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Gunumuzde havayolu igletmeleri, bir yandan 6z yeteneklerine odaklanirken diger
yandan uzmanlik alanlari olmayan faaliyetler konusunda dig kaynaklara
basvurmaktadirlar. Dig kaynaklardan yararlanma, hem artan bir nitelikte hem de
cesitliliktedir. Havaaraci bakimi faaliyetleri, havayolu igletmelerinin dis kaynaklardan
temin ettigi hizmetlerin basinda gelmektedir. Yatirim maliyetlerinin yUksek, uzmanlk ve
tecribe gereksiniminin cok fazla oldugu bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan temin
edilmesinin en énemli amaci maliyetlerin azaltilmasidir. Diger yandan havaaraci bakimi
emniyeti etkileyen faaliyet alanlarinin basinda gelmektedir.

Bu calismada, Turkiye’deki havayolu igletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini
dis kaynaklardan saglamalari (DKK) halinde bu duruma 6zgu olarak ortaya gikmasi
muhtemel potansiyel tehlikelerin (hazard) neler olabileceginin ve sebeplerinin ortaya
¢lkartiimasi amaclanmaktadir. Emniyeti neden ve nasil etkileyeceklerinin anlasiimasi
sayesinde ne gibi dnlemlerin alinabilecedi ortaya ¢ikacaktir. Bu amagclara ulasabilmek
icin nitel arastirma deseni tercih edilmis, Tlrkiye baglaminda yari yapilandiriimig
gbrisme, nominal grup gérismesi (NGG) ve acik uclu anketler araciligiyla nitel veriler
toplanarak timevarimsal bir ydntemle analiz edilmislerdir. Bu baglamda, arastirmaya
destek almak amaciyla Sivil Havacilik Genel Midarligt (SHGM)'yle gérisme, Anadolu
Universitesi’nin Sivil Havacilik Kalite Mudiri ve EYS Koordinatéri'yle ve Sunexpress
Havayolu’'nun EYS (Safety Management System-SMS) uzmaniyla, yari yapilandiriimig
goérasmeler yapiimistir. S6z konusu gorismelerden elde edilen veriler, 17 Subat 2014’de
yapilan Nominal Grup Goérusme Teknidi (NGGT)’nin tasariminda kullaniimigtir.  Veriler
Tarkiye’de faaliyet gosteren SHY-145 onayli havayolu igletmeleri ve 6z yetenegi

havaaraci bakim faaliyetleri olan bakim isletmelerinden toplanmigtir.



NGG’lerinin verileri analiz edildijinde, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla
tedarik edilmesi sonucu havacilik emniyetini etkileme potansiyeli tasiyan 13 farkl
kategori ortaya ¢ikmistir. Bunlar; MRO’nun insan kaynaklari, zaman baskisi, kalite/SMS
(MROQO), MRO ¢érgit/ybnetim, kontrat, tesis; ekipman; c¢evre; iklim kosullari, iletigim,
kontrol, raporlama, dokilimantasyon, egitim, otorite/mevzuat ve dis ¢evre kategorileridir.
NGGT'ye katilamayan fakat DKK sulrecini iyi bilen teknisyen ve diger havacilk
uzmanlarinin da goéruslerinin alinmasinin faydali olacagi dusunalmuistar. Bu baglamda,
amagh o6rneklem kapsaminda belirlenen katilimcilardan agik uclu anket yontemi
vasitasiyla nitel veriler elde edilmistir. Acik uclu anketlerden elde edilen nitel veriler
timevarimsal olarak analiz edildiginde 3 farkli tema tespit edilmistir. Bunlar; Fiyatin MRO
isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi, DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak
gérilmesi ve Uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasi temalaridir. Ayrica
katihmcilarin s6z konusu sorunlara yonelik onerdikleri ¢ozim Onerileri, tespit edilen
temalar altinda gruplandiriimigtir. Her iki veri toplama yontemi sonucunda yapilan
analizlerde dikkat ceken faktorlerin insan kaynaklari ve zaman baskisi temalarinda

yogunlastigi goralmustar.

Anahtar Sézcukler: Havaaraci Bakim Faaliyetleri, Dis Kaynak Kullanimi, Havacilik

Emniyeti, Potansiyel Tehlike, Sivil Havacilik Yonetimi.



ABSTRACT
RESEARCHING OF THE FACTORS AFFECTING AVIATION SAFETY IN THE
PROCESS OF OUTSOURCING AIRCRAFT MAINTENANCE ACTIVITIES

Hakki BAGAN
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, April 2016
Adviser: Assoc. Prof. Dr. Ender GEREDE

Nowadays companies have a tendency to focus on their core competencies and
contract out other business functions. Outsourcing is growing both in quality and
diversity. Aircraft maintenance activities are the most common outsourced services,
which airlines companies supply from the external sources. The most important purpose
of outsourcing aircraft maintenance activities whose investment costs are high, expertise
and experience requirements are excessive is to reduce the cost. On the other hand
aircraft maintenance has major effects on aviation safety.

In this study, the main aim is to find out what could the potential hazards and the
reasons be if airlines companies in Turkey provided aircraft maintenance activities from
the external sources. Thanks to understanding why and how they would affect safety,
what kind of precautions could be taken will come out. Qualitative research design was
preferred to achieve these goals by conducting semi-structured interviews in Turkish
context, nominal group meeting and open-ended questionnaires qualitative data was
collected and analyzed with an inductive method. In this respect, in order to receive
support for the research, semi-structured interviews with the General Directorate of Civil
Aviation; Anadolu University Civil Aviation Quality Manager and SMS Coordinator; and
the Safety Management System specialist of Sunexpress Airlines were conducted. The
data collected from the aforesaid interviews was used for the design of Nominal Group
Technique, which was carried out on 17" February 2014.The data was collected from

the SHY-145 certified airline companies operating in Turkey and maintenance



companies whose core competencies are aircraft maintenance.

When NGT data have been analyzed, as a result of outsourcing the procurement
of aircraft maintenance activities, 13 different categories appeared potentially affecting
aviation safety. These categories are MRO's human resources, time pressure,
quality/SMS (MRO), MRO organization / management, contracts, facility, equipment,
environment, climate, communication, audits, reporting, documentation, training,
authorities/regulation and external environment. It was considered that taking the
opinions of technicians who knew the outsourcing process but could not participate in
NGT and the other aviation specialists would be better. In this respect, qualitative data
was collected from the determined participants through open-ended gquestionnaires
within the scope of purposive sampling.

When the qualitative data collected from the open-ended questionnaires was
analyzed inductively, three different themes were determined. These themes are: first,
the price as a main competitive tool between MRO organizations, second, the cost
reduction, seen as the main purpose of outsourcing and third, production function,
shared between the two different companies. Moreover, the suggested solutions of the
participants for these problems mentioned before were categorized under the themes
identified. As a result of the analysis done at the end of both two data collection methods,
it was seen that the remarkable factors were human resources and time pressure

categories intensively.

Keywords: Aircraft Maintenance Activities, Outsourcing, Aviation Safety, Hazard

Analysis, Civil Aviation Management.
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GiRIiS

Kiresellesme ile birlikte artan rekabet, érgltlerin ayakta kalma ¢abalarini giderek
zorlastirmaktadir. Bu cercevede, 1990l yillarin basinda ydnetim ve organizasyon
alaninda kokli degisimler yasanmaya baslanmistir. Bu degisim sureci sonunda ortaya
¢ikan yeni yonetim araclarindan birisi de dis kaynak kullanimidir. Dig Kaynak Kullanimi;
isletmenin kendisine rekabet avantaji saglayan temel yetkinlige sahip oldugu faaliyetlere
odaklanmasi igin, kendi uzmanlik ve temel yetenek alanina girmeyen faaliyetleri 6rgit
digsindaki igsletmeler araciligiyla yerine getirmesi olarak tanimlanabilir (Beduk, 2005,
s.169). isletmelerin giderek, sadece kendi sahip olduklari kabiliyet ve becerileri esas alan
isleri yapmak istemeleri; 6z yetkinliklerin (origin competence) kullaniimadigi faaliyetleri,
isletme sinirlarinin digindan, baska organizasyondan alma temayult, genis bir DKK
(outsourcing) uygulamasini yaratmistir (Kogel, 2011, s. 385).

DKK, diger sektdrlerde oldugu gibi havayolu isletmeleri tarafindan da sik¢a
kullanilan ve aslinda havayolu igletmeleri icin yeni olmayan bir yaklagimdir (Yiksel ve
Gerede, 2012, s. 129). Havayolu igletmeleri, check-in iglemlerinden kargonun uc¢aga
ulastirimasina, ugak kabinin temizlenmesinden bilgi islem faaliyetlerine kadar pek ¢ok
konuda DKK yéntemini kullanmaktadir (YUiksel ve Gerede, 2012, s. 129).

Hava tasimacihgi sektort gelisimi tlkelerin ekonomik ve sosyokiltirel alanlardaki
gelisimi Gzerinde oldukga 6nemli bir rol oynar (Gerede, 2006: 27). Bu faydalari kullanmak
icin havacilik faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde gergceklesmesi gerekmektedir. Aksi
takdirde, hava tasimaciligi sektérine duyulan given azalacak, emniyetsizligin yarattigi
tehditler maliyetleri arttiracak ve kazalar meydana gelecektir. Bu nedenle duzenleyici
otoriteler ve bilimsel arastirmalar emniyeti arttiracak gabalar igcindedir. Teknoloji ve insan
faktorleri Uzerindeki gelismeler sayesinde havacilik emniyeti giderek artmaktadir. Buna
karsin havayolu trafijindeki sirekli artis riskleri ve dolayisiyla kaza riskini de
artirmaktadir. Diger yandan havayolu pazarlarinin giderek serbestlesmesi ve
liberallesmesi rekabeti artirmakta, bu da maliyetlerin azaltiimasi Gzerinde énemli baskilar
yaratmaktadir. Halen yasanan kazalar havacilik emniyetinin daha fazla artirlimasi igin
yeni ¢abalara ihtiya¢ oldugunu géstermektedir (Gerede, 2011, s. 35).

Havacilik faaliyeti; havacilik alaninda belirlenmis bir gdérev amaciyla insan,
donanim ve cevrenin birbirleriyle uyumlu bir sekilde yonetilmesi gereken bir faaliyettir.
Bu tip faaliyetlerde ortaya ¢ikan kazalarda, elde edilen basari ya da basarisizliklarda s6z
konusu bilesenlerin her birinin payi vardir. Havacilik ve onun ayrilmaz pargasi olan
bakim faaliyetlerinde en fazla 6n plana ¢ikan faktor “insan”dir. Bundan dolayi, havacilik
emniyetinin gelismesi, havaaraci kazalarinin 6nlenmesi i¢in bakim emniyetinin ve

emniyet yonetiminin kaza ve olaylardaki ilgisini tanimlamaya yonelik kabiliyetlerin
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gelistiriimesi gereklidir. Boylece, tekrarlayan olaylari 6nlemek igin gerekli 6nlemler
alinabilir ve benzer olaylarin tekrar etmemesi igin bu tur tecribelerden daha fazla
faydalanilabilir (Cavdaroglu ve $Sahin, 2009, s. 1). Bu baglamda tehlikeleri
engelleyebilmek ve havacilik emniyetini artirabilmek igin, Emniyet Yonetim Sistemi
(Safety Management System, SMS-EYS) gibi emniyet artirici ydonetsel araglar devreye
sokulmaktadir. EYS’nin odak noktasi sureclerdeki emniyetsiz olaylari yaratma
potansiyeli tasiyan durumlari (potansiyel tehlike ya da hazard) ortaya ¢ikartip kazalara
neden olmadan gerekli tedbirleri alip emniyeti artirmaktir.

Emniyeti artirmak amaciyla gergeklestiriien havaaraci bakim faaliyetleri hali
hazirda kendine 6zgu tehlike potansiyeli tasimaktadir. Buna ek olarak, bu faaliyetin dis
kaynaklardan saglanmasi da kendine 6zgu potansiyel tehlikeler barindirabilir. Bu
nedenle bakim faaliyetlerinin dis kaynak kullanilarak tedarik edilmesi kritik bir strec
olarak gorilebilir. isletmeler maliyetleri azaltmanin yollarini ararken, ayni zamanda
havacilik emniyetini tehdit eden faktorleri de dikkate almalidirlar. Aksi takdirde, kazalarin
meydana gelebilecegi ve havayolu tasimaciligi sektorinin de zarar gorecegi asikardir.

Turkiye’de son yillarda tim dinyadaki gelismelere paralel olarak, havayolu
tagsimaciliginda rekabet hizla artmaktadir. Bu gelismelerle birlikte, yeni havayolu
isletmeleri kurulmakta ve pazara girmektedirler. Son yillarda Ulkemizde 6z yetenegi
havaaraci bakim faaliyetleri olan igletmelerin sayisinda da artis meydana gelmistir
(Yuksel ve Gerede, 2012, s. 137). So6zu edilen igletmelerin sayisinin artmasiyla
havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme uygulamalari da artmaktadir.
Havayolu tasimaciligi talebinin, havayolu isletmesi sayisinin ve seferlerin artmasi,
istenmeyen olaylarin yasanma potansiyelini de beraberinde getirmektedir. Clnki
faaliyet ve Uretim miktari arttikga risk de artmaktadir. Bu baglamda, bu ¢alismanin temel
amaci, havayolu isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini DKK yoluyla temin etmeleri
surecinde, bu slrece 06zgu olarak ortaya c¢ikabilecek olasi tehlikeleri (hazards)
belirlemeye calisarak, gerek havayolu igletmeleri gerekse tedarik igletmelerinin daha
etkin ve emniyetli calismalarini saglayacak kosullarin belirlenmesidir. Bu sayede hem
havaaraci bakim hizmetini arz edenler hem de talep edenler agisindan emniyet
gerekliliginin saglanmasinda, arttirnimasinda ve surdurulebilir kilnmasinda rehber
nitelikte tavsiyeler ortaya cikacaktir. Ayrica, DKK'nin etkinligini ve verimliligini de
arttiracak olan bu tavsiyelerin, sektorin gelismesine ve buylumesine katki saglamasi
beklenmektedir.

Galismanin birinci boliminde, dis kaynak kullanimina iliskin temel bilgiler ve
kavramlar Uzerinde durulmustur. Ayrica, DKK uygulamasinin igletmeler tarafindan

neden tercih edildigi, DKK’'nin olumlu ve olumsuz yanlariyla birlikte havayolu



isletmelerinin neden DKK uygulamalarina bagvurdugu incelenmistir. Ayrica, calismanin
bu bélimde havayolu isletmelerinde dis kaynak kullaniminin gincel durumuna da
deginilmigtir.

Calismanin ikinci béliminde ise havaaraci bakim faaliyetlerinde dis kaynak
kullanimi ve havacilik emniyeti kavramlari Uzerinde durulmus, havaaraci bakim
faaliyetlerinin amaglari ve bakim faaliyetlerinin nasil siniflandirildid1 aciklanmigtir. Yine
bu bdlim kapsaminda, havacilik emniyeti kavrami, tehlike, risk kavramlarina deginilmis
ve sonrasinda sozi edilen Ug¢ kavramin birbirleriyle olan iliskilerine deginilmistir. Ayni
zamanda, havaaraci bakim faaliyetleri ve emniyet arasindaki iliski de ele alinmistir.
Ayrica ikinci bdolimde, havaaraci bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullaniminin
gelisimine iliskin verilere gerek diinyadan gerekse Turkiye’den glincel érneklerle yer
verilmistir. Havaaraci bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanim silrecinin nasil
gerceklestigi aciklanmaya calisiimis ve son olarak havaaraci bakim faaliyetlerinde dis
kaynak kullanimi ve emniyet arasindaki iligski analiz edilmistir.

Calismanin son boliminde yer alan konular ise, havaaraci bakim faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik edilme surecinde havacilik emniyetine etki eden faktorler, faktérlerin
meydana gelme sikligi, DKK slrecinde meydana gelen sorunlar ve bu sorunlara iligkin
¢6zim onerileridir. Nitel veriler Yari Yapilandiriimis Gértisme Teknigi (YYGT), Nominal
Grup Gorusme Teknigi (NGGT) ve Agik Uclu Anketler Yéntemi ile toplanmis ve
tumavarimsal olarak analiz edilmislerdir. S6z konusu yontemlerde amacli 6rneklem
kapsaminda, SHY-145 onayli havayolu isletmeleri ile temel yetenedi havaaraci bakim
faaliyetleri olan isletmelerde g¢alisan ve arastirma konusunda uzman oldugu dusindlen

kisiler katilmigtir.



BIRINCi BOLUM
DIS KAYNAK KULLANIMINA iLiSKIN TEMEL BILGILER

1. DIS KAYNAK KULLANIMI KAVRAMININ TANIMI VE GELIiSiMi

Kiresellesme ile birlikte artan rekabet, 6rgutlerin ayakta kalma g¢abalarini giderek
zorlastirmaktadir. 1990l yillarin ilk geyreginde yonetim ve organizasyon alaninda énemli
degisimler yasanilmis (Gilley ve Rasheed, 2000, s. 118) ve artan rekabetin degistirdigi
pazar kosullarinda isletmeler yeni stratejik arayislara girismislerdir (Karahan, 2009, s.
161). Bu baglamda ortaya konulan yeni yonetim ve 6rgutlenme yaklagimlarindan birisi
de DKK kavrami olmustur (Gul, 2005, s. 159).

DKK yonetim yaklasimi, farkli yazarlar ve arastirmacilar tarafindan farkl sekillerde
tanimlanmaktadir. Tlrkce karsiligi olarak “dis kaynaklardan faydalanmak, dis kaynak
kullanimi, dis kaynaklama, disaridan temin etme, isi kontratla (s6zlesmeyle) vermek”
terimleri kullaniimaktadir. DKK (to outsource) Oxford English Dictionary’de ilk defa 1979
yilinda kullanilmistirl. Yazina gegmesi ise,1981 yilinda Business Week'te ¢ikan bir
makale sayesinde olmustur. DKK terimi, 1980’li yillardan sonra tercih edilmeye
baslanmissa da bir yonetim stratejisi olarak 19901 yillarin basindan itibaren siklikla
kullanilimaya baglanmistir (Ofluoglu ve Dogan, 2009, s. 140). ingilizce yazinda kullanilan
outsourcing (DKK) kavrami “outside resource using” (Buhner ve Tunchke, 1997;
Koppelman, 1996; Quinn ve Hilmer, 1994) kelimelerinin kisaltmasindan olusur (Arnold,
2000, s. 24).

DKK, “bir kontrat araciligiyla bir isletmenin baska bir isletmeye katma deger
yaratan faaliyetlerini yaptirmasi olarak” da ifade edilebilmektedir (Ghobrial, 2005, s. 458).
Bir stratejik yonetim tercihi olarak DKK’nin segilmesi, isletmelerin faaliyet sahalarini 6z
yetenekleri ile sinirlamalari anlamina gelmektedir. Nitekim DKK, isletmenin kendisine
rekabet avantaji saglayan temel yetkinlige sahip oldugu faaliyetlere odaklanmasi, kendi
uzmanlik ve temel yetenek alanina girmeyen faaliyetleri ise organizasyon disindaki
isletmeler araciligiyla yirtutmesi olarak tanimlanabilmektedir (Beduk, 2005, s. 169).

DKK, baglangigta isletme biinyesinde yapilan/yénetilen bir faaliyetin ilgili IK'yla
birlikte uzun vadeli bir kontrat kapsaminda harici bir organizasyona devredilmesi olarak
ifade edilmektedir. (Goézukuguk ve Celik, 2012, s. 2). Organizasyon iginde yapilan
faaliyetler tedarikgi isletmeye devredilir ve hatta organizasyon iginde galisanlar bile
tedarikgi igsletmeye devredilebilirler. Bu suregte kaynaklarin akisi hizmet saglayicisindan

kullaniciya tek yonlu olarak gerceklesmektedir. DKK, ittifaklardan, ortakliklardan ve ortak

1 https://www.imf.org/external/pubs/ftiwp/2004/wp04186.pdf (Erigim tarihi: 10.02.2015).
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girisimlerden farkli bir uygulamadir. Genel olarak kar paylasimi ve karsilikh katki durumu
yoktur (Belcourt, 2006, s. 2).

Aubert vd. (1996, s. 47) dis kaynak kullaniminin, yap ya da satin al kararinin
karakteristik bir 6rnegi oldugunu ve nihai Uretime dig kaynaklardan 6nemli bir fayda
saglayabilegini belirtmektedir. Geng (2004), basta ¢calisma hayatinin her alanina isleyen
degisim olgusu, degismeyen tek gercegi ifade etmektedir. Buginin is dinyasinda
ayakta kalabilmenin én kosulu haline gelen degisken bir organizasyon yapisina sahip
olabilmek igin, isletmeler dis kaynaklardan yararlanma yoluna gitmektedirler. Dis
kaynaklardan yararlanma kavrami, ézellikle son yillarda olduk¢a yayginlasmis ve énem
kazanmistir (Geng, 2004, s. 215). Dis kaynaklardan saglanan bu 6nemli katkinin fiziksel
veya insan kaynaklari seklinde olabilecegdi ifade edilmektedir. Bilgi islem faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik edilmeye baslanmasinin ardindan diger sektorlerdeki fonksiyonlar da
DKK'yla tedarik edilmeye baslanmistir. Havaaraci bakim faaliyetleri de bu duruma guzel
bir 6rnek olarak verilebilmektedir. Uglinci bin yilin is diinyasinin kurallari bilgi, degisim
ve gelecek odaklilik temel kavramlari etrafinda sekillenmektedir

Dis kaynak kavrami en sade anlamiyla organizyonun baslangi¢ta kendisinin
Urettigi bir faaliyeti, baska isletmeden anlasma (kontrat) yaparak tedarik etmesidir
(Akdag vd., 2010, s. 16). Bagka bir tanima goére dis kaynak kullanimi, bir érguttn diger
orgitlerden girdi niteliginde hizmet veya Uriin saglamasidir. Bagka bir deyisle; bir 6rgitin
dahili olarak gergeklestirdigi bir ig, fonksiyon veya sureci dis kaynaklara kontratla
aktarmasidir (Geng, 2005, s. 215). DKK, “organizasyonlarin temel olarak yonetim
faaliyetinin planlama, koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarini yerine getirerek, diger
isletmecilik faaliyetlerinde baska organizasyonlarin uzmanhgdina basvurmasi, diger bir
ifadeyle disariya is vermesi” olarak tanimlanmaktadir (Oktay, 2006, s. 83). Diger yandan
Beduk (2005, s. 169) gcalismasinda DKK'yi, “hizmetin veya urinun Uretilebilmesi icin
gerekli pargalarin veya diger katma deger olusturucu faaliyetlerin isletme disindan bir
tedarikgi tarafindan saglanmasi” olarak tanimlamaktadir. Franceschini vd. (2003, s. 238)
dis kaynak kullanim kavraminin, organizasyon iginde 6z yetenek olmayan faaliyetleri
daha uzman olan 6zel kuruluglara yaptirmayi amaglayan bir yonetim anlayisi oldugunu
ifade etmektedirler.

Dig kaynak kullanimi;” kamu veya 6zel isletmelerin genelde rekabetci kalabilmek
icin belirli igleri baska bir organizasyona kontrat ile yaptirmay” ifade etmektedir. Bu belirli
isler ise temizlik faaliyeti, ulasim ve bakim hizmetleri gibi igler olabilmektedir (Johnstone
vd., 2001, s. 9; Nenonen, 2011, s. 13).

isletme icinde yapilan iglerde bir isletmenin rakiplerinden gok daha iyi bildigi,

kolayca taklit edilemeyen, uzun vadeli basarinin temelini olusturan bilgi, yetenek, is



yapma usulli, is yapma teknigi ya da becerisi olarak DKK kullaniimaktadir. isletmeler, 6z
becerileriyle ilgili islerin haricindeki tim igleri bagka organizasyonlara yaptirarak, hem
kaynak tasarrufu elde etmekte, hem yapi olarak kigtlmekte ve yalin hale gelmekte hem
de kendilerinin uzmanlastigi yetkinlikler Uzerinde odaklanma firsati bulmaktadirlar. Bu
sayede kendilerine dnemli bir rekabet Ustinlugu saglamaktadirlar (Kogel, 2011, s. 385).

Uretimi ve kari maksimize etmek, her isletmenin temel amaglarindandir. Bunu
basarabilmek i¢in daha dnceleri igletmeler, olabildigi kadar buyuyerek guglerini artirmaya
calismaktaydilar. isletmeler mimkin olabildigince her tirli faaliyeti blnyelerinde
barindirmakta ve bu durum onlara gu¢ katmaktaydi. Degisen kosullar altinda isletmelerin
bu sekilde blylimesinin, hantallasmak, ekstra maliyetlere katlanmak, esnekligi
kaybetmek, gereksiz kaynak kullanimi, kalitenin dismesi gibi pek ¢ok olumsuziugu
beraberinde getirdigi ortaya ¢ikmistir. Bunun sonucu olarak igletmeler daha temel/asil
islevine odaklanarak, temel islev disinda kalan islere iligkin hizmetleri dis kaynak
kullanarak (DKK) karsilama yoluna gitmeye baslamislardir (Ofluoglu ve Dogan, 2009, s.
140). DKK uygulamalari 1980’li yillarin basinda tercih edilmeye baglanmis ve ilk olarak
ABD bankalari olmak Uzere birgok isletme tekrar eden ve temel yetkinlik gerektirmeyen
isletme faaliyetlerini DKK’yla tedarik etmiglerdir (Ghobrial, 2005, s. 459).

Dig kaynak kullaniminin tarihsel gelisimine deginilmek gerekirse ilgli yazinda tam
bir fikir birligine varilamadigi ve farkl arastirmacilarin konuyu kendi tlkelerindeki gelisim
boyutlariyla ele aldiklari gorulmektedir. Ancak, DKK uygulamasina genel olarak
bakildiginda, DKK’nin insanlik tarihi kadar eski oldugu ve yiyecek, aracg ve ev gereglerinin
uretimi ve satisi ile basladigi sdylenebilir. Sekil 1.1’de DKK uygulamalarinin tarihsel

gelisimi verilmigtir (Karahan, 2009, s. 185).

1989 ﬁ I Eastman Kodak 6rne§i

Akademik galismalar, yénetim

" ﬁ . q
1970’ yillar yaklasimi olarak benimsenmesi

|Sokak lambalarinin  ve yollarin  bakimi,
19.Yulzyil — tutuklularin  taginmasi, posta hizmetleri, su
‘ demiryolu yapimi ve yonetimi

Sekil 1.1. Dis Kaynak Kullaniminin Tarihsel Geligimi
Kaynak: Karahan, 2009:s.25.
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Sekil 1.1°"de DKK uygulamalarinin ilk olarak Roma Doénemi’nde kullanildigi
gorilmektedir. 1800’li yillarin ilk ceyreginde atesli silahlarin yapiminda DKK'ya
basvuruldugu anlasiimaktadir. 1900’lU yillarda DKK uygulamalari sokak lambalarinin ve
yollarinin bakimi, tutuklularin taginmasi, posta hizmetleri, demiryolu yapimi ve yonetimi,
su depolarinin idaresi gibi faaliyetlerde gorilmektedir. 1970’li yillarda ise DKK stratejisi
bir ydénetim yaklasimi olarak benimsenmistir. Bu ydnetim yaklasimi benimsendikten
sonra DKK uygulamalari birgok sektérde genisce kullanim alani bulmustur.

Ghobrial (2005, s. 117) ise DKK’nn, bilgi islem endustrisinde icat edildigini ve bu
endustride gelisen ve buylyen igsletmelerin bilgi islem faaliyetlerini dis kaynak
tedarikgilerine transfer ettiklerini belirtmigtir.

Kamu sektorinde DKK’nin uzun yillar éncesinden yaygin olarak kullanila geldigi
gorilmektedir. Ozellikle Ingiltere’de, hapishane yénetimi, yol galigmalari, kamu
gelirlerinin tahsil edilmesi ve atik maddelerin toplanmasi gibi konularda DKK
uygulamalari yapilmistir. Yine ayni dénemde Fransa’da demiryollari yapim ve yénetimi,
su depolama ve dagitimi gibi faaliyetlerin dis kaynaklardan yararlanma uygulamalari
oldugu bir gercektir. Dig kaynaklardan yararlanmanin bir igletme stratejisi olmaya
baslamasi kuskusuz artan rekabet ve kiresellesmenin egemen oldugu déneme rastlar.
isletmeleri temel vyetenekleri U(zerinde yodunlasmaya iten olgular rekabet ve
kuresellesme oldugundan dis kaynaklardan yararlanmayi igletmeler icin stratejik bir arag
haline getiren de ayni olgular olarak ifade edilebilir. Dis kaynaklardan yararlanmada,
dretimi ilgilendiren faktorler degerlendirilirken “alma ya da yapma” sorusuna verilen
cevabin “alma” oldugu ifade edilmigtir. Bu noktada unutulmamalidir ki, disg kaynaklardan
yararlanma isletmenin tum problemlerini giderecek bir yaklagsim olarak degil, stratejik bir

yonetsel aygit olarak ele alinmalidir (Oztiirk ve Sezgili, 2002, s. 132).

2. DIS KAYNAK KULLANIM NEDENLERI

Klresel pazar kosullarinda teknolojinin hizla gelismesi, rekabet kosullarinin
giderek zor hale gelmesi ve nitelikli insan kaynagina gereksinimin artmasi sonucunda
isletmeler pazarda tutunabilmek, pazar paylarini arttirabilmek, rekabet avantaji elde
edebilmek ve daha iyi mal/hizmet sunabilmek icin farkli stratejik tercihlere yonelmek
zorunda kalmiglardir. DKK, bunlar arasinda énemli bir yeri olan ve siklikla bagvurulan bir
tercih olarak goérilmektedir. Karahan (2009, s. 186) Chrysler ve Ford gibi buyuk
igsletmelerin kendi bunyelerindeki araglarin yarisindan daha azini organizasyon
icerisinde Urettigini belirtmigtir. Benzer sekilde, Boeing’in Ugluncu buyuk ticari ugagi olan

Boeing 767’nin Uretiminde bazi pargalarin, iginde Fuji, Kawasaki ve Mitsubishi gibi Japon



imalatcilarinin da bulundugu birlikten tedarik edildigi bilinmektedir. (Karahan, 2009,
S.186).

Uluslararasi havayolu igletmeleri DKK’yla etkinlik ve verimliliklerini arttirmak
istemektedirler. Bagka bir ifadeyle, maliyetleri azaltma istegi, sézkonusu isletmeleri DKK
uygulamalarina yonlendirmektedir. Rieple ve Helm (2008, s. 286)’'e goére, havayolu
yoneticilerinin, havaaraci bakim faaliyetlerini DKK’yla tedarik etme kararini almasindaki
en dnemli neden, maliyet avantaji elde etmek istemeleridir. Bu karar, MRO isletmelerinin
rekabet cevresinde fiyatin, bakim kalitesinden daha ©6nemli oldugu algisini
yaratmaktadir. Dolayisiyla, MRO isletmeleri bakim /onarim pazarinda hayatta kalabilmek
icin bakim fiyatini asagi ¢cekmek istemektedirler. Tedarikgi olan isletme, talebin fazla
olmasi sayesinde olgek ve kapsam ekonomisi? yapmakta iken, hizmeti alan igletme ise
tedarikgi sayesinde Olgek ekonomisinin yarattigi faydalara kolayca ulasmis
olmaktadirlar. Bu baglamda, havayolu isletmeleri MRO’nun sahip oldugu olgek ve
kapsam ekonomisinin getirdigi avantajlardan yararlanmak istemektedirler. Bu sayede
DKK uygulayan igletmeler, élgek ekonomisinin getirdigi faydalara kolayca ulasabilecek
ve maliyetleri azaltabileceklerdir (Huff, 1991 ve Gupta, 1992’den aktaran Aubert vd.,
1996, s. 52).

Ornegin: Avusturya Havayolu tis bakim tesislerini kapatarak, “C check” gibi biiyiik
bakim gereksinimlerini MRO’lardan tedarik etmeye baslamislardir (Doganis, 2002, s.
118). Bu tercih sayesinde havayolu isletmeleri, MRO’nun ulastigi 6lcek ekonomisinden
faydalanabilmektedir (Droff ve Bellais, 2013, s. 8). MRO igletmeleri, bakim faaliyetleri
icin gerekli olan yuksek maliyetli donanimlari ve iggucinu en ust dizeyde kullanmak
istemektedirler. Bu dogrultuda MRO’larin, farkli muasteri ihtiyaglari igin Gran gesitliligini
(kapsam ekonomisi) ve seri Uretim yaparak da verimliligi (6lcek ekonomisi) artirmayi
hedefledigi bilinmektedir (Unlivar, 2007, s. 235). Uriin gesitliligini artirmanin, rekabet
Ustlnligd saglamada ve korumada olumlu bir etkisi olsa da, Grin cesitliligi iyi
yonetilmedigi takdirde cesitli operasyonel sorunlar yaratarak, kapsam ekonomisinin
kazanimlarini yok edebilmektedir.

Genel kaninin aksine, DKK’'nin sagladigi stratejik avantajlar sadece maliyet
avantajl ile sinirli degildir. Dig kaynak kullanimi ile 6z yetenegdin gelisimi, esnekligin
artirlmasi, risk azaltilmasi, kaynak transferi ve kaynaklarin yeniden dagilimi, sabit
sermaye masraflarinin diasurilmesi, kalite artirimi, hiz kazanimi, kigtlme, teknoloiji

gelisimi gibi bircok baska dnemli avantajlar da saglanmaktadir. Baglica avantaj olan

20Igek ekonomisi bir Giriiniin veya faaliyetin ortalama maliyetini diigiirmesine karsilik Gretim hacmini artirmak
anlamina gelmektedir (Droff ve Bellais, 2013, s. 7). Kapsam ekonomisi ise mugteri sayisini artirabilmek igin
mevcut tesiste farkli Urinler Uretilerek maliyetleri dusirmek anlamina gelmektedir (Untvar, 2007, s. 241).
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maliyet avantajinda dis kaynak kullanimi i¢in miracaat edilen taseron isletmenin
konusunda uzman olusu, kitle Gretiminin etkinliginden faydalanigi, isgiictiiniin konusunda
uzman ve etkin olusu gibi Uretime iliskin digsalliklar maliyetleri disirmektedir (Geng,
2004, s. 217).

Kiresel gelismelerin sonucu ortaya ¢ikan ekonomik dalgalanmalar, teknoloji
alanindaki gelismeler ve rekabet baskisi gibi bircok nedenden dolayi, isletmeler DKK’ya
bagvurmaktadir. Ozetlemek gerekirse, DKK’ya bagvurmanin nedenleri; islem maliyetini
dusurme, temel yetenekleri gelistirme, kiigtilme, riski azaltma, slire¢ yenileme ¢abalarini
hizlandirma, kaynaklarin yeniden dagitimini saglama, kaliteyi arttirma, yalin Uretim
modelini gergeklestirme, yeniden yapilanma, kiresellesme, artan rekabet baskisini
azaltma, teknolojik yenilikleri takip edebilme, performans arttirma sekilde
siralanabilmektedir. Dis kaynaklardan yararlanma yonteminin farkli yazarlara ve
arastirmalara gore isletmelere sagladigi avantajlar ve bu uygulamaya basvuru nedenleri

Tablo 1.1'de verilmektedir.

Tablo 1.1. isletmeleri Dis Kaynaklardan Yararlanmaya Yénlendiren Nedenler

isletmeleri Dig Kaynaklara
Yazar ve Arastirmacilar Yonlendiren Nedenler ve DKK’nin
Yararlar

Lacity ve Hirscheim (1995); Mc Farlan ve Nolan (1995);

Bartehemly ve Geyer (2000); Kakabadse ve Kakabadse (2001) Islem maliyetini digdrmek

Quinn ve Hillmer (1994); Saunders vd. (1997); Alexander ve

Young (1996b); Kakabadse ve Kakabadse (2001) el YRR e

Mc Farlan ve Nolan (1995); Kakabadse ve Kakabadse (2002) Kaynak transferini gerceklestirmek

Bartehemly ve Geyer (2000); Quinn ve Hillmer (1994);

Kakabadse ve Kakabadse (2001) NEERIT EETE

Sabit maliyetleri degisken maliyetlere

Alexander ve Young (1996a) déniistirmek

Kugullerek organizasyonun i¢ bolumleri

Lacity ve Hirscheim (1995b); Alexander ve Young (1996b) izerinde etkinligi artirmak

Kaynak: Quelin ve Duhamell, 2003.

Tablo 1.1'de goéruldigu gibi, yazar ve aragtirmacilar farkl goruslerde olsalar bile
isletmeleri DKK’ya yonlendiren nedenlerini agiklamaya c¢alismislardir. DKK’'dan
saglanan bu faydalar ile isletmeler, etkinliklerini ve verimliliklerini artirarak rekabetgi
Ustlnlik elde etmek istemektedirler. Sekil 1.2. ise, igletmelerin DKK’ya basvuru

nedenlerinin birbirlerine gore oranlarini gdstermektedir.



inavasyon (%3)

Sermaye Tasarrufu (%3)
Kaliteyi Yikseltmek (%3)

Gelirleri Artirmak (%4)
Yetenekleri Gelistirmek (%9)

Degisken Maliyet Yapisi (%12)
Temel Yeteneklere Odaklanmak(%17)

Maliyet Tasarrufu Yapmak (%49)

Sekil 1.2. DKK’yla Basarilmis Faydalarin Hiyerarsisi
Kaynak: DKK Diinya Zirvesi, 2004’den aktaran Ghobrial, 2005, s. 459

Sekil 1.2’ye gbére DKK’ya bagvuru nedenlerinin %49’u maliyetleri azaltma amaciyla
yapilmaktadir. Daha sonra gelen temel yetenekleri gelistirme amacinin orani ise %17°dir.
Gergekten de DKK yazininda isletmelerin en ¢ok “maliyet avantaji” elde edebilmek icin
bu uygulamayi tercih ettigi vurgulanmaktadir. Diger yandan, DKK’'nin tercih edilmesinin
nedenleri arasinda; “Temel yetenekleri gelistirme” ihtiyaci ilgili yazininda siklikla ifade
edilmektedir. Yukarida siralanan avantajlari elde etmek igin havayolu isletmelerinin,
diger isletmelerde oldugu gibi DKK uygulamalarina basvurdugu Sézkonusu, DKK
uygulamalari arasinda havaaraci bakim faaliyetleri 6Gnemli bir yer tutmaktadir.

DKK tercih nedenlerini destekleyen ayni zamanda DKK kararinin verilmesini iyi bir
bicimde agiklayan yaklasimlar da bulunmaktadir. Bunlar; “dedisim muhendisligi,
kiiglilme, temel yetkinlikler, islem Maliyeti Teorisi (Transaction Cost Economics-TCE)”
gibi yaklagimlardir.

Dilimize “sure¢ yenileme, sureglerin yeniden yapilandiriimasi veya degisim
mihendisligi” olarak aktarilan “Business Process Reengineering-BPR” kavrami, toplam
kalite yontemi kavramindan sonra, ginuimuzde en ¢ok s6zU edilen kavram olmugtur
Sire¢ yenileme kavrami, isletmelerin rekabet kosullarina adapte olabilmeleri ve
musterilerine daha iyi, daha kaliteli, daha hizli ve daha az maliyetle hizmet verebilmeleri
icin isletme blnyesinde tim is yapma usul ve slreglerinin esasli bir bicimde gézden
geciriimesi ve yeniden yapilandiriimasidir. Bagka bir ifadeyle, stre¢ yenileme, musteriler
agisindan igletmenin Urettigi mal ve hizmetlerin sayginhgini artirmak, kalite, maliyet ve
zaman konularinda koklu gelismeler saglayabilmek icin, isletmenin organizasyon yapisi,
kullanilan tum suregler ve bunlari destekleyen bilgi akis sistemlerinin hep birlikte yeniden
yapilandiriimasidir ve igletmede énemli degisiklikler yapmak gerektirir (Kogel, 2011, s.
399).
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Ozkan’a (2004, s. 34) gére, sireg yenileme veya degisim mihendisligi, sirketlerin
rekabet yeteneklerini gelistirmeleri, elemanlarinin daha fazla ¢alismalarini saglamakla
degil, daha farkli bir sekilde g¢alismalarini 6grenmeleriyle mimkin olabilmektedir. Bu
durum ise, sirketlerin ve elemanlarinin, bu zamana kadar basarili olmalarini saglayan
ilke ve teknikleri unutmalari gerektigi anlamina gelmektedir.

Pazar yapisinda meydana gelen ilerleme, organizasyonlarin rekabet Gstlinlagu
elde etmelerini giderek gl¢ hale getirmistir. Misteri isteklerinin sinirsizlastigl ve yluksek
rekabetin yasandigi ginimizde isletmeler, isletme performansini arttirmak ve rakipleri
karsisinda rekabet Ustlnligu elde etmek icin benzersiz isletme stratejileri ve bunlari
destekleyen fonksiyonel stratejiler gelistirmek zorunda kalmiglardir (Gules vd., 2011, s.
62). Bu stratejilerden biri, degisim muhendisligi olmustur. Bu strateji, sirketlerin bugline
kadar basarili olmasini saglamistir (Ozkan, 2004, s. 35) Bu degisim, isletmelere zorlu ve
agir bir is yuku getirmektedir. Degisim muhendisligi isletmeleri yonetenlerin ve o
isletmede calisan insanlarin ¢alisma tarzlarinin yani sira dusunme tarzlarini da
degistirmelerini gerektirmektedir.

Dis kaynak kullaniminda da amag, degisim muhendisliginde oldugu gibi, isletmenin
kaynaklarini gézden gegirip; Yapi, slreg, sistem ve uygulanan politikalari degistirerek
isletme performansini artirmaya hizmet etmektir. Bu kapsamda, dis kaynak kullanimi
degisim muihendisligi uygulamalari igcinde vyapilacak degisikliklerin sadece birini
olusturmaktadir. Bu amagla, dis kaynak kullanimi ve degisim muihendisligi arasinda
neden sonug iliskisi oldugu soylenebilmektedir (Ozdogan, 2006, s. 52).

Kigulme (Downsizing) bir isletmenin dretim hacmi, Gretim kapasitesi, kisaca Uretim
Olcedinin ayrica buna bagli olarak ortaya ¢ikan insan kaynaklari, maliyetleri, faaliyet alani
gibi sahalarda nicelik olarak daralmaylr ya da azalmayl hedefleyen bir yénetim
yaklagsimidir. Béylesi bir ydnetim anlayisinin tersi, yani nicel sekilde ¢cogalma ya da
genisleme ise, “blylime” olarak adlandirilir. isletmeciler igin “dlgek ekonomisi” énemli bir
konudur. Esas olarak buyumeyi hedefleyen tim isletmeler veya organizasyonlar igin,
gerceklesen buyuime olagan ve alisilageldik bir olgudur; Bu nedenle “kiglilme” negatif
bir gelisme olarak algilanmistir. Ancak, son ¢eyrek ylzyilda yasanan krizler igletmelerin
kigulmeleri durumunda gorece buyumelerine karsin, daha karl gikabileceklerini ya da
bu durumun daha avantajli olabilecegini ortaya koymustur. Sézkonusu gelismeler,
‘kiculme yodnetim yaklagimi’nin, isletme stratejilerinde blUyume’nin alternatifi ya da
yardimcisi olarak ele alinmasina neden olmustur.

‘Kigukluk iyidir adeta bir kural haline gelmigstir. Kiigilme (downsizing) olarak ifade
edilen olay, isletmelerin rekabet glicunu artirabilmek igin basvurduklari bir uygulama
olmustur (Kogel, 2011, s. 422).
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Orgiitsel kiigiilme, isletmenin érgt kiltirini degistirecek tamamlayici, stratejik bir
donusum sureci olarak tanimlanmaktadir. Genel olarak 6rgitsel Unitelerin azaltilmasi
anlamina gelen kugilme yaklasimi (Cascio, 1993, s.104), tipik olarak calisanlarin isten
cikariimasi, erken emeklilik yoluyla sayilarinin azaltilmasi, érgutsel Unitelerin sayisinin
kisilmasi, yeniden yapilanma veya kademe azaltiimasi yoluyla yonetim dizeylerinin
azaltiimasi seklinde uygulanmaktadir. (Cummings ve Worley, 1996, s.283) .Uygulamada
ise bu yaklasim genellikle alt kademe c¢alisanlarinin ve ydneticilerinin isten ¢ikariimasi
seklinde uygulanmaktadir. Orglitsel kiigiime, isletmelerde kademe azaltmayi, faaliyet
alanini daraltmayi ve birtakim faaliyetlerde DKK’ya basvurmayi éngoéren, buna bagli
olarak da isguclu miktarinda, boyutunda, calisma yontem ve slreglerinde degisikligi ve
gelismeyi iceren bir yonetim stratejisidir. Kigllme, igletmelerin fiziksel buyukliklerini
klGgultmekte ama bunun Ootesinde organizasyon yapilarinda yalinlasma ve sabit
maliyetlerinde dususler gerceklestirmektedir. Bu sayede isletmeler kriz sartlarina daha
iyi uyum saglayabilmekte ve krize karsi direng kazanabilmektedirler (Gul, 2005, s. 180).

Kocel'e (2011, s. 278) gore isletmeler kendi blinyesinde yuritilen faaliyetleri
azaltmakta buna karsin DKK miktarini artirarak eskisinden daha fazla is
yapabilmektedirler. Havayolu isletmelerinde kiig¢llme yaklasimi ile organizasyon igindeki
bir¢cok faaliyet DKK’yla tedarik edilmektedir. Bu yonetim tekniginin amaci ise maliyetleri
dusurmek, rakiplerin davraniglarina kisa sirede cevap verebilmek gibi yetenekleri
kazanabilmek olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

Temel yetkinlikler (core competence) isletme igin ¢ok degerli olan ve isletmeyi
rakipleri karsisinda rekabetci yapan temel yeteneklerdir. Bu temel yetenekler diinya
standartlarinda olan becerileri ifade etmektedir. isletme igin temel yetenek olmayan,
fakat isletmenin temel yeteneklerini desteklemek igin ihtiya¢c duyulan beceriler de
bulunmaktadir. Bunlarin digindaki ¢caba ve emek gerektiren butin faaliyet alanlarinda
DKK’dan yararlanmak, isletmenin temel yeteneklerine odaklanmasini mimkun kilmakta
ve verimliligi arttirabilmektedir. Sekil 1.3'de temel ve temel olmayan yetkinlikler

gosterilmistir.
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_». Dunya Standartlarindaki

/ ) " Yeteneklerin En lyisi

» Temel Yetenege Yakin Beceriler
Temele Yakin /

> Dis Kaynak Kullanimi

Temel Olmayan Dusgtnulen Faaliyetler

Sekil. 1.3. Temel Yetkinlikler
Kaynak: Quinn ve Hilmer, 1995, s. 12.

Sekil 1.3 incelendiginde bir faaliyetin temel yetenek olabilmesi igin dunya
standartlarinda bir beceri olmasi gerektigi gorilmektedir. Temel yetenekten sonra gelen
ikinci digsal yetenek ise gerekli olan ama temel olmayan becerilerdir. Bu beceriyi
isletmeler kendi igerisinde barindirdiklar gibi disardan DKK’yla de saglayabilmektedirler.
Uclincii sirada veya sekle gére en dista yer alan beceri ise temel olmayan beceridir.
isletmeler genellikle, daha dnceki yaklagimlarinda ortak sonucu olan hayatta kalabilme
becerilerini arttirmak ve rekabetci avantaji elde etmek icin temel olmayan becerileri
DKK'’yla tedarik etmektedirler.

Arnold’a (2000: 24) gére, DKK modeli Sekil 1.4’de gdosterildigi gibi dort farkh ana

0geden olugsmaktadir. Bu 6geler; DKK nesnesi, objesi, tedarikgisi (partneri) ve dizaynidir.

| DKK Konusu |

p Oz Yetenege Yakin
Faalivetler

DKK Tedarikgisi
- (Partneri)

Oz Yetenekten
Farkli Faalivetler

Tek Kullanimlik
Faaliyetler

Sekil 1.2. Dig Kaynak Modeli
Kaynak: Arnold, 2000, s. 24.
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DKK konusu DKK nesnelerinin dis kaynaktan tedarik edilmesi veya edilmemesinin
planlandigi ekonomik bir faaliyettir. Bu faaliyetler 6z yetenege iligkin faaliyetler, 6z
yetene@e yakin faaliyetler, 6z yetenekten farkl faaliyetler ve tek kullanimlik faaliyetlerdir.

Yénetim yazininda Onemli kavramlardan biri olan “temel vyetkinlikler” (core
competences) ya da 6z yetenekler, bir sirketin kendisine rekabet Ustinligu saglayan ve
musteriye 6zel deger olarak yansiyan becerilerin butinududr. Bir yetkinligin, temel
yetkinlik sayilabilmesi i¢cin su 6zellikleri tagsimasi gerekmektedir (TUllce, 2001, s. 23;
Kocgel, 2011, s. 365):

Rakipler tarafindan kolayca taklit edilmesi glic olmali,

e isletmenin kisa ve uzun dénemli yasami icin temel sayiimall,

e isletme icin essiz olmali,

¢ Rakipler tarafindan taklit edilmesi gti¢ olmall,

o Belirli bilgiler, kaynaklar ve sureclerden olusan bir karisimi temsil etmeli,

e Az sayida olmali,

o Bilgiler, kaynaklar ve sireclerden olusan bir karisimi temsil etmeli,

e isletmenin vizyon ve stratejik hedeflerini gerceklestirmede vazgecilmez nitelikte
olmali,

¢ Sonunda temel Urin niteligi tasiyacak nihai trtinlerin tretiminde kullanilabilmeli,

e isletmenin kiigiilme, birlikler (alliences) ve ortak girisim (joint ventures) olusturma,
dis kaynaklardan yararlanma, sebeke organizasyonuna katilma gibi stratejik

kararlarin verilmesinde temel alinmalidirlar.

isletmeler kendilerini belirli Griinler Ureten birimler olarak gérmek yerine, bu
drtnlerin GUretilmesini saglayan bilgi ve yeteneklere sahip birimler olarak gérmelidirler.
Bdyle bir bakisg, isletmelere ¢esitli endustri dallari ve pazarlar igin Gran Uretme firsati
verecektir. Bir isletmenin Urettigi drtnler degil, Grtnleri Gretebilmek igin gelistirdigi ve
sahip oldugu bilgi ve becerileri temel yetkinligidir. Sonug¢ olarak, temel yetkinlik;
isletmeleri iyi bildikleri isleri yapmaya, bazi igleri diger isletmelerden daha iyi yapmaya,
iyi bildikleri is disinda yapilmasi gereken tum igleri bagkalarina yaptirmaya ve surekli
olarak yenilik yapmaya sevk etmektedir (Ecerkale ve Kovanci, 2005, s. 71).

Temel yetkinlikler isletmeye stratejik vyararlar saglayan sinirli  sayidaki
fonksiyonlardir ve bu nedenle DKK'yla tedarik edilmeleri dogru degildir. Bir isletmenin
temel fonksiyonlarindan birini dig kaynaklardan yararlanarak saglamasi, o isletmenin
pazarda etkinligini kaybetmesine ve kendisine rakip yaratmasina neden olabilir.
isletmeler, kendilerine rekabet avantaji saglayan temel yetkinlikler digindaki tim

fonksiyonlarini dis kaynaklardan saglamak yoluyla, hem kaynak tasarrufu yapmakta hem
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de yap! olarak kucgulmektedirler. Boylece, isletmeler daha yalin hale gelir ve
uzmanlastiklari alanda hizmet vererek, temel yetkinlikleri Gzerine odaklasma firsatini
elde ederler. (Tultce, 2001, s. 24)

Havayolu isletmelerinin temel yetenegi yolcu ve kargolari emniyetli bir gekilde bir
yerden baska bir yere tagsima faaliyetidir (Ylksel ve Gerede, 2012, s. 126). Havayolu
isletmeleri bu temel yetenegi disinda kalan ve operasyonel faaliyetleri icin kritik olmayan
unsurlari DKK'yla tedarik etme yoluna gidebilmektedirler. Bu faaliyetlerden biri de
havaaraci bakim faaliyetleridir. Havayolu isletmelerinin temel yeteneginin havaaraci
bakim faaliyetleri olmadi§i bakim, onarim ve revizyon alan yazininda &zellikle
vurgulanmaktadir. CunkU sivil havacilik endustrisinde sadece havaaraci bakim
faaliyetlerine odaklanmis ve temel yetenegi havaaraci bakimi olan isletmeler
bulunmaktadir. Bu isletmeler; “Bakim, Onarim ve Revizyon (Maintenance, Repair and
Overhaul-MRO) isletmeleri” olarak adlandiriimaktadir. MRO igletmeleri, havayolu
isletmelerine gesitli bakim hizmeti vermektedirler. Ancak, bu hizmet alis verisi yapilirken
havayolu igletmesinin, hizmeti satin aldigi MRO isletmesinin teknik ve kalite ekibine
guvenmek durumunda kalmasi, uygulamanin emniyet basarisini etkileyebilmektedir. Bu
glven faktérl isletmeden isletmeye ve kiltirden kiltlire degisim gdsterdiginden dolayi
havayolu isletmeleri ve havacilik otoriteleri bir takim tedbirler almak mecburiyetinde
kalmaktadirlar. Tersi durumda, havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileyecek tehlikeler

ortaya ¢ikabilir.

3. DIS KAYNAK KULLANIMININ OLUMLU VE OLUMSUZ YANLARI

Dis kaynak kullaniminin igletmelere c¢esitli agilardan avantajlar sagladigi
g6rilmektedir. (Gul, 2005, s. 175; Beduk, s. 2005, s. 145; Dereli, 2003, s. 123; Korkmaz,
2006, s. 18; Ofluoglu ve Dogan, 2009, s. 140: Aydinl, 2007, s. 196) Sdzkonusu
avantajlardan énemlileri asagida 6zet nitelikte verilmistir.

e DKK isletmelere Uretim ve kapasite planlamasinda esneklik saglamaktadir.
Ornegin, yeni teknolojilerin satin alinmasinda DKK uygulamasi, tasarim igin sarf
edilen zamani en aza indirmektedir (Gul, 2005, s. 159). Havayolu isletmelerinin
Ozellikle IT (Information Technology-bilgi teknolojisi) faaliyetlerinde dis kaynak
kullanmasi bu duruma 6rnek olarak verilebilir.

e DKK, isletmenin temel yeteneginin belirlenmesine veya 0z yetkinligi olarak
g6rdugu isletme becerisini gelistirmesine olanak saglayabilmektedir.

o DKK araciligiyla, yoneticiler isletme faaliyetleri icin ek zaman kazanabilir, yatirim
ve yobnetim konularina odaklanmalari saglanabilir. Ornegin, 6z yetenek

kapsaminda olmayan faaliyetler DKK'yla tedarik edildiginde, havayolu
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isletmesinin yoneticileri ilgili faaliyete ayirdiklari zamani temel faaliyetlerinde
kullanarak farklilagsmayi hedefleyebilir.

Performans sorunu olan, katma degeri dusuk isletme faaliyetlerin
organizasyondan ¢ikariimasi suretiyle maliyet avantaji elde edilebilir.

Dig kaynak kullanimi motivasyon ve ig goren yeteneklerinin bir araya getirilmesini
saglamaktadir. Temel yetenegi olmayan faaliyetleri havayolu isletmeleri DKK’yla
tedarik ederler. DKK faaliyeti sayesinde bosa c¢ikan insan kaynaklari ve
motivasyon birlesince yeni bir temel yetenek olusturma avantaji elde edilebilir.
DKK igletmelerin musteri ihtiyaclarina daha az maliyetle cevap verme kabiliyetini
gelistirebilir. Havayolu isletmelerinin ikram ihtiyacglarini daha az maliyetle DKK’yla
tedarik etmesi bu duruma érnek olarak verilebilir.

Dis kaynak kullanimi pazardaki belirsizliklerin yol a¢tigi riski azaltmakta ve ek
maliyetlere katlanmaksizin hizli bdydmenin yolunu ag¢maktadir. Havayolu
isletmeleri bakim faaliyetleri gibi blylk bir gider kalemi olan faaliyeti DKK’yla
tedarik ederek kicllmeye gidebilir. Bu sayede ylksek isglcu ve teknoloji
maliyetinden kurtulmak mimkun olabilir.

Dis kaynak kullanimi yeni sektdrlerin olugsmasini ve gelismesini saglayarak tlke
ekonomisine katki saglamaktadir. Tlrkiye’de gelisen MRO sektori buna érnek
olarak verilebilir. Bu sektorde HABOM, THY Teknik, Mytechnic, ATS Team gibi
MRO isletmeleri yer almaktadir.

Dis kaynak kullanimi faaliyetin daha etkin ve kaliteli bir bigimde yapilmasini
saglayabilir. Havayolu isletmeleri blyuk bakim gereksinimlerini MRO
isletmelerine yaptirarak maliyet avantaji elde edebilir. Dolayisiyla, havayolu
isletmeleri DKK’yla kaliteyi digsUk bir maliyetle elde edebilmektedir. MRO
isletmelerinin 6z yetenekleri havaaraci bakimi oldugu icin etkinlik ve verimlilik
elde etme sanslari daha yUksektir.

DKK degisik teknolojilere, kapasitelere, tecriibelere ve bilgiye erisme olanagi
saglamaktadir. Havayolu igletmelerinin rezervasyon sistemleri gibi bilgi
teknolgijisi ihtiyaglarini DKK’yla tedarik etmesi buna érnek olarak verilebilir.

Dis kaynak kullanimi igletmelere Uretim ve kapasite planlamasinda esneklik
saglamaktadir. Ornegin yeni teknolojilerin satin alinmasinda dis kaynak kullanimi
tasarim igin harcanan zamani azaltmaktadir. Havayolu igletmeleri DKK
sayesinde ekonomik dalgalanmalarda kapasiteyi duslrerek, maliyet avantaji
saglayabilirler. Bu durum, havayolu igletmesine kapasite planlamasinda buyuk

bir avantaj saglayabilir.
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isletmeler dis kaynaklardan yararlanma uygulamasiyla, ani degisimlere uyum
saglayabilen, daha c¢abuk karar alabilen, anlik reaksiyonlar verebilen, musteri
ihtiyaclarina daha gabuk cevap verebilen esnek yapilara sahip olmaktadirlar.
Dis kaynak kullanimi igin basitlestiriimesini ve zenginlestiriimesini saglamaktadir.
isletmeler konularinda uzman DKK tedarikgileri ile énemli 6lgiide hiz
kazanabilirler. Ayrica hizmetin timUnU organize etmek yerine kontrolliini yaparak
zaman tasarrufu saglanabilir.

DKK dénemsel ihtiyaglari kargilamaktadir. Ornegin: Yolcu talebinin arttig
durumlarda havayolu igletmelerinin ugak satin alma islemi yerine, kiralama
yontemini kullanarak anlik ihtiyacglar karsilanabilir.

DKK degisik musteri tabanina, sektérlere ve cografi konumlara erisme imkani
tanimaktadir. DKK sayesinde temel olmayan yetkinlikleri DKK'yla tedarik
edilmesinden artan zaman ve kaynak ile yeni ugus hatlari agilabilir, nis pazarlara
erisim saglanabilir.

Tam sUreclerde en iyi kaynagin ve isglcunin kullaniimasiyla, rekabet avantaji
saglanmaktadir. DKK uygulamalari ve havayolu isletmeleri 6z yetenegi olarak
gorilen yolcu tasima faaliyetine odaklanabilir ve bu slrecglerde rekabetgi Ustiinlik
elde edebilir.

Riskin ve istenmeyen yonetim problemlerinin igletme blnyesinden
uzaklastirlarak dig kaynaga aktariimasi ile faaliyetlerin kalitesinin ve isletme
imajinin korunmasi saglanir. Havayolu isletmeleri kiigilme (downsizing) yonetimi
yaklagimi ile bu avantaji elde edebilirler. Bu yolla, kritik ve riskli olan faaliyet
isletmeden cikartilarak avantaj elde edilebilir.

isletme biinyesinde kalan personelin dis kaynak uzmanlariyla yakindan ve
surekli temas halinde olmasi saglanarak, personelin bilgi ve vyaraticihk
konusundaki deneyimleri artirilabilmektedir. Havayolu isletmeleri “C Check”
bakim gereksinimlerini DKK’yla tedarik ederken bakim paketinin yapildigi tesiste
temsilciler bulundurmak isterler. S6zkonusu temsilciler, genelde muhendis ve
teknisyenlerdir; Ayrica, teknoloji uzmanlariyla yakin temas igerisinde olurlarsa

o6grendikleri beceriyi isletme icerisine transfer edebilirler.

DKK uygulmasi, igletmeler igin her zaman yararli bir yénetim yaklagimi olmayip,

uygulama i¢in gerekli hazirliklar, tedarikci arastirmalari ve faaliyet alaniyla ilgili pazar

kosullari saglanmadan uygulandigi takdirde isletme igin birgok olumsuzluklari da

beraberinde getirebilmektedir (Dodan, 2008, s. 16). Bununla birlikte avantaj gibi gériinen

unsurlar zaman igerisinde igletmeler igin birer dezavantaja donusebilmektedir. Burada
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dikkat edilmesi gereken nokta, isletmenin dis kaynaklardan yararlanmayi bilingli bir
sekilde, bir stratejik secim olarak kullanmasiyla amacina ulasabileceginin farkinda
olmasidir (Oztiirk ve Sezgili, 2002, s. 131). Dis kaynaklardan yararlanmanin érgiite
sagladigi énemli yararlar vardir. Ayrica, 6énlem alinmazsa veya uygulama hatasi
yapilirsa, 6rglte zarar verebilecek sakincalari da vardir (Geng, 2004, s. 124). Ayrica
uygulamanin 6zinden de kaynaklanan bazi dezavantajlar olabilir. Bu avantaj ve

dezavantajlar karsilastiriimali olarak Tablo 1.2’de verilmigtir.

Tablo 1.2. DKK Uygulamalarinin Olumlu ve Olumsuz Yanlari

Olumlu Yanlari Olumsuz Yanlari

Maliyetlerde 6nemli derecelerde diisme, Daha Ust diizeyde ve daha karmasik bir iletisim geregi

Yeni aktorlerin, kisiliklerin ve taleplerin sisteme
girmesinden kaynaklanan sorunlar

Firmanin finansman kaynaklarinda artis Calisanlarin ve sendikalarin géztinde giivenin azalmasi

Taseronun performansinin izlenmesi ve
degerlendiriimesinde guclukler

Musteri alistigi bir fonksiyonun DKK’ya devredilmesi ile
musterilerin yabancilagmasi

Fonksiyonel uzmanlardan daha fazla Kisa donemli tasarruf igin uzun dénemli anlagmalardan
yararlanma dogabilecek sakincalar,

Oz yetkinliklere odaklanarak rekabet
Ustinligu elde etme,

Pazardaki yeni talepleri DKK ile daha ucuza
test etme imkani,

Yeni gelir alanlari olusturma

Sabit yatinmlarda disme

Daha ylksek kalite ve etkinlik

Esnekligin kaybedilmesi

Tedarikgi firma Gizerinde kontroliin kaybedilmesi

Niteliksiz bir tedarikgi firmanin secilmesi

isletmenin yeteneklerini kaybetmesi

Personel izerindeki kontroliin kaybedilmesi

Tedarikgiye asiri baglilik

Oz yeteneklerin kaybediimesi

Gizlilik ve guiven yitimi

Kaynak: Geng, 2004, s. 124.

Havayolu igsletmelerinde DKK uygulamalarinin faydalari olsa da bakim faaliyetleri
gibi kritik bir faaliyetin her bileseninin DKK’yla tedarik edilmesi, bazi olumsuzluklar
dogurabilme olasihdini yaratmaktadir. Havacillk emniyetinin tehlikeye girmesi de
bunlardan birisi olabilir. Bakim faaliyetlerinde de DKK’yla baglantili oldugu dustnulen
bazi istenmeyen olaylarin ortaya c¢iktigi bilinmektedir. Bunlar is sagli ve guvenliligi
uygulamalari ile havacilik sektdrinde gorulen kazalar gibi istenmeyen olaylar
olabilmektedir.

Havacilik sektdrt haricinde bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin edildigi bazi
kazalar meydana gelmigtir. Bunlar; (1) 1980 yilinda meydana gelen petrol kimya
fabrikasinda patlamalar, (2) Avustralya Donanmasrna ait bir geminin tabaninda
meydana gelen yirtigin tamir edilmesi esnasinda dalgiglarin hayatini kaybetmesi, (3)

Fransa’da 2001 yiinda AZF Kimya Fabrikasinda meydana gelen patlamalar olarak
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siralanabilir. Yukarida o&rnek verilen istenmeyen olaylar degerlendirildiginde,
tedarikgilerin yaptigi isin emniyetli bir sekilde ydnetilememesinin kazalarin meydana
gelmesinde birincil rol oynadidi dusunulmektedir (Rebitzer, 1995, s. 43; Johnstone,
2001, s. 356; Yates, 1999, s. 66; Loos and Le Dault, 2002, s. 118’den aktaran Quinlan
vd., 2013, s. 1). Farkh arastirmacilar DKK surecindeki riskleri ifade ederken farkli
yaklasimlar sergileyebilmekte ve farkl bir sekilde ifade edebilmektedirler.

Konuya iligkin yazin taramasini vermek amaciyla hangi yazarlarin DKK’ya iligkin

hangi riskleri tespit ettikleri Tablo 1.3'te verilmistir.

Tablo 1.3. DKK Riskleri

Temel Risk Kategorosi Temel Referanslar
(Lonsdale ve Cox, 1998) (Lonsdale ve Cox, 1998)

Aron et al, 2005 (igletmenin kdrelme riski), Belcourt, 2006
(Azaltilmis deger riski), Kremic et al, 2006 (Temel bilgi kaybi
riski), Leavy, 2001, 2004 (Rekabet beceri anahtari kaybetme
riski) Lonsdale, 1999 (Kritik faaliyetlerin dis kaynaklara
aktarilma riski), Lonsdale ve Cox, 1998 (Cekirdek faaliyetleri
kaybetme riski), Quelin ve Duhamel, 2003 (Yetkinliklerin
kaybedilme riski)Quinn ve Hilmer, 1995 (Kritik becerilerin
kaybedilme riski)

Aron et al, 2005 (lyimser olma riski), Heikkil&d ve Cordon, 2002
(Bagimlilik ve iyimserlik riski), Hoecht ve Trott, 2006 (Bagimlihk
riski), Leavy, 2001 (lyimser olma riski), Lonsdale, 1999, 2001
(Bagimlilik riski).Mol, 2007 (lyimser davranig)
Quelin ve Duhamel, 2003 (Bagimlilik riski)

Stratejik esnekligin kaybedilmesi Chesbrough ve Teece, 1996

Aron et al, 2005 (Operasyonel riskler), Quelin ve Duhamel,
2003 (Tedarikgiler eksik yeteneklerinden kaynaklanan risk)
Aron et al, 2005 (Operasyonel riskler), Belcourt, 2006 (Servis
Tedarikginin kalite problemi riski),Quelin ve Duhamel, 2003 (Tedarikgiler eksik
yeteneklerinden kaynaklanan risk)

Temel yetenegin kaybedilmesi

Tedarikgiye asiri bagimhlik lyimserlik
riski

Tedarikte meydana gelen aksakliklar

Calisanlarda meydana gelen moral

tehlikeleri Belcourt, 2006 (Alt calisanlarin morali riski)

Leavy, 2001 (Ogrenme firsatlarini kaybetme riski), Hoecht ve
Trott, 2006 (Yenilikgiligi kaybetme riski), Quinn ve Hilmer, 1995
(Capraz fonksiyonel becerilerin kaybedilme riski)

Beasley et al, 2004 (Gizli bilgilerin agiga ¢ikma riski), Hoecht
ve Trott, 2006 (Yenilikci olmayi kaybetme riski)

Desouza et al, 2004 (Fikri mulkiyet hirsizhgi riski), Kumar ve
Milkiyet haklarinin kaybedilme riski Eickhoff, 2005 (Fikri mulkiyet riski), Power et al, 2004 (Fikri
mulkiyet riski)

Belcourt, 2006 (Ongériilen faydalar ile gergeklesen faydalar),
Beklenmeyen riskler Kumar ve Eickhoff, 2005 (Beklenmeyen maliyetler riski)
Olsztynski, 2005 (DKK’nin surecinin gizli maliyetleri)

Kumar ve Eickhoff, 2005 (DKK’'nin ulke disina aktariima

Organizasyon igindeki uyumun yok olma
riski

isletme sirlarinin agiga gikarilma riski

Deniz asir tedarik riskleri riskleri)Olsztynski, 2005 (DKK’nin surecinin gizli maliyetleri)
Power et al, 2004 (DKK’nin yabanci Ulkelere aktariima riski)
Karma riskler Beasley et al, 2004 (itibar riski)

Kaynak: Hietalahti ve Kuoppala, 2009, s. 129

Tablo 1.3’te ifade edilen riskler diger isletmeler de oldudu gibi havayolu igletmeleri
icin de gecerli olabilir. Havayolu isletmeleri DKK kararini alirken riskleri de g6z éniinde

bulundurarak tedarik¢i secimini yapmaya 6zen gostermelidir. Bazi igletmeler ise bu
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risklerin yaninda DKK avantajlarini fazlaca kullanabilmektedirler.
Ozellikle yeni kurulan havayolu igletmeleri ve diisiik maliyetli tasiyicilar bakim
faaliyetlerini DKK’yla tedarik ederek bu durumu avantaja ¢evirmeye calismaktadirlar.
Aragtirma konusuyla ilgili yazin taramasi yapildiginda, DKK'’ya iliskin yukarida
siralanan dezavantajlara asagidakileri de eklemek miumkidndir. Sekil 1.5'te, baska bir

yaklagima gore, DKK’nin potansiyel riskleri gosteriimektedir;

Sozlesme
Karar -
S l Gizlilik
ve
\ / Guven“k
DKK
Riskleri
Dis Kaynak > \ .
Kullanma Teknik
Kazanimla

Alani

- Temel
Gizli Yeteneklerin
Maliyetler kaybedilmesi

Sekil 1.3. DKK’nin Potansiyel Riskleri
Kaynak: Glil, 2005, s. 157.

Sekil 1.5 incelendiginde DKK’nin uygulama surecinin bir takim riskleri igcinde
barindirdigi1 goérilmektedir. Bu riskler ise basta s6zlesme hatalari, yanlis tedarik¢i segimi,
dis kaynak kullanim alanin stratejik olarak basarisiz olmasi, gizli islem maliyetlerine
maruz kalinma, temel yeteneklerin kaybedilmesi, havaaraci bakim faaliyetleri gibi Gnemli
bir yetenegin kaybedilmesi, diger temel yeteneklerin tedarikgiye transfer olmasi gibi
risklerdir. Havayolu isletmeleri de yazinda siklikla bahsedilen s6zlesme hatalarindan
kaynaklanan maliyetlere katlanmak zorunda kalabilmektedirler (Czepiel, 2003, s. 24;
Drury ve Guy., 2010, s. 137). Bu sdzlesmelerde bakim faaliyetlerinin yerine getirilmesi
surecinde emniyetin nasil giivence altina alinacaginin da kontrat stirecinde belirlenmesi
DKK’nin basarisini artiracaktir. Havaaraci kazalari bir yana emniyeti olumsuz yénde
etkileyecek klglik emniyet olaylari dahi islem maliyetlerini artiracaktir.

Dis kaynak kullanimina ydneltilen bir diger elestiri ise, maliyet konusundadir. Dig
kaynak kullanimi ile ilgili maliyet avantajinin, 6zellikle yabanci tedarikgilere bakildiginda
g6rildigu gibi olmadigr anlasilmaktadir. Satis maliyetleriyle baglantili tekrarlanan pazar

tabanl iglemler 6zellikle kiresel dlgekte faaliyet gosteren firmalar icin olduk¢a maliyetli
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olabilmektedir (Gilley ve Rasheed, 2000, s. 767). DKK uygulamasinin yukarida

ayrintisiyla agiklanan 6nemli sakincalarina ek olarak, diger sakincalarina asagida kisaca
deginilmistir (Akgemci, 2007, s. 80; Beduk, 2005, s. 174-175; Oztiirk ve Sezgili, 2002, s.
136-137; Akdogan ve Karacaoglu, 2003, s. 95-96; Tanyeri ve Firat, 2005, s. 276;
Erkaragtille, 2007; Aydinli, 2007, s. 194):

DKK, isletme bilgilerinin acgiga cikma riskini artirarak rakiplerini pazarda
kendilerinden daha glgli bir konuma getirebilmektedir. isletme rekabet
oncelikleri ve qizliligi yani en vyalin ifadeyle 6z yetenedini kaybedebilir.
(Martinsons, 1993, s.19; Al-kaabi vd.,2007, s.40 Jiang,2004, s.27-28’den aktaran
Giil, 2005). Havayolu isletmeleri icin de benzer durum séz konusudur. isletmenin
elinde bulundurdugu teknoloji sayesinde temel yetenek elde etmis olabilir ve bu
temel yetenek sayesinde farkl isletmelere DKK kontratlari ile hizmet verebilir.
DKK kontratinin yapisina gére de temel yetenedi musteri isletmenin ele
gecirmesine neden olabilir.

Sektére giris maliyetlerinin dismesine neden olarak hem pazardaki rakip
sayisinin artmasina hem de kar paylarinin azalmasina neden olabilmektedir.
isletme yoneticileri tarafindan yap ya da satin al kararinin hatali verilmis olmasi,
isletmeyi finans ve ydnetsel konularda olumsuz ydnde etkileyebilmektedir.
Havayolu igletmeleri bakim faaliyetleri gibi emniyeti 6nemli dl¢tide etkileyen bir
islevi MRO igletmesine devrettiginde bu faaliyetler zerindeki kontrolini de
kaybedebilir. Dogrudan kontrolin kaybolmasi insan hatalarinin ve ihlallerini
ortaya c¢ikartiimasini, meydana gelen olaylardan dersler ¢ikartiimasini
engelleyebilir. Nitekim 11 Mayis 1996 tarihinde Florida’da (ABD) meydana gelen
kazada Valuejet havayolu isletmesinin DKK surecindeki kontroli kaybetmis
oldugu ortaya cikmis ve DKK surecine iliskin kontroli etkin bir sekilde
yapmadigindan dolayr NTSB tarafindan suglanmistir. Kaza sonrasinda
Valuejet’in uguslari durdurulmus ve isletme iflasa dogru suruklenmistir.

DKK stirecinde igletmenin Uretim ve hizmet kalitesi olumsuz etklilenebilmekte ve
calisanlarin morallerinin bozulmasi gibi durumlarda yaganabilmektedir. Ornegin,
Delta Havayolu isletmesi dnemli bir karar alarak blylk bakim faaliyetlerinin
¢ogunu DKK’yla tedarik edecegini agiklamis ve bu birimde faaliyet gdsteren
bitin insan kaynaklarini (teknisyen, mihendis, isci) isten ¢ikarmistir. Bu durum
havayolu isletmesine blylk bir maliyet avantaji saglamistir. Ancak teknisyenlerin
isten cikariimasi sendikalari harekete gecirmis, isletmede kalan diger
teknisyenlerin moral seviyeleri dismus ve emniyete iliskin tehlikeler yaratmistir.

DKK yanlis yeteneklere odaklaniimasina neden olabilmektedir.
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Bir dig kaynaga baglanmanin en énemli dezavantajlarindan birisinin isletmenin
yenilikleri surdirme (inovasyon) kapasitesinin azalmasi olarak goériimektedir.
Firma dis kaynaklardan vyararlandigi konularda uzun donemli ar-ge
faaliyetlerinden vazgegebilir. Bunun sonucunda, firma, teknolojik yeniliklerin Gran
ve surec¢ gelistrme konusunda sagladigi Ustunluklerden yararlanma firsati
bulamayacak ve dig kaynaga asiri bagimlh hale gelecektir. Bu durum yine
havaaraci bakim faaliyeti yetenedinin kaybedilmesi ile tedarikcilere asiri bagimli
kalmaya yol acabilmektedir.

Dis kaynaklardan yararlanmanin uygulanabilmesi i¢in gerekli faaliyetler bazi
yatirm harcamalarini  gerektirmektedir. Bunlarin basinda tedarikgilerin
arastirlmasinin ortaya koydugu maliyetler gelmektedir. Bunlara daha ileri
dizeyde bu hizmetin pazarlama maliyetleri de eklenmektedir. Bu durum DKK
surecinde islem maliyetini artirabilir. Havayolu isletmeleri basta kontrat maliyetleri
olmak Uzere birgok islem maliyetine maruz kalarak DKK'dan hedefledikleri
faydayi elde edemeyebilirler.

Dis kaynaklardan yararlanan isletmelerin verimlilik seviyesi disaridan alinan
hizmetlere bagl olacaktir. Dolayisiyla disaridan saglanan hizmetler Gzerindeki
kontrolli azalacaktir. isletmenin tedarikgiyle verimli bir calisma yapabilmesi icin o
isin gerektirdigi tim detaylari bilmesi gerekmektedir. Uygulamanin basarisi etkin
bir kontrol mekanizmasinin varligina baghdir. Bu kontroller de bazi ek ¢caligma ve
islem maliyetlerini de beraberinde getirmektedir. Bu ylzden havayolu
isletmelerinin havaaraci hat bakim faaliyetlerini disaridan saglamak yerine firma
icerisinde  gerceklestirmeyi tercih ettikleri dusunulmektedir. Havayolu
operasyonlarini dogrudan etkileyen bu faaliyet DKK’yla tedarik edildigi zaman bu
faaliyetler Uzerindeki dogrudan kontrol azaldidi igin gerekli olan bakim veya
duzeltici islemler gecikebilir ve havayolu igletmesi temel becerisi olan ugus
faaliyetlerini zamaninda ve etkili bir sekilde gergeklestiremeyebilir.

isletmelerin, islerini ihale ettigi dis kaynak saglayici firmalarin iflas etmesi s6z
konusu olabilir. Bu durumda havayolu isletmeleri DKK uygulama karari alirken
alternatif bir tedarik¢i de bulmasi gerekmektedir. Finansal acidan gugclikler
yasayan MRO igletmeleri maliyet ve emniyet arasindaki baski sonucunda
emniyeti azaltacak uygulamalara yonelebilir.

Dis kaynaklardan vyararlanma anlasmasinin karmagikligi nedeniyle, kimin
hareket alaninin nerede baslayip nerede bittigi ile ilgili olasi belirsizlikler

bulunmaktadir.
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Anlasma halinde olunan dis kaynak saglayici firmanin, teknolojik gelismelere
istenildigi gibi ayak uyduramamasi s6z konusu olabilir.

Uygulamada sik sik kargilasilan, mal ve hizmet kalitesinin anlasmada garanti
edildigi gibi gerceklesmemesi, havayolu isletmelerinin de siklikla karsilastigi
durumlardan birisi olabilir. Orijinal Grin Ureticisi (Original equipment
manufacterer-OEM) standartlarina ve dizenlemelere yeterince uyulmadan
yapilan bakim igleri emniyeti tehdit edebilir.

Asiri dis kaynaklardan yararlanma, isletmenin “ici bos bir isletme” haline
gelmesine yol agabilir.

Havayolu igletmesi ile MRO isletmesi, islemlerden dogan riski paylasmak yerine
tek tarafli ¢ikarlara yénelebilir. Bu durum da hizmeti alan havayolu isletmesinin
maliyetleri artabilir. Ornegin tedarikgi olan MRO igletmesi firsatgilik yaparak
havayolu igletmesini zarar ugratabilir. Bu gibi durumlarin yasanmamasi igin
havayolu isletmesi uzun dénem kontrat yaparak bu gibi islem maliyetlerine dnlem
alabilmektedir.

Havayolu isletmesi ve onun tedarikgisi olan MRO isletmesi arasinda given
duygusunun olugsmamasi islem maliyetlerini arttirabilir. Hizmet alan havayolu
isletmesi sureci daha aktif yonetmek istedigi icin daha fazla tedbir almak zorunda
kalabilir. Bu tedbirler ise islem maliyetini arttirabilmektedir.

Havayolu igletmesi ugus operasyonlarini basariyla gergeklestirmek icin saglam
bir érgut kaltirine ihtiyag duymaktadir. Yogun gayretler sayesinde olugturulan
bu 6rgut kultirine DKK'yla tedarik edilen insan kaynaklari (yardimci ugak
teknisyenleri gibi) dahil oldugunda o6rglt kultirlG zarar goérebilir. Dolayisiyla
etkinlik, verimlilik ve havacilik emniyeti azalabilir.

Soézlesmelerin yeterince ayrintili hazirlanmasi mimkin olmayabilir. Bitin
ayrintilari kapsayacak bir hukuki ¢ergeve olusturmak oldukga gugtir. Kontrat
surecine dahil olmayan bakim goérevleri ise yapilmayabilir. Bu durum kontrat

surecinde islem maliyetlerini arttirabilir ve dolayisiyla emniyet azalabilir.

4. HAVAYOLU iSLETMELERINDE DIS KAYNAK KULLANIMI

1978 yiinda ABD’de yasanan ve havayolu tasimaciligi sektérinde dinya

genelinde énemli bir gelisme olan serbestlesmeden (Deregulation Act) dnce, havayolu

isletmeleri bakim faaliyetlerinin ¢ogunu, kendi bunyelerinde kendi kaynaklariyla

gercgeklestiriyorlardi. Serbestlesmeden sonra bakim faaliyetlerinin  DKK’yla temin

edilmesi uygulanmaya baglamis ve dinya geneline yayilimistir.
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Havacilik endustrisi disinda faaliyet gosteren igletmelerde oldugu gibi havayolu
isletmeleri de basta maliyet avantaji saglamak olmak Uzere birgok farkli amacla bazi
faaliyetlerini DKK’yla tedarik etmektedirler. Onceleri havayolu igletmeleri bilgi teknolojileri
ihtiyacinl DKK’yla tedarik etmis daha sonra ise isletmenin diger faaliyetleri de DKK’yla
tedarik edilmeye baslanmistir. Havayolu isletmeleri bilgi teknolojilerinin yaninda en ¢ok
biletleme hizmetleri, mugteri temsilcileri ve ikram faaliyetlerini DKK’yla digardan tedarik
etmektedirler. Havayolu isletmelerinin temel yetenegdi olarak musterilerin bagliliklarini
artirmak ve potansiyel musterileri isletmeye cekmek gibi yetkinlikleri vardir. Bunlarin
disinda kalan organizasyon faaliyetlerini ise kontrat ile disardan tedarik etmektedirler.

Havayolu isletmelerinin DKK yoénetim yaklasimini tercih etmelerinin nedenleri daha
once detayli olarak verilen nedenler ile paralellik gostermektedir. Havayolu isletmeleri
sektoriin yapisi geregi oldukca kirilgan bir yapiya sahiptir. Bu kirilganlik faaliyet
goOsterdigi Ulkenin yapisina, cografi olarak konumuna, komsu Ulkelerdeki siyasi
karisikliklara, ekonomik krizlere, icinde bulundugu ticari ittifaklarda meydana gelen
dalgalanmalar gibi birgok digsal etkiye bagl olarak ortaya ¢ikmaktadir. Digsal etkilerin
yaninda igletmenin is¢i politikasi ve duragan maliyetler de DKK kullanimini tesvik
etmektedir. Ornegin Delta Havayolu igletmesi teknisyenlerini blyik bir kismini isten
¢lkararak maliyet avantaji saglamis ve bakim faaliyetlerini ise DKK’yla disardan etmeye
baslamistir. Delta 6érneginde oldugu gibi, havayolu isletmeleri siklikla havaaraci bakim
faaliyetlerini DKK’yla tedarik etmektedir. Cunku havaaraci bakim faaliyeti genellikle
havayolu isletmelerinin 6z yetenegdi arasinda yer almamaktadir. Fakat bazi durumlarda
THY ve Lufthansa Havayolu isletmelerinde oldugu gibi MRO alaninda da uzmanlik
kazanan isletmeler de bulunmaktadir. Bu igletmeler sektérde uzun slre faaliyet
gbstermesinden dolayi bakim faaliyetlerinde de oldukga basarili hale gelmiglerdir. Fakat
yine de bu isletmelerin de 6z yeteneklerine odaklanarak bakim-onarim ve revizyon
faaliyetlerini yeni kurmus olduklari MRO igletmelerine kaydirdiklari gorilmektedir. Baska
bir deyisle havayolu igletmeleri, havaaraci bakim faaliyetlerini digariya aktarmis olup
havaaraci bakim gereksinimleri igin de bu isletmeden DKK’yla bakim hizmeti almiglardir.
THY Teknik ve Lutfthansa Technic igletmeleri bu konuya 6rnek olarak gosterilebilir.

DKK uygulamasi diger sektorlerde oldugu gibi, havayolu isletmeleri tarafindan da
sikca kullanilan ve aslinda havayolu isletmeleri icin yeni olmayan bir yonetim
yaklagimidir. Gegmisten gunumize havayolu isletmeleri, check-in iglemlerinden
kargonun ugaga ulastiriimasina, ugak kabinin temizlenmesinden bilgi islem faaliyetlerine
kadar pek ¢cok konuda DKK ydntemini kullanmislardir (Yuksel ve Gerede, 2012, s. 9).
Ghobrial (2005, s. 117)a goére dis kaynak kullanimi, havayolu ydénetime sadece

masgterileri isletmeye ¢cekme ve onlari memnun etme gibi 6z yeteneklerine odaklanma
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firsati vermez ayni zamanda sermayeyi serbest birakmayr mumkun kilar. Bunun yaninda
ayrica destek servislerinin maliyetlerini de azaltma sansini igletmelere vermektedir.

Havayolu igletmelerinin DKK yontemine bagvurmak istemelerinin nedenleri daha
onceki bolimde genel olarak verilen nedenlerle 6rtugsmektedir. Bunlar; maliyet avantaji
saglamak, temel yetkinlikleri gelistirmek, operasyonel anlamda verimliligi artirmak, 6z
yetenek disinda uzman olunmayan alanlarda kaliteyi artirmak, slre¢ yenileme
faaliyetlerinin basarisini artirmak, uzman olunmayan konularda riski paylastirmak ya da
transfer etmek, kigllme ve yalinlasma sayesinde esneklik elde etmek, tedarikginin
uluslararasi tecriibesinden faydalanmak, zamandan tasarruf saglamak, teknoloji avantaiji
elde etmek olarak siralanabilir.

Dis kaynak kullanim miktari havayolunun is modeline gore degisiklik gosterse de
havayolu igletmeleri tarafindan siklikla kullanilan ve etkili bir ydnetim yaklagimidir. Tablo

1.4’te havayolu isletmeleri tarafindan DKK’ya tedarik edilen faaliyetler gosteriimektedir.

Tablo 1.4. Havayolu /sletmeleri Tarafindan Disaridan Temin Edilen Faaliyetler

Yiiksek Siklikla Disaridan Temin Edilen Faaliyetler
Bilet Satis ve Dagitimi
Ucak Kiralama
Havalimani Cikis Kapilari
VIP Arag
Catering Hizmetleri
Biletleme
Bagaj Handling
Kabin Igi Temizlik

Siklikla Disaridan Temin Edilenler
Motor Bakimi
Teknik Egitim
Bilgi Sistemleri ve Teknolojileri
Pilot Egitimleri
Reklam Gereksinimleri
Orta Seviyede Disaridan Temin Edilenler
Kontuar Personeli
Govde Bakimi
Yedek Parga Stok
Yemek Hizmetleri
Cikis Kapisi Personeli
C ve D Bakimlar
Nadiren Disaridan Temin Edilenler
Kargo Handling ve Operasyonu
Pazarlama
insan Kaynaklari Yénetimi ve Oryantasyon
Cok Nadiren Disaridan Temin Edilenler
Pilotlar
Stratejik Yénetim
Ucus EKibi
Muhasebe
Rutin Hangar Bakimlari
Hat Bakimlari

Kaynak: Rutner ve Brown, 1999°dan aktaran Yliksel, 2008.
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Tablo 1.4’'te goruldugu gibi havayolu igletmelerinin sikca DKK’ya bagvurduklari
faaliyetler; bilet satisi ve dagitimi, ucak kiralama, havalimani ¢ikis kapilari, VIP arag
hizmeti, ikram (catering) hizmetleri, bagaj yukleme (handling), kabin ici temizligi vb.
hizmetlerdir. DKK, havayolu igletmesine kendi 6z yeteneklerine odaklanma firsati,
tedarikginin sahip oldugu yetkinliklere ulasma sansi, disik is glct ve sermaye maliyeti,
yuksek kalite vb. faydalar saglamaktadir. Bu faydalar havayolu isletmesinin verimliligini,
etkinligini ve esnekligini arttird1d1 icin, rakipleri karsisinda rekabetgi Ustinligu saglama
firsati da vermektedir.

Havayolu isletmeleri ugaklarini surekli ugusa hazir bulundurmak zorundadirlar.
Ancak isletmeler havaaracglarini surekli ugusa hazir halde tutmaya calisirken
havaaracinin bakim faaliyetlerinin zamaninda ve bakim programlarina® uygun olarak
yapilmasini da saglamak zorundadirlar. Cinkl havaaraci bakim faaliyetleri emniyeti
direk etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir. Bu kritik slireci havayolu igletmeleri
kendi bunyelerinde yapabildikleri gibi disaridan kontrat ile de satin alabilmektedirler.

Gecmisten gunumize havayolu igletmeleri pek cok konuda DKK yontemini
kullanmiglardir. Bu uygulamalar bircok havayolu isletmesi tarafindan farkli
uygulanmaktadir. Tablo 1.5. geleneksel yedi blylk havayolu isletmesinin DKK kullanim

dereceleri gdstermektedir

Tablo 1.5. Havayolu igletmelerinin DKK Dereceleri

Havayolu Faaliyetleri Havayolu isletmeleri
Fé\lrrwc British American United Cathay Quantas SA
e Airways Airlines Airlines Pacific S

Ucak Edinme ve
Havayolu Sahiplik B B B B B B B
Yapilarina Gore
Mihendislik ve
Havaaraci Bakim A A B B B A B
Faaliyetleri
Miisteri Temsilcileri ve

Bilet Satis islemleri 2 2 2 3 3 2 2
Ikram Faaliyetleri C B D A A A D
Kurumsal Kimlik ve B B B B B B B

Marka Yonetimi
(A) Biitiin faaliyetlerin isletme icerisinde yapilmasi, (B) Faaliyetlerin kismen isletme igerisinde yapilmasi ve

kismen de DKK uygulamasi, (C) Joint venture ile tedarik edilen faaliyet, (D) Butiin faaliyetlerin Disaridan
Tedarik edilmesi.

Kaynak: Rieple ve Helm, 2008, s. 36.

3Bakim programlari: Ugaklara uygulanan bakim programlari, genellikle ugagin imal edildigi Glkenin sivil
havacilik otoritesi tarafindan onaylanan ve ugak imalatgisi tarafindan yayinlanan bakim inceleme raporu ve
bakim planlama dokiimanlarinda belirtilen kurallar ve prensipler dogrultusunda kullanicinin bulundugu
Ulkenin sivil havacilik otoritesinin onayi ile yirurlige girer (MEB, 2011, s. 40).
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“Ucak Edinme ve Sahiplik Yapilari” yedi geleneksel havayolu igletmesinde de
aynidir. Ucgaklarin bir kismi kendilerine ait olup, kalan kismi ise kiralama ydntemi ile
disaridan tedarik edilmektedir.

Diger bir fonksiyon olan musteri temsilcisi ihtiyaci ve bilet satis islemleri de tum
havayolu igletmelerinde ayni olup bu hizmetlerin bir kismi isletme icerisinden
saglanmakta, kalan kisim ise dis kaynak kullanilarak tedarik edilmektedir. Benzer sekilde
kurumsal kimlik ve marka yonetimi faaliyetleri de tim havayolu isletmesinde ayni olup
bu hizmetlerin de bir kismi isletme iginden kalan kismi dis kaynak kullanimi yoluyla temin
edilmektedir. Havayolu igletmeleri arasinda en farkl tercih olan hizmet ise ikram
faaliyetleri olup bu faaliyetler doért farkli sekilde gergeklesmektedir. Bazi igletmeler ikram
faaliyetlerinin timini DKK’yla tedarik ederken, bazilari ise bu faaliyeti tamamen kendisi
gerceklestirmektedir. Bu durum tabloda verilen isletmelerin ikram hizmetlerinin DKK’yla
tedarik edilmesinden elde edilen ya da edilecek olan faydayi farkli yorumladiklar
seklinde degerlendirilebilir.

Havaaraci bakim faaliyetleri, havayolu isletmelerinin DKK’ya en ¢ok basvurduklari
faaliyet alanlarindan birisi durumundadir. Bunun nedeni havaaraci bakim faaliyetlerinin
Ozelliklerinde aranmalidir. Havaaraci bakim faaliyetlerinin tamaminin (motor, gévde, inis
takimlar ve elektronik sistem bakimlari, Us ve hatta yapilan bakimlar, programh ve
programsiz bakimlar gibi) isletmenin 6z kaynaklari ile kendi binyesinde yapilmasinin
yatirnm maliyeti oldukga ylksektir. Bu alan, kendine 6zgl derin uzmanlik gerektiren,
nitelikli ve yetki belgeli personelin ¢alistirimasini zorunlu kilan, bu nedenle isgticu
maliyetlerinin gdrece yuksek oldugu bir faaliyet alanidir. Bakim faaliyetleri havacilik
emniyetini dogrudan etkileyen bir alan oldugu igin nitelikli ve yetki belgeli personel
¢alistirma zorunlulugu zaman zaman havayolu isletmelerinin pazara girislerine bile engel
olmaktadir. CUnk{ isguicl piyasasi her zaman gerekli talebi karsilayamamaktadir
(Yuksel ve Gerede, 2012).
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iKiNCi BOLUM
HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERINDE DIS KAYNAK KULLANIMI VE
HAVACILIK EMNIYETI

1. HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERI
1.1. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Tanimi ve Amaclari

Bakim, sirketlerin karlihgini yliksek tutabilmek ve surekliligini saglayabilmek adina,
makine, ekipman, cihaz ve taginmaz varliklarin beklenen fonksiyonlarinin korunmasi ve
surdurdlebilmesi i¢in, yasam dénglsl boyunca ydratilen teknik, idari ve ydnetsel
faaliyetlerin kombinasyonudur (Camkoru ve Sayin, 2011, s. 16).

Bakim, genel anlamda, “canli ya da cansiz butin varliklarin ve cisimlerin iyi
durumlarinin korunmasi ve devaminin saglanmasi ile ilgili tedbir ve faaliyetlerin surekli
olarak yerine getiriimesi” olarak tanimlanabilmektedir. Makine, techizat ve Uretim
sistemleri agisindan degerlendirildiginde ise bakim, tim Gretim sistemini veya belirli bir
techizati faal tutabilmek i¢in uygulanan faaliyetlerdir. Bu tanimlama sadece arizaya
aninda mudahale gibi “reaktif” olarak degil, rutin kontrol, periyodik bakim, koruyucu
bakim, yenileme ve performans izleme gibi “proaktif’ gérevlerin de bakim fonksiyonu
icinde yer aldigini gostermektedir (Koksal, 2007: 13'den aktaran Glirbliz ve Comert, 2012, s. 1).
Diger Yandan endustrilerdeki makinelesme ve makinelere olan sermaye yatirimi
arttikga, bu sistemlerin bakimi daha ¢ok 6nem kazanmistir (Dizakin ve Demirciodlu, 2005, s.
211). Nitekim havacilik endustrisinin bir pargasi olan havaaraglarinin da sermaye yatirimi
artmakta ve teknolojik gelisimleri devam etmektedir. Ayrica havayolu igletmelerinin
kurulus amagclarini gergeklestirebilmesi icin mevcut havaaraclarini etkin, verimli ve
emniyetli sekilde kullanmasi gerekmektedir. Dolayisiyla havaaraci bakim faaliyetlerine
verilen dnem gln gectikge artmaktadir.

Dunya Havayollari Teknik Operasyon Soézligu’'ne (World Airlines Technical
Operations Glossary-WATOG) gére havaaraci bakim faaliyetleri; bir pargayi eski haline
getirmek igin veya calisabilir durumda tutabilmek igin; servis, tamir, modifikasyon,
revizyon, kontrol ve durum tespiti yapmak gibi islerden olusan faaliyetlerdir (Bayr, 1996,
s.10).

Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMIi) Havacilik Terimleri Sézliigi'ne gore
havaaraci bakim faaliyetleri, ugus 6ncesi kontrol hari¢ olmak Uzere, birlikte ve ayri
yapilmak Gzere, havaaracinin muayenesi, revizyonu, parca degisimi, onarimi, ariza veya
hasar giderimi olarak tanimlamaktadir (DHMI, 2011, s.35). Knezevic'e (1999, s. 1) gore ise

havaaraci bakim faaliyeti, Boeing ve Airbus gibi ucak ureticilerinin 6nerdigdi, FAA, JAA ve
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EASA gibi havacilik otoritelerinin ugusa elverisliligin muhafaza edilmesi icin yapilmasini
zorunlu tuttugu bir ¢esit hizmet faaliyetidir.

Diger yandan Gerede (2007) havaaraci bakim faaliyetlerini, havacilik emniyetini,
havaaracinin ugusa hazir durumda bulunma oranini ve bakim maliyetlerini en kivamli
noktada tutmak amaciyla havaaraci ve onu olusturan tim sistemlerin gutvenirliliklerini
yonetmek icin yapilan faaliyetlerin timu olarak tanimlanmaktadir (Gerede, 2007, s. 24).

Bir bagka tanimda havaaraci bakim faaliyetleri; arizalanan, hasar géren, zaman
omri dolan havaaracinin yapisal ve sistemsel pargalarinin yeniden tasarim asamasinda
belirlenen gulvenirlik dizeyine ulastirmak icin yapilan servis, onarim, degisiklik,
yenileme, revizyon (overhaul) ve tadilat faaliyetleridir (Kiran, 2010, s. 52).

Guvenirlik havaaraci bakimini tanimlamak igin kullanilan kavramlardan birisidir.
Guvenirlik, bir sistemin ya da onu olusturan birimlerin kendisinden beklenen islevi belirli
bir zaman dilimi icinde yerine getirebilme olasiigidir. Glvenirligin azalmasi ilgili birimin
islevsel ariza yapma olasiliginin artmasi anlamina gelir. Buda havacilik emniyetini
tehlikeye atabilir (Gerede, 2007, s. 23).

Knezevic’e (1999, s.2) gore guvenirlik, ugak uretici firmalari tarafindan ekipmanlarin
ortalama omur hedefleri tahmin edilerek olusturuimaktadir. Bu zaman arahgi
ekipmanlarin iki ariza zamani arasindaki zaman ile ekipmanin hedeflenen ortalama
programsiz s6kiimu arasinda gegen zamandir. Bagka bir deyisle glvenirlik; bir parga ve
komponent* (item) tasarim asamasinda belirtilen iglevlerini gergek kullanim kosullarinda
belirli bir zaman dilimi iginde arizasiz olarak yerine getirme olasihgidir (Kiran, 2010, s.
50). Dolayisiyla glvenirligi istenilen seviyede tutmak icin yapilan teknik faaliyetlerin
timine bakim faaliyetleri denilmektedir.

Dokumantasyon tutmak, guncellemek, teknisyenlere sunmak, guncel olup
olmadigini kontrol etmek, kalite guvence ve SMS faaliyetleri, ugak kayit islemleri,
bozulan bir pargay! yenisi ile degistirmek, ucagin belirli bir bolimund temizlemek,
mekanik aksamlari yadlamak, motor degistirmek, aviyonik cihazlarini degistirmek,
mekanik arizalari duzeltmek, yag eklemek ve ¢esitli kontroller gibi faaliyetler havaaraci
bakim faaliyetleri arasinda yer almaktadir.

Bir diger deyisle havaaraci bakim faaliyetleri (aircraft maintenance) terimi, birlikte
veya ayri yapllmak (zere havaaracinin/havaaraci parg¢asinin revizyonunu, parca
degistirmeyi, onarimini veya hasar duzeltici iglemlerini; Onanm (repair) terimi,
havaaracinin/havaaraci pargasinin onaylanmis standartlara goére restorasyonunu;

Overhaul terimi havaaracinin/havaaraci pargasinin islevsel dmrind arttirmak igin,

4Komponent: Herhangi bir motor, pervane, parga veya cihazdir. http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/pdf/DHMi-
Havacilik-Terimleri-Sozlugu.pdf (Erisim tarihi: 05.01. 2015).
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onaylanmig standartlara uygun olarak tetkik ve parca degistiriimesi ile restorasyonunu
tanimlanmaktadir (Demirci, 2008, s. 60).

Baska bir kaynakta bakim, ugus faaliyetlerinde emniyetin saglanmasi, ugagin
ucusa hazir durumda bulunmasinin saglanmasi ve emniyet faktériinden 6din vermeden
maliyetlerin azaltiimasi amaciyla yapilan igler olarak tanimlanmaktadir (Zorbaci ve
Baynal, 2011, s. 2). Baska bir tanima gore bakim; bir elemani eski haline getirmek yada
¢alisir durumda tutabilmek amaciyla servis, tadilat, revizyon, kontrol ve durum tespiti
yapmak gibi islerden olusan faaliyetlerdir (Kiran, 2010, s. 70). Baska bir deyisle bakim;
uretim araclarini ve diger varliklari, érgitiin amaglarini en iyi sekilde destekleyecek
durumda tutmak icin tasarlanan faaliyetler butinddir (Monks, 1996'den aktaran
Gorener, 2012, s. 1). Bakimin karakteristikleri; emniyet, guvenirlik ve ucusa hazir
durumda bulunma seklinde siralanabilir. Bakim faaliyetleri sayesinde asagidakilerin

gerceklestiriimesi mimkin olmaktadir (Gerede, 1998, s. 45; Kiran, 2010, s. 73):

e Ucuslar emniyetle gerceklestirilir,

o Ucak, sistem, alt sistem ve pargalarin givenirligi artirilir. Bagka bir deyisle belirli
bir zaman dilimi iginde ariza yapma olasiligini azaltilir,

o Ucak etkin ve verimli sekilde kullanilir,

o Toplumun hava tagsimaciliyina olan guveni arttirilir,

o Sektor geligir.

Havayolu igletmelerinin kurulugs amagclarina ulasmasinda ve basarili olmasinda
bakim faaliyetlerinin dGnemi buyudktar. Cunkd bu faaliyetler uguslarin emniyetli bir sekilde
gercgeklestiriimesinde, ugak glivenirliginin artirlmasinda, ugagin etkili sekilde kullanimini
saglamada, havayolunun toplum gézinde yukseltimesinde ve sektdrin gelistiriimesinde
anahtar faktordur (Sdrmeli vd., 1991, s. 147).

Havayolu sektériinde havaaraci bakim faaliyetlerinin dnemi havacilik emniyetini
dogrudan etkilemesinden kaynaklanmaktadir. Havaaracinin emniyetli ve istenilen
zamanda hizmete sunulmasi havaaraci bakim faaliyetlerinin ugak Uretici firmalarinin
yayinladigi bakim prosedurlerine, teknik referanslara, dokimanlara ve havayolu
isletmesinin belirledigi bakim konseptine gore yapilmasi ile mumkun olabilmektedir.
Havayolu isletmelerinde farkh tipte ucaklar bulunabilmektedir. Dolayisiyla bakim
faaliyetleri havayolu isletmelerindeki ucak tiplerine goére degisiklik gdstermektedir.
Havayolu igletmelerinin bakim kuruluslari ve MRO isletmeleri ugak uretici firmalarinin

bakim ydnlendirme kilavuzlarina gére bakim faaliyetini gerceklestirirken uluslararasi
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duzenlemelere, faaliyet gosterdigi Ulkenin havacilik otoritelerinin  kanun ve
yonetmeliklerine uymak zorundadirlar.

FAA’ya gore havaaraci bakim faaliyetlerinin yapilmasindaki temel hedef ugusa
elverigliligin saglanmasidir. FAA ugusa elverigliligin saglanmasi igcin de kilavuz
dokimanlar yayinlamaktadir. Bu dokimanlarin amaci ise her ucgak tipi i¢cin bakim
faaliyetlerinin bilegsenlerini aciklamak ve yol gostermektir (Rhoades vd., 2005, s. 67).

Havaaraclarina belirli bir takvim zaman! i¢cinde bakim yapilmasi gerekmektedir.
Bu takvim zamani ise ugagdin ugus saatine, ugus dénguslne ve ucak Ureticilerinin
belirledigi zaman araliklarina gore degisiklik gosterebilmektedir®. Havaaraci bakiminin
kendine 6zgu, tim dinyada kabul gérmus ve birbiriyle yakin iliskiler icinde olan amaglari
bulunmaktadir. Bu amaclarin asagidaki bicimde siralanmasi mimkuindur (Gerede, 1998,
s. 7):

e Ucus faaliyetlerinde emniyetin saglanmasi,
e Ucagin ucusa hazir durumda bulunmasinin saglanmasi,
e Maliyetlerin, emniyet faktérinden 6din verilmeksizin azaltiimasi,

e Guvenirligin istenilen seviyede tutulmasi.

Yukarida amaglari anlatilan havaaraci bakim faaliyetlerini havayolu isletmeleri iki
farkh yolla yapmaktadirlar. Birinci yol, bakimin havayolu isletmesinin kendi tesisinde
kendi bakim personeli ile yapilmasi, ikinci yol ise kontrat ile MRO isletmelerine
yaptiriimasidir. Her iki sekilde de havacilik emniyetin saglanmasindaki yasal sorumluluk
havayolu igletmesine aittir (FAA, 2012, s. 5). Cunkl havayolu isletmeleri sirekli ugusa
elverigliligin saglanmasindan birinci derece sorumludurlar. Bu surekli ugusa elverigliligin

saglanmasi kavrami, yapilan havaaraci bakim faaliyetlerinin kalitesini kapsamaktadir.

1.2. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Siniflandirilmasi

Havayolu isletmelerinin énem verdigi faaliyetlerinden biri de havaaraci bakim
faaliyetleridir. Havayolu isletmelerinin bakim kuruluslari ve  MRO igletmeleri bakim
hizmeti verebilmeleri icin gerekli tesis, ekipman ve lisansli personel gibi gereksinimleri
iceren organizasyonlari kurmak zorundadirlar. Bu organizasyonlari olusturur iken
hizmetin verildidi Ulkenin sivil havacilik otoritesinin yayinladigi ydnetmelikler de dikkate
alinmak zorundadir. Turkiye baglaminda bu yonetmeliklerinden bazilari ise SHY-145,
SHY-66, SHY-147, SHY-21, SHY-M ve SHY-SMS gibi ydnetmeliklerdir. Havayolu

isletmeleri, havaaraci Uretici firmalarin ve faaliyet gdsterilen Ulkenin sivil havacilk

SKaynak: http://www.aviation-safety-bureau.com/aircraft-maintenance.html (Erisim tarihi: 15.04.2014).
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otoritelerinin yayinladigi kilavuzlari dikkate alarak her ugak tipi icin ayri ayri bakim
programlari geligtirmektedir. Dolayisiyla emniyetin saglanmasi i¢in yapilan havaaraci
bakim faaliyetleri ve hatta bakim siniflandirma terminolojileri bile igletmeden isletmeye
farklilik gostermektedir.

Yapilan yazin taramasi sonucunda bakim faaliyetlerinin siniflandiriimasinda
farkliliklar gorulmustar. Havaaraci bakim faaliyetlerini daha iyi anlayabilmek igin bakim
faaliyetlerini dort ayri sekilde siniflandiriimak mimkandar:

1. Bakim faaliyetlerinin yapilis amacina goére yapilan siniflandirma,

2. Bakim faaliyetlerinin zaman icinde diizenli bigcimde tekrarlanip tekrarlanmadigina
gore yapilan siniflandirma (Scheduled—Unscheduled),

3. Bakim faaliyetlerinin havaaraci Uzerinde yapilip yapiimadigina gore yapilan
siniflandirma (On equipment-off equipment),

4. Bakimin faaliyetinin nerede yapildigina gére yapilan siniflandirma.

Havaaraci bakim faaliyetleri yapilis amacina goére siniflandirildiginda “énleyici
bakim” ve “dlizeltici bakim” olmak tizere ikiye ayrilir. Onleyici bakim, giivenirligi zamana
bagl olarak degisen parcalara cesitli bakim isleri uygulayarak givenirligin istenmeyen
noktalara kadar inmesini engellemeye ¢alismaktir. Baska bir deyisle, islevsel ariza ya
da hasarlar zaman icinde dizenli bir bicimde tekrarlanan bakim igleri ile énlenmeye
calisilir. Boylece guvenirlik ydnetilerek emniyetin tehlikeye girmesi engellenir,
havaaracinin ugusa hazir durumda bulunma orani artirilir ve bakim maliyetleri azaltilir
(Gerede, 2007, s. 24).

Dhillion ve Liu’ya (2002, s. 1) gore onleyici bakim, butiin bakim faaliyetlerinin bir
plan dahilinde, periyodik ve programli bir sekilde ugagin ve/veya ugagin parcasinin eski
¢alisir haline getirilmesi olarak tanimlanmaktadir. Dlzeltici bakim faaliyeti genel olarak,
ilgili arizayi tespit etmek, arizay gidermek, kablo tamiri yapmak, bozulan parcayi yenisi
ile degistirmek, test iglemleri gibi bakim faaliyetlerinden olugsmaktadir. Onleyici bakim
genel olarak ariza meydana gelmeden yapilan bakimlar faaliyetleri olarak da ifade
edilmektedir. Onleyici bakim ile plansiz islerden kaginarak ilgili sistemin ve/veya alt
sistemlerinin kullanim émrini artirma amaci gidilmektedir. Onleyici bakim faaliyeti
asagidaki fonksiyonlari igermektedir®:

1. Oncede planlanmig bakim faaliyetleri
2. Periyodik kontroller

3. Kontrollerde ¢ikan eksiklerin duzeltiime faaliyetleri

Shttp://www.maintenanceworld.com/Articles/worshamw/ispreventive.html (Erigim tarihi 15.04.2014).
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4. Tahribatsiz kontroller (Non-Destructive Inspections).

WATOG’a gore duzeltici bakim, bir parganin bilinen veya tahmin edilen arizasinin
duzeltilerek eski guvenirlik seviyesine getirilmek igin yapilan bakim faaliyetleri olarak
tanimlanmaktadir (Kiran, 2010, s. 72). Duzeltici bakim, ariza yapma olasiligi zamana
bagl olmayan elemanlari kapsamaktadir. Dizeltici bakimda olusan arizalar giderilir.

Bakim faaliyetlerinin zaman iginde duzenli bicimde tekrarlanip tekrarlanmadigina
g6re yapilan siniflandirma “programl (scheduled) ve programsiz (unscheduled)” olmak
Uzere iki sekilde yapilmaktadir. Programli bakimlar, bakim yénlendirme kilavuzlari 3
(BYK-3) kullanilarak hazirlanmis, daha 6nceden belirlenmis zamanlarda dizenli bir
bicimde yapilmasi zorunlu olan bakimlardir. Programli bakimin amaci, ugagin guvenirlik
gibi dizayn sirasinda belirlenmis 6zelliklerini olmasi gereken seviyelerde tutarak ugus
faaliyetlerinde emniyeti ve ugusa elverigliligi saglamaktir. Programli bakim gereklerinin
%90 gibi ¢ok blylk bir bolumi ugak Uzerinde yapilan bakim faaliyetlerinden, geriye
kalan %10’luk bolimu ise ugak Uzerinde yapilmayan (off-aircraft) bakim faaliyetlerinden
olusmaktadir(Gerede, 1998, s. 30).

Knezevic’e (1999, s. 1) gbre programli bakim, ugus saati ve sefer sayilarina bagh
olarak belirli araliklar ile yapilan bakimlari ve korozyon dnleme gibi bakimlari kapsayan
faaliyetlerdir. Rhoades vd. (2005, s. 69) gore ise programli bakim faaliyeti, ugcaga belirli
araliklar ile yapilan bakimlari, yaglama islemlerini, kiglk ve buyuk gdvde yapilarinin
kontrolleri gibi servisleri icermektedir.

Programsiz bakim ise havaaracinin herhangi bir nedenle arizalanip hasar gérmesi,
yildirnm diagmesi, korozyon, sert inig, hava kosullarinin kot olmasi gibi nedenlerle agiri
zorlanmasli sonucu olusan bakimlardir. Programsiz bakimlar dizeltici bakim kavrami
icinde yer alan bakim faaliyetlerini de kapsamaktadir. Tadilat faaliyetleri her ne kadar
programsiz bakim faaliyetleri kapsaminda olsalar da igleticiler genellikle s6z konusu
tadilatlari en uygun programli bakim esnasinda uygulamaya calismaktadir. Bunun
nedeni programli ve programsiz bakimlari birlestirerek havaaracinin yerde kalis suresini
azaltmaktir (Kiran, 2010, s. 60). Knezevic’e (1999, s. 1) gbre programsiz bakim faaliyeti,
havaaracinda ariza meydana geldiginde yapilan bakim faaliyetleri olarak
tanimlamaktadir. Bu bakim tirG arizanin yapisina gére degismekte olup havaaraci,
yapilan bakim faaliyetinden sonra servise hemen dénebilmekte ya da uzun bir sire
bakimda da kalabilmektedir.

Bakim faaliyetleri havaaraci Uzerinde yapilip yapiimadidina gore iki farkli sekilde
siniflandiriimaktadir. Bunlar “ucak Uzerinde olan” (On-aircraft) ve “ugak Uzerinde

olmayan” (Off-aircraft) bakim faaliyetleridir. Bu siniflandirmanin amaci, bakim faaliyetinin
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dogrudan ugak Uzerinde mi yoksa bagka bir yerde gergeklestiginin belirlenmesidir. Ugak
uzerinde yapiimayan bakim faaliyetleri ilgili atdlyelerde yapiimaktadir. Atdlyedeki bakim
faaliyetlerine motor revizyonlari, elektronik komponentlerin tamiri ile mekanik
komponentlerin tamir ve revizyonu 0Ornek verilebilir. Ucak Uzerinde yapilan bakim
faaliyetleri ise genellikle ugus hattinda yapilan bakim faaliyetlerini kapsamaktadir. Yolcu
kabininde yapilan degisiklikler ve bakim faaliyetleri ucak Uzerinde yapilan bakim
faaliyetleri icerisinde yer almakla birlikte, uzun sUrmesi nedeniyle hangarda
gerceklestirildiginden, bakim tesislerinde ugak Uzerinde yapilan bakim faaliyetleri icin
guzel bir 6rnek olusturmaktadir (Gerede, 1998, s. 29).

Havaaracinin bakim faaliyetinin yapildigi yere gére yapilan siniflandirma, “ugus
hattinda yapilan bakim faaliyetleri (Hat bakim-Line maintenance)” ve “bakim tesisinde
yapilan bakim (Ana bakim veya Us bakim-Base maintenance)’ olmak Uzere ikiye
ayrilmaktadir.

Hat bakim kavrami, havaaracinin veya havaaraci parcasinin, tlkenin sivil havacilik
otoritesi tarafindan onaylanmis standartlara gére onarim ve hasar dizeltici islemlerin
yapilmasini ifade etmektedir. Ugus hattinda yapilan bakim faaliyetleri, genellikle ugagin
ucusa Vverilebilmesi icin yapilan faaliyetleri kapsamaktadir. Bunlar; servis, ugusa
elveriglilik igin yapilan g6z kontrolleri ve operasyonel kontrollerdir. Ornegin; ugagin ugusa
verilmesini engelleyen bir ariza (no-go) oldugunda “hatta degistirilebilir Gnitelerin (Line
Replacable Unit-LRU)” degistiriimesi ve/veya motor degistiriimesi gibi faaliyetler hat
bakim faaliyetleri icinde yer almaktadir (Kiran, 2010, s. 30). Bakim kurulusunun
kurulmasi ve igletiimesine iliskin dizenlemelere (JAR/SHY-145) gore hat bakim faaliyeti,
havaaracinin veya havaaraci pargasinin onaylanmis standartlara uygun olarak hangar
gerektirmeyen bakim, onarim, par¢ca degistrme ve hasar giderme islemlerinin
yapilmasini ifade etmektedir.

Rhoades vd. (2005, s. 71)e goére kiguk yapisal gévde kontroli gibi bakim
faaliyetleri genellikle ugus hattinda yapilmakta ve havaaracinin gerekli olan sivilarinin
kontrol edilmesini, var ise eksikliklerinin giderilmesini, govdesinde meydana gelen
bozulmalari, hasarlari emniyet yoninden riskli durumlari kontrol etme faaliyetlerini
icermektedir. Bu faaliyetler ilgili havaaracinin ugus hatti teknisyenleri tarafindan gunin
belirli zaman araliklarinda yapilmaktadir. Havaaracinin “A Check” gibi hat bakim
faaliyetlerinde ugus oncesi, ugus boyunca, ugustan sonra ve geceleyin veya bir gun
sonra gibi zaman ifadeleri kullaniimaktadir.

Bakim tesisinde yapilan bakimlar ise hat bakim kapsami diginda kalan, atdlyelerde
ve hangarda yapilan tim bakimlari icermektedir (Gerede, 1998, s. 32). Bir bagka deyisle

us bakim terimi, havaaracinin veya havaaraci pargasinin hangar ve atdlye mekéanlarinda
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onaylanmig standartlara goére buylk bakim (overhaul), onarim, parca degistirme veya
hasar onarimlarinin birlikte veya ayri ayri yapilmasini ifade etmektedir (Kiran, 2010, s.
32). Bu bakim tirl genelde daha uzun zaman alan, daha ayrintili inceleme gibi igleri
kapsayan, 6zel kontrol cihazlari gibi donanim gerektiren ve genelde ucak Uzerinde
yapilmayan bakim iglerini kapsamaktadir. Baska bir kaynakta ise Us bakim faaliyetleri en
buyuk bakim faaliyetleri olarak nitelendiriimektedir (Kane, 1998, s. 422).

C ve D Check gibi bakim faaliyetleri sertifikali uzman teknisyenler ile 6zel bakim
tesislerinde yapilmaktadir. Bu bakim turleri olduk¢a kapsamli olmakta birlikte genelde
MRO sektoriinde agir bakim tiri olarak da ifade edilmektedir. Bu bakim tdrleri genis
kapsamli denetleme ve kontrol faaliyetlerini, 6zel test ekipmanlarini ve islevlerini ve isin
niteligine uygun egitim faaliyetlerini icermektedir. Bu bakim tdrleri on iki (12) ay gibi
zaman periyodu icinde uygulanmakta ve vyaklasik 450-500 adam-saat is yUku
gerekmektedir (Hessburg, 2001’'den aktaran Rhoades vd., 2005, s. 70).

2. HAVACILIK EMNIYETIi
2.1. Tehlike (Hazard) Kavrami

Tehlike kavrami; insanlarin, donanimin ya da yapilarin zarar gérmesi, kaynaklarin
kaybedilmesine neden olma ya da daha oOnceden tanimlanmis bir islevin yerine
getiriimesini engelleme potansiyeline sahip durum, nesne ya da faaliyeti ifade etmektedir
(SHY-SMS, 2012, s. 2). ICAO havacilik emniyeti uzmanlari tarafindan tehlike, genellikle
bir nesnenin ya da durumun 6ngorulen bir iglevi gerceklestirmek icin yeteneginin
azalmasina ya da dlimune neden olmasina, personelin yaralanmasina, malzemenin
veya yapinin kaybina neden olma potansiyeli olan bir durum oldugu ifade edilmektedir.
Baska bir deyisle “tehlike” istenmeyen olaylari yaratma potansiyeli olan her turli eylem,
nesne, kosul ve durumdur (Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat-Intemational Civil Aviation Organization
[ICAQ], 2013, s. 112). Pila vd. (2014, s. 27)'ne gore, tehlike ve risk kavramlarinin birbirlerinin
yerine kullanabildigi gérilmektedir. Fakat, bu iki kavram arasinda anlam farkini basit bir
ornekle agiklamak mUmkindur. Eger teknisyen, bir parganin havaaracina montajini
yaparken guncel teknik dokiman kullanmaz ise teknik dokiman bir tehlike
olusturacaktir. Fakat teknisyen teknik dokimanin gincel olup olmadidini kontrol ettigi
takdirde tehlike azalacak ve risk, kabul edilebilir seviyeye inmis olacaktir.

Sekil 2.1 risk ve tehlike kavramlarinin birbirleriyle olan iligkisini acgiklamaya
calismaktadir. Sekle gore riski, kurulu bir tetik olarak dislindigimuizde, tehlikenin var
olmasiyla veya siddetinin artmasiyla verecegi zarar seviyesinin de dogru orantili olarak

artabilecegi gorulmektedir. Fakat tehlikenin, dolayisiyla riskin arttiyi durumlarda ise
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havacilik emniyetinin de azalacag! bilinmektedir. Cunku risk ve havacilik emniyeti

arasinda ters orantil bir iliski bulunmaktadir.

———
——

RISK

: suse Zarar Seviyesi
; Risk Tetigi
Tehlike (Hazard) (Risk Trigger) (Level of Harm)

Sekil 2.1. Risk ve Tehlike Kavramlarinin lligkisi
Kaynak: Pilavd., 2014, s. 27.

Tehlike kavrami, risk ve havacilik emniyeti kavramlari ile yakindan iligkili bir
kavramdir. Havacilik emniyetinin saglanmasi hem bir gereklilik hem de bir zorunluluktur
(Gerede, 2007, s. 23). Bu yuzden havacilik emniyetini olumsuz etkileme olasili§i olan
potansiyel tehlike ve riskleri analiz ederek tedbir almak gerekmektedir. Bu ¢alismanin
odaklandigi temel konu havaaraci bakim faaliyetlerindeki DKK’'nin havacilik emniyetini
olumsuz yonde etkileme iddiasi degil bu etkilesimin istenmeyen olaylari yaratma
potansiyeli tasiylp tasimamasidir. Havayolu isletmelerinin bakimlarini  kendi
binyelerinde yapmalari da istenmeyen olaylari yaratma potansiyeli tasiyan durumlar
yaratabilir. Her etkilesimin kendine has tehlikeleri olabilecektir. Bu c¢alismada
arastirilmaya c¢alisilan ise DKK’ya bagvurulmasi sireci kendine 6zgl bir takim tehlikeleri
iceriyorsa bunlarin gézler énine serilmesi ve bu sayede gerekli 6énlemlerin alinarak

emniyetin artinlmasinin saglanmasidir.

2.2. Risk Kavrami

Risk kavrami ile ilgili birgok genel tanim bulunmaktadir. Fakat bu calismada
arastirma konusu geregi asil vurgulanmak istenen kavram havacilik emniyetindeki risk
kavramidir. Bu tanimlarda genellikle tehlike ve bu tehlikenin olabilirliginden yani
olasiligindan bahsedilmektedir. Bu bakis agisiyla ICAO’un yayinladigi “Emniyet Yonetim
Sistemi (Safety Management System-SMS) Kilavuzuna” (2013) gore risk, tehlikenin
(hazard’in) yaratacagi muhtemel sonucun tahmin edilebilen gergeklesme olasiligi ve bu

olasilik sonunda istenmeyen olayin yaratacag etkinin siddeti olarak ifade edilmigtir.
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DHMI Havacilik Terimleri S6zIGgi'ne gore emniyet riski; emniyet ile ilgili bir tehlike
sonucunun, dngodrulebilen en kétl durum referans alinarak tahmin edilen gergeklesme
olasiligi ve siddetin birlegimidir (DHMI, 2011, s. 56). Risk kavrami ile belirsizlik kavrami
ic ice iki kavram oldugu konusunda neredeyse tim risk analizi disiplinindeki otoritelerin
hem fikir oldugu sdylenmektedir. Belirsizlikte mevcut olan bilinmezlik ve surpriz
seklindeki iki boyut, risk igin “tehlike ve olasilik” seklindedir.

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilme slreci, bu slrecin
ozgunligine bagh olarak, bazi tehlikeleri (hazard’lar) ve dolayisiyla riskleri
barindiriyorsa bunlarin dnceden bilinmesi, 6ngoérilmesi ve bu sayede gerekli dnlemlerin
alinarak risklerin kabul edilebilir seviyelere indiriimesi havacilik emniyetinin artiriimasini
saglayacaktir. iste bu nedenle havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK’ya bagvurulmasi
surecinde tehlike dolayisiyla risk analizi yapilmasinin emniyeti artirmak igin son derece

onemli oldugu dusundlmektedir.

2.3. Havacilik Emniyeti ve Risk iliskisi

Kavram olarak emniyet, tehlikeden muaf olma ya da blylk zarara veya yok olmaya
yol acabilecek ya da gerceklesme olasiliyi bulunan fakat istenmeyen durumlardan muaf
olma hali anlamina gelmektedir (Gerede, 2006, s. 31). Bagka bir deyigle emniyet sirekli
“tehlike tanimlama ve risk yonetimi” iglemleri yapilarak riskin kabul edilebilir seviyeye
indirilmesini ifade etmektedir (ICAO, 2013den aktaran, Pilavd., 2014, s. 27).

Gerede (2006, s. 31)ye godre emniyet, riskten arindirilmis bir duruma isaret
etmekte ve riskin tersi olarak distnulmektedir. Riski tamamen ortadan kaldirmak
mumkun olmadigina goére, havacilik faaliyetlerinde mutlak emniyeti elde etmek de
muamkin degildir. Bu durumda havacilik terminolojisi agisindan yeni bir emniyet (safety)
tanimina ihtiya¢ vardir. Buna gore havacilik emniyeti (Aviation Safety), tim havacilik
faaliyetlerinin; gergek hayat sartlarinda, bilinen tim risk faktorlerinin ortaya konuldugu ve
kacginildigi kabul edilebilir risk seviyesinde gerceklesmesidir.

ICAO (2013)'ya gbre havacilik emniyeti, havaaracinin veya kisilerin canini ve
malini tehlikeye atacak risklerin azaltiimasi ve tanimlanmisg risk ve tehlikelerin surekli ve
etkin bicimde yonetilerek kabul edilebilir en dusuk seviyede tutulmasi halidir.

Havacilik emniyetinin saglanmasi havayolu igletmeleri igin hayati derecede oneme
sahiptir. Bu nedenle havayolu igletmeleri emniyeti artiracak uygulamalara
odaklanmaktadir. Emniyet Yénetim Sistemi (EYS) (Safety Management System-SMS)
bunlardan bir tanesidir. SMS/EYS proaktif bir sekilde tehlike analizlerinin yapilmasini, bu

analizlerden risk analizine gegilmesini ve tespit edilen risklerin énceden alinacak
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tedbirler sayesinde kabul edilebilir seviyelere indirilmesini amaglamaktadir. Bagka bir
deyisle, havacilik emniyetinin saglanmasini hedeflemektedir.

Bu calismanin arastirma konusu da SMS/EY S’nin amaglariyla értismektedir. Eger
havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin edilmesi, kendine has bir takim 6zellikleri
ve etkilesimleri nedeniyle, istenmeyen olaylari yaratma potansiyeline sahip bir etkilesim
alani olarak goérilarse SMS / EYS’nin ilk amaglarindan birisi yerine getirilmis olur. Bu,
“DKK emniyeti azaltiyor” olarak algilanmamalidir. iddia bu degildir. Eger “DKK’nin
istenmeyen olaylari yaratma potansiyeli varsa bu potansiyel 6énceden ortaya ¢ikarilabilir
ve ¢ikariimalidir” olarak algilanmalidir. Bu kapsamda ortaya ¢ikmasi muhtemel tehlikeler
ve sonuglari dnceden tespit edilir, bunlarin yaratacagi riskler olcllerek kabul edilebilir
seviyelere indirilecek énlemleri alinip uygulanirsa EYS bu kapsamda basarili bir sekilde
uygulanmis anlamina gelir. Kisacasl, bu calismanin konusu, DKK etkilesimleri
kapsamindaki tehlikeleri 6nceden tespit etmek ve taraflarin dikkatine sunmak Uzerine
kurgulanmistir. Bu sayede tespit edilecek tehlikelerin yaratacagi riskleri 6nceden olgup

gerekli dnlemlerin alinmasi ve emniyetin artirlmasi mumkan hale gelebilir.

2.4. Havaaraci Bakim Faaliyetleri ile Emniyet Arasindaki iligki

Sivil havacilik emniyet sistemi kritik bir sekilde havaaraci bakim faaliyetlerinin
etkinligine baghdir (Drury ve Guy, 2010, s. 125). Havayolu tasimaciliginda kullanilan
havaaraglarinin karmasikligi ve teknolojisi arttikga bakim faaliyetleri de bu oranda 6nem
kazanmaktadir. Baylk maliyetlerle temin edilen havaaraglarinin uzun émuirli olabilmesi
ve etkin kullanilabilmesi uygulanacak bakim faaliyetinin basarisina baghdir. Bu nedenle
havayolu isletmelerinin bakim faaliyetlerine vermesi gereken éneme olan ihtiya¢ gun
gectikge artmaktadir (Gerede, 1998). Cunku havaaraci bakim faaliyetleri havacilik
emniyetini dogrudan etkileme potansiyeline sahiptir.

Havacilikta emniyeti etkileyen dort ana faaliyet alani oldugu belirtiimektedir. Bu
faaliyet alanlari asagida siralanmistir (Kiran, 2010, s. 28):

o Ucus faaliyetleri
e Bakim faaliyetleri
e Hava trafik kontrol faaliyetleri

e Havaalani faaliyetleri

Géoruldugu gibi havaaraci bakim faaliyetleri sivil havacilik sistemi icinde havacilik
emniyetini en cok etkileyen ikinci faaliyet grubunu olusturmaktadir. iste bu yiizden
havayolu ve havacilik organizasyonlari acisindan buyuk oneme haiz olan havaaraci

bakim faaliyetlerinin diger havacilik faaliyetlerinde oldugu gibi ¢ok g¢esitli ortak kural ve
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standartlar dahilinde yapiimasi gerekmektedir (Sunar vd.,, 2014, s. 299). Gerede (2007)'ye
gore, havacilik faaliyetlerinde temel amaci emniyeti saglamak olan bakim faaliyetlerinin
etkin bir bicimde yUratdimesi hem bir zorunluluk hem de gerekliliktir. Bu kapsamda
havaaraci bakim faaliyetlerine iliskin ulusal ve uluslararasi alanda pek ¢ok dizenleme
bulunmaktadir. Bu duzenlemelere uyulmamasi halinde ilgili sivil havacilik otoriteleri hava
tasimaciligi faaliyetini durdurabilir. Diger yandan, hava tagimaciligi faaliyetlerinde kar
amaci gudulsun ya da gudulmesin havacilik emniyetinin tehlikeye girmesi, ilgili kurulugun
tasimacilik faydasi saglamasina engel olacagi igin bakim faaliyetlerinde etkinligin
saglanmasi ayni zamanda bir gerekliliktir. Ayrica etkinlik saglanamaz ise bakim
maliyetleri artacak, satin alim maliyetleri yliiksek olan havaaraglarinin kullanim oranlari
azalacak ve dispeg¢ glvenilirligi’ diisecektir (Gerede, 2007, s. 23). Sonug olarak,
havaaraci bakim faaliyetlerinin etkin bir bicimde yuritilmesi blyik dnem tasimaktadir.

Monaghan (2011, s. 69) havaaraci kazalarinin bir olaylar zinciri oldugunu,
havaaraci bakim faaliyetlerinde yapilan hatalarin ise bu durumun baslangici
olabilecegini ifade etmistir. ClnklU havaaraci bakim, onarim ve tadilat faaliyetleri insan
yogun sektorlerden biridir. Bu sektérde galisan insanlarin iletisim becerileri, emniyet
algilari, psikolojik durumlari gibi etkenler insan faktorleri risklerini olusturmaktadir. Eger
riskler dizgun yonetilmez ise kazanin meydana gelme potansiyeli de artmaktadir. Diinya
genelinde 1959-1983 yili arasinda meydana gelen 93 kaza incelendiginde bakim
faaliyetleri kaynakl kazalar %12 oraninda yer tutmaktadir (UKCAA, 2002, s. 12).

Ugak ureticilerinden biri olan Boeing firmasi yaptigi arastirmada, 1982-1991 yillari
arasinda yapilan 232 ticari jet ugagi kazasinda bakim faaliyeti kaynakh kazalarin %15
(39 adet) oraninda oldugunu belirtmistir. Bu 39 kaza icerisinde bakim faaliyeti ile ilgili
s6kim-takim islemlerinden kaynaklanan kaza ise %23 olarak belirtiimis olup %28 oranin
ise ugak Uretici firmasi ya da bakim tedarikgisinin yaptigi hatalardan kaynaklandigdi ifade
edilmistir. Ugak uretici firmalari ve onun tedarikgilerinin yayinladidi servis bultenlerinden
kaynakli kazalar ise %21 olup iletisim ve servis hatalarinin da bu orana dahil oldugu
disunulmektedir. Havayolu isletmelerinin teknik referanslarin yénetimi ile ilgili yapilan
hata miktari %21 ve son olarak da gbzden kacgirilmis dokiman agiklamalari veya
dokimanin yanhs anlasiimasindan kaynakli oranin ise %15 oldugu ifade edilmistir
(Boeing, 1993, s. 34). EASA da benzer bir sekilde, birgok kazanin, bakim faaliyetlerinin
dizenlemelere uygun yapilmadigindan kaynaklandigini belirtmistir. Dokumantasyon
yonetimi ile ilgili yaymnlanan duzenlemelerin eksik veya yanhg anlasiimasindan

kaynaklanan hatalar havacilik emniyetini dogrudan olumsuz etkilemistir. Buna ornek

7 Dispeg guvenirlik: Bir havaaracinin planlanan ugusunu zamaninda yapma olasiligidir.
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olarak Portekiz’'de, Airbus A330 tipi 243 sefer sayili ugagin 2001 yilinda dustuguna, yine
ayni raporda 2002 yilinda ‘Reunion AdasI’ Ulkesine ait Airbus A340 tipi ugagin Hint
Okyanusu’na dustugunu belirtmigtir. Bu kazalar, yukarda belirtildigi gibi dokiUmantasyon
yonetiminin eksik veya hatali olmasindan kaynaklanmistir (EASA, 2008).

NTSB yayinladigi raporda, dinya genelinde blyuk jet ucaklarinin yaptigi 14
kazada, bakim faaliyeti kaynakli kaza oranin %50 oldugunu belirtmistir (NTSB, 2004’den
aktaran UKCAA, 2002, s. 13).

Lu vd. (2006, s. 15) yapmis olduklari arastirmada, Ocak 1999 ile Mayis 2014 yillari
arasinda ABD’de faaliyet gdsteren havayolu igletmelerinin yaptidi kazalarda bakim
faaliyeti kdkenli kazalarin %13,2 oldugu sonucuna varmiglardir. Meydana gelen bu
kazalarin buydk bir kisminin da insan faktérlerinden meydana geldigini
vurgulamaktadirlar. Arastirmacilara gore yasanilan bu kazalarin toplumda genis yanki
bulmasindan dolayl akademik arastirmalarin havacilik emniyeti Uzerine yogunlastigi
ifade edilmektedir.

Yukarida verilen kaza 6érneklerinde goéruldagu gibi, havaaraci bakim faaliyetinin
havacilik emniyetinin tesis edilmesinde dnemli bir etken oldugu gértlmektedir. Bu 6nemili
faaliyet havayolu isletmelerinin ¢evresinde yasanan ekonomik degisimlerden de
etkilenmektedir. isletmelerin, organizasyonun biitin bélimlerinde oldugu gibi bakim
faaliyetlerinde de maliyetleri azaltmaya gittikleri bilinmektedir. Fakat havayolu igletmeleri
bakim maliyetleri azaltmak isterken havacilik emniyeti olumsuz etkileme olasiligi olan
tehlikeleri de iyi analiz etmeleri gerekmektedir. Aksi takdirde, istenmeyen olaylar
yasanabilir ve havacilik emniyeti de olumsuz etkilenebilir.

Nitekim yukarida ifade edilen bakim kdkenli hatalarin, havacilik kazalarina neden
oldugu bilinmektedir. Meydana gelen havacilik kazalari icinde bakim kdkenli kazalarin
%12 oraninda yer tuttugu daha dnceki bolimlerde ifade edilmistir. Ayni zamanda bakim
kokenli havacilik kazalari, ugus faaliyetleri kokenli kazalardan sonra ikinci sirada yer
almaktadir. CUnkl havaaraci bakim faaliyetleri havacillk emniyetini dogrudan
etkilemektedir. Mevcut havaaraci kaza raporlari incelendiginde teknisyenin yaptigi en
kiguk hatanin bile blylk kazalara neden olabildigi gortlmustir. Bakim faaliyeti
gerceklesirken yapilan hatalar genelde “insan faktérleri riskinden (Monaghan, 2011, s. 56; Lu
vd., 2006, s. 15), dokiimantasyon probleminden (EASA-145, 2008, s. 11), bakim faaliyeti ile
ilgili s6kim-takim islemlerinden (Boeing, 1993, s. 34), egitim, bilgi ve motivasyon
eksikliginden (Druryve Guy, 2010,s.30) ve bakim faaliyetlerinin (EASA, 2008) diizenlemelere
uygun yapilmamasi” gibi hatali uygulamalardan kaynaklanmaktadir.

Havacilik emniyetini tehdit eden bu riskler, havayolu igletmesinin bakim

faaliyetlerini kendisi yaptiginda olusabildigi gibi bakim kuruluslarindan DKK’yla tedarik
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ettiginde de olusabilmektedir. Her iki durumda da bakim kokenli hatalarin engellenmesi
gerekmektedir. Bu yuzden tehlikeler daha olugsmadan tanimlanmali ve analiz edilerek
tedbirler alinmalidir. Ayrica bakim faaliyetlerinin belirli standartlar kapsaminda yapiimasi
gerekmektedir. Bu sayede potansiyel emniyet risklerinin engellenebilecegdi
dusunudlmektedir. Bu standartlarin  kapsami ise havacilik otoriteleri tarafindan
belirlenmektedir. Bu kapsamda bakim faaliyetlerinin emniyeti azaltmamasi icin, ilgili
konunun dizenleme altina alindigi bilinmektedir. Bu dizenlemelerden biri de onayli
havaaraci bakim kuruluslari (SHY-145) yonetmeligidir.

Bu ydnetmeligin amaci, bir isletmenin her tirll sivil havaaracinin onayli bakim
kurulusu olarak yetkilendirilmesi icin sahip olmasi gereken nitelikler ile faaliyetlere iliskin
usul ve esaslari diuzenlemektir. Bir baska deyisle SHY-145'in amaci; bir bakim
kurulusunun yaptigi bakimin, Avrupa icerisinde ylksek guvenlik standartlarina sahip,
ortak bir mevzuatin kullanildigi, kaliteli bakimin yapilmasini saglamaktir (Ozen ve
Erdem, 2002, s. 385’den aktaran Sunar vd., 2014, s. 7). Bu yonetmeligin kapsami ise
ticari hava tasimaciliginda kullanilan her tarla sivil havaaraglarina veya komponentlere
bakim hizmeti vermek Uzere yetkilendirilmis kuruluslari ve bu kuruluglarda gorev yapan
yonetici ve personeli kapsamaktadir (SHY-145, 2013, s. 1).

SHY-145 (2013) yonetmeligi; bakim kurulugunun tesis gereklilikleri, personel
gereklilikleri, onaylayici personel ve destek personelinin nitelikleri, alet, ekipman ve
malzeme standartlari, komponentlerin nasil kabul edilecedi, bakim verilerinin gecerli
olmasi, emniyetli bir sekilde Uretim planlamasi yapilmasi, bakim sertifikalandirma
standartlari, bakim kayitlarin nasil tutulacagi, olay bildiriminin nasil yapilacagi, emniyet
ve kalite politikasinin nasil olmasi gerektigi, bakim prosedirleri ve kalite sisteminin
gereklilikleri, bakim kurulusunun yetkileri, denetim bulgularinin siniflandiriimasi gibi
konulara aciklik getirmektedir. SHY-145 ydnetmeligi emniyet standardini distren ve
ucus emniyetini tehlikeye atan uygunsuzluklarin yagsanmasini engellemek i¢in yukarida
belirtilen konularda gerekli dnlemleri almaktadir. Bu talimatlara uyulmamasi halinde
havacilik otoritesi ¢esitli yaptinmlar uygulamaktadir. Bu yaptirimlar teknisyenlerin
lisanslarinin askiya alinmasi, bakim yetkisinin iptal edilmesi, yoneticilerinin gegici sureli
olarak baska bir bakim kurulusunda calisamamasi ve hatta bakim kurulusunun bakim
yetkisinin tamamen askiya alinmasi seklinde uygulanabilmektedir.

Yukarida ifade edilen dizenlemeler sayesinde havacilik otoriteleri, havaaraci
bakim faaliyetleri ilgili potansiyel tehlikelere tedbir alarak havacilik emniyetini artirmayi
hedeflemislerdir. Ancak risklerin sifir seviyesine dusurilemeyecedi daha o6nceki
konularda detayh olarak aciklanmigtir. Bu baglamda havaaraci bakim faaliyeti

uygulamalari esnasinda meydana gelebilecek potansiyel tehlikelerin énceden tespit
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edilmesi (hazards identification) hayati 6nem tagimaktadir. Yazinda ise bu tehlikelerin
havayolu organizasyonu iginde daha kolay tespit edilecedinden bahsedilirken, bakim
faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme sirecinde tespit edilmesinin daha zor olacagi ifade
edilmektedir. Yine yazinda havayolu igletmelerine MRO’larin “emniyet performanslarini
surekli izlemeleri gerekliligi” tavsiye edilmektedir. Gerede (2015, s. 109) ise, bakim
faaliyeti ile ilgili havacilik igletmelerinin, dizenlemelere uyularak emniyet
performanslarini surekli gelistirmesi gerektigini vurgulamaktadir. Konu ile ilgili potansiyel
tehlikelerin engellenebilmesi icin de havayolu ve MRO igletmeleri ile havacilik

otoritelerine buyuk is dismektedir.

3. HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERINDE DIS KAYNAK KULLANIMI
3.1. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dig Kaynak Kullaniminin Geligimi

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme isi oncelikle ABD’de
baslamis ve daha sonra diinya geneline yayilmistir. Ginimuzde sayisiz havayolu
isletmesi biletleme, musteri temsilcigi, muhasebe ve havaaraci bakim faaliyetleri gibi
bircok faaliyetini organizasyon disindan DKK'’yla tedarik etmektedir (Ghobrial, 2005, s.
457).

Daha o6nce de aciklandigi Uzere DKK, havayolu igletmesine kendi 6z
yeteneklerine odaklanma firsati, tedarikginin sahip oldugu yetkinliklere ulasma sansi,
disUk is gucl ve sermaye maliyeti, yiksek kalite gibi faydalar saglayabilmektedir. Bu
faydalar havayolu igletmesinin verimliligini, etkinligini ve esnekligini arttirdigi icin
isletmeye rakipleri karsisinda rekabetgi Ustinliglu saglama firsati da vermektedir.
Havayolu igletmeleri (Torum, 1993’den aktaran Yiksel, 2008, s. 65) ugaklarini strekli
ucusa hazir bulundurmak zorundadir, ¢inkl havayolu isletmelerinin en pahali varliklari
ucaklaridir. Ayrica sivil havacilik emniyetinin saglanmasi (Drury ve Guy, 2010, s. 124)
icin de havayolu isletmelerinin filosunun surekli ugusa elverigli oldugundan emin olmasi
gerekmektedir. Bu durum ise kritik bir sekilde bakim faaliyetlerinin basarisiyla yakindan
iliskilidir. Dolayisiyla, ucaklarin ihtiya¢c oldugu halde, teknik nedenlerden dolayi yerde
kalip ugmamalari isletme acgisindan olduk¢ca maliyetli olmaktadir (Hobbs, 2008, s. 18).
Bu nedenle, havayolu igletmelerinin temel amaglarindan birisi de ugaklarin, mimkun
oldugunca ugusa hazir durumda bulunmalarini saglamaktir. Bunu basarabilmek icin de
havaaraci bakim faaliyetlerinin zamaninda ve ugak Uretici firmalarin referanslarina
uygun olarak yapilmasi gerekmektedir. CUnki havaaraci bakim faaliyetleri emniyeti
dogrudan etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir. Bu kritik slreci havayolu
isletmeleri kendi bunyelerinde yapabildikleri gibi digaridan kontrat ile de satin

alabilmektedirler.
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1978 yiinda A.B.D.’de yasanan ve havayolu tasimaciligi sektérinde dinya
genelinde dnemli bir gelisme olan serbestlesme déneminden dnce, havayolu igletmeleri
bakim faaliyetlerinin cogunu kendi iglerinde kendi kaynaklari ile gerceklestirmislerdir. Bu
tarihnten sonra bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin edilmesi uygulanmaya baglamis ve
dinya geneline yayillmistir. Bugln, havayolu igletmelerinin basit bakim ihtiyacglarina
cevap verme konusunda esnekligi koruyabilmek icin hat ve hafif bakimlari igletme
icerisinde gercgeklestirdikleri, 6zel ve maliyetli donanimlar ile egitim gerektiren agir bakim
ve goévde bakimlarini ise dis kaynaklardan temin ettikleri gértilmektedir. Bazi havayolu
isletmeleri hala buylk bakimlari kendi blnyesinde gerceklestirirken, bakimin dis
tedarikcilerden alinmasi egilimi giderek yayginlasmaktadir (Czepiel, 2003, s. 2-1).

Havayolu igletmeleri 1990’ yillarda havaaraci bakim faaliyetlerin de DKK
uygulamalarinin faydali olup olmadigini tartisirken sonralari bakim faaliyetlerini dig
kaynaklardan nasil tedarik edebiliriz sorusunu tartismaya baslamislardir. Ginimuzdeki
tartisma ise hangi bakim faaliyetinin dis kaynaklardan tedarik edilmesi gerektigi ile
ilgilidir. 2003 yilindan sonra ise bakim faaliyetlerinin yarisi mi yoksa tamamini mi

DKK’dan temin edilmelidir noktasina gelinmistir. (Monaghan, 2011, s. 24).

3.2. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dig Kaynak Kullaniminin Giincel Durumu
3.2.1. Diinya genelindeki giincel durum

Havaaraci bakim faaliyetlerini DKK'yla tedarik eden isletmelere 6rnek vermek
gerekir ise United Airlines’in bakim faaliyetlerinin %45’ini yurtdisindan DKK’yla tedarik
ettigi belirtiimektedir. Yine Delta Airlines 2004 yilinda disaridan temin edilen bakim igleri
icin 272 milyon ABD Dolari 6demistir. 2007 yildinda diinya geneli MRO pazar hacmi 30.1
milyar ABD Dolari iken, 2008 yilinda 41 milyar ABD Dolari olmustur (Kilpi, 2008: 19).

A.B.D.’de faaliyet gOsteren dokuz buyuk havayolu igletmesinin blylk bakim
ihtiyaglarinin %71’den fazlasini yurt digindan DKK’yla tedarik ettigi ifade edilmektedir.
Souhtwest Airlines, Boeing 737 tipi ugaklarinin buyudk bakimlarini ElI Salvador'da
yaptirdiklari belirtiimektedir (FAA, 2009, s. 145).

2006 yilinda Cin’de yapilan MRO ‘Asia Aviation Week’ toplantisinda DKK’yla
yapilan is miktarinin, ‘Kuresel Pazar’ igerisindeki yerinin %24’e ulastigini ve sonraki 10
yilda ise 12.2 milyar ABD Dolarina ulasilacag bildiriimektedir. Yine 2008 yilinda ABD’de
yapilan yilhk MRO konferansinda 2008 yilinda ticari havayollarinin MRO pazarina
6dedigi miktarin 32 milyar ABD Dolari oldugu, takip eden 5 yil igerisinde %6 artacagi ve
2013 yilinda ise 43.3 milyar ABD Dolarina ulasacagi ifade edilmistir.

Avrupa’daki havayolu isletmelerinin DKK oranlar 1990l yillarin basinda: %33;
2003 yihinda: %50; 2010 yilinda: %65 seklindedir. (Rosenberg, 2004, s. 54) Bu rakamlar
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havaaraci bakim faaliyetlerindeki DKK hacminin giderek arttigi ve dinya geneline
yayildigini gdstermektedir. Bu yikselisteki en buyik nedenin ise maliyetleri azaltmak
oldugu ifade edilmektedir (Monaghan, 2011, s. 8; Greenslet, 2009, s 12). Sekil 2.2’de
yillara gére ve bakim tirlerine gore gerceklesen ve ongorulen DKK miktarinin ekonomik
degeri gbsterilmektedir.

Sekil 2.2 incelendiginde, bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme oranlarinin
parasal miktarlarinin neredeyse surekli artis gdsterdigi gdrilmektedir. 2016 yili
tahminlerinde ise tim bakim bilesenlerinde artis olacagi dngorulmekle birlikte, 6zellikle
motor bakimlarinin ve agir bakimlarin miktarinda buylk artis olacagi tahmin
edilmektedir. Mevcut durumda 50 milyar ABD Dolari bandinda olan bakim faaliyetlerinin
DKK’yla tedarik edilme surecinin 2016 yilinda 60 milyar ABD Dolari bandini agacagi

tahmin edilmektedir.

MRO Pazar Gelisimi ve Ongoriiler
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Sekil 2.2. MRO Pazar Gelisimi ve Ongériiler
Kaynak: Jackman, 2003, s. 79°dan aktaran Demirci, 2008, s. 19.
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MRO pazarinin bolgelere gore dagihmi ise Sekil 2.3'te gosteriimektedir. Kuzey
Amerika’'nin liderliginin hissedildigi sektorde Avrupa ve Asya-Pasifik bolgeleri diger
Onemli aktorlerdir. 2006-2016 yillari arasi bliyume beklentilerini gésteren Sekil 2.4
incelendiginde ise Cin ve Hindistan’in gelisimi gbze garpmaktadir. 2016 yilinda Cin’in tek
basina pazarin %6’sini elinde bulunduracagi éngoériulmektedir. Bu durumun 6nde gelen
nedenleri arasinda, genis bir cografya ve yuksek sayida nufusun zorunlu kildigi hava
ulastirma sektorindeki biyime ve Kuzey Amerika’da bu alanda yasanan goreceli
doygunluk gelmektedir (Demirci, 2008, s.62- 63).

2006-2016 Yillart Arasi Bolgeler Itibariyle Tahmini Gelisim
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Sekil 2.4. 2006-2016 Yillari Arasi Bélgeler itibariyle Tahmini Gelisim
Kaynak: Jackman, 2006°'dan aktaran Demirci, 2008, s.69.

Bakim faaliyetlerinde DKK miktari, havayolu isletmelerinin sahiplik yapilari ve is

modellerine gore de degismektedir. Bu durumu Sekil 2.5.yardimiyla gérmek mumkuindur.
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Sekil 2.5’'e gbre havayolu isletmelerinin sahiplik yapilari ve is modelleri, bakim
faaliyetlerinde DKK miktarini etkilemektedir. Duguk maliyetli tagiyicilar (LCC) ve yeni
kurulan havayolu isletmeleri (start-up airlines) bakim faaliyetlerinin buayuk bir kismini
kontrat ile disardan tedarik etmektedir. Bdylelikle fazladan sermaye ihtiyaci olmadan ve
az bir maliyetle bakimlarini yaptirmaktadirlar. Geleneksel olarak adlandirilan ya da
bagska bir deyisle farklilagsma stratejilerini kullanan havayolu isletmeleri ugak miktarlarina
da bagdli olarak bakim faaliyetlerini isletme icinde yapmakta veya az bir miktarini MRO
islemelerden DKK’yla tedarik etmektedirler. THY ve Lufthansa Havayolu isletmeleri gibi
isletmeler ise kendi bakim faaliyetlerinin yaninda baska havayolu islemelerine de hizmet
vermektedirler. Bu bakim turleri genelde sektérde blyik bakim diye bilinen bakim turleri
olup hat bakim faaliyetleri ise genelde organizasyon icinde yapilmaktadir. Havayolu
isletmelerinin %95’i hat bakimlarini organizasyon i¢cinde yapmaktadir (Al-kaabi vd., 2007,
s. 30).

Havaaraci bakim faaliyetleri, otomasyondan c¢ok iscilige dayali, yogun bir
faaliyettir®. Sektérdeki teknik personel istihdam verilerine bakildiginda, A.B.D. isgicii
istatistikleri Blirosu’nun raporuna gdre 2010 yilinda bakim ve onarim pazarinda 143500
teknisyen calismaktadir®. Bu teknisyenlerin bir kismi dogrudan havayolu igletmelerinin
bakim organizasyonlarinda caligirken teknisyenlerin buyuk bir kismi ise havayolunun
bakim tedarikgisi olan MRO’lar da calismaktadir. Ancak halen bakim onarim pazarinda
is guclnl olusturan teknisyen acigi her gegen gun artmaktadir. Embry Riddle Havacilik
Universitesi Rektérii George Ebbs de MRO pazarinda egitimli veya tecriibeli teknisyen
sayisinin havayolu sektérinin talebine yetisemedigini belirtmektedir (Czepiel, 2003, s.
25). Sektorde sadece teknisyen sayisinin yetersizligi ile ilgili sorun yagsanmamakta, ayni
zamanda, nitelikli ve tecribeli teknisyen eksikligi sorunu da yaganmaktadir.

Sonug olarak, MRO pazar hacmi gun gegtikge bluylimektedir. Bunun nedenleri
arasinda hava tagimacili§i sektériiniin gelisimi Snemli bir yere sahiptir. iki sektér arasinda
dogru oranti bulunmaktadir. Havayolu sektoru gelistikge ucak sayisi artmakta ve
dolayisiyla havaaraci bakim ihtiyaci artmaktadir. Dolayisiyla havaaracina bakim onarim

ve revizyon hizmeti veren MRO pazari da hizla gelisme géstermektedir.

3.2.2. Turkiye’deki glincel durum
Turkiye'deki MRO pazari dinya MRO pazari ile paralellik géstermektedir. 2003

yihndaki i¢c hatlar serbestlesmesi ve pazarin gelismesi sonucunda 6zel havayolu

8http://www.boeing.com/commercial/aeromagazine/articles/2012_ql/pdfs/AERO_2012q1_article2.pdf
(Erisim tarihi: 26.04.2015)
%http://everydaylife.globalpost.com/labor-requirements-airline-industry-4363.html (Erisim tarihi:
26.04.2015).
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isletmelerinin sayisinin arttigi  gézlenmektedir. Genellikle yeni kurulan havayolu
isletmelerinin ve dusuk maliyetli tagiyicilarin havaaraci bakim ihtiyaclarinin bayuk bir
boliminli DKK'yla tedarik ettigi gorulmektedir. Bu duruma paralel olarak Tuirkiye
pazarinda faaliyet gosteren MRO isletmelerinin sayisi da artig gostermektedir.
Saldiraner (2011, s. 32)’e gore Turkiye’de MRO pazar miktari 2007 yilinda 602,4 milyon
ABD Dolari iken, 2008 yilinda 640.8 milyon ABD Dolari, 2009 yilinda 712,8 milyon ABD
Dolari, 2010 yilinda ise 674.1 milyon ABD Dolari olmustur. 2020 yilinda ise pazar
hacminin 1 milyar ABD Dolarina ulagsmasi tahmin edilmektedir. Sekil 2.6 bu durumu

oldukca iyi 6zetlemektedir.

Tiirkiye Bakim Onarim Pazar Hacmi
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Sekil 2.6. Tiirkiye Bakim Onarim Pazar Hacmi
Kaynak: Saldiraner, 2011, s. 15.
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Sekil 2.7. Tirkiye MRO Pazari
Kaynak: Saldiraner, 2011, s. 35.
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Sekil 2.6 incelendiginde, 2007 yilindan 2009 yilina kadar Turkiye MRO Pazar
hacminde artis meydana gelmis. Ancak 2010 yilinda kriz gibi nedenlerden dolayi Turkiye
MRO pazar hacminde azalis meydana geldigi dusunilmektedir. Sekil 2.7 de ise 2011
yilinda Tuarkiye MRO pazarinda gerceklesen havaaraci bakim faaliyetleri gosterilmistir.

Sekil 2.7’de goruldugu uzere DKK'yla gerceklestirilien bakim faaliyetlerinin ilk
sirasinda %43 oraninda paya sahip olan “motor bakimlari” gelmektedir. Tarkiye'de
kUresel pazarda da oldugu gibi sektére yeni giren havayolu igletmeleri (Start-up airlines)
ve dusik maliyetli tasiyicilar (low-cost carriers) daha énce acgiklanan bircok nedenden
dolay! motor bakim ihtiyaglarini DKK’yla tedarik etmektedir. Bu duruma paralel olarak
Tuarkiye’de yaptirilan motor bakim faaliyetlerinin daha da artacagi éngoértlmektedir. Bu
durumu destekleyen en iyi 6rnek olarak da Sabiha Gokgen Havalimani’nda kurulan TEC
(Turkish Engine Center) motor bakim igletmesidir.

ikinci sirada ise, %21 oranla “agir bakim ve modifikasyonlar’ gelmektedir. Bu tir
bakim faaliyetleri de uzmanlik gerektirdigi ve ayni zamanda oldukg¢a maliyetli oldugu icin
DKK’yla tedarik edilmektedir. %18 oraninda paya sahip olan “hat bakim ve komponent’
bakim faaliyetleri diger faaliyetlere kiyasla daha az disardan tedarik edilmektedir. Bunun
sebebi ise hat bakim faaliyetlerinin ugug operasyonlarini dogrudan etkileme 6zelliginden
kaynaklanmaktadir. Kiresel MRO pazarinda oldugu gibi Turkiye MRO pazarinda da
havayolu isletmeleri hat bakim faaliyetlerini kendi organizasyonlari icerisinde
gerceklestirmektedir. Nitekim Al-kaabi vd. (2007, s. 41)'de hat bakim faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik edilmemesini 6nermektedir. Demirci (2008, s. 56)’ye gore Turkiye’'nin de
icinde bulundugu Balkanlar ve Orta Dogu Boélgesi'nde toplam 1 milyar ABD Dolari
civarinda bakim onarim pazari bulunmaktadir. Bu rakamin yaklasik 585 milyon ABD
Dolari civarindaki paya sahip olan kismi, Turkiye bakim onarim pazaridir. Balkanlar ve
Orta Dogu’nun disindaki Turki Cumhuriyetler de filolarini Avrupa ve ABD yapimi
ucaklarla yenilemeye baslamiglardir. Bu durumun Rus yapimi ugaklara bakim onarim
hizmeti veren tesislere ait pazarin daralmasina yol agacagi, yenilenen filolarin Avrupa
ve ABD yapimi ugaklara bakim hizmeti veren tesislere yonelmesini saglayarak bolgede
dinya gapindaki buyumenin Gzerinde bir blyumeye yol acacagi degerlendiriimektedir.

Turkiye'de dunya havayolu trafigine paralel olarak ve hatta ondan daha fazla bir
buyume orani ile hava yolu trafigi 6nemli oranda artmistir. Tlrkiye’de son yillarda pazara
giren havayolu isletmelerinin sayisinin arttigi, yeni hatlarin acildigi, ayni hatta ucan
isletme sayisinin arttigi, fiyatlarin dustagu, rekabetin arttigi gortlmektedir. Buna paralel
olarak da dinyada ve Turkiye’de havayolu isletmelerinin bakim faaliyetlerinde DKK

miktarinin arttigi  gézlemlenmektedir. Dolayisiyla bakim faaliyetlerinde dis kaynak
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kullanimi bazi tehlikeleri yaratma potansiyeline sahipse DKK miktari arttikga risk de
artacaktir.

Tarkiye’de faaliyet gdsteren ve SHGM tarafindan yetkilendirilen bakim
organizasyonu sayisi 35 olup bunlardan sadece 3'U kapsam olarak ticari amagh
havayolu ugagi bakim-onarim-yenileme kurulusu niteligindedir (THY Teknik, MNG
Teknik, My Technic). Bu kapsamda, ayrica Turkiye Motor Merkezi (Turkish Engine
Center-TEC) isletmesi ve komponent bakimi yapan Prima Havacilik isletmesi de vardir.
Tuarkiye’de faaliyet gésteren 10 havayolu sirketi de kendi ugaklarinin belirli seviyelerde
bakim yetkisine sahiptir. Ulkemiz MRO hizmetlerinin %85’ini gerceklestirmekte olan THY
Teknik, ugak, motor, gévde ve komponentlere yénelik ¢cok gelismis bakim kabiliyetine
sahiptir. Sabiha Gék¢cen Havalimaninda 2013 yilinda faaliyete gecen 372.000 metre kare
alana yerlesik 3500 personelin calistigi “Havacilik Bakim Onarim ve Modernizasyon
Merkezi-HABOM” igletmesi de ayni anda 16 dar govdeli, 4 genis govdeli ve 8 dar gévdeli
olmak Uzere toplam 28 ugcaga bakim hizmeti verebilmektedir. HABOM toplamda 4 kitada
18 Ulkeye hizmet vermektedir (THY Teknik yilik faaliyet raporu, 2013). S6z konusu tesis
ile 2020 yilinda MRO pazarindan 1 milyar ABD dolari pay almasi 6ngorilmektedir
(Turkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektér Raporu, 2011).

Turkiye’'de hizmet veren MRO igletmeleri detayli incelendiginde, THY Teknik MRO
isletmesinin 2010 yili brit gelirinin yurt icinde 659 milyon TL, yurt disinda ise 64 milyon
TL oldugu goérulmustur. 2010 yili toplam calisan sayisi 2900 (279 muhendis, 2177
teknisyen) kigidir.

Sonug olarak, Turkiye MRO Pazarr’'nda énemli bir yere sahip olan THY Teknik
MRO igletmesinin 2012 yil toplam personel sayisi 2059 Kkisidir. Brut geliri ise
803.823.249 milyon TL olmustur (THY Teknik yilik faaliyet raporu, 2013). THY Teknik
A.S. Yonetim Kurulu Baskanina gore; Kuresel Havacilik Bakim, Onarim ve Revizyon
(MRO) pazarinin 10 yil sonra ulasacagi éngorulen 68,4 Milyar ABD Dolarlik hacmin
yaklasik %46’sina denk gelen 31,6 Milyar ABD Dolarin sadece motor bakimina ait
oldugunu ifade etmistir. Bu buyik MRO pazarindan daha g¢ok pay alabilmek igin
Pratt&Whitney sirketi ile ortak kurulan ve 2010 yilinda faaliyetlerine baglayan TEC, 2012
yllinda faaliyetlerine devam ederek mdusteri sayisini arttirmigtir. MRO pazarinin 2017
yillina kadar yillik ortalama %3,7 blyume hizi ile 59,5 Milyar ABD Dolari ve 2017’den
sonraki 5 yil igerisinde ise yillik ortalama %2,8 biyume hizi ile 2022 yilinda 68,4 Milyar
Amerikan Dolari seviyelerine ulagsmasi 0Ongorulmektedir. Yine motor segmentinin

pastada en buyuk dilimi koruyacagi ifade edilmigtir (THY, 2013, s. 7).
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3.2.3. Havaaraci bakim siniflandirmasina gore dis kaynak kullanimi

Genel olarak, havayolu igletmeleri kuclik ve gunluk bakim gereksinimleri
konusunda esnekligi devam ettirebilmek icin icin hat ve kapsamli olmayan bakimlari
isletme icerisinde gerceklestirdikleri, 6zel ve maliyetli donanimlar ile egitim gerektiren
agir bakim veya us bakimlarini ise dig kaynaklardan sagladiklari gorulmektedir. Bazi
havayolu igletmelerinin blylk bakimlarini hala kendi organizasyonu igerisinde
gerceklestirmesine ragmen, bakimda DKK uygulama egilimi giderek artmaktadir.
Ozellikle de yeni kurulan kiiclik havayolu isletmelerine (start-up airlines), bakimda DKK
uygulamalari oldukga cekici gelmektedir. Clnkl kendi organizasyon yapisinda tam
donanimli veya onayli bir bakim kurulusu bulundurmasi, genellikle verimsiz hatta
olanaksiz goriinmektedir (Czepiel, 2003, s. 2-1).

Sekil 2.8. havayolu isletmelerinin bakim tiplerine gére DKK kullanim miktarlarini
gOstermektedir. Sekil 2.8'de gére en fazla DKK'yla tedarik edilen bakim tirleri

komponenet, motor ve agir bakim faaliyetleri olmustur.

Hat Bakim Faaliyeti _
Hafif Bakim Faaliyeti _
Agir Bakim Faaliyeti _
Komponen: Bakom:
Motor Bakn:
Diger Bakim Faaliyetleri _

Sekil 2.8. DKK’yla Temin Edilen Genel Bakim Faaliyetleri.
Kaynak: Czepiel, 2003, s. 37.

Al-kaabi vd. (2007, s. 7) benzer bir sekilde havayolu igletmelerinin bakim
faaliyetlerinde genellikle agir bakim faaliyetleri ile yapisal tadilatlari dis kaynaklardan
tedarik ettiklerini vurgulamaktadir. Cinki bu bakim faaliyetlerinde is¢i maliyetleri oldukga
yuksek olup tekrarlanma sikligi diger bakim faaliyetlerine goére oldukga disuk
olmasindan kaynaklanmaktadir.

Genel olarak, havayolu sirketlerinin igletme giderlerinin %15’lik bir kismi bakim

maliyetlerini olusturmaktadir (McFedden ve Worrels, 2012, s. 65'ten aktaran Demirci,
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2008). Bagka bir kaynakta ise bu oranin %12 civarinda oldugu belirtimektedir (Bowman
ve Schmee, 2001). Bu oran, havayolu igletiminde yakit giderinden sonraki en buyuk
rakami temsil etmektedir. Bakim giderlerinin icerisinde, motor bakimi %30, ana bakim,
hat bakimi ve komponent bakimi %20, modifikasyonlar ise %10 civarinda yer
tutmaktadir (Demirci, 2008: 61).

McFadden ve Worrells (2012, s.3)'a gore, hat bakim faaliyetleri Us bakimlara
oranla daha az miktarda DKK'yla tedarik edilmektedir. Bu baglamda hat bakim
faaliyetlerinde, 2008 yilinda ortalama %12 olan DKK kullanim miktarinin 2017’ye kadar
en fazla %30’a ulasabilecedi 6ngorilmektedir (Seidenman, 2008’den aktaran McFadden
ve Worrels, 2012, s. 4). Cunk( hat bakim faaliyetlerinin bakim faaliyetleri icerisinde 6zel
bir yere sahip oldugu ve havayolu operasyonlarini dogrudan etkiledigi bilinmektedir. Bu
durum havayolu isletme performansini hem olumlu hem de olumsuz ydnde
etkileyebilmektedir. Havaalaninda yolcular kabul edildikten sonraki gecikmeler oldukca
maliyetli olabilmektedir. Tahmini gecikmelerin havayolu isletmelerine maliyeti dakika
basina 50% ile 100$ arasinda olabilecegi, sefer iptallerinin ise 60,000$ seviyelerine
cikabilecegi ifade edilmektedir.

Arastirma konusu ile ilgili yazin taramasinda genellikle Us bakimlarin DKK’yla
disardan tedarik edildigi goriimustir. Hat bakimlarinda ise, DKK’ya basvurulmadigi
gorilmektedir. Bu durumu destekleyen bir baska neden ise havayolu isletmelerinin
tedarikgi olan bakim kuruluglarina asiri bagimli olmak istemeyisleridir. Cinki bu durum
havayolu igletmesi ve onun tedarikgisi olan isletme arasinda firsatciligin olusmasina
zemin hazirlayabilmektedir. Bu baglamda hat bakim faaliyetlerinin kontrolu DKK’yla
tamamen tedarikgiye verilir ise havaaraci zamaninda ugusa verilme olasiligi da
azalabilmektedir. Bu durum her zaman olumsuz sonuglanmayabilir ama olumsuz bir
durum olursa ilgili havayolu isletmesinin zamaninda kalkis performansi disebilir.

Sonug¢ olarak hat bakim faaliyetlerine oranla, Us bakim faaliyetleri genellikle
DKK’yla tedarik edilmek istenmektedir (Al-kaabi vd., 2007, s. 41). Bu durumun nedeni
ise daha 6nce acgiklandidi gibi Us bakim faaliyetlerinin 6zelliklerinden kaynaklanmaktadir.
Bu ozellikler; 6zel yetki belgeli teknisyen calistiriimasi, bakim faaliyetinin 6zel uzmanlik
gerektirmesi, bakim faaliyetinin ¢ok uzun bir zaman aliyor olmasi, 6zel tesis ve techizat

gerektirmesi gibi dzellikler olup daha dnceki boélimlerde detayli olarak agiklanmigtir.

3.3. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dig Kaynak Kullanim Siireci

Dis Kaynak Kullanimi diger endistrilerde oldugu gibi havayolu isletmelerinde de
temel yetenekleri belirlemede, ekonomik durgunluklarda ve krizlerde 6rgit yapilarina

esneklik saglamakta ve en 6nemlisi de diger isletmelere gore etkin ve verimli olarak
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rekabetci Ustunligu elde etme firsatini yaratmaktadir. Bu stratejik yonetim yaklasimi
ginimuzde giderek yayginlagsmakta olup kolay olmayan suregleri de iginde
barindirmaktadir.

DKK diger sektorlerde oldugu gibi, havayolu igletmeleri tarafindan da sikca
kullanilan ve aslinda havayolu igletmeleri i¢in yeni olmayan bir yonetim yaklagimidir. Bu
asamalar birgok havayolu isletmesi tarafindan farkl sekillerde uygulanmaktadir.
Havayolu igletmelerinin bakim faaliyetlerindeki DKK karar mekanizmasi asagidaki
faktorlere gore degiskenlik gostermektedir (Doganis, 2002’den aktaran Al-kaabi vd.,
2007, s. 29);

¢ Filonun bUyuklugu

e Filonun sahip oldugu ucak cesitliligi

o Kiralik ugaklarin orani

¢ Havayolu is modeli

e Ucaklarin kullanim sikhgi veya miktari

¢ Havayolu igletmesinin sahiplik yapisi

Yukarida ifade edilen faktorler havayolu isletmelerinin DKK kullanim kararini ve
surecini dogrudan etkilemektedir. Havayolu isletmesinin filosundaki ucak sayisinin fazla
oldugu durumlarda ise kritik bakim faaliyeti ¢esitli yontemler ile tedarik edilmektedir. Bu
bliylk havayolu isletmeleri, bakim faaliyetlerini tedarik ederken islem maliyetlerini de
hesaba dahil ederek gerekli olan faaliyetin organizasyon iginde mi yapilmasi gerektigi
yoksa disaridan mi tedarik edilmesi gerektiginin kararini verirler. DKK surecine iliskin

asamalar Sekil 2.9'da gosterilmektedir.
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Sekil 2.9. Havayolu igletmelerinin Bakim Faaliyetlerinde DKK Karar
Mekanizmasi.
Kaynak: Al-Kaabi vd., 2007, s. 218.

Sekil 2.9. incelendiginde havayolu igletmelerinde kritik olarak gortlen faaliyetlerin
organizasyon igerisinde yapilmakta oldugu gortlmektedir. Eger bu faaliyet yeterince
kritik degil ve havayolu igin yeterince dnemli dedil ise dis kaynak kullanilarak tedarik
edilmektedir. Camkoru ve Sayin (2011) da 6zellikle temel yetenek olmayan faaliyetlerin
dis kaynak kullanimina, “yap-satin al” (make-buy) analizi yapilarak verilmesi gerektigini
savunmaktadir. Belirlenen alanlarda, bakimda dig kaynak kullaniminin olusturdugu
maliyet ile i¢ kaynaklarla bakim yapilmasi maliyeti kargilastiriimali, isletme stratejilerine
uygunluguna bagh olarak, dusuk maliyetli ¢ézim tercih edilmelidir (Camkoru ve Sayin,
2011, s. 17).

Ayrica isletmenin kapasitesi, ilgili faaliyet ile verilecek DKK kararini etkilemektedir.
Havayolu isletmelerinin sahiplik yapilari ve is modelleri de bakim faaliyetlerinde DKK
miktarini etkilemektedir. Heikkila ve Cordon (2002) dig kaynak kullanim kararinin,
zamana ve dahili yatirrmlara gére degiskenlik gosterdigini ifade etmislerdir. Fakat yeni

kurulan havayolu igletmeleri (start-up airlines) ve distk maliyetli tasiyicilar icin en
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anlamli ve/veya tek carenin dig kaynak kullanimi olacagini belirtmiglerdir (Heikkila ve
Cordon, 2002, s. 189).

Havayolu igletmelerinde kirallk ucgaklarin fazla olmasi veya filosundaki ugak
cesitliligin fazla olmasi gibi faktérler de DKK kullanim sirecini ve miktarini etkilemektedir.
Ugaklarin kullanim sikhigi ve havayolu igletmesinin sahiplik yapilari da bakim
faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme surecini etkilemektedir. Devlet sahipligi ve karma
model (devlet+6zel) yapilarda genellikle ugak bakim ihtiyaglari isletme icerisinden
gerceklestiriimektedir. Fakat 6zel havayolu isletmelerinde bakim gereksinimlerinin blyuk
bir bélimu disaridan tedarik edilmektedir. Sekil 2.10’da isletmelerin DKK surecinde takip
ettigi strecler gosterilmistir.

Sekil 2.10’a bakildiginda DKK sirecinde izlenecek yontemler gértlmektedir. Birinci
asama, igletme icerisinde temel yetenek olmayan faaliyetlerde DKK'ya ihtiyag
duyuldugunun tespit edilmesi olup, ikinci asama ise tedarik¢i isletmenin iyi
degerlendirilmesidir. Uglincli asamada DKK karari alinir ve sonraki asamalarda ise DKK
stratejisi belirlenip, teklif formu hazirlanir. Teklif formu hazirlandiktan sonra uygun
tedarik¢i pazardan segilir. Fakat DKK asamalari henliz tamamlanmamistir. Tedarikginin
hangi firma olduguna karar verildikten sonra kapsamli bir DKK kontrati hazirlanmasi
gerekmektedir. Ayrica tedarik¢i isletme ile de etkili bir iletisim kanali olusturulmalidir
(Hereravd., 2009, s. 162). Cunkl DKK’yla tedarik edilmesine karar verilen faaliyet, kritik
bir faaliyet ise stirece 6zgu bir takim tehlikeler olugabilmektedir. Bu kritik faaliyetlerden

biri de havaaraci bakim faaliyetleridir.
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Havayolu isletmelerinde DKK sureci, Sekil 2.10’da gdsterilen yonteme benzer
sekilde gergeklesmektedir. Fakat havayolu igletmelerinin bakim faaliyetlerinde DKK
uygulamalari diger DKK uygulamalarindan ayriimaktadir. Sekil 2.11°de bakim
faaliyetlerinin havayolunun kendi binyesinde gergeklestigi durumda ortaya ¢ikan bilgi

akisi gosterilmistir.

Havayolunun
Finans Birimi

»—

Havaaraci
bakim
teknisyenleri

Sekil 2.11. Havayolunda Gergeklesen Bakim Faaliyeti ile ligili Bilgi Akis Semasi
Kaynak: Czepiel, 2003, s. 27.

Sekil 2.11 incelendiginde bakim faaliyetinin havayolunun kendi bunyesinde
gerceklesmesi durumda bilgi akisinin sadece igletme icinde ve sade bir sekilde
gerceklestigi gorulmektedir. Drury ve Guy. (2010, s. 128), bakim faaliyetlerinin
havayolunun kendisi tarafindan yapildigi takdirde, sadece kendi organizasyonunda yer
alan (yénetim, finans, bakim, personel, denetim ve kalite glivence gibi) yapilarin birbirleri
ile etkilesime gecgegini belirtmektedir.

Sekil 2.12°de ise bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi durumunda ortaya

cikan bilgi akig sureci gorulmektedir.

miisteri

Havayolunun
Onayl Bakim
Kurulusu

Havayolunun
Kalite ve
Emniyet Ekibi

B
C

S~

Sekil 2.12. DKK’yla Tedarik Edilen Bakim Faaliyeti ile ligili Bilgi Akis Semasi
Kaynak: Cze piel, 2003, s. 28.
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Sekil 2.12 incelendiginde, DKK'yla tedarik edilen bakim faaliyetlerinde, cok daha
fazla yapinin birbiriyle etkilesime gegtigi gorulmektedir. Bu yapilar havaaraci,
havaaracinin ait oldugu havayolu, diger misteri havayolu igletmeleri, MRO’nun bagli
oldugu havacilik otoritesi, MRO’nun finans birimi, MRO’nun bakim personeli ve kalite
birimi olarak siralanabilir. Bu baglamda, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik
edilmesi karari verildiginde, potansiyel tehlikeler artmakta ve dolayisiyla havacilik
emniyetinin olumsuz etkilenme olasiligi da artmaktadir.

Sekil 2.11 ve Sekil 2.12 birlikte incelendiginde ise, bakim faaliyetlerinin DKK’yla
tedarik edilmesi slrecinde faaliyetlerin standartlara uygun gerceklesmesi icin gerekli
olan iletisim kanalinin (bilgi akisinin) degistigi, dolayisiyla surecin ¢cok daha karmasik bir
hal aldigi gortlmektedir. Bu karmasik yapiya bakim kontrati kaynakli sorunlar da dahil
oldugunda, DKK sureci daha da zorlagmaktadir.

Turkiye’de 2003 yilindan sonra kamu sahipliinde olmayan havayollarinin sayisi
artis gostermistir. Yeni kurulan havayolu igletmeleri gerek sermaye yapisi gerekse
stratejik yonetimden dolayr havaaraci bakim gereksinimlerini DKK'yla tedarik
etmektedirler. Bu nedenle havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalari her gegen

gun artmaktadir.

3.4. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dis Kaynak Kullaniminin Olumlu ve Olumsuz

Yanlari

Daha 6nce de agiklandigi gibi havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK’ya bagvurularin
farkli amaglari olabilmektedir. Havayolu igletmeleri de farkh avantajlardan
yararlanabilmek icin DKK'ya basvurabilmektedirler. Ornegin, yeni kurulan havayolu
isletmeleri ve disuk maliyetli havayolu isletmeleri havaaraci bakim gereksinimlerinin
onemli boélimianud DKK'yla tedarik etmektedirler. Bu durum havayolu igletmelerine
maliyet avantajinin yaninda tedarikginin teknolojik yeniliklerinden ve becerilerinden de
fayda saglamasina olanak vermektedir. Dolayisiyla yeni kurulan havayolu isletmeleri ve
dusuk maliyetli tasiyicilar basta bakim faaliyetleri olmakla beraber birgok 6z yetenegi
olmayan beceriyi de DKK’yla tedarik ederler. Bu nedenle, DKK uygulamalari yeni kurulan
havayolu igletmelerinde siklikla goérilmektedir.

Havayolu isletmelerinin bakim faaliyetinin DKK’yla tedarik edilme nedeni oldukca
fazladir. Havayolu igletmeleri degisen ekonomik ¢cevreden ve sosyal degisimlere oldukca
duyarlidir. Ozellikle ABD’de meydana gelen 11 Eylil terérist saldirilari, agir akut solunum
yolu yetersizligi sendromu (SARS), Irak Savasi, yakin ge¢gmiste meydana gelen yakit
fiyatlarinin artmasi gibi olaylar sonucu havayolu yoneticileri kendilerini surekli artan bir

finansal sikintinin iginde bulmuslardir. Uzmanlarin yaptiklari arastirmaya gére, ABD
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havayolu endustrisinde 2001-2005 yillari arasi 37.2 milyar ABD Dolari finansal kayip
meydana gelmistir. Bu kayiplar havayolu yoneticilerinin operasyonel suregleri daha farkli
yonetmeleri gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Bu operasyonel dedisimlerden bir tanesine
de havaaraci bakim faaliyetlerinin tamami veya bir kisminin DKK’yla tedarik edilmesi
ornek olarak verilebilir (Seidenman ve Spanovich, 2005, s. 14).

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi havayolu igletmelerine
bircok nedenden dolay! ¢ekici gelmektedir. Bunun nedenlerine, havayolu isletmesinin
filosunda ayni tipten yeterli sayida ugcak bulunmamasi 6rnek olarak verilebilir. Az sayida
bulunan ucak tipi icin egitiimis personel, techizat, hangar gibi gereksinimler
bulundurmak, bakim faaliyetinin emniyetli bicimden organizasyon icinde yapilabilmesi
icin oldukca maliyetli olacaktir. Bu durumda havayolu igletmesinin, bakim
gereksinimlerini disaridan DKK’yla tedarik etmesi oldukca karli olacagi 6ngérilmektedir.
Cunku tedarikgi isletme elinde buna benzer birgcok kontrat oldugu igin ilgili isi daha az
maliyetle yapacaktir. Bir baska deyisle Olcek ekonomisinin getirdigi avantajlari elde
edecektir. Bu avantajlara tedarik¢i MRO vasitasiyla havayolu isletmeleri de dolayl olarak
sahip olabilmektedir. Diger bir 6rnek olarak tedarikci MRO isletmesi, yeteneklerinden
dolay! ayni bakim isini havayolu isletmesinden daha 6nce bitirme avantajina sahip
oldugu durumlar olabilmektedir. Yukarida ifade edilen avantajlari elde etmek icin, diger
sektorlerde oldugu gibi havayolu sektdriinde faaliyet gosteren isletmeler de bakim
faaliyetlerini disaridan tedarik etmektedirler.

Ik bakista dis kaynak kullaniminin havayolu isletmelerine sadece maliyet avantaji
sagladigi dasinllse de DKK’nin birgok faydasi bulunmaktadir. Bu faydalar diger
isletmelerde oldugu gibi havayolu isletmelerine de benzer faydalarini saglamaktadir.
Havayolu isletmelerinin DKK kullanma nedenleri agagida siralandigi gibidir (Drury ve
Guy, 2010, s. 56; Sedatolite vd., 2012, s. 23; Yiksel ve Gerede, 2012, s. 130 ):

e Havayolu isletmelerinin, yolcu ve/veya kargo tasimaciigi olan temel
yeteneklerine odaklanmak istemeleri,

e Igletim maliyetlerini azaltma ihtiyaci,

e Tedarikginin (MRO) sahip oldugu yetkinliklere ulagsma istegi,

o Bakim tedarikgisi olan MRO isletmeleri daha yogun is imkanina sahip olduklari
icin havayolu igletmelerine daha uygun fiyatla bakim hizmeti sunmasi veya MRO
isletmelerinin yarattigi 6lcek ekonomisinden faydalanma istegi,

e MRO’nun ig bitirme hizindan yararlanma istegi,

o Kicgllme, risk azaltma istedi,

e Slreg yenileme g¢abalarini hizlandirma,

e Sikhgi (Frekansi) dusuk ve iscilik maliyeti yUksek islerden kurtulma,
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Bakimi denetleme faaliyetini paylasma,

Bakim programlarini gelistirme,

Teknisyen devir hizini digtrme,

Havaaraci bakim faaliyetinin kalitesini artirma,

Otorite denetim yUkinu azaltma,

Teknisyen egitim maliyetleri ve risklerinden kurtulma,

Motor bakim faaliyeti gibi 6zel uzmanlik gerektiren islerden kurtulma,
Cesitli ugak tipleri icin lisansl teknisyen, test cihazi ve ekipman ihtiyaglarini
disardan tedarik etme,

Kaynaklarin yeniden dagitimini saglama,

Kaliteyi arttirma, yalin Gretim modelini gerceklestirme,

Yeniden yapilanma,

Klresellesme,

Artan rekabet baskisini azaltma,

Teknolojik yenilikleri takip edebilme,

Performans arttirma gibi faydalardir.

Havayolu sektoérindn yapisi geregi havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik

edilme surecinin olumsuz yanlari ve potansiyel riskleri de bulunmaktadir. Bu olumsuz

yanlar ve potansiyel riskler asagida siralandigi gibidir (Drury ve Guy, 2010, s. 56;
Sedatolite vd., 2012, s. 23; Yuksel ve Gerede, 2012, s. 130; Rieple ve Helm, 2008, s.

284):

Emniyeti dogrudan etkileyen bir faaliyet alani olan bakim faaliyetlerinin etkili
olmamasi halinde emniyetin tehlikeye girebilmesi,

MRO isletmesinin kalite glivence faaliyetlerinin etkili olmama olasiligi,

isletmenin icinin bosalmasi (teknisyenlerin isten ayrilma sireci) ve yetenegin
kaybolmasi,

Tedarikgiye asiri baglihk (kaynak bagimlihgi) olugsmasi ve firsat¢ihdin ortaya
¢ikmasi,

islem maliyetlerin artmasi (s6zlesme, danismanlik gibi maliyetlerin artmasi),
Tedarik¢i MRO isletmesinin bakim slotlarinin dolu oldugu durumlardaki acil bakim
ihtiyaglarinin giderilememesi,

Hat bakimlarinda da DKK’ya bagvuruldugunda uguslarin gecikmesi olasiligi,
Tedarikgi MRO isletmesindeki ‘insan Faktorleri’ konusunda egitim eksikliklerinden

meydana gelebilecek emniyet ihlalleri,
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e Yetkin teknisyenlerin eksikliginden meydana gelebilecek emniyet ihlalleri,

e Tedarikci MRO igletmesinin pozitif emniyet kualtirinun eksikliginden
kaynaklanabilecek sorunlarin ortaya gikma olasihgi,

e Tedarik¢i MRO igletmesi ile hizmet alan havayolu igletmesi arasindaki iletisim
eksiklerinden meydana gelebilecek emniyet tehlikeleri,

o DKK kontratlari hatalarindan meydana gelebilecek emniyet tehlikeleri,

¢ Havayolu ve MRO isletmelerinde c¢alisan ucak bakim teknisyenlerinin emniyet
algisinin farkli oimasindan meydana gelebilecek emniyet tehlikeleri,

e Yeterli miktarda denet¢i olmamasindan dolayr havacilik otoritelerinden
kaynaklanabilecek sorunlar

e MRO pazarinin hizli biyimesinden dogabilecek sikintilar ve bu duruma bagh
olarak sertifikall teknisyen ve hangar noksanligi,

o DokUmantasyon eksikliginden kaynaklanabilecek, eksik veya yanlis bakimlarin

yaratabilecegi ucak kazalarinin olmasi.

Sedatolite vd. (2012)’'ne gore, basta maliyetleri azaltmak icin havaaraci bakim
faaliyetlerini DKK’yla tedarik eden havayolu isletmelerinin DKK strecindeki riskleri arzu
edilen seviyeye indirilebilmesi igin bakim kontratlarini ayrintili yapmalari ve bakimin DKK
surecini oldukcga iyi gézlemlemeleri gerekmektedir. Clinki kontrat, yerinde temsil ve
iletisim kanalinin basarisi, havaaraci bakim faaliyetlerindeki DKK uygulamalarinin
basarisini dogrudan etkilemektedir (Drury ve Guy, 2010, s. 129; Czepiel, 2003, s. 71;
Herera vd., 2009,s. 162; Bruce, 2004, s. 36).

Yukarida ifade edilen havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynak kullanimi
surecinde havacilik emniyetini etkileyebilecek potansiyel riskler, ilgili yazin
arastirmasindan ve havacilik otoritelerinin yayinladiklari havacilik yénetmeliklerinden
derlenmistir. Bu potansiyel risklerin mevcut olmasi arastirmay! degerli kilmaktadir.
Havaaraci bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanimi ile havacilik emniyeti arasindaki
iliskiyi arastiran ¢alismalar tim dinyada ve ulusal yazinda sinirli sayidadir. Oysaki
havayolu igsletmelerinde havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK ile tedarik edilme slreci
emniyet tehlikeleri (hazard’lar) yaratabilir. Ekonomik ve sosyal yonden ¢ok énemli fayda
saglayan havacilik sektériiniin emniyetli yapilmasi ¢ok énemlidir. Tersi durumda hava

tagimaciligindan beklenen faydalar elde edilemeyecektir.
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3.5. Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dig Kaynak Kullanimi ile Emniyet Arasindaki
iligki

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme silrecinin emniyet bakis
acisiyla incelenmesi gerekmektedir. Ayni zamanda havaaraci bakim faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik edilme slirecinde) emniyetin saglanmasi konusunda yasal sorumlulugun
havayolu isletmesinde olmasi da konunun énemini artirmaktadir. Rieple ve Helm (2008,
s. 281)’e gore kritik bir islev olan havaaraci bakim faaliyetlerinin, havayolu isletmesinin
dogrudan hiyerargik kontrolinin olmadigi bir isletmeden DKK’yla tedarik edilmesi,
emniyetin saglanmasi i¢in gereken kontrolin kaybedilmesine neden olabilmektedir. Bu
bakis acisiyla havayolu isletmelerinin bakim faaliyetlerinde DKK karari verirken ve
tedarikgi segerken ¢ok dikkatli olmasi gerekmektedir (Yiksel ve Gerede, 2012, s. 136).

Drury ve Guy (2010, s. 126) havaaraci bakim onarim sektorunde diger sektorlerde
oldugu gibi isletme icerisindeki bir takim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesinin kolay
bir konu olmadidi ve hatta DKK’nin mevcut faydalari ve riskleri hakkinda ig diinyasi ve
akademik gevrede bir¢ok tartisma oldugunu belirtiimislerdir. Bu konu maliyet tasarrufu
yapmak ile gelecekteki kontrolliin kaybedilmesi arasindaki denge gibi distintlmektedir.

Sedatolite vd. (2012), havaaraci bakim faaliyetlerinin havayolu isletmelerinin
operasyonlari Uzerinde hayati oneme sahip oldugu gercedi nedeniyle bakim
faaliyetlerinde DKK kararinin verilmesinin en st dizeyde bir yonetim karari gerektirdigini
ifade etmektedirler. Cunkl havacilik emniyetinin saglanmasi gerekliligi, havayolu
isletmeleri igin oldukga kritik olan yonetim becerilerini de icinde barindirmaktadir. Bu
durumun varlidi ise havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme surecinde,
havacilik emniyeti acisindan degerlendirildiginde bircok akademik aragtirmanin ilgisini
cektigi yazin taramasinda gorulmustar.

Drury ve Guy (2010, s. 128), MRO isletmelerinde potansiyel insan faktorleri riskleri
oldugundan bahsetmektedirler. Eger bakim faaliyetleri organizasyon icinde yapilsaydi
bu potansiyel risklerin tamamen ortadan kaybolmasinin kesin olarak mumkun
olmayacagi da ayrica belirtiimistir. Ancak havayolu isletmesinin organizasyonu iginde
yapilan bakim faaliyetleri ile organizasyonun diger birimleri (yonetim, finans, bakim
personeli, denetleyici birimler, kalite ve emniyet birimleri gibi) arasinda etkilesim olacagi,
bu etkilesime havaaracinin kendisinin ve havayolun tabi oldugu otoritenin de dahil
olacag belirtiimektedir. Havayolu islemesinin organizasyon semasinda yer alan diger
unsurlar arasinda meydana gelen etkilesimin olumlu bir 6rgit iklimi yaratabilecegi ifade
edilmektedir. Havayolu isletmesinin kendi organizasyon yapisi iginde bulunan érgutin
havayolu igletmesine olan sadakat duygusu ile birlikte potansiyel insan faktorleri

risklerinin de azaltilabilecegi belirtiimektedir.
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DKK'yla tedarik edilen bakim faaliyetlerinde ise MRO igletmesinin kendi
organizasyonu ile diger bircok farkli organizasyonlar etkilesime ge¢mektedir. Bu
organizasyonlar; hizmet alan havayolu igletmesi, bakim yapilan ugagin kendisi, diger
musteri havayolu igletmeleri, kendi tabi oldugu havacilik otoritesi gibi organizasyonlardir.
Useem ve Harder (2000, s. 29)’e gore DKK sirecinde MRO igletmesi ile birgok musteri
havayolu isletmesi arasinda potansiyel risklerin olusabilecedi ve bu riskleri azaltmada
yonetim becerisinin ise anahtar rol oynayacagini ifade etmektedir. Goéruldugu gibi,
havayolu isletmesinin bakim faaliyetlerini, kendi organizasyonu igcinde yapmasi sonucu,
DKK’yla MRO isletmelerinden tedarik etmesi arasinda farkh yapilarin etkilesime gectigi
acikga gorlilmektedir. Farkli organizasyonlar arasindaki bu etkilesimlerin potansiyel
insan faktorleri riskleri ve iletisim risklerini yaratabilecedi sdylenebilir.

So6zu edilen insan faktorleri riskleri icinde dokiimantasyon problemlerinden oldukca
fazla bahsedilmektedir. Ornegin; MRO isletmeleri tarafindan farkli musterilere farkl ugak
tiplerine uygun bakim hizmetleri verilmektedir. Bu bakim hizmetlerinde MRO
teknisyenlerinin farkli bakim referanslari kullanacak olmasi nedeniyle ve bakim isinin
niteligi geregi ¢cok fazla tekrarlanmayan bir is olmasi durumunda meydana gelebilecek
potansiyel riskler artabilmektedir. Bu risklerin bakimin organizasyon iginde yapilmasi
halinde tamamen ortadan kaybolmayacagi fakat MRO igletmesinin kalite sistemine
glvenmek yerine havayolu isletmesinin kendi kalite sistemine glivenmesinin ¢ok daha
basarili olabilecegi dugunilmektedir. Ayrica DKK’yla yaptirilan bakim faaliyetlerinde
kontrat problemlerinin ortaya c¢ikabilme olasiliyi potansiyel emniyet risklerini de
artirabileceg@i dusunulmektedir. Potansiyel risklerin artmasi ile emniyetin tehlikeye girme
olasiliginin da dolayli olarak artacagi dusunulmektedir (Drury ve Guy, 2010, s. 129).
ABD’de bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalarindan dogabilecek potansiyel risklerin
havacilik otoritesinin bakis agisindan ve denetim eksikliginden kaynaklandigini disunen
oldukca cok arastirma vardir (Monaghan, 2011, s. 45; Czepiel, 2003, s. 21; Franco,
2008, s. 67).

Dokumantasyon problemleri ile ilgili diger bir tehlike de genellikle MRO’larin
havayolunun sagladigi teknik dokimanlarin yayinlanmis en guncel teknik dokimanlar
olabilecegine kendilerini inandirmalaridir. Bu durum bakim kuruluglar tarafindan sadece
havayolu igletmelerinin ucak Ureticilerine (OEM) “dogrudan baglantii” oldugu,
kendilerinin ise “dogrudan baglantili olmadigi” gerekgesiyle aciklamaktadir (Czepiel,
2003, s. 30). Bu durumda havayolundan saglanan dokimanlarda bir sorun veya eksiklik

varsa, dolayli olarak MRO’nun kullandigi dokimanlarda da sorun olabilecegi

10 OEM: Original Equipment Manufacturer (Orjinal Ekipman Ureticisi).
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dugundlmektedir. Cunkd SHY-145 yonetmeligi havayolu isletmesine, bakim yaptirdigi
bakim kuruluguna kendi ig kartlarini (work card) kullandirabilme segenegini vermektedir.
Bu uygulananin, tehlikenin olusmasina katki saglayabilecedi, riskin artabilecegi
dolayisiyla da havacilik emniyetinin azalacagi dusunutlmektedir.

Drury ve Guy (2010, s. 26), DKK sirecinde meydana gelebilecek iletisim
problemlerinin olduk¢a fazla potansiyel tehlike tasidigini ifade etmektedir. Bakim
faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde gerceklesmesi icin isletmeler arasinda bilginin
dogrudan ve kesintisiz olarak karsilikli olarak akmasi gerekmektedir. DKK strecinde
MRO isletmeleri bilgi akisini saglamak icin birgcok havayolu isletmesi ile iletisim kurmak
zorunda kalmaktadir. Fakat musteri havayolu isletmesi sayisi artikga, iletisim
kanallarindaki karmasiklik da dogal olarak artacaktir. Bu baglamda ortaya c¢ikan
karmasiklik nedeni ile bilgi alisverisinde yasanabilecek olasi bir aksaklik emniyeti
dogrudan etkimle potansiyeline sahip olacaktir.

Czepiel (2013, s. 29) havayolunun kalite ekibi ile havaaraci bakim teknisyenlerinin
emniyet adanmigliklarinin, MRO igletmelerine goére daha ylksek oldugunu
belirtmektedir. Clnkl havayolu isletmesinin galisanlari sadece tek bir havayolunun
emniyetli ucabilmesi igin caba sarf etmektedir. Fakat MRO igletmeleri havayolu
isletmelerinin farkli tipteki birgok ucagina ayni anda bakim hizmeti verebilmektedir.
Dolayisiyla MRO igletmesinin bakim teknisyenlerinin ve Kkalite ekibinin emniyet
adanmighdinin, havayolu isletmesine goére daha dlslk seviyelerde olabilecegi
dusunulmektedir. Oysaki emniyet ydnetim sistemi (EYS)'nin basariya ulagabilmesi igin
calisanlarin emniyet adanmigliklarinin yiksek olmasi gerekmektedir.

MRO’larin emniyete bir diger etkisi ise teknisyenlerinin egditimleri vasitasiyla
olmaktadir. MRO teknisyenlerinin uyguladiklari farkli tipte is kartlarinin (work card) devir
hizi artmaktadir. Buna bagl olarak da, teknisyenlerin farkh tipteki havaaraclari igin egitim
intiyaclari artmaktadir. Dolayisiyla rutin olmayan bakim isleri yapilirken hata yapma
olasiliginin artacagi bilinmektedir. Bu yuzden MRO’larin dokimantasyon ydnetiminde
basarili olmasinin, havacilik emniyetinin bagarisini da dogrudan etkileyecegi
dusunulmektedir.

Quinlan vd. (2013, s. 283) havayolu ile MRO igletmeleri arasinda yapilan DKK
kontratlarinda meydana gelebilecek risk faktorlerini arastirmistir. S6z konusu riskler

Tablo 2.1'de gOsterilmektedir.
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Tablo 2.1. DKK Kontratlarinda Meydana Gelebilecek Risk Faktérieri

Ekonomik/Finansal
Baskilar

Diizensizlik

Otorite Hatasi

Yayilma Etkileri

Emniyetsiz calisma

MRO’larda teknisyen devir
hizinin yliksek olmasi ve
teknisyenlerin yeterlince

tecribeli olmamasi

Yasal
duzenlemelerin tam
olarak
anlasiimamasi

is yiikiiniin fazla olmasi

Havayolunun MRO’lara
diizensiz 6deme yapmasi

DKK sitirecinde havayolu
ile MRO isletmelerinde
motivasyon, egitim ve

iISG ve emniyet
tedbirlerinin yetersiz

Emniyetin azalmasi,
insan faktori etkenleri

surecinde iletisim
hatalarinin meydana
gelmesi

anlasiimamasi

denetleme faaliyetlerinde olusu riskinin artmasi
eksikliklerinin olmasi
MR(i)$r|16utrr1nrensl;r§]i’[§rt|’2|2\r/syolu Bakim kalitesinin
L - Yasal azalmasi, DKK
" . prosedurlerini yeterince R . A
Uzun ve dluzensiz ¢alisma hakim olamamas! ve DKK yukumluldklerin tam surecinde ISG ve
saatleri olarak emniyet tedbirlerinin

basarili sekilde
uygulanamamasi

MRO’nun ayni anda birgok
havayoluna bakim hizmeti
veriyor olmasi

MRO’da yonetsel
s_orunlarln olmasi ve
ISG'nin etkinliginin

Otoritenin denetim
faaliyetlerinin
yetersiz olmasi

is-yasam catismasi

azalmasi

Kaynak: Quinlan vd., 2013, s. 283.

Tablo 2.1’e gore havayolu isletmeleri havaaraci bakim gereksinimlerini DKK’yla
bakim kuruglarindan tedarik ettigi takdirde, DKK strecine iliskin havacilik emniyetini
olumsuz etkileyebilecek bir takim riskler olusabilmektedir. S6zi edilen riskler;
“ekonomik/finansal baskilar, dizensizlik, otorite hatasi, yayillma etkileri” olmak Gizere doért
farkli sekilde gruplandiriimistir. DKK sidrecinde bakim hizmetini veren ve alan
isletmelerin yaninda havacilik otoritelerinin de bazi hatali uygulamalari da olabilmektedir.
So6z konusu hatalar; “yasal dizenleme ve ytkumliliklerin tam olarak anlasilamamasi,
ISG ve emniyet tedbirleriyle ilgili diizenlemelerin yetersiz olmasi ve ayrica otorite denetim
sikhginin yetersiz olmasi” gibi risklerdir.

MRO isletmelerine olan talebin artmasina bagli olarak, tedarik¢i olan MRO
isletmelerinin sayisi her gecen gun artmaktadir. United States General Accounting Office
(1997) raporunda ifade edildigi gibi, dinya genelinde havayolu isletmelerinin bakim
ihtiyaclarinin miktar olarak yarisindan fazlasinin igsletme disindan kontratla tedarik
edilmesi ve bu oranin giderek artmasi, MRO endustrisinde oldukg¢a rekabetgi bir pazar
yaratmaktadir. Sézkonusu raporda, havayolu isletmelerinin bakim faaliyetlerinde dis
kaynak kullanima gitmesinin nedenin, i¢gsel motivasyonu gelistirmek oldugu belirtilmistir.
Bagka bir deyisle, DKK’'nin igletmenin maliyet avantaji elde etmek istemesinden
kaynaklandidi belirtilmistir. Bunun yanisira, raporda DKK kullanim kararini etkileyen
diger faktorler de arastirimistir. Ornegin, havayolu isletmelerinin MRO tedarikgi
seciminde en dnemli kriterin, MRO igletmesinde yapilan isin titizlikle (kalite arayigi) ve
dogru yapilip yapiilmadidi yani igletmeye olan guvenin segici oldugu ifade edilmistir.
Yapilan bakim ve tamir islerinin kalitesiz olmasinin yarattigi olumsuz durumun ugaklarin
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yerde kals suresini uzattid1 ve hatta kazalara neden olabildigi bilinmektedir. Bu gibi
durumlarin yasanmasinin, DKK'dan beklenen maliyet avantajinin kaybina yol actigi ve
daha énemlisi havacilik emniyetini azaltabildigi ifade edilmektedir (Czepiel, 2003, s. 1-
1).

MRO igletmesi tarafindan verilen bakim hizmeti, masteri havayolu isletmesinin
prosedirlerine ve dokiimantasyonuna goére yapilsa da, havacilik emniyetinin saglanmasi
konusundaki son sorumlulugun havayolu isletmesine ait oldugu bilinmektedir (Czepiel,
2003, s. 21). Sonug¢ olarak 1996 yilinda meydana gelen Valuedet kazasi, bakim
faaliyetlerinde dis kaynak kullaniminin bazi riskleri icinde barindirdigi fikrini yaratmis,
otoritelerin dikkatini gekmis ve bu tarihten itibaren akademik arastirma konusu olarak
gecerliligini strdirmastur (Drury ve Guy, 2010, s. 130). Havacilik otoriteleri bu kazaya
karsilik bazi dizenlemeler ¢ikararak MRO igletmelerinin icra ettigi faaliyetleri daha
yakindan denetlemek istemislerdir.

FAA’nin baslattigi calismalarin yani sira “ABD Hava Tasimaciligi Birligi ve North
Western Universitesi Ulastirma Merkezi” tarafindan da arastirmalar baslatiimistir. Bu
arastirmalar genelde geleneksel havayolu isletmeleri, nis pazarda faaliyet gdsteren
havayolu igletmeleri ve bdlgesel havayolu isletmelerinin MRO secimlerindeki kalite
kriterlerini analiz etmeye calismistir. Yapilan gdérismeler ve arastirmalar sonucunda
DKK sirecindeki MRO isletmelerinde meydana gelebilecek emniyet riskleri belirlenmeye
calisiimistir. Fakat bu ¢alismalar havayolu isletmeleri ve MRO igletmelerinden gelen bilgi
noksanliklarindan ve otoritenin temelde yanlis bakis agisina sahip olmasindan dolayi
basarisizlikla sonuglanmistir (Czepiel, 2003, s. 52).

Williomson (1981, s. 56) islem maliyeti yaklasimina gére DKK uygulamasindan
faydalanacak isletmelerin, eger otoritenin olugsturdugu DKK'’yla ilgili mekanizmayi
ve/veya kurallari tavir olarak benimserler ise DKK sirecine ait iglem risklerini
azaltacagini dusinmektedir. Bu baglamda havayolu igletmeleri bakim faaliyetlerini dis
kaynaktan tedarik ederken havacilik otoritelerinin énceden belirledigi duzenlemelere
uyulmasi halinde islem maliyeti risklerini azaltmanin mUmkuin olabilecegi
ongorulmektedir. DKK surecindeki potansiyel risklerinin azalmasi ile havacilik
emniyetinin artacag1 dusunulmektedir.

Yukarida ifade edilen gelismelere paralel olarak havacilik otoriteleri, bakim
faaliyetlerinin DKK'’yla tedarik edilme surecinde meydana gelebilecek potansiyel
tehlikeleri engelleyebilmek igin cesitli onlemler almaktadir. Bu onlemlerin yer aldigi
dizenlemelerin iginde SHY-145 yonetmeligi de bulunmaktadir.

SHY-145 ydnetmeligi, bakim tesislerinin bakimin yapilmasina elverigli olmasi,

havaaraclarinin bakimi bekledikleri sirada emniyete alinmasi, toz, nem, kar, buz ve kus
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gibi tehlikelerden korunmasi gerektigini belitmektedir. Ayni yonetmelik bakimin
yapiimasinin elverissiz oldugu kosullar olustugunda, bakim faaliyetinin askiya alinmasi
talimatini da vermektedir. Aksi takdirde musteri havayolu isletmesinin ucgaginda
istenmeyen olaylarin yasanma potansiyelinin artacagi ve havacilik emniyetinin de
azalacagi dusunulmektedir.

Bakim kurulusu, musteri havayolu isletmesi tarafindan talep edilen tim bakimin
finanse edilebilmesi ve SHY-145 kapsaminda gerekli goérilen standartlara goére
yapilmasini saglamak icin kurumsal yetkiye sahip sorumlu bir mudir calistirmak
zorundadir. MRO sorumlu muduri, bakim faaliyetlerinin talimatlara uygun olarak
yapilmasindan sivil havacilik otoritesine karsi sorumludur (SHY-145, 2013, s. 16). Aksi
takdirde MRO isletmesinin yoneticileri, maliyet baskisi sebebiyle bakim isini erkenden
bitirmek isteyebilir veya diger bakim islerini de yetistirebilmek icin teknisyenleri daha
fazla calistirmak isteyebilir. Teknisyenlerin performans limitlerinin zorlanmasi, insan
faktorleri riskini olusturmakta ve hatta ciddi emniyet ihlallerine zemin hazirlamaktadir.
Yazinda bu tarz bir yaklasimdan oldukca fazla bahsedilmektedir. Bu yaklasim tarzi
calisanlarin isten ayrilmalarina kadar uzanabilmektedir. Nitekim MRO isletmelerinde
maliyet ve zaman baskisi nedeniyle, nitelikli ve onaylayici teknisyen eksikliginin oldugu
bilinmektedir.

SHY-145 yonetmeligi MRO isletmelerine, DKK slrecinin ve EYS’nin basarisini
yakindan ilgilendiren “olay raporlama ve geri bildirim sisteminin® baska bir onayl
kurulusa devredilemeyecegini agik¢a belitmektedir. Bu tedbirler alinmadi§i takdirde
MRO igletmesi, maliyet ve zaman baskisi nedeniyle kalite denetim faaliyetlerinin sayisini
azaltabilir. Bu durumu engellemek igin SHY-145, MRO igletmesi denetim faaliyetini dis
kaynaklardan (onayl kurulus) aldigi takdirde denetimin yilda en az iki defa yapilmasini
ister.

SHY-145, bakim kurulugsunun musteri havayolu igletmesine verdigi bakim hizmetini
gerceklestirmeden 6nce minimum personel gerekliliklerinin yerine getiriimesi igin tedbir
almaktadir. Bu baglamda her bakim kurulusunun, yeterli sayida onaylayici personele
sahip olmasi gerekmektedir. Ayrica bakim kurulusu, onaylayici personeli destekleyecek,
B1 ve B2 lisansina sahip yeterli sayida personel bulundurmalidir. Ayrica MRO’lardaki
onaylayici personel, belirtilen gerekliliklerin yerine getirildiginden ve is paketi sirasinda
musteri tarafindan talep edilen tim iglerin tamamlandigindan emin olmalidirlar. Ayni
yonetmelik, tamamlanmayan her igin etkisini, s6z konusu isin tamamlanmasi ya da
havayolu ile anlasarak baska bir bakima ertelenmesi cercevesinde
degerlendirebilecegini de belirtmektedir (SHY-145, 2013, s. 18). Aksi takdirde, DKK

surecinin emniyeti azaltabilecek tehlikeleri dogurabilme potansiyeli artacaktir. Bu
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baglamda MRO igletmesi, mdusteri havayolunun talep ettigi bakim paketini
gerceklestirmek icin adam-saat plani yapmayabilir. Bakim igi standartlara uygun
yapilmayarak aceleye getirilebilir ya da MRO isletmesi daha fazla yardimci teknisyen
calistirabilir Bahsedilen gereksinimler havayolu igletmelerinin onayli bakim kuruluslari
icin de gecerlidir. Yukarida ifade edilen DKK strecine 6zgl tehlikeleri engelleyebilmek
icin SHY-145 yonetmeligi gerekli tedbirleri almaktadir.

MRO igletmelerinin, masteri havayolunun bakim karti sistemini kullandigi durumlar
da olabilmektedir. Bu yizden MRO, havayolunun talep ettigi bakim paketinin icinde yer
alan is emirlerinin, dogru olarak dolduruldugundan emin olmalidir. Bu durumu kontrol
edebilmek icin MRO, bir “prosedir veya is plani” olusturmahdir (SHT-145, 2013, s. 56).
Aksi takdirde bakim paketinin icerigi yanlis ya da eksik anlasilabilir. Ya da bakim
paketinin cercevesi tam olarak cizilmedigi takdirde firsatcilik ortaya cikabilir. Bakim isinin
standartlara uygun bitirilmesi icin gereken slire gereginden fazla uzatilabilir ya da
kisaltilabilir. Bu baglamda SHY-145 yukarida ifade edilen tehlikeleri engelleyebilmek icin
gerekli tedbirleri almaktadir.

SHY-145 yonetmeligi, havayolu ile MRO igsletmelerinden bakim faaliyetlerinin
dogru yapilabilmesi igin teknik referanslarin giincel ve gegerli olmasini istemektedir. Yine
ayni yonetmelik MRO isletmesinden musteri havayolundan sagladigi bakim
referanslarinin ve verilerinin gecerli oldugunu belirten “yazili teyit” almasini istemektedir.
Bu tedbirler alinmadigi takdirde bakim verileri gecerli olmayabilir ya da bakim faaliyeti
ilgili teknik referanslar guncel olmayabilir. Bu gibi durumlarin tehlikelerin olusmasina
zemin  hazirlayabilecegi, dolayisiyla  havacilk  emniyetinin  azalabilecegi
dusUnUtlmektedir.

Havayolu isletmelerinin SHY-145 onayli bakim birimi olmadigi durumlarda,
isletmeci ve onayli bakim kurulusu tarafindan imzalanmak Uzere, kapsami SHGM
tarafindan belirlenen tim bakimin, nihai olarak onayli bir bakim kurulusu tarafindan
gercgeklestiriimesini glvence altina alan yazili bir kontrat yapar (SHY-145, 2013). Bu
kontratin icerigi ¢cok 6nemlidir ve her iki isletme de bu konuya oldukga fazla 6zen
gostermelidir. Aksi takdirde yazinda da siklikla gorulen kontrat hatalarinin meydana
gelebilecegi, islem maliyetlerinin artabilecedi ve bakim paketinin igeriginin yanhs
anlagilabilecegi gibi istenmeyen olaylar meydana gelebilmektedir. Diger yandan DKK
kontratinda bakim paketinin bitis zamani agikga yazilmayabilir, magsteri havayolunun
kalite denetim faaliyetlerinde aksaklik meydana gelebilir, musteri havayolu temsilcisinin
gorev tanimi dogru yapilmayabilir, iletisim hatalari meydana gelebilir ve havayolunun

destek verecegi ekipmanlar ile dokiimanlarda gecikmeler olabilir. DKK strecine 6zgu
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kontrat hatalarindan meydana gelebilecek tehlikeleri engellemek icin SHY-145, kapsamli
bir bakim kontrati yapiimasini istemektedir.

Havayolu igletmelerinin sirekli ugusa elverisliligin saglanmasi i¢in kurdugu kalite
sistemi, tim anlagsmali bakimin anlasma dogrultusunda yapilmakta oldugunun
izlenmesini saglamalidir (SHY-145, s. 15-16). Bu baglamda havayolunun kalite birimi
bakim faaliyetinin gerceklestigi MRO’ya haberli veya habersiz denetlemeler yapar.
Bdylece her bir bakim isinin (taskinin) standartlara uygun yapilip yapilmadigini yerinde
gbrmdus olur. Ayrica bu denetim faaliyeti, bakim faaliyeti gerceklesmeden 6nce prosedur
denetlemesi olarak da yapilabilmektedir. Bu sayede havayolu isletmesi tedarik¢i segimini
hangi MRO’dan yana kullanacagina karar verebilir. Diger yandan havayolu igletmesi
tedarikgisi olan MRO’yu kalite denetimi yapmadan da izleyebilir. Bir bagka deyisle MRO
isletmesinin kalite sistemine guvenebilir. Bu durum havayolu igletmesinin kalite biriminin
adam-saat eksikliginden kaynaklanabilecedi gibi MRO isletmesinin bulundugu bdlgenin
uzakligindan da kaynaklanabilir. Fakat havacilik emniyetinin saglanmasindaki son
sorumlulugun havayolu isletmesinde oldugu dusunuallirse, havayolu isletmesinin bu
sureci yakindan izlemesinin oldukga faydali olacagi yazinda belirtiimektedir. Bu sayede
DKK surecine 6zgu potansiyel tehlikelere kargi 6nlem alinarak havacilik emniyetinin
arttirilabilecedi disundlmektedir.

MRO isletmesi, bakim hizmeti gerceklestirmek i¢cin havayolu isletmesi ile anlagsma
yaptiginda, havaaracina veya komponentine etki eden her tarli durumu havayolu
isletmesine bildirir. Yine ayni yonetmelik bakim sirasinda yeni tespit edilen arizalarin
veya eksik kalan bakimlarin, havayolu isletmesine detayli olarak bildiriimesini
istemektedir (SHY-145, 2013). Bu 6nlem alinmaz ise MRO tarafindan tespit edilen
arizalar adam-saat baski gibi nedenlerden dolayl muisteri havayoluna bildiriimeyebilir.
Ayrica havayolu igletmesi, zaman ve maliyet baskisindan dolayi MRO isletmesinden
tespit edilen yeni bulguyu gérmezden gelmesini isteyebilir. Bu gibi durumlar her zaman
emniyeti riske atmayabilece@i gibi, emniyetin azalacagi durumlarin da higbir zaman
olusmayacag! anlamina da gelmemektedir. Bu gibi tehlikelerden dolayl DKK surecine
06zgu meydana gelecek istenmeyen olaylar, SHY-145 kapsaminda tedbirler alinarak
engellenmeye calisiimaktadir.

SHY-145 yonetmeligi, DKK'’yla gerceklesen bakim kayitlari ile ilgili de tedbirler
almaktadir. Bu baglamda tedarikci bakim igletmesi havayolu igletmesine, her bir bakim
verilerinin bir kopyasini vermektedir (SHY-145, 2013). Bu tedbir sayesinde havayolu
isletmesi, sahibi oldugu havaaracinin bakim verilerinin guncel olmasini saglamaktadir.
Ayrica SHY-145 yonetmeligi, MRO isletmelerinden bakim verilerinin saklamasini ve

hatta yedeklemesini de istemektedir. Clnki MRO isletmesi iflas edebilir veya el
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degistirebilir. Havayolu isletmesi, MRO tercihini bagska bakim kurulusundan yana
kullanabilir veya havayolu tercih degistirerek bakim faaliyetini organizasyon iginden
karsilama yoluna gitmek isteyebilir. Bu gibi durumlar meydana geldiginde ya da farkl
durumlar olustugunda, ilgili havaaracinin bakim verilerinin gecerli ve gincel olmasi
gerekmektedir. CUnkU bu bakim verileri havaaracinin guvenirligini dogrudan
etkilemektedir. Bu gibi durumlarin yasanmamasi i¢cin SHY-145 onlemler alarak, MRO
isletmesine uyguladigi bakim faaliyetinin verilerini kaydetmesini, yedeklemesini ve bir
kopyasini ise havayolu igsletmesine vermesini istemektedir. Bu sayede DKK siirecine
6zgu meydana gelebilecek ve emniyeti olumsuz etkileme olasiligi olan tehlikelere karsi
onlem alinarak emniyetin artiriilmasi hedeflenir.

MRO igletmesi havayolu isletmesi ile bir bakim anlasmasi yaptiginda, havaaraci
veya komponentin ugus emniyetini ciddi bir sekilde tehlikeye atan emniyetsiz bir durumla
sonucglanmis veya sonugclanabilecek her turli olayi, SHGM'ye, havaaracinin tescilinin
kayitl oldugu Ulkeye ve havaaracinin veya komponentin tasarimindan sorumlu kurulusa
rapor etmekle yikiumltdir (SHY-145, 2013). Bu 6nlem alinmadigi takdirde, teknisyenler
emniyet ihlalini MRO ydnetimine bildirmeyebilir ya da bakim kurulusu ticari kaygilari
sebebiyle olayr misteri havayoluna raporlamayabilir. Hatta teknisyenler ceza alma
korkusu nedeniyle olayin Ustinl kapatma yoluna dahi gidebilirler. Bu gibi durumlar
meydana geldiginde, havaaracinin glvenirligi diser ve emniyetin olumsuz etkilenme
olasiligi de artar. EYS'nin basarisi icin havaaracinda meydana gelen her turld olayin
raporlanmasi gerekmektedir. Yukarida ifade edilen istenmeyen olaylarin yasanmamasi
icin SHY-145 ve SHY-SMS gerekli 6nlemleri almaktadir. Fakat bu tedbirlerin yeterli olup
olmadigi, henlz tam anlamiyla bilinmemektedir. Cunku riskleri sifir seviyesine
indirmenin imkansiz oldugu yazinda siklikla ifade edilmektedir. Sonug olarak, havaaraci
bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalari sayesinde elde edilecek maliyet avantaji ile

havacilik emniyeti arasinda dengenin iyi kurulmasi gerekmektedir.
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UGUNCU BOLUM
HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERININ DIS KAYNAKLARDAN
SAGLANMASI SURECINDE HAVACILIK EMNIYETINE ETKi EDEN FAKTORLERIN
TESPIT EDILMESINE YONELIK NITEL BiR ARASTIRMA

1. ARASTIRMA PROBLEMI

1978 yihinda ABD’de yasanan ve hava tasimaciigl sektdérinde o6nemli
gelismelere neden olan serbestlesme dénemi dncesinde havayolu isletmeleri bakim
faaliyetlerinin  buylk ¢ogunlugunu kendi slreclerinde ve kendi kaynaklari ile
gerceklestirmislerdir. Ancak serbestlesme doneminden sonra rekabetin ve maliyetlerin
artmasina karsin, karhlik oranlarinin dismesi bakim faaliyetlerinin daha ekonomik olan
dis kaynaklardan temin edilmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Glinimuzde, havayolu
isletmelerinin sadece gunlik ve hafif bakim gereksinimlerini kendi bunyelerinde
bulunan hat bakim ekipleriyle gerceklestirdikleri, buna karsin 6zel ve maliyetli
donanimlarin ve egitimlerin gerektigi agir bakim ve gévde bakimlarini dis kaynaklardan
temin ettikleri gortlmektedir. Bazi havayolu isletmelerinin blytk bakimlari hala kendi
binyelerinde gergeklestirdikleri gérilmekle birlikte bakimin dis tedarikgilerden alinmasi
ediliminin giderek yayginlastigi belirtiimektedir (Czepiel, 2003, s. 2-1). Havayolu
isletmelerinin bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanim oranlari her gegen yil daha da
artmaktadir. Nitekim FAA (2009, s. 2)in yapmis oldugu arastirmaya gére 1990’larin
basinda bakim faaliyetlerinin %33’U dis kaynaklardan temin edilirken, 2003 yilinda bu
oran %50’ye, 2010 yilinda ise %65’e yukselmistir (Rosenberg, 2004, s. 59). Havaaraci
bakim faaliyetlerinde DKK’ya bagvurulmasinin, havayolu igletmelerine maliyetleri
azaltma, verimliligi ve etkinligi artirma, 6z yetenek gelistirme gibi dnemli avantajlar
sagladidi belirtiimektedir (Ylksel ve Gerede, 2012).

Ancak bakim faaliyetlerinin organizasyon hiyerarsisi digina ¢ikariimasi bu
faaliyetler Uzerindeki kontroli azaltabilmektedir. Kontrolin azalmasi ile emniyeti
etkileyebilecek faktorlerin ortaya cikabilecedi ve dolayisi ile emniyetin azalacagi
ongorulmektedir. Havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan saglanmasi,
havayolu igletmelerinin emniyeti saglama sorumlulugunu ortadan kaldirmamaktadir.
Havayolu isletmeleri havaaraci bakim faaliyetlerini DKK’yla temin ettiginde de emniyetin
saglanmasindan birinci derece sorumludurlar (Czepiel, 2003’den aktaran McFadden ve
Worrels, 2012, s. 45). Bakim faaliyetleri havayolu isletmelerinin maliyetlerini, zamaninda
kalkis performanslarini ve algilanan hizmet kalitesini énemli Olglide etkilemektedir.
Hepsinden 6nemlisi ise havacilik emniyetini de etkilemektedir. Kritik bir islev olan bakim

faaliyetleri igsletme icinde yapimadi§i takdirde, havayolu igletmesinin havacilik
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emniyetinin saglanmasi yonundeki hiyerarsik kontroliint azaltabilecedi akla gelmektedir.
Bagka bir deyisle havayolu isletmeleri tarafindan sikga kullanilan DKK’nin kendine 6zg(,
emniyeti olumsuz etkileyebilecek potansiyel tehlike (hazard) ve risklerinin ortaya
¢ikabilecegi dusundimektedir.

Hava tasimaciligi sektérinde rekabetin gok yogun, sabit ve degigken maliyetlerin
¢cok yuksek, kar marjlarinin ise disik oldugu belirtiimektedir (Doganis, 2006, s. 6-7;
Schmidberger vd., 2009, s. 104). Hava tasimaciiginin temel taslarindan biri olan
havayolu igletmelerinin birgogu sektérin iginde bulundugu bu ortamda faaliyetlerini
surdiurebilmek, rakipleri karsisinda rekabet avantaji elde edebilmek, maliyetlerini
dusurebilmek ve karhliklarini artirabilmek igin sahip olduklari havaaraclarinin bakimlarini
dis kaynak kullanarak gerceklestirmektedirler. Ancak geg¢miste havaaraclarinin
bakimlarindan kaynaklanan kazalarin meydana gelmis olmasi ve bu kazalarin
bazilarinda havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK uygulmasi ile yapilmis olmasi, dis
kaynak kullaniminin emniyeti olumsuz yonde etkileyebildigi stiphesini ortaya cikarmistir.
Dolayisiyla DKK streci hem akademik cevrelerin hem de sivil havacilik otoritelerinin
dikkatini cekmisgtir.

Yasanan kazalar arastirildiginda kok neden olarak dis kaynak olarak tercih edilen
MRO igletmelerinin teknisyenleri hatali bulunmus ve bu hatalar ile ilgili detaylar kaza
raporlarinda agik¢a belirtiimistir. Dis kaynak kullanimi nedeniyle havacilik emniyetini
olumsuz etkileyebilecek potansiyel tehlikeler tespit edilemez ya da yodnetilemez ise
havaaraci bakimlari kaynakli kazalarin meydana gelme olasiidinin artabilecegi
dugundlmektedir. Bu baglamda havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan
saglanmasinin bu sudrecin kendine 6zgu O6zellikleri nedeniyle havacilik emniyetini
etkileyip etkilemediginin tespit edilmesi 6nemli bir arastirma problemi olarak
degerlendiriimektedir. Ayrica havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan
saglanmasi durumunda havacilik emniyetini etkilemesi muhtemel faktorlerin (hazards)
neler olabilecedi, bu faktorlerin neden ortaya ¢ikabileceg@i, havacilik emniyetini nasil
etkileyecegdi ve ortaya cikabilecek olan bu faktérlerin emniyeti etkilememesi igin ne gibi
onlemlerin alinabileceginin tespit edilmesinin onemli oldugu dustnulmektedir. Bu
calismada sozu edilen slrece Ozgu faktorler ortaya konarak havacilik emniyetinin
artirlmasina yonelik éneriler gelistiriimesi ve bu sayede “Turk Sivil Havacilik” sisteminin
emniyet, etkinlik ve verimliligine katki saglanmasi hedeflenmektedir.

Aragtirma konusu ile ilgili yazin taramasi yapildiginda havaaraci bakim
faaliyetlerinin DKK’yla saglanmasi ile emniyet arasindaki iligkiyi arastiran bilimsel
calismalarin yetersiz oldugu goérilmektedir. Bu baglamda ¢alismanin gergeklestiriimesi

konuya iliskin eksiklerin kapatiimasina yardimci olacak, akademik gevrelerin konuya
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dikkati cekilebilecek ve temel amag¢ olan havacilik emniyetinin artirilmasina katki
saglanacaktir.

Calismanin bu boéliuminde konuya iligkin olarak, uluslararasi ve ulusal olarak
yapilmis calismalara yer verilmistir. Ornegin Murray (2009) A.B.D.de yapti§i bir
calismada, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi ile yolcularin
havacilik emniyet algisi arasindaki baglantiyi ve ayrica DKK surecinin yolcularin
havayolu tercihlerini etkileyip etkilemedigini arastirmistir. Bu arastirmada ydntem olarak
“karma bir arastirma deseni” kullanilmisg, veriler bireysel gériismeler ve internet yoluyla
ylz otuz bes kisi ile anket ¢alismasi yapilarak toplanmistir. Bu arastirmanin sonucunda
yolcularin bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanmayan havayolu isletmelerini daha
emniyetli bulduklari, bakim faaliyetlerini disaridan tedarik etmeyen havayolu
isletmelerine daha fazla bilet lGcreti 6demeye razi olduklari ve bakim faaliyetlerinde dis
kaynak kullanmayan havayolu isletmelerini daha fazla tercih ettikleri sonucu ortaya
cikmistir. Ayrica arastirmada yolcularin bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanildiginda
bakimin kalitesinin azaldigina inandiklari sonucu da ortaya c¢ikmistir. Bu sonuglar
mevcut calismanin arastirma problemini desteklemektedir.

Mccamey (2010)'in ABD’de yapmis oldugu baska bir ¢alismada ise, havaaraci
bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin edilmesi ile havacilik uzmanlarinin mesleki tatmini
arasindaki baglanti arastirilmistir. Bu arastirmada nicel bir desen kullaniimis olup, G¢
yuz havacilik uzmanindan anketlerle veri toplanmistir. Arastirmada isletmelerin bakim
faaliyetlerinde dig kaynak kullanma isteginin en énemli nedeninin maliyet avantaji elde
etmek oldugu ortaya ¢gikmistir. Dig kaynak kullanimi gergeklestiren isletmelerin ihtiyaclari
kalmamasi nedeniyle bircok havaaraci bakim teknisyenini ve emniyet uzmanini isten
cikardigi ve bu sayede isletmelerin maliyet avantaji sagladigi calismada ortaya
cikarilmistir. Ancak galismada c¢alisanlarin isten ¢ikarilmasinin olumsuz etkilerinin de
olabilecegi degerlendiriimigstir. isten gikariimayan personelin memnuniyetsizliklerinin ise
g6z ardi edildigi, bu durumun igletmenin rekabetci avantajini azaltabilecegi, ¢alisanlarin
motivasyon kaybina yol acabilecegi ve dolayl olarak da havacilik emniyetinin olumsuz
etkilenebilecegi caligmada ifade edilmistir.

Monaghan, 2011 yiinda ABD’de yaptigi doktora galismasinda havaaraci bakim
faaliyetlerinde dis kaynak kullaniimasiyla havacilik emniyeti arasindaki iligkiyi
arastirmistir. Arastirma yéntemi olarak nitel bir desen kullaniimig, veriler ABD’de faaliyet
gOsteren on bes havayolu igletmesinin yoneticileri ile bireysel gorigmeler yapilarak
toplanmigtir. Bu arastirmada ayrica bakim faaliyetlerinde dig kaynak kullaniminin pilot
hatalarina neden olup olmadigi da arastirilmistir. Arastirmanin sonug¢ kisminda bakim

faaliyetlerini DKK’yla tedarik etmenin, pilot hatalarina neden olmadigi ifade edilmistir.
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Ancak caligmada, havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK miktari arttikca emniyetin
olumsuz yénde etkilenebilecedi ileri strtimustar.

Yuksel (2008) ise ylksek lisans tez ¢alismasinda Turkiye’deki havaaraci bakim
faaliyetlerinde dis kaynak kullanimini arastirmis ancak havaaraci bakim faaliyetlerinin
DKK ile tedarik edilmesinin havacilik emniyetine etkisine deginmemigtir. Yapilan
calismalar degerlendirildiginde Tarkiye’de yapilmis c¢alismalar arasinda Yuksel
(2008)'in calismasi bu arastirmanin konusuna en yakin ve hatta tek ¢alisma olarak gbéze
carpmaktadir. Bu arastirmanin kapsamina Turkiye’de faaliyet gosteren MRO igletmeleri
dahil edilmigtir. Arastirmada Tulrkiye'de faaliyet gosteren MRO isletmelerinin bakim
kabiliyetleri ve Turkiye’de faaliyet gosteren havayolu igsletmelerinin dis kaynak kullanim
durumlari ortaya c¢ikariimistir.

Quinlan vd., (2013)'nin ABD’de yaptiklari baska bir arastirmada ise deniz asiri
ulkelerin havaaraci bakim faaliyetlerinin ABD MRO pazarindan tedarik edilme streci
emniyet bakis acisi ile analiz edilmeye calisiimigtir. Arastirmada havaaraci bakim
faaliyetlerinin dis kaynak kullanimi ile gergeklestiriimesinin havacilik emniyetini tehlikeye
atabilecegi belirtilmistir. Bu tehlikelerin ise misteri havayolu isletmesinin MRQO'’ya yaptigi
ekonomik baskilardan, MRO’nun yaptigi bakim isinin kalitesinin dusuk olmasindan,
MRO teknisyenlerinin egitim eksikliginin olmasindan ve havacilik otoritelerinin DKK
surecini yeterince denetlememesinden kaynaklanabilecegi ifade edilmistir. Ayrica bu
calismada bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi nedeniyle havacilik emniyetinin
olumsuz olarak etkilenmis olabilecedi dusinilen havacilik kazalari yeniden analiz
edilmistir. Bu kazalara (1) ValueJet Havayolu’nun ugus kodu 597 olan Haziran 1995
yilinda meydana gelen Georgia kazasi, (2) ValueJet Havayolu’nun ugus kodu 558 olan
Ocak 1996 yilinda meydana gelen Nashville kazasi, (3) Valuedet Havayolu’nun ugus
kodu 592 olan Mayis 1996 yilinda meydana gelen Florida kazasi, (4) Emery
Havayolu’nun Subat 2000 yilinda meydana gelen kazasi, (5) AirMidwest Havayolu’nun
Ocak 2003 yilinda meydana gelen kazasi, (6) Amerikan Havayolu'nun 2009 yilinda
meydana gelen kazasi ornek olarak verilmistir. Belirtilen kazalarinin bir¢cok ortak noktasi
olmakla birlikte bu kazalarin c¢alismayi ilgilendiren asil ortak noktasi kaza gegiren
havaaraglarinin timuntin bakimlarinin dig kaynak kullanilarak gerceklestirilmis
olmasidir.

Herrera vd., (2009) Norveg'te yapmis olduklar bir arastirmada, havaaraci bakim
faaliyetlerinde dis kaynak kullaniminda yasanan sorunlarin neler olabilecegini
arastirmislardir. Yapilan calisma sonucunda havayolu igletmelerinin DKK tedarik¢i se¢im
surecinde havaaracinin teknik kogullari ile bakim organizasyonun yeteneklerini yeterince

analiz etmedikleri, MRO teknisyenlerinin havayolu isletmesinin kendi teknisyenleri kadar
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yetenekli ve donanimli olmadiklari ve MRO igletmesinde gorev alan kalite ve emniyet
uzmanlarinin yeterince bilgili olmadigi sonuglari ortaya c¢ikmistir. Arastirmacilar DKK
surecinin basarili olabilmesi igin iyi bir iletisim mekanizmasinin gelistiriimesi gerektigini,
emniyeti etkileyebilecek faktdrlerin tespit edilmesi gerektigini, DKK slrecine havayolu
isletmelerinin ve otoritenin yuksek seviyede dikkat etmesi gerektigini ve DKK surecinin
etkili olarak denetlenmesi gerektigini belirtmislerdir. Bunlarin yaninda ayrica DKK
surecinde emniyetin artirilabilmesi igin denetleyen ve DKK siirecine eslik eden kisilerin
performanslarinin etkin bir sekilde izlenmesi gerektigi ve bakim faaliyetlerinde dis
kaynak kullanimina karar veren igletmelerin emniyet risk analizlerini gergekgi bir sekilde
yapmalari gerektigi belirtilmistir.

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi sirecinde yanlis bakim
uygulamalari, iletisim hatalari ve denetleme fonksiyonun eksikligi gibi faktérlerin,
istenmeyen olaylarin yasanmasina katkida bulundugu, dolayisiyla havacilik emniyetinin
azalarak kazalarinin meydana geldigi gortlmektedir. Valuedet Havayolu’'nun 1996
yilinda ve Air Midwest Havayolu’nun 2003 yilinda yaptigi kazalar konuya iligskin érnekler
olarak gosterilebilir.

Valuedet Havayolu’'nun 592 ugus kodlu DC-9 ugagi 11 Mayis 1996 tarihinde
ABD’nin Florida sehri yakinlarinda dismustir. Kaza arastirmasinda ugagin kargo
béliminde yangin meydana geldigi ve bu nedenle ugagin distugu belirtilmistir.
Arastirma derinlegtirildiginde ise ugagin bakimlari esnasinda teknisyenlerin oksijen
jeneratoru ile bakimi yapilan diger parganin emniyet kapagini ters taktiklari ortaya
cikmigtir. Bu kaza neticesinde besi ugus ekibi olmak Uzere yilz bes kisi hayatini
kaybetmigtir. ValueJet Havayolu isletmesinin kazaya neden oldugu disundlen son
bakim faaliyetlerini dig kaynak kullanimi ile bir MRO igletmesi olan SabreTech
isletmesinden satin aldigi kaza raporlarinda yer almistir.

Kazaya iliskin k6k nedenler arastirildiginda; “ValueJet Havayolu isletmesinin
SabreTech MRQO’ya yaptirdigi bakim islemlerini etkin olarak kontrol etmedigi, FAA’in ilgili
MRO igletmesini yeterince denetlemedidi, ValueJet Havayolu isletmesi ile SabreTech
isletmesi arasinda iletisim eksikliginin oldugu, MRO teknisyenlerinin teknik dokiman
kullanmadan bakim faaliyetini uyguladigi, MRO igletmesinin kendi iginde iletisim
problemi oldugu, teknisyenlerin tehlikeli madde bulunan cihazlari tasimak ve takmak icin
yeterli duzeyde egitim almadigr”
Quinlan vd., 2013, s. 282-292).

Air Midwest havayolunun 2003 yilinda yagsamis oldugu kazanin, dis kaynak

gibi sonuglar ortaya ¢cikmistir (NTSB 1996’dan aktaran

kullanimi ile bakim faaliyeti yaptirilan Rayhtheon Aerospace LCC MRO igletmesinde

¢alisan teknisyenin hatasi sonucu olustugu NTSB’nin kaza raporunda belirtilmistir. Kaza
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arastirildiginda teknisyenin bakim yapilan ugagin ugus kontrol sistemine aligik olmadig,
ucus kumanda sisteminin kablolarini ilgili teknik dokimanlarda belirtilen limitlere gore
ayarlamadigi ve bakim kartlarina uygun iglem yapmadigi ortaya c¢ikmistir. NTSB
(2004)'nin kaza raporuna gére bu kazanin yasanmasindaki kdk nedenler ise MRO
isletmesinin egitim problemlerinin olmasi ve Air Midwest havayolu isletmesinin MRO
isletmesi Uzerindeki kontrol mekanizmasinin yeterli olmamasi olarak siralanmigtir.

Yazin incelendiginde, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesinin
havacilik emniyetini etkileyip etkilemedigini inceleyen arastirmalarin sayisinin ¢ok az
oldugu gorilmektedir. Ancak yazinda MRO isletmelerinin havacilik emniyetini olumsuz
etkileyebilecek sorunlarini arastiran oldukc¢a fazla arastirma bulunmaktadir. Yazindaki
sorunlar genel olarak, 6rgut ici iletisim problemlerinin olmasi, ¢calisanlar arasinda iletisim
problemlerinin olmasi, dokimantasyon sorunlarinin yasanmasi, MRO’larin insan
faktorlerine karsi duyarlihdinin daha az olmasi, MRO’larda teknisyen devir hizinin
yuksek olmasi, MRO’larin bakim yapabildigi ucak tipi sayisini arttirmak igin hizh
bliyUmesi, bakim kayitlarinin gerektigi gibi tutulmamasi, orgut ici egitim eksikliginin
olmasi ve lisansl teknisyenden cok lisansi olmayan teknisyen (yardimci teknisyen)
¢alistiriimasi olarak siralanmigtir. Eger bu bulgular MRO igletmelerinin kendilerine has
ortak Ozelliklerinden kaynaklaniyorsa bakim faaliyetlerinin DKK’yla saglanmasi sureci
yine kendine has bazi tehlikeleri (hazards) barindiriyor olabilir.

Geng vd., (2013) Cin’de yapmis olduklari arastirmada MRO igletmelerinin
dokimantasyon problemlerini analiz etmeye calismiglardir. Arastirmada isletmelerde
uygulanan dokimantasyon sistemlerinin (work card, job guide gibi teknik referanslar)
MRO’larin yapmis olduklari iglerin kalitesi Gzerinde dogrudan etkisi oldugu ortaya
cikmigtir. Arastirma sonucunda MRO teknisyenlerinin bakim islemlerini uygularken
teknik referanslari kullanmadiklari ve birgok farkli ugak tipine bakim yaptiklari icin
teknik referanslari yanlarinda tasimak istemedikleri ortaya ¢ikmigtir. Arastirmacilar,
teknisyenlerin yazili teknik referanslari agirliklarindan dolay! tasimak istemediklerini
belirtmisti. Bu nedenle arastirmacilar, teknik dokimanlari bir butin halinde
arsivienmesi mimkun olan, taginabilir bir teknoloji alt yapisini kurmuslar ve bu sisteme
de “Lightweight Model” adini vermislerdir. Bu sistem sayesinde tim ugak tiplerinin
teknik dokUmanlari bir araya toplanmis, agirlik sorunu ortadan kaldiriimig, teknik
dokimanlara erisim hizlanmisg ve kolaylagsmistir. Geligtirilen sistem ayni zamanda
teknisyenlere havaaraglarinin pargalarinin sékim ve takimlarinda t¢ boyutlu (3D)
destek de vererek uygulanan bakim iglemlerinin daha dogru ve kaliteli yapilmasina
katki saglamaktadir. Bu bulgular, MRO’larin farkli musterilere ait farkli dokiimantasyon

sistemleri ile ¢caligiyor olmalarinin dokiimantasyon faaliyetlerinin etkinligini azalttigi ve
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dolayisiyla emniyeti olumsuz yonde etkileme potansiyeli tasidigi konusunda ipucu
vermektedir.

Drury ve Ma (2003) dunya genelinde MRO igletmeleri ile ilgili yaptiklari calismada,
teknisyenlerin yabanci dil dizeylerinin yetersiz olmasinin havaaraci bakim faaliyetlerine
ve havacilik emniyetine etkilerini arastirmiglardir. Bu arastirmada yontem olarak odak
gurup goérasmesi kullaniimis olup ¢alismanin érneklemini havayolu igletmelerinin bakim
boélimleri ve temel yetenedi havaaraci bakimi olan toplam 113 MRO igletmesi
olusturmaktadir. Arastirma sonucunda teknisyenlerin ingilizceye yeterli seviyede hakim
olmadiklari igin iletisim problemi yasadiklari, emniyet standartlarini ve diizenlemelerini
tam olarak okuyup anlayamadiklari tespit edilmistir. iletisim becerisinin eksikligi, (1)
yanhs bilginin veya dokimanin kullaniimasina, (2) durumsal farkindaliklarinin
kaybolmasina (note, caution, warning kavramlarini dogru anlayamama), (3) teknisyen
veya herhangi bir calisanin takim zincirini olusturamamasina neden olabilecedi ifade
edilmigtir. Arastirmacilar ortaya cikabilecek bu gibi sorunlarin engellenmesi icin ucak
uretici firmalara, havacilik otoritelerine ve MRO isletmelerine bir takim Onerilerde
bulunmuslardir. S6z konusu 6neriler; ingilizce kullaniminin yayginlastirilimasi, teknik
dokiimanlarin yabanci dilden ana dile gevrilmesi, isletme biinyelerinde ana dili ingilizce
olan takim koglarinin bulundurulmasi ve ¢aligilan ortamda yabanci dil sézlUklerinin hazir
bulundurulmasi gibi tavsiyelerdir.

Bir baska c¢alismada ise Drury ve Guy (2010) MRO’larda uygulanan havaaraci
bakim faaliyetlerinin kalitesini arastirmiglardir. Bu ¢alismanin érneklemini besi ABD’de
faaliyet gosteren toplam alti MRO igletmesi olusturmus ve veriler yiz ylize goérisme
teknigi ile toplanmistir. Bu ¢alismada MRO’larin i¢ slUreclerinde yasadiklari ve havacilik
emniyetine etki edebilecek sorunlar da tespit edilmistir. Arastirlan MRO’larin insan
faktorlerine duyarlihdinin disik oldugu, calisanlari arasinda iletisim problemlerinin
oldugu ve isletmelerin dokiimantasyon sorunu yasadiklari ortaya ¢ikmistir. Calismada
bu sorunlarin kék nedenleri olarak ise gorev tanimlarinin ve egitim formatlarinin iyi
hazirlanmamasi, planlanan ve uretilen iglerde kontrol mekanizmasinin eksikligi, kalite

sisteminin ve otoritenin bakis acgisinin yanls olmasi gosterilmistir.

2. ARASTIRMANIN KONUSU VE AMACI

Bu calismanin konusu havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan
yararlaniimasi surecinde, bu slrece 6zgu olarak ortaya ¢ikan ya da ¢ikmasi muhtemel,
emniyeti etkileyebilecek faktorlerin arastirlmasidir. Bu kapsamda arastirmanin

amaglari asagida verildigi gibi belirlenmistir:
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e Turkiye'deki havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK slrecinde bu sirece 6zgl
olarak cikan ve emniyeti etkileyen faktorlerin (hazards) neler oldugunu tespit
etmek,

o Bu faktoérlerin havacilik emniyetini neden ve nasil etkiledigini ortaya koymak,

e Turkiye'deki havaaraci bakim faaliyetleri kapsaminda DKK siirecinde emniyeti
etkileyen faktorlere iliskin emniyeti artiracak éneriler gelistirmek ve bu 6nerileri

havayolu ve MRO isletmeleri ile paylasmak.

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi surecinde bu surece
0zgl emniyeti tehdit edecek bazi tehlike ve bunlara bagh risklerin ortaya c¢iktig
dusunudlmektedir. Yasanilan kazalar dncelikle yolcularin emniyetini tehdit etmekte,
havayolu isletmelerinin maliyetlerini artirmakta, itibarlarini zedelemekte, talebin
dismesine neden olarak gelirlerini azaltmakta, lUlke ekonomisine zarar vermekte,
havayolu tasimacihigina duyulan giiveni azaltmakta ve Ulkelerin itibarlarini olumsuz
yonde etkilemektedir. Tim bunlar dusitnildiginde bakim faaliyetlerinde dis kaynak
kullanimi ile ortaya c¢ikan ve emniyeti etkileyen faktorlerin tespit edilmesi MRO
isletmelerine, havayolu isletmelerine, hava tasimaciligi sektérintin geneline ve dahasi
ulke ekonomisine katki saglayacaktir. Bu baglamda bu ¢alismanin gergeklestiriimesi
sayesinde eksik olan yazina katki saglanacak ve Turkiye 6zelindeki mevcut durum

ortaya konabilecektir.

3. YONTEM

Bu boélimde arastirmanin modeli ve katihmcilari, veri toplama araglari, verilerin

toplanmasi ve verilerin analizi hakkinda bilgiler verilecektir.

3.1. Arastirma Modeli

Bu c¢alisma, havaaraci bakim faaliyetlerinin dig kaynaklardan saglanmasi
surecinde havacilik emniyetine etki eden faktdrlerin tespit edilebilmesi igin nitel arastirma
modeli ile desenlenmis ve timevarimci bir yaklasim benimsenmistir. Nitel arastirmalarin
sosyoloji, antropoloji, psikoloji, felsefe ve dilbilimi gibi ¢esitli disiplinlere dayanan gugla
kuramsal temelleri bulunmaktadir (Bogdan ve Biklen, 1992; Goetz ve Le Compte, 1982;
Patton, 1987°den aktaran Yildirm ve Simsek, 2011, s. 35). Bahsedilen disiplinler nitel
arastirmalara hem 6nemli bir bakis agisi kazandirmis hem de ydntem olarak oldukg¢a
fazla katkida bulunmuslardir (Miles ve Huberman, 1994, s. 1) Nitel arastirma, g6zlem,
gobrisme ve dokiman analizi gibi nitel veri toplama yontemlerinin kullanildigi, algilarin

ve olaylarin dodal ortamda gercgekci ve butlncil bir bicimde ortaya konmasina yodnelik
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nitel bir surecin izlendigi arastirma olarak tanimlanabilir (Simsek ve Yildirim, 2011, s.
39). Bagka bir deyisle nitel arastirma, kuram olusturmayi temel alan bir anlayigla sosyal
olgulari bagh bulunduklari ¢evre icerisinde arastirmayi ve anlamayi 6n plana alan bir
yaklasimdir (Yildirim ve Simsek, 2011, s. 40). Ozdemir (2011, s. 3) ise nitel aragtirmayi
insanin, kendi sirlarini ¢dzmek ve kendi ¢abasiyla bicimlendirdigi toplumsal sistemlerin
derinliklerini kesfetmek Uzere geligtirdigi bilgi Uretme vyollarindan birisi olarak
tanimlamaktadir.

Denzin ve Lincoln’Un tanimina gore ise, nitel arastirma: Dinyadaki gdzlemcinin
yerini tespit eden konumlandiriimig bir aktivitedir. Nitel arastirma, dinyayi gorinur hale
getiren bir dizi yorumlayici, materyal uygulamalarindan olusur. Bu uygulamalar diinyayi
donustiarir. Bu uygulamalar diinyayi; alan notlari, milakatlar, konugsmalar, fotograflar,
kayitlar ve kendinize yazdiginiz notlari iceren bir temsiller serisine donusturir. Bu
duzeyde, nitel arastirmanin dunyanin dunyaya dair yorumlayici ve dogal bir yaklagimi
vardir. Bu, nitel arastirmacilarin kendi dogal ortamlarindaki seyleri insanlarin olaylara
verdigi anlamlar agisindan anlamlandirmaya ¢alismasi veya yorumlamasi anlamina gelir
(Denzin ve Lincoln, 2011, s. 3).

Verilen tanimlar isiginda nitel arastirma yéntemini, sorunlarin derinlemesine
irdelenmesine olanak taniyan, arastirmacinin verilerini arastirmanin dogal ortaminda
bulunarak topladigi, bunlari bizzat kendisinin analizi ettigi, arastirma sdrecinin
raporlanmasinda genellemeye ihtiya¢g duyulmayan, aksine olayl veya sorunu bizzat
arastirmacinin kendi dusinceleri ile yorumladigi bir arastirma yéntemi olarak ifade
etmek muimkdnddr. Tim bunlar dikkate alindiginda bu arastirmanin konusu olan
havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan sagdlanmasi sirecinde havacilik
emniyetini etkileyecek olan faktérler zaman, mekan ve insan gibi sosyal baglamdan ayri
disunudlemeyecegi icin ve ayrica c¢alismada derinlemesine veri toplanmasi
amaglandigindan ¢alisma nitel bir model ile desenlenmigtir.

Nitel ve nicel arastirma yontemlerinin bazi temel farkliliklari bulunmaktadir. Nitel
arastirma yontemlerinde hipotezler test edilmez ve arastirmaci nicel arastirma
yonteminde oldugu gibi arastirmanin diginda kalmaz. Aksine nitel arastirma yonteminde
arastirmacinin “katilimci roli” oldukga énemli olmakta ve arastirmaya deger katmaktadir.
Nicel arastirma yonteminde bulgular yorumlanirken genelleme yapilmakta olup, nitel
arastirmada ise genelleme yapiimamaktadir. Nicel arastirmalarda verilerin niceligi on
planda iken nitel arastirmalarda ise nitelik 6nemlidir. Aslinda bir ¢alismada arastirma
yontemi olarak izlenecek yontem aragtirma sorusuna gore degismektedir.

Arastirma sorusu bir sorunu veya problemin ¢6zimdnli hedefliyorsa nicel

arastirma degil, nitel arastirmanin tercih edilmesinin daha iyi bir yol olacagi
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dusunulmektedir. Cunkl sorun tespitinde sayisal ifadelere ve genellemelere ihtiyag
duyulmaz. Tablo 3.1'de nicel ve nitel arastirma yontemlerinin bir birlerine gore farkliliklari
gorilmektedir. Tabloya goére, nicel ve nitel arastirma ydntemlerinin varsayim, amag,
yaklagsim ve arastirmacinin roll olmak Uzere dort farkli noktada kiyaslanabilir oldugu
gorulmektedir. Nicel yontem kullaniminin 6zellikle fen bilimleri ile ilgili arastirmalarda
oldukgca yogun oldugu bilinmektedir. Nitel arastirmalarin kendine &6zgl o&zellikleri
bulunmaktadir. Bunlar; dodal ortam, timevarimci analiz, temel veri toplama araci olarak
arastirmaci, nitel veri, timevarim ve timden gelim arasinda gidip gelen kompleks
muhakeme, ¢oklu veri kaynagi, arastirma deseninde esneklik, bitlincul yaklagim ve veri
toplama tirleri olarak siralanabilir (Hatch, 2002; Marshall ve Rossman, 1999’dan aktaran
Creswell, 2013, s. 46; Yildirnm ve Simsek, 2011, s. 41;).

Dogal ortam, nitel arastirmalarda, arastirmanin konusunu olusturan olgu ya da
olaylarin iginde bulunduklari dogal ortamda incelenmeleri gerektigi belirtimektedir
(Patton, 1987’den aktaran Yildirim ve Simsek, 2011, s. 42). Daha acik bir ifade ile dogal
ortam, verilerin nicel yontemlerde oldugu gibi laboratuvar ortamlarinda dedgil, bireylerle
goruserek ya da bireylerin davranis ve hareketlerini kendi dogal ortamlarinda gorerek
toplamay! ifade etmektedir. Bu calismada arastirmaci verilerini, amacli drneklem
kapsaminda tespit edilen uzmanlar ile yari yapilandiriimis gérismeler yapmis, nominal
gurup goérusmesi (NGG) ile konunun uzmanlarinin fikirlerine dogrudan ulagmig, NGG
teknigi ve yari yapilandiriimis gérismeler ile ulasamadigi uzmanlardan ise acgik uglu

anketler araciligiyla toplamistir.

Tablo 3.1. Nicel ve Nitel Arastirma Yéntemlerinin Karsilastiriimasi

Nicel Arastirma Yontemleri Nitel Aragtirma Yontemleri
Varsayim
Gergeklik nesneldir Gergeklik olusturulur
Asil olan yontem Asil olan durum
Degiskenler ve iligkileri élctlebilir Degisken iligkilerini 6lcmek zor
Arastirmaci disarida Arastirmaci katilimci
Amag
Genelleme Derinlemesine tanimlama
Tahmin Yorumlama
Nedensellik aciklama Aktorlerin bakigini anlama

78



Tablo 3.1. Nicel ve Nitel Arastirma Yontemlerinin Karsilastiriimasi (Devam)

Yaklagim
Nicel Aragtirma Yontemleri Nitel Aragtirma Yontemleri
Kuram ve hipotez ile baglar Kuram ve hipotez ile sonlanir
Deney-uygulama-kontrol Butinluk icinde-dogal
Standardize veri toplama araclari Arastirmacinin kendisinin veri toplama araci
kullanma olmasi
Pargalarin analizi Oriintilleri ortaya ¢ikarma
Uzlagsma ve norm arayisi Cokluluk ve farkhlik arayisi
Verinin sayisal gosterimi Verinin zenginlik ve derinliginde tanimlanmasi
Arastirmaci Rolii
Olay ve olgu disi, yansiz, nesnel Olay-olgulara dahil, 6znel, empatik

Kaynak: Yildirrm ve Simgek, 2011, s. 49.

Nitel arastirmalarda timevarim ilkesi hakimdir. Arastirmaci topladigi ayrintili
verileri 6rintl ve temalara ulasarak analiz etmektedir (Creswell, 2013, s. 45). Calismada
arastirmaci tumevarimci yaklasim kapsaminda toplamis oldugu verileri bir araya
getirerek kodlari, bu kodlari birbirleri ile iligkilendirerek kategorileri ve en nihayetinde elde
etmis oldugu kategorilerden de temalari ortaya ¢ikarmaktadir.

Temel veri toplama araci olarak arastirmacilar, nitel arastirmacilar dokiman
incelemesi, davraniglari goézlemleme veya katilimcilar ile mulakat gibi araglar ile
arastirma verileri toplar ve bunun igin bir protokol veya desen gelistirirler. Nitel
arastirmacilar, baska arastirmacilar tarafindan gelistirilen araglara veya Oolgeklere
bagimli olmaya, onlarn kullanmaya egilimli degildirler (Creswell, 2013, s. 45). Bu
arastirmada arastirmaci nitel arastirmanin dogasi geregi verileri bir plan ¢ercevesinde
g farkl veri toplama araciyla toplamistir. Arastirmaci veri toplama siirecinin bizzat icinde
yer alarak batlin verileri kendisi elde etmistir.

Nitel veri, nitel arastirmada toplanan veriler nicel arastirmada oldugu gibi sayilara
indirgenemez. Asil amag, aragtirilan konu ile ilgili okuyucuya betimsel ve gercekgi bir
resim sunmaktir (Yildinm ve Simsek, 2011, s. 47). Bu ¢alismada elde edilen bulgular
sayllar ile ifade edilmeyip arastirma sorusu ile ilgili gergekgi bir resim sunulabilmesi igin
bulgular yorumlanmis, degerlendiriimis ve betimlenmisgtir.

Tumevarim ve tumdengelim arasinda gidip gelen karmagik muhakeme, nitel
arastirmacilar, verileri timevarimci bir sekilde daha soyut bilgi birimleri seklinde organize
ederek, oruntl, kategori ve temalari asagidan yukariya dogru olustururlar. Ayrica
arastirmaci, bu surecgte ortaya cikan temalara sekil verilebilmesi icin, katiimcilarla

etkilesimli bir is birligi icine girebilir. Arastirmacilar olusturduklari temalari verilerle
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karsilastirarak sdrekli kontrol ettiklerinden, timdengelimli disinme becerilerini de
kullanirlar. TUmevarim-timdengelim mantik sdreci, nitel arastirmacinin arastirma sureci
boyunca karmasgik akil yuratme becerilerini kullandigi anlamina gelmektedir (Creswell,
2013, s. 45). Bu arastirmanin hem yari yapilandiriimig gérugmelerinde hem de nominal
grup goérismesi surecinde, arastirmaci ve katilimcilar etkilesimli bir igbirligi yaparak
toplanan verilerin analizi beraber gergeklestirmiglerdir. Baska bir deyisle verileri toplama
sureci ayni zamanda analiz sUreci de olmustur. Dider yandan ac¢ik uclu anketlerin
timevarimci analizi slrecinde kodlardan kategoriler olusturulurken, arastirmacinin
zihninde temalar da olusmaktadir. Analiz suirecinde arastirmaci timevarim-timdengelim
mantik sureci ile karmasik akil ytritme becerilerini kullanmistir.

Coklu veri kaynagi, nitel arastirmacilar, verileri bir tek veri kaynagindan ziyade
genelde mulakat, gézlem, dokiman ve sesli-gorsel bilgi gibi verinin ¢oklu bigimlerini
kullanarak toplarlar. Bu arastirmada arastirmaci veri c¢esitleme (data triungaliton)
yapmistir. Calismada veri cesitlemesi kapsaminda NGG, acik uclu anketler, yari
yapilandiriimis goértsmeler ile veri toplama gerceklestiriimistir. Gerceklestirilen veri
gesitlemesinin ayni zamanda arastirmanin gegcerliligini de artirdigi dusunidlmektedir.

Arastirma deseninde esneklik, nitel arastirmalarda arastirma slreci zamanla
ortaya ¢ikmaktadir (Creswell, 2013, s. 47). Bu baglamda arastirma deseninde esneklik,
onceden siki belirlenmis bir desen yerine zamanla beliren ve gelisen bir desen olarak
tanimlanabilir. Bu, arastirma igin baglangi¢ planinin net bir sekilde belirlenemeyecegi ve
arastirmacilarin alana girdikten ve veriyi toplamaya basladiktan sonra slrecin her
asamasinin degisebilecedi veya yon degistirebilecedi anlamina gelmektedir. Bu
arastirmanin baslangicinda arastirma sorusuna nitel bir arastirma ydnteminin en iyi
cevabi verebilecedi ihtiyaci belirdikten sonra veri toplama araci olarak nominal grup
gbrismesi planlanmistir. Ancak c¢alisma ilerledikge nominal grup goérismesine
katilamayan uzmanlarin da fikirlerinin alinmasinin yararli olacagi distnidlmuis ve veri
toplama yontemi olarak acik uglu anketler calismaya dahil edilmigstir.

Butuncul yaklasim, nitel arastirmalarda toplanan verilerin butiincll olmasi temel
ilkelerden biridir. Nitel aragtirmacilar ¢alisilan problem ya da konuyla ilgili kompleks bir
resim gelistirmeye calisirlar (Creswell, 2013 s. 47). Bir butliniin, onu olusturan pargalarin
toplamindan daha fazla bir anlam ifade etti§i gerceginden hareketle arastirma
konusunda buttncul bir yaklagsim belirlenir ve toplanan veriler buttincul bir yaklagim ile
analiz edilir (Bogdan ve Biklen, 1992’den aktaran Simsek ve Yildirim, 2011, s. 44). Bu
arastirma deseninde toplanan veriler timevarimci bir yaklagimla analiz edilerek buttncul

bir yaklagim ortaya konmustur.
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Nitel arastirmada veri toplama tirleri, nitel arastirmalarda yaygin olarak kullanilan
Uc tdr veri toplama yodntemi vardir: gériisme (odak gurup ve nominal gurup gorismesi
dahil), gézlem ve yazili dokiman incelemesi. Bu arastirmada nominal gurup gorusmesi,
acik uclu anketler, bireysel gérisme olmak Uzere Ug farkl veri toplama ydntemi tercih

edilmistir.

3.2. Katilimcilar

Arastirmacinin rold nitel arastirma desenlerinde olduk¢a dnemlidir (Simsek ve
Yildirrm, 2011, s. 43). Nitel arastirmada arastirmaci, nicel arastirmada oldugu gibi
sadece belirli yontemlere gore digaridan arastirma konusunu gézleyen, bu konuya iligkin
veriler toplayan ve bu verileri sayisal analize tabi tutarak sunan kisi degil tam tersine
surecin bizzat iginde veri toplama araci olarak gorev yapan kisidir. Glesne (2013, s. 124)
nitel arastirmacilar igin bu durumun énemli fakat zor bir slire¢ oldugunu belirtmektedir.
Bu calismada arastirmaci nitel bir arastirmada arastirmacinin rolind iyice anlamis, bu
konuda oldukga fazla dokiman okumasi yapmis ve egitimler almistir. Arastirmaci
arastirma konusu ile ilgili yazin taramasi yaparak DKK, havaaraci bakim faaliyetleri ve
havacilik emniyeti konularinda detayli bilgilere sahibi olmustur. Arastirmaci daha sonra
havaaraci bakim faaliyetleri ve havacilik emniyeti konusunda uzman olan iki Kisi ile
gorusmeler yaparak havaaraci bakim sektérinde mevcut olan sorunlar, havaaraci bakim
faaliyetlerindeki DKK miktarinin gincel durumu ve DKK kontratlarinin nasil yapildigi
hakkinda bilgi sahibi olmustur. Bunlarin yaninda arastirmaci konuyla ilgili internet
tzerinden hem kendi olusturmus oldugu grupta hem de klresel dlgekte tartismalarin
gercgeklestigi ¢cevrim ici gruplari, forumlari ve siteleri takip etmigtir. Arastirmaci ayrica
Turk Hava Kuvvetlerinde ugak elektronigi teknisyeni olarak calismaktadir. Mesleki
deneyimi on bir yildir. Arastirmacinin havaaraci bakim teknisyeni olmasi havaaraci
bakim faaliyetleri ile havacilik emniyeti konularinda okunan yazini anlamasinda oldukca
fayda saglamistir. Bitin bunlara ek olarak arastirmaci nitel bir arastirmacinin
sorumluluklarini tamamen kazanabilmesi ve iyi bir analiz yapabilmesi icin 14 Subat 2014
tarihinde Ankara’da Nitel Arastirma Merkezi tarafindan dizenlenen, “Bilgisayar Destekli
Nitel Veri Analizi: Nvivo10 Programinin Tanitimi ve Uygulamalar’” adli calistaya
katiimistir. Bunun yaninda ayrica arastirmaci Anadolu Universitesi’nin diizenledigi nitel
arastirma seminerlerine de aktif olarak katilmistir. Arastirmacinin konuya ve yénteme
iliskin edinmis oldugu bu bilgi ve deneyimlerin arastirmanin gecerligini arttirdigi
duslUnitlmektedir.

Galismanin kapsamina giren isletmeler SHGM tarafindan SHY-145 adi verilen

dizenlemeye gore sertifikalandirilmis havayolu isletmelerinin bakim kuruluglari ile bakim
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tamir revizyon (maintenance repair overhaul-MRO) igletmeleridir. Calismanin amacini
gerceklestirebilmek icin katilimcilar bahsedilen igletmelerden amagh 6rneklem
yontemiyle secilmistir. Amacl drneklem ile secilen katilimcilar SHY-145 onayli bakim
kuruluslarinda ¢aligan kalite ve emniyet uzmanlari, DKK surecini iyi bilen teknisyenler ve
uluslararasi alanda faaliyet gdsteren havacilik isletmelerinin bakim ve emniyet
uzmanlaridir. Aragtirmada veri c¢egitlemesinin  saglanabilmesi ve gecerligin
arttirilabilmesi i¢in 3 farkh profil Gzerinde ¢aligiimigtir.

ik grupta yer alan katilimcilar ile Yari Yapilandiriimis Goériisme Teknigi (YYGT)
gercgeklestiriimistir. Bu calismaya iki kisi katilmistir. Katilimcilarin ikisi de erkektir.
Katilimcilarin biri lisans dizeyinde digeri ise doktora diizeyinde egitime sahiptir.
Katilimcilarin biri 6zel bir havayolunda emniyet uzmani (safety specialist) olarak
calismakta olup diger katilimci ise, Turkiye'de egitim veren bir Gniversitenin havacilik ve
uzay bilimleri fakultesi havaaraci bakim kurulusunun kalite miduri ve ayni zamanda da
emniyet yonetim sistemi koordinatoru olarak ¢calismaktadir.

Arastirmada ikinci grupla Nominal Grup Gortismesi (NGG) gerceklestiriimistir. Bu
grupta yer alan katilimcilar, Turkiye’de faaliyet gosteren MRO isletmeleri ile havayolu
isletmelerin bakim kurulusglarinda galisan kalite ve emniyet uzmanlaridir. NGG’ye katilan
uzmanlarin ¢ahistiklari igletmeler Tablo 3.2’de gdsterilmistir. Bu grup iginde bir ugak
mihendisi, bir dokiiman midhendisi, bir Us bakiminda kidemli mihendis, bir MRO
isletmesinde Ust dizey ydnetici, bir hat bakim mudurd, iki SMS yoéneticisi, iki lisansli
bakim muihendisi, bir lisansli bakim muhendisi, i¢ havaaraci bakim faaliyetlerinde
yoOnetici, iki emniyet uzmani, bir akademisyen'! bulunmaktadir.

Arastirmada dérdinct ve son grupla ise agik u¢lu anketlerle ¢alisiimistir. Bu grupta
yer alan katihmcilar DKK strecini iyi bilen ve hatta DKK slrecinde havayolu temsilcisi
olarak surecin bizzat icinde olan Kigilerdir. Czepiel (2003, s. 47) e gore DKK temsilcilerin
gorevi bakim yapildigi yerde uygulanan bakim iglerine danisman olmak, bakim sirecini
yerinde denetlemek ve bakim isinin ilerlemesi ile olusan sorunlarin takibini yapmaktir

Tablo 3.3'te acik uglu anket katihmcilarinin demografik 6zellikleri gdsterilmistir.
Tabloda NGT’ye destek veren havayolu ve MRO isletmelerinin adlari, temsilci sayilari

gibi bilgiler yer almaktadir.

1'Daha 6nce Tirk Hava Kuvvetlerinde F-16 teknik egitim merkezi (TEM)'inde havaaraci bakim faaliyetleri ile
ilgili egitmenlik yapmistir. Su an Istanbul’da 6zel bir tUniversitede sivil hava ulastirma isletmeciligi béliminde
ders vermekte ve ayni zamanda da ulastirma hizmetleri bolim baskanlgi yapmaktadir.
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Tablo 3.2. NGT’ye Destek Veren Havayolu ve MRO isletmeleri Adlari, Temsilci Sayilar

Sira No NGT’ye Destek Veren isletmeler Temsilci Sayisi
1 Onur Air Havayolu 3 Kisi
2 Tark Hava Yollari 1 Kisi
3 Pegasus Havayolu 2 Kisi
4 ATS Team MRO 1 Kisi
5 Tailwind Havayolu 1 Kisi
6 Corendon Havayolu 2 Kisi
7 Palmali Havayolu 1 Kisi
8 Freebird Havayolu 2 Kisi
9 MNG Havayolu 1 Kisi
10 Sunexpress Havayolu 1 Kisi
11 Okan Universitesi 1 Kisi

Tablo 3.3’de ise aclk uglu anktet katilimcilarin demografik 6zellikleri yer almaktadir.

Tablo 3.3. Acik Uclu Anket Katilimcilarinin Demografik Ozellikleri

Kadin Erkek
Cinsiyet 2 22
20-30 31-40 41-50 51-60 61 ve Ustii
Yas 4 15 4 1 0
Lisans Yiiksek Lisans Doktora Diger
Egitim 17 2 0 5
0-5 6-10 11-16 17-22 23 ve Ustii
Kidem 4 8 5 2 5
2CLUTLEL sistem Planiama Sef Mithendis | Muhendislik
Mihendisi Miihendisi Miihendisi Mudira
Pozisyon 2 2 4 1 3
Kalite SMS Director Tekng(elégitim Bakim Miidiirii T'E(Vrﬂ:;zﬂi
1 1 1 9

egitim duzeylerine bakildiginda iki kisi ylUksek lisans mezunu, on yedi kisi lisans
mezunudur. Diger bes kisinin ise egitim duzeyleri bilinmemektedir. Katihmcilarin mesleki
pozisyonlarina bakildiginda grubun iginde dokuz kiginin havaaraci bakim teknisyeni, bir
kisinin teknik egitim sefi, iki kisinin sistem muihendisi, iki kisinin dokimantasyon
muhendisi, dort kisinin bakim planlama mihendisi, bir kisinin sef mihendis, ¢ kisinin
muhendislik mudurd, bir kisinin kalite / SMS yoéneticisi, bir kisinin bakim mudiri oldugu
gorilmektedir. Katilimcilarin demografik 6zelliklerinin farkli olmasi ¢alismanin avantaji
olarak gérilmektedir. Farkli dizeylerde calisan kigilerin farkli bakis acilarinin veya

deneyimlerinin oldugu disudndldiginde elde edilen verilerin g¢alismanin zenginligini
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artirdigi disunulmektedir. Patton (2002, s. 13)’in da belirttigi Uzere farkl egitim dizeyi
ve yetenege sahip olan katihmcilarin oldugu arastirmalarin gegerliligi ve inandiriciligi
artmaktadir.

Arastirma sirecinde arastirmanin sistemli bir sekilde ilerlemesi, ortaya c¢ikan
sorunlarin ¢ézimu, arastirma ile ilgili dnerilerde bulunma ve katilimcilar arasindaki
koordinasyonun saglanmasi icin arastirmacinin danismani olan Dog¢. Dr. Ender
GEREDE de aragtirmaya katiimistir. Dog. Dr. Ender GEREDE Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi, Sivil Havacilik Yonetimi Ana Bilim Dali 6gretim
dyesidir. Do¢. Dr. Ender GEREDE havaaraci bakim faaliyetlerinde ve havacilik emniyeti
konularinda uzman olup Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Fakiltesi'ndeki gérevlerinin
haricinde Turkiye’de faaliyet gosteren havacilik isletmelerine, arastirma konusuna yakin
olarak degerlendirilebilecek olan insan faktoérleri ve SMS konularinda egitimler
vermektedir. Mesleki deneyim suresi 15 yildir. Danismanin bilgi ve deneyimlerinin

arastirmanin gecerligini artirdi§i distnulmektedir.

3.3. Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Calismada verileri toplamak igin kullanilacak olan yéntemler belirlendikten sonra
calismaya katilmasi hedeflenen kisilerin calismaya daha kolay bir sekilde
katilabilmelerini saglamak amaciyla 9 Ocak 2013 tarihinde SHGM Genel Muduri ile bir
gbrisme yapilmig, ¢alismanin amaglari ve izlenecek yol hakkinda bilgiler verilmigtir.
izleyen siiregte SHGM, havayolu ve MRO isletmelerine bu ¢alismayi énemli buldugunu
ve calismanin desteklenmesi gerektigini bildiren bir yazi yazmigtir. SHGM’nin yazmis
oldugu yazi Ek-1'de gdsterilmistir. Ayrica, 11-12 Subat 2013 tarihlerinde istanbul’da
dizenlenen Ulusal Emniyet Ydnetim Sistemi Semineri’ne katilim saglanmis ve havaaraci
bakim kuruluglarinin bulundugu bir oturumda s6z alinarak g¢alisma hakkinda bilgiler
verilip calismanin yarutilmesinde isletmelerin destegi talep edilmigtir.

Arastirmanin basariya ulasabilmesi ve yontem ile ilgili hususlarda destek alabilmek
amaciyla “arastirma komitesi” kurulmustur. Bu komite toplamda bes akademisyenden
olusmaktadir. Komitede bir danigman ve iki adet nitel arastirma yontemlerinde uzman
akademisyen yer almistir. Arastirma komitesi ayni zamanda gecerlilik komitesi olarak da
calismistir.

GCalismada havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynak kullanimi sirecinde
havacilik emniyetine etki eden faktdrlerin tespit edilebilmesi igin dncelikle yazin taramasi
gercgeklestirilmistir. Ginuimzde birgok arastirmaci, arastirma konusu ile ilgili yazinin veri
toplamaya baslamadan 6nce ve arastirma boyunca ayrintili bir bigimde taranmasi

gerektigini savunmaktadirlar (Glesne, 2013,s.42). Creswell (2013, s. 145) yazin taramasinin
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sadece yazinin okunmasindan ibaret olmadigini, yazin taramasinin aslinda izinlerin
alinmasi, iyi bir nitel arastirma stratejisi yurutulmesi, k&git uzerinde ve dijital ortamda
bilgilerin kaydedilmesi icin araglar gelistiriimesi, verilerin saklanmasi ve ortaya ¢ikmasi
muhtemel etik durumlarin énceden tahmin edilme slreci oldugunu belitmektedir. Bu
baglamda calismada ilk olarak arastirma konusu ile ilgili yazin taranmigtir. Yazin
taramasi sayesinde ydruttlmekte olan ¢alisma ile yakindan iligkili ¢alismalarin sonuglari
okuyucuya aktariimaktadir (Creswell, 2011, s. 29). Bu baglamda calismada havaaraci
bakim faaliyetlerinin DKK'’yla tedarik edilme sureci ve havacilik emniyetini arastiran
galismalarin yazin taramasi yapilmis ve okuyucular ile paylasiimistir.

Bu arastirmada havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme surecinde
havacilik emniyetine etki eden faktorler tespit ediimeye calisildigindan, arastirma nitel
arastirma yontemleriyle gerceklestiriimis ve yari yapilandiriimis gorismeler, nominal
grup gérusmesi ve son olarak acik uclu anket yontemi kullanilarak veri toplama stratejisi
olusturulmustur. Bu desende yer alan veri toplama araglari ve tarihleri Tablo 3.4’te

gosterilmistir.

Tablo 3.4. Arastirmanin Veri Toplama Sirecinde Yapilan Gériismeler ve Veri Toplama

Araclari
Sira No Veri Toplama Araglar Veri Toplama Tarihi

1 A_l:a§t|rmaya destek almak amaciyla SHGM ile yapilan bireysel 9 Ocak 2013 Carsamba
gorisme _

2 Anadolu Universitesi nin sivil havacilik kalite muduru ile yapilan 5 Mart 2013 Sall
yari yapilandiriimisg gérigsme

3 SunExpressss Hﬁ\{gyolu nun emniyet uzmani ile yapilan yari 22 Nisan 2013 Pazartesi
yapilandiriimig gérusme
Havayolu isletmelerinin onayli bakim kuruluslari ve MRO

4 isletmelerinin kalite ve emniyet uzmanlari yapilan nominal grup 17 Subat 2014 Pazartesi
gOrismesi

5 Nominal gru_ba katllfamayan fakat DKK surecini iyi bilen havaaraci 11 Nisan 2014 Cuma
bakimi teknisyenlerine agik uclu anketlerin uygulanmasi

3.3.1. Yan yapilandirilmig goriisme teknigi

Gorisme, o6nceden belirlenmis ve ciddi bir amag icin yapilan soru sorma ve
yanitlama tarzina dayal karsilikli ve etkilesimli bir iletisim surecidir. Gérisme nitel
arastirmalarda en sik kullanilan veri toplama araci olarak belirtiimektedir. (Simsek ve
Yildirim, 2011; Glesne, 2013, s. 140). Briggs (1986), gérismenin sosyal bilimler alaninda
yapilan arastirmalarda kullanilan en yaygin veri toplama yontemi oldugunu savunmakta
ve bu durumun, gérisme ydnteminin bireylerin deneyimlerine, tutumlarina, géruslerine,
sikayetlerine, duygularina ve inanglarina iligkin bilgi elde etmede oldukga etkili bir ydntem
olmasindan kaynaklandigini belirtmektedir (Briggs 1986’den aktaran Yildirim ve Simsek,
2011, s. 65).
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Glesne (2013, s. 141) gbérismenin en az iki Kisi arasinda gercgeklestigini ancak bir
ya da daha ¢ok arastirmacinin veya goérusulenin oldugu durumlarin da oldugunu ifade
etmektedir. Nitel arastirmacilara gore goérusme tekniginiginin siniflandiriimasi degisiklik
gosterilebilmektedir. Steward’a gore gdérusme tirleri “ydnlendirici olan” ve “ydnlendirici
olmayan” olarak ikiye ayrilmaktadir. Rubin’e gdre, gérisme tirleri “sabit format anket
goérismesi”, “acik uclu anket gérismesi”, “agik uglu duyarlilastirici gérisme” ve “agik
uclu yogunlasmis goérisme” olarak dérde ayriimaktadir. Patton’a gére goérisme tarleri
“sohbet tarzi gorisme”, “gérisme formu yaklasimi” ve “standartlastiriimis acik uclu
gobrisme tarzi” olarak lge ayrilmaktadir (Sevencan ve Cilingiroglu 2007, s. 4). Karasar
(2004, s. 78) ise gorisme turleri dorde ayrilmaktadir. Gérismeler, gériisme amacina,
gorusmeye katilanlarin sayisina, gérusmedeki kurallarin katiligi ile goérisulmek istenen

kisiye bagl olarak siniflandirilabilirler. Sekil 3.1’de gértismenin tlrleri gosterilmistir.

Gorisme
Amacina Katilanlarin Kurallarin Gérisiilen
sayisina katihgina kisiye
isbirligi Bireysel Yapilandirimamis Onderler
Sagaltim Grup Yapilandiriimig Uzmanalar
Arastirma Yari Yapilandiriimig Halk

Sekil 3.1. Gériismenin Tiirleri
Kaynak: Karasar, 2004°den uyarlanmigtir.

Sekil 3.1 goérusme turlerinin dort farkl gruba ayrildigini géstermektedir. Kurallarinin
katihgina gore ise gérusme; yapilandiriimamisg, yapilandirilmis ve yari yapilandiriimig
olmak Uzere Ug¢ farkh sekilde siniflandiriimaktadir. Bu ¢alismada gérisme tarlerinden
yari yapilandiriimig gorisme teknigi veri toplama ydnteminin bir parcasi olarak
kullaniimistir.

Yari yapilandiriimis gérisme cesitli amagclar dogrultusunda gercgeklestirilen resmi
ve belirli bir siray! izleyen sureglerdir (Glesne, 2013, s. 141). Yar yapilandiriimig
gorusme teknigi, yapilandiriimig gérusme tekniginden daha esnek yapiya sahiptir. (Ekiz,
2003, s. 56). Bu teknikte arastirmaci gorugmenin akigina bagli kalarak degisik yan ya da
alt sorularla gérismenin akigini etkileyebilir ve kiginin yanitlarini agmasini ve ayrintiya

girmesini saglayabilir. Yari yapilandiriimis gérisme tekniginin arastirmaciya sundugu en
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onemli kolaylik gérismenin dnceden hazirlanmig goérisme protokoline bagh olarak
surdurtlmesi nedeni ile daha sistematik ve karsilasilabilir bilgi sunmasidir (Yildirnm ve
Simsek, 2011).

Bu caligmada kullanilan yari yapilandiriimig gérusme formlari teknige uygun
sekilde goriisme dncesinde hazirlanmistir. Gorismelerde kullanilan formlar Ek-2’de yer
almaktadir. Yari yapilandiriimig goériisme gerceklestirilen kisiler SHY-145 onayl
havayolu ve MRO isletmelerinin kalite glvence ile emniyet yonetim sistemi uzmani
olarak goérev yapan Kkisilerdir. Yari yapilandiriimig gérisme cercevesinde ilk olarak
“Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakultesi Havaaraci Bakim Kurulusu
Kalite Muduria ve Emniyet Yonetim Sistemi Koordinatéri” ile 05 Mart 2013 tarihinde
gorusme yapimistir. Bu goériusmede ses kaydi yapimamis ve goriusme iki saat
surmustir. Gérismede alinan cevaplar direkt olarak soru formlari Gzerine yazilmistir.

Diger yari yapilandiriimis goriisme ise SHY-145 onayli bakim birimi olan i¢ ve dis
hatlarda tarifeli tarifesiz seferler diizenleyen bir havayolu isletmesinin emniyet yonetim
sistemi uzmani ile 22 Nisan 2013 tarihinde gergeklestirilmistir. Gorlisme, sirket ofisinde
gerceklesmis ve yaklasik 3 saat stUrmistir. Gorismede ses kaydi yapilmamistir.
Katilimcinin cevaplari direkt olarak soru formunun Uzerine yazilmistir. Cevaplarin
dogrudan soru formunun Uzerine yazilmasi ve katiimcinin de yanitlara iligkin fikrinin
alinmasi bu goérismenin analizinin bilgisayar destekli analiz programi kullanilarak
yapilmasina gerek birakmamistir. Aslinda bu sireg veri toplarken yapilan analiz olarak
da ifade edilebilmektedir (Glesne, 2013, s. 261). Bu yontemle katilimci toplanan verilerin
analizine dogrudan danhil edilmigtir. Ayni zamanda analizi yapilan veriler katihmcinin
dogrudan g6zl 6nidnde yapildigi icin tekrar teyit edilmesine de gerek kalmamistir.
Glesne (2013, s. 261) veri toplarken yapilan bu analizin veri toplama iglemi bittikten sonra
yapilan analizden ¢ok daha baglanti ve derinlikli olacadini belirtmektedir. Birgok
arastirmaci analizi veri toplama sureci bittikten sonra yapmaktadir. Ancak bazi
durumlarda analizin hemen yapilmasi gerekebilmektedir. Nitekim bu calismada da
veriler, diger verilerin toplanmasi beklenmeden analiz edilmistir. Clinkl bu gérismeden
elde edilmesi beklenen verilerin, arastirmanin ilerleyen sureglerini dogrudan etkileyecegi
onceden dusinudlmastir. Bu baglamda analizden elde edilen bulgular 17 Subat 2014
tarihninde gerceklesen nominal grup goérismesine hazirlik yapmayi kolaylastirmigtir.
Diger yandan bu bulgular aragtirmanin seyri igin gerekli olan sektoru yakindan tanima
firsatini da arastirmaciya saglamistir. Bu gorismelerin diger bir faydasi ise NGG'ye
katilacak uzmanlarin belirlenmesini kolaylastirmak olmustur. Yapilan yari yapilandiriimig
gbrismeler ile arastrmanin diger veri toplama araglarina destek olunmasi, veri

cesitlemesinin saglanmasi ve gecerligin artiriimasi amaglanmistir. Ayni zamanda yari
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yapilandiriimis gérismelerden elde edilen veriler NGG’de etkili olarak kullaniimis olup

arastirmanin basarisini ve gegcerliligini arttirdigi digunilmektedir.

3.3.2. Nominal grup goériismeleri

Nitel arastirmalarda en sik kullanilan veri toplama yéntemleri gérisme, grup
goérusmeleri, gézlem ve dokiiman incelemeleridir (Yildirrm ve Simsek, 2011, s. 45;
Creswell, 2013, s. 84; Glesne, 2013; Patton, 2002, s. 12). Grup gorismeleri, bir sosyal
konu hakkinda yasadiklarini anlatmaya istekli, resmi olmayan, rastgele (spontaneous),
gunlik dilde konusan insanlarin oldugu gorusme cesididir (Patton, 2002, s. 17). Fakat
bu calismada kullanilan grup gértismesi, belirli bir ama¢ ugruna toplanmis, fikirlerini
resmi olarak aktaran katilimcilarin oldugu gérismedir. Grup gorismeleri 6zellikle
katilimcilarin belirli bir politika ve egitim programinin uygulanmasi gibi benzer deneyimler
Uzerine coklu bakis agilarini ifade edebildikleri, eylem ve degerlendirme arastirmalari
icin kullaniimaktadir (Glesne, 2013, s. 176). Nominal grup gorigmesi teknigi ise nitel veri
toplamada 6énemli bir isleve sahiptir. Bu yontem bireysel gérismelere gbre bazi farkh
dzellikler gostermektedir. Oncelikle grup goérismelerinde sorulara verilen yanitlar,
gruptaki bireylerin birbirleriyle etkilesimleri sonucu olusmaktadir. Gruptan bir bireyin
sorulan soruya verdi§i bir cevabin diger kisiler tarafindan duyulmasi, onlara kendi
dusuncelerini verilen bu cevap cergevesinde olusturma firsati verecektir. Yani grup
dinamikleri, sorulara verilen yanitlarin kapsamini ve derinligini etkileyen énemli bir faktor
haline gelmektedir. Bu yontem, ayni zamanda zengin bir veri seti olusturmaya yardimci
olmaktadir. Bireysel gorismelerde akla gelmeyecek bazi konular, grup gérigsmelerinde
diger bireylerin aciklamalari gergevesinde akla gelebilmekte ve ek yorumda bulunmak
olanakli olabilmektedir. (Yidnm ve Simsek, 2011, s. 151; Pation, 2002, s. 16) Bahsedilen
avantajlardan ve grup etkilesimi ile toplanacak verilerin daha zengin olacagi
disunildiginden havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilmesi sirecinde
havacilik emniyetini etkileyen faktorlerin tespit edilebilmesi igin nominal grup gérismesi

tercih edilmigtir.

3.3.2.1. Nominal grup gériismesi tekniginin tanimi ve isleyis bigimi

Nominal Grup Goérusmesi Teknidi (NGGT) 1974 yilinda Van de Ven vd.in
geleneksel gorugme tekniklerinin dezavantajlarindan kurtulmak icin gelistirmig olduklari
bir grup gorusme teknigidir (Graefe ve Armstrong, 2011, s. 84). Anket ve bireysel
goérismelerin aksine NGGT, daha demokratik, grup uyelerinin beyin firtinasi yontemi ile
problemleri ¢ézdugu ve fikir Gretme potansiyellerinin daha ytiksek oldugu bir arastirma
teknigidir (Spencer, 2009°'dan aktaran Yildirm ve Simsek: 2011, s. 141). Sample (1984,

88



S. 2) NGGT'yi belli bir konu UGzerinde uzlagsmaya varmak igin yapilan kuguk bir grup
tartismasi oldugunu belitmektedir. Baska bir tanimda NGT, uzlagsma sonucu bir soruna
¢6zum Uretilen yaratici bir problem ¢ézme bigimi olarak ifade edilmektedir (Dunham,
2004, s. 3). Tum tanimlar dikkate alindiginda NGGT, arastirmaci tarafindan bir araya
getirilmis bir grup insanin kendi deneyimlerinden yola gikarak arastirmaya konu problem
hakkinda goris belitmeleri ve tartismalari olarak tanimlanabilir (Gibbs, 2007; Krueger
ve Casey, 2000’den aktaran Simsek ve Yildirim, 2011, s. 152).

Van de Ven vd. (1974), NGGT’nin G¢ asamadan olustugunu belirtmektedir. Birinci
asamada katilimcilar amaca ve arastirma problemine ¢6zim bulmak icin diger grup
Uyelerinden bagimsiz olarak ve onlardan etkilenmeden kendi baslarina fikir Gretirler.
ikinci asamada grup Uyeleri yapilandiriimamis tartismaya dahil edilirler. Ugiincii ve son
asamada ise grup Uyeleri yeniden bagimsizca kendi kisisel fikirlerini Gretirler. NGGT,
geleneksel grup gorusmelerinde gorulen Kkisiler arasi dogrudan etkilesimin
sakincalarindan katilimcilari korumakta ve bireylerin grup etkilesimi sayesinde daha
derinlikli ve etkin fikirler Uretmesini saglamaktadir. NGGT'nin suregleri asagida
gosterildigi gibidir (Sample, 1984, s. 2; Spencer, 2009’dan aktaran Yildirim ve Simsek,
2011, s. 157; Dunham, 2004, s. 3):

o Katilimcilar genelde yuvarlak bir masanin etrafinda toplanir,

e Acik uclu soru ifade edilir,

e Belirtilen sorun lGzerine sessizce dusunup fikirler Uretilir ve is kartlarina bu fikirler
yazilir,

e Katilimcilarin timunun fikirleri is kartlarina yazildiktan sonra bu fikirler tahtaya
kaydedilir,

o Fikirler Uzerinde tartisilir,

e Her fikir 6nemine gore 6n oylamaya tabi tutulur. Sonra katihmcilardan en g¢ok
tercih ettikleri fikirleri Gnem derecesine gore kartlarina yazmalari istenir,

e On oylamalar tizerinde tartigilir,

e Bu asamada gruplara kendi ¢oézimlerini veya fikirlerini ifade edebilmeleri igin
gerekli zaman verilir,

e En cok puan alan fikirler Gzerinde tartisilir ve oylanir.

3.3.2.2. Nominal grup tekniginin faydalari
Nominal Grup Teknigi (NGT), Van de Ven vd. (1974) tarafindan geleneksel

gobrisme yontemlerinin dezavantajlarindan kaginabilmek icin geligtiriimistir. NGT 6ziinde

bir grup goérisme teknigidir. Bu baglamda diger grup godrtsmelerinin, bireysel
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goérismelerden Ustin oldugu o6zelliklerin hepsini NGT de tasimaktadir. Nitekim grup
goérismelerinde sorulara verilen yanitlar, gruptaki bireylerin birbiriyle etkilesimleri sonucu
olusmaktadir. Gruptan bir bireyin sorulan soruya verdigi bir yanitin diger bireyler
tarafindan duyulmasi, onlara kendi cevaplarini verilen bu yanit gergevesinde olusturma
firsatini vermektedir. Yani grup dinamikleri sorulara verilen yanitlarin kapsamini ve
derinligini etkileyen 6nemli bir etkendir. Bireysel gorigmelerde akla gelmeyecek bazi
konular, grup gérismelerinde diger bireylerin agiklamalari ¢cergevesinde akla gelebilir ve
ek yorumlarda bulunmak mimkun olabilmektedir. NGT’nin bireysel gérismelere kiyasla
onemli faydalari bulunmaktadir. Bu faydalardan bazilari asagida siralanmistir (Dunham,
2004, s. 3; Van De Ven vd., 1974; Yildinm ve Simsek, 2011, s. 151; Sutton ve Arnold,
2011; Miles vd., 2014; Patton, 2002; Sample, 1984, s. 5):

o Temel olarak goriisme formati kullaniimasina ragmen NGT ile kisa bir sure icinde
onlarca katilimciya ulasmak mumkundur,

e NGT, grup Uyelerine beyin firtinasi yontemini uygulama imkani vermektedir,

e NGT daha genis 6rneklemle galisma firsati vermektedir,

e Diger geleneksel yontemlere kiyasla NGT'nin Uretkenligi ve aciga cikan fikirlerin
kalitesi oldukca yUksektir,

e Orneklemin buydkligine ragmen katiimcilar arasinda yogun etkilesim
yasanmakta ve bu da verilerin daha kaliteli olmasini saglamaktadir,

e Grup dinamigi ve yaraticiligi sayesinde NGT kullanilarak arastirma problemi
hakkinda daha derin ve zengin bilgiye ulasmak mumkuindur, NGT’ye dahil olan
uzmanlarin farkh kiltirlere ve gecmislere sahip olmalari, problem ¢éziminde
farkli bakis agisi geligtiriimesine neden olarak, diger klasik yontemlere kiyasla
etkinligin artmasini saglamaktadir.

e Sessiz fikir Uretme sureglerinde grup iginde baskin olan kisilerin sireci domine

etmesinin 6nune gecilmektedir.

3.3.2.3. Nominal grup tekniginin uygulanmasi

Calismada DKK surecinde havacilik emniyetini etkileyen faktorlerin ortaya
cikarilabilmesi igin veri toplama yontemlerinden biri olan NGGT, 17 Subat 2014 tarihinde
katilimcilarin neredeyse tamaminin calismakta oldugu istanbul ilinde, bir otelin
konferans salonunda 1 guin sireli ve 2 oturumlu olarak gergeklestiriimistir.
Gergeklestiriien NGGT’ye havayolu isletmelerinin  bakim bdélimlerinin ve  MRO
isletmelerinin Us bakim, kalite ve emniyet uzmanlari katilmistir. NGGT’'ye Turk sivil
havaciliginin otoritesi konumunda olan Sivil Havacilik Genel Muadurlaga (SHGM)

uzmanlari, diger katihmcilarin etkilenmemesi i¢cin davet edilmemistir. Nitekim SHGM
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uzmanlari ile igletmelerin uzmanlari arasinda bir hiyerarsi s6z konusudur. Patton (2002,
s. 15) katihmcilar arasinda hiyerargik bir yapinin olmasi halinde ¢alismanin amacina
ulasiimasinin zor oldugunu belirtmektedir. Bu baglamda SHGM’nin denetimi altindaki
havacilik isletmelerinin uzmanlari ile SHGM c¢alisanlarinin bir arada olduklari bir
ortamda, katiimcilarin 6zgurce fikir dretmekten ve beyan etmekten kaginma olasihgi
nedeniyle SHGM uzmanlari NGGT ¢alismasina davet ediimemigtir.

NGGT dogasi geregi herhangi bir sorunun ¢6zimu igin konunun uzmanlarini bir
araya getirerek, sorunlarin ¢ézimu icin dogrudan uygulayicilardan veri toplamaktadir.
Bu calismada da NGGT, havayolu isletmelerindeki bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin
edilme slrecinde emniyeti etkileyen faktorleri direkt olarak uygulayicilar ve isin
uzmanlarindan elde edebilecek olmasi nedeni ile tercih edilmistir.

NGGT’nin basarili olabilmesi ve elde edilen verilerin gecerliliginin artirilabilmesi
icin grup goérisme tekniklerinin gereksinimlerinden olan uygun ortam ve teknolojinin
saglanmasi mumkuin olan en ylUksek seviyede gercgeklestiriimeye calisiimistir. Bu
baglamda katihmcilarin guriltiden etkilenmemeleri icin konferans salonu gurltiden
uzak bir noktada secilmis ve konferans salonunun havalandirma, sicaklik ve
aydinlatmalari uygun kosullara getirilmistir. Konferans salonunda barko-vizyon, klima,
internet baglantisi ve ¢alismada kullanilacak yazicilarin durumlari daha énceden salona
gidilerek kontrol edilmistir. Bunlarin yaninda ayrica ¢alisma esnasinda katilimcilarin
rahat etmeleri ve bu sayede daha rahat fikir Gretebilmeleri i¢in planh aralarin haricinde
istedikleri zaman ara verebilecekleri bildirilmistir. Calismanin uzun sureceginin
dugundlmesi nedeniyle yorulan, dikkati dagilan ve acikan katiimcilarin olabilecegi
degerlendirilmis ve konferans salonunun digina otel yetkilileri ile gérusulerek agik bife
yiyecek ve icecek ikram masasi olugturulmustur. Alinan bu o6nlemler sayesinde
katilimcilarin daha kaliteli fikirler olusturdugu, ¢alismanin basarisinin ve toplanan
verilerin gegerliliginin arttirildig1 dugstnulmektedir.

Nominal grup ¢aligmalarinin ¢ok kalabalik gruplar ile yapilmasi énerilmemektedir.
Ancak gruptaki tye sayisinin on bes kisiden daha az olmasi da istenmeyen bir durumdur
(Gibbs, 1997°den aktaran Simsek ve Yildirim, 2011). Bu baglamda ¢alismaya son anda
katilimci sayisinin azalmasi riskine karsin 25 kiginin davet edilmesi kararlastiriimistir.
Amacl érneklem kapsaminda NGG’ye katilacak katihmcilar Turkiye’de faaliyet gosteren
havayolu igletmeleri ve SHY-145 onayli MRO igletmelerinde goérev yapan bakim
muddrleri, kalite ve emniyet uzmanlari, C Check bakimlarinin DKK’yla yapilmasina
nezaret eden muhendis ve teknisyenlerinin olmasi hedeflenmigtir. Katilimcilarin
belirlenmesi asamasindan sonra davet mektubu hazirlanmistir. Hazirlanan bu mektuba

katilimcilarin katilabilmesinin kolaylastirilmasi icin SHGM’nin yazdidi1 destek mektubu da
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eklenmistir. Bu sayede NGG’ye katilmasi planlanan uzmanlarin Ust ydnetimden izin
almalari kolaylastirimistir. Bu mektup Ek-3’de yer almaktadir. Sonraki asamada ise
uzmanlara davet mektubu eletronik posta (e-mail) vasitasi ile gonderilmistir.
Davetiyelerin e-mail ile génderilmesi normal posta ve kargo ile génderilmesine gére biraz
daha fazla risk tagimaktadir (Creswell, 2013). Clnku katiimcilarin e-maili gérdugu tam
olarak bilinmemektedir. Bu baglamda hedef katilimcilara telefon edilerek mail’i alip
almadiklarinin teyidi yapiimistir. Katiimcilara davetiye mektubu génderildikten sonra bir
adet bilgilendirme maili de goénderilmistir. Bu mailde ise detayli NGT programi yer
almaktadir. Bu NGT programi ise Ek-4’de yer almaktadir. Yine ayni mailde detayh bir
ulasim plani da yer almaktadir.

17 Subat 2014 Pazartesi giin{ istanbul Atatirk Havalimani yakinlarindaki bir otelin
konferans salonunda NGGT gerceklestiriimisti. NGGT'ye destek vermesi amaciyla
calisma esnasinda iki arastirmaci NGGT’de hazir bulunmustur. NGGT 16 Kkisi ile
gerceklesmistir. NGGT'nin basari ile icra edilebilmesi i¢in bu konuda bilgili ve tecribeli
olan Doc¢. Dr. Ender GEREDE tarafindan katilimcilara yéntemi aciklayan on bes
dakikallk kisa bir egitim verilmigtir. Daha sonra arastirma sorusu sorularak
katihmcilardan fikirlerini fikir kartlarina yazmalari istenmistir. Katihmcilar ilk fikir kartini
sessizce ve kimseden etkilenmeden yazmislardir. ilk tur fikir kartlari yazildiktan sonra bu
kartlar btln katihmcilarin gérebilecegi fikir panosuna asilmigtir. Katihmcilara bes dakika
zaman verilerek fikir kartlarini incelemeleri istenmistir. Sonraki asamada, katilmcilar
tarafindan belirtilen her bir fikir karti tek tek analiz edilerek agiklanmistir. Devam eden
asamada katiimcilardan ikinci tur fikir kartlarini yine bir bagkasindan etkilenmeden ve
sessizce yazmalari istenmistir. ilk turda oldugu gibi yine fikir kartlari yazildiktan sonra
toplanmis ve fikir panosuna asiimiglardir. Yine ayni sekilde ikinci turda yazilan fikir
kartlar1 da tek tek okunmus ve anlasiimaya ¢aligiimistir.

Fikir panosuna yazilan butln fikir kartlarinda katiimcilar hem fikir olduktan sonra
katihmcilara yeni fikirlerinin olup olmadigi sorulmus ve yeni fikirlerin oldugu cevabi
alinmigtir. Bunun Uzerine katihmcilara birer fikir karti daha dagitiimis ve fikirlerini
yazmalar istenmistir. Yazilan fikir kartlari yine fikir panosuna asilarak katimcilarin
gorebilecegi sekilde sergilenmigtir. Sonraki agamada ise daha dnceki turlarda oldugu gibi
fikir kartlari analiz edilerek agiklanmigtir. NGT’nin her li¢ asmasinda da duvara asilan
fikir kartlarinin fotograflari tek tek ¢ézunurligu ylksek profesyonel bir fotograf makinesi
ile gekilerek sinevizyonda bir saniye zaman aralidi ile dondurulup gorsel olarak
sergilenmistir. Bu fotograflardan birkag 6rnek Ek-5'de yer almaktadir. Ayrica fikir
kartlarinin fotograflari yedeklenerek saklanmigtir. Katihmcilara Gg¢lnci tur fikir Gretme

asamasindan sonra hala yeni fikirlerinin olup olmadigi sorulmus ve isterlerse halen
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yazmaya devam edebilecekleri bildirilmistir. Ancak bu asamada katilimcilardan yeni
fikirlerinin olmadigr yaniti ahinmistir. Bu agsamada NGG’de fikir Uretme asamasi sona
ermistir. Uretilen tim fikirler katiimcilar ile birlikte tek tek tartisilip Gzerlerinde ortak
anlamlar olusturulmustur. Bu asamadan sonra katilimcilar ile birlikte Uretilen fikirlerin
siniflandirma iglemi baslamistir. Siniflandirma asamasinda benzer fikirler ayni basliklar
altinda toplanip kategorize edilmistir. Siniflandirma asamasinin bitmesi ile NGT’nin son
asamasi olan Uretilen fikirlerin dnceliklerinin belilenmesi agsamasina gegilmistir.

Onceliklerin belirlenmesi igin Uretilen ve siniflandirilan fikirler bilgisayar ortamina
aktarilmis ve puanlama sistemlerine uygun formata donusturilmuastir. Kullanilan
puanlama formlari Ek-6'da yer almaktadir. NGGT'de iki farkli puanlama sistemi
kullaniimigtir. Bu sistemlerden ilki Likert tipi puanlama sistemi olup, bu sistemde
katilimcilar belirlenen her bir faktére 1 en distk ve 5 en ylksek olmak lizere 1’den 5’'e
kadar puan vermislerdir. ikinci puanlama sistemi ise éncelik siralamasi puanlama sistemi
olup, bu sistemde katilimcilar belirlenmis olan faktérlerin arasindan en dnemli gérdikleri
12 faktoru secip bu 12 faktére, 1 en dusiik ve 12 en ylksek olmak tzere kendi aralarinda
puan vermiglerdir. Puanlama islemi bittikten sonra fikir kartlarinin bilgisayara
aktarilmasiyla olugturan bir diger form olan sorun sikhgi (frekansi) formu katimcilar
tarafindan puanlanmigtir. Sorun sikliginin Olculebilmesi icin katihmcilara gerekli
aciklamalar yapilmis olup tipki birinci oylama sisteminde oldugu gibi her faktér igin birden
bese kadar en ¢ok karsilasilan sorun i¢in puanlama yapmalari istenmistir. Bu puanlama
sistemi ile birlikte nominal grup gériismesi sona ermigtir.

Yukarida bahsedilen asamalar ile havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik
edilme surecindeki havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek faktorler ve tehlikeler
(safety hazards) tespit edilmistir. Bu verilerin yaninda ayrica en ¢ok karsilasilan sorunlar
da NGG kapsaminda elde edilmistir. NGGT’de bahsedilen oturumlarin tGmadna bu tur
goérismeler konusunda bilgili ve deneyimli olan danisman yonetmistir.

NGGT sonrasinda Uretilen fikirlerin bulundugu kartlar koruma altina alinmis,
bilgisayara aktariimis ve fotograflari g¢ekilmistir. Birbirinden farkli depolama araglari
kullanilarak yedeklenmistir. Toplanan bu veriler yalin ve direkt olarak katimcilar ile
birlikte analiz edildigi igin ek bir analiz yontemine ihtiya¢c duyulmamisgtir. Bir bagka deyisle
bu analiz, veri toplarken yapilan analiz olarak da ifade edilebilir (Glesne, 2013, s. 261).
Ayni zamanda verilerin analizi direkt olarak katilimcilarin gézi onunde yapildigi igin
tekrar teyit edilmesine gerek kalmamigtir. Toplanan veriler ile yedi farkli tema ve alt
kategoriler olusturulmustur. NGGT’'de havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik
edilme silrecinde ortaya c¢ikmasi muhtemel potansiyel tehlikeler (hazards) tespit

edildikten sonra bunlara kargi ne gibi dnlemler alinabilecedi de benzer yéntem ve
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sureglerle tespit edilmesi dustinilmis ancak havacilik emniyetine etki eden faktorlerin
belirlenmesi sirasinda katilimcilar arasinda yasanan yogun etkilesim nedeni ile zaman

yetmediginden bu asama gerceklestiriiememistir.

3.3.3. Acik ucglu anket formlarinin kullaniimasi

Calismada veri cesitlemesinin saglanmasi ve bakim faaliyetlerinin dig
kaynaklardan saglanmasi surecinde havacilik emniyetini etkileyen faktorlerin
belirlenmesinde gecerliligin arttirlmasi icin acik uclu anketler ile de veri toplanmistir.
Anket, bilgi verecek olanlarin dogrudan okuyup cevap verecekleri bir soru listesidir
(Yucedag, 1993, s. 443). Thomas (1998) anketi insanlarin yasam kosullarini,
davraniglarini, inanglarini veya tutumlarin betimlemeye yonelik bir dizi sorudan olusan
bir arastirma materyali olarak tanimlamaktadir. Anketin diger veri toplama tekniklerine
(gérisme, gozlem) gore farkli boélgelerden cok daha buylk gruplara hizla uygulama
olanaginin olmasi ve maliyetinin daha disik olmasi gibi avantajlari bulunmaktadir
(BuyUkoztirk, 2005, s. 1). Bu arastirmada amagh o6rneklemde yer alan Kisilerin
blyUkligu ve farkh yerlerde olmalari nedeniyle anket yontemi tercih edilmistir.

Anket ydnteminde kapali sorular kullanildigi gibi agik uglu sorularda
kullanilabilmektedir. Agik uc¢lu sorular, 06zellikle arastirma konusuna temel
olusturabilecek kuramsal alan yazinin yetersiz oldugu durumlarda énemli kolayliklar
saglamaktadirlar (Yildirnm ve Simsek, 2011, s. 91). Acik uglu sorular, katilimcilardan
serbest¢ce cevap vermelerinin istenmesi durumunda tercih edilmektedir (Mertens,
1998’den aktaran Blyukdztirk, 2005, s. 3). Yapilandiriimamis sorular olarak da bilinen
acik uclu sorularda katilimci, soruya serbestce cevap vermektedir. Bu tlr sorularin
avantaji, arastirmacinin beklemedigi veya planlamadigi cevaplarin da verilebilmesi ve
bdylece konu hakkinda daha genis ve ayrintili bilgiye sahip olunabilmesidir. Buna karsilik
sorunun cevaplandiriimasinda gecen slrenin uzun olmasi ve cevaplarin kodlanarak
analiz edilmesindeki guglukler agik uclu sorularin dezavantajidir.

Anketler temelde U¢ varsayima dayanmaktadirlar: (1) katilimcilar soru veya
maddeleri okuyup anlayabilirler, (2) katilimcilar soru ve maddeleri cevaplayabilmek igin
gerekli bilgiye sahiptirler, (3) katihmcilar soru ve maddeleri dlrUstce cevaplamaya
hazirdirlar (Yucedag, 1993; Buyukdztirk, 2005).

Anket yonteminin basarisi igin ifade edilen varsayimlar amagh 6rneklem
olusturulurken dikkate alinmistir. Agik uglu anket katiimcilari, C Check, motor bakimlari,
yapisal tadilatlar ve hat bakim faaliyetleri gibi bakim faaliyetlerin DKK’yla tedarik edildigi
durumlarda bakim paketinin prosedurlere uygun yapilmasi i¢in bakim faaliyetlerine eslik

eden havayolu ile MRO arasinda iletisimi saglayan, bir bagka deyigle havayolu temsilcisi
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gibi calisan, slreci iyi bilen mudhendis, teknisyen ve yoneticilerdir. Bu kapsamda
katihmcilarin gogu lisans seviyesi mezunu olup yuksek lisans ve doktora mezunu olan
kisiler de ¢alisma kapsamindadir. Bu baglamda katilimcilar konularinda uzman olan
kisiler olup arastirma sorularini basarili bir sekilde cevaplayabilecekleri ve arastirma
konusu havacilik emniyeti ile ilgi hassas bir konu oldugu ic¢in katihmcilarin sorulari
duristge cevaplayacaklar disundlmistir. Katilimcilara génderilen agik uglu anketler
Ek-7'de gosterilmigtir.

NGGT'ye katilamamis ancak konusunda uzman ve dis kaynak kullanim
sureglerinin icinde olan kisilerden veri toplanabilmesi igin agik uclu 3 soru hazirlanmis ve
katilimcilarin elektronik posta (e-mail) adreslerine bu sorular gonderilmistir. Katihmcilara
gonderilen anket formu Ek-7’de gosterilmistir. Acik uglu anket formlari elektronik posta
vasitasi ile oldukca fazla kisiye gonderilmistir. Hedef katihmcilara telefon edilerek
elektronik posta alip almadiklarinin teyidi yapiimistir. Arastirmanin basariya ulasmasi ve
veri tekrarinin yasanmamasi icin NGT'ye katilan uzmanlardan soru formlarini
cevaplamamalari istenmistir. Katilimcilarin yonetim baskisi altinda kalmamalari ve kimlik
bilgilerinin ifsa olmamasi icin yanitlamis olduklari formlari kargo yoluyla géndermeleri
istenmistir. Bu kapsamda bir Kargo firmasi ile yapilan anlagma gereg@i katilimcilar
kargodaki gonderici kismina sadece “20559” kodunu yazarak kargolarini
gonderebilmislerdir. Bu sayede soru formlarini yanitlayan uzmanlarin Gzerlerinde baski
hissetmeden sorulara igtenlikle cevap verebildikleri ve galismanin gecerliliginin arttirildigi
dusunulmektedir. Katiimcilara génderilen acik uglu anketler Ek-7’de yer almaktadir.

Katilimcilardan toplam yirmi yedi adet agik uc¢lu anket formu kargo yoluyla
alinmistir. Gelen formlardan Ug¢ tanesi doldurulmamis olup toplamda 24 anket formu
degerlendirmeye alinmigtir. Formlarin teslim alim slreci tamamlandiktan sonra “pdf,
jpeg, el yazisi” formatinda olan veriler, bilgisayar ortaminda word dosyasi formatina
kelimesi kelimesine aktariimistir. Katiimcilardan elde edilen verilere tiimevarimci
yaklasim sergilenerek tematik analiz uygulanmistir. Acik uglu anketlerin analizinde
bilgisayar ortamina aktarilan agik uglu anket formlarinin her sorusu ayri ayri analiz
edilmistir. Bu baglamda agik uglu soru formlarinda yer alan sorularin cevaplari birinci
soru ikinci soru ve Gglncu soru olmak Uzere g ayri grupta dosyalanmistir. Arastirmaci,
verileri NVivo 10 nitel analiz programi ile bir kez analiz ettikten sonra kod listesi ve
temalarin yer aldigi etiketleri tez danigmanina vermigtir. Tez danigmani kod sistematigi
ve temalar Uzerinde galisarak fazlaliklari ve eksiklikleri tespit emistir. Bu slreglerden
sonra aragtirmaci ve danigman bir araya gelerek durum degerlendirmesi yapmistir.

Arastirmaci, danisman ile gérismesinden sonra verileri ikinci kez analiz ederek

kod ve tema listesine ulagsmistir. Ayni zamanda tez danismani ve alanda uzman olan
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Do¢. Dr. Ender GEREDE, arastirmacidan ayri olarak kodlama yapip kod, kategori ve
temalara ulagmistir. 16 Eylul 2014 tarihinde arastirmaci ve danigsman kod sistematigi ve
temalar Uzerinde calismak icin ikinci defa bir araya gelmigtir. Arastirmaci ve tez
danismani kod sistematigi Gzerinde fikir alis verigi yaptiktan sonra iki arastirmaci da
kodlarin tamami Uzerinde fikir birligine varmistir. Daha sonra kategoriler ve temalar
Uzerinde tartisarak kategorileri ve temalari belirlemiglerdir. Ayrica arastirmaci ve
danisman, kategoriler ve temalar belirlerken arastirma komitesi de 16 Eyllil 2014
tarihinde kendi aralarinda kategoriler ve temalari belirlemek Uzere c¢alismistir.
Arastirmaci ve danisman kategori ve tema listesinde ikna olduktan sonra arastirma
komitesi ile tekrar ve son kez olarak kategori ve temalari belirlemek tzere ¢alismistir.
Arastirma komitesi bir tez danismani, bir arastirmaci ve iki adet nitel yontem ve
analizinde uzman akademisyen olmak Uzere toplamda dort kisiden olusmaktadir.
Arastirma komitesi ile temalar ve alt kategori listesini olusturmak icin fikir alis verisi
yapiimis ve konuyla ilgili tartisildiktan sonra tema ve kod listesi son halini almistir. Bu
sayede 16 Eylul 2014 tarihinde iki alan uzmani, iki nitel yontem analizinde uzman olmak

Uzere toplam da dort akademisyen ile gecerlilik calismasi gerceklestirilmistir.

3.4. Gegerlilik, Giivenirlilik ve inandiricilik

Kuramsal gergeve, konunun sistemli, yapilabilir ve esnek olmasi, tutarl ve anlamli
bir dokiiman haline getirme seklindeki i¢ konuya dikkat edilmelidir. inandiricilik, gegerlik
ve glvenirlilik énemlidir (M. Z. llgar ve S. C. llgar, 2013, s. 197). Nitel arastirmada
gecerlilik arastirmacinin arastirdigi olguyu, oldugu bicimiyle ve olabildijince yansiz
gbzlemesi anlamina gelmektedir (Yildirnm ve Simsek, 2011, s. 255). Bir bagka deyisle
gegcerlilik belirli stregler vasitasiyla bulgularin dogrulugu icin arastirmaci kontrollini ifade
etmektedir (Creswell, 2011, s. 201).

Cresswell (2013, s. 250) nitel arastirmada arastirmacilara gecerligin sinirlari igin
calismalarinin “dogrulugunu” kanitlamak igin kabul edilmis stratejileri benimsemeleri
Onermistir. Bunlar; (1) uzun sureli katihm ve suirekli gézlem, (2) Uuggenleme
(triangulation), (3) akran incelemesi veya sorgulamasi, (4) olumsuz durum analizi, (5)
Onyargilardan arinma, (6) Uye kontroll, (7) zengin, yodun betimleme, (8) dis
denetimlerdir. Bu baglamda arastirmaci, yukarida ifade edilenler 1g1ginda g¢alismanin
gecerlilik stratejilerini belirlenmis ve uygulamigtir.

Yukaridaki agiklamalara ek olarak, guvenirlilik (Creswell, 2013, s. 201), farkl
projeler ve arastirmacilar agisindan arastirmacinin yaklagiminin tutarhigini ifade
etmektedir. Nitel arastirmada (Creswell, 2013, s. 253) guvenirlilik genellikle veri setlerinin

birden fazla kodlayicinin cevaplarindaki kararlilik anlamina gelmektedir. Yildirrm ve

96



Simsek’e (2011, s. 260) gore nitel arastirmada guvenirlilik kapsaminda alinmasi gereken
onlemler vardir. Bu 6nlemler arastirmanin guvenirliligini nicel arastirmada oldugu gibi
test etme ve saptama amacina yonelik degildir. Bu o6nlemler daha c¢ok nitel
arastirmacinin, aragtirmanin cesitli agamalarinda kullandigi stratejilerin daha belirgin
hale getiriimesi ve bu sekilde diger arastirmacilarin, bu stratejileri benzer bicimlerde
kullanabilmesine olanak saglamasina iliskindir. Bu baglamda arastirmaci yukarida ifade
edilenler 1s1ginda guvenirliligin saglanabilmesi i¢in gerekli tedbirleri almigtir.

Genel kabulde bir arastirmanin bilimsel nitelikte sayilabilmesi icin arastirma
surecinin ve sonuglarinin acik, tutarli ve baska arastirmacilar tarafindan teyit edilebilir
olmasi gerekmektedir. Aksi takdirde arastirmacinin inandiriciliyi konusunda kuskular
ortaya cikabilir. Bu baglamda calismanin inandiriciligi saglamak amaciyla elde edilen
sonuglar danisman ile karsilastirimis ve arastirma slresince uzman goruslerinden
faydalaniimistir. Ayrica arastirmanin inandiricihgini artirmak icin verilerden elde edilen
temalar ve kategoriler, katilimci gorusleri ile dogrudan desteklenmistir. Arastirmaci,
¢alismanin inandiricihgini basarilabilmek icin uzun sureli etkilesim, derinlik odakli veri
toplama, cesitleme gibi yontemler de izlemistir.

Patton (2002, s. 14) nitel arastirmanin uygulama basarisini arttirmak icin bazi
Ozelliklere sahip olmasi gerektidini belirtmektedir. Bunlar: (1) tekrar Uretilebilir, (2)
sistematik, (3) inandirici, (4) seffaf, (5) yari yapilandiriimig, (6) derinlemesine yapiimis,
(7) katilimcilarin  hayat gecmiginin (tecribesinin) olmasi gerekliligidir. Yine de
arastirmaci, ¢alismanin sosyal bir konu olmasi nedeniyle ve nitel arastirmanin dogasi
geregi faktorlerin degiskenlik go&sterebilmesine ragmen c¢alismanin  basarisini
arttirabilmek, nitel arastirmalarda gecerliligi, guvenirliligi (trustworthiness) ve de
inandiriciligi artirabilmek igin bazi tedbirler almistir. Bunlar:

e Birbirinden farkh olmak Uzere (¢ set nitel arastirma verisi toplanarak
cesitleme yapilmistir (Data Triangulation).

e NGT surecinde ve kodlama islemlerinde baska arastirmacilardan da
yararlaniimistir (Investigator Triangulation).

e Farkli arastirma yodntemleri kullanilarak genis ve aralarinda celigki
bulunmayan bulgulara erigilmistir (Methodical Triangulation).

e Arastirma desenini planlama ve gelistirme slrecinde farkli havacilik
uzmanlari ve nitel ydntemi iyi bilen akademisyenlerle gorisilmustir (Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Kalite Miidiri ile SunExpress Havayolu’nun Kalite
ve Emniyet Uzmanlar ile yapilan goriismeler, Anadolu Universitesi Nitel

Arastirma Seminerleri, NVivo Nitel Analiz Egitimleri).
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Arastirma Anadolu Universitesi Bilimse Arastirma Projeleri Komisyonu
tarafindan kabul edilerek BAP’a donligmusgtur. Komisyon, yontemin gecerliligi
ile ilgili problem gdrmemistir. Ayrica yontemin basarisinin, maddi
olanaksizliklardan etkilenme olasiigi ortadan kaldiriimis ve arastirma
giderlerinin bUyUk bir blimU BAP tarafindan karsilanmigtir.

Veri toplamaya baslamadan 6nce katilimcilara kimliklerinin agiklanmayacagi
s6zU verilmigtir.

Katilimcilara arastirmadan elde edilen verilerin sadece bilimsel ¢calismalarda
kullanilacagi s6zlu olarak ifade edilmigtir.

Havacilik emniyeti ¢cok kritik ve oldukga hassas bir konu oldugu icin
katilimcilarin gekincelerini gidermek amaciyla gerekli izin ve tedbirler
alinmistir. Bu baglamda Sivil Havacilik Genel Muduri ile gérisme yapilmis
ve c¢alisma ile ilgili otorite bilgilendirilmistir. SHGM tarafindan havayolu ve
MRO igletmelerine galismayi destekledigini bildiren bir destek mektubu
yazilmistir (Ek-3). Alinan destek s6zu ile katilimci sayisi da artiriimistir.

Acik uclu anketlerin toplanmasi asamasinda katilimcilarin kimliklerinin gizli
kalacagi glvencesi katilimcilara verilmistir. Bu baglamda MNG Kargo Sirketi
ile anlasma vyapilarak katilimcilarin verileri gonderebilmesi islemi
kolaylastiriimistir. Bu sayede katilimcilar isimlerini yazmasina gerek
kalmadan gonderebilecegi bir ydontem gelistirilmistir.

Katiimcilara elektronik posta (e-mail) ile génderilen NGT davetiyelerinin ve
acik uclu soru anketlerinin géraldiginden ve okundugundan emin olmak igin
teyit maili alinmigtir. Teyit alinamayan katilimcilara cesitli iletisim vasitalar
kullanip ulasilarak onlardan da teyit alinmistir.

NGT’de katiimcilarin, tespit edilen sorunlar ile ne siklkta karsilastiklarini ve
onem derecelerini 6grenebilmek icin iki farkli (5’lik ve12’lik) puanlama sistemi
kullanarak yontemin basarisinin arttirilmasi hedeflenmistir.

NGT Goérigsmesinde verilerin kaybolmamasi igin fikir kartlarinin fotograflari
cekilmistir. Bu fotograflar ise birkag farkli yerde depolanarak saklanmistir.
Danisman ile yapilan goérismelerde ve toplantilarda ses kayitlari
olusturulmustur. Bu sayede arastirmaci en iyi sekilde arastirmayi raporlama
calismistir.

Arastirma kapsaminda elde edilen tim veriler siniflandirilarak ayri ayri analiz
edilmistir.

Goklu veri setlerinin oldugu yerlerde kodlama esnasinda kolayliklar

saglamasi nedeniyle, arastirmada nitel veri setleri NVivo 10 programi
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kullanilarak analiz yapilmistir.

e Ayrica veri toplama asamasinda gunluk benzeri kisa notlar tutulmustur.

e Veriler uzun bir zaman araliginda detayl olarak toplanmistir.

o Elde edilen verilerin daha sonra bilimsel galismalarda kullanilacagini belirten
onam yazisi alinmistir.

o Arastirma komitesi kurulmus olup calismanin analiz slirecinde toplantilar
yapimistir.

e Katilimcilarin, daha sonra dénus yapabilmek amaciyla gincel iletisim bilgileri
ve elektronik posta adresleri alinmigtir.

e Ayrica katiimcilarin gegcmiste hangi is pozisyonunda calistigini, arastirma
esnasindaki is pozisyonu, yasini, egitim bilgilerini ve sektérde ne kadar sire
calistigini belirten demografik bilgileri sorularak kayit altina alinmistir.

e Arastirmaci nitel arastirma yontemini anlayabilmek, verileri basariyla analiz
edebilmek i¢in gerekli egitimleri almis ve haberdar oldugu arastirma yéntemi
seminerlerine katiimistir.

e Arastirmanin verilerinin toplanmasi ile analiz edilmesi asamasinda oldukga
titiz bir yaklasim sergilenmisgtir.

e Arastirmaci ve danisman acik uclu anketlerden elde edilen verileri ayri ayri

analiz etmiglerdir.

Nitel arastirmada elde edilen verilerin gegerliligi ve ulagilan sonuglarin dogrulugu
hassas bir konu oldugu igin, birgok arastirmaci birden ¢ok veri toplama yontemi
kullanarak elde ettigi verilerin gecerliligini kanitlamaya calisirlar (Yildirrm ve Simsek,
2011, s. 88; Patton, 2002, s. 19). Bu baglamda bu ¢alismada Ug¢ farkli veri toplama
yontemi (YYGT, NGT, ac¢ik uglu anket) kullaniimigtir. Baska bir deyigle arastirmaci,
yontem cesitlemesi (method triangualtion) yaparak c¢alismanin gecerliligi ve

guvenirliligini artirma ¢abasi iginde olmustur.

3.5. Arastirma Etigi

Nitel aragtirmalarda arastirmacinin gorevi sadece bilgilerin kalitesine odaklanmak
olmamahdir (Miles vd., 2014, s. 56). Ayni zamanda arastirmaci, g¢alismasini etk
degerlere saygil bir sekilde tamamlamasi gerekmektedir. Arastirmaci, arastirmada
temas halinde olunan katilimcilara, is arkadaslarina ve arastirmaya dahil olan
sponsorlara zarar verebilecek potansiyel yanlisliklari dnceden dislnlp, engellemek
zorundadir. Creswell (2011, s. 56)’e gore ise nitel bir aragtirma ve planlama surecinde,

arastirmacilar, ¢alisma esnasinda ne gibi etik problemlerin ortaya cikacagdini ve bu
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meselelerin nasil ele alinacagini disinmek zorundadirlar. Buna ek olarak, Hatch
(2002'den aktaran Creswell, 2011, s. 56), katilimcilar ile kurulan iligkilerde gu¢ dengesine
ve katihmcilarin aldigi risk durumuna oldukga duyarh olmak gerektigini ifade etmektedir
(Hatch 2002’den aktaran Creswell, 2011, s. 56), Arastirmacilar, katihmcilarin gizlilik
haklarini bilingli bir bicimde diginme ve koruma, arastirmanin yaniltici ydnlerini
derinlemesine dusunme ve hafifletme, ayrica kargilikhlik konularint géz o6nunde
bulundurmalidirlar (Glesne, 2013, s. 236). Bu arastirmada danigsman ve arastirmaci
oldukga hassas yaklasim sergileyerek arastirmanin baslangicindan itibaren her
asamada yerine getiriimesi gereken durustluk, gizlilik, sorumluluk, 6n yargisiz olma ve
adil paylasim gibi tim etik ilkelere uygun davranmaya ¢aba gostermistir. Veri elde etme
asamasinda gerekli butln izinler alinmis ve bilgilendirmeler yapiimistir. Katimcilarin
gizliliginin korunmasi ve havayolu igsletmelerinin ticari kaygilari da g6z éntne alinmis olup
havacilik otoritesi calisanlari arastirmaya dahil edilmemistir. Acik ucglu anketlerin
toplanmasi asamasinda da katihmcilarin kimlik bilgileri gizliliginin korunmasi icin MNG
kargo sirketi ile antlasma yapiimigtir. Katiicimlar kargonun goénderen kismina hig bir
kimlik ve iletisim bilgilerini yazmadan, cevaplarini kargo yoluyla goénderebilmiglerdir.
Ayrica arastirmacilar kodlama yaparken acik uglu anketlerin Uzerine katihmci bir (G1),
katihmci iki (G2) gibi numaralandirma yaparak bilgisayar ortamina aktarmiglardir. Bu
sayede katihmcilarin kimlikleri ve hangi igsletmeye ait olduklari, analiz ve bulgularin
yorumlanmasi surecini etkilememistir.

Sonug olarak, bu arastirmada katilimcilarin gizliligine dnem verilmis ve etik ilkelere
uygun davraniimistir. Katilimcilara, arastirmadan elde edilen verilerin sadece bilimsel
veya akademik maksatla kullanilacagi taahhit edilmis, bu baglamda calismaya katilan
tum katihmcilardan yazil izin alinmistir. Katimcilardan alinan bu izin formlar Ek-8'de

gOsterilmistir.

3.6. Galigmanin Sinirliliklari

Nitel arastirmayi temel olusturan ilkelerden birisi, gerceklerin bireylere ve iginde
bulunulan ortama goére surekli bir degisme iginde oldugu ve arastirmanin benzer
gruplarda tekrarlanmasinin ayni sonuglara ulasmayr mimkidn kilmadigini en bastan
kabul etmektir. Ayrica insan davranisi ve algisinin higbir zaman duradan degildir; strekli
degdisen ve karmasik 6zelligi vardir (Yildinm ve Simsek, 2011, s. 259). Bu baglamda
c¢alismanin sinirliligi olarak havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme
surecinde havacilik emniyetini etkileyen faktorler, sadece Turkiye baglaminda

degerlendiriimis ve incelenmigtir. S6zkonusu alanda yapilan ¢aligmalar incelendiginde
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meydana gelen Ug¢ sorunun havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek diger faktorlerin
olusmasina katki sagladigi degerlendirilmektedir.

S6zUu edilen sorunlar sirasiyla; (1) MRO’nun hissettigi baskilar, (2) MRO’nun
ybnetsel hatalar, (3) havacilik otoritelerinin DKK surecindeki dizenleme hatalari seklinde
siralanmaktadir. Arastirmacilar Uglncl siradaki sorunu ifade ederken havacilik
otoritelerinin havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalarini basarili bir sekilde
dizenleyemedigini ve MRO’lar etkin denetleyemediklerini belirtmektedir. Diger yandan
1. ve 2. sirada belirtilen sorunlar bu ¢alismada da katilimcilar tarafindan oldukga 6énemli
gorulmus ve siklikla dile getirilmistir (Quinlan vd., 2013, s. 285).

MRO organizasyonunu zayif hale getiren sorunlar daha detayli incelendiginde
emniyet, egitim ve i¢ kontrol gibi faaliyetlerde etkinlik ve verimlilik sorunlari oldugu
gorulmektedir. Ayrica MRO’nun yasadidi finansal sorunlar, zaman baskisi ve teknisyen
devir hizi gibi etkenler s6z konusu sorunlarin olusmasina katki sagladigi
disunulmektedir. Diger yandan havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik
edilmesinin 6ziinden kaynaklanan sorunlar da meydana gelebilmektedir. Tim bu
yaklasimlar calismanin analiz mantigi icinde degerlendirilmistir.

Nitel arastirmalardan elde edilen verilerin yorumlanmasi agsamasinda, tespit edilen
bulgularin gorsellesterilmesi, okuyucunun konuyu daha iyi kavramasina yardimci
olmaktadir. Ancak, bulgularin, tablo ve sekiller gibi yardimci araglarla ifade edilmesi veya
cesitli puanlamalar yardimiyla énem sirasina goére dizenlemesi, ortalamalarinin
hesaplanmasi, nitel arastirmalarda sinirhlik olarak kabul edilebilir. Fakat nitel
arastirmalarda bulgularin belirli élgllerde nicellestirilerek goérsel olarak okuyucaya
sunulmasi, faydali olarak degerlendiriimektedir.

Yukarida ifade edilenler 1s1ginda, arastirma konusunun ekonomik, sosyo-kultirel
ve teknolojik kosullara badli sekilde zaman iginde degiskenlik géstermesi dogaldir.
Baska bir ifadeyle, galisma sonuglari kendi zamanina bagli statik veriler kullanilarak
olusturulmakla birlikte, farkh tip analizlerle elde edilmis verilerin karsilastiriimasi
yapilarak ¢alismaya dinamik bir 6zellik kazandirilmak istenmigtir. Ayrica, calisma sosyal
bir konu olmasindan dolayi insanla ilgili tum sinirliliklar igermektedir. Havaaraci bakim
faaliyetlerinde DKK uygulamalari ile havacilik emniyeti iligskisini arastiran g¢alismalarin
oldukga kisithdir. Buna karsin, yukarida deginilen tum faktor/sorunlar c¢alisma

kapsaminda farkli boyut ve iligkileriyle analiz edilmigtir.

4. BULGU VE YORUMLAR

Arastirmada elde edilen bilimsel veriler farkh veri toplama araglari ile elde

edildiginden bulgu ve yorumlarin farkli bagliklar altinda verilmesi uygun géralmagtir.
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4.1. Nominal Grup Goriigmelerinin Bulgu ve Yorumlari

Arastirma bulgularinin yorumlanmasi asamasinda ilk olarak NGGT’den elde edilen
veriler kullanmiimistir. Bu tartisma grubunda, amacli érneklem yoéntemi ile belirlenen DKK
surecinde bizzat gérev alan veya bu konuda bilgisi oldugu disinilen havacilik uzmanlari
yer almislardir.
Nominal grup goriismelerinde esas olarak, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla
tedarik edilme surecinde, havacilik emniyetine etki etme potansiyeli olan faktérlerin
belilenmesine yonelik veriler elde edilmigtir. Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla
tedarik edilme sirecinde meydana gelebilecek potansiyel sorunlari tespit edebilmek igin,
katilimcilara asagida belirtilen agik uglu sorular sorulmus ve cevaplari Nominal Grup
Gorusmesi Teknigine (NGGT) uygun olarak distinmeleri ve cevaplamalari istenmistir:
1. Sizce havaarac/ bakim faaliyetlerinin DKK’yla saglanmasi sdrecinde havacilik emniyetine
etki edebilecek faktédrler (sorunlar) nelerdir? Bu faktérler (sorunlar) neden (Ne olur da
etkilerler?) havacilik emniyetini etkiler?
Sizce belirttiginiz bu faktérler arasmda en énemli olanlars hangileridir?

3. Havaaracs bakim faaliyetlerinde dig kaynak kullanim sirecinde, emniyeti artrabilmek

amacyla neler yapifabilir??

Arastirma deseni tasarlanirken nominal grup goérismelerinde, havaaraci bakim
faaliyetlerinde DKK uygulamalari sirasinda havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek
faktorlerin veya sorunlarin tespit edilmesi ve bunlar icin Oneriler olusturulmasi da
amaglanmigtir; Ancak katilimcilarin birbirleriyle yogun etkilesim icerisinde olmasi
nominal grup gérusmelerinin (NGG) planlanan zamandan daha uzun stirmesine neden
olmus ve s6zl edilen amaglarin tamamina ulasilamamistir. Baska bir deyisle, katilimcilar
tespit ettikleri sorunlara, yeterli zaman olmadidi i¢in ¢6zUm dnerileri gelistirememislerdir.
Ancak, uzmanlarin tespit edilen sorunlarla karsilagsma sikliklari (frekanslari) tespit
edilebilmigtir. Diger yandan goérismede yogdun etkilesimin olmasi, havacilik emniyetini
olumsuz etkileyebilecek sorunlarin basarili bir sekilde tespit edilebilmesine katki
saglamistir.

Sonu¢ olarak, NGGT bulgu ve yorumlari bdéliminde, havaaraci bakim
faaliyetlerinde DKK uygulamalarinin, havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek
sorunlar ve s6z konusu sorunlar arasi baglantilar agiklanmaya calisiimistir. Ayrica bu
bdélimde s6z konusu sorunlarin giderilmesine yonelik ¢bzim 6nerileri de yer almaktadir.

Tablo 3.5'de NGGT ile elde edilen 13 kategori altinda dederlendirilmig olan toplam

55 sorun faktorunun listesi gorulmektedir.

1217 Subat 2014’da gerceklesen NGT faaliyeti.
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Tablo 3.5. NGGT’den Elde Edilen Sorun Listesi

Faktor No lletigim
1 Maliyet baskisi nedeniyle yetkin temsilci sayisinin azhigi
2 Temsilci ekibin yeterli sayida ve ilgili islevsel alanlardan kurulmuyor olmasi
3 MRO ile havayolu isletmesi arasinda gunlik etkili bilgilendirmeni (brifinglerin)
yapiimiyor olmasi
4 Bakim paketlerinin MRO tarafindan havayolu isletmesine ge¢ génderilmesi
5 Bakim paketlerinin MRO tarafindan havayolu isletmesine eksik génderilmesi
6 MRO ve havayolu isletmesi 6rgut kilturlerinin gelismesi
7 Bakim énqgsi ha2|rllklarln havayolu isletmeleri ve MRO’lar arasinda basaril sekilde
gercgeklestiriimiyor olmasi
8 MRO ve havayolu isletmesi arasindaki iletisimin basarisiz olmasi
9 MRO’nun 6rgut igi iletisiminin basarisiz olmasi
Faktor No Kontrol
10 MRO’nun yaptid1 bakim izerinde havayolu isletmesinin kontroliiniin azalmasi
11 Havayolu isletmesinin MRO’nun faaliyetlerini etkin bir sekilde denetleyemiyor olmasi
12 Bakim esnasinda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol edilememesi
Faktor No Kontrat
13 Bakim esnasinda yasanilan anlagmazliklar
14 Bakim anlagmalarinin yeterince agik olmayisi (yoruma agik maddeler icermesi)
15 Bakim anlagmalarinin kapsamli olmayisi
16 Zaman yoOnetiminin kontratlara yansimamasi
17 MRO’nun kontrat siirecinde, gergek¢i adam-saat hesabi yapmiyor olmasi
18 Bakim kontratlarinin hazirlanmasi suirecine bakim personelinin katiimiyor olmasi
19 MRO segerken Ucretin 6ncelikli hale gelmesi
20 MRO segerken erken bitirme zamaninin éncelikli hale gelmesi
Faktor No MRO Orgiit/Yénetim
21 MRO’nun bakim planlamasinda zaman yonetimini etkili sekilde yapamiyor olmasi
22 MRO’nun bakim iglerini yeterince basarili sekilde yapamiyor olmasi
23 MRO’nun finansal giicunun yetersiz olmasi
24 MRO’nun yardimci bakim personelinin yaptidi islerin yeterince kontrol edememesi
o5 Penalti (ceza)ntzas'l.(|3| nedeniyle zaman baskis altinda kalan MRO'nun bakimi kismen
yapip, fakat kagit izerinde tam yapmis gibi kapatmasi
26 Musteri kaza_ngbilmek icin, ygtersiz.donanlm, yetkin olmayan pe.rsonel ve yetersiz
adam saat gibi olmayan kabiliyetlerine hizli eklemeler yapilmak istenmesi
27 MRO c¢alisanlarinin teknik Ingilizce bilgisinin yetersiz olmasi
28 MRO’nun bazi faaliyetlerini baska bir isletmeden DKK’yla tedarik etmesi
29 Personel devir hizinin yiksek olmasi
30 MRO’larin ticari nedenlerle kapasite lstlinde ¢alismak istemesi
Faktor No Raporlama
31 Etkin raporlama sisteminin bilinmeyisi
32 Etkin raporlama sisteminin kullaniimamasi
33 Etkin raporlama sisteminin tegvik edilmemesi
34 Etkin raporlama sisteminin engellenmesi
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Tablo 3.5. NGGT'den Elde Edilen Sorun Listesi (Devam)

35 Rapor gereginin yapilmamasi ve takip edilmemesi
36 Geri bildirim yapilmamasi
Faktor No Zaman Baskisi
37 Havayolu isletmesinin MRO Uzerindeki zaman baskisi
38 MRO’nun ticari nedenlerle galisanlar Uzerinde yarattigi zaman baskisi
Faktor No Kalite/SMS (MRO)
39 Bakim kayitlarinin basarih sekilde dizenlenmiyor olmasi
40 MRO’nun etkili kalite glivence sisteminin olmayisi
41 MRO’nun etkili SMS sisteminin olmayisi
Faktor No Dokiimantasyon
42 Havayolu isletmesinin MRO’ya sagdladigi bakim paketinin acik, anlasilir ve tam
olmamasi
43 Havayolu isletmesinin MRO’ya sagladigi bakim paketini zamaninda teslim etmemesi
a4 MRO’nun farkh ggak tiplerine sahip musterilerle calismasindan dolayl dokiimantasyon
sikintisi gekmesi
45 Tum havayollarinin standart bir dokiimantasyon sistemine sahip olmamasi
Faktor No MRO’nun insan Kaynaklar
46 MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi
47 MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecribede olmamasi
48 MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi
Faktor No Egitim
49 Dokimantasyon egitiminin basarili bir sekilde verilmiyor olmasi
Faktor No Tesis/Ekipman/Cevre ve iklim Kosullari
50 MRO’nun tesislerinin yetersiz olmasi
51 MRO’nun ilgili havaaraci/komponent tipi icin gerekli ekipmanin olmamasi
52 Agir bakim faaliyetlerinin hangar ortami diginda yapiliyor olmasi
53 Bakim sonrasi ugaklarin uygunsuz kosullarda park edilmesi
Faktor No Otorite/Mevzuat
54 Us bakimlarinin bélinmesine ve/veya hatta yapiimasina, DKK mevzuatinin izin veriyor
olmasi
Faktor No Dis Cevre
55 MRO’nun bulundugu Ulkedeki dis gevre faktorlerinin (sosyal, siyasi, kilttrel gibi)

olumsuz etkileri

4.1.1. Oncelik siralamasina iligkin bulgular ve kategorilerin yorumlanmasi

Bu c¢alismanin amaci, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilme

surecinde havacilik emniyetini olumsuz etkileme potansiyeline sahip faktorlerin tespit

edilmesi oldugu kadar, bunlarin kendi aralarindaki 6nem derecesinin de belirlenmesidir.

Bu baglamda katiimcilardan Tablo 3.5teki faktor (sorun) listesinden en o6nemli

gordukleri “12” tanesini segmeleri ve segtikleri on iki sorunu, en 6nemli gorduklerine “12”

en ylksek puan; “1” ise en dlistk puan olmak Uzere puanlamalari istenmistir. Puanlama

bittikten sonra katihmcilardan formlar toplanmig ve her bir sorun i¢in aldigi toplam puan
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belirlenmigtir. Tablo 3.6’da katiimcilarin puanlamis olduklari sorunlarin aldiklari

puanlara gore 6nem siralamasi gosterilmistir.

Tablo 3.6. NGGTyle Belirlenen Faktérlerin Oncelik Siralamasi ve Puanlama Listesi

Toolam Faktor
Sira No NGT Faktorlerinin 12'lik Puan Siralamasi Pﬁan (Sorun)
No
1 MRO*nun teknisyenlerinin yeterli tecriibede olmamasi 95 47
2 MRO’nun ticari nedenlerle ¢alisanlari tizerinde yarattigi zaman baskisi 53 38
3 MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi 52 48
4 MRO segerken Ucretin 6ncelikli hale gelmesi 50 19
5 MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi 47 46
6 Havayolu isletmesinin MRO (zerindeki zaman baskisi 46 37
7 MRO’nun bakim planlamasinda zaman yonetimini etkili sekilde 46 21
yapamiyor olmasi
8 MRO’nun etkili kalite glivence sisteminin olmayisi 46 40
9 MRO segerken erken bitirme zamaninin éncelikli hale gelmesi 41 20
10 MRO’nun bakim iglerini yeterince basarili sekilde yapamiyor olmasi 41 22
11 Personel devir hizinin yiksek olmasi 38 29
12 Etkin raporlama sisteminin kullaniimamasi 37 32
13 MRO’nun yaptidi bakim uzerinde havayolu igletmesinin kontroliniin 34 10
azalmasi
Penalti (ceza) baskisi nedeniyle zaman baskisi altinda kalan MRO’nun
14 S i 32 25
bakimi kismen yapip, kagit Gzerinde tam yapmis gibi kapatmasi
15 MRO’nun tesislerinin yetersiz olmasi 30 50
16 Maliyet baskisi nedeniyle yetkin temsilci sayisinin azligi 29 1
17 MRO’larin ticari nedenlerle kapasite Ustlinde ¢alismak istemesi 29 30
18 Bakim anlagmalarinin kapsamli olmayisi 29 15
19 MRO’nun etkili SMS sisteminin olmayisi 27 41
Havayolu isletmesinin MRO’nun faaliyetlerini etkin bir sekilde
20 . 24 11
denetleyemiyor olmasi
21 Temsilci ekibin yeterli sayida ve ilgili iglevsel alanlardan kurulmuyor 29 2
olmasi
29 Bakim paketlerinin  MRO tarafindan havayolu igletmesine eksik 29 5
g6nderilmesi
23 Bakim kayitlarinin basaril sekilde dizenlenmiyor olmasi 22 39
2 MRO’nun kontrat sirecinde, gergekgi adam-saat hesabi yapmiyor 21 17
olmasi
Bakim paketlerinin MRO tarafindan havayolu isletmesine geg¢
25 - . ) 20 4
gOnderilmesi
26 MRO galisanlarinin teknik ingilizce bilgisinin yetersiz olmasi 20 27
27 Havayolu isletmesinin MRO’ya sagladigi bakim paketinin acik, anlasilir 19 42
ve tam olmamasi
Havayolu igletmesinin MRQO’ya sagladigi bakim paketini zamaninda
28 - . 19 43
teslim etmemesi
Bakim kontratlarinin  hazirlanmasi surecine bakim personelinin
29 17 18
katilmiyor olmasi
30 MRO ve havayolu igletmesi arasindaki iletisimin basarisiz olmasi 16 8
31 MRO’nun finansal giicinun yetersiz olmasi 16 23
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Tablo 3.6. NGGTyle Belirlenen Faktérlerin Oncelik Siralamasi ve Puanlama Listesi

(Devam)

Musteri kazanabilmek igin, yetersiz donanim yetkin olmayan personel

32 velveya yetersiz adam saat ile olmayan kabiliyetlerine hizli eklemeler 14 26
yapilmak istenmesi

33 Etkin raporlama sisteminin bilinmeyisi 14 31
Bakim anlasmalarinin yeterince agik olmayisi (yoruma agik maddeler

34 . . 14 14
icermesi)
Bakim &éncesi hazirliklarin havayolu isletmeleri ve MRO’lar arasinda

35 ; s 12 7
basarili sekilde gerceklestiriimiyor olmasi

36 Agir bakim faaliyetlerinin hangar ortami diginda yapiliyor olmasi 12 52

37 MRO’nun bazi faaliyetlerini bagka bir isletmeden DKK'yla tedarik etmesi 9 28

38 Dokimantasyon egitiminin basarili bir sekilde verilmiyor olmasi 9 49

39 MRO’nun 6rglt ici iletisiminin basarisiz olmasi 9 9

40 Zaman yonetiminin kontratlara yansimamasi 6 16

a1 Us bakimlarinin bélinmesine ve/veya hatta yapiimasina, DKK 5 54
mevzuatinin izin veriyor olmasi

42 Bakim esnasinda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol edilememesi 5 12

43 Etkin raporlama sisteminin engellenmesi 5 34

44 Geri bildirim yapilmamasi 4 36
MRO’nun bulundugu Ullkedeki dis cevre faktorlerinin (sosyal, siyasi,

45 e g 4 54
kiltirel vb.) olumsuz etkileri
MRO’nun farkl ugak tiplerine sahip musterilerle galismasindan dolayi

46 - : 2 44
dokimantasyon sikintisi cekmesi

47 Bakim sonrasi ugaklarin uygunsuz kosullarda park edilmesi 1 53

48 MRO ve havayolu isletmesi 6rgut kulttrlerinin celismesi 1 6

Tablo 3.6’ya gdre katihmcilar tarafindan belirlenmis 55 sorun faktérinin 48 tanesi
en az bir katihmcidan puan almig, geriye kalan yedi faktér ise higbir katiimcidan puan
alamamistir. Fakat puan alamamis olan faktorlerin potansiyel tehlike olmadiklar

anlamina gelmemelidir. Farkl baglamlarda emniyeti etkileyen durumlar tetikleyebilirler.

4.1.1.1. MRO teknisyenlerinin yeterli tecriibede olmamasi

Katiimcilarin puanlamasi sonucunda, ilk sirayt MRO’nun teknisyenlerinin yeterli
tecriibede olmamasi faktori yer almistir. S6z konusu faktér havaaraci bakim
faaliyetlerinde bakim teknisyenlerinin tecriibesiyle yapilan isin kalitesi arasinda siki bir
baglanti olduguna isaret etmektedir. Sonug olarak, yazinda da MRO teknisyenlerinin
yeterli tecribede olmamasinin ve teknisyen devir hizinin yuksek olmasinin bakimin
kalitesini dusurdugunden sik¢a bahsedilmektedir (Quinlan vd., 2013, s. 291). Bu yuzden
Gregson vd. (2015, s. 16) iyi organize olmus yetenekli, tecriibeli teknisyenlerden olugan
MRO isletmelerinin, havaaraci bakim faaliyetlerinin emniyetli sekilde tamamlanabilmesi
icin hayati rol oynadidini belirtmektedir. Diger yandan, MRO igletmeleri etkisi altinda

kaldiklari ekonomik baskilardan dolayi yeterli sayida tecribeli teknisyeni istihdam
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edemeyebilmektedirler. Ayrica MRO’larin mevcut teknisyenleri de iglerini kaybetme
baskisi altinda kaldiklarinda hata yapma olasiliklari da artabilmektedir (Gregson vd.,
2015, s. 15). Daha dnce belirtildigi gibi havaaraci bakim faaliyetleri, havacilik emniyetini
dogrudan etkiledigi igin Uzerinde dikkatle durulmasi gereken bir faaliyet alanidir. Bu
nedenle bakim faaliyetinin tecribeli teknisyenlerle yapilmasinda fayda bulunmaktadir.
Ayrica, s6z konusu faaliyetler hem havayolu hem de MRO’nun kalite birimleri tarafindan
surekli izlenmeli ve denetlenmelidir. Bu slreg¢/prosedir uygulanmadiginda bakim
faaliyeti uygulanirken hata meydana gelme olasiligi da artacaktir. Valuejet (1996) kazasi
bu duruma iyi bir érnek teskil etmektedir. Buna karsin havayolu isletmeleri DKK’'dan
yararlandiklarinda teknisyenlerin tecriibeli olmalari konusundaki ydnetsel kontrollerini
kaybetmektedirler.

MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecribede olmamasi faktérinin oncelik
siralamasinda kendisine en yakin olan faktérden 42 puan daha 6nde olmasi, s6zu edilen
faktortn kritik 6nemini ortaya koymaktadir. Sonug olarak, havayolu isletmelerinin DKK
tedarikci secimini yaparken MRO teknisyenlerinin tecriibe diizeylerine dikkat etmesi,
DKK uygulamasinin basarisini artiracaktir. Ornegin, Hsu ve Liou (2013, s. 40) havayolu
isletmelerinin kontrat yapacagi MRO’nun, bazi 6nemli 6zelliklere sahip olmasi gerektigini
belirtmektedir. Bunlar tecribeli ve bilgi dlizeyi ylksek personel ¢alistirmasi; kalite dizeyi
yuksek bakim hizmeti verebilmesi ve musteri havayolu igletmeleri ile onlarin is ortaklari

arasinda iyi bir iliski kurabilmesi vb. olarak siralanmaktadir.

4.1.1.2. MRO’nun galisanlari (izerinde yarattigi zaman baskisi

NGGT ile tespit edilen faktorlerin dncelik siralamasinda ikinci sirayt MRO’nun ticari
nedenlerle calisanlar lizerinde yarattigi zaman baskisi sorunu almistir. Bu sorun, MRO
isletmelerinin ekonomik karhliklarini artirmak ve bakimi olmasi gereken zamandan daha
once bitirilebilmek icin kendi ¢alisanlarina yaptigi zaman baskisi olarak ifade edilebilir.
Calisanlara uygulanan zaman baskisi, MRO’larin ticari kaygilari nedeniyle ortaya
¢ikabilecegi gibi, havayolu isletmelerinin ucgaklarinin yerde kalis slrelerini en aza
indirmek istediginden de kaynaklanabilmektedir. Clnkl havayolu isletmeleri igcin bakim
surecindeki bir havaaracinin bakim ¢ikis zamaninin gecikmesi oldukga maliyetli
olabilmektedir (Hobbs, 2008, s. 18). Dolayisiyla havayolu igletmeleri bakim
gereksinimlerinin olmasi gereken zamandan daha kisa strede tamamlanabilmesi igin
MROQO’ya zaman baskisi yapabilmektedirler. Calisanlara uygulanan zaman baskisinin
ortaya cikardidi bircok olumsuzluk s6z konusudur. Bu olumsuz etkiler asagida ana

basliklariyla verilmigtir:
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a) Insan faktorleri agisindan riskler dogurarak, 6zellikle teknisyenlerin hata yapma
olasiligini arttirabilir.

b) MRO’larin teknisyen sayisinin yeterli sayida olmadigi dusuntldiginde,
siradaki bakim isinin daha kisa slUrede bitiriimesi icin yapilan baski, asagida
ayrintisiyla agiklanacagi gibi teknisyenlerin galisma surelerini uzatilmasina
neden olacaktir.

c) Bakim paketinin diginda kalan bulgularin gérmezden gelinmesine neden
olacaktir.

d) Zaman baskisi sonucu ortaya cikan zamansal degisikliklerin havayoluna
bildirimemesi, bakim kayitlarinda gosteriimesi vb. nedenlerle bakim

faaliyetinin etkinligi azalabilir.

Maliyet baskisina bir bagka 6rnek, bakim onarim pazarinda hissedilen ekonomik
baskidir. Diger maliyet azaltma uygulamalariyla birlikte, MRO igletmelerinin stok ve
donanim maliyetlerini daha da azaltmaya tesvik ettigi gorilmektedir (Gregson vd., 2015,
s. 15). Ayrica, bu igletmeler bakim fiyatini daha da asadi c¢ekebilmek icin dlgek ve
kapsam ekonomisi yaratma arayisi igerisine girmislerdir. Bu baglamda MRO’lar isglicu
verimliliklerini artirmaya ¢alismaktadirlar. MRO’lar farkli ugaklara bakim yapma ve yeni
musteri kazanma (hizl sertifikasyon) ¢cabasi igine girebilmektedirler (Drury ve Guy, 2010,
s. 139). MRO’larin kapsam ve 6l¢ek ekonomisinin getirdigi faydalardan yararlanabilmek
ve karliliklarini artirmak igin, daha fazla bakim isi almak istedikleri bilinmektedir (Chang
ve Kora: 2014, s. 24).

Arastirmanin her iki veri toplama yénteminde de “zaman baskis|” faktériiniin ortaya
¢ikmasi, s6z konusu potansiyel tehlikenin (hazard) sorunun digerlerine goére daha énemli
oldugunu gostermektedir. Clnkl havayolu isletmelerinin yoneticileri, DKK surecinde,
MRO’nun bakim vyaptigi havaaracini zamaninda teslim edememe endigesini
yasamaktadirlar (Quelin ve Duhamel, 2003, s. 656). Sonug¢ olarak, havaaraci bakim
faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme surecinde ortaya ¢ikan zaman baskisi, havacilik

emniyetini olumsuz yonde etkileme potansiyeline sahiptir.

4.1.1.3. MRO igletmelerinde teknisyenlerin niceligi

Oncelik siralamasinda Gglnct sirayr MRO isletmelerinde havaaraci bakim
teknisyenlerin yeterli sayida olmamasi faktéri almistir. Czepiel, MRO’larda teknisyen
sayisinin yeterli sayida olmamasinin temel nedenlerini ve bakim faaliyetlerinin MRO
isletmeleri yerine, havayolu isletmelerinin kendi bakim tesislerinde yapilmasinin daha

basarili sonuglar dogurdugunu su gerekgelerle ifade etmektedir (Czepiel, 2003, s. 21):
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a) MRO pazarinda rekabetin fiyat odakli olmasi nedeniyle maliyetlerini en aza
indirme ¢abasindaki isletmeler daha az sayida teknisyen istihdamina yénelmektedirler.
Cunklu maliyetleri asagi cekme baskisi altinda kalan MRO’larin faaliyet giderleri
icerisinde, iscilik (teknisyen) maliyeti 6Gnemli bir yer tutmaktadir.

b) Teknisyenler, daha kurumsal bulduklari ve daha ylksek Ucretler alabildikleri igin
havayolu igletmelerinde ¢alismayl MRO isletmelerine gére tercih etmektedirler.

c) MRO isletmelerinde “teknisyen yetistirme/egitim programlarinin yetersiz olmasi,
pazar icin gerekli olan teknisyen sayisinin da yetersiz olmasina neden olmaktadir.
Havayolu igsletmelerinde gegcici (sezonluk) teknisyen calistirma olasihigi daha disuktur.

MRO isletmelerindeki teknisyen sayisinin yetersizligi, gerek bu igletmelerde yeterli
tecribeye sahip olmayan teknisyenlerin istihdam edilmesine gerekse calisanlar
Uzerindeki zaman baskisi siddetinin artirmasina neden olabilir. Gregson vd. (2015, s.
15), MRO isletmesinde egitimli, tecribeli ve yetenekli havaaraci bakim teknisyenlerinin,
bakim faaliyetleriyle ilgili DKK uygulamalarinda ve emniyet acisindan hayati rol
oynadiklarini belirtmektedir. Sonug olarak, bakim faaliyetlerinin MRO isletmeleri yerine
havayolunun kendi tesislerinde yapilmasi durumunda s6z konusu olumsuzluklar
karsisinda ydnetsel kontrol kaybedilmeyecektir.

Emniyeti olumsuz etkileme potansiyeline sahip tim faktorlerin yer aldigi

kategoriler, toplam puanlar ve ortalamalari Tablo 3.7’de goériimektedir.

Tablo 3.7. Faktér Kategorilerinin Puanlari ve Ortalamalari (12’lik Puanlama)

SIN Grup Adi Toplam Puan Faktor Sayisi Ortalama
1 MRO’nun insan Kaynaklari 194 3 64.66
2 Zaman Baskisi 99 2 49.50
3 Kalite/SMS (MRO) 95 3 31.66
4 MRO Orgiit/Yénetim 245 10 24.50
5 Kontrat 183 8 22.87
6 Tesis, Ekipman, Cevre, iklim Kosullari 43 4 17.40
7 iletigim 131 9 14.55
8 Kontrol 29 2 14.50
9 Raporlama 60 6 10.00
10 Dokiimantasyon 40 4 10.00
11 Egitim 1 9
12 Otorite/Mevzuat 1 5.00
13 Dis Cevre 1 4.00

Katiimcilarin puanladiklari faktérlerin ortalama puanlarina bakildiginda en fazla
puani alan kategori, MRO’nun “insan kaynaklari” kategorisidir. MRO teknisyenlerinin

niteligi ve niceligi ile ilgili sorunlarin var olmasi, MRO’nun insan kaynaklari basarisini
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azaltabilir. Bu puanlamaya gore katilimcilarin, “MRO’nun insan kaynaklari” kategorisini
diger tum kategorilerden daha onemli gordukleri sdylenebilir. Nitekim insan hatalar
emniyeti en fazla etkileyen unsurdur. Tablo 3.7°de de goérilebilecegi gibi, MRO’nun
‘insan kaynaklar” kategorisi, kendisine en yakin kategori olan “zaman baskisl’
kategorisinden ortalama deger agisindan yaklasik %30 daha fazla puan almistir; DKK
surecinde hata potansiyeli en ylksek faktdr grubu olarak goérilmelidir. Havayolu
igsletmelerinin bakim kontrati yapmadan 6nce MRO’nun insan kaynaklarini iyi analiz
etmesi gerektigi aciktir.

Katilimcilarin puanladiklari faktorlerin ortalama kategori puanlarina bakildiginda,
ikinci sirada “zaman baskisI” G¢lincu sirada ise “MRO’nun kalite/SMS” kategorileri yer
almaktadir. Bu kategoriler altinda toplanan faktorler incelendiginde ise birgogunun
MRO’nun yonetim modeliyle iliskili olarak insan faktorleri kdkenli oldugu gorilmektedir.
MRO’larin etkin ve basarili bir kalite/SMS birimlerine sahip olmamasi, yonetim
sorunlarindan kaynaklanabildigi gibi kalite/SMS birimlerinde c¢alisan uzmanlarin
niteligiyle de ilgilidir. S6zi edilen birimlerdeki etkinlik ve verimlilik probleminin, ayni
zamanda “bakim kayitlari, raporlama faaliyetleri ve dokimantasyon sorunlari” gibi
potansiyel tehlikeleri artirabilecegi gértlmektedir. Dogal bir sonug olarak, bu kategorinin
nedenleri arasina zaman baskisi faktorini eklemek de mumkindar. Clnkd
hatirlanacagi gibi, zaman baskisi tecriibe eksikligi olan teknik personelin istihdamina yol
acabilir. Dolayisiyla, bu durum kalite/SMS birimlerinin basarisizligina da kaynaklik
edebilecektir.

Yukaridaki sorunlar ortaya koymaktadir ki, havayolu isletmeleri, MRO tarafindan
uygulanan havaaraci bakim faaliyetlerinin teknik referanslara ve kendi bakim
prosedurlerine uygun yapilip yapilmadigini takip etmelidir (FAA, 2012, s. 38). Havayolu
isletmeleri, bakim faaliyetlerini DKK araciligiyla MRO’ya devretmeden 6nce, tedarikginin
kalite ve SMS faaliyetleriyle ilgli risk analizini mutlaka yapmaldir. Risk analizi surecine
zaman baskisi olup olmadiginin dahil edilmesi, DKK uygulamasinin basari sansini
artiracaktir. Benzer sekilde, MRO isletmeleri de havayolu igletmeleri araclarinin
guvenilirligi konusunda riskleri kabul edilebilir seviyeye indirmek igin, surekli risk analizi
yapmalidir (Herera vd., 2009, s. 1163).

Zaman baskisi ve kalite/SMS kategorilerinin ortaya ¢ikardigi bir diger sorun, hata
raporlama faaliyetlerinin basarisini azaltabilmesidir. Zaman baskisinin olmasi,
teknisyenlerin dogrudan igi bitirmeye odaklanmasina ve raporlama gibi emniyeti
artiracak faaliyetlere yeterince 6nem vermemesine neden olabilir. Bu kategori, MRO’nun
SMS ve kalite birimlerinin etkinliklerini azaltma potansiyeli tasimaktadir. Dolayisiyla,

bakim faaliyetiyle ilgili hatalarin tespiti glglesecektir. Kisaca, zaman baskinin olmasi
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teknisyenlerin hata yapma potansiyelini artirmaktadir. Sonug olarak, kalite ve SMS
birimlerinin yetersizligi, bakim faaliyetlerinin kalitesini olumsuz etkileyebilir ve emniyet
acisindan riskli hale gelmelerine neden olabilir. Ayrica, s6z konusu birimlerin etkinlik

problemi, kalite ve uzmanlarinin niteligiyle de ilgili problemler yaratabilir.

4.1.1.4 MRO’nun érgiitsel ve yonetsel etkinligi

Tablo 3.7'den de izlenebilecegi gibi, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla
tedarik edilme sirecinde, emniyete etki eden faktorler siralamasinda “MRO’nun
orgut/yonetim” kategorisi dérdiincu sirada yer almaktadir. Ancak, katilimcilar tarafindan
245 toplam puaniyla énem derecesine gore 1. derecede degerlendiriimis olmasina
ragmen, 10 alt bilesenin degerlerinin ortalamaya eklenmesi sonucu, ortalama degerinin
24,5 olmasi, bu kategorinin dordlncu sirada yer almasina neden olmaktadir.

“MRO orgit/yonetim” kategorisi, DKK uygulamasinin basarisini dogrudan
etkilemektedir. Quinlan vd. (2013, s. 285), MRO’larin drgut ve yonetim yapilarinda ortaya
¢ikan sorunlari,

¢ MRO kuruluglarinin yénetim sistemlerinin yetersiz olmasi,

e Calisanlarin tecribesiz ve egitim eksikliklerin olmasi,

o Yeterli gelirin kazanilamamasi ve tesvik 6demelerinin zamaninda alinamamasi

seklinde siralamakta ve bu sorunlarin sézkonusu igletmelerin dis kaynak
kullanimlarindaki  basarilarini ne denli olumsuz etkileyebilecegini

vurgulamaktadir.

Hobbs’a goére bir¢gok bakim ihlalinin temelinde MRO’nun 6rgutsel/yonetsel hatalari
yer almaktadir. Bunlar, yorgunluk yonetimi; etkili olmayan insan faktérleri egitimi; uygun
techizatin saglanmamasi ve bakim hatalariyla ilgili insan faktoriine yonelik diger
eylemlerdir (Hobbs, 2008, s. 33). MRO ydnetiminin bakim faaliyetinin emniyetli sekilde
yapilabilmesi i¢in, ¢alisanlarin emniyet adanmisliginin yuksek olmasi gerekmektedir. Bu
adanmislik, basta emniyet kaltart ve olumlu 6rgut iklimi olmak Gzere, zaman baskisi,
egitim faaliyetleri, kisi basina disen is yuk, teknisyen devir hizi gibi konularla yakindan
iliskilidir. Hobbs (2008: 17) havaaraci bakim teknisyeni veya muihendislerin, musteri
havayolunun havaaracini kontratta taahhut edilen zamanda teslim edebilmek igin, bakim
prosedurlerini kisayoldan tamamlamaya calisabildiklerini ifade etmektedir. Cunki
havaaracinin bir sonraki bakim periyodu uzayabilir veya bakim faaliyeti baska bir
MRO’ya kayabilir. Bu durumda iki bakim periyodunda meydana gelebilecek potansiyel
tehlikeler emniyet riskinin artmaktadir. Ayrica bir sonraki bakim faaliyetinin farkli bir

MRO’ya yaptiriimasi, énceden yapilmayan veya bir sonraki bakima ertelenen bakim
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isinin telafi edilememesine neden olabilir. MRO &rgit/yénetim kategorisi altinda ifade
edilen faktorler bakim faaliyeti etkinligini olumsuz yonde etkileyecedinden havacilk

emniyetini azaltacak bir potansiyele sahip oldugu degerlendiriimektedir.

4.1.1.5. Kontratlara iligkin sorunlar

Havayolu isletmelerinin MRO igletmeleriyle imzaladigi bakim kontratlari, 6rgit ve
yonetim yapisi icinde degerlendirilebilecegi gibi, bagimsiz olarak da ele alinabilinir.
Kontrat, her iki tarafi baglayici maddeler icermesine karsin, arastirmanin kapsami
acisindan havayolu isletmelerinin kontrattan ne denli etkilendigini ortaya koymak
gerekmektedir.

Kontrat hatalari, etkin ve detayli bir bakim kontrati yapilmamasindan
kaynaklanmaktadir. Kontrat hatalari ve temel nedenleri genel olarak sunlardir:

i. MRO ve havayolu isletmelerinin zaman yoénetimini kontratlara

yansitmamasi.

i. Havayolu isletmesinin MRO secimini yaparken Ucretin ve erken bitirme
zamaninin oncelikli hale gelmesi: MRO pazarinda havayolu isletmelerinin
DKK tedarikgisini segerken bakim Ucretinin belirleyici olmasinin yaninda,
bakim isinin erken tamamlanma zamani ve bakim kalitesi de dncelikli hale
gelebilmektedir (McFadden ve Worrels, 2012, s. 70). Bu acidan, MRO
secerken, Ucretin ve erken bitirme zamanin kontratlara yansitilmasi,
isletmeler agisindan pazarda etkili bir rekabet glct yaratmaktadir. Rekabet
karsisinda finansal acidan zorlanan MRO’lar zorunlu olarak maliyet azaltici
tedbirlere ydnelmektedirler. Bu durum hizmet kalitesi, guvenilirligi ve
denetimi gibi konularda olumsuzluklarin ortaya ¢ikmasina neden olacaktir.

ii. ~ MRO’nun kontrat strecinde gergekgi bir adam-saat hesabi yapmamasi: Bu
durum taraflar arasinda anlagsmazliklarin olugsmasina neden olacaktir.

iv.  Havayolu isletmelerinin bakim kontratinin hazirlanma sirecine bakim
teknisyenlerini dahil etmemesi: Bu slregte meydana gelecek potansiyel
tehlikelerin tespitini zorlagtirmaktadir. Havaaraci teknisyenlerinin MRO’nun
uygulayacagi bakim konseptini yakindan bildigi, DKK strecinde meydana
gelebilecek hatalari daha kontrat asamasinda engelleyebilecedi genel bir
kanidir.

v.  DKK surecinde ortaya ¢ikabilecek belirsizliklerin dnceden tahmin edilerek
kontrat surecinde dahil edilmesinin glgligid: Bu durumda alinacak tedbirler

islem maliyetlerini artiracaktir. Ayrica, yagsanmis tecribeler gostermektedir
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ki, DKK’'dan kaynaklanacak bir kazanin havayolu isletmesine maliyetleri

daha agir olacaktir.

Kontratta 6nem arz eden sorunlara diger bir 6rnek vermek gerekirse; havayolu
isletmesinin MRQO’ya ulastirdigi bakim paketinin uygun olmamasi, bakimin eksik veya
hatali yapilmasina neden olacaktir. Bu 6rnek NGGT uygulama asamasinda katilimcilar
tarafindan en fazla puan alarak siklikla dile getirilen potansiyel tehlikeye isaret
etmektedir.

Sonug olarak, yukarida ifade edilen tim nedenlerle havayolu igletmeleri kontrat
surecine iyi odaklanmali ve bakim faaliyetinin kalitesini etkileyecek olumsuzluklar
oOnlemek konusunda dikkatli olmalidir. Zaman yonetimi ve bakim personelinin kontrat
surecine dahil edilmesi de 6nemlidir. Havayolu isletmesinin temsilci ekibinin MRO
isletmesinde badimsiz ve verimli calismasinin saglanabilmesi igin kontratta baglayici
maddelerin yer almasi emniyeti arttiracaktir.

Havayolu isletmelerinin MRO isletmeleriyle imzaladi§i bakim kontratlarinin basarilh
sekilde hazirlanamamasinin ortaya cikardigi olumsuz sonuglar su sekilde siralanabilir:

a) Zaman, ceza ve ticari alanlarda cesitli baskilar ortaya cikabilir,

b) Havayolu isletmeleri yliksek bakim faturasi 6demek zorunda kalabilirler,

¢) Uygunsuz yedek parga kullanimi ortaya c¢ikabilir,

d) Bakim faaliyetleri gecikebilir.

4.1.1.6 Tesis, ekipman, ¢evre ve iklim

MRO hizmet verdigi ucak tipi kapsaminda yeterince yetkin degilse ve SHY-145
gereksinimleri tam olarak saglanamadigi durumlarda bakim faaliyetlerinin
gerceklestiriimesinde ve sonraki asamalarda gesitli sorunlarin ortaya c¢ikacabilecegdi
degerlendiriimektedir. Tesis yetersizlikleri ve ekipman gereksinimleri ydnetimsel
problemler arasinda sayilabilecegdi gibi, MRO’nun finansal yapisiyla da iliskilidir. Clnkd,
gerek yonetim becerisi agisindan gerekse finansal kaynaklari agisindan gigli olan
MRO’larin ekipman ya da tesisle iligkili sorunlar yasama olasilidi, gorece zayif olanlara
go6re daha dusiktur.

MRO’larin gerekli alt yapiyr olusturmadan farkl tipteki havaaraglarina bakim
hizmeti vermesi havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecektir (Drury ve Guy,
2010, s. 138). Yetersizlikler kargisinda MRO’lar, bir yandan havayolu igletmelerinden
ekipman destegi alirken, diger yandan DKK araciligiyla diger MRO igletmelerinden de
bu eksiklikleri icin destek alabilmektedirler. Bahsi gecen bu ¢6zum yaklasimlari riskleri

de beraberinde getirebilir. Ekipmanlarin zamaninda tedarik edilememesi ve ekipman
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kalibrasyonunun dogru ve zamaninda yapiimamasi gibi konular potansiyel tehlikeler
arasinda sayilabilir.

Cevre ve iklim kosullar havayolu igletmelerini dogrudan etkileyen 6nemli unsurlar
arasindadir. Gerek havaaraclarinin kullanimi gerekse korunmasi/bakimi gevre ve iklim
kosullarindan etkilenmektedir. Havayolu igletmeleri, yonetim faaliyetleriyle ilgili planlama

yaparken “belirsizligi” bir veri olarak kabul etmelidir. Bakim faaliyetinin gergeklestigi
asamada, MRO’nun bulundugu cevrede meydana gelebilecek digsal etki bakim
faaliyetinin tamamlanamamasina neden olabilir. Kisaca, havayolu yoneticilerinin
tedarik¢ci MRO’larla ilgili arastirma yaparken su hususlara dikkat etmesi faydali olacaktir:

a) MRO’nun bulundugu ulkenin politik durumu,

b) Olasi savas riski,

¢) Ekonomik kriz,

d) MRO’nun finans durumu (iflas etme riski),

e) Sel, deprem ve kum firtinasi vs. dogal afetler.

MRO igletmelerinin “tesis, ekipman, c¢evre, iklim” bashgi altinda toplanan
kategoriye iliskin sorunlari, bu igletmelerin kendi ydnetimlerinden kaynaklaniyor
olabilecegi gibi, havacilik otoritelerinin denetim eksikliginden de kaynaklaniyor olabilir.
Bilindigi gibi, tesis ve ekipmanla ilgili faktorlerin pek cogu duzenlemelerle standart altina
alinmiglardir.  S6zi  edilen duzenlemelerin  Ulkemizdeki  kargiligi  SHY-145
dizenlemesidir. Dolayisiyla bu ydnetmeligin uygulanmamasi veya yeterince
denetlenmemesi bu alandaki sorunlara neden olacaktir. Yukarida deginilen faktorlerin
tum0d hem birbiriyle etkilesim halinde hem de havacilik emniyetini dogrudan etkiler
niteliktedir.

4.1.2. Likert tipi 6lcege iligkin bulgular

Calismanin yontem boluminde agiklandigi gibi, NGGT'yle elde edilen faktorlerin
veya sorunlarin tespitini kolaylastirmak igin ikinci bir puanlama sistemi olarak Likert tipi
puanlama sistemi kullanilmigtir. Bu yontemle, katilimcilara puanlamalari igin sunulan 55
farkh faktérin 6nem siralamasi tespit edilmeye calisiimistir. Katiimcilara éncelik
siralamasinda tespit edilen sorun listesi dagitiimistir. Listede yer alan faktérlerin her birini
1’den 5e kadar Likert 6lcegi ile puanlamalari istenmistir. Tablo 3.8'de katilimcilara

dagitilan érnek Likert formunun bir bolumU yer almaktadir.
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Tablo 3.8. Likert Puanlama Formundan Ornek Béliim

Fa,\'fct)” MRO Orgiit/Yénetim 1] 2 (3|4|s
1 Rapor gereginin yapilmamasi ve takip edilmemesi
2 Bakim paketlerinin MRO tarafindan havayolu isletmesine ge¢
gonderilmesi
3 MRO’nun yaptigi1 bakim Gizerinde havayolu isletmesinin kontroliniin
azalmasi
4 Tum havayollarinin standart bir dokimantasyon sistemine sahip olmamasi
MRO ve havayolu igletmesi arasindaki iletisimin basarisiz olmasi

Likert 6lgcegine goére yapilan puanlama sonucunda faktorlerin aldi§i puanlar analiz

edilerek, her bir faktorin aldigi toplam puan ve aritmetik ortalamalari hesaplanmistir.

Sonug olarak faktérlerin katilimcilar icin dncelik siralamalari belirlenmistir. Analize iligkin

bu sonuglar Tablo 3.9'da gosterilmistir. Ayni zamanda ilgili tablodan katilimcilar igin s6z

konusu faktorlerin Gnem derecesi siralamasi yukaridan asagiya takip edilebilir.

Tablo 3.9. Likert Tiirii Olgegiyle Yapilan Puanlama Siralamasi

SIN Sorun Faktorleri Toplam | Ortalama | Derece
1 | MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi 67 4,18 1
2 | MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi 65 4,06 2
3 | MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecriibede olmamasi 64 4,00 3
4 tI\)/Ialzi)lsnlun ticari nedenlerle galisanlar Uzerinde yarattigi zaman 64 4,00 3
5 | MRO’larin ticari nedenlerle kapasite Ustlinde galismak istemesi 64 4,00 3
6 | MRO’nun etkili kalite giivence sisteminin olmayisi 62 3,87 4
7 | MRO secerken erken bitirme zamaninin dncelikli hale gelmesi 62 3,87 4
8 | MRO secerken Ucretin oncelikli hale gelmesi 62 3,87 4
9 (l\)/IIrF:]gSTun kontrat siirecinde, gergekgi adam-saat hesabi yapmiyor 60 375 5
10 | Personel devir hizinin yliksek olmasi 59 3,68 6
11 | Etkin raporlama sisteminin bilinmeyisi 59 3,68 6
12 | Bakim kayitlarinin basarili sekilde diizenlenmiyor olmasi 59 3,68 6
13 | MRO’nun tesislerinin yetersiz olmasi 59 3,68 6
14 | MRO’nun bakim islerini yeterince basarili sekilde yapamiyor olmasi 59 3,68 6
15 }l\l/é‘lzgmr;r;r t;?rl:llarzl planlamasinda zaman yoénetimini etkili sekilde 58 362 7
16 | Havayolu isletmesinin MRO Uzerindeki zaman baskisi 58 3,62 7
17 | MRO’nun etkili SMS sisteminin olmayisi 57 3,56 8
18 | Rapor gereginin yapilmamasi ve takip edilmemesi 57 3,56 8
19 | Etkin raporlama sisteminin kullaniimamasi 57 3,56 8
20 | MRO’nun finansal glicinun yetersiz olmasi 57 3,56 8
21 ;er;nrgsslllm ekibin yeterli sayida ve ilgili islevsel alanlardan kurulmuyor 57 356 8
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Tablo 3.9. Likert Tiirii Olgediyle Yapilan Puanlama Siralamasi (Devam)

22 | Etkin raporlama sisteminin engellenmesi 56 3,50 9
Penalti (ceza)baskisi nedeniyle zaman baskisi altinda kalan

23 | MRO’nun bakimi kismen yapip kagit Gzerinde tam yapmis gibi 56 3,50 9
kapatmasi

24 Havayolu |§IetmeS|n|n MRO’nun faaliyetlerini etkin bir sekilde 55 343 10
denetleyemiyor olmasi

o5 MRO-havayolu igletmesi arasinda gunluk etkili brifinglerin 55 3.43 10
yapilmiyor olmasi

26 Bakim oncesi haZ|rI|kIar|n'h.av§onu isletmeleri ve MRO’lar arasinda 54 337 11
basarili sekilde gerceklestiriimiyor olmasi

27 | Geri bildirim yapilmamasi 54 3,37 11

28 Havayolu isletmesinin MRO’ya sagladigi bakim paketinin acik, 54 3.37 11
anlasilir ve tam olmamasi

29 Bakim anla§malgr|n|n yeterince acik olmayisi (yoruma agik 53 331 12
maddeler icermesi)

30 B?klm _pake}lennm MRO tarafindan havayolu isletmesine eksik 53 331 12
gonderilmesi

31 | MRO galiganlarinin teknik ingilizce bilgisinin yetersiz olmasi 52 3,25 13

32 MRO’nun _ yard|m0|_ bakim personelinin yaptigi islerin yeterince 52 325 13
kontrol edilememesi

33 | Zaman ydnetiminin kontratlara yansimamasi 51 3,18 14

34 | Maliyet baskisi nedeniyle yetkin temsilci sayisinin azligi 50 3,12 15

35 | MRO’nun 6rglit ici iletisiminin basarisiz olmasi 50 3,12 15

36 | Etkin raporlama sisteminin tesvik edilmemesi 50 3,12 15

37 | Bakim anlagmalarinin kapsamli olmayisi 50 3,12 15

38 | MRO ve havayolu isletmesi arasindaki iletisimin basarisiz olmasi 49 3,06 16

39 MRO’nun yaptigi bakim lizerinde havayolu isletmesinin 49 3.06 16
kontrolinin azalmasi
Musteri kazanabilmek icin, yetersiz donanim, yetkin olmayan

40 | personel ve/veya yetersiz adam saat gibi olmayan kabiliyetlerine 49 3,06 16
hizli eklemeler yapilmak istenmesi

a1 B?klm .paketllerlnln MRO tarafindan havayolu isletmesine geg 48 3.00 17
gbnderilmesi

42 | MRO ve havayolu igletmesi 6rgit kilttrlerinin celismesi 48 3,00 17

43 Ba_klm esna§|nda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol 48 3.00 17
edilememesi

44 | Agir bakim faaliyetlerinin hangar ortami disinda yapiliyor olmasi 48 3,00 17

45 Bakim kontratlarinin hazirlanmasi surecine bakim personelinin 47 203 18
katiimiyor olmasi

46 xz(gs?un bazi faaliyetlerini baska bir isletmeden DKK'yla tedarik a7 203 18

a7 MRO’nun ilgili havaaraci/komponent tipi igin gerekli ekipmaninin 46 287 19
olmamasi

48 MRO’nun f"ark|l ucak tiplerine sahip mu§terllerle ¢alismasindan 46 287 19
dolayl dokumantasyon sikintisi cekmesi

49 Havayolu |§Ietmesm|n MRO.ya sagladig1 bakim paketini 26 287 19
zamaninda teslim etmemesi

50 MRO nun bulundugu ulk_ede_zkl dis cevre faktorlerinin (sosyal, siyasi, 42 262 20
kiltirel vb.) olumsuz etkileri

51 | Bakim esnasinda yasanilan anlagsmazliklar 42 2,62 20

52 | Bakim sonrasi ucaklarin uygunsuz kosullarda park edilmesi 41 2,56 21

53 Tum havayollarinin standart bir dokimantasyon sistemine sahip a1 246 21
olmamasi

54 Us baklmlarlr_wl_n bolgnmesme ve/veya hatta yapilmasina, DKK 35 218 29
mevzuatinin izin veriyor olmasi

55 | Dokimantasyon egitiminin bagaril bir sekilde verilmiyor olmasi 35 2,18 22
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Tablo 3.9’a gore katiimcilarin NGGT’den elde edilen faktorleri Likert 6lgegine gore
puanlamalari sonucu MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi 67 puanla en
onemli faktdr olarak belirlenmis ve ilk sirada yer almistir. Ayni zamanda bu sonug, 12’li
puanlama sisteminin sonuglarina yakindir. Likert puanlamasina gore 1. sirada yer alan
“teknisyen yetersizligi” faktért, 12’li puanlama sistemine goére 3. sirada yer almisgtir. Bu
durum s6z konusu faktoriin énem derecesine isaret etmektedir. Havayolu isletmeleri
acgisindan, MRO’larda teknisyenlerin yeterli sayida olmamasi dis kaynak kullaniminda
belirleyici rol Ustlenmektedir. Bu bulgular, daha 6nce Tablo 3.9'da gosterildigi gibi,
MRO’larda teknisyenlerin yeterli sayida olmamasinin yani sira lisansli teknisyen
sayisinin da yetersiz olmasi sonucunu destekler niteliktedir.

Elde edilen bulgular, MRO isletmelerinde calistirilan lisansli teknisyen sayisinin
yetersizliginin dogal bir sonucu olarak, ikame seklinde yardimci teknisyenlerin istihdam
edilebilecegini ortaya koymaktadir. Bu durum, Likert tipi élcek puanlamasi analizinde
“MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi” faktoériiniin 2. sirada yer almasi sonucuyla
tutarli niteliktedir.

Yeterli tecribeye ya da bilgiye sahip olmayan teknisyenlerin istihdam edilmesi
gerek bakim gerekse is saghigi givenligi (iISG) uygulamalarinda cesitli olumsuzluklara
ve risklere neden olarak, igletme basarisini etkileyecektir. Ornegin, teknisyenlerin bilgisiz
olmasi, bakimi yapilacak parganin yanlis soékilmesine veya takilmasina neden
olabilmektedir ya da bakim faaliyetleriyle ilgili dokimantasyon kullanimindaki bagariyi
azaltmaktadir. Bagka bir érnek olarak, teknisyenlerin teknik ingilizce diizeylerinin
yetersiz olmasi, teknik referanslarda yer alan “note, caution ve warning” gibi ikazlarin
tam olarak anlasilmamasina veya yanlis anlasiilmasina neden olabilmektedir (Drury ve
Ma, 2003, s. 47). Arastirmalara gore, isletmede yukarida ifade edilen eksikliklerin olmasi,
MRO igletmesinin finansal gcunin zayif olmasindan kaynaklandigini géstermektedir
(Quelin ve Duhamel, 2003, s. 657). Bu kapsamda, havayolu yoneticilerinin, havaaraci
bakim faaliyetleriyle ilgili DKK tedarikgisini secerken MRO isletmelerinin finans /mali
durumlarini detayl analiz etmesi gerektigi agiktir.

Likert tiru 6lgek puanlamasinda uglncl sirada, MRO’nun teknisyenlerinin yeterli
tecriibede olmamasi faktori yer almaktadir. S6z konusu faktér, 12’li puanlama
sisteminde 1. sirada yer almaktadir. Ayni faktorin her iki puanlama sisteminde de ilk 3
sira iginde yer almasi, faktériun digerleri gibi oldukga dnemli oldugunu gostermektedir.
MRO teknisyenlerinin yeterli tecribede olmamasi durumu bircok nedenden
kaynaklanabilir. Bunlardan birisi, MRO’larda teknisyen devir hizinin yiksek olmasidir
(Quinlan vd., 2013, s. 286; Gregson vd., 2015, s. 15). MRO igletmeleri (Czepiel, 2003, s.

21) genellikle teknisyen acigini giderebilmek igin, kontratla gecici teknisyen
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calistirmaktadir. Bu durum, varolan potansiyel tehlikelere bir yenisini daha eklemektedir.
ikinci bir neden olarak, tecriibeli teknisyenlerin MRO yerine havayolunun hat bakim
birimlerinde galismak istemeleri sayilabilir. Teknisyenler, bir isletmeden digerine gecis
yapmakta ve her defasinda ilgili MRO’nun bakim proseddirlerini yeniden 6grenmek
zorunda kalmaktadirlar. Boylesi durumlarda bir MRO igletmesi, yeni istihdam ettigi
teknisyenin hata yapma olasiligini engellemek icgin ¢esitli tedbirler almahdir. Egitim
vermek bu tedbirlerin baginda gelir. Drury ve Guy (2010, s. 141), MRO’larin yeni ise
almis olduklar teknisyenlere bakim tesisinde her bir havaaraci tipi i¢cin sadece birkag
gunlik genel bir egitim verdigini ifade etmektedirler. Ayrica, mdusteri havayolu
isletmesinin ucgak tipindeki bir degisiklik, teknisyenlerin de yeniden egitim slrecine
alinmasina neden olmaktadir. Kisacasl, bu drneklerde de yer aldigi tUzere, sureclerde
ortaya c¢lkan gerek teknisyen gerekse ucak tipi dedisiklikleri vb. durumlarda,
teknisyenlerin yeni dokiman setlerini okuyup, anlamasi ve uygulamaya koymasinin
guclikleri oldugu aciktir. Dolayisiyla, teknisyenlerin yeterli tecriibeye sahip olmamasi
bakim ve emniyet hatalarini arttiracaktir.

Teknisyenlerin havayolu igletmesini MRO’lara tercih etme nedenleri arasinda,
gobrece aldiklari Gcretlerin ve tam zamanli olarak galisma olanaklarinin daha yiksek;
teknisyen devir hizinin daha diguk olmasi gelmektedir. Kisacasi, havayolu igletmeleri
MRO’lara goére, daha kurumsallasmis bir yapiya sahip olma o&zellikleri nedeniyle
teknisyenler agisindan tercih edilmektedirler.

Likert tipi puanlama sisteminde doérdinci sirada “MRO’nun ticari nedenlerle
calisanlar lzerinde yarattigi zaman baskisi” yer almaktadir. Ayni faktoér, oncelik
siralamasi analizinde 2. sirada yer almistir. Dikkat cekmek gerekirse burada s6z konusu
olan “zaman baskisi” ve Oncelik siralamasinda havayolu igletmelerinin  MRO
calisanlarina uyguladigi zaman baskisi arasinda fark s6z konusudur. Burada ortaya
¢ikan zaman baskisinin kaynaklarini Hobbs, MRO’nun planlama ve personel hatalari vs.

orgutsel kosullara baglayarak siralamaktadir (Hobbs, 2008, s. 27).

4.1.3. Faktorlerin Karsilastiriimasi

Arastirmanin, her iki puanlama sisteminde de benzer faktérlerin 6ncelikli olarak
tespit edilmis olmasi, ele alinan faktorlerin dogru tespit edildigine isaret etmektedir. Bu
sonucu pekistiren bir bagska neden ise, ayni faktorlerin arastirmanin diger veri toplama
yontemlerinde de tespit edilmis ve katihmcilar tarafindan siklikla ifade edilmis olmasidir.
NGGT sonucunda her iki puanlama sisteminden elde edilmis olan sonuclarin

karsilastirilabilmesi icin Tablo 3.10’da puanlamalar sunulmustur.
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Tablo 3.10. Faktorlerin Karsilagtiriimasi

12'0i Likert Olgegi (1-5)
Puanlama Puanlamasi
Sira | Puan MRO’nun insan Kaynaklari Puan | Ortalama | Sira
1 5 MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecribede olmamasi 64 4,00 3
3 2 MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi 67 4,18 1
5 47 | MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi 65 4,06 2
64,6 | Ortalama Ortalama| 65,33
Kontrol
13 34 MRO nun. yaptigi bakim Uzerinde havayolu igletmesinin 49 3.06 16
kontrolunlin azalmasi
20 24 Havayolu i§!etmesinin MRO’nun faaliyetlerini etkin bir sekilde 46 203 20
denetleyemiyor olmasi
42 5 Ba_klm esna_smda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol 48 3.00 18
edilememesi
21 | Ortalama Ortalama | 47,66
Kontrat
- 0 Bakim esnasinda yasanilan anlagmazliklar 42 2,62 21
34 14 Bakim anlla§malar'|n|n yeterince agik olmayisi (yoruma agik 53 331 12
maddeler icermesi)
18 29 | Bakim anlagmalarinin kapsamli olmayigi 50 3,12 15
40 6 Zaman yoOnetiminin kontratlara yansimamasi 51 3,18 14
24 21 MRO’nun kontrat sirecinde, gercekgi adam-saat hesabi 60 375 5
yapmiyor olmasi
29 17 Bakim . kpntratlarmm hazirlanmasi  slUrecine  bakim 47 203 19
personelinin katilmiyor olmasi
4 50 | MRO segerken lcretin dncelikli hale gelmesi 62 3,87 4
9 a1 MRO _segerken erken bitirme zamaninin dncelikli hale 62 387 4
gelmesi
22,25 | Ortalama Ortalama | 53,37
MRO Orgiit/Yonetim
7 46 MRQ nun bakim planlamasinda zaman yoénetimini etkili 58 362 7
sekilde yapamiyor olmasi
10 a1 MRO’nun bakim islerini yeterince basarili sekilde yapamiyor 59 368 6
olmasi
31 16 | MRO'nun finansal gliciniin yetersiz olmasi 57 3,56 8
) 0 MRO_nun yardlmc'l bakim _ personelinin  yaptigi islerin 52 325 13
yeterince kontrol edilememesi
Penalti (ceza) baskisi nedeniyle zaman baskisi altinda kalan
14 32 | MRO’nun bakimi kismen yapip, kagit Gizerinde tam yapmis 56 3,50 9
gibi kapatmasi
Musteri kazanabilmek icin, yetersiz donanim, yetkin olmayan
32 14 |personel velveya vyetersiz adam saat gibi olmayan 49 3,06 16
kabiliyetlerine hizli eklemeler yapilmak istenmesi
26 20 MRO caliganlarinin teknik ingilizce bilgisinin yetersiz olmasi 52 3,25 13
37 9 MRO_nun bagl faaliyetlerini bagka bir isletmeden DKK'yla 47 293 19
tedarik etmesi
11 8 Personel devir hizinin yiksek olmasi 59 3,68 6
17 9 MRO Iarm ticari nedenlerle kapasite U(stlinde ¢alismak 64 4,00 3
istemesi
4,5 | Ortalama Ortalama | 55,3
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Tablo 3.10. Faktérlerin Karsilagtiriimasi (Devam)

Raporlama
33 14 Etkin raporlama sisteminin bilinmeyigi 59 3,68 6
12 37 Etkin raporlama sisteminin kullanilmamasi 57 3,56 8
- 0 Etkin raporlama sisteminin tesvik edilmemesi 50 3,12 15
43 Etkin raporlama sisteminin engellenmesi 56 3,50
- Rapor gereginin yapilmamasi ve takip edilmemesi 57 3,56
44 Geri bildirim yapilmamasi 54 3,37 11
10 Ortalama Ortalama| 55,5
Zaman Baskisi
6 46 Havayolu isletmesinin MRO Ulzerindeki zaman baskisi 58 3,62 7
2 53 MRO’nun ticari nedenlerle galisanlar tzerinde yarattigi 64 4,00 3
zaman baskisi
49,5 | Ortalama Ortalama 61
Kalite/SMS (MRO)
23 22 | Bakim kayitlarinin basarili sekilde diizenlenmiyor olmasi 59 3,68 6
8 46 MRO’nun etkili kalite glivence sisteminin olmayisi 62 3,87 4
19 27 MRO’nun etkili SMS sisteminin olmayisi 57 3,56 8
31,66 | Ortalama Ortalama | 59,33
Dokiimantasyon
27 19 Havayolu igletmesinin MRO’ya sagladigi bakim paketinin 54 337 1
aclk, anlagilir ve tam olmamasi
o8 19 Havayolu |$Ietme3|n|n MRO ya sagladigi bakim paketini 46 287 20
zamaninda teslim etmemesi
26 2 MRO’nun  farkh ug:ak__ tiplerine  sahip mU§tgr|IerIe 46 287 20
calismasindan dolayl dokiimantasyon sikintisi gekmesi
) 0 Tun_1 havayollarinin standart bir dokiimantasyon sistemine a1 246 29
sahip olmamasi
10 Ortalama Ortalama | 46,75
Egitim
38 9 Dokumantasyon egitiminin basarili bir sekilde verilmiyor 35 218 23
olmasi
9 Ortalama Ortalama 35
12'li Likert Olgegi (1-5)
Puanlama Puanlamasi
Tesis, Ekipman, Gevre, iklim Kosullari
15 30 | MRO’nun tesislerinin yetersiz olmasi 59 3,68 6
) 0 MRO nun ilgili havaaraci/komponent tipi icin gerekli 26 287 20
ekipmanin olmamasi
36 12 Agir bakim faaliyetlerinin hangar ortami disinda yapiliyor 48 3,00 18
olmasi
47 1 | Bakim sonrasi ucaklarin uygunsuz kosullarda park edilmesi 41 2,46 22
0,75 | Ortalama Ortalama | 48,5
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Tablo 3.10. Faktérlerin Karsilagtiriimasi (Devam)

Otorite/Mevzuat

a1 5 Us bakimlarinin pélﬂnmgsine velveya hatta yapilmasina, 35 218 23

DKK mevzuatinin izin veriyor olmasi
5 | Ortalama Ortalama | 35
iletisim

16 29 | Maliyet baskisi nedeniyle yetkin temsilci sayisinin azligi 50 3,73 15

21 22 Temsilci ekibin yeterli sayida ve ilgili islevsel alanlardan 57 4.25 8
kurulmuyor olmasi

) 0 MRO-havayolu igletmesi arasinda ginlik etkili brifinglerin 55 410 10
yapilmiyor olmasi

25 20 nglm paket]erlnln MRO tarafindan havayolu igletmesine ge¢ 53 3.95 12
génderilmesi

29 29 Bakllm "paket'lerlnlln MRO tarafindan havayolu isletmesine 53 3.95 12
eksik génderilmesi

48 1 | MRO ve havayolu igletmesi 6rgit kilturlerinin celismesi 48 3,58 18

35 12 Bakim oOncesi ha2|rll}<lar|n havayol'u.i§lletmeleri ve MRO’lar 54 4.02 11
arasinda basarili sekilde gergeklestiriimiyor olmasi

30 16 MRO ve havayolu igletmesi arasindaki iletisimin basarisiz 49 3.65 16
olmasi

39 9 | MRO’nun 6rgt igi iletisiminin basarisiz olmasi 50 3,73 15

11‘5 Ortalama Ortalama | 52,11
Dis Cevre

45 4 l\/.IRO.nu.r) l?_ulundugu Ulkedeki d,'§ gevre faktorlerinin (sosyal, 42 2,62 21
siyasi, kulturel vb.) olumsuz etkileri

- 4 | Ortalama Ortalama | 42

Tablo 3.10'a gére MRO’nun insan kaynaklari kategorisi her iki puanlama
sisteminde de en ylksek puan ortalamasina sahip olmustur. Her iki puanlama sisteminde
de ilk 3 siraya giren faktérler, MRO’nun insan kaynaklari kategorisi altinda yer
almaktadir. Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme surecinde MRO’nun
insan kaynaklarinin havacilik emniyeti acgisindan istenmeyen olaylari yaratma
potansiyeli tagiyacak sorunlara neden olabilecedi degerlendiriimektedir.

Havaaraci bakim faaliyetleri konusunda uzman olan katilimcilarin yer aldigi NGG
sonrasinda her iki puanlama sisteminden elde edilen faktorler ile ilgili genel bir
degerlendirme yapilabilmektedir. NGGT katilimcilarindan her iki puanlama sisteminden

elde edilen ayri ayri ilk tg faktérin birbirleri ile olan iligkisi Sekil 3.2’de gésterilmistir.
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MRO insan kaynaklarinin
zayif olmasi

MRO teknisyenlerinin
yeterli sayida olmamasi

_ MRO teknisyenlerinin

yeterince tecrubeli

olmamasi
Bakim
Emniyetin h Etkinliginin MRO teknisyenlerinin
yeterince bilgili olmamasi
Azalmasi Olumsuz
Etkilenmesi

_ MRO'nun ¢aliganlarina
zaman baskisi yapmasi

Sekil 3.2. NGGT Katilimcilarinin Onemli Gérdiikleri ilk Dért Sorun Faktériiniin
Birbirleriyle Olan lligkisi

MRO teknisyenlerinin yeterli sayida ve tecriibede olmadigini” belirten faktorler,
NGGT katilimcilariyla yapilan her iki puanlama sisteminde de en dnemli gérulen ilk dort
faktor arasinda yer almaktadir. S6z konusu faktorlerin ilk U¢ sirada yer almasi,
katihmcilarin MRO’nun insan kaynaklarinda havayolu isletmelerine gore yetersiz olma
ihtimali goérdikleri seklinde yorumlanabilir. Bilindigi gibi, s6z konusu faktérler bakim
faaliyetinin basariyla tamamlanabilmesi igin hayati derecede ©neme sahiptirler.
Yukaridaki agiklamalarda da ifade edilidigi gibi, zaman baskisi faktéri MRO’nun yetersiz
olan insan kaynaklarini daha da zayiflatan bir bagka unsurdur. Bu konuda Hobbs (2008),
havaaraci bakim faaliyetlerinin uygulanmasinda meydana gelen zaman baskisi
faktoriinin, calisanlarin bakim prosedurlerini ihlal etmesine neden oldugunu ve
dolayisiyla bu tip ihlallerin havacilik emniyetini de tehlikeye soktugunu ifade etmektedir.
MRO’nun ¢alisanlarina zaman baskisi yapmasi, teknisyenlerin is yapma stili acisindan
da bazi olumsuzluklar yaratmaktadir. Ornegin; teknisyenler teknik referans kullanimini
zaman kaybi olarak goérebilmekte ya da hata yaptiklarinda olayi raporlamak yerine,
sorunlari kendileri c6zmek isteyebilmektedirler. TUm bu faktorler, varolan teknisyenlerin
is yukunu artirmakta ve bakim faaliyetlerini insan faktéri agisindan riskli hale
getirmektedir. Sonug¢ olarak, MRO teknisyenlerinin yeterli sayida ve tecribeye sahip

olmamasi durumu potansiyel bir tehlike arz etmektedir.
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Ortaya c¢ikan sonuglar gdstermektedir ki, havayolu isletmelerinin yukarida Sekil

3.2’de gosterilen emniyeti zayiflatan durumlarla kargilagsmamasi i¢in bazi tedbirler almasi

gerekmektedir. Bu tedbirler ayni zamanda DKK uygulamasinin basarisini da artiracaktir.

S6z konusu tedbirler asagida 6zetlenmigtir:

a)

b)

d)

Havayolu isletmeleri tedarik¢i segimini 6zenle yapmak zorundadir. DKK
uygulamasinin basarisi, havayolunun kendi havaaraci tipi icin en ideal
MRO’nun tedarikgi olarak segilmesine baglidir (Hsu ve Liou, 2013: 41).
Mcfadden ve Worrels (2012, s. 69), pek ¢ok dediskenin bir bileseni niteliginde
olmasi nedeniyle MRO tedarik¢i secim asamasinin, en 6nemli faktor
oldugunu ifade etmektedir.

Tedarikciye zamanli/zamansiz kalite denetimi yapimaldir. Dolayisiyla,
havayolu isletmeleri DKK slirecinde potansiyel tehlikeleri engelleyebilmek icin
etkili bir temsilci ekibi olusturmaldir. Gregson vd (2015, s. 16) tecrubeli ve iyi
organize olmus temsilci ekibi, MRO’da uygulanan bakim faaliyetlerinin
emniyetli sekilde yapilabilmesi icin anahtar rol oynadigini belirtmektedir.
Denetimi temsilci ekiplerin yapmadigi durumda, yerine yapmak uzere
olusturulan havayolu isletmesinin kalite birimi de benzer énemdedir.

MRO teknisyenlerin niceligi ve niteligi, havayolu isletmelerinin tedarikgi
secimini yaparken dikkat etmesi gereken élgiitlerin basinda yer alir. insan
kaynaklari acgisindan zayif olan MRO’lar tercih edilmemelidir. insan
kaynaklarinin zayif/gig¢li oldugunu ortaya koyan goéstergelerin baslicalari:
Teknisyenlerin, yeterli sayida; bilgide ve tecribede olmasi ve ayrica
calisanlar Uzerinde zaman baskisinin olmamasidir. MRO’larin istihdam ettigi
teknisyenlerin devir hizi digurulmeli, egitim ve tecrube duzeyleri artinimalidir.
Bakim kalitesinin ylkseltiimesi ve surekli denetlenmesi gerekmektedir. Bakim

kalitesini etkileyen baskilarin ortadan kaldiriimasi bu amaca hizmet edecektir.

Yukaridakilere ek olarak MRO’larin emniyet performanslarinin olgliimesi de

DKK’larin basari sansini artirmakla birlikte havayolu isletmelerinin emniyetini artiracaktir.

Tablo 3.11. Likert Tipi Puanlamanin Kategori Puanlari

S/N Grup Adi Toplam Puan Ortalamasi Likert Ortalamasi
1 MRO’nun insan Kaynaklari 65,33 4,08
2 iletisim 52,11 3,88
3 Zaman Baskisi 61 3,81
4 Kalite/SMS (MRO) 59,33 3,70
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Tablo 3.11. Likert Tipi Puanlamanin Kategori Puanlari (Devam)

5 Raporlama 55,5 3,46
6 MRO Orgiit/Yénetim 55,3 3,45
7 Kontrat 53,37 3,33
8 Kontrol 47,66 2,99
9 Dokumantasyon 46,75 2,89
10 Dis Cevre 42 2,62
11 Egitim 35 2,18
12 Otorite/Mevzuat 35 2,18

NGGT katihmcilarinin Likert tipi puanlamalarina gore olusan kategori puanlari
Tablo 3.11'de gosterilmistir. Bu tabloya gore, dncelik siralamasi puanlama sisteminde
oldugu gibi, Likert tipi puanlama sisteminde de “MRO’nun insan kaynaklari” kategorisi ilk
sirada yer almaktadir. MRO’nun insanin kaynaklari kategorisi havaaraci bakim
faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilme slrecinde en fazla potansiyel tehlikeye sahip olan
kategori seklinde yorumlanabilir. Bu kategorinin altinda yer alan faktorler, cogunlukla
MRO’nun  ybnetim  vyetersizliklerinden, zaman ve maliyet baskisindan
kaynaklanmaktadir. Ornegin, yo6netimin teknisyen tercihlerindeki hatalari bakim
faaliyetlerini de olumsuz etkilemektedir. Yine bu kategori igerisinde yer alan “MRO’larin
ticari nedenlerle asiri kapasiteyle calismak istemeleri zaman ve maliyet baskisinin bir
sonucudur. Benzer sekilde, MRO isletmelerinin kapsam ve Olgek ekonomilerinden
faydalanma c¢abalari da bu nedenden kaynaklanmaktadir. Sonu¢ olarak, insan
kaynaklarinin zayif olmasi yénetsel hatalara, plansizliklara, asiriliklara, baskilara, is
yapma stilinin bozulmasina ve dolayisiyla emniyet ihlallerine neden olmaktadir.

Likert tipine gore olusturulan kategori puanlari tablosunda, sirasiyla ikinci iletisim;
ucincl zaman baskisi; dordincud MRO’nun SMS/kalite kategorisi yer almaktadir. Her iki
puanlama sisteminde benzer kategorilerin olmasi dikkat gekicidir.

lletisim kategorisinin DKK siirecinin bagarisini dogrudan etkiledigi bilinmektedir.
Gunkd havayolu ile MRO isletmeleri arasinda etkili ve agik bir iletisim protokollnin
olusturulamamasi, DKK surecinde bakim faaliyetleriyle ilgili hata olasihgini artiracaktir
(Bruce, 2004,s. 36). Ayrica, MRO isletmeleri 6rgut icinde iletisimi gelistirmek igin, basarili
bir iletisim mekanizmasi tasarlamak zorundadir. iletisim sorunlar gesitli nedenlerinden
dolayi havacilik emniyetini tehlikeye atabilmektedir (Drury ve Ma, 2003, s. 47). iletisim
kaynakli emniyet riski yaratan tehlikelere su ornekler verilebilir: (i) yanhs bilginin
kullanilmasi, (ii) durumsal farkindahgin azalmasi, (iii) takim ruhunun olusturulamamasi.

Temsilci ekibi, havayolu isletmesiyle MRO arasindaki iletisimi saglamaktadir.

Bunlarin yaninda havayolu isletmesi Czepiel (2003, s. 47) temsilciler vasitasiyla birgok
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bilgi toplamaktadir. Bu bilgiler genelde bakim faturalari, otoriteye gerektiginde sunulmak
Uzere toplanan belgeler, agiklayici raporlar, komponentlerin s6kiim ve takim raporlaridir.
DKK uygulamasinin basarisinin artirilabilmesi igcin tecribeli bir temsilci ekibi
olusturulmaldir. Bu ekip, havaaraci bakim faaliyetlerinin bagariyla tamamlanabilmesi
icin kilit rol Ustlenmektedir. Ancak, havayolu isletmelerinin maliyetleri azaltmak amaciyla,
yetkin temsilci sayisini azalttigi ya da DKK uygulamalarinda dahi bakim temsilcisi
gbndermeyebildigi anlasiimaktadir. Temsilcilerin niceliginin yani sira niteligi de, iletisim
ve kontrol surecini dogrudan etkilemektedir. Cunki havayolu isletmeleri temsilcilerini
secerken DKK sirecine yeterince hakim olmayan ve bakim faaliyetiyle ilgili uzmanligi
bulunmayan kisileri gérevlendirebilmektedir. Ancak, temsilci ekibinin, bakim esnasinda
tespit edilen programsiz bakim islerinin basariyla ve emniyetli bir sekilde
tamamlanabilmesi icin anahtar rol oynadi§i degerlendiriimektedir. Clnklu temsilci
ekibinin yapacagi denetimler s6z konusu sUregte olusabilecek emniyetsiz islemleri
engelleyebilir. Bu baglamda, temsilci ekibinin icinde havaaraci bakim teknisyeni, kalite
uzmani ve muhendis gibi uzmanliklara sahip Kisilerin olmasi, DKK uygulamasinin
basarisini artiracaktir. iletisimle ilgili sorunlardan en yaygin olani, havayolu isletmelerinin
MRO isletmelerine bakim paketini eksik, hatali veya ge¢ géndermesi durumudur. Bakim
paketiyle ilgili olasi hatalar ise, teknisyenlerin bakim igini yanlig yapmalarina neden
olabilmektedir. Diger yandan, havayolu igletmesiyle MRO isletmelerinin 6rgut
kultdrlerinin uyusmamasi taraflar arasindaki iletisimi basarisiz kilabilir. MRO isletmesinin
orgit ici iletisiminin basarisiz olmasi da havayolu isletmesiyle kurulan iletisim kanalinin
etkinligini azaltabilen bir faktérdir.

Tablo 3.11'de, NGGT katiimcilarinin Likert tlrl 6lgcege goére yapmis olduklari
puanlama sonucunda puanlamada uglncu sirada yer alan “Zaman baskisi” kategorisi,
c¢alismanin onceki bélimlerinde ayrintisiyla ele alindigi igin bu asamada tekrar analiz
edilmeyecektir.

Tabloda dérdiinci sirada “MRO’nun kalite ve SMS birimi” kategorisi yer almaktadir.
MRO’nun kalite ve SMS birimi, bakim faaliyetlerinin prosedirlere uygun yapilmasini ve
havacilik emniyetinin saglanmasini garanti altina almaya caligmaktadir. Bazen havayolu
isletmesinin kalite birimi, tedarikgisi olan MRQO’yu etkin bir sekilde denetlemek yerine,
daha ¢ok MRO’nun kendi kalite birimine glivenmeyi tercih edebilmektedir. Bu durum
ortaya cikarabilece@i sorunlar nedeniyle elestirilmektedir. Ornegin, Czepiel (2003)
havacilik emniyetinin saglanmasinda birinci derecede havayolu igletmelerini sorumlu
gérmektedir. Bu kategori altinda yer alan faktorler incelendiginde, hem MRO’da bakim
kayitlarinin basarili sekilde gercgeklestiriiemeyebilecedi hem de kalite/SMS birimlerinin

etkinlik problemleri yagamasinin olasi oldugu gérulmektedir.
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Yine Tablo 3.11°den takip edilebilecegi gibi, Likert tipi puanlama sonucunda 5.
sirada yer alan “Raporlama” kategorisi faktorleri incelendiginde ilk sirada “etkin
raporlama sisteminin bilinmeyisi” yer almaktadir. Bu faktor bir nceki kategori olan SMS
biriminin etkinlik problemlerinden biri olarak da yorumlanabilir. Bu kategoride “rapor
gereginin yapiimamasi” faktérl 2. sirada yer almaktadir. Bu durumun MRO’nun ticari
kaygilarindan kaynaklandigi disunalebilinir. ClUnkd rapor geredi olarak havayolunun ve
bagl bulunan sivil havacilik otoritesinin bilgilendiriimesi gerekmektedir. Ancak bu durum,
MRO tarafindan imaj kaybi olarak degerlendirilebilir. Dolayisiyla, ticari itibarini kaybetme
korkusu tasiyan isletme, rapor geregi olarak gerceklestirmesi gerekli bilgilendirmeyi
yapmamaktadir. Béylece MRO isletmesinde raporlama faaliyetlerinin basarisiz olmasi,
musteri havayolu isletmesinin bir sonraki bakim isinin kaybedilme korkusundan
kaynaklanabilir. Teknisyenlerin yaptiklari hatalari gizlemek istemeleri, raporlama
faaliyetleriiyle ilgili ortaya ¢ikan sorunlarin diger bir kaynagidir. Meydana gelen havacilik
kazalarinda MRO teknisyenlerinin hatay! raporlamak yerine kendi baslarina ¢ézmek
yoluna gittikleri anlasiimaktadir (Valuejet, 1996).

MRO’nun “Orgiit/yénetim” kategorisi” hatirlanacadi gibi, 10 farkh faktdrden
olusmaktadir ve bu durum ortalama degerini distrdigl igin daha alt siralarda yer
almasina neden olmaktadir. Puanlamalar sonucunda DKK sireci basarisi agisindan
dnemine ragmen, bu kategori 6. sirada yer almistir. Onceki agiklamalarimiza ek olarak,
MRO yoénetimi havayolunun talep ettigi havaaraci bakim faaliyetini gerceklestirirken 7
adet alt yonetim modull kullanmaktadir. Bu yénetim modiilleri; sirket hedefleri, is emri,
tedarik, envanter, Uretim, kalite ve risk ydnetimidir (Chang ve Kora, 2014: 26). Tim bu
yoénetim bilesenleri birbirleriyle iliski halindedir. Birinde ortaya ¢ikan bir sorun bir baska
yobnetim bileseni ya da bilesenlerini etkileyebilmektedir.

7. sirada yer alan “Kontrat kategorisine iliskin ayrintih agiklamalar &ncelik
siralamasi analizinde yer aldid1 igin bu noktada tekrar edilmeyecektir.

Likert tipi puanlama sistemine gore 8. sirada “Kontrol kategorisi” yer almaktadir.
Kontrol kategorisi, bakim faaliyetinin bagsariyla tamamlanabilmesi igin oldukga énemlidir.
Bu kategori altinda MRO’nun yaptigi bakim faaliyeti Gzerinde havayolu isletmesinin
kontrolinin azaldigini belirten faktér en ¢ok puan alan faktér olmustur. Bu durum DKK
surecinin 6zunden kaynaklanmaktadir. Clnkid DKK vasitasiyla bakim faaliyeti havayolu
organizasyonundan c¢ikmakta, MRO’nun organizasyon sinirlari igerisine girmektedir.
Dolayisiyla kontrol faaliyeti havayolu isletmeleri icin eskiden oldugu kadar kolay
yapilamayacaktir. Quelin ve Duhamel (2003, s. 656), “kalite kontrolunin kaybedilme

riskini” DKK slrecindeki en blylk risk olarak ifade etmektedir. Ayrica, havayolu
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igsletmelerinin MRO’nun faaliyetlerini etkin bir gekilde denetleyemedigi ve bakim
esnasinda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol edilemedigi soylenebilir.

Yukaridaki sorunlarin asil kaynaginda, temsilci ekibin etkinlik ve verimlilik
acisindan vyetersizlikleri oldugu dusunulebilir. Daha o6nce de bahsedildigi gibi,
havayolunun temsilci sayisinin yetersiz olmasi, iletisim ve ikmal gibi faaliyetlerin etkili ve
verimli islememesine neden olmaktadir. Dolayisiyla, iletisimsizlik MRO’da uygulanan
bakim faaliyetlerinin yerinde kontrol edilememesine de neden olabilir. Bir baska deyigle,
temsilci ekibi bakim faaliyetiyle ilgili nokta kontroli yapamamaktadir. Bunlara ek olarak,
temsilci ekibin igerisinde havaaraci bakim teknisyenin yer almamasi da kontrol
faaliyetinin etkin yapilamamasina neden olmaktadir.

Winters (2005, s. 79), havayolu isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetleriyle ilgili
DKK tedarikgisini (partnerini) degistirme strecini ayri bir risk olarak tanimlamaktadir.
DKK sirecinde havayolu isletmesiyle MRO arasinda guglikle olusturuimaya calisilan
kontrol mekanizmasinin kaybolacagini iddia etmektedir. Béylece, yeni tedarikgiyi daha
blylk risk olarak degerlendirmektedir. DKK uygulamasinin basarili olmasi igin, kontrol
surecinde havayolu isletmesinin iyi bir planlamaya sahip olmasi gerektiginin altini
gizmektedir.

Likert puanlama sonucunda 9. sirada yer alan “Dokiimantasyon kategorisi’yle ilgili
sorunlar ilgili yazinda olduk¢a fazla yer almaktadir. Dokimantasyon sivil havacilik
sektoriinde gerek dizenlemeler gerekse denetimler icin kullanilan énemli araglardir.

DokUmantasyon sistemleri ti¢ temel fonksiyona sahiptir (Drury ve Guy, 2010, s.
129); (1) proseddrler igin tanim veya talimat, (2) calisma kontroll veya Uretim kontrold,
(3) kalite glivencesi veya diizenleyici gdozetim. Ozellikle havaaraci bakim faaliyetlerinin
guvenirligi 6nemli derecede dokimante edilmis prosedurlere baghdir (Hobbs, 2008, s.
19). Havayolu igletmelerinin standart bir dokimantasyon sistemine sahip olmamasi,
paralel nitelikte MRO’larin dokimantasyon sorunlarinin da olusmasina katki yapacaktir.
Bunun temel nedeni, MRO’lar pek ¢ok havayolunun farkl tipteki havaaracina bakim
hizmeti vermekte dolayisiyla farkli tipteki dokiimantasyon sistemlerini kullanmak zorunda
kalmaktadirlar. Bu durum, MRO’larin is yukund artirmasinin yani sira bir yandan kalite
problemi yaratabilmekte, diger yandan dokumantasyon sisteminin guncelliginin takibini
de zorlastirmaktadir.

Drury ve Guy’a goére (2010,s.129. s.138), DKK surecinde MRO’nun basarili bir
dokumantasyon sisteminin olmamasi, havacilik emniyetini olumsuz gekilde etkileyen su
sorunlara yol agcabilmektedir: Bakim prosedurlerinin tam olarak anlagilamamasi; ¢alisma
kontroli veya Uretim kontrolinin takibinin yapilamamasi, kalite glivencesi veya

dizenleyici gbzetim faaliyetlerinde verimlilik problemlerinin olusmasi. Diger yandan,
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MRO kuruluglarinin birgok havayolu igletmesinin farkli tipteki havaaraglarina bakim
hizmeti vermesi bagka dokiimantasyon sorunlarina yol agmaktadir. Ornegin, yedek
parca stoklama isi zorlagsmakta ve farkh tipteki haavaaraglari icin gerekli olan 6zel
ekipmanlarin ayni bakim istasyonunda bulundurulmasi gugclesmektedir (Drury ve Guy,
2010)

Havayolu igletmelerinin ortak bir dokimantasyon sistemi kullanmamasinin da
dokimantasyonda potansiyel tehlikelere yol agtigi bilinmektedir. MRO isletmelerinin
ucak dUretici firmalari ile dogrudan baglantisinin olmamasi, teknik dokimanlarin
guncelliginin  takibini zorlastirmaktadir. MRO igletmelerinin s6z konusu sorunu
¢dzebilmek icin musteri havayolu isletmesinden teknik dokiman destegi aldidi
bilinmektedir. Havayolu isletmeleri kontrat slirecinde taahhit ettigi dokiimantasyon
destegini zamaninda gonderememekte ya da eksik gonderebilmektedir. Havayolunun
MRO isletmesine sagladigi bakim paketinin acik, anlasilir, tam olmamasi ve de
zamaninda teslim edilmemesi baslica dokiimantasyon sorunlarini olusturmaktadir. S6z
konusu hatalar ise DKK sirecinin basarisini azaltmaktadir. Bakim faaliyetinin
uygulanmasi agsamasinda pakette yer alan is emirlerinin yoruma agik maddeleri icermesi
teknisyenlerin hata potansiyelini artirabilmektedir. Hatalarin tekrar duzeltici islem
gerektirmesi ilgili havaaracinin bakim ¢ikis zamaninin gecikmesine yol agmaktadir. S6zu
edilen gecikme de en sik kargilasilan sorun olan zaman ve ceza baskisini yaratacagi
bilinmektedir. Chang ve Kora'ya gore (2014, s. 27) MRO yonetimi, mugteri havayolu
isletmelerinin memnuniyetini saglamak icin Urettigi bakim faaliyeti ile ilgili teslimat, kalite,
maliyet ve esneklik gibi konulara odaklanmasi gerektigini ifade etmektedir.

Standart veya ortak dokimantasyon sorununun g¢oézilebilmesi igin, havacilik
otoriteleri, havayolu ve MRO igletmelerinin kullanabilecegi ortak bir dokimantasyon
sistemi gelistirmeye ¢alismaktadirlar (EASA, 2008). Ayrica, havayolu igletmelerinin s6z
konusu sorunu ¢dzebilmek igcin, MRO’lara dokiumantasyon destegi sagladigi
bilinmektedir. Ancak, bakim paketi benzeri, dokiimantasyon desteginin de geg¢ veya
hatali génderebilmesi mumkundir. Diger yandan teknisyenlerin farkh tipteki teknik
dokumanlari etkili kullanabilmesi igin, tazeleme egitimleri verilmelidir. Bu egitimin bakim
faaliyeti hentiz baslamadan yani hazirlik asamasinda verilmesi, teknisyenlerin hata
yapma olasiligini azaltacaktir. Etkin bir dokUmantasyon egitimi almayan bir teknisyen,
bakim faaliyetiyle ilgili teknik referanslari dogru kullanamayacaktir. Teknisyenlerin
gunluk faaliyetlerinin %25 ile %40 oranindaki zaman diliminin, dokimantasyon
faaliyetleriyle gectigi bilinmektedir (FAA, 2009). Zayif dokimantasyon sistemleri, yanhs

anlamalara ve kural ihlallerine neden olmaktadir (Hobbs, 2008, s. 19).
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Dokumantasyon kategorisi iginde yer alan, havayolu igletmesinin MRO’lara
sagladigli bakim paketinin asagidaki ozelliklere sahip olmasi gereklidir. Aksi takdirde,
bakim faaliyeti olumsuz etkilenecek, etkinligi ve kalitesi dusecek ve hatali ya da eksik
igler yaratmasi nedeniyle 6nemli riskler doguracaktir: Bakim paketinin,

e aclk, anlasilir ve tam olmasi veya zamaninda gonderilmesi gereklidir.

e yoruma acik maddeler icermemesi gereklidir.

e gec gonderiimemesi gereklidir; geciken bakim faaliyeti, gerekli hazirliklarin
yapllamamasina neden olmakta ve havaaracinin bakim c¢ikis zamanini
uzatmaktadir. Dolayisiyla, s6zu edilen gecikme havayolunun MRQO’lara zaman

baskisI yapmasina da neden olmaktadir.

Yukaridaki nitelik ve niceliklere sahip olmayan bir bakim paketi, bakim faaliyetini
olumsuz etkileyecektir.

Tablo 3.11’'de 10. sirada yer alan “Dis gevre” kategorisi incelendiginde, MRO
etkinliginin faaliyet gosterdigi Ulkenin dis ¢cevre faktorlerinden (sosyal, siyasi ve kulturel)
olumsuz etkilenebilecedi degerlendiriimektedir. Ornegin, MRO’nun faaliyet gosterdigi
Ulkede siyasi veya ekonomik kriz meydana gelebilir. Bu gelismeler sonucunda MRO iflas
edebilir veya bakim faaliyetini surdiremez duruma gelebilir. MRO’nun bakim faaliyetini
tamamlayamadigi durumlarda ise ilgili havaaraglari uzun sire ve uygunsuz kosullarda
bekletilebilir. Tum bu olumsuzluklar havaaraci agisindan potansiyel tehlike anlamina
gelmektedir.

Sonuglar bir kez daha gostermektedir ki, havayolu igletmeleri DKK uygulamasini
sadece maliyet azaltma araci olarak gormemeli ve tedarikgi tercihini kalite sorunu olan

ve emniyet performansi dusuk olan MRO’lardan yana kullanmamalidir.

4.1.4. NGGT ile belirlenen sorunlarla kargilagma sikhginin tespit edilmesi

NGGT nin birinci agamasinda katimcilar, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla
tedarik edilme sturecinde, havacilik emniyetini olumsuz etkileme potansiyeli olan temel
sorunlari ya da baska bir deyisle tehlikeleri (hazards) tespit etmis ve kategorilere
ayirmistir. ikinci asamada, havacilik uzmanlarinin séz konusu faktorlerle karsilasma
sikhgi da tespit edilmek istenmistir. Faktorlerin yer aldigi liste katilimcilara sunulmus ve
puanlamalari istenmistir. Bu puanlama sistemi de NGGT’nin 1. agamasinda oldugu gibi
Likert dlgegine gore gercgeklestiriimistir. Katihmcilar daha dnce tespit edilen 55 faktorin
her birini “5 en ylksek; 1 en dusuk” olmak Uzere karsilasma sikli§i acgisindan
puanlamigtir. Katihmcilarin yaptigi puanlama sonucunda, NGGT’yle belirlenen

“sorunlarla karsilasma sikliklar’nin yer aldigi bir liste hazirlanmigtir. Bu liste, Tablo
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3.12'de gosterilmektedir. Tablo’ya bakildiginda ilk tg faktor, baska bir deyigle, en siklikla
karsilasilan sorunlardan ilk Ggu birbirleriyle yakindan iligkilidir. S6z konusu sorunlar,
emniyet yonetim sisteminin basarisini da dogrudan etkiler niteliktedir. Bu nedenle
asagida, katiimcilarin sikga karsilastigl sorunlara iliskin agiklamalara tekrar kisaca yer

verilmistir.

4.1.4.1. Faktorlere gore karsilasma sikhgi

Katilimcilarin Likert puanlama sistemine gore puanlamis olduklari listede ilk sirayi
havayolu igletmelerinin MRO’lara yaptigi zaman baskisini belirten faktor almistir. Ayrica
ayni faktér, éncelik siralamasinda (12’lik puanlama) en énemli gorilen ikinci sorun
olmustur. Dolayisiyla s6z konusu faktér dnemli oldugu kadar DKK sirecinde en sik
karsilasilan sorun olmasi agisindan oldukga dikkat cekicidir. Daha énce de agiklandigi
gibi, s6zu edilen sorun havayolu igletmelerinin ugaklarini en Ust dizeyde havada tutmak
istemesinden kaynaklanmaktadir. Havaaracinin yerde kalis stiresinin uzamasi oldukga
maliyetli oldugundan havayolu igletmeleri sahip oldugu havaaracinin bakim gereksinimi
icin gereken sureyi olabildigince kisaltmak istemektedir (Hobbs, 2008, s. 18). Sonugta,
havaaracini tekrar hizmete verebilmek isteyen isletme, MRO’lara zaman baskisi
yapmaktadirlar. Daha 6ncede deginildigi gibi, MRO isletmeleri ilgili havayolunun bir
sonraki bakim isini garanti altina alabilmek ve siradaki bakim isine baslayabilmek igin
s6z konusu baskiyl kabullenmek zorunda kalmaktadir. MRO igletmeleri de maruz kaldigi
bu zaman baskisini, dogrudan teknisyenlere iletmektedir.

Hatirlanacagi gibi, katilimcilarin Likert puanlama sistemine goére puanlamig
olduklari siklik listesinde 2. sirada MRO’nun ticari nedenlerle calisanlari (izerinde
yarattigi zaman baskisi faktort yer almaktadir. S6zkonusu faktér ¢alisanlarin is yukinu
artirmakta teknisyenlerin insan faktorleri kaynakli hata yapmalarina neden olmaktadir.
MRO igletmelerinin daha fazla bakim hizmeti verebilmek igin bakim yeteneklerini hizla
artirdiklari bilinmektedir.

Katilimcilarin Likert puanlama sistemine gore puanlamis olduklari siklik listesinde,
3. sirada “MRO’nun kontrat siirecinde, gercekci adam-saat hesabi yapmiyor olmasi” yer
almaktadir. MRO isletmelerinin bakim kontrati asamasinda gergek¢i adam-saat
planlamasi yapmadigi gorulmektedir. Ayrica s6z konusu sorunun 1. ve 2. sirada yer alan
sorunlarin olusmasina katki yaptigi diastnilmektedir. Tersten dislinmek gerekirse,
MRO’larin yaptigi planlama hatasini havayolu isletmeleri de yapabilmektedir. Aslinda
havayolu isletmelerinin ticari kaygilarinin MRO’lari s6z konusu hatalari yapmaya
zorladiklar dusunulmektedir. Bu baglamda MRO isletmeleri yukarida ifade edilen

olumsuzluklarn yasamamak igin kontrat strecinde bakim planlama asamasina azami
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onem go6stermek zorundadirlar. CUnku gergcekgi yapllmayan planlama, havayolu

isletmeleri tarafindan MRO igletmelerine zaman baskisini ve olasi sonuglarini
yaratmaktadir.
Tablo 3.12. NGGTyle Belirlenen Sorunlarla Karsilasma Sikligi
S/IN NGT ile Belirlenen Sorunlar Toplam | Ortalama | Derece
1 | Havayolu isletmesinin MRO Uizerindeki zaman baskisi 65 4,06 1
2 MRO’nun ticari nedenlerle calisanlari (zerinde yarattigi 62 387 2
zaman baskisi
3 MRO’nun kontrat surecinde, gergek¢i adam-saat hesabi 59 368 3
yapmiyor olmasi
4 MRO Iarlln ticari nedenlerle kapasite Ustiinde c¢alismak 58 362 4
istemesi
5 | MRO secerken erken bitirme zamaninin éncelikli hale gelmesi 56 3,50 5
6 Havayolu |§!etmesm|n MRO’nun faaliyetlerini etkin bir sekilde 55 343 6
denetleyemiyor olmasi
7 | Etkin raporlama sisteminin kullaniimamasi 55 3,43 6
8 | Etkin raporlama sisteminin tesvik edilmemesi 55 3,43 6
9 Tum havayollarinin standart bir dokimantasyon sistemine 54 337 7
sahip olmamasi
10 | Geri bildirim yapilmamasi 54 3,37 7
11 | MRO segcerken ucretin 6ncelikli hale gelmesi 54 3,37 7
12 | MRO’nun etkili SMS sisteminin olmayisi 53 3,31 8
MRO’nun  farkli ugak tiplerine sahip  musterilerle
13 . ; 53 3,31 8
calismasindan dolayl dokiimantasyon sikintisi gekmesi
Bakim oncesi hazirliklarin havayolu isletmeleri ve MRO’lar
14 . AP 53 3,31 8
arasinda basarili sekilde gerceklestirilmiyor olmasi
15 | Maliyet baskisi nedeniyle yetkin temsilci sayisinin azhgi 52 3,25 9
16 MRO-havayolu igletmeleri arasinda gunlik etkili brifinglerin 52 3.25 9
yapilmiyor olmasi
17 | MRO ve havayolu igletmesi 6rgit kilturlerinin ¢elismesi 52 3,25 9
18 Bakim . kpntratlannm hazirlanmasi  sirecine  bakim 52 3.25 9
personelinin katilmiyor olmasi
19 MRO’nun bakim planlamasinda zaman yonetimini etkili 52 325 9
sekilde yapamiyor olmasi
20 | Personel devir hizinin yliiksek olmasi 52 3,25
21 MRO_nun yardlmc_l baklm_ personelinin  yaptigi iglerin 51 318 10
yeterince kontrol edilememesi
22 | MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi 51 3,18 10
23 MRO’nun  farkli ugak__ tiplerine  sahip mu$tgrllerle 51 318 10
calismasindan dolayl dokiimantasyon sikintisi cekmesi
24 Bakim anl_a§malar|n|n yeterince acik olmayisi (yoruma agik 50 3.12 11
maddeler icermesi)
o5 MRO nun. yaptidi bakim Uzerinde havayolu isletmesinin 50 312 11
kontroliinin azalmasi
26 | Zaman yonetiminin kontratlara yansimamasi 50 3,12 11
27 Havayolu isletmesinin MRO’ya sagladigi bakim paketinin 50 312 11
acik, anlasilir ve tam olmamasi
o8 Temsilci ekibin yeterli sayida ve ilgili islevsel alanlardan 49 3.06 12
kurulmuyor olmasi
29 | Bakim kayitlarinin basarili sekilde diizenlenmiyor olmasi 49 3,06 12
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Tablo 3.12. NGGTyle Belirlenen Sorunlarla Karsilasma Sikligi (Devam)

30 Havayolu |§Ietme8|n|n MRQ ya sagladigi bakim paketini 48 3.00 13
zamaninda teslim etmemesi

31 ng|m paket_lermm MRO tarafindan havayolu isletmesine ge¢ 48 3,00 13
gOnderilmesi

32 | MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecriibede olmamasi 47 2,93 14

33 | Etkin raporlama sisteminin bilinmeyisi 47 2,93 14
MRO’nun bazi faaliyetlerini baska bir isletmeden DKK'yla

& tedarik etmesi 519 e .

35 | MRO’nun finansal gliciiniin yetersiz olmasi 45 2,81 16

36 Bak'lm __pakeFIerlm'n MRO tarafindan havayolu isletmesine 45 281 16
eksik génderilmesi

37 | Bakim anlagmalarinin kapsamli olmayisi 44 2,75 17

38 | Etkin raporlama sisteminin engellenmesi 44 2,75 17

39 | MRO’nun etkili kalite glivence sisteminin olmayisi 44 2,75 17

40 Dokimantasyon egitiminin basarili bir sekilde verilmiyor a4 275 17
olmasi

41 | MRO'nun tesislerinin yetersiz olmasi 44 2,75 17

42 MRO nun ilgili havaaraci/komponent tipi icin gerekli 43 268 18
ekipmaninin olmamasi

43 | MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz olmasi 43 2,68 18

44 | MRO calisanlarinin teknik ingilizce bilgisinin yetersiz olmasi 43 2,68 18
Musteri kazanabilmek igin, yetersiz donanim, yetkin olmayan

45 | personel velveya yetersiz adam saat gibi olmayan 43 2,68 18
kabiliyetlerine hizli eklemeler yapilmak istenmesi

46 Bakim esnasinda takilan pargalarin uygunlugunun kontrol 43 268 18
edilememesi

47 MRO ve havayolu isletmesi arasindaki iletisimin basarisiz 43 268 18
olmasi

48 | Bakim esnasinda yasanilan anlagsmazliklar 42 2,62 19

49 MRO’nun bakim iglerini yeterince basaril sekilde yapamiyor 42 262 19
olmasi

50 | MRO’nun oOrglt ici iletisiminin basarisiz olmasi 41 2,56 20

51 g?rl‘;StI)aklm faaliyetlerinin hangar ortami disinda yapiliyor 39 243 21

52 Us bakimlarinin t_)qlunm_esme ve/veya hatta yapilmasina, 37 231 22
DKK mevzuatinin izin veriyor olmasi

53 I\/.IRO.nu'rj ?ulundugu Ulkedeki q|$ gevre faktorlerinin (sosyal, 35 218 23
siyasi, kultiirel vb.) olumsuz etkileri

54 | Bakim sonrasi ugaklarin uygunsuz kosullarda park edilmesi 32 2,00 24

55 | Rapor gereginin yapilmamasi ve takip edilmemesi 31 1,93 25

4.1.4.2. Kategorilere gére karsilasma sikligi

NGGT araciligiyla elde edilen faktérlerin olusturdugu kategorilerin almis olduklari
toplam puanlar, kategoriler altindaki sorunlarin sayisi ve ortalama degerleri, asagida yer

alan Tablo 3.13'de gdsterilmistir.
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Tablo 3.13. Faktor Kategorilerindeki Karsilasma Sikligi

S/IN Grup Adi Toplam Puan I;aal;tlg:' Ortalama
1 Zaman Baskisi 127 2 63,5
2 Kontrat 507 8 63,37
3 Dokumantasyon 203 4 50,75
4 Kontrol 148 3 49,33
5 Kalite/SMS (MRO) 146 3 48,66
6 Raporlama 293 6 48,83
7 iletisim 435 9 48,33
8 MRO’nun insan Kaynaklari 143 3 47,66
9 Egitim 44 1 44
10 | MRO Orgiit/Yénetim 432 10 43,2
11 Tesis, Ekipman, Cevre, iklim Kosullari 158 4 39,5
12 Otorite/Mevzuat 37 1 37
13 Dis Cevre 35 1 35

Faktorlerin karsilasma sikli§i kategorilerinin puan ve ortalamalari incelendiginde,
listenin ilk sirasinda “Zaman baskisi” yer almaktadir. Zaman baskisi, diger analizlerle
tutarh sekilde havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla temin edilme slrecinde en sik
karsilasilan sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Havacilik uzmanlarinin DKK surecinde en sik karsilastigi sorunlarin yer aldigi
kategori listesinin 2. sirasinda “Kontrat kategorisi” yer almaktadir. Kontrant hatalari,
daha onceki aciklamalarda yer verildigi gibi, ¢cesitli nedenlerle bakim kontratinin basarih
bir sekilde hazirlanamamasindan kaynaklanmaktaydi.

Faktorlerin  karsilasma sikhgi kategorilerinin puanlari  ve ortalamalari
incelendiginde, listenin 3. sirasinda “Dokiimantasyon kategorisi” yer almaktadir.

Havacilik profesyonellerinin  katihmci olarak yer aldigi NGT goériasmeleri
sonrasinda Likert 6lgegi tipi puanlama sisteminden elde edilen sorunlar ile kargilagsma
sikhgi dikkate alinarak genel bir degerlendirme yapilabilir. NGGT katilimcilarinin en sik
karsilastigi sorunlari kategorize etmesi sonucu olusan ilk G¢ kategorinin birbirleri ile olan

iliskisi Sekil 3.3’te gorulmektedir.
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Kontrat
Siirecinin Basarisi

VN

| Zaman Baskisi |

Dokiimantasyon
Problemleri

Sekil 3.3. En Sik Karsilasilan Ug Kategorinin Birbirleri ile Olan lligkisi

Sekil 3.3 faktorlerin siklik kategori listesinde yer alan ilk tg¢ kategorinin birbirleri ile
yakin iliski icerisinde oldugunu gdstermektedir. Gorildigu Uzere, havayolu isletmesiyle
MRO’larin basarili bir bakim kontrati hazirlayabilmesi igin, zaman baskisi ve
dokUimantasyon problemlerinin varligini kontrat strecine dahil etmesi gerekmektedir.

iliski diger yoéniyle dusinildigiinde, havayoluyla MRO isletmelerinin basarili bir
bakim kontrati hazirlamasi, DKK slrecinde en sik karsilasilan zaman baskisi ve
dokUimantasyon sorunlarini ortadan kaldirmaya yardimci olacaktir.

Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilme slrecinde ortaya ¢ikan
sorunlari ve sorunlarin olusturdugu kategorileri zincirin birer halkasi olarak disinmek
gerekmektedir. S6z konusu zincirin halkalarindan birinde meydana gelecek bir sorun,
bakim faaliyetlerinin basarisini da olumsuz etkileyecektir. Bdylesi bir aksaklik énceden
tespit edilip giderilmez ise, sonug olarak havacilik emniyeti de olumsuz etkilenecektir. Bu
kapsamda, MRO isletmeleri havaaraci bakim faaliyetlerindeki potansiyel tehlikeleri her
bir asamada gerekli 6nlemleri almak suretiyle gidermeye ¢alismalidirlar. Bu énlemlere
“egitim faaliyetlerini artirilmasi, 6zel Uretim tekniklerinin kullaniimasi ve MRO’larin kendi
aralarindaki igbirliginin artirilmasi” gibi érnekler verilebilir (Drury ve Guy, 2010, s. 139).
Bakim faaliyetiyle ilgili insan hatalarini engellenebilmesi icin MRO ydneticilerinin is
motivasyonlarini daha da artirmasi faydali olacaktir. Bir baska deyisle, MRO
yoneticlerinin bakim faaliyetiyle ilgili hatalari, ihlalleri, insan faktorleri etkenleri, bilgi
eksikligi gibi hatalari gérme egiliminde olmalari gerekmektedir. Bununla birlikte, ugcak
dretici firmalari havaaraci bakim faaliyetleriyle ilgili s6z konusu insan faktorleri etkilerini
azaltabilmek icin MEDA gibi cesitli araclarin kullanmasini tavsiye etmektedir. Yapilan
bakim iginin yapisi geregi kritik bir faaliyet olmasi ve olugabilecek bir hatanin tespit
edilememesi havacilik emniyetini olumsuz etkilemektedir. Sonu¢ olarak, havaaraci
bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilmesi slrecinde havacilik emniyetinin
azalmamasi igin, MRO’larin havacilik emniyeti bakis acisi ile isguci verimliligini

artirmaya calismalidir. Ayrica, havayolu isletmeleri ve havacilik otoriteleri, MRO’larin
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emniyet performanslarini sikica takip etmelidir. Kisaca, havaaraci bakim faaliyetlerinin
DKK'yla emniyetli bir sekilde gergeklesebilmesi igin, havacilik uzmanlarina ve DKK

surecinin bizzat icinde olan yonetici ve galigsanlarina énemli gorevler dismektedir.

4.2. Acik Uc¢lu Anketlerin Bulgu ve Yorumlari
4.2 1. Faktorlere iligskin bulgu ve yorumlar

Arastirmanin gegerliligini artirabilmek amaciyla veri kaynagi, veri toplama ve analiz
etme yontemlerinde cesitlemeye (triangulation) gidilmistir. Bu kapsamda bir diger veri
toplama yontemi olarak havaaraci bakim profesyonellerine acik ucglu anket
uygulanmistir. Bu arastirmada NGGT grubunda yer alan uzmanlarin gorusleriyle
yetiniimemis, DKK surecinde bizzat gorev alan havaaraci bakim uzmanlarinin gorusleri
de calismaya dahil edilmistir. Boylelikle arastirmanin sonuglarinin gecerliligi arttiriimaya
calisiimistir. Agik uglu anketlerin uygulandigi katilimci grubuna ait demografik 6zellikler
ise, calismanin yontemle ilgili “katihmcilar” bdliminde detayli olarak verilmistir.
Katilimcilarin ankette yer alan acik uglu sorulara vermis oldugu cevaplar sayesinde DKK
surecinin bizzat icinde yer alan uzmanlarinin algilari égrenilebilmistir. Bu baglamda
katihmcilarin s6z konusu sorulara vermis oldugu cevaplar, “NVivo 10" Nitel Analiz
Programi vasitasiyla kodlanmig ve timevarimci yontem ile tematik analiz uygulanmigtir.
Arastirma kapsaminda hava araci bakim uzmanlarina yoéneltiimis agik uglu sorular
sunlardir:

1. Sizce havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla saglanmasi siirecinde havacilik
emniyetine etki edebilecek faktérler (sorunlar) nelerdir? Liitfen, gerekgelendirerek
aciklayiniz. Bu faktérler (sorunlar) neden (Ne olur da etkilerler?) havacilik emniyetini
etkiler?

2. Sizce belirttiginiz bu faktbrler arasinda en 6nemli olanlari hangileridir? Llitfen,
nedenleri ile birlikte 6nem sirasina gére siralayiniz.

3. Havaaraci bakim faaliyetlerinde dis kaynak kullanim stirecinde emniyeti artirabilmek
amaciyla neler yapilabilir? Liitfen agiklayiniz*.

Arastirma kapsaminda, acik uglu anketlerden elde edilen verilerin analizi
sonucunda ortaya cikarilan kategori ve temalar Tablo 3.14’de go6sterilmistir. Tabloya
gbre, havaaraci bakim faaliyetlerinin havayolu igletmesinden bagka bir o6rgite
devredilmesi, sirece 6zglu bazi potansiyel sorunlar yaratmaktadir. Agik uglu anketler
vasitasiyla elde edilen potansiyel tehlikeler, kategori ve alt kategorilere ayriimis ve s6z
konusu kategoriler de ug¢ farkli tema altinda toplanmistir. Bu temalar asagida

verilmektedir:

13 Arastirma kapsaminda katilimcilara uygulanan agik uglu anketlerden alintidir.
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e Fiyatin MRO igletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi
e DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak gériilmesi

e Uretim isleminin iki isletme arasinda paylastiriimasi seklindedir.

Ayrica, bulgularin daha anlasilabilir sekilde sunulabilmesi amaciyla, bu temalar
Sekil 3.4 yardimiyla 6zet sekilde asagida verilmistir.
Acik uclu anketlerin analizi sonucunda, katilimcilarin ¢cogunlugunun 2. soruda

istendigi gibi faktorleri kendi aralarinda 6nem sirasina goére siralamadiklari gérilmastr.

Tablo 3.14. Acik Uglu Anketlerden Elde Edilen Bulgularin Yorumlanmasi

1. Fiyatin MRO isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi

1.1. Stok maliyetlerini azaltma arayisi

2.2. Isgiicli maliyetlerini azaltma arayisi

1.2.1. Daha fazla niteliksiz personel ¢alistirma

1.2.2. Yeterli miktarda onaylayici personel galistirlmamasi

1.3. Verimliligi artirma cabasi

1.3.1. Isglicii verimliligini artirma

1.3.2. Slotlari artirma gabasi

1.4. Donanim maliyetlerini azaltma arayigi

1.5. Olgek ve kapsam ekonomisi yaratma arayig!

1.5.1. Farkli ugaklara bakim yapma arayisi

1.5.2. Yeni misteri kazanma baskisi (hizli sertifikasyon)

1.5.3. Misteriyi elde tutma arayisi

2. DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak goriilmesi

2.1. Bakim fiyatinin temel segim 6l¢ltiine déniigsmesi

2.2. MRO lizerinde zaman baskisi

2.3. MRO’da ¢ikan programsiz bakimlarin gérmezden gelinmesi

2.4. MRO Uzerindeki maliyet baskisi

2.4 1. Nitelikli teknisyen eksikligi

2.4.2. Toplam teknisyen sayisinin eksikligi

2.4.3. Depo yedek malzeme miktarinin azhgi

2.4.4. Gerekli bakim alet ve donanimlarinin mevcut olmamasi

2.4.5. Mevcut bakim alet-donanimlarinin yetersiz (sayilarinin azhgi) olusu

2.4.6. MRO’larin yeterli yetkinligi olmayan teknisyenleri onaylayici personel durumuna getirmesi

3. Uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasi

3.1. DKK’nin etkili koordinasyon gerektirmesi

3.2. DKK'nin etkili iletisim gerektirmesi

3.2.1. Havayolu igletmesi SMS/EYS etkinliginin azalmasi

3.2.2. Bakim paketlerinin tam olarak aktarilamamasi

3.3. MRO-misteri arasinda ikmal gerekliligi

3.4. Bilgi asimetrisinin olugsmasi

3.5. MRO’nun bakim prosedurlerine tam olarak hakim olamamasi

3.6. Orglit kiiltirlerinin farklilasmasinin yaratacagi potansiyel sorunlar
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Tablo 3.14. Acik Uclu Anketlerden Elde Edilen Bulgularin Yorumlanmasi (Devam)

3. Uretim iglevinin iki igletme arasinda paylastirnimasi (Devam)

3.7. DKK’nin havayolu igletmesinin bakim faaliyetleri tizerindeki kontroliinii azaltmasi

3.7.1. DKK’da yapilan isin sadece kayitlar Gzerinden kontrol edilebilmesi

3.7.2. Temsilcilerin niteligi ile ilgili sorunlarin olmasi

3.8. MRO’nun hesap verme sorumlulugunu ikincil olarak gérmesi

3.8.1. MRO’nun teknik dokiimanlari gincel tutmasinin gii¢ olusu

3.8.2. MRO teknisyenlerinin sahiplenmelerinin azalmasi

3.8.3. MRO’larin dokiimanlari glincel tutma konusunda yeterince hassas (istekli) olmamalari

3.8.4. MRO teknisyenlerinin bakim islerinde dokiiman takip etmemesi

3.9. Havayolu igletmesinin kalite glivence iglevi etkinliginin azalmasi

3.9.1. Dokiiman guncelligini etkili kontrol edilememesi

3.9.2. Denetlemelerin olumsuzluklari bulma olasiliginin digik olmasi

Acik uclu anketlerden elde edilen verilerden elde edilen temalar ve kategoriler
Tablo 3.14’te gdsterilmistir. S6z konusu temalarin daha iyi anlasilabilmesi igin asagida

yer alan Sekil 3.4. olusturulmustur.

Havaaraci
bakim
faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik
edilmesi

Tema

DKK’nin maliyetleri
azaltma aracli
olarak gorulmesi

Sonuc

Siireg

Tema

Siirec

Fiyatin MRO
isletmeleri
arasinda temel
rekabet araci

Tema

Uretim islevinin iki
isletme arasinda
paylastiriimasi

olmasi

Tehlike

Tehlike Tehlike

Havacilik
Emniyeti
Riski

Sekil 3.4. Agik Uglu Anketlerden Elde Edilen Temalarin Birbirleri ile lliskisi

Sekil 3.4 havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme uygulamalarinin
artmasli, havayolu isletmelerinin uygulamaya ydnelik bakis acilarinin degismesine

dolayisiyla MRO pazarinin dinamiklerinin de degismesine yol agmaktadir. Bu durum,
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havayolu isletmelerinin DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak gérmesine neden
olmaktadir. Bu yaklasim, “fiyat” faktorini MRO’lar arasinda temel rekabet araci haline
getirmektedir.

DKK'ya konu olan havaaraci bakim faaliyetlerinin, iki igletme arasinda
paylastiriimasi farkli sorunlarin olusmasina neden olmaktadir. Havaaraci bakim
faaliyetleri MRO tarafindan gerceklestiriimekte ancak ilgili havaaracinin igletiimesinde
emniyetin saglanmasi konusunda son sorumlulugun havayolu isletmesinde oldugu
aciktir. Sorunlara yol acan bdylesi karmasikliklarin havacilik otoritelerinin havaaraci
bakim faaliyetlerindeki DKK uygulamalarini basarili bir sekilde dizenlemesiyle

azaltilabilecegi anlasiimaktadir.

4.2.1.1. Fiyatin MRO isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi

Acik uclu anket katilimcilarindan birgogu “fiyatin MRO igletmeleri arasinda temel
rekabet araci olmasi” durumunu, birinci sirada ifade etmigtir. Bu temaya giden yolu
asagidaki bes temel kategori agcmistir. Bunlar:

o Stok maliyetlerini azaltma arayisi

e Isglicti maliyetleri azaltma arayislari

o Verimliligi arttirma ¢abasi

e Donanim maliyetlerini azaltma arayislari

e Olgek ve kapsam ekonomisini yaratma arayiglari

Daha onceki aciklamalarda deginildigi gibi, “fiyat’in MRO igletmeleri arasinda
temel rekabet araci olmasi, MRO igletmelerinin maliyet baskisi altinda is yapmasina
kaynaklik etmektedir. MRO igletmelerinin maliyetlerini azaltabilmek icin denedigi
yontemler, havaaraci bakim faaliyetlerinin uygulanma asamasinda kalite ve emniyet
yoninden bazi sorunlar yaratabilmektedir. Nitekim Winters (2005, s. 72), fiyat
rekabetinin DKK surecinde hizmet kalitesini azalabilecegini belirtmektedir.

MRO isletmeleri, karhliklarini arttirma isteklerinin yani sira, isguct maliyetlerini
azaltarak verimliliklerini artirmayr da hedefleyebilirler. CUnkd isgiucu maliyetleri
MRO’larin bakim giderleri igerisinde énemli bir yer tutmaktadir. isglicii maliyetlerini
azaltmak icin yapilacak kesinti ya da benzer tedbirler, MRO’larin teknisyen sayisi ya da
niteligi gibi insan kaynaklari problemlerinin dogmasina neden olabilir.

Yukarida siralan kategorilerin detaylarina bakmak, ankete verilen acik uglu
sorularin cevaplarini daha saglkli sekilde degerlendirmemize yardimci olacaktir. Bu

nedenle kategoriler asagida daha ayrintili sekilde ele alinmigtir.
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4.2.1.1.1. Stok maliyetlerini azaltma arayisi

Havayolu isletmeleri, filosunda yer alan havaaraclar icin yeterli miktarda yedek
parca bulundurmak ve bu stoklari da diizenlemelere uygun sekilde saklamadirlar. S6zu
edilen yedek pargalar, bakim faaliyetinin planlanan zamaninda bitiriimesinde ve
havaaracinin ugusa verilebilmesinde kritik bir rol oynamaktadir. Stok maliyetleri havayolu
isletmelerinin toplam maliyetleri icerisinde énemli bir yer tutar. Stok maliyetlerinin
yonetilmesinin ayri bir uzmanlik gerektirmesi ve oldukga maliyetli olmasindan dolayi pek
¢ok havaclilik igletmesi s6z konusu faaliyeti, DKK’yla temin etmektedir. Bazi havayolu
igsletmeleri, havaaraci bakim faaliyetleriyle birlikte stok yonetim faaliyetini de DKK
araciligiyla gergeklestirmektedir (Trebilcock,2007°den aktaran McFadden ve Worrels,
2012, s.65). Bu durumda tedarik¢i stok yonetim isletmesinin, uygun ve onayli malzeme
stoklamasinin énemi daha da artmaktadir. Bu sidrecgte, -MRO isletmesinin havayolu
isletmesinden yedek parca destegi aldigi durumlarda- havayolu isletmesiyle mi yoksa
havayolunun stok yénetim tedarikgisiyle mi iletisim kuracagdi konusu ayri bir tehdit ortaya
¢ikarmaktadir.

Maliyetleri azaltma baskisi altindaki MRO igletmeleri stok maliyetlerini azaltmak
icin depolarinda yeterli miktarda yedek parca bulundurmayabilirler. Bunun yerine, MRO
isletmeleri bakim kontratinin igerigine gére, havayolundan destek almakta veya bu
parcalari siparis yoluyla temin etmektedir. Ancak bu tip uygulamalar, havaaracinin
bakimdan ¢ikis zamanini geciktirebilmektedir. Sonugta MRO zaman baskisi yagsamak
zorunda kalmaktadir (McFadden ve Worrels, 2012, s. 65). Ayrica, MRO’larin yedek
parca sorunu olmasindan dolayi teknisyenlerin daha 6nce sokulen sarf malzemeleri
tekrar ilgili havaaracina takabildikleri katilimcilar tarafindan ifade edilmistir. Konuya
iliskin olarak K21 asagidaki ifadeleri kullanmistir:

“Yeterli/kaliteli malzeme kullanimi (iyi depolanmig ve sertifikali olmali) olduk¢a énemilidir.

Fakat depo yedegi olmadidi icin hatali/arizali malzeme tekrar yerine takilabilir (6zellikle sarf

malzeme).”

MRO isletmelerinin havaaraci bakim faaliyeti icin kullandi§1 yedek parcgalarin
orijinal (OEM) olmasi ve SHY-145'de belirtilen standartlara gdre depolanmasi
gerektigini, ancak, yeterli miktarda depo yedegi bulunduramadigini belirten katihmci,
ayrica sokulen sarf malzemenin hatali/arizali olmasina ragmen ayni havaaracina tekrar

monte edilebildigin belirtmektedir.

14Sarf Malzeme: Kullanildiginda tiimiyle harcanilan, bigimini degistiren, niteligini yitiren veya baska bir
malzemenin yapisina karistirilarak kullanilan malzemelerdir.
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4.2.1.1.2. Isgiicii maliyetlerini azaltma arayigsi

Daha 6ncede ifade edildigi gibi yodun rekabetin sonucu olarak isgtici maliyetlerini
azaltmak isteginde olan MRO isletmeleri, insan kaynaklari yonetiminde niteliksiz
personel sayisini artirirken, onaylayici personel sayisini azaltma yoluna gidebilmektedir.
Ancak, MRO’nun isgucli basta olmak Uzere, tesis ve ekipman gibi donanimlarinin
mevcut bakim islerini uygulayabilmek icin nitelikli olmasi gerekir (Chang ve Kora, 2013,
s. 22). Konuya iligkin olarak K6 su ifadeyi kullanmistir:

“DKK kuruluglari personel maliyetlerini en aza indirmek igin kalifiye (C/S) personel sayisini

en aza indirip C/S olmayan personel sayisini artirma yéniine gitmektedirler.

4.2.1.1.3. Verimliligi artirma ¢abasi

isgiicti verimliligi, haftalik galisma ginleri, yilik tatil siiresi, bir hafta igerisindeki
temel calisma saatleri, azami gorev slreleri gibi kurumsal faktorlere baglidir (Doganis,
2002, s. 108). MRO’larin verimligi artirmak igin yukarida ifade edilen faktorlerden
olabildigince faydalanmaya calismasi olasidir. Ayrica MRO’lar insan kaynaklari
maliyetlerini azaltabilmek icin yeterli sayida teknisyen calistirmayabilmektedirler. Diger
yandan MRO’larin mevcut teknisyen sayisinin yetersiz olmasina ragmen “isgucu
verimliligi ile bakim slotlarini artirma ¢abasi” iginde olduklari gerek yazinda gerekse de
uygulamada gorulmektedir. Verimliligi artirmak isteginin yanisira yasanan zaman baskisi
bakim faaliyetinin etkinligini azaltmaktadir. Bunun nedeni, teknisyenler olmasi
gerekenden daha uzun sureli calistirildiklarinda teknisyenlerin yasam-calisma déngusu
(life-work cycle) bozulmaktadir. Yagsam-galisma dongistnin bozulmasi, teknisyenlerin
havaaraci bakim faaliyetleriyle ilgili insan faktorleri kaynakh hatalar yapma potansiyelini

arttirmaktadir.

4.2.1.1.4. Donanim maliyetlerini azaltma arayigi

Acik uglu anketlerinin analiz edilmesiyle olusan bir diger kategori MRO’larin
“‘donanim maliyetlerini azaltma arayisi” igcinde olduklaridir. S6z konusu kategori daha
Once de deginildigi gibi, fiyatin MRO pazarinda temel rekabet araci olmasindan
kaynaklanmaktadir. MRO isletmeleri havayolu tarafindan tercih edilebilmek igin
maliyetlerini azaltmak durumundadir. Bu sonug¢, MRO igletmelerinin dizenleme
standartlarinda zorunlu donanimlarin diginda diger donanimlari bulundurmadigdi seklinde
yorumlanabilir. Donanim ve kolayliklara (facility) iliskin maliyetleri azaltma c¢abasi bu
kategorin alt unsurlari icinde yer almaktadir. Bu kategoriler havaaraci bakim faaliyetinin
dogru ve onaylanmis prosedirlere gére yapilabilmesi igin olduk¢a énemlidir. Czepiel

(2003, s. 1) havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek bir risk parametresi olarak
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MRO’nun tesis donanimlarinin yeterliligine isaret etmektedir. Clnkl s6z konusu
donanimlar bakim faaliyetinin dogru ve standartlara uygun yapilabilmesi igin oldukca

onemlidir. Konuya iligkin olarak K15 su ifadeleri kullanmistir:

“Tool ve equipment kullaniminda bu malzemelerin uluslararasi standart ve donanimlarda
olmasi, periyodik kontrollerinin ve testlerinin yapilmis ve onaylanmis olmasinin, dogru malzemenin gerektigi
zamanda temin ve tedarik edilmesinin saglanmasi gereklidir. Gerekli standart ve donanimlarda olmayan

tool/equipment, yapilan isten dogru sonu¢ alinmamasina neden olur ve emniyeti etkiler.”

Daha 6nce ifade edildigi gibi, MRO’lar, bakim tesisinde olmayan fakat bakim
faaliyeti icin gerekli donanimlari DKK vasitasiyla baska bir igletmeden ya da musteri
havayolundan tedarik edebilmektedirler. Boylesi uygulamalarda cihazlarin kalibrasyon
ve uygunluklarinin da ayrica kontrol edilmesi gerekmektedir. Aksi takdirde, uygun
olmayan ekipmanla yapiimaya caligilan bakim faaliyeti, havaaracina veya onun bir

parcasina zarar verebilecektir. Bu konuya iligkin olarak K24 su ifadeyi kullanmistir:

“Bakim organizasyonun yeterli teknik tool ve malzemeye sahip olmamasi, bakimin teknik
manuelde belirtiimeyen tool ya da malzeme ile yapilmaya calisiimasi emniyeti tehlikeye atabilir. Ayn! sekilde
bakim organizasyonunun facility anlamimda eksikliklerinin olmasi, bakim yapilan yerin olmasi gerekenden
daha soguk, sicak, nemli, tozlu olmasi yapilan bakimin kalitesini hem orda calisan insanlar agisindan hem
de ugak sistemleri agisindan olumsuz yénde etkiler.”

Katilimcinin belirttigi gibi, MRO’nun donanim maliyetlerini azaltmak istemesi,
havaaraciyla ilgili istenmeyen durumlari yaratabilmekte ve havacilik emniyeti agisindan
riskler dogurabilmektedir. Kolayliklara iliskin maliyetleri azaltmanin, teknisyenlerin
mevcut is yukinu daha da artiracagi ayni zamanda bakim igini insan faktorleri agisindan
riskli duruma getirebilecegi sdylenebilir. Ayrica, calisanlarin uygun olmayan kosullarda
calistinilmasi veya caliganlar icin gerekli kolayliklarin saglanmamasi gibi durumlarin
teknisyenlerde motivasyon sorunlari (moral tehlikeleri) olusturabilecegi distintlmektedir.
Bu nedenle donanim maliyetlerinde esik etkisi (threshold effect) oldugu, dolayisiyla bir

yere kadar azaltilabilecegi (Droff ve Bellais, 2013, s. 7) belirtilmistir.

4.2.1.1.5. Olgek ve kapsam ekonomisi yaratma arayigi

Fiyatin MRO isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi, MRO igletmelerinin
Olgek ve kapsam ekonomisi yaratma arayisi icinde oldugunu belirten kategoriyi
olusturmustur. MRO igletmeleri elinde bulunan igglici potansiyelini ve kapasitesini
sonuna kadar kullanmak istemekte dolayisiyla “farkli ucaklara bakim yapma, yeni
mlusteri kazanma (hizli sertifikasyon) baskisi ve mlisteriyi elde tutma arayisi” ¢cabasi
icerisine girmektedirler. MRO’lar hizla yeteneklerini artirmaya calismakta ve hatta

kapasiteyi arttirabilmek igin bakim faaliyetini olmasi gereken zamandan daha kisa
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surede bitirebilmektedir. Bu baglamda Drury ve Guy (2010, s. 138) havaaraci ve musteri

cesitliligini artirma g¢abalarinin ¢aligsanlarin bilissel yikinu de artirdigini belirtmektedir.

4.2.1.2. DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak gériilmesi

Onceki agiklamalarda, havayolu isletmeleri tarafindan DKK’nin temelde maliyetleri
azaltma araci olarak goérilmesinin yol acabilecegi pek ¢ok soruna yer verilmistir. Agik
uclu anketle sorulan ilk soruya yonelik olarak 6n plana ¢ikan bir diger potansiyel tehlike,
MRO’nun uyguladidi bakim paketi diginda ¢ikan bulgularin gérmezden gelinebilmesidir.
Havaaraci bakim faaliyetinin kalitesiyle ilgili problemler havacilik emniyeti agisindan
cesitli olumsuzluklar dogurmaktadir. Ana basliklariyla asagida verilen bu olumsuzluklar,
sonrasinda tekrarlardan kaginmak amaciyla kisaca agiklanmistir.

e Bakim fiyatinin temel se¢im oél¢ltliine dénlismesi,
¢ MRO Ulzerinde zaman baskisi,
¢ MRO’da ¢ikan programsiz bakimlarin gérmezden gelinmesi,

¢ MRO Uzerindeki maliyet baskisi.

4.2.1.2.1. Bakim fiyatinin temel se¢im 6l¢iitiine déniismesi

Acik uclu anket sonucunda, gorulmektedir ki, maliyetlerin azaltiimasi konusunda
“bakim fiyatlari” en ylksek maliyet unsuru olarak goérilmektedir. Bagka bir deyisle, DKK
surecinde secimi en fazla etkileyen unsur “bakim fiyatlar’dir. Ancak, havayolu
isletmelerinin bakim tedarikgilerini segerken en uygun fiyati veren MRO’yu segmek
yerine, kalite glvencesi sunan MRO’lari tercih etmesi daha dogru ve emniyetli bir

yaklagsimdir.

4.2.1.2.2. MRO iizerindeki zaman baskisi

Arastirmada kullanilan diger veri toplama araglarinda oldugu gibi acik uglu
anketlerde de “havayolunun MRO isletmesine zaman baskisi yapiyor olmasi” bulgusu
ortaya ¢ikmistir. Bu sonu¢ tum diger analiz sonuglariyla tutarli olarak, bir kez daha
zaman baskisinin dnemli bir sorun oldugunu ortaya koymaktadir.
4.2.1.2.3. MRO’da ¢ikan programsiz bakimlarin gérmezden gelinmesi

Acik uclu anket sonucu maliyet temasinda Uglincl sirada ortaya ¢ikan “MRO’da
clkan programsiz bakimlarin gérmezden gelinmesi”, havacilik sektérinde gerek
havayolu igsletmelerinin gerekse MRO’larin kontrat ve emniyet proseduirlerine tam olarak

uymayabildikleri konusunda ipucu vermektedir. Maliyetlerin azaltilmasini isteyen her iki
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taraf “programsiz bakimlar” gormezden gelmek suretiyle kargilikli bir tur sessiz bir
anlagmaya girmis gibi bir davranig sergilemektedirler. Quinlan vd. (2013, s. 286) s6z
konusu kategoriyi desteklemekte ve sonradan tespit edilen bulgularin ‘metal yorgunlugu
ve hidrolik kacagi gibi’ bulgular oldugunu belirtmektedirler. MRO’lar ise havayolu
isletmeleri ile olan mevcut iligkiyi sirdurebilmek ve bir sonraki bakim igini garanti altina
alabilmek i¢in bakim iglerinin tamamlanmasi konusunda hata yapabilirler. Konuya iligkin

olarak, K19 ve K21 asagidaki ifadeleri kullanmistir:

“K19: Ugak sahibi sirketlerin zaman olarak bakimda siireyi kisitlamalari ve bundan dolayi
acele iglerin getirdigi hatalar veya eksik yapilan iglerin tamamlanmis gibi géstermesine neden olabilir.”
“K21 Operatér esas sorumlu oldugu igcin bakim kurulusu emniyet agisindan sorun olabilecek

bazi bakim islemlerini (kontrol, test, parca degdisimi) atlayabilir, eksik islem yapabilir’.

4.2.1.2.4. MRO iizerindeki maliyet baskisi

Arastirma kapsaminda tespit edilen bulgularin bircogu MRO (izerinde maliyet
baskisi oldugunu bir kez daha isaret etmektedir. Ozetle, maliyet baskisi, MRO’nun insan
kaynaklari, egitim faaliyetleri, tesis donanimi, yedek parca stoklari, teknisyen yetkinlikleri
gibi konularda hatali uygulamalara neden olabilmektedir (Gregson vd., 2015, s. 16). Bu
faktorler MRO igletmesinin egitim faaliyetlerine daha az butge ayirmasina,
teknisyenlerine havayolu isletmesine kiyasla daha dislk Ucret 6demesine, teknisyen
devir hizinin artirmasina ve kendi calisanlarina zaman baskisi yapmasina neden
olabilmektedir (Quinlan vd., 2013, s. 286; Czepiel, 2003, s. 21). Teknisyenlerin yasamis
oldugu bu baskilar da hata yapmalarina neden olabilmekte ya da gorulen bir
uygunsuzlugun gérmezden gelinmesine neden olabilmektedir.

Kisacasl, havayolu isletmeleri agisindan oldugu kadar, MRO’lar agisindan da
“maliyet” unsuru, emniyeti etkileyen temel belirleyici sorunlar arasinda yer almaktadir.
Maliyet, yaratttigi glclu carpan etkisiyle pekgok negatif digsalliga neden olurken ¢ézime
yonelik politikalar acisindan da kritik 6nem arz etmektedir. Konuya iligskin olarak K20 su

ifadeyi kullanmistir:

“Her tirlii maliyetin minimize edildigi gliniimliz sartlarinda kesinlikle (is bakimda rutin bakim
paketi igin paket anlasmalar yapilir ve MRO bu sabit licretin lizerine ¢ikacak bulgulardan adam-saat ve
malzeme olarak extra para kazanmaya calisir. Havayolu temsilcisi de rutin uygulanan islerde g¢ikacak
bulgular icin maliyet artmasin diye MRO’ya baski yapmamalidir. Ya da c¢ikan extra bulgular ugagin Us
bakimdan c¢ikisini geciktirecek tiirden ise bu da ayri bir baski unsurudur. Genelde bir visual (gérsel)
inspection karti uygulanirken incelenen bélgede civarinda baska bir uygunsuziuk bulundugunda havayolu
temsilcisi karsi ¢cikarak bulguyu kart ile alakali olmadigi icin iptal ettirmeye calisabilir. Bu maliyet baskisi bir
takim tavizler verilmesine neden olabilir. MRO’da genelde bu baskiyi gbégiisleyemez ve bulguyu iptal eder.
Diisiik bir bakim faturasi bir anlamda musterinin kagmamasi igin bir etkendir ve bir sonraki C-Bakimin

rezervasyonu garanti altina alinmis olur.”
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Katilimcilarin anket cevaplarinin analizi sonucunda, MRO’larda maliyet baskisi
oldugunu belirten kategorinin kapsaminda alt kategoriler de olusturulmustur. Bunlar
“MRO’nun nitelikli teknisyen eksikligi” ve “toplam teknisyen sayisinin yetersizligi’ dir.
Hatirlanacagi gibi, gerek 12’lik puanlamada gerekse Likert puanlama sitemine gore NGT
analizinde sbzkonusu olan bu faktoérler ilk U¢ sira iginde yer almaktaydi. Bu durum,
MRO’larin DKK surecinde en yogun yasadigi problem “insan kaynaklari” kategorisinde
yasanmaktadir. Bagka bir deyisle, yetismis insan gucu vyetersizlikleri, havacilik
sektoriinde ortaya cikan genel sorunlar kadar, emniyeti de etkileyen ve/veya etkileme
olasiligi ylksek sorunlarin ana ya da yardimci kaynagi niteligindedir. Mcfadden ve
Worrels (2012, s. 65) havayolu yoéneticilerine, kritik bir faaliyet olan havaaraci bakim
faaliyetlerini DKK'yla tedarik etmeden 6nce secgilmesi muhtemel MRO’nun
teknisyenlerinin nitelik ve nicelik yontunden yeterliliklerini analiz etmelerini 6nermektedir.

Maliyet baskisi altinda degerlendirilen diger bir alt kategori altinda “MRO’larin
depolarinda yeterli miktarda yedek malzemenin olmamasidir’. Havaaraci yedek
parcalari yiksek maliyetli oldugu icin, MRO igletmeleri depolarinda yeterince yedek
malzeme bulundurmak istememektedirler. Daha dnce de belirtildigi gibi, yedek parcga
ihtiyaci ortaya c¢iktiginda, bunlari DKK’yla temin etmektedirler. Konuyla ilgili olarak K2 su

ifadeleri kullanmaktadir:
“Yeterli/kaliteli malzeme kullanimi (iyi depolanmig ve sertifikali) olmali. Depo yedegdi olmadigi
icin hatali/arizali malzeme tekrar yerine takilabilir (6zellikle sarf malzeme). Parga bekler vb. sorunlardan

dolay! ugak saatlerce veya glinlerce bekleyebiliyor.”

Zaman baskisi vb. aksakliklarin yasanmamasi igin MRO’larin depolarinda yeterli
miktarda yedek parga bulundurmasi gerekmektedir. Ozellikle katilimcinin bahsettigi sarf
malzemelerin  uygunlugunun kontrol edilmeden yeniden takiima iglemlerinin
yasanmamasi igin havayolu DKK temsilcilerinin 6nlem almasi gerekmektedir. Havayolu
temsilcileri havaaracindan sokulen-takilan malzemelerin uygunluk kontrolini yerinde ve
zamaninda gozlem yaparak bakim faaliyetinin ylksek kalite olmasini saglamalidirlar.

MRO U(zerinde maliyet baskisi oldugunu belirten kategorinin altinda, MRO’larin
bakim tesisinde “gerekli bakim alet-araglarinin yetersiz olmasi veya hi¢ mevcut
olmamass” alt kategorisi olusmustur. Bu baglamda katilimcilar MRO’larin, havayolu
isletmelerine kiyasla donanim eksikliklerinin olabildigini belirtmislerdir. Teknisyenlerin
mevcut teknolojik ekipmanlari kullanabilmek igin gesitli egitim ve sertifikalara da sahip
olmasi gerekmektedir. Ancak, MRO isletmelerinin zaman ve maliyet baskisi sebebiyle
teknisyenlerin egitim faaliyetlerine yeterince 6nem veremeyebilmektedirler. Gregson vd.
(2015, s. 16) yetersiz egitim faaliyetlerinin MRO’nun ydnetim ve organizasyon

faaliyetlerinin karmasik veya dlzensiz olmasindan kaynaklanabilecegine isaret
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etmektedir. Yetersiz egitim politikalarinin ise bakim faaliyetlerinde hata oranini artiracagi
bilinmekte dolayisiyla havaaracinin guvenirliginin azalabilecegi dusunulmektedir
(Quinlan vd., 2013, s. 285). ilgili yazinda pek ¢ok MRO kurulusunun, personel emniyet
presodirleri ve hangar ekipmanlari yeterlilikleri konusunda havayolu bakim birimlerinin
sahip oldugu standartlarin altinda olabildigi belirtimektedir. Diger yandan, MRO’larin
bakim igin gerekli olan fakat envanterinde olmayan alet ve ekipmanlari DKK’yla tedarik
ettikleri dnceki bdlimlerden bilinmektedir. DKK vasitasiyla diger bakim kuruluslarindan
tedarik edilen cihazlarin bakim igin elverigli olup olmadiginin bilinmemesi de potansiyel

bir tehlikedir. Bu baglamda K15 konuyla ilgili olarak asagidaki ifadeyi kullanmistir:

“MRO yéniinden; MRO’lar da dis kaynak olarak hem tool/equipment hem de bazi durumlarda
teknik destek (ucak teknisyeni veya mihendislik) kullanilabilmektedir. Tool ve equipment kullaniminda bu
malzemelerin uluslararasi standart ve donanimlarda olmasi, periyodik kontrollerinin ve testlerinin yapilmis
ve onaylanmis olmasinin, dogru malzemenin gerektigi zamanda temin ve tedarik edilmesinin saglanmasi
gereklidir. Gerekli standart ve donanimlarda olmayan tool/lequipment, yapilan isten dogru sonug

alinmamasina neden olur ve emniyeti etkiler.”

MRO’larin  hissettigi maliyet baskisindan dolayi donanim  yatirimi
yapamayabildikleri bilinmektedir. Fakat dizenlemelere gére MRO’larin yetenekleri
kapsaminda havaaraglarina bakim yapilabilmesi icin gerekli donanimlara sahip olmasi
gerekmektedir. Bu donanim ve teknik aletlerin olmamasi hem bakimlarin guvenirligini
dusurmekte hem de bakim c¢ikis zamanlarinin gecikmesine neden olmaktadir. Bu
gecikmeler dogal olarak zaman baskisini ve dolayli olarak da maliyet baskisini ortaya
¢ikartabilir. Havacilik otoritelerinin ve mdusteri havayolu isletmelerinin yapacagi
denetimler ile s6zU edilen uymazliklari tespit etmesi ve raporlamasi gerekmektedir.

Konuya iligskin olarak K24 su ifadeleri kullanmaktadir:
“Bakim organizasyonun yeterli teknik tool ve malzemeye sahip olmamasi, bakimin teknik

manuelde belirtiimeyen tool ya da malzeme ile yapiimaya calisiimasi emniyeti tehlikeye atabilir.”

MRO Uzerinde “maliyet baskisi” kategorisini altinda “MROQO’larin yeterli yetkinligi
olmayan teknisyenleri onaylayici personel durumuna getirdigini” belirten bir diger alt
kategori olugsmustur. S6zu edilen sorun daha once ifade edilen MRO’nun nitelikli
teknisyen eksikligi sorunuyla yakindan iligkilidir. MRO’lar lisansli teknisyen sayisini
artirmak yerine mevcut teknisyenleri gerekli yeterlilikleri kazanmadan onaylayici
personel durumuna getirebilmektedirler. Ayni zamanda, bu durum MRO’nun finansal
sorunlarindan kaynaklanabildigi gibi MRO’nun o6rgut kiltirindeki kosullarindan da
kaynaklanmaktadir (Hobbs, 2008, s. 27)

Kisa slrede onaylayici personel durumuna gelen bu teknisyenlerin bilgi

eksikliginden kaynaklanan hatalar yapabilecedi tahmin edilmektedir. Bu aksakliklarin
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zamaninda tespit edilip gideriimemesi ise havaaracinin veya onun bir parcasinin
guvenirligini azaltacaktir. S6z konusu havayolu isletmesinin daha DKK kontrati
imzalanmadan yapacagi risk analizi ile tespit edilmelidir. Ayrica havacilik otoritelerinin
s6z konusu sorunun yasanmamasi igin MRO’yu ve teknisyenlerini SHY-147 ve SHY-66
yonetmelikleri yoninden etkili bir sekilde denetlemesi gerekmektedir. Mcfadden ve
Worrels (2012, s. 69) havayolu isletmelerinin DKK kararini verdikten sonra bakim
tedarikgisini se¢cim asamasinda MRO kuruluglarinin kalite sistemlerini, emniyet kltGrint

ve teknisyenlerin tecriibe dizeylerini iyi arastirmasi gerektigini belirtmektedir.

4.2.1.3. Uretim islevinin iki isletme arasinda paylastiriimasi

Acik uclu anketlerden elde edilen verilerin analiz edilmesi sonucu ortaya ¢ikan bir
diger tema “Uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasi’dir. Bu tema, DKK
uygulamasinin dogal bir sonucu olarak degerlendirilebilir. Havayolu isletmesi, kendi
blinyesinde yaptigi havaaraci bakim faaliyetlerini DKK vasitasiyla baska bir isletmeye
devretmesi slrecinde s6zl edilen faaliyetin yapisindan kaynaklanan sorumluluklari da
paylasmaktadir. Bu baglamda havayolu igletmesi ve MRO arasinda meydana
gelebilecek “iletisim, koordinasyon, ikmal, bakim prosedirleri, kalite givence islevi,
kontrol, kontrat emniyet sorumlulugu, 6rgit kaltiird, bilgi asimetrisinin® olugsmasi” gibi

potansiyel tehlikelerin engellenmesi gerekmektedir.

4.2.1.3.1. DKK’nin etkili iletisim ve koordinasyon gerektirmesi

Anket degerlendirmelerinden de anlasildigi Uzere, havaaraci bakim faaliyetlerinin iki
isletme arasinda paylastiriimasi, gerek taraflar arasinda gerekse o6rgut-ici etkili bir
iletisim ve koordinasyon mekanizmasini engellemektedir. Bu bulguya dayanarak,
yasanan iletisim ve koordinasyon bozukluklarinin emniyeti tehlikeye sokacak pek ¢ok
potansiyel tehlikeye de neden olabilecegi sOylenebilir.

Analizler sonucunda ortaya cikarilan diger bir potansiyel tehlike de, DKK stirecinde
havayolu igsletmelerinden kaynaklanan iletisim sikintilaridir. ilk olarak en sik kargilasilan
iletisim sorunu “bakim paketinin tam olarak aktarilamamasi’dir. S6zU edilen bulgu
NGGT'den gikarilan bulgular igerisinde de yer almaktadir. ikinci siradaki iletisim sorunu
ise DKK kullanildiginda MRO’nun bagh oldugu havacilik otoriteleri, yedek parca
saglayicilari ve musteri havayolu isletmeleri gibi bagka 6rgutlerin bakim, finans, kalite

glvence, denetim, personel ve yonetim birimleriyle iletisime gecilmesi gerektigidir. Drury

15 Bilgi asimetrisi, “islemin ozelliklerinin neden oldugu yonetisim sorunlari ve iliskiye 6zgl faktorler firsatgl
davranigin belirleyicileri” olarak tanimlanabilir (Fries ve Kendzia, 2007, s.89'dan aktaran Yendogdan, 2013,
s. 115).
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ve Guy (2010, s. 127) go6re bakim faaliyetini havayolu igletmesinin kendisi
gerceklestirdigi durumda, havayolunun bakim birimi ile isletmenin diger birimleri
arasinda basarili bir etkilesim gerceklesme ihtimali daha fazladir. Ancak havayolu
isletmesi bakim faaliyetini MRO’ya devrettigi takdirde, MRO kendi igerisinde yer alan
birimlerin disinda diger birgok organizasyon ile iletisime gecmektedir. Bu iletisim zaman
zaman ¢ok karmasik bir hal alabilmekte ve cogu zaman bakim ¢ikisinin gecikmesine ve
hatalara neden olabilmektedir. Bu baglamda MRO’nun bircok organizasyon ile etkilegime
girmesi, MRO’nun is yUkind artirmakta dolayisiyla bakim faaliyetini insan faktorleri

acisindan tehlike yaratan bir hale getirebilmektedir.

4.2.1.3.2. MRO ve miisteri havayolu isletmeleri arasinda ikmal gerekliginin olmasi

Bakim faaliyetinin zamaninda ve basari ile tamamlanabilmesi i¢cin, MRO ve musteri
havayolu igletmesi arasinda etkili bir ikmal mekanizmasi kurulmasi gerekmektedir. Bu
mekanizmanin kurulma bagarisi, etkili iletisim ve koordinasyona baglidir. MRO bakim
icin gerekli malzemelerinin ikmalini, diger dagitim kanallarindan yaptigi takdirde,
malzemeyi zamaninda tedarik edemez dolayisiyla da zaman baskisina maruz kalabilir.
Daha 6nce de ifade edildigi gibi, bakim paketinin veya teknik referanslarin zamaninda
teslim edilmemesi sonucu, bakim faaliyetinin prosedurlere uygun yapilmama riski de
dogabilir. Sonug olarak, DKK strecinde havayolu isletmesi ile MRO arasinda etkili bir
ikmal kanalinin olusturulmasi ile DKK’nin basarisi arttirilabilir. Sonug olarak, FAA (2012,
s. 9) havayolu isletmelerine sahip oldugu havaaracinin yedek parga gibi malzeme
ihtiyacini kendilerinin temin etmesini Onermektedir. Bu sayede malzemeyle ilgili
suphelerin ortadan kalkacagdi ya da malzemeyle ilgili uygunluk kontroli yapmaya gerek

kalmayacag! bilinmektedir.

4.2.1.3.3. Bilgi asimetrisinin olugsmasi

Dis kaynak kullanimi, temel yetenek alani igerisinde olmayan faaliyetlerin baska
bir isletmeye aktariimasi konusunda iyi bir alternatif olmasina ragmen, uygulamanin
basarili olup olmayacagi garanti degildir (Drury ve Guy, 2010, s. 126). Bakim onarim
pazarinda bilgi asimetrisinin var oldugu genel olarak bilinmekte birlikte, yapilan ankete
goére de bu durumun DKK surecini olumsuz etkileyen bir unsur olarak farkindaligi bir kez
daha ortaya konulmus olmaktadir. Asimetrik bilgi bir s6zlesmedeki taraflarin sahip
olduklari bilginin farkli olmasi halinde ortaya cikmaktadir (Sen, 2009, s. 15). Bu
yaklagsima gore, havaaraci bakim faaliyetlerindeki DKK uygulamalari ile aciklanmaya
calisildiginda, bakim faaliyetini gerceklestiren (MRO), bakim faaliyetini disariya

yaptirana gére daha avantajlidir. MRO’lar s6zlesmede taahhit ettigi bakim faaliyeti ile
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ilgili olarak havayolu isletmesinden daha fazla bilgiye sahiptir. Bu durumda bakim
faaliyetini kontratla disariya veren (havayolu), bakim faaliyetinin gtvenilirligi hakkinda bir
belirsizlikle karsilasir.

Sonug olarak, havaaraci bakim hizmeti Uretimi sirasinda ortaya ¢ikan ¢ok basl
yonetim ve uygulamaya doéndk yapi, bir yandan havayolu sirketi igin dezavantajlar
yaratarak emniyeti tehdit ederken, diger yandan MRO’lar i¢in avantaj yaratacak kozlar
meydana getirmektedir.

4.2.1.3.4. MRO’nun bakim prosediirlerine tam olarak hakim olamamasi

Uretim igleminin iki isletme arasinda paylastiriimasinin bir bagka sonucu olarak
karsimiza ¢ikan sorun, MRO’nun bakim proseddrlerine tam olarak hakim olamamasidir.
CUnkld her havayolu isletmesi, kendi havaaraci tipine uygun bakim konsepti
olusturmakta ve uygulamaktadir. MRO isletmeleri ayni anda birgok havayolu igletmesinin
farkh tipteki ucgaklarina hizmet vermekte ve musteri havayolu isletmesinin bakim

prosedirlerine hakim olamadan ise baslayabilmektedir.

4.2.1.3.5. Orgiit kiiltiirlerinin farklilasmasinin yaratacagi potansiyel sorunlar

Uretim isleminin iki isletme arasinda paylastiriimasinin bir diger sonucu ise,
isletmelerin kaltar farkhliklarinin yaratacagi sorunlardir. Havayolu igletmeleri ve MRO
isletmeleri ayni sektérde faaliyet géstermesine ragmen, temel yetenekler, emniyet
adanmigliklari, yonetimsel faaliyetler gibi iglevlerinin farkli olmasi nedeniyle o6rgut
kiltirleri arasinda farkliliklar olusabilmektedir. Ornegin, MRO’larda teknisyen devir
hizinin yidksek olmasi, teknisyenlerin MRO’yva olan aidiyet duygusunu olumsuz
etkileyebilir. Bu olumsuzluk, MRO’nun drgut kultarind havayolunun 6rgut kaltarinden
farkhlastirmaktadir; dolayisiyla, “teknik referans kullanma, raporlama ve insan faktérleri
duyarhh@d” gibi konularda MRO teknisyenleri, havayolundaki teknisyenler kadar 6zen
gOstermemektedir. Bu durumda havayolu isletmeleri ile MRO isletmelerinin 6rgit
kilturleri arasindaki en blylk farklihgin, SMS/EYS’ye verdigi 6nem olarak belirlemek
yanlis olmayacaktir. MRO igletmelerinin ise emniyeti saglama konusundaki
sorumluluklarinin ikincil olmasi1 SMS ve kalite gibi emniyet artirici faaliyetlerde etkinlik ve
verimlilik problemlerine neden olabilecegi dusunilmektedir. Raporlama faaliyetinin
havayolu isletmesindeki kadar basarili olmamasinin MRO teknisyenlerinin ceza alma
korkusundan kaynaklandidi dusunilmektedir. Goéruldugu Uzere havayolu ile MRO
isletmelerinin 6rgut kaltirinin farkli olmasi emniyet bakis agisi ile is yapma bigimini
degistirmektedir. Dolayisiyla havayolu igletmeleri ile otoriteler MRO’nun emniyet

performanslarini  yakindan takip etmelidirler. Aksi takdirde DKK slrecine 06zgu
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istenmeyen olaylarin meydana gelme potansiyelinin artacagi degerlendiriimektedir.

4.2.1.3.6. DKK’nin havayolu isletmesinin bakim faaliyetleri iizerindeki kontroliinii

azaltmasi

Bu kategori hem acik uclu anketlerin analizinde hem de NGGT ile elde edilen
verilerin analizi sonucunda ortaya ¢ikmistir. S6z konusu kategorinin alt kategorileri ise
“temsilcilerin niteligi ile ilgili sorunlar’, “DKK’de yapilan isin sadece kayitlar lizerinden
kontrol edilebildigi’dir. Havayolu igletmesinin kendi hangarinda yapilan bakim faaliyeti
DKK ile bagka bir igletmenin sinirlari icerisine girmekte ve eskiden oldugu gibi kalite
faaliyetleri basariyla yapilamayabilmektedir. Bu noktada havayolunun bakim faaliyeti
Uzerindeki kontroli saglayabilmesi igin DKK temsilcilerine blytk is dismektedir. Fakat
bu durumda da havayolunun DKK temsilcilerinin niteligi problemleri 6n plana
cilkmaktadir. Bu temsilciler genellikle deneyimli bakim personeli olabildigi gibi
havayolunun diger ¢alisanlari da olabilmektedir. Emniyet agisindan kritik bir faaliyet olan
havaaraci bakim faaliyetinin yerinde, tam zamanli ve uzman kigiler tarafindan etkili
bicimde gbézlenmesi ve denetlenmesi gerekmektedir. Bu dislinceye paralel olarak K12

su ifadeleri kullanmistir;

“Ugagdi uguran operatér, bakimin yapildidi yere temsilci gbndermez ise bliyiik sikinti yasanir.”

Katilimci havayolu isletmesinin bakimin yapildigi yere temsilci géndermemesi
durumunda emniyeti olumsuz etkileyebilecek tehlikelerin olusabilecegine isaret
etmektedir. Diger yandan temsilci ekibi gorevlendirildigi durumlarda, temsilcinin rahatga
calisabilece@i ortamin yaratiimasi gerekmektedir. Uygun sartlar saglandiginda bakim
isinin basarili bir sekilde gdzlemlenebilecegi diusiniimektedir. Bu baglamda K19 su

ifadeyi kullanmistir:

“Yapilacak bakim anlasmasi ile operatér temsilcilerin bakim kurulusunda bakim sirasinda

etkin bir rol almalar temin edilmelidir. Cok sik toplantilar ile durum iyi izlenebilmelidir”

Katilimci; gerekli sartlar saglanamaz ise temsilci ekibinin bazi sorunlar ile
karsilasacagini ve gorevlerini basarili bir sekilde yapamayacagini ifade etmektedir.
Ayrica katiimci ¢ok sik toplanti yapilarak bakim gidisati ile ilgili bilgiler alinmasinin
DKK’nin basarisini artiracagini diguinmektedir. Dolayisiyla havayolunun temsilcilerinin
niteliginin DKK surecinin basarisini yakindan etkiledigi yorumu yapilabilir.

DKK’nin havayolu igletmesinin bakim faaliyetleri Gzerindeki kontrolind azalttigini
belirten kategorinin altinda DKK siirecinde yapilan isin sadece Kkayitlar (izerinden kontrol
edilebildigi alt kategorisi de olusmustur. Bakim tedarikgisinin havayolu isletmesinden

cografi olarak uzak olmasi gibi nedenler de havayolunun kalite fonksiyonlarini azaltmis
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dolayisiyla yapilan isin sadece kayitlar Uzerinden kontrol edilmesini zorunlu
kilabilmektedir. Bu konuda havayolu igletmesinin kalite personelini bakimin yapildigi
yere gdnderebilecegi, hatta mevzuat geregi géndermesi gerektigi distntilimekte fakat bu
uygulamanin iglem maliyetlerini artirdi§1 ekstra is yukd yarattigi icin bir sekilde tercih
edilmeyebilecegi dusunulmektedir. MRO’dan gelen raporlarla faaliyetlerin kontrolu
yapilmaya c¢alisiimaktadir. Fakat MRO igletmesinin bakim sdrecinde meydana gelen
aksakliklari raporlamamasi durumunda musteri havayolu igletmesi yasanan aksakliktan

haberdar olamamaktadir.

4.2.1.3.7. MRO’nun hesap verme sorumlulugunu ikincil olarak gérmesi

Anket katihmcilarin cevaplarinin analizi sonucunda, MRO’nun hesap verme
sorumlulugunu ikincil olarak gérmesi kategorisi altinda “MRO’nun teknik dokimanlarinin
glncel tutmasinin gl¢ oldugu”, MRO teknisyenlerinin sahiplenmelerinin azalmasi,
MRO’larin  dokiimanlari giincel tutma konusunda yeterince hassas (istekli)
olmayabilecekleri ve MRQO teknisyenlerinin bakim iglerinde dokiman takip
etmeyebilecedi seklinde alt kategorileri olusturulmustur. Bu sorun, daha énce ayrintili
sekilde belirtiimis olan, MRO’nun ayni anda birgcok havayolu isletmesinin farkli tipteki
ucaklarina bakim hizmeti vermesinden kaynaklanmaktadir. MRO isletmelerinin havayolu
isletmeleri gibi ucak Ureticileri (OEM) ile dogrudan baglantii olmamasi, teknik
dokimanlarin guncelligi konusunda farkh zorluklarla karsilasmasina da neden
olmaktadir. Bu durum MRO’nun guincel teknik dokimanlara daha kolay ulasmasini
saglamasina ragmen dokimanlarin zamaninda teslim alinamamasi ve baski uygularken
gelen degisikliklerden aninda haberdar olunamamasi vb. sorunlar yaratabilmektedir.

Havaaraci guvenilirligi basta olmak Uzere genel emniyete dair katilimci
endiselerinin ikinci sirasinda MRO’larin ikincil sorumlu goérilmesi de bu agiklamalari
pekistirir niteliktedir. Oneriler kisminda da vurgulanacagi gibi, teknik dokimanlarin
basarili sekilde ydnetiliememesi ve teknisyenlerin gerekli sorumlulugu almamasi ve
sahiplenmelerinin azalmasi da buna bagh bakim ve emniyet sorunlari olarak

gorilmektedir.

4.2.1.3.8. Havayolu isletmelerinin kalite glivence islevi etkinliginin azalmasi

Acik uclu anketler sonucunda tespit edildigi gibi, bakim yonetiminin ikili bir yapida
olmasi sonucu, havayolu igletmelerinin kalite guvence iglevi etkinligi azalabilir. Bakim
faaliyetleri, MRO igletmelerinin kalite ve glivence birimleri tarafindan gunluk olarak takip
edilmesine ragmen, havayolu isletmeleri islem maliyetlerini arttirdigi icin bu denetimin

sikhgini azaltabilmektedir. Uygulanan bakim igsi (taski), ancak havayolu isletmesi
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tarafindan 6nemli gorulurse, temsilci tarafindan yerinde denetlenebilmektedir. Basit veya
Onemsiz goérilen bakim faaliyetlerine ise yerinde denetim yapilmamaktadir (Czepiel,
2003, s.55). Bu durumda havayolu ydneticileri MRO’nun kalite birimi tarafindan yapilan
denetimin yeterli olacagini disinmektedirler. Havayolu isletmeleri bakim isini yerinde
denetlemek yerine, MRO’dan veya temsilciden gelen raporlara dayanarak strece dahil

olmaya g¢alismaktadirlar. Konuya iliskin olarak K3 su ifadeleri kullanmigtir:
“Ugakta uygulanan igin kalitesine hdkim olamama sorunu olabilir. Burada da o bakim
kurulusunun kendi kalite stireclerinin iyi islemesi ve bizim kalitemizin séz konusu DKK’yi1 iyi denetliyor olmasi

gerekir.”

Katilimci, havayolu isletmesinin MRO’da gergeklesen bakim faaliyetinin kalitesine
hakim olmasinin gl¢ olacagina isaret etmektedir. Ayrica MRO’nun kalite biriminin iyi
islemesi gerektigini ve hatta havayolu isletmesinin MRO’yu basarili bir sekilde denetliyor
olmasi gerektigini belitmektedir. Ayrica yapilan denetimin basarili olmasinin yaninda
denetim sikhdginin da DKK sulrecinin basarisini arttiracagi bilinmektedir. Bu baglamda

G7 su ifadeyi kullanmistir:
“Kalite Kontroliin eksik olmasi: Dis kaynak ile ana (nitenin pargalarinin imalati/tamiratini
yaptiriyoruz. Anne&baba ve gocuklari gibi yakin temasta olunmali. Ne ¢ok baski altinda tutulmali, ne de ¢ok

serbest birakilmali. Kiiltiir olarak da ana sirket ile ortak anlayista olunmalidir.”

Katilimci, havaaraci bakim faaliyetlerinin gok dnemli oldugunu ve hatta baskasina
emanet edilemeyecedini vurgulamak istemistir. Ayrica katihmci 6nemli bir noktaya vurgu
yaparak, asiri baskici ve zayif gézetim yaklagiminin da yanlis olacagini belirtmektedir.

Acik uclu anket sonucu ortaya ¢ikan, havayolu igsletmesinin kalite glvence iglevi
etkinliginin azaldig1 belirten kategorinin altina dokiman giincelliginin etkili kontrol
edilememesi ve denetlemelerin olumsuziuklari bulma olasiidinin dismesi, alt
kategorileri olusmustur. Havayolu igletmesinin kalite biriminin yaptigi bu denetimlerin
nitelik agisindan yeterli olamayabilmesi, dolayisiyla MRO’lar da gergeklesen bakim
faaliyetiyle ilgili meydana gelebilecek olumsuzlarin tespit edilememesi ihtimali ortaya

¢ikmaktadir. Konuya iligkin olarak K20 asagidaki ifadeleri kullanmistir:

“DKK kullaniminda ugaklariniza yaptirdiginiz bakimda insan faktérleri etkenlerine aktif olarak
takip ve kontrol etmeniz ¢cok mimkiin degildir. Anlagmali sirketler genel de minumum maliyeti tutturabilmek
ve kar edebilmek icin minumum adam sayisi ile bakim yaparlar ve bu durumda zaman baskisina karsi insan
yorgunlugu ve bunun safety konusuna etkilerini havayolu kurulusu aktif olarak denetleyip takip edemez.

Yapilan kalite denetlemeleri highir zaman bu detaylari ortaya ¢ikaracak kadar derine inemez”.

Katilimci, MRO’larin insan faktorleri duyarliiginin ve emniyet performanslarinin

Olgulmesinin gu¢ oldugunu belirtmektedir. Ayrica katilimciya gore, yapilan kalite
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denetimleri sorunlari ortaya ¢ikaracak kadar detayli olmayabilmekte ve yluzeysel nitelikte
kalabilmektedir.

Acik uclu anket sonucu ortaya ¢ikan, havayolu isletmesinin kalite givence iglevi
etkinliginin azaldig! belirten kategorinin altina olusan bir diger alt kategori “dokiiman
glncelliginin etkili kontrol edilememesidir. Bakimi yapilan havaaracinin bakim sonrasi
guncel durumu, MRO’larin bakim kart sisteminde gorulmesine ragmen havayolu
isletmesinin bakim karti sisteminde gorulmemektedir (EASA, 2007, s. 6). Tedarikgi
degistirildiginde ya da bakim tekrar havayolu isletmesinin kendi organizasyonu iginde
yapilmak istendiginde, bir dnceki yapilan bakim isi gorilememektedir. Bilgi eksikligi
bakim faaliyetinin basarisini azaltacaktir. Bunun birlikte, havayolu isleticisi s bakim
faaliyetlerinde MRO’nun bakim kart sistemini, hat bakim faaliyetlerinde ise, kendi bakim
kart sistemini kullanmaktadir. Bu baglamda bu farkli dokimantasyon sistemlerinin

entegre edilmesi sorunu ortaya ¢ikmaktadir.

4.2.2 Faktorlerin 6ncelik siralamasina iliskin bulgu ve yorumlar

Acik uclu anketlerin amaci havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK'yla tedarik edilme
surecinde havacilik emniyetine etki eden faktorleri belirlemek oldugu kadar bu faktorlerin
kendi aralarindaki énem derecelerinin de belirlenmesidir. Bu amaca yonelik olarak
havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek faktorlerin katilimcilar tarafindan hangi
oncelikle belirlendigini tespit etmek icin, asagida yer alan soru katilimcilara yoneltiimigtir.
Bdylece, NGGT veri analizinde belirlenen dncelikli sorun/ faktorler ile anket ¢calismasiyla
elde edilmis olan dncelikli sorun/faktér siralamasi karsilastiriimak istenmistir. ilgili soru
sudur:

“Sizce belirttiginiz bu faktorler arasinda en énemli olanlari hangileridir? Lutfen
nedenleri ile birlikte dnem sirasina goére siralayiniz.”

Acik uclu anketler nitel veri analiz yontemiyle analiz edildiginde katilimcilardan
tespit ettikleri faktorleri Gnem derecelerine gore siralamalari sonrasinda, katiimcilarin
bircogunun belirtilen sekilde herhangi bir derecelendirme yapmadigi gorulmustar. Bu
dogrultuda, faktorlerin derecelendirmesinin yapilabilmesi igin agik uglu anket
katihmcilarinin ifadelerinden elde edilmis olan kategorilerin ka¢ katiimci tarafindan
belirtildigi incelenmis ve bu sekilde bir derecelendirme yapilmaya ¢aligiimistir. Bagka bir
deyisle, hangi sorunun kag¢ katilimci tarafindan dile getirildigine bakilarak, sorunlar
yogdunluklarina/sikliklarina gore bir siralamaya tabii tutulmustur. Yapilan derecelendirme
Tablo 3.15te analiz sonucunda elde edilmis faktor listesiyle birlikte asagdida

gOsterilmistir.
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Tablo 3.15. A¢ik Uglu Anketlerden Elde Edilen Faktérlerin Oncelik Siralamasi

Sira No Acik Uglu Anketlerden Elde Edilen Faktérler ';"I"fltlgf Derece
1 MRO’nun hesap verme sorumlulugunu ikincil olarak gérmesi 10 1
2 MRO uzerinde zaman baskisi 9 2
3 Nitelikli teknisyen eksikligi 9 2
4 Havayolu isletmesi kalite glivence islevi etkinliginin azalmasi 9 2
5 MRO’nun bakim proseddrlerine tam olarak hakim olamamasi 7 3
6 Bakim fiyatinin temel secim dl¢ltiine dontigsmesi 7 3
7 Toplam teknisyen sayisinin eksikligi 6 4
8 Daha fazla niteliksiz personel galistirma 6 4
9 MRO teknisyenlerinin sahiplenmelerinin azalmasi 5 5
10 DKK’nin havayolu isletmesinin bakim faaliyetleri Gzerindeki kontroltini 5 5

azaltmasi
11 Bakim paketlerinin tam olarak aktarilamamasi 5 5
12 DKK’nin etkili iletisim gerektirmesi 5 5
13 MRO’larin yetgrli ygtkinligi olmayan teknisyenleri onaylayici personel 4 6

durumuna getirmesi
14 Orgiit kiiltirlerinin farklilagmasinin yaratacag potansiyel sorunlar 4 6
15 Temsilcilerin nitelidi ile ilgili sorunlarin olmasi 3 7
16 Gerekli bakim alet-araclarinin (donanim) mevcut olmamasi 3 7
17 MRO’da ¢ikan programsiz bakimlarin gérmezden gelinmesi 3 7
18 MRO uzerinde maliyet baskisi 3 7
19 Donanim maliyetlerini azaltma arayisi 2 8
20 Mevcut bakim alet-araglarinin (donanim) yetersiz (sayilarinin azligr) 5 8

olusu
21 DKK’nin etkili koordinasyon gerektirmesi 2 8
22 MRO-musteri arasinda ikmal gerekliligi 2 8
23 MRO teknisyenlerinin bakim islerinde dokiiman takip etmemesi 2 8
24 isglicti maliyetlerini azaltma arayis! 1 9
25 Yeterli miktarda onaylayici personel galistiriimamasi 1 9
26 Verimliligi artirma ¢abasi 1 9
27 isgiict verimliligini artirma 1 9
28 Slotlar artirma gabasi 1 9
29 Donanim maliyetlerini azaltma 1 9
30 Kolayliklara iliskin maliyetleri azaltma arayisi 1 9
31 Olgek ve kapsam ekonomisi yaratma arayisi 1 9
32 Farkli ugaklara bakim yapma arayisi 1 9
33 Musteriyi elde tutma arayisi 1 9
34 Stok maliyetlerini azaltma arayisi 1 9
35 Yeni musteri kazanma baskisi (hizl sertifikasyon) 1 9
36 Depo yedek malzeme miktarinin azligi 1 9
37 Havayolu isletmesi SMS/EYS etkinliginin azalmasi 1 9
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Tablo 3.15. Agik Uclu Anketlerden Elde Edilen Faktorlerin Oncelik Siralamasi (Devam)

Sira No Acik Ucglu Anketlerden Elde Edilen Faktorler ;?ﬁt.g: Derece
38 Bilgi asimetrisinin olusmasi 1 9
39 DKK’da yapilan isin sadece kayitlar Gzerinden kontrol edilebilmesi 1 9
40 MRO’nun teknik dokiimanlari giincel tutmasinin gii¢ olusu 1 9
a1 I\'/IRO’I'arln dokimanlari glncel tutma konusunda yeterince hassas 1 9

(istekli) olmamalar
42 Dokiiman gtincelligini etkili kontrol edememesi 9
43 Denetlemelerin olumsuzluklari bulma olasiliginin dugik olmasi 1 9

Tablo 3.15’e gore birinci sirada “MRO’nun hesap verme sorumlulugunu ikincil
olarak gérmesi” faktérl yer almaktadir. S6z konusu faktoér, daha énce deginildigi gibi
havacilik emniyetinin saglanmasi gerekliligi konusundaki son sorumlulugun havayolu
isletmelerinde olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu dogrultuda, MRO igletmelerinin
yoneticileri ve teknisyenlerinin havaaraci bakim faaliyetlerinin gerceklestiriimesi
asamasinda havayolu isletmeleri kadar bakim isini sahiplenmeyebildiklerini
gostermektedir. Konuya iliskin olarak bircok katilimci gorus bildirmistir. Bu goérusler
asagida gosterilmigtir:

K6: “DKK da yapilan bakimlarda ne yazik ki miisteri ucaklari gereken 6nemi gérmdiiyor. Tabiri
yerinde ise livey eviat muamelesi gérmekte ve gerekli hassasiyet gésteriimemektedir. Durum béyle olunca
isi sahiplenme ve ig takibinde sorunlar ¢ikmakta ve bunlar ciddi emniyet sorunlari ortaya ¢ikarmaktadir.”

K8: “Bence en énemlisi GUVEN'dir. Dis kaynak kullanimi bana giiven vermiyor. insan
kendisine ait o/mayan bir sey icin gerekli 56nemi géstermez.”

K9: “DKK’da calisanlar genelde fabrika mantigi ile yaptigi i¢in islerini yaptiklari hatanin icinde
doguracadi problemleri tam kestiremezler. Bundan dolayi ugak bakimdan ¢iktiktan sonra bir slirii problemler
ile karsilasmak kaginilmazdir. Ozelliklede yanlis veya hatali montajdan kaynaklanan problemler.”

K19: “Operatér esas sorumlu oldugu igin bakim kurulugu emniyet agisindan sorun olabilecek
bazi bakim iglemlerini (kontrol, test, parca degdisimi) atlayabilir, eksik islem yapabilir.”

K20: “...burada en énemli konu aidiyet ve sahip ¢cikma glidileridir. Bir ucadi benim

sirketimin ugagi ile sahiplenmek ve ona gére ugada yaklagimda bulunmak ¢ok énemli bir giidtdiir.”

Acik uglu anketlerden elde edilen faktérlerin 6ncelik siralamasini belirten Tablo
3.15'in ikinci sirasinda “MRO lizerinde zaman baskisi” oldugunu belirten faktor yer
almaktadir. S6z konusu faktor, arastirmanin diger veri toplama yontemlerinde de en fazla
karsilasilan faktor olarak géze carpmaktadir. Zaman baskisi faktérli, daha dnce de
belirtildigi gibi, musteri havayolu isletmelerinin ugaklarini yerde mimkin oldugunca kisa
bir slre icin tutmak istemesinden, tekrar wugusa vermek istemesinden
kaynaklanmaktadir. Bakim faaliyetlerini tehdit eden ve emniyeti tehlikeye atma
potansiyeli tagiyan bu sorunun 6nemi bir kez daha ortaya gikmaktadir. Bu konuda

katilimcilarin ifadelerinden bazilari sunlardir:
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K2: “Calisanlar lzerinde zaman baskisi kurulmasi ve yapilan hatanin cezalandirilmasi en
bliylik yanhslardan biridir.”

K5: “Bir baska tehlike ise bakim ¢ikis tarihleri 6nceden belirlendigi icin tarih yaklagtiginda
bakim kurulugu kaliteden ziyade zaman hedefini saglamak istedigi i¢in yapilan hatalar/kalitesiz isler sorun
yaratabilmektedir.”

K9: “Ugak sahibi sirketlerin zaman olarak bakimda slireyi kisittamalari ve bundan dolayi acele
yapilan iglerin getirdigi hatalar...”

K16: “Havayolu kurulusunun bakim merkezine yapmis oldugu ‘ticari ve zaman baskisi”:
Genellikle bakim merkezleriyle yapilan bakim antlagsmalari adam-saat (izerinden hesaplanir. Bir bulgu ile
karsgilagildigi an, uzun zaman alabilecek bir is icin miigteri onayi istenir. Burada mdisterinin bakima kargi
bakig acisi cok énemlidir. Sirketin prensip olarak éncelikle safety’yi mi yoksa ekonomik kaygilarr mi sorulari
ortaya cikar. Filosu zayif bir havayolu sirketinin zamani ¢ok énemlidir. Filosunda yedek ugak tutamayan
havayollari bakimin uzamasi sonucu sikintiya disebilirler. Béyle bir durum sirketin ekonomik anlamda ve
prestij olarak etkilenmesine sebebiyet verebilir. Sonrasinda ise diger bir ugak bakiminda daha énce bakima
verilen kurulus tercih edilmeyebilir. Béyle bir baski bakim kurulugsunu da etkiler. Bakim kurulusunda calisan
personel tiirlii baskilari yakindan hissetmis olurlar.”

K20: “Anlasmali sirketler genel de minumum maliyete tutturabilmek ve kar edebilmek igin
minumum adam sayisi ile bakim yaparlar ve bu durumda zaman baskina karsi insan yorgunlugu ve bunun
safety konusuna etkilerini havayolu kurulugu aktif olarak denetleyip takip edemez.”

K23: “Us bakimlarinda maliyet ve zaman baskisindan mutlaka kurtulmali, safety faktériini

etkileyecek her tiirl(i bulgu tartismasiz giderilecek sekilde hareket edilmelidir.”

o omy

Tablo 3.15’e gore “Nitelikli teknisyen eksikligi’ sorunu, zaman baskisi faktoru gibi
katihmcilar tarafindan dokuz kez tekrar edilmistir. Dolayisiyla, agik uglu anketlerden elde
edilen faktorlerin oncelik siralamasini belirten tablonun 2. sirasinda yer almigstir.
Hatirlanacagi gibi bu sorun beraberinde, yeterli yabanci dil bilgisi olmayan, is yaparken
teknik referans kullanmayan / kullanamayan, raporlama kultiri henlz olusmamis ve
insan faktorleri hatalarina kargi yeterli duyarliiga sahip olmayan yardimci teknisyenlerin
calistirilmasina da neden olabilmektedir. Bu durumda dogal olarak havacilik emniyetine

dogrudan etkisi olan bu sorun hakkinda bazi katilimcilarin ifadeleri sunlardir:
K2: “MRO’lar C/S elemanin maliyeti yiiksek oldudu igin daha fazla NONE C/S caligtirir. Fakat

maliyetleri tutturabilmek igin yeterli sayida tecriibeli ve kalifiye ¢alisan bulundurmamak, ‘plan yaparken
adam/saat hesabi tutar” ancak fazla is/bakim hataya yol agar.”

K4: “Bakim organizasyonun kalifiye eleman calistirmamasi durumu gilniimiizde en sik
rastladigimiz olumsuz durumdur. Kalifiye olmayan eleman, yeterli lisanslara ya da egitim seviyesine sahip
olmayan, Ingilizcesi yetersiz oldudu icin teknik dokiimanlara hékim olmayan ucuza calisan kisilerdir.
Cogunlukla Ingilizce problemi nedeniyle usta girak iligkisi ile yapilacak olan isi éGrendikleri igin karsilagilan
herhangi bir problemde ¢6ziim (retemeyip, genellikle bir sey olmaz mantigi ile yaptigi isi yanlis ya da eksik
yapma durumu séz konusu olablir. Dolayisiyla yapilan isin kalitesindeki en bliyiik etken bakim
organizasyonunda ¢alisan kisilerin ehil olma durumudur.”

K15: “Gerektigi yerde, yeterli kapasite ve tecriibeye sahip teknik eleman kullanilamamasi,

dogru tool/equipment olsa bile emniyeti ciddi derecede negatif yénde etkileyecektir.”
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K15: “Bir MRO’yu disgiiniirseniz yeterli tecriibe ve egitimlere sahip onaylayici personel
yeterliligi ne kadar yliksekse ugak bakimlarindaki SAFETY de o kadar yiiksektir.”

K19: “Bakim kurulusu, yeterli A/S olmaksizin eksik sayidaki personel ile insan faktérlerine
aykiri olarak bakim islemlerinde ¢ok fazla hata yapabilir.”

Tablo 3.15’e go6re “Havayolu isletmesinin kalite giivence islevi etkinliginin
azalmasi” sorunu, zaman baskisiyla nitelikli teknisyen eksikligi faktorleri gibi 9 defa tekrar
edilmis olup acik uclu anketlerden elde edilen faktorlerin 6ncelik siralamasini belirten
tablonun 2. sirasinda yer almigtir. Bu sorun, daha 6nce de vurgulandigi gibi, havayolu
isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini MRQO’ya devretmesinden
kaynaklanmaktadir. Bakim faaliyetlerindeki kontroliin azalmasi durumudur. Sézkonusu
sorunun ortaya ¢ikmasi durumunda, MRO’larin emniyet performansi takibi gliglesmekte
ve bakim faaliyeti slrecinde yapilan hatalar veya ihlaller gézden kagiriimaktadir. Konuya

iliskin olarak katilimcilar asadida yer alan ifadeleri kullanmiglardir:

K3: “Ugakta uygulanan isin kalitesine hakim olamama sorunu olabilir. Burada da o bakim
kurulusunun kendi kalite siireclerinin iyi islemesi ve bizim kalitemizin s6z konusu DKK'y1 iyi denetliyor olmasi
gerekir.”

K7: “Kalite kontroliin eksik olmasi: Dis kaynak ile ana (nitenin pargalarinin imalati/tamiratini
yaptiriyoruz. Anne&baba ve ¢ocuklari gibi yakin temasta olunmali. Ne ¢ok baski altinda tutulmali, ne de ¢ok
serbest birakilmali. Kiiltiir olarak da ana sirket ile ortak anlayista olunmalidir.”

K20: “insan yorgunlugu ve bunun safety konusuna etkilerini havayolu kurulugu aktif olarak
denetleyip takip edemez. Yapilan kalite denetlemeleri higcbir zaman bu detaylari ortaya c¢ikaracak kadar
derine inemez”.

K20: “Us bakim outsource edilmesi en ¢ok yasanan durumdur. Bu siirecin kontrol atinda
tutulmasi da 6nem arz eder. Us bakimlarinda bakim siirecini takip edebilecek ve gerektiginde miidahale
edebilecek ve proseslerin uygun devam ettigini gézlemleyecek havayollarinin atayacagi deneyimle teknik
temsilcileriyle miimkiin olacaktir.”

K23: “Kalite departmanlarinin tek basina prosediir denetlemesi yapmasi bu siireglerde

emniyet unsurunun takip edilmesini saglamaz.”

Havayolu igletmesi kalite glvence islevi etkinliginin azaldidini belirten pek ¢ok
katilimcl, kalite giivence etkinliginin arttirilmasi igin, etkin bir DKK temsilci ekibi kurulmasi
gerekliliginden bahsetmektedir. Ayrica s6z konusu temsilci ekibinin icerisinde havayolu
isletmesinin kalite ekibinde gorev yapan kalite guvence personelinin de yer almasi

gerektigini vurgulamaktadirlar.

4.2.3. Acgik uglu anketlerden elde edilen emniyet artirici oneriler

Calismanin amaclarindan birisi de, havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik
edilme surecinde meydana gelebilecek potansiyel sorunlar i¢in katilimcilarin ne tar

¢6zUm oOnerileri sunduklarinin belirlenmesidir. Bu kapsamda acgik uclu anketlerde,
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sorunlarin ¢dzimlerine yonelik olarak katilimcilarin  énerilerinin alinabilmesi igin,
asagidaki soru ilave edilmis ve cevaplamalari istenmigtir:

“Havaaraci bakim faaliyetlerinde dig kaynak kullanim sdrecinde emniyeti artrabilmek

amaciyla neler yapiabilir? Litfen agiklaymiz.”

Katilimcilarin s6z konusu soruya vermis olduklari cevaplar kodlanmis ve daha
once belirlenen sorunlarla iliskilendirilmiglerdir. Bu sayede, ¢ézime iliskin kodlarin ilgili

temalar altinda gdsterilmesi ve sorunlarla daha kolay iligskilendiriimesi saglanmistir.

4.2.3.1. Fiyatin MRO igletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasina iliskin

¢6ziim onerileri

Onceki analizlerde de ortaya konuldugu sekilde, fiyatin MRO isletmeleri arasinda
temel rekabet araci olmasi, MRO’larin maliyetlerini azaltmak icin cesitli yollara
basvurmasina neden olmaktadir. Fiyatin MRO igletmeleri arasinda temel rekabet araci
olmasi sorununa iligkin olarak katilimcilarin sunduklari ¢éziim o6nerileri Tablo 3.16’da

topluca gosterilmistir.

Tablo 3.16. Fiyatin MRO isletmeleri Arasinda Temel Rekabet Araci Olmasina lliskin

Céziim Onerileri

Fiyatin MRO isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasina iligkin
¢6zim onerileri
MRO isletmeleri maliyetleri azaltmaya odaklanirken havacilik emniyetinden 6diin vermemeli

S/N

MRO isletmeleri, teknisyen basina dusen is miktarini azaltmali

MRO isletmesi, teknisyenlerini uzun sureli galistirmamali (teknisyen eksikligi sebebiyle

MRO’lar galigsanlarin motivasyonlarini artirmali

MRO’lar, teknisyenlerin isletmeye olan aidiyet duygularini gelistirecek uygulamalar gelistirmeli

| |W[(N|F

MRO’lar hizli sertifikasyondan kaginmali

Katiimcilarin fiyatin MRO igletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasina iliskin
onermis olduklari ¢ézim o6nerilerinden ilki, MRO’larin maliyetleri azaltirken emniyetten
6diin vermemesi gerektigi yonunde olmustur. Katilimcilar, MRO’larin Uretim ile emniyet
arasindaki dengeyi saglamasi gerektigini belirtmiglerdir.

Tablo 3.16’nin ikinci sirasinda ise, teknisyenlerin yogun caligmalarina iligkindir.
Katiimcilar MRO teknisyenlerinin yogun is temposunda c¢alistigini belirtmekte
dolayisiyla yorgunluk gibi insan faktorleri etkenlerinin havacilik emniyetini olumsuz
etkilememesi igin teknisyenlerin ig yiikiiniin azaltiimasi gerektigini belirtmiglerdir. Onceki
bulgularda da yer aldigi gibi, MRO isletmelerinde teknisyen sayisinin yetersiz olmasi
teknisyenlerin kisi basina disen is miktarini artirmaktadir. Tim bu olumsuzlar havacilk

emniyetiyle ilgili istenmeyen olaylarin yasanma potansiyelini artirmaktadir. Genel
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anlamda, insan faktorlerinden kaynakli oldukga fazla havacilik kazasi oldugu ilgili

yazindan da bilinmektedir. Bu konuda K6 su ifadeyi kullanmigtir:

“Ayrica bakim sirketinin ybnetim biriminin ise bakis seklini degistirmesi gerekmektedir. Sadece
para olarak ise bakmak dedil de ylizlerce kiginin hayatini etkileyecek bakim yapildidinin fark ettirilmesi
gerekmektedir. Isi bilmeyen kisilerin bagsa getirilmeyip, birimler arasinda olusan kopuklugu 6nlemek
gerekmektedir. Bakim girketlerinin personele asiri is ylki bindirmesi sonucu ortaya ¢ikan yorgunluk ve
dikkat eksikligi birgcok kazaya neden olabildigi icin bunun 6niine gecilmesi gerekmektedir. Ayrica sivil
havacilik otoritesinin denetimlerini artirip bulunan kusurlara ve eksikliklere kesinlikle izin verilmemesi ve

yaptirim uygulamasi gerekmektedir.”

Katiimcilar, MRO’larin teknisyenlerinin ig motivasyonlarinin artirilmasini tavsiye
etmektedir. Aksi takdirde, teknisyenlerin o6rgltsel adanmigliginin ve emniyet
adanmighginin yeterli seviyelere ulagsmayacagi, 6rgut kaltirindn gelismeyecedi ve
teknisyenlerin  “bir sey olmaz’ mantiiyla is yapmaya devam edecekleri ifade
edilmektedir.

Kisacasl, katiimcilar, gerek isletmenin g¢alisanlari Uzerindeki sorumluluklarina
gerekse calisanlarin kendi kurumsal sorumluluklarina vurgu yaparak, salt kér ya da
kazan¢ amaciyla bu konularda édinler verilmesinin birbirine baglh sekilde ortaya ¢ikacak
etkiler yaratarak, emniyeti tehlikeye atacagini ifade etmektedirler. isletmelerin kisa
vadede kar arttirmaya yonelik maliyet baskilari ¢alisanlari olumsuz etkilemekle birlikte,
bakim ve dolayisiyla emniyet hizmetlerini de tehlikeye sokacaktir. Oysa uzun vadeli ve
insan odakli bir isletme stratejisi, calisanlarini da isletmeyi de glvence altina alacak ve

kazang¢ saglayacaktir.

4.2.3.2. DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak gériilmesine yénelik ¢6ziim

Onerileri

Diger calismalara paralel olarak katiimcilar, acik uglu anketlerin de son
bolumunde, DKK’nin maliyetleri azaltma araci olmasinin havacilik emniyetini
etkileyecegini belitmigler ve bu duruma yonelik olarak birgcok ¢6zum Onerisi

sunmuslardir. Katiimcilarin énermis olduklari ¢6zum 6nerileri Tablo 3.17’e gdsterilmigstir.

Tablo 3.17. DKK’nin Maliyetleri Azaltma Araci Olarak Goérilmesine Yénelik C6zim

Onerileri

SIN DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak goriilmesine yonelik ¢6ziim o6nerileri

1 MRO’nun kendi teknisyenlerine yonelik verdigi egitim faaliyetlerinin sikligr artirimali

MRO igletmeleri istihdam ettigi yardimci teknisyen miktarini azaltmal

MRO isletmeleri istihdam ettigi nitelikli ve tecriibeli teknisyen miktarini artirmali
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Tablo 3.17. DKK’nin Maliyetleri Azaltma Araci Olarak Goérilmesine Yénelik Co6zim

Onerileri (Devam)

MRO isletmeleri, organizasyon igerisinde yer alan birimler arasindaki kopuklugu gidermeli

MRO’lar teknisyenlerin tip egitimlerini siki takip etmeli

Havayolu isletmesi DKK karari vermeden 6nce s6z konusu MRO’yu adam-saat ve donanim
yéndnden kapsamli sekilde incelemeli

Havayolu isletmesi bakim sonrasi ilgili havaaracini detayh sekilde bakim kabul islemlerini
yapmall

DKK temsilcileri maddi kaygilar nedeniyle paket digi bulgulari iptal ettirmemeli

4
5 Havayolu MRO’ya ticari baski yapmamali
6
7

8

10 | Havayolu isletmeleri DKK 6ncesi MRO’yu yetki belgeleri yéniinden arastirmali

Havayolu DKK seg¢imini yaparken MRO’nun ekonomik durumunu arastirmali ve MRO’nun iflas
etmesi gibi olusabilecek olumsuzluklara 6nceden tedbir almali

Havayolu isletmeleri, DKK vasitasiyla yaptirilan bakim faaliyetinin ardindan ilgili havaaracini
12 | hemen ugusa vermemeli, havayolunun ticari kaygilari s6z konusu faaliyeti engellememesi igin
gerekli tedbirler alinmali

13 | Bakig acisi olarak havacilik emniyeti, maliyetten daha dnce gelmeli

11

14 | Havayolu isletmeleri DKK stresince kendi personeline baski yapmamali

Havayolu DKK o6ncesinde bakim kurulusunu teknisyen sayisi ve kabiliyetleri konusunda
arastirmali

Us bakimlarinda maliyet ve zaman baskisindan mutlaka kurtulmali, emniyet (safety) faktoriini
etkileyecek her turli bulgu tartismasiz giderilecek sekilde hareket edilmeli

15

16

Tablo 3.17’e gore ilk sirada “MRO’nun kendi teknisyenlerine yénelik verdigi egitim
faaliyetlerinin ~ sikliginin — artirlmasi” 6nerisi yer almaktadir. Katilimcilar, MRO
teknisyenlerine sunulan egitim faaliyetlerinin yeterli olmadidini dusinmektedir.
Havaaraci bakim faaliyetleri, teknolojik gelismelere bagl olarak surekli gelisen, degisen
ve karmasikligi her gegen gun artan faaliyetler arasinda yer almaktadir. Bu sorunun
kaynaginda yine MRO teknisyen sayisinin yetersiz olmasinin oldugu varsayilabilir. Bu
yetersizlik, s6zkonusu egitimlerin zamaninda ve yeterince verilmemesinin bir sonucu

olarak dusunulebilir. Bu baglamda katihmcilar agagidaki ¢6zim onerilerini sunmusglardir:

K4: “.ayrica bakim organizasyonunda calisan kigilerin sirekli egitim programlari ile
gelisimlerinin saglanmasi problemi ¢ézme yéntemlerinden biri olabilir.”

K6: “Emniyet artirminin giiphesiz temel iki faktérii egitim ve ¢alisani bilinglendirmeden
olugsmaktadir.”

K11: “Sirket prosediir ve talimatlari ile ilgili karsi tarafa egitimler verilmeli...”

Tablo 3.17’nin ikinci sirasinda “MRO isletmeleri istihdam ettigi yardimci teknisyen
miktarini azaltmalr” dnerisi yer almaktadir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi, MRO’larin
maliyet baskisi altinda faaliyet gdstermesi, lisansl teknisyenden daha ¢ok yardimci
teknisyen galistirmasina neden olmaktaydi. Dolayisiyla, bu kategori MRO igletmelerinde
nitelikli ve tecrubeli teknisyen yetersizliginin bir bagska sonucudur. Konuya iliskin K4

asagida yer alan ifadeleri kullanmistir:
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K4: “Bakim organizasyonunun ucuza kalifiye olmayan eleman ¢aligtirmasi durumu kesinlikle
engellenmelidir.”

Katiimcilar, MRO igletmelerinin, teknik yoneticileriyle ilgili etkinlik ve verimlilik
sorunlarini ¢cézmelerini tavsiye etmektedir. Konuya iliskin olarak K6 ve K18 sirasiyla
asagidaki ifadeleri kullanmiglardir:

K6: “Isi bilmeyen kisilerin basa getirilmeyip, birimler arasinda olusan kopuklugu énlemek
gerekmektedir.”

K18: “Tim bunlarin yasanmamasi, daha emniyetli, glivenli ve saglikli uguslar igin tecriibeli

insanlarin bakimlari koordine etmesi gerekmektedir.”

Acik uclu anket katihmcilarinin vermis oldugu ifadelerin analizi sonucunda,
MRO’larin istihdam ettigi havaaraci bakim teknisyenlerinin tip egitimlerinin basarili
sekilde takip edilmesi gerekliligi vurgulanmaktadir. Konuya iliskin olarak K9 asagidaki

ifadeyi kullanmistir:

K9: “Organizasyon i¢i editimlerde cok 6nemli tip kurslarinin 6nemi ¢ok bliylik onun da

unutulmamasi gerek...”

DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak goriimesine yonelik ¢ézim dnerilerinin
arasinda “havayolunun MRQ’ya ticari baski yapmamasi gerekliligi’ yer almaktadir.
Konuya iligskin olarak katilimcilar agagida yer alan ifadeleri kullanmiglardir:

K16: “..sirketlerin éncelikle glivenlik diyerek ticari kaygilari bir kenara birakmalari, (stten
asagiya olusturulmayan baskilarin ise ucaklara her zaman daha iyi bir bakim uygulanmasini saglayacaktir.”

K17: “Emniyet ybnetim sisteminde belirtildigi gibi (lretim ve emniyet arasinda dengenin
kurulmasi ve ticari baskilarin isin kalitesini etkilemesine izin veriimemesi bu konudaki hatalari belirli 6igtide
onleyecektir.”

K20: “Havayolu temsilcisi de rutin uygulanan islerde c¢ikacak bulgular icin maliyet artmasin

diye MRO’ya baski yapmamalidir.”

Tablo 3.17'de belirtigi gibi, katihmcilar, havayolu igletmelerine DKK karari
vermeden énce s6z konusu MRO’yu adam-saat ve donanim yéniinden kapsamli sekilde
aragtirmalarini énermektedirler. Adam-saat yoninden arastirimadan yapilan bakim
kontratlari sonucunda bakim ¢ikis zamanlari gecikebilmekte ve bu gecikmenin de zaman
baskisi faktorinua tetikledigi bilinmektedir. Konuya iligkin olarak K10 asagida yer alan

ifadeyi kullanmistir:

K10: “Faaliyetlerinin &nceliklerinin belirlenmesi ve kullanilan DKK tarafindan yapilmasi
istenilen igin kapsami incelenmeli, mevcut eksiklikler ve ihtiyaclar belirlenerek blitiinliigi saglanmali, bu
cevrede gerekli adam-saat planinin elverigliligi ile teyit edilerek planli bir sekilde bakim faaliyetleri

yarditdlmelidir.”
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Tablo 3.17°de yer alan éneriler arasinda “havayolu isletmesi bakim sonrasi ilgili
havaaracinin detayll sekilde bakim kabul islemlerini yapmali” dnerisi yer almaktadir.
DKK’yla tedarik edilen havaaraci bakim faaliyetleri sonrasinda ilgili havaaracinin
guvenirligini azaltabilecek bazi aksakliklarin olabilecegi katilimcilarin ifadelerinden

anlagiimaktadir. Konuya iliskin olarak K3 asagida yer alan ifadeyi kullanmigtir:
K3: Ozellikle bakim gikisinda ugakta unutulan ekipmanlar ile gok kargilasiyoruz. Veya bakim
dolayisiyla De-Active (tekrar yerine takilmamig) edilmis bir sigortanin aktif edilmedigini gérebiliyoruz.

Bu baglamda katilimcilar, havayolu isletmelerine bakimdan dénen havaaraglarini
detayh sekilde kontrol etmelerini ve “yabanci madde hasar (foreign object damage)”
konusuna azami 6nem gosterilmesini dnermektedirler.

Oneriler arasinda, “havayolu isletmeleri DKK éncesi MRO’yu yetki belgeleri
ybniinden ve ekonomik yénden arastirmali ve MRO’nun iflas etmesi gibi olusabilecek
olumsuzluklara énceden tedbir almali” 6nerileri yer almaktadir. Havayolu igletmelerinin
DKK kararini vermesinin ardindan kaliteden c¢ok, bakim fiyatina odaklanmasi,
tedarikginin - yanlis uygulamalarindan kaynaklanan bir takim olumsuzluklarla
karsilasmasina neden olmaktadir. Yetki belgeleri, bakim igin gerekli olan fiziki donanim,
MRO’nun mali durumu, teknisyenlerin yetkinlik dizeyleri gibi bakim kalitesini dogrudan
etkileyebilecek faktorlerin yeterince arastirimadan bakim tedarikgisinin secilmesi,
havaaraci bakim faaliyetlerinin basarisini azaltacagi bilinmektedir. Baska bir deyisle;
havaaraci bakim faaliyetlerinin uygulanma asamasinda kalite problemlerinin
olusabilecegi acik uclu anket katilimcilarin ifadelerinden de anlasiimaktadir. Bu

baglamda katilimcilar agagida yer alan ifadeleri kullanmislardir:

K12: “Bakima gbénderilmeden 6énce yetki belgeleri var mi yok mu 6grenilmeli ve ayrica kendi
SHGM’den izin alinmalidir. Yoksa maddi manevi kayiplar olugur.”

K14: “Bakim firmasinin ekonomik durumuna dikkat edilmesi gereklidir. Daha 6nce Xxxx
Ulkesindeki bir MRO el dedistirmis ve bakim, planlanandan 4 ay daha fazla sirmiis ve son déneminde

emniyetsiz durumlar olugmustur. Operatériin bu durumlara karsi tedbir almasi gerekli.”

Tablo 3.17°de yer alan diger bir ¢6zUm Onerisi de, havayolu igletmelerinin ticari
kaygilari nedeniyle hissettigi zaman baskisiyla ilgilidir. Bu baglamda katihmcilar
havayolu igletmelerinin DKK araciligiyla temin edilen bakim faaliyetlerinin ardindan ilgili
havaaracinin aceleyle ugusa verilmemesini ve bakimdan ¢ikan havaaracinin kapsamli
sekilde kontrol edilmesini 6nermektedirler. Konuya iliskin olarak K16 asagida yer alan

ifadeyi kullanmistir:
K16: “Emniyeti arttirabilmek igin bakim sorasi ugadin sefer planlamasini birkag glin tolere

edilebilecek sekilde ¢bziimler daha énceden olusturulmalr”.
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Havayolu isletmelerinin bakim tedarikgilerini se¢gim asamasinda bakim fiyatindan
cok bakim faaliyetinin kalitesine odaklanmasi gerektigini belirten katihmcilar agsagida yer

alan ifadeleri kullanmiglardir:

K15: “Bir MRO’yu disgiiniirseniz yeterli tecriibe ve egitimlere sahip onaylayici personel
yeterliligi ne kadar yliksekse ugcak bakimlarindaki SAFETY de o kadar yliksektir. Dolayisiyla operatérier
maliyetten ok MRO’nun Kalite standartlarina énem vermelidirler.”

K16: “ ...sirketin prensip olarak 6ncelikle safety’yi diisiinmeli, ekonomik kaygilar 2. plana
birakilmali.”

Katilimcilar, havayolu isletmelerinin kendi personeline yaptigi zaman baskilarinin,
MRO’nun teknisyenlerine de yansiyacagini ve sonu¢ olarak, bakim faaliyetlerinin
olumsuz etkilenecegini bildirmektedirler. Konuya iliskin olarak K19 su ifadeyi

kullanmistir:

K19: “...dstten asadiya olusturulmayan baskilarin ise ugaklara her zaman daha iyi bir bakim

uygulanmasini saglayacaktir.”

Katilimcilar s6z konusu temayla ilgili 6nerdikleri son ¢6zim Onerisi ise “havayolu
isletmeleri (is bakimlarinda maliyet ve zaman baskisindan mutlaka kurtulmali, emniyet
faktériini etkileyecek her tirlii bulgu tartismasiz giderilecek sekilde hareket edilmeli”
Onerisidir. Katilimcilar havayolu igletmelerine maliyet ve zaman baskisi olusmayacak
sekilde planlama yapmalarini dnermektedir. Konuya iliskin olarak K20 ve K23 su ifadeleri

kullanmislardir:

K20: “Bakim outsource edilmesi en ¢ok yasanan durumdur. Bu stirecin kontrol atinda
tutulmasi da 6nem arz eder. Us bakimlarinda bakim siirecini takip edebilecek ve gerektiginde miidahale
edebilecek ve proseslerin uygun devam ettigini gbézlemleyecek havayollarinin atayacagi deneyimle teknik
temsilciler ile miimkdiin olacaktir.”

K23: “Us bakimlarinda maliyet ve zaman baskisindan mutlaka kurtulmali, safety faktériinii

etkileyecek her tiirlii bulgu tartismasiz giderilecek sekilde hareket edilmelidir.”

4.2.3.3. Uretim islevinin iki isletme arasinda paylastiriimasina yénelik ¢6ziim

Onerileri

Acik ucglu anket katilimcilarinin vermis olduklari ifadelerinin analiz edilmesi sonucu
“Uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasina yénelik ¢6ziim &nerileri’ temasi
olusturulmustur. Bu ¢dzim 6Onerileri temasi, Tablo 3.18’de goéruldugu gibi en fazla ¢ézim
onerisinin yer aldigi tema Ozelligini tagimaktadir. Bir baska deyisle, Tablo 3.18.'de
gorilebilecedi gibi, DKK kontratinda yer alan taraflarin DKK surecinde paylastiklari
sorumluluklari basariyla yerine getirebilmesi igin katilimcilar ¢ok cesitli Oneriler

sunmuslardir.
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Tablo 3.18. Uretim Islevinin Iki Isletme Arasinda Paylastirimasina Yénelik Cézim
Onerileri

SIN Uretim iglevinin iki igletme Arasinda Paylastiriimasina iligkin G6ziim Onerileri
1 DKK temsilcileri bakim konusunda uzman kisilerden segilmeli
2 Havayolu igletmeleri, DKK temsilci sayilarini artirmali
3 DKK temsilci ekibinin etkinligi artiriimal
4 DKK temsilci ekibi, havayqlu isletmelerinin kendi personelinden olmali ve ucak Uzerinde
calisan personelden se¢gmeli
5 Havayolunun tedarikgisi olan MRO’yu haberli ve habersiz denetlemeli
6 Havayolunun tedarikgisi olan MRO’ya yaptigi denetim faaliyetlerinin sikhidini artirmali
7 MRO isletmeleri, teknisyenlerin insan faktorleri duyarliigi konusundaki duyarlihgini artirmali
8 MRO’lar SMS/EYS etkinligini artirmal
9 MRO’lar kalite giivence faaliyetlerini artirmali
10 Bakim paketi MRO’ya eksiksiz aktariimali
11 Bakim paketinde yoruma acik is emirleri olmamal
12 Bakim paketinin dogru sekilde uygulandigi havayolu tarafindan sikica takip edilmeli
13 Havayolu ve MRO arasinda etkili koordinasyon mekanizmasi kurulmali
14 DKK sturesince havayolu ile MRO arasinda basaril bir iletisim mekanizmasi kurulmali
15 Bakim éncesinde ve sonrasinda taraflar arasinda etkili ve verimli toplantilar yapiimali
16 Zzlarl](rlnrr;“i@inin uygulanirken énemli (kritik) gérilen asamalarda musteri havayolundan onam
17 DK_K temsilpileri, teknisyenlerin parga degisim islemlerini yerinde ve uygunluk yéninden sikica
takip etmeli
18 U;\rlséllci)lu isletmeleri, bakim prosedurlerinin tam olarak anlasilabilmesi icin MRQO’lara egitim
19 Hav.ayolunup "bg_klm sonrasi tespit ettigi aksakhklari MRO’ya bildirmeli ve tekrarini 6nleyici
faaliyetler gortsulmeli
20 DKK temsilci ekibi icerisinde en az 1 teknisyen, miihendis ve de kalite personeli olmali
21 H_a\{ayoll_J i$l_etmeleri DKK kontrati yapildiginda bagh oldugu sivil havacilik otoritelerini
bilgilendirmeli
22 DKK kontrati uzun sureli olmal
23 Emniyet Y6netim Sisteminde belirtildigi gibi Uretim ve emniyet arasinda denge kurulmali ve

ticari baskilarin isin kalitesini etkilemesine izin veriimemeli
24 Bakimi koordine edecek kisilerin havaaraci bakimi konusunda yeterince tecriibeli olmal
Bakim kontrati hazirlanma asamasinda DKK temsilcilerinin bakim sirasinda etkin bir rol

25 almalari temin edilmeli
Denetimlerin niteligi artiriimali, prosedur denetimlerinin yani sira havayolunun SMS birimleri
26 L o :
de DKK surecine dahil edilmeli
27 insan faktérleri etkenleri ayri bir konu olarak denetlenmeli
28 Bilgi asimetrisi engellenmeli
29 Hazirlanacak bakim kontrati havaaracinin bakim gegmisini igermeli
30 Bakim formlarin basarili bir sekilde doldurulmasi, gincelliginin takip edilmesi ve kayitlarin

usuliine uygun tutuldugu garanti altina alinmali

Tablo 3.18’de yer alan ilk dort ¢6zim Onerisi havayolu igletmelerinin géreviendirdigi
ve DKK surecinde aktif rol alan DKK temsilcileriyle ilgilidir. Katihmcilara gore, disaridan
satin alinan havaaraci bakim faaliyetlerinin basariyla gerceklestirilebilmesi igcin, DKK
temsilcilerinin anahtar rol oynadidi anlasiimaktadir. Bakim isinin yerinde kontrol edilmesi,

sokulen ve takilan parcalarin raporlanmasi ve uygunlugunun kontrol edilebilmesi igin
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bakim igini iyi bilen temsilcilerin DKK surecinde rol almasi gerekmektedir. Bu dusunceyi

destekler nitelikte, K20 su ifadeyi kullanmistir:
“Us bakimlarinda bakim siirecini takip edebilecek ve gerektiginde miidahale edebilecek ve
proseslerin uygun devam ettigini gézlemleyecek havayollarinin atayacadi deneyimli teknik temsilciler ile

mdmkdin olacaktir.”

Tablo 3.18in ilk sirasinda “DKK temsilcileri bakim konusunda uzman kigilerden
secilmeli” dnerisi yer almaktadir. Katihmcilara gore, DKK temsilcilerinin bakim igini iyi
bilen, tecrubeli ve nitelikli personelden secilmesi ve sayilarinin artiriimasi onerilmektedir.
Bunun nedeni, DKK silrecindei ayni anda birka¢ farkli yerde faaliyetin oldugu
dusunulurse, tek bir temsilcinin yeterli olamayacaginin disuntlmesidir. Bu dneri, temsilci
sayisinin ¢ogalmasi durumda, ortaya ¢lkan aksakliklara yerinde mudahale
edilebilmesinin ve kisa sure icinde giderilebilmesinin mimkin olacagl dustincesinden
kaynaklanmaktadir. Katilimcilar, bakimin yapildigi yerde, havayolu temsilcilerinin
etkinliklerinin artirlimasi igin, daha bakim faaliyeti baslamadan 6nce veya heniz kontrat
asamasinda MRO’dan gerekli glivenceyi yazil olarak almalari gerektigi vurgulamiglardir.

Bu 6neriye iliskin olarak katilimcilar asagida yer alan ifadeleri kullanmislardir:

K1: “Bu tiir bakimlarda, emniyet ve kaliteyi arttirabilecek igin, ucak basinda bakimi ve
uygulamayi denetleyebilecek vasif ve yetenekte insanlarin (miihendis ya da C/S) g6reviendirmeleri faydali
olacaktir. Yasanan tecriibelere gére bu hem zaman hem de kalite ve kazang saglayacaktir.”

K2: “..ayrica DKK’ya is verildiginde mutlaka kendi firmanizdan konunun uzmani orada
bulundurmak gereklidir.”

K3: “Bu tir bakimlarda, emniyet ve kaliteyi arttirabilecek igin, ugak baginda bakimi ve
uygulamayi denetleyebilecek vasif ve yetenekte insanlarin (miihendis ya da C/S) g6reviendirmeleri faydali
olacaktir. Yasanan tecriibelere gére bu hem zaman hem de kalite ve kazang saglayacaktir.”

K5: “ligili bakim kurulusunda birden fazla miimkiin ise 2-3 operatér temsilcisi bulunmasi ve
ilgili bakimin sadece idari ve ydnetim birimleri ile degil u¢ak lizerinde ¢alisanlar ile de birebir temas halinde
olmak ve onlara destek vermek, yapilan isler igin (her islem i¢in) temsilcilerden onay almasi riskleri azaltacak
ancak bakim siirelerini de uzatacaktir.”

K12: “Ugagr uguran operatér, bakimin yapildigi yere temsilci gbndermez ise bliylik sikinti
yasanir.”

K12: “...en az 1 miihendis ve 1 tecriibeli teknisyenin bakimi yapildigi yerde olmasi gereklidir.
Yoksa maddi kayiplar olusur.”

K19: “Yapilacak bakim anlasmasi ile operatér temsilcilerin bakim kurulugsunda bakim
sirasinda etkin bir rol almalari temin edilmelidir. Cok sik toplantilar ile durum iyi izlenebilmelidir.”

K20: “Us bakimlarinda bakim siirecini takip edebilecek ve gerektiginde miidahale edebilecek
ve proseslerin uygun devam ettigini gézlemleyecek havayollarinin atayacagi deneyimle teknik temsilciler ile

mdmkdn olacaktir.”

Katiimcilar, DKK surecinde havayolu isletmesinin MRO igletmesini haberli ve

habersiz sekilde sikica denetlemesi gerektigine iliskin 6nerilerde bulunmuslardir.
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Katiimcilar havayolu igletmelerinin yapmig oldugu kalite denetimlerinin sikhginin
artinlmasinin da, DKK slrecinin basarisini olumlu ydnde etkileyebilecegini ifade

etmektedirler. Bu baglamda, katilimcilar asagida yer alan ifadeleri kullanmiglardir:

K9: “Biitiin bunlari ¢6ziimii daha siki sivil havacilik denetimlerinin ve girket i¢i denetimlerinin
daha siki olmasiyla ayrica bakim kuruluglarinin teknisyenlere verilen dederleri artiracak calisanlari motive
etmesiyle ¢éziilebilir.”

K22: “DKK kaginilmaz ise segimin hangi yénde yapilacagi belirli gibi ifadelerde bulunduysam

da yeterince denetim personeliniz oldugunda bu durum degisebilir.”

Tablo 3.18'e go6re uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasindan
kaynaklanabilecek sorunlara yonelik ¢6zim Onerileri icerisinde “MRO igletmeleri
teknisyenlerin insan faktérleri duyarlihigi konusundaki duyarliigini artirmali” Onerisi yer
almaktadir. S6z konusu duruma, MRO teknisyenlerinin yeterli sertifika, egitim ve
donanima sahip olmamasinin da katki yaptigi bilinmektedir. Katilimcilarin ifadelerinden
MRO teknisyen miktarinin yetersiz olmasi ve mevcut teknisyenlerin de uzun sureli
havaaraci Uzerinde ¢aligmasi, zaman baskisinin sonucunda ortaya ¢ikan yetersiz egitim
faaliyetleri, vs. durumlarin s6zu edilen insan faktorlerine bagli sorunlari daha da artirdigi
anlasiimaktadir. Dolayisiyla, acik uglu anket katilimcilari, MRO igletmelerine,
teknisyenlerinin insan faktorleri duyarhlklarini artirmasi gerektigini dnermektedirler.

Konuya iligskin olarak katilimcilar su ifadeleri kullanmiglardir:

K13: “Zira bakimi bizzat yapan insan oldugundan, insan hatasinin sonuglari &éliimcdil
olabilmektedir. Bunun igcin Human Factors in Maintenance egitimleri verilmekte ve farkindalik yaratiimaya
calisilmaktadir. Insan hatasinin minimuma indirilmesi ise ancak egitim ve deneyimle olabilir.”

K6: “Emniyet artirminin slphesiz temel iki faktéri egitim ve calisani bilinglendirmeden
olugsmaktadir. insana bagl hatalar da en aza indirmeye ¢aligilmalicir.”

Uretim islevinin iki isletme arasinda paylastiriimasindan kaynaklanan sorunlarin
ifade edildigi ¢6zim onerileri igerisinde “MRQO’larin SMS/IEYS etkinligini artirmasi”
gerekliligi de yer almaktadir. S6z konusu kategori, daha éncede belirtildigi gibi, MRO
yonetim ve teknisyenlerinde raporlama kalturindn yeterince olusmamasina baglanabilir.
MRO teknisyenlerinin ceza alma korkusuyla raporlama yapmamasi ve meydana gelen
aksakliklari kendi basina ¢ézmek istemelerinin bir sonucu olarak, SMS/EYS’nin
etkinligini azalmasi, bu énerinin sunulmasina neden olmaktadir. Konuya iligskin olarak K2

ve K7 sirasiyla asagida yer alan ifadeleri kullanmiglardir:

K2: “..ayrica c¢alisanlar lizerinde zaman baskisi kurulmasi ve yapilan hatanin
cezalandirilmasi en blylik yanliglardan biridir. Calisanin hatayi gizlemesini tesvik etmek anlamina gelir ve
“EMNIYET” in en bliyiik diismani bence budur.”

K7: “Emniyet kiiltiir(i olarak da ana girket ile ortak anlayista olunmalidir.”
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K7, havacilik emniyetinin saglanmasi konusunda, MRO igletmesinin, musteri
havayolu igletmeleriyle ayni bakis agisina ve emniyet kiltlrine sahip olmasi gerektigini
belirtmektedir. Ancak, ac¢ik uglu anket katihmcilarinin ifadeleri kapsaminda aksi bir
durum ortaya ¢ikmaktadir. MRO igletmelerinin bakim igini havayolu igletmeleri kadar
sahiplenmedigi veya havacillk emniyetinin  saglanmasi konusunda kendi
sorumluluklarini ikincil sirada goérdikleri ifade edilerek bu durum en sik karsilagilan
sorunlar icerisinde yer aldigi ortaya ¢ikmaktadir.

Katilimcilar, MRO’larin EYS (SMS) etkinliklerini artirmalarini dnermektedir. Ayrica
MRO’larin ve musteri havayolu igsletmelerinin DKK kontrat surecine EYS (SMS)’yi dahil
etmelerinin, DKK uygulamasinin basarisini artiracagi dustnulmektedir.

Bakim sonrasi doldurulan formlar da havaaraci veya komponent hakkinda gtlincel
bilgiyi vereceginden bu formlarin basarili bir sekilde doldurulmasi, guncelliginin takip
edilmesi ve kayitlarin usuliine uygun tutulmasi 6nemli gérilmektedir. Konuya iliskin

olarak K11 asagidaki ifadeleri kullanmistir:

“Planli bakimlarin disariya yaptirlmasinda bakim kurulusunun, bakimini yaptigi firmanin
prosedlir ve talimatlarina yeterince hakim olmamasi yapilacak is emirlerinin yanlis anlasiimasina veya yanlis
doldurulmasina neden olabilir. Digsariya génderilen komponentlerin bakim ¢ikis sertifikalarinda (Form-1)
yapilan islemler gerektigi gibi belirtiimez ise gesitli sorunlar ¢ikabilir. Ornegin; overhaul ve modifikasyon
islemleri agikga belirtilmelidir. Tiim atolyeler ayni kalitede olmadiklari igin atdlye segiminde buna dikkat

edilmelidir.”

Katilimci, bakim gerceklestiren atélyelerin genel olarak ayni kalitede olmadigini
dolayisiyla dokiimantasyonla ilgili problemlerin olabilecegini belirtmektedir. Ayrica,
havayolu isletmelerinin DKK tedarik¢i secimini bu kritere gbére yapmasinin faydal
olacagini ifade etmektedir. Bakim faaliyetiyle ilgili yapilan islerin bakim ¢ikis formlarinda
belirtiimemesi, bir sonraki bakimda sorun yaratabilmektedir. Sonug olarak, havaaraci
bakim faaliyetiyle ilgili dokiimantasyon setlerinin giincel olmasi gerekmektedir. Aksi
takdirde, havacilik emniyetini azaltma potansiyeli tagiyan bir durum ortaya ¢ikacaktir. Bu
baglamda havayolu ve MRO isletmelerinin bakim faaliyeti ile ilgili ortak bir
dokUmantasyon sistemi gelistirmesinin dokimantasyon guncelliginin kontrol edilebilme
basarisini artiracagi dusinilmektedir.

Tablo 3.18’e gore katihmcilar, havayolu isletmelerine DKK’'ya konu olan bakim
paketinin MRO’ya eksiksiz aktarmalarini 6nermektedir. Bunun yaninda bakim paketinde
yoruma acik maddelerin olmamasi ve bu dogrultuda havayolu igletmelerinin gerekli
tedbirleri almasi diger Oneriler arasindadir. Alinacak tedbirler, havayolu isletmesinin

tedarikgi MRO personeline sirket prosedurlerinin dogru anlasilabilmesi igin egitim
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vermesi ve uygulanan bakim faaliyetinin siki sekilde denetlenmesi seklindeki 6nerilerdir.

Konuya iligkin olarak katilimcilar agagida yer alan ifadeleri kullanmiglardir:

K10: “Yapiimasi istenilen faaliyetlerde, isi yapacak birim is emri hakkinda tam olarak
bilgilendirilmeli ve isin tamamlanma slirecinde hareket alani, isi tarif eden tarafindan olabildigince
tahditlenmelidir. Ornek olarak, yazilacak miihendislik is emrinde yoruma acgik ve teknisyen insiyatifine
birakilabilecek bir is emri adimi bulunmamali; b6ylece hata yapma riski minumuma indirgenmelidir.”

K11: “Sirket prosediir ve talimatlar ile ilgili karsi tarafa egitimler veriimeli, bakim sonrasi
bakim paketleri detayli incelenerek gériilen aksakliklar bildirilmeli ve tekrarini 6nleyici faaliyetler

gérisilmelidir.”

Tablo 3.18’e gore, katilimcilar havayolu ve MRO igletmelerine DKK uygulamasinin
basarili bir sekilde isleyebilmesi igin etkili bir iletisim ve koordinasyon mekanizmasi
kurmalarini dnermektedirler. Bu baglamda bakim isini ydnetecek kisiler bakim éncesinde
ve sonrasinda ve hatta kritik faaliyetlere baglanmadan 6nce bir araya gelerek etkili ve
verimli toplantilar yapmasi 6nem arz etmektedir. Ayrica, MRO teknisyenlerinin Kritik
gérdigu bakim asamalarinda (6nemli veya pahali malzeme degisimi) havayolu
temsilcilerinden onay almasinin guvenirligi artiracagi ifade edilmistir. Bu dogrultuda

katihmcilar asagidaki ifadeleri kullanmiglardir:

K8:"ILETISIM, GUVEN: Bakim faaliyetleri bir diizen iginde igler. Nasil kazalar hatalar
zincirinden olusursa DKK da bu hatalar zincirine zemin hazirlar.”

K10: “Koordinasyon konusunda ise her iki taraf da hem ig éncesinde yapilmasi gereken hem
toplantilar ile hem de is sirasinda kritik noktalarda bir araya gelerek isin dogrulugunun tespit edilmesiyle
muhtemel yanlis anlasilmalara bagl hatalarin éniine gecilebilir.”

K10: “Emniyetin arttirimasinda, ézellikle rutin kontrollerin diginda yapilan ézel kontroller ve
diizeltmeler/parga degisimi iceren bakim faaliyetlerinin yakindan miimkiinse yerinde incelenmesi ve
dogrulanmasi gerekmektedir. Aksi halde, ugus emniyetini ve yolcu giivenligini tehdit edecek durumlar ile
karsi karsiya kalinabilir.”

K8in de vurguladigi gibi, "iletisim ve glven” konusunda katilimcilar tarafindan
ortaya konulan sorunlarin baginda “bilgisizlik /yeterli bilgiye sahip olamamak” kadar
“asimetrik bilgi” sorunu da gelmektedir. Bakim onarim pazarinda bilgi asimetrisinin
olmasi, havaaraci bakim pazarindaki kaliteyi ve bakim fiyatinin olusumunu olumsuz
etkilemektedir. Bu agidan, havayolu isletmeleri bakim faaliyetini DKK’yla tedarik etmeye
karar verdiginde, MRO pazar yapisini iyi arastirmalari gerekmektedir. Bir mubadele
iliskisinde kalite, dagitim veya diger performans hedefleri icin, gelistirilen standartlara
uyumlu sekilde hareket etmek, taraflarin bilgi asimetrisini azaltmalarina ve firsatgi
davranisin kontrolline yonelik bir strateji olarak kullanilabilmektedir (Williamson, 1994;
Stump ve Heide, 1996’dan aktaran Yenidogan, 2013, s. 118). Bu sorunun ¢éziminde
havayolu DKK temsilcilerine ve kalite denetimi yapan personeline buyuk is digsmektedir.

Cunkl bu yetkililer DKK’yla tedarik edilen havaaraci bakim hizmetinin kaliteli ve
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sozlesmede belirtilen sartlara gore yapildigini yerinde gézlem yaparak kontrol edebilirler

(FAA, 2009, s. 37). Bu kapsamda katilimci ifadelerine ait diger 6rnekler sunlardir:
K14: “... karsilikli iyi iletisim kurmak fayda saglar.”

K19: “...¢ok sik toplantilar ile durum iyi izlenebilmelidir.”

4.2.3.4. Otorite, mevzuat ve dis ¢evre

Acik uclu ankete katilan katilimcilarin vermis olduklari ifadelerin analizi sonucu;
“‘havacilik otoriteleri ile mevzuata” yonelik ¢6zim Onerilerine de ulasiimigtir.
Katilimcilarin cevaplari 1siginda ortaya ¢ikarilan ¢éziim énerileri Tablo 3.19°da topluca

gOsterilmistir.

Tablo 3.19. Otorite, Mevzuat ve Dig Cevre Sorunlara Yénelik Olugturulan C6ziim

Onerileri
SIN Otorite, Mevzuat ve Diger

1 Havaclilik otoriteleri MRO’lara yonelik uyguladigi denetim faaliyetlerinin sikligini artirmali

2 Havacilik otoriteleri denetim faaliyeti kapsaminda tespit ettigi uygunsuzluklari ivedilikle
duzettirmeli ve s6z konusu aksakliklara yonelik taviz vermemeli

3 Bakim organizasyonlari (MRO’lar) devlet tarafindan desteklenmeli ve vergi tesviki
uygulamalarindan faydalanmal

4 DHMI, bakim kuruluglarindan daha az kira bedeli almali

5 SHGM, havaaraci bakim teknisyenlerinin faydalanabilecegi egitim dokimanlan (SHY-66)
gelistirmeli

6 SHGM, bakim kuruluslarinin egitim programlarini yakindan incelemeli

7 Bakim faaliyetlerinin yurt disinda degil de havayolunun bagh bulundugu Ullkede faaliyet
goOsteren bakim kuruluslarina yaptiriimasi tesvik edilmeli

8 SHGM, bakim kuruluslarinin lisansi olmayan teknisyen galistirilmasini engellemeli

Katilimcilar ilk 6neri olarak, havacilik otoritelerinin bakim kuruluslarina yaptigi
denetimlerin  kapsaminin  genisletiimesi  gerektigini  belirtmektedirler. Kapsam
genisletiimesinin yaninda ayrica otorite denetimlerinin sikliginin artirlmasinin da, bakim
kuruluglarinda yasanan uygunsuzluk ve aksakliklarin kisa sirede ¢o6zime
kavusmasinda etki saglayacagi disunilmektedir. Bu baglamda K6 ve K9 asagida yer

alan ifadeleri kullanmislardir:

K6: “Ayrica sivil havacilik otoritesinin denetimlerini artirip bulunan kusurlara ve eksikliklere
kesinlikle izin verilmemesi ve yaptirim uygulamasi gerekmektedir.”
K9:” ... bdtin bunlari ¢b6ziimi daha siki sivil havacilik denetimlerinin ve sirket ici

denetimlerinin daha siki olmasiyla ¢éziilebilir.”

Acik uclu anket katilimcilari “bakim organizasyonlari devlet tarafindan
desteklenmeli ve vergi tesviki uygulamalarindan faydalanmali” O&nerisinde
bulunmuslardir. S6z konusu uygulamayla MRO’larin maliyetlerini azaltabilecegi,
dolayisiyla asiri rekabetin getirdigi zararlardan daha az etkilenebilecegi belirtiimektedir.

Diger yandan katihmcilar, DHMi’'nin bakim kuruluslarindan daha az kira bedeli almasini
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Onermektedirler. Bu sayede, Tirkiye’de faaliyet gdésteren MRO’larin maliyetlerini
azaltmalarina yardimci olunacagi dolayisiyla kiresel MRO pazarinda daha rekabetgi
olabilecekleri degerlendiriimektedir. Bu baglamda K12 asagida yer alan ifadeyi

kullanmigtir:

“Ulkemizde bakim organizasyonlari deviet tarafindan desteklenmelidir. DHM/I’nin aldidi fais
kira bedelleri azaltilarak, vergi tesvigi getirilerek yatirimlarin artirilmasi saglanmalidir. Béylelikle; (lkedeki
hangar kapasitesi arttiriimall, slot yetersizliginin 6niine gecilmeli, ucaktaki bakim yetki yelpazesi

genigletilmeli.”

Tablo 3.19da yer alan ¢6zim Onerilerinden birisi de, teknisyenlerin “tip
sertifikasyon egitim dokUmanlari”yla ilgilidir. MRO isletmelerinde nitelikli ve sertifikali
teknisyen eksikligi oldugu daha dnceki bdlimlerde pek ¢ok kez ifade edilmistir. S6z
konusu durumun olusmasina katki yapan faktdrlerden biri teknisyenlerin havaaraci tip
sinavlarina hazirlanabilecedi egitim dokumanlarinin olmamasidir. Bu kapsamda
katihmcilar, SHGM’nin s6z konusu ihtiyaci giderebilecek egitim dokumanlarinin
olusturulmasi surecini baslatmasi veya koordine etmesi gerektigini belirtmektedirler. Bu

Oneri igin 6rnek olarak K12 su ifadeleri kullanmigtir:

“Uziilerek belirtmeliyim ki iilkemizde ne yazik ki hala bakimda calisacak teknisyenlerin lisans
almak icin girdigi sinavlarin modtil derslerinin kitaplari bulunmamaktadir. Egitim ile ilgili temel konularda

bliylik problemlerimiz hala ¢6ziilememektedir. Bunu da ayrica belirtmek isterim.”

K12’ye gére SHGM, havaaraci bakim teknisyenlerinin faydalanabilecegi “tip egitim
dokiimanlar” gelistirmeli veya Ulniversiteler gibi egitim kuruluslarina hazirlatiimalidir.
Ayrica ayni katihmci, SHGM’nin Turkiye’de faaliyet gésteren bakim kuruluslarinin egitim
programlarini da sikica takip etmesi gerektigini belirtimektedir. Tablo 3.19'da yer alan
en son ¢6zum kategorisi “SHGM bakim kuruluglarinda istihdam edilen lisansi olmayan
(vardimci) teknisyenlerin c¢aligtiriimasinin engellenmesi” 6nerisidir. Acgik uglu anket
katihmcilarina gére, s6z konusu uygulamanin baslatiimasiyla, MRO’da gerceklesecek
bakim faaliyetleri nitelikli ve tecribeli teknisyenler tarafindan uygulanacak dolayisiyla
bakim faaliyetlerinde tecribe ve bilgi eksikliginden kaynaklanabilecek hatalar da
engellenebilecektir. Benzer sekilde, K23 katilimcisi da, havacilik otoritesine “bakim
organizasyonlarinin ucuza, kalifiye olmayan eleman c¢alistirmasi durumu kesinlikle

engellenmeli” dnerisinde bulunmustur.

5. SONUG VE ONERILER

Bu arastirmada havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan tedarik edilme
surecinde havacilik emniyetini olumsuz yénde etkileme potansiyeli tasiyan faktorler ve

bunlara iliskin ¢6zim o6nerileri belirlenmeye ¢alisiimistir. Bu amagla, arastirma slrecine
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Tarkiye’de faaliyet gdsteren SHY-145 onayli havayolu isletmeleri ve onayli bakim
kuruluglari (MRO) calisanlari dahil edilmigtir.

Bu kapsamda c¢alismada u¢ farkl grup Uzerinde Ug farkli veri toplama yontemi
uygulanmistir.

ik grup katihmcilardan yari yapilandiriimis gériisme teknigi ile veriler toplanmis,
toplanan veriler yorumlanmig ve arastirmanin sonraki agsamalarinda kullaniimistir. ikinci
grup katihmcilar ile NGGT vasitasiyla veriler toplanmig ve toplanan veriler katimcilar ile
birlikte yorumlanmig ve kategorilendirilmistir. Son olarak Ggtinci grup katilimcilardan ise
acik uclu anket teknigiyle nitel veriler toplanmis ve katihmcilarin vermis olduklari

cevaplar timevarimsal yéntemle analiz edilmis, kategorilere ve en nihayetinde temalara

ulasiimistir.
Elde edilen bulgularin toplu gosterimi ve Kkarsilastirimasi Tablo 3.20°de
sergilenmektedir.
Tablo 3.20. Elde Edilen Bulgularin Toplu Gésterimi ve Karsilagtiriimasi
Acik Uclu
NEET Anket
Sorun/ - . " .
Sounaksr | o 2IK | e | son || Oncae
Kategori g
insan MRO’nun teknisyenlerinin yeterli
1 - 1 3 3 2
Kaynaklari | tecriibede olmamasi
Zaman MRO’nun ticari nedenlerle
2 caligsanlar  Uzerinde  yarattig 2 4 2 2
Baskisi
zaman baskisi
insan | MRO’nun teknisyenlerinin yeterli
3 3 1 1 4
Ka_ynaklarl sayida olmamasi
4 Insan MRO’nun teknisyenlerinin bilgisiz 5 5 18 4
Kaynaklari | olmasi
5 Kontrat MRO seger.ken Ucretin  oncelikli 4 4 7 3
hale gelmesi
6 Zaman Havayolu isletmesinin MRO 6 7 1 2
Baskisi Uzerindeki zaman baskisi
_ MRO MRO’larin ticari nedenlerle
7 | Orgut/Yone | kapasite Ustiinde calismak 17 3 4 9
tim istemesi
) Bakim paketlerinin MRO
8 lletisim tarafindan havayolu isletmesine 22 12 16 5
eksik gbénderilmesi
9 Kalite/SMS MROr'!up etkili kalite glvence 8 4 17 2
(MRO) sisteminin olmayisi
MRO’nun yaptigi bakim Uzerinde
10 Kontrol havayolu igletmesinin kontroliiniin 13 16 11 5
azalmasi

NGGT'nin ilk agsamasinda katiimcilarla birlikte havaaraci bakim faaliyetlerinin
DKK'yla tedarik edilme surecinde havacilik emniyetine etki eden faktorlere iliskin olarak
55 adet faktor belirlenmis ve bu faktérler 13 kategori altinda degerlendirilmistir. NGGT

yoluyla tespit edilen faktérler arasindan katilimcilarin birinci ve ikinci sirada sirasiyla en
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onemli gordukleri faktorler, “MRO’nun insan kaynaklar” ve “zaman baskisi” kategorileri
altinda degerlendirilmistir.

NGT yontemiyle elde edilen faktorler katiimcilara iki farkli sekilde puanlatiimis ve
bu sayede en donemli gorilen faktorler tespit edilmistir. 12’lik puanlama yontemiyle
yapilan siralamada en onemli gorulen faktorler; “MRO‘nun teknisyenlerinin yeterli

tecribede olmamasi”, “MRO’nun ticari nedenlerle ¢alisanlari Gzerinde yarattigi zaman
baskisI”, “MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasidir”.

Likert tipi puanlama ydntemiyle yapilan dnem siralamasinda belirlenmis olan ilk tg¢
faktor; “MRO’nun teknisyenlerinin yeterli sayida olmamasi, MRO’nun teknisyenlerinin
bilgisiz olmasi, MRO’nun teknisyenlerinin yeterli tecriibede olmamasidir.

Dikkat gekici bir sonug olarak, katilimcilar icin 12’lik yontemle tespit edilmis olan
“en 6nemli faktorler” ile yukarida yer alan Likert (5'lik) sistemle tespit edilmis olan ilk tg¢
onemdeki faktor — yontem sonuglarina gore siralamalari farkl olsa da- aynidir. Bagka bir
deyisle, sorun sayisi arttirilmis olsa bile katilimcilar icin genel anlamda “MRO
teknisyenlerinin nitel ve nicel yetersizlikleri” bakim faaliyetleri ve emniyet acisindan en
onemli potansiyel tehlike olarak gorilmektedir. S6z konusu faktorler ise, yine ayni sekilde
“‘MRO’nun insan kaynaklari” ile “zaman baskisi” kategorileri altinda toplanmistir.

NGT ydntemiyle ortaya c¢ikarilan faktorlerin sadece énem sirasi tespit edilmemis
ayni zamanda s6z konusu faktorlerin karsilagilma sikliklari da tespit edilmistir. Bu
baglamda havacilik uzmanlarinin havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme
surecinde en sik karsilastigi faktorler; “Havayolu isletmesinin MRO Uzerindeki zaman
baskis;; MRO’nun ticari nedenlerle calisanlari Uzerinde yarattigi zaman baskisi;
MRO’nun kontrat slrecinde, gergcek¢i adam-saat hesabi yapmiyor olmasidir’. Her U¢
faktor de birbirleriyle yakindan iligkili olup, s6zi edilen faktérler ayni “zaman baskisi”
kategorisi altinda degerlendirilmistir.

CGalismanin bir diger veri toplama ydnteminde, acik uglu anketler uygulanmis,
havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek faktorlerin belirlenmesine ydnelik sorun
analizi yapilmistir. Bu analiz sonucunda toplam 43 adet faktdr ortaya cikarilmigtir.
Sozkonusu  faktorler, birbirleriyle iliskilendirilerek toplam 3 tema altinda
degerlendirilmigtir. Bu baglamda acik uclu anket katilimcilarin en 6nemli gordukleri
temanin “Uretim islevinin iki isletme arasinda paylastiriimasi” adli temanin oldugunu
sOylemek mimkundir. Diger ana temalar; “Fiyatin MRO igletmeleri arasinda MRO

isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasi”, “DKK’nin maliyetleri azaltma araci
olarak gorulmesi” seklindedir. Yine bu analiz sonucunda, katilimcilarin en onemli
gordukleri faktorlerin ilk UGgl; “MRO’nun hesap verme sorumlulugunu ikincil olarak

LT

gormesi”, “MRO Uzerindeki zaman baskis1”, “nitelikli teknisyen eksikligidir”.
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Katilimcilarin agik uglu anketlerde havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik
edilme surecinde havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileme potansiyeli tagiyan
faktorlerin ¢ézimune ydnelik olarak vermis olduklari cevaplarin analizi sonucunda,
toplam 60 adet ¢6zUm O&nerisi ortaya cikariimistir. Ortaya ¢ikarilan ¢dézim &nerileri
birbirleriyle iligkilendirilerek toplamda 4 tema altinda degerlendirilmistir. Bu temalar:
“Uretim iglevinin iki isletme arasinda paylastiriimasina yonelik; DKK’nin maliyetleri
azaltma araci olarak goérulmesine yonelik; fiyatin MRO igletmeleri arasinda MRO
isletmeleri arasinda temel rekabet araci olmasina yonelik ve otorite, mevzuat ve dis
cevre ¢6zum Onerileri” seklindedir. Cézim onerilerinin analizi sonucunda katilimcilarin,
30 ¢b6zim onerisi icinde en fazla o6neriyi “UOretim islevinin iki isletme arasinda
paylastiriimasi” temasina yénelik sunduklari ortaya cikmistir. ikinci en fazla dneri alan
tema, 16 ¢6zim onerisiyle “DKK’nin maliyetleri azaltma araci olarak goérilmesi” temasi
olmustur. Uglincii ve son olan tema, sekiz alt ¢éziim énerisiyle “Fiyatin MRO isletmeleri
arasinda temel rekabet araci olmasi temasi” olmustur.

Havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalarinin emniyetli bir sekilde
gerceklesebilmesi icin, havayolu ve MRO igletmelerinin maliyet baskisindan kurtulmalari
Onerilmekte ve emniyetin azalmamasi ic¢in gerekli olan tedbirlerin alinmasi tavsiye
edilmektedir.

Havayolu isletmeleri, DKK slrecinde etkili bir bakim temsilci ekibi olusturmalidir.
Bu ekip igerisinde, bakim faaliyetlerinde uzman ve DKK sirecini iyi bilen kisiler yer
almahdir. Ayrica temsilci sayisi arttikga DKK sirecininin basarisinin da artacagi
dusunulmektedir. Temsilci ekibin, tedarikgi MRO’da etkin bir sekilde gorev yapabilmesi
icin kontrat slrecinde gerekli planlamalar yapilmali ve s6z konusu durum yazih olarak
kontratta yer almalidir. Bu baglamda, temsilci ekip icerisinde en az bir teknisyen,
muhendis ve kalite/EYS uzmanin yer almasi tavsiye edilmektedir. Havayolu igletmeleri
cesitli nedenlerden dolayi, bakim esnasinda g¢ikan programsiz bakimlarin, MRO
teknisyenlerinin gerekli dizeltici islem uygulandigindan ve s6z kunusu bakimin diger
bakim periyoduna ertelenmeyecegini givence altina almaldir.

MRO isletmeleri, insan kaynaklarini nicelik ve nitelik ydninden iyilestirme yapmasi
Onerilmektedir. Bu baglamda, MRO’lar nitelikli ve tecrubeli teknisyen sayisini
artiimahdirlar. Ayrica MRO ydnetiminin, teknisyen devir hizini dusurmesi ve
calisanlariyla uzun sureli kontrat yapmasi 6nerilmektedir. Bu sayede, MRO’lar teknisyen
editim maliyetlerini azaltabilir ve caliganlarin isletmeye olan aidiyat duygusunu
gelistirebilir. Ayrica MRO isletmeleri, daha fazla bakim hizmeti Gretibilmek i¢in uyguladigi

hizl sertifikasyondan kaginmalidir.
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Havayolu igletmeleri, ticari nedenlerden dolayi tedarik¢i olan MRO isletmelerine
zaman baskisi yapmamalidirlar. Ayni sekilde MRO yonetimi, ¢esitli nedenlerden dolayi
¢alisanlarina zaman baskisi yapmamalidir. DKK slrecinin basinda MRO igletmeleri
gercekci adam-saat planlamasi yapamall ve s6z konusu zaman baskisi etkenlerinden
kurtulmalidir. Havayolu isletmeleri, bakim faaliyetinin baglamasi igin gerekli olan bakim
paket icerigini MRO isletmelerine zamaninda géndermelidir. Her iki igletme arasinda
potansiyel iletisim eksikligi problemi gideriimelidir. Bu baglamda, DKK temsilcileri, MRO
isletmesiyle etkili bir iletisim kanali olusturmali, bakim faaliyetini basaril bir sekilde
yonetmelidirler.

Havayolu isletmelerine, kontrat slirecinde, bakim faaliyetlerinde uzman ve DKK
surecine iyi bilen temsilci ekibini de dahil etmesi onerilmektedir. Bununla birlikte s6z
konusu kontrat sirecine SMS birimlerinin da dahil edilmesinin slphesiz emniyeti
artiracagi degerlendiriimektedir. Havayolu igletmeleri, bakim esnasinda gerekli olan
yedek parca ve sarf malzeme gibi bilesenlerin, OEM standartlarinda ve sékilen sarf
malzemenin yenisiyle degisitiriimesi gerekliligini kontrat slrecinde glvence altina
almahdir.

Havacilik otoriteleri, MRO’lara yonelik uyguladigi denetim faaliyetlerinin sikligini
artirmali, tespit edilen uygunsuzluklari ivedilikle giderilmesi igin gerekli tedbirleri
almalidir. Sivil havacilik otoritesi, havaaraci bakim teknisyenlerinin faydalanabilecegi
editim dokumanlarinin niceligini ve niteligini artirmalidir. Sivil havacilik otoritesinin,
bakim kuruluglarinin egitim programlarini yakindan incelemesinde fayda gorulmektedir.

Sonug olarak, havayolu igletmelerinin DKK kullanimi sirasinda basvurduklart MRO
isletmeleri ile yasanan sikintilarin temelde yonetimden baslayan ekonomik ve beseri
problemler oldugunu sdylemek mimkindur. Her isletme gibi havayolu isletmeleri de
maksimum kar amaciyla maliyet minimizasyonunu gercgeklestirmeyi istemekte ve bu
genel amag gergevesinde cgesitli potansiyel tehlikeler ortaya g¢ikabilmektedir. Maliyet ve
zaman baskisinin pek ¢ok potansiyel tehlikenin kdk nedeni oldugu dusunulmektedir.

Yoénetimden kaynaklanan sorunlarin en basinda;

e Hizmetin iki isletme tarafindan paylasilmasinin ortaya ¢ikardigi ¢ok basl
idare zafiyetleri ve otoritesizlik,

o lletisim ve koordinasyon eksikligi,

e Prosedir ve kontratlarin etkin yapilmamasi veya uygulanmamasi,

e Yeterli planlamalarin yapilamamasi,

e Denetim yetersizlikleri ve maliyetleri gelmektedir.
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insan kaynaklari agisindan ortaya gikan yetersizlikler;

e Sayica daha az teknisyenin ya da tecribesiz teknisyenlerin istihdam
edilebilmesi,

e Teknisyenlere eksik ya da yetersiz egitim verilebilmesi,

e istihdam edilen teknisyenlerin siire olarak olmasi gerekenden daha uzun
surelerde c¢alistirilabilmesi,

e Calisanlarin yeterince tesvik ve motive edilememesi ve buna bagh ortaya
cikan kurumsal baghlik ve sorumluluklardaki azalma potansiyeli,

o Sektérde calisanlarin ortak emniyet kiltirine sahip olmayabilmesi
sekillerde ortaya ¢ikmaktadir.

Teknik alandaki yetersizlikler ise; temelde yonetim ve ekonomik sorunlara bagli

olmakla birlikte,
e Ekipman ve aletlerin sayica yetersizlikleri ve stok maliyetleri,
¢ DokiUmantasyon yetersizlikleri,

o Asimetrik bilgi olarak 6zetlenebilir.

Havayolu isletmelerin DKK kullanimi suUrecinde yasadigi tim bu sorun ya da
yetersizlikler karsisinda alacagi her o6nlem bakim hizmetlerinin  emniyetinin
arttirabilmesine katki saglayacaktir.

Tdm diger faktorler gibi, dogrudan yonetim ve otoriteyle ilgili olan ekonomik
sorunlar kargisinda ortaya c¢ikan igletmelerin surdirulebilir ve uzun donemli bir
perspektifle salt kdr amach degil, kamusal faydaya da ydnelik bir strateji izlemesi
gerektigidir. Bu sekilde, isletme hem emniyeti arttirmaya yonelik hareket etmis olacak
hem de calisanlari agisindan yaratabilecegi faydalarla ortaya ¢ikan insan kaynaklari
problemlerini giderebilecektir.

insan kaynaklarina yénelik ¢dziim énerilerinin basinda bu sektérde 6zellikle teknik
personelin istihdaminin arttiriimasi gerektigidir. Bunun gergeklestirilebilmesi elbette yine
ekonomik unsurlara bagli olmakla birlikte, bu saha da yetismis insan glclnin de yetersiz
oldugu dusunuldugunde, egitim konusu 6nem kazanmaktadir. Havacilik sektérinde
istihdam edilecek teknisyen egitimlerinin niteligi ve niceligi artirilmahdir.

Son olarak, havayolu ve MRO isletmeleri DKK slrecinde emniyet odakli bakis
acisina sahip olmali, diger kaygilarini bir kenara birakabilmedirler. Ancak, bu sekilde bir
stratejiyle havaaraci bakim faaliyetleri DKK’yla emniyetli bir sekilde gerceklestirilebilir.
Bdylece, uzun vadede DKK surecinde yasanan sorunlar ortadan kaldirilabilecek, tGretim
verimliligi artinlabilecek, havaaracinin hasar gérmesi engellenebilecek ve guvenirligi

artabilecek, havaaraci bakim faaliyetleri kdkenli kazalar engellenebilecek, havayolu ve
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MRO igletmelerinin sirket imaj kaybi engellenebilecektir. Havacilik sektorinde ozellikle
emniyete iliskin yasanan tim bu olumlu gelismeler, uluslararasi platformda Ulke imajini

yukseltirken, toplumsal refahin artmasina da katki saglayabilecektir.
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Ek-2. Yari Yapilandiriimig Gériisme Formlari

Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Dis Kaynaklardan Saglanmasi Siirecinde Havacilik
Emniyetine Etki Eden Faktorlerin Arastiriimasi
Hangi tir bakimlari DKK'yla tedarik ediyorsunuz?
a. Hat bakim faaliyetleri, C bakimi, D bakimi, motor, gévde, komponent ya da aviyonik
bakimi gibi...
DKK'yla yaptirtilan bakim faaliyetlerinin miktarinin tarihsel gelisim seyri sizce Turkiye, Avrupa ve
genel olarak dunyada nasildir?
DKK kullanimi sézlesmelerini nasil hazirliyorsunuz?
a. Mimkinse bir érnek alabilir miyim?
Anlasmaya varmadan Once, DKK sireclerinde tedarik¢inin havacilik emniyetinin saglanmasi
konusundaki basarisini nasil belirliyorsunuz ya da 6lgliyorsunuz?
Bakim faaliyetlerini tedarik ettiginiz MRO isletmelerinde genel olarak aradiginiz kriterler nelerdir?
a. Maliyet, ihtiyag duyulan adam-saat miktari, kalite — glivence gereksinimleri, itibar,
emniyetin saglanmasi konusundaki basarisi, tecriibe gibi...
DKK sirecinin yonetiimesinde kalite glvence biriminin roll, sorumluluklari ve yukumlGltkleri
nelerdir?
DKK surecinin ybnetiimesinde emniyet ybdnetim sistemi biriminin roll, sorumluluklar ve
yuktumldlUkleri nelerdir?
Tedarikginizi segmeden 6nce tedarikginin kalite — glivence biriminin etkinligini nasil dlgliyor ve/veya
denetliyorsunuz?
Tedarikginizin yaptigi bakimlarin mevzuata uyumlu olup olmadigini denetlemek icin ne gibi
suregleri kullaniyorsunuz?
Tedarikginizin yaptig1 bakimlari denetlemek icin kullandiginiz suiregleri nasil isletiyorsunuz?
Tedarikginizin yaptigi bakimlarin bagarisini nasil élglyorsunuz?
Tedarikginizin bakim faaliyetlerinde emniyeti saglayabilmesi igin ne gibi 6nlemler aliyorsunuz?
DKK sirecinde (tedarikgi arayisi, tedarikcinin belirlenmesi, isin yaptinimasi asamalarinda) sizce
emniyeti etkileyen faktorler nelerdir?
a. Bu faktorler ne olur da emniyeti etkiler?
Tedarikginiz tarafindan bakimi yapilmis ugagin, bakim kabul iglemlerini nasil yapiyorsunuz?
Ugaginizin bakimlari yapilirken emniyeti artirmak ve/veya islerin mevzuata uyumlu bir sekilde
yapilabilmesine destek vermek amaciyla kendi sirketinizden personel gérevlendiriyor musunuz?
a. Eger gorevlendiriyorsaniz bu personelin gorevi ve sorumluluklari nelerdir?
b. Bu personelin gorevini yaparken kullandigi proseddrler nelerdir?
c. Bu personel gbrevini yaparken 6zel bir takim yénetsel araclar kullaniyor mu?
d. Eger kullaniliyorsa bu yéntemlerin iglevleri nelerdir?
Tedarikginizle olan etkilesimlerinizde ‘iletisim’ problemlerinin 6nlenmesi i¢in ne gibi onlemler
aliyorsunuz?
Tedarikginizle olan etkilesimlerinizde dokiimantasyon yénetimi nasil gerceklestiriliyor?
Tedarikginizin yedek parga ve diger malzeme gereksinimlerini nereden temin ettiklerine dikkat
ediyor musunuz? Algiladiginiz bakim isi kalitesini etkiliyor mu?
a. Bu konuda tedarikginizi denetliyor musunuz?

b. Nereden nasil temin ettikleri tedarik¢i segiminde dikkate aldiginiz faktorler arasinda mi?
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19. Kendi havayolu igsletmenizde galisan bakim teknisyenlerinizin bakim faaliyetlerini DKK ile tedarik
etme sirecine bakis acilari nasildir?
a. Bu konuda bigimsel (formal) siirecler icinde kendilerinden geri bildirim aliyor musunuz?
20. Kritik olarak goérduguniz bakim islerinde sirketinizin ikinci bir kontrol yapmasi konusundaki
politikalariniz nelerdir?
21. Emniyet Yénetim Sisteminizin isletiimesinde tedarikginin rol, gérevleri, sorumluluklari nelerdir?
a. Ornegin, DKK siirecine 6zgii olarak hazard ve risk analizi yapiyor musunuz?
b. Ornegin, emniyet performansinin élglilmesi asamasinda tedarikginin roll, gérevleri,
sorumluluklari nelerdir?
(")rnegin, hazard ve risk analizlerinizde tedarikginin roll, goérevleri, sorumluluklari nelerdir?
d. Ornegin, gonilli ve zorunlu raporlama siireglerinde tedarikginin rolli, goérevleri,
sorumluluklari nelerdir?
22. Tedarikginin hizmet slotlarinin dolu olmasi ya da kapasitesinin sinirli olmasi durumlarinda emniyeti
etkileyen faktorler nelerdir?
23. Sizce DKK miktari arttikca ve derinlestikge MRO’larin sayisi ve bu isletmelerdeki faaliyet hacmi
artmakta midir?

24. Sizce, sivil havacilik otoritesinin denetleme etkinligi bu durumdan nasil etkilenmektedir?
Tesekkiir Ederim...

Hakki BAGAN
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Ek-3. NGGT Katilimcilarina Gonderilen Davet Mektubu

HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERININ DIS KAYNAKLARDAN SAGLANMASI SURECINDE
HAVACILIK EMNIYETINE ETKi EDEN FAKTORLERIN TESPIT EDILMESINE YONELIK BiR ARASTIRMA

Degerli Havayolu Bakim, Mihendislik ve Kalite Madurleri,

Bu arastirma Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisii Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim Dalr
nda Dog. Dr. Ender GEREDE’ nin danismanliginda yuritiilen bir yiksek lisans tezi arastirma projesidir.

“Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Dis Kaynaklardan Saglanmasi Strecinde Havacilik Emniyetine Etki
Eden Faktérlerin Arastirimasi” isimli arastirma kapsaminda yasanmis, yasanmakta olan ve gelecekte
yasanmas! muhtemel DKK ( dis kaynak kullanimi) surecine 6zgli sorunlarin ve ¢6zim 6nerilerinin tespit
edilmesi hedeflenmektedir.

Bu ¢alismanin temel amaci, havayolu isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini DKK yolu ile temin
etmeleri sirecinde ortaya cikabilecek potansiyel tehlikeleri (hazards) ortaya c¢ikarmaktir. Genel olarak
amagilar;

e Turkiye’' deki havaaraci bakim faaliyetlerinde DKK siirecinde emniyeti etkileyen faktorlerin neler
oldugunu tespit etmek,

e Bu faktorlerin havacilik emniyetini neden ve nasil etkiledigini ortaya koymak,

e Turkiye’ deki havaaraci bakim faaliyetlerindeki DKK sirecinde emniyeti etkileyen faktorlere iligkin
emniyeti artiracak oneriler gelistirmek ve bu 6nerileri havayolu ve MRO isletmeleri ile paylagsmak.

DKK sirecinde ortaya ¢ikmasi muhtemel bu potansiyel tehlikeleri ve riskleri ise bu siirecin tim
asamalarinin tasarlanmasi konusunda uzman olan siz degerli mudurlerin katkisi ile tespit edilebilecegi
dusinlimektedir. Clnki siz degerli yoneticilerin DKK surecinde bakim hizmetini verecek isletmelerin
arastirimasi, anlasmalarin hazirlanmasi ve muzakere edilmesi, DKK’'nin gergeklesmesi ve kontrol edilmesi
surecini etkin bir sekilde yonettiginiz bilinmektedir. Ayrica Sivil Havacilik Genel Mudurligl’ ne karsi
emniyetin sadlanmasi konusunda sorumluluk bilinci igerisinde oldugunuz bir gergektir. Siz degerli
yoneticilerin bilgi ve deneyimlerine dayali olan verilerin, bu arastirmanin amaglarina ulasmasinda gerekli
olan veriler oldugu 6ngorulmektedir. Bu durumda arastirmanin yéntemi siz degerli mudurlerinin bilgi ve
deneyimlerini aktarmasiyla basariya ulasacaktir. Bilgi ve deneyimlere dayali bu verilerin toplanmasi ise nitel
arastirma yontemlerini gerekli kilmaktadir. Havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla tedarik edilme siirecinde
havacilik emniyetine etki eden en kritik faktérler beyin firtinasi ve Nominal grup yontemi kullanilarak tespit
edilecektir.

Nominal Grup Teknidi (NGT) geleneksel goriisme tekniklerinin dezavantajlarindan kurtulmak igin
geligtiriimis bir grup gérusme teknigidir. Anket ve bireysel gorismelerin aksine NGT yonteminin daha
demokratik olmasi, grup uyelerinin beyin firtinasi yontemi ile problemleri ¢ézmesi ve fikir uretme
potansiyellerinin daha yiksek oldugu bir arastirma teknigidir. Nominal grup yonteminin faydasi fikir
olusturma ve karar vermede ‘grup siireglerini’ kullanmanin yararlarindan kaynaklanmaktadir. Ornegin
gruplar bireylere oranla daha yaraticidir, daha hizli sorun ¢ozebilirler, kisa siirede ve daha fazla sayida
secenek Uretebililer. Bu durumlardan dolayi nitel arastirma yoéntemleri icinde yer alan NGT arastirma
yontemimiz olarak secilmistir.

Ayrica bu arastirma Sivil Havacilik Genel Miduirligi (SHGM) tarafindan desteklenmektedir. Konu ile

ilgili destek yazisi isletmenize génderilmistir. Yazinin bir 6rnegi ise goérislerinize ekte sunulmustur.
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Bu arastirma basarili oldugunda bilimsel yontemler ile tespit edilecek kritik faktorler yeni projeler
Uretilmesine temel olma 6zelligine sahip olacaktir. Arastirma sonunda literatiir katkisi ile bilime, DKK sirecin
emniyetli yapilabilmesi icin havayolu isletmeleri ve MRO’ lara, DKK sirecinin aktif kontrol edilebilmesi icin
otoriteye (SHGM) dolayisiyla ulusal havacilik emniyet sistemimize buyik katki saglayacagi

distnudlmektedir.

Degerli gériis ve bnerilerinizle aragtirmaya sagladiginiz katki icin simdiden tesekkdir ederim.

Saygilarimla.

Dog. Dr. Ender GEREDE

EK A: SHGM Tarafindan Havayolu igletmelerine Yazilan Destek Yazisi.

EK-3a. SHGM Tarafindan Havayolu Isletmelerine Yazilan Destek Yazisi
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Ek-4. NGT Katiimcilarina Bilgilendirme Formu
10 Subat 2014/Pazartesi

Kiymetli Calistay Katilimcilari,
Yiksek Lisans Arastirma Projesine gosterdiginiz ilgi icin cok tesekkir ederiz.

Calistay 17 Subat 2014 tarihinde WOW Airport Hotel'de yapilacaktir. 17 Subat 2014 Pazartesi giinu

saat 09:00 ile 09:30 arasinda kayit yapilacak, Calistay saat 09.30’da baslatilacaktir. Detayli program ekte

bilginize sunulmustur. Asagida Calistayla ilgili bazi bilgilere yer verilmistir. Istanbul’da emniyetli bir sekilde

bulusup basarili bir Calistay gegirmemiz dilegiyle...

4.

Hakki BAGAN,
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitlisii
Sivil Havacilik Yoénetimi Anabilim Dal
Yiiksek Lisans Ogrencisi
Calistayin Amaci ve Yontemi ile ilgili Bilgiler:
Calistayin amaci ve yontemi belirlenirken; etkinligin bir egitim, konferans, seminer ya da toplanti

olmasindan 6te konuya iligkin sonug¢ alinmasini saglayacak bir yapida gegmesine 6zen goésterilmistir.

Literatir havayolu isletmelerinin bakim faaliyetlerini kendi blnyelerinde yapmak vyerine diger
isletmelerden saglamasi (outsourcing) halinde emniyeti etkileyebilecek ve bu siirece 6zgi olan
faktorlerin ortaya cikabilecegini gostermektedir. Biz de arastirmamizda bu faktorleri ortaya cikararak
isletmelerimizin ve dolayisiyla dlkemizin emniyetini artirici éneriler getirmeyi amachyoruz. Havacilik
emniyetinin olumsuz etkilenmesi halinde ortaya ¢ikacak direkt ve endirekt giderlerin buyuklugu dikkate
alinirsa, arastirmamizin ulkemiz havacilik sektoru igin yuksek ve yaygin bir katma degere sahip

oldugunu disiinmekteyiz.

Arastirma kesinlikle bakimin dis kaynaklardan saglanmasina karsi_degildir. Sadece dis kaynak
kullanim siirecinde dikkat edilmesi gereken faktérleri ortaya cikartmayl hedeflemektedir. Ayrica
arastirmamizda kesinlikle igletmelere 6zgu bir degerlendirme yapilmayacaktir. Toplanan veriler isletme
bazinda degil genel olarak analiz edilecek ve Turk Havacilik Sektériinde “dis kaynak kullanimi (DKK-
outsourcing)” slirecine 6zgu faktorler ortaya konacaktir. Arastirmanin cevap aradigi temel sorular
asagida verilmistir. Calistaya gelmeden o6nce siz kiymetli uzmanlarin fikir edinmesi amaci ile

goruslerinize sunulmustur.

» Sizce havaaracr bakim faaliyetlerinin DKK’yla saglanmasi siirecinde
havacilik emniyetine etki edebilecek faktorler (sorunlar) nelerdir? Bu
faktérler (sorunlar) neden (Ne olur da etkilerler?) havaciik emniyetini
etkiler?

» Sizce belirttiginiz bu faktérler arasmdaen énemli olanlarrhangileridir?

» Havaaraci bakim faaliyetlerinde dig kaynak kullanim sirecinde

emniyeti artrabilmek amaciyla neler yapabilir?

Cevap aranacak bu sorularin bilimsel yontemlerle nasil cevaplandirilabilecegi arastiriimis ve asagidaki

sonuglara varilmistir.
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4

Ek-4a.

4.1. Bu sorulara cevap verilebilmesi igin fikir Gretmek, oncelik belirlemek ve karar almak
gerekmektedir. Bunun igin farkl ydontemler bulunmaktadir. Caligstayda bunlardan Nominal Grup
ve Beyin Firtinasi Yéntemleri birlikte kullanilacaktir.

4.2. Katilimcilara, bu ¢alisma 6ncesinde, Dog. Dr. Ender GEREDE tarafindan yonteme iliskin kisa

bir egitim verilecektir.

Calistaya Destek Veren Kuruluslar

Galistayin gergeklestirilebilmesi igin gerekli finansman Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma
Projeleri Birimi tarafindan saglanmaktadir.
Arastirmanin amaci, 6nemi ve yontemi Sivil Havacilik Genel Midurligi’ne sunulmustur ve
SHGM bu ylksek lisans arastirma projesini desteklemektedir.

Katilimcilara iligkin Bilgiler
Havaaraci bakim faaliyetleri yuriten gorece blylk havayolu isletmelerinden 25 kisilik uzman
grubu galistaya davet edilmigtir.

Salonda internet Kullanimina iligkin Bilgiler

Calistay Salonunda kablosuz internet baglantisi vardir.

WOW Airport Hotel’e Ulagim
WOW Airport Hotel’e Ulagim

WOW Istanbul Hotels & Convention Center, Atatiirk Havalimani karsisi, CNR Expo Center yaninda
bulunmaktadir. Metro duragi tesise ylUrime mesafesindedir.

Ucretsiz Shuttle Servisi: Atatiirk Havalimani ve Taksim’den belli saatlerde licretsiz olarak WOW
Airport Hotel’in shuttle hizmeti vardir (Rezervasyon ve bilgi icin 0 212 444 0 969).

Metrobiis: 34 A metrobus hattini kullanarak Sirinevler duragindan Havalimani metrosuna aktarma
yapilip, Dinya Ticaret Merkezi istasyonunda inilebilir. Metro istasyonu tesisin 6ninde yer
almaktadir.

Metrobiis Hatlari;

34Z Soégutlucesme-Zincirlikuyu

34A Zincirlikuyu-Avcilar

ﬁ/

v

E-5 ve E-6 TEM karayolunu kullananlar Ataturk Havalimani tabelasini takip ederek havalimani
¢ikisindan istanbul Fuar Merkezi yolunu takip ederek tesise ulagabilirler.
Sahil yolunu kullananlar ise Atattrk Havalimani tabelasini takip ederek Diinya Ticaret Merkezi

bloklarini gectikten hemen sonra sag sapakta yer alan tabelamizdan girerek tesise varabilirler.

Aksaray- Havalimani metro hattinin Dinya Ticaret Merkezi duragi WOW Istanbul Hotels &

Convention Center'in hemen 6niinde yer almaktadir.

Zeytinburnu ya da Sirinevler metrobis duraklarindan Havalimani metro hattina aktarma

yapilabilmektedir.
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Ek-4b. Calistay (NGT) Programi

CALISTAY PROGRAMI

Calistayin Adi: Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Dig Kaynaklardan Saglanmasi

Sirecinde Havacilik Emniyetine Etki Eden Faktorlerin Arastiriimasi

Galistayin Amaci: Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Sivil Havacilik

Yoénetimi Anabilim Dali ylksek lisans programi 6grencisi Hakki Bagan’in Dog. Dr.

Ender Gerede’nin danismanhginda yurattiga tez calismasi igin veri toplamak.

Saat

09.00 - 09.15

09.15-09.30

09.30 - 10.45

10.45-11.00

11.00-12.30

12.30 -13.30

13.30-14.45

14.45-15.00

15.00 - 16.30

16.30 - 17.00

17.00-17.30

Etkinlik
Kayit

Nominal Grup Calisma Yontemi Bilgilendirmesi
Dog¢. Dr. Ender GEREDE

Calistayin 1. Oturumu

Cay — Kahve Molasi

Calistayin 2. Oturumu

OGLE YEMEGI

Calistayin 3. Oturumu

Cay — Kahve Molasi
Calistayin 4. Oturumu
Calistayin Sonug¢ Oturumu

Katilim Sertifikalarinin Verilmesi ve Kapanis
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Ek 5. NGT Yéntemi ile Elde Eden Fikir Kartalarini Gésteren Fotograflari
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Ek-5a. NGT Yontemi ile Elde Eden Fikir Kartalarini Gosteren Fotograflari

187



Ek-6. NGT’de Kullanilan Puanlama Formlari

Faktorler

Onem derecesine
gore 1'den 12'ye
kadar puan
veriniz

Onem derecesine gore
1'den 5'e kadar puan veriniz

Nu.

ILETiSIM

Maliyet baskisi nedeniyle yetkin
temsilci sayisinin azligi

Temsilci ekibin yeterli sayida ve
ilgili islevsel alanlardan kurulmuyor
olmasi

MRO- havayolu isletmesi arasinda
glnlik etkili brifinglerin yapilmiyor
olmasi

Bakim paketlerinin MRO tarafindan
havayolu igletmesine ge¢
gbnderilmesi

Bakim paketlerinin MRO tarafindan
havayolu igsletmesine eksik
gonderilmesi

MRO ve havayolu igletmesi 6rgit
kultdrlerinin gelismesi

Bakim oncesi hazirliklarin havayolu
isletmeleri ve MRO’lar arasinda
basaril sekilde gerceklestirilmiyor
olmasi

MRO ve havayolu isletmesi
arasindaki iletisimin basarisiz
olmasi

MRO’nun 6rgit igi iletisiminin
basarisiz olmasi

10

MRO nun yaptigi bakim tzerinde
havayolu igletmesinin kontroliniin
azalmasi

11

Havayolu isletmesinin MRO nun
faaliyetlerini etkin bir sekilde
denetleyemiyor olmasi

12

Bakim esnasinda takilan pargalarin
uygunlugunun kontrol edilememesi
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Liitfenn toplam xx adet faktorden sadece 12 tanesini puanlayiniz. Puanlamaya deger
goriiguniiz 12 faktdr icinde en dnemli gérdiugiiniize 12, en az 6nemli gérdigiiniize ise 1
degerini veriniz. Ornegin "3" ya da "11" puan sadece tek bir faktore verilecektir.

Her bir faktorii 1'den 5'e kadar olan rakamlarla puanlayiniz.
Not: Her iki puanlama sistemi igin de 1 en diisiigii ifade ederken 5/12 en yiiksegi ifade
etmektedir.

**Onem
Faktérler *Onem Derecesine gore 1'den d%rr(zc$'sd|2§
12'ye kadar puan veriniz 9 .
5'e kadar
puan veriniz
Nu KONTRAT

Bakim esnasinda yasanilan

13 anlasmazliklar

Bakim anlasmalarinin yeterince
14 aclk olmayisi( yoruma  agik
maddeler icermesi)

Bakim anlagmalarinin  kapsaml

15
olmayisi

Zaman  yOnetiminin  kontratlara

16
yansimamasi

MRO’nun kontrat surecinde,
17 gercekgi adam-saat hesabi
yapmiyor olmasi

Bakim kontratlarinin hazirlanmasi
18 surecine bakim personelinin
katiimiyor olmasi

Ek-7. Katihmcilara Gonderilen Agik Uglu Anket Formu

Tez Konusu: Havaarac/ Bakim Faaliyetlerinin Dig Kaynaklardan Saglanmasi Siirecinde Havacilik Emniyetine
Etki Eden Faktérlerin Arastiriimasi

Ogrenci: Hakki BAGAN

Danisman: Dog. Dr. Ender GEREDE
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Ek-7. Katilimcilara Génderilen Acik Uglu Anket Formu

Kiymetli Havaaraci Bakim Uzmanlari,

Bu calisma Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim
Dalr’'nda Dog. Dr. Ender GEREDE'nin danismanhginda yuratilen bir yiksek lisans tezi arastirma projesidir.
Calismanin temel amaci, havayolu isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini disg kaynak kullanimi (DKK)
ile temin etmeleri (outsourcing) slirecinde emniyeti etkileme potansiyeli tasiyan faktorleri (hazards) ortaya
cikarmaktir.

Bakim faaliyetlerinde DKK Dunyada ve Turkiye'de giderek artmaktadir. Bakim faaliyetlerinin
DKKYia yaptiriimasi sirasinda emniyeti etkileyebilecek bir takim faktérlerin bu siirece 6zgi olarak ortaya
cikabilecegi dislUnilmektedir. Bu durumdan kaynaklanan ve havacilik emniyetini etkileyebilecek
potansiyel faktorlerin, sorunlarin ve ¢dzum onerilerinin tespit edilmesi bakim faaliyetlerinde isletmelerin
DKK basarisini ve ulkemizin havacilik emniyetini artiracaktir. Bu amaca ulasilabilmesi siz konu
uzmanlarinin bilgi ve deneyimlerinden yararlanilabilmesine baghdir.

Arastirma kesinlikle bakimin DKK’yla saglanmasina karsi degildir. Sadece DKK surecinde dikkat
edilmesi gerekli faktorleri ortaya ¢ikartmay1 hedeflemektedir. Ayrica arastirmada kesinlikle isletmelere 6zgu
bir degerlendirme yapilmayacaktir. Toplanan veriler isletme bazinda degil genel olarak analiz edilecek ve
Turk Sivil Havacilik Sektoériinde DKK sirecine 6zgu emniyeti etkileyen faktdrler ortaya konacaktir.

Bu amag¢ dogrultusunda agik uglu Gg¢ soru hazirlanmistir. Siz degerli uzmanlardan beklenen
izleyen sayfalarda belirlenmis olan sorularin timune yazil olarak ve miimkiin oldugunca kapsamlr ve
derinlemesine cevap vermenizdir. Aragtirma verilerinin toplanmasi ve analizi sirasinda kisisel ve
kurumsal tum bilgileriniz gizli tutulacak, sorulara verdiginiz cevaplar aragtirmanin amaglari disinda higbir
sekilde kullanilmayacaktir. Ayrica aragtirmada, kurumsal ve kisisel hi¢hir degerlendirme yapilmayacaktir.
Bu nedenle formlarm dgstine litfen igletmenize ve kendinize ait kimlik bilgilerini yazmaymiz.

Degerli gorus ve onerilerinizle arastirmaya sagladiginiz katki igin simdiden tesekkir ederim.
Saygilarimla.

Hakki BAGAN
AU Sosyal Bilimler Enstitiisii Yiiksek Lisans Ogrencisi

Kargo Adresi ve Kargo Iglemlerini Kolaylagtirmak igin Not:

MNG Kargo Sirketi ile bu iglemleri kolaylastirmak igin, bir anlagsma yapilmistir.

444 06 06" nolu telefon numarasini aradiginizda MNG Kargo elemanlan istediginiz yere gelip
gbndereceginiz formu elden teslim alabileceklerdir.

Kargo icin lutfen 6deme yapmayiniz. Kargo ucretini aragtirmaci kendisi karsilayacaktir.

Formu gonderen Kisinin bilgilerinin gizli kalmasi igin lutfen gonderici kismina kendi iletisim
bilgilerinizi yazmayiniz. Kargoyu takip edebilmemiz amaciyla “génderen” kismina "20559" kodunu
yazmaniz yeterli olacaktir.

Alici kismina liitfen “Hakki BAGAN” yaziniz.

Adres kismina lutfen asagidaki adresi yaziniz:

Eskigehir Osmangazi Universitesi
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Fizik Tedavi ve Rehabilitasyon Zemin Kat Poliklinigi

Odunpazari/Eskisehir

KATILIMCI BILGILERI

Cinsiyetiniz:

Kadin Erkek

Yasiniz:

20-30 31-40 41-50

Egitim durumunuz:

Lisans....

Yiksek Lisans

Doktora

Diger....

Mesleki kideminiz:

0-5 6-10 11-16
Su anki is pozisyonu durumunuz:

Daha 6nce galistiginiz is pozisyonu:

SORULAR

Lutfen cevaplariniz igin istediginiz kadar ve serbest alan kullaniniz.

Sizce havaaraci bakim faaliyetlerinin DKK’yla saglanmasi sirecinde havacilik emniyetine etki
edebilecek faktorler (sorunlar) nelerdir? Liutfen gerekgelendirerek agiklayiniz. Bu faktorler
(sorunlar) neden (Ne olur da etkilerler?) havacilik emniyetini etkiler?

Sizce belirttiginiz bu faktorler arasinda en 6nemli olanlari hangileridir? Litfen nedenleri ile birlikte

Onem sirasina gore siralayiniz.

Havaaraci bakim faaliyetlerinde dig kaynak kullanim slrecinde emniyeti artirabilmek amaciyla

neler yapilabilir? Latfen agiklayiniz.
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Ek-8. Caligtaydan Elde Edilecek Bilgilerin Bilimsel Faaliyetlerde Kullaniimasini ifade

eden izin Talep Formu

Katiimci izin Formu
17/02/2014
Degerli Caligtay Katilimcisi,

Bu aragtirma Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim dalinda
Dog. Dr. Ender GEREDE’nin danigsmanlidindaki bir yiksek lisans tezi kapsaminda ylritilmektedir.
Calismanin temel amaci, havayolu isletmelerinin havaaraci bakim faaliyetlerini dis kaynak kullanimi (DKK)
ile temin etmeleri (outsourcing) slirecinde emniyeti etkileme potansiyeli tasiyan faktorleri (hazards) ortaya
ctkarmaktir. Bu gergevede siz konu uzmanlarinin bilgi ve deneyimlerinden yararlanmak istiyorum. Sizlerin
gorisleri dogrultusunda gelistirilecek onerilerin bakim faaliyetlerindeki etkinligi artirarak hem havacilik
sektorimiz hem de llkemiz igin 6nemli faydalar yaratacagina inaniyorum.

“Havaaraci Bakim Faaliyetlerinin Dig Kaynaklardan Saglanmasi Stirecinde Havacilik Emniyetine Etki
Eden Faktérlerin Aragtirimasr” adli galigtayda Uretilen verilerden yararlanmak istiyorum. Arastirmada,
kurumsal ve kisisel hicbir degerlendirme yapilmayacak, toplanan veriler sadece bilimsel amaglarla (Kitap,
makale, kongre, konferans ve sempozyumlar igin bildiri, poster, caligtay, proje c¢alismalar gibi...)
kullanilacaktir.

Lutfen calistay sirasinda Uretilen verilerin, bilimsel calismalar kapsamina alinmasi ya da alinmamasi
konusundaki gérisiiniizii agagida ilgili alanin kargisina X igareti yazarak belirtiniz. ilginiz igin tesekkir
ederim.

Saygilarimla.
Hakki BAGAN

Izin veriyorum. X
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