliyet-
lerinde kullaniimasi gereken bilgileri Gretmek igin gelistirilmis bir sistemdir.

Su bir gergektir ki havacilik faaliyetlerinde personelden kaynakli emniyetsiz durumlar, kasitsiz olan
operasyonel hatalar neticesinde meydana gelmektedir. Bu nedenle, havacilik kuruluslari SDCPS’den
elde ettigi bilgileri, kasitli eylemlerin, sabotaj ve ihlallerin yapildigi nadir durumlar disinda, personelini




cezalandirmak amaciyla kullanmamaldir. Aksi takdirde, bu durum personelden gelecek her tir rapor-
lamayi engelleyebilecektir.

Havacilik kuruluslar teknolojik gelismeler, cevresel faktorler, blylime, kigllme gibi 6rglt igi ya
da disindan kaynaklanan nedenlerle gesitli degisimlerle karsilasabilmektedir. S6z konusu degisiklikler
meydana geldiginde, sistem igerisine kasit olarak bazi tehlikeler de eklenebilmektedir.

Etkin bir emniyet yonetimi kapsamindaki dedisim yoénetimi, karsilasilabilecek degdisikliklere hazir-
ikl olmali ve emniyet risklerinin yonetilmesi icin stratejilerin gelistiriimesi gerekmektedir.

Degisikliklere hazirlik ve uyum igin stratejiler gelistiren emniyet yonetim sisteminin emniyet riski
yonetimi fonksiyonu, faaliyet gevresindeki tehlikelerin tanimlanmasini ve burada bulunan emniyet
risklerinin degerlendirilmesini saglamaktadir. Havacilik kurulusu emniyet riski kontrolleri sonucunda
var olan emniyet riski seviyesinin ALARP dlizeyine indirilmesiyle, glinlik faaliyetlerini strdlrtr. Bu
noktada, emniyet riski kontrollerinin amaclandigi gibi uygulandigindan ve amaglanan hedeflerine ulas-
maya devam ettiklerinden emin olmak igin, emniyet givencesi fonksiyonu devreye girmektedir. Em-
niyet glvencesi fonksiyonu ayni zamanda operasyonel ortamdaki degisiklikler nedeniyle yeni emniyet
riski kontrolleri gerekliliginin tanimlanmasini saglamaktadir.

Goraldugu gibi yapilan tim analiz, dederlendirme ve galismalarin asil amaci havacilik emniyetinin
tesis edilmesidir. Bu durumun, emniyet ¢abalarinin zorunlu tutulmasi ya da insani dederleri goz ardi
eden politikalarin uygulanmasi yolu ile gerceklesmeyecedi bir gergektir. O halde, emniyetin gerek bi-
reysel gerekse orgltsel olarak tesvik edilmesi gerekmektedir.

Havacilik érgitlerinde emniyet, emniyetle ilgili yeterlilik dahil olmak Uzere egitim ve 6gretim ve
emniyet iletisimi ile tesvik edilmelidir.

Emniyet tesvik edilmesinde iletisimin dnemli bir yeri vardir. Havacilik érgitlerinde emniyet yoneti-
cisi ile operasyonel personeller arasinda etkin bir iletisim akisi saglanmahdir. Orgiit icerisinden emni-
yet iletisimi, emniyet yonetimi sistemleri el kitabi (SMSM), emniyet slirecleri ve prosedurleri, emniyet
haberleri, notlari, blltenleri ve web siteleri veya e-posta yoluyla yapilabilmektedir.

Cesitli yollarla gergeklestirilen emniyet iletisimi, tim personelin SMS’den tamamen haberdar ol-
masini, emniyet icin énemli bilgileri aktarmayi, bazi 6nlemlerin neden alindiginin agiklanmasini, emni-
yet prosedirlerin neden kullaniimaya basladiklarini veya dedistirildiklerinin aciklanmasin ve “bilinmesi
iyi olacak” tiirdeki bilgilerin aktarilmasini hedeflemelidir.
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2.2.4 SMS Uygulamasinda Asamali Yaklasim

Havacilik kuruluglari, emniyet yénetim sistemi uygulamalarini asamali bir yaklasim ile gergekles-
tirmelidirler. SMS’nin “bir seferde” uygulanmasi igin havacilik kuruluglari tam olarak hazir ve donanimli
(know-how + malzeme) olamayabilirler. Bu nedenle dnemli bir is ylikd olusturan bu slirecin asamalan-
dirnlarak daha kuguk kaynaklar ayrilarak yuaritilmesi havacilik kuruluslarinin érgitsel yapilari ve mali
glglerine daha uygun olacaktir.

SMS’nin uygulamaya koyulmasinda tam olarak hazir ve donanimli olmayan bir 6rglt, sivil havacilik
otoritesinin taleplerini sadece kadit tizerinde hazirlamis olacaktir. Bu durum emniyet yénetimi slireci-
nin kagit Gzerinde kalmasini ve emniyet yonetim sisteminin bos bir kabuktan olusmasina yol acacaktir.

Genel olarak SMS’nin asamal bir yaklagsimla uygulanmasi, SMS’nin uygulanmasinda, kaynaklarin
daditiimasi da (2P) dahil olmak Uzere izlenebilecek yonetilebilir adimlarin atiimasi ve SMS’nin uygulan-
masi ile ilgili is ytkintn etkin bir sekilde ydnetilmesi gerekmektedir.

SMS’nin uygulamaya koyulmasi icin dért asama 6nerilmektedir. Her bir asama, daha énceki bo-
[imlerde belirtilen ICAO SMS cergevesinin bir bileseni ile ilgilidir. Her bir asamanin uygulanmasi, ilgili
asama sirasinda ICAO SMS cergevesinin her bir bilesenine ait belirli unsurlarin eklenmesini temel al-
maktadir.

ICAO Dok. 9859, Emniyet Yonetimi El Kitabi'na (SMM) gére SMS’nin uygulanmasi icin gereken
asamalar asadida belirtiimektedir:

ASAMA I - SMS UYGULAMASININ PLANLANMASI

SMS’nin uygulanmasinin I. Asamasinin amaci, SMS gerekliliklerinin nasil yerine getirilecedi ve ku-
rulusun calisma etkinliklerine nasil entegre edilecedi konusunda bir taslak saglamak ve bunun yaninda
SMS’nin uygulanmasi igin bir hesap verme sorumlulugu cergevesi saglamaktir.

Asama I arasinda, temel planlama yapilir ve sorumluluklar belirlenir. Asama I'in merkezinde GAP
analizi vardir. GAP analizi ile 6rgit emniyet yonetimi slreglerinin gegerli durumunu belirleyebilir ve
daha sonraki emniyet yonetimi streglerinin gelistiriimesi icin ayrintili planlamalara baslayabilir. Asama
I'in 6nemli bir ciktisi SMS uygulama planidir.

Asama I tamamlandidinda asagidaki etkinlikler ve ihtiyag duyulan gereklilikler sivil havacilik otori-
tesinin beklentilerini karsilayacak sekilde sonlandirilmalidir:




Sorumlu Midarin ve yoneticilerin emniyetle ilgili hesap verme sorumluluklarinin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS gergevesinin 1.1 ve 1.2 numarali unsurlarini temel al-
maktadir.

Orgiit icinde SMS’nin uygulanmasindan sorumlu kisinin (veya planlama grubunun) belirlenme-
si gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS gergevesinin 1.5 numarall unsurunu temel almaktadir.

Sistemin tanimlanmasi (hizmetlerinin sunulmasi sirasinda emniyet risklerine maruz kalan
onayl egitim orgultleri, ucak operatorleri, onayh bakim kuruluslar, ucak tip tasarimi ve/veya
Gretiminden sorumlu kuruluslari, hava trafik hizmeti saglayicilari ve sertifikali havalimanlar)
gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cergevesinin 1.5 numaral unsurunu temel almaktadir.

Kurulusun mevcut kaynaklarini bir SMS’nin kurulmasi igin ulusal ve uluslararasi gerekliliklerle
karsilastirarak bir GAP analizi gergeklestiriimesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cerceve-
sinin 1.5 numarali unsurunu temel almaktadir.

Kurulusun SMS'yi ulusal gereklilikler ve uluslararasi SARP’ler, sistem tanimi ve GAP analizi te-
melinde nasil uygulayacadi acgiklayan bir SMS uygulama planinin gelistiriimesi gerekmektedir.
Bu etkinlik ICAO SMS cercgevesinin 1.5 numarali unsurunu temel almaktadir.

Emniyet politikasi ve hedefleri ile ilgili dokiimantasyonun gelistiriimesi gerekmektedir. Bu et-
kinlik ICAO SMS gergevesinin 1.5 numaral unsurunu temel almaktadir.

Emniyet iletisiminin gelistirilmesi ve iletisim aracglarinin saglanmasi gerekmektedir. Bu etkinlik
ICAO SMS cergevesinin 4.2 numarali unsurunu temel almaktadir.

ASAMA II - REAKTIF EMNIYET YONETIMI SURECLERI

Asama II'nin amaci, mevcut emniyet yonetimi sireglerindeki potansiyel bozukluklari dizeltirken,
ayni zamanda 6nemli emniyet yonetimi slireclerinin uygulanmasidir. Cogu 6rgit, farkli uygulama sevi-
yelerinde ve farkh etkililik derecelerinde, temel emniyet yonetimi etkinliklerine sahiptir. Bu etkinlikler,
incelemeler ve denetim raporlarini, kaza raporlari ve olay incelemelerinden alinan bilgilerin analizini ve
operasyonel personelin raporlarini icerebilmektedir.

Bu asamada, mevcut faaliyetlerin etkinligi artirihr ve yeni faaliyetlerin baslatiimasina yonelik ¢a-
lismalar yurGtulir. Ancak, ileriye donilk sistemler gelistiriime asamasinda oldugundan ve uygulanmasi
henliz tamamlanmadigindan, bu asama reaktif olarak kabul edilmektedir. Asama I'in sonuna dogru,
orgut reaktif emniyet verileri toplama yontemleri araciligiyla elde edilen bilgiler temelinde koordineli
emniyet analizleri yapmaya hazir olacaktir.
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Asama II tamamlandidinda, asagidaki etkinlikler ve ihtiyac duyulan gereklilikler sivil havacilik oto-
ritesinin beklentilerini karsilayacak sekilde sonlandirilmalidir:

a.

SMS uygulama planinin, reaktif siiregler temelinde emniyet riski yonetimini iceren ydnlerinin
uygulanmasi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cergevesinin 2.1 ve 2.2 numarali unsurla-
rini temel almaktadir.

SMS uygulama plani bilesenleri ve reaktif siiregler temelinde emniyet riski yonetimi ile ilgili
egitimin verilmesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cgergevesinin 4.1 numarali unsurunu
temel almaktadir.

SMS uygulama plani bilesenleri ve reaktif siiregler temelinde emniyet riski yonetimi ile ilgili do-
kiimantasyonun gelistiriimesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cercevesinin 1.5 numaral
unsurunu temel almaktadir.

Formel emniyet iletisimi araglarinin gelistirilmesi ve surdirilmesi gerekmektedir. Bu etkinlik
ICAO SMS cergevesinin 4.2 numarali unsurunu temel almaktadir.

ASAMA III - PROAKTIF VE TAHMINE DAYALI EMNIYET YONETIMI SURECLERI

Asama III'Un amaci, ileriye dontik emniyet yonetimi strecini yapilandirmaktir. Bu asamada, em-
niyet bilgileri yonetimi ve analitik stregler dizeltilmektedir. Asama III'in sonuna dogru, 6rgit reaktif,
proaktif ve tahmine dayali emniyet verileri toplama yéntemleri aracilidiyla elde edilen bilgiler temelin-
de koordineli emniyet analizleri yapmaya hazir olacaktir.

Asama III tamamlandidinda, asadidaki etkinlikler ve ihtiyag duyulan gereklilikler sivil havacilik
otoritesinin beklentilerini karsilayacak sekilde sonlandiriimahdir:

a.

SMS uygulama planinin, proaktif ve tahmine dayali sirecler temelinde emniyet riski ydnetimini
iceren yonlerinin uygulanmasi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cercevesinin 2.1 ve 2.2
numarali unsurlarini temel almaktadir.

SMS uygulama plani bilesenleri ve proaktif ve tahmine dayali sliirecler temelinde emniyet riski
yonetimi ile ilgili egitimin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cercevesinin 4.1
numarall unsurunu temel almaktadir.

SMS uygulama plani bilesenleri ve proaktif ve tahmine dayal slirecgler temelinde emniyet riski
yonetimi ile ilgili dokiimantasyonun gelistiriimesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS cerce-
vesinin 1.5 numarali unsurunu temel almaktadir.

Formel emniyet iletisimi araclarinin gelistiriimesi ve sirdirilmesi gerekmektedir. Bu etkinlik
ICAO SMS gergevesinin 4.2 numarali unsurunu temel almaktadir.




ASAMA IV - OPERASYONEL EMNIYETIN GUVENCE ALTINA ALINMASI

Asama IV, SMS'nin son asamasidir. Bu asamada isletmedeki emniyet glivencesi dedisen operas-
yonel gereklilikleri altinda emniyet riski kontrollerinin etkililigini korumak igin periyodik izleme, geri
bildirim ve surekli dizeltme eylemlerinin uygulanmasi araciligiyla degerlendirilmektedir. Asama IV'Un
sonunda, emniyet bilgi yonetimi ve analitik stregler, emniyetli operasyonel sireclerin zaman iginde ve
operasyonel ortamdaki dedisim zamanlari sirasinda sirdirilmesini saglamaktadir.

Asama IV tamamlandidinda, asadidaki etkinlikler ve ihtiyag duyulan gereklilikler sivil havacilik

otoritesinin beklentilerini karsilayacak sekilde sonlandiriimahdir:

a. Emniyet performansi gdstergelerinin, emniyet performansi hedeflerinin gelistirilmesi ve bunlar
Uzerinde uzlasmaya varilmasi ve SMS’nin sirekli olarak iyilestiriimesi gerekmektedir. Bu etkin-
lik ICAO SMS cergevesinin 1.1, 3.1, 3.2 ve 3.3 numarali unsurlarini temel almaktadir.

b. Orgiitte emniyet glivencesi ile ilgili editimin gelistiriimesi gerekmektedir. Bu etkinlik ICAO SMS
gergevesinin 4.1 numarali unsurunu temel almaktadir.

c. Orgltte emniyet giivencesi ile ilgili dokiimantasyonun gelistiriimesi gerekmektedir. Bu etkinlik
ICAO SMS gergevesinin 1.5 numarali unsurunu temel almaktadir.

d. Formel emniyet iletisimi araglarinin gelistiriimesi ve surdirilmesi gerekmektedir. Bu etkinlik
ICAO SMS cergevesinin 4.2 numarali unsurunu temel almaktadir.




Tablo 2.1 Havaalanlarinda SMS’nin Uygulama Asamalari

GAP Analizi
1. Asama Uygulama Plan
Temel Tanimlar
Politikalar ve
2. Asama Proseddrler, Olay
Raporlama (OR),
Emniyet iletigimi
Geriye Dénlik OR ve
Egitim, Ileriye Déniik
3. Asama Tehlike Belirleme,
Emniyet Gostergeleri
ve Hedefleri
Adil Kiltur, Kalite
4. Asama Glivence, Siirekli
v Y v ¥ | sms Gelisimi, Acil v
Duruma Hazirlikh
Olma
01.07.2012 31.12.2012 01.07.2013 31.12.2013

KULLANILAN KAYNAKLAR
ICAO Doc. 9859 (Safety Management Manual)
ICAO Doc. 9422 (Accident Prevention Manual)

SHT-SMS/HAD
SHY-SMS

SMS’nin tamamen
uygulanmasi ve
rutin goézetim
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