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Orgiitsel Davranis Perspektifinden Ugus
Operasyonlarinda Insan Odakli Karar Verme:
Sorumluluk ve Inisiyatif Dinamikleri

Ozlem Munise Kaynak’

Ozet

Sivil havacilik, yiiksek risk, karmagik operasyonlar, ileri teknoloji ve yogun
insan etkilegiminin bir arada bulundugu sosyo-teknik bir sistemdir. Bu
sistemde emniyetin saglanmast yalnizca teknik yeterliliklerle degil, insan
taktorlerine iliskin siireglerin etkin yonetimiyle miimkiindiir. Emniyetin her
seyden 6nemli oldugu ve hata payinin yok denecek kadar az oldugu karmagik
uqug operasyonlart ekosisteminde, sorumluluk ve inisiyatif iki insan 6zelligi
vazgecilmez olarak 6ne ¢ikar. Bu ikisi ¢ogu zaman birbirine karigtirilan iki
temel kavramdir. Literatiirde sikhikla birlikte ele alinmalarina, operasyonel
diizlemde yan yana kullanilmalarina ragmen aralarindaki sinurlar, farklar agik
bi¢imde tanimlanmamustir.

Inisiyatif ve sorumluluk birbirini destekleyen kavramlar olsa da aralarinda
kritik bir fark vardir. Sorumluluk, alinan kararlarin sonuglarini tistlenme, hesap
verebilirlik gosterme ve diizeltici eylemleri yerine getirme ylkiimliligiini
ifade eder; mevzuat ve gorev tanimlari ¢ergevesinde belirlenmig, daha yapisal
ve reaktif bir nitelik tagir. Inisiyatif ise belirsizlik ve zaman baskist altinda,
prosediirler ve durumsal farkindalik dogrultusunda emniyeti korumak igin
zamaninda ve uygun karar alabilme yetkinligidir; proaktif bir davranist temsil
eder. Bu nedenle inisiyatif karar anina ve eylem 6ncesine, sorumluluk ise
eylem sonrasi siireg ve profesyonel hesap verebilirlie odaklanir.

Diger taraftan, sivil havaciliktaki Standart Operasyon Prosediirleri (SOP) ve
Safety Management System (SMS) gibi diizenleyici gergeveler sorumlulugu
hukuki ve orgiitsel diizeyde tanimlarken, inisiyatifi sinirlart net gizilmig
degildir. Inisiyatifin ¢ogu zaman prosediirlerin ngoremedigi durumlarda
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ortaya ¢ikan ve baglama gore sekillenen “gri bir alan” iginde kaldig goriiliir.
Bu belirsizlik 6zellikle kriz, acil ve olagandist durumlarda daha goriiniir hale
gelir.

Bu boliim, ugus operasyonlart baglaminda insan odakli karar verme siireglerini
orgiitsel davranig perspektifiyle ele alarak, sorumluluk ve inisiyatif kavramlari
arasindaki iliskiyi ele alarak, uluslararasi diizenlemeler giincel bilimsel
caligmalar 1s1¢1nda operasyonel karar alma siireglerinde bu iki kavramin nasil
sekillendigi, birbirleriyle olan benzerlikleri, ayristiklar1 noktalar, operasyonel
uygulamalardaki yansimalari irdelenmistir.

1. Girig

Ticari havacilikta ugug operasyonlari, yolcularin ve kargonun emniyetli
ve verimli bir gekilde taginmasini saglayan karmagik, ¢ok katmanli bir
prosediirler, diizenlemeler ve insan-makine etkilegimleri sistemini olusgturur.
Ucgus operasyonlar1 miirettebat gorevlendirmesi, rota ve yakit planlamasi, ugus
igl izleme ve ugus sonrasi raporlama dahil olmak {izere ticari hava tagimacihig
ucuglarinin planlanmasi, sevk edilmesi, yiiriitiilmesi, izlenmesi ve kurtarilmasiyla
ilgili tiim faaliyetleri ifade eder (Wandelt vd., 2024; Wen vd., 2025). Bu
anlamda ugus operasyonlari, ticari uguglarin planlanmasi, yiiriitilmesi,
izlenmesi ve degerlendirilmesini kapsayan sivil havacilik hava yollarinin temel
islevsel alanini olugturan faaliyetler dizisidir. Ugus operasyonlar1 insan faktorii,
gevresel kogullar, teknolojik sistemler ve meteorolojik degiskenlerin bir arada
etkilesim i¢inde bulundugu, dinamik ve {i¢ boyutlu bir operasyonel ortamda
gergeklestirilir. Modern ugus operasyonlari, son derece yapilandirilmig bir
diizenleyici gergeve, geligmis teknolojik sistemler, standartlagtirilmig prosediirler
ve insan performanst hususlari tarafindan, ulusal ve uluslararas: havacilik
otoriteleri tarafindan belirlenen standartlar, kurallar ve mevzuat hiikiimleri
gergevesinde yiiriitiiliir. Temel Oncelik her agamada, her zaman ugus emniyetinin
en tist diizeyde saglanmasidir (Dinger, 2023).

Havacilik mesleginde, gerek hava aracinda gorev icra eden ugus ekipleri
gerekse yer operasyonlarinda gorev alan personel, bireysel performans
siirlarinin farkinda olarak, insan faktorlerinden kaynaklanabilecek riskleri en
diisiik diizeye indirme gabast igerisindedir. Insan, diger canlilara kiyasla gelismis
biligsel kapasiteye, duyussal 6zelliklere, anlamlandirma, kavrama ve edindigi
bilgiyi uygulamaya aktarabilme yetenegine sahip bir varliktir, ancak, psikolojik
ve fizyolojik sinirliliklar nedeniyle s6z konusu yetkinliklerini, performansi her
kogulda en tst diizeyde sergileyemeyebilir. Bu durumun temel nedeni, insan
performansinin gorev yapilan gevresel ve orgiitsel kogullardaki degiskenliklere
karst hassas ve kirilgan bir yap1 gostermesidir (Bagdemir, 2020a). Ozellikle
ugucu personelin sahip oldugu bilgi birikimi, mesleki deneyim, toplam ugug
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stiresi ve motivasyon diizeyi gibi degiskenler, insan faktorlerinin niteligini
ve etkisini dogrudan belirler. Bu baglamda yetersiz muhakeme, eksik ya da
hatali ugug planlamasi, karar verme siireglerindeki aksakliklar ile deneyim
veya beceri yetersizlikleri gibi unsurlar, s6z konusu olumsuzluklarin farkls
diizeylerde ortaya ¢ikmasina zemin hazirlayabilir (Basdemir, 2020b). Bu
gergevede insan performansinin sinrhiliklari, ugus operasyonlarinda sorumluluk
ve inisiyatif kavramlarini daha da kritik hale getirir. Zira, ugug emniyetinin
stirdiirtilebilirligi, yalnizca teknik yeterliliklere degil; ayni zamanda gorev bilinci
yiiksek, sorumluluk alan ve gerektiginde inisiyatif kullanabilen personelin
varligina baglidir. Ozellikle dinamik ve belirsizlik igeren operasyonel ortamlarda,
standart prosediirlerin 6tesinde hizli ve isabetli degerlendirme yapabilme
becerisi, bireysel sorumluluk anlayigt ile iligkilidir.

Sivil havacilik alaninda gergeklestirilen ugug operasyonlarinda sorumluluk,
yasal ytikiimliiliik, bir kurulug igindeki resmi hesap verebilirlik ve riski gergek
zamanh olarak yonetmek i¢in pratik/profesyonel yiikiimliiliikleri birlestiren gok
katmanli bir kavramdir. Sorumluluk tek bir kisiye veya role atifta bulunmaz;
aksine, operator (kurulus), kilit gorevliler ve yoneticiler, ugus ekibi (6zellikle
kaptan pilot), operasyonel kontrol fonksiyonlar: (6rnegin, sevk) ve sistemi
diizenleyen ve denetleyen kamu kurum ve kuruluslar: (sivil havacilik otoritest)
arasinda kasitli olarak dagitilir. Modern emniyet yonetimi yaklagimlari,
sorumlulugu emniyet agisindan kritik kararlarin gerekli yetki ve kaynaklara
sahip yetkin kigiler tarafindan alinmasini saglarken, ayni zamanda agik hesap
verebilirlik hatlarini korumayr amaglayan Emniyet Yonetim Sistemleri (SMS),
adil kiilttir ve resmi yetki devri yapilart araciligiyla ele alir (FAA, 2024; IATA,
2020).

Diger yandan sivil havacihi@in yiiksek riskli alaninda, saniyelik kararlarin rutin
operasyonlar ile felaket arasindaki farki belirleyebildigi durumlarda, miirettebat
tiyeleri, pilotlar ve diger personelin tagidigi sorumluluklarin diginda “inisiyatif™
almas1, emniyetli ugus operasyonlarinin temel taglarindan biridir. Inisiyatif,
ckip tiyelerinin normal parametrelerden sapmalar1 belirlemek, gerektiginde
otoriteye meydan okumak ve agik talimatlar1 beklemeden diizeltici eylemler
gergeklestirmek igin proaktif olarak karar verme yetenegini kullanmasini ifade
eder. Bunlarin hepsi Ekip Kaynak Yonetimi (Crew Resource Management-
CRM) cergevesinde gergeklesir. Bu davranig, Uluslararas: Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) ve Federal Havacilik Idaresi (FAA) gibi kuruluslar tarafindan
desteklenen modern havacilik emniyeti doktrinlerine derinden yerlesmistir. Bu
doktrinler, insan faktorii risklerini azaltmak i¢in ortak zihinsel modelleri, iddialt
iletigimi, kararli 1srarcilig ve uyarlanabilir liderligi, yani esasinda gerekli hallerde

uygun bir inisiyatif almanin 6nemini vurgular (FAA, 2025; ICAO, 2026).
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Ozellikle ugusun rutin dis1 ve kritik asamalarinda, belirsizlik, zaman basksi
veya sistem arizalar1 hizli adaptasyon gerektirdiginde, inisiyatif vazgecilmezdir.

Sivil havacilikta ugug operasyonlari baglaminda sorumluluk ve inisiyatif ayni
kavram degildir. Sorumluluk yetki ve hesap verebilirlik sinirlar1 belirlenmig
yasal ve kurumsal bir yiikiimliiliik alanidir. Devlet ve uluslararas: kuruluslar
standartlar1 belirler, sivil havacilik otoriteleri uyumu denetler, operatorler
ve ugus ekipleri ise bu ger¢evede operasyonlari icra eder. Modern SMS ve
prosediirler, bu ¢ok katmanli yapida yetki ile hesap verebilirligi dengeler.
Buna kargilik inisiyatif, 6zellikle zaman baskisi ve belirsizlik altinda, emniyeti
korumak amaciyla gorev tanimlarinin 6tesinde proaktif ve bilingli karar alabilme
yetkinligini ifade eder. Sorumluluk “kimin neyi yapmakla yiikiimlii oldugunu”
belirlerken, inisiyatif “o anda emniyet i¢in ne yapilmas: gerektigini” insan
taktorleri ve CRM perspektifinden ele alir.

Sivil havaciligin yliksek emniyet bagaris, inisiyatif ile sorumluluk arasindaki
hassas dengeye dayanir. Ugug operasyonlarinda emniyet, bu iki kavramin
dogru ayrigtirihp birbirini tamamlayacak sekilde uygulanmasiyla siirdiiriilebilir.
inisiyatif sorumlulukla dengelenmezse kaos, sorumluluk inisiyatif olmadan
uygulanirsa kirilganhk ortaya ¢ikar; gergek emniyet her ikisinin birlikte varligiyla
saglanir. Emniyetli ugug operasyonlari, bu iki kavramin dogru ayrigtiriimasi
ve birbirini tamamlayacak gekilde uygulanmasina baghdr.

Bu boliim, sorumluluk ve inisiyatif kavramlarinin sivil havacilikta, ugus
operasyonlar1 baglaminda tam olarak ne anlama geldigi, nasil ayrigtigini, kimin
bunlar1 tasidigy, neleri igerdigi, nasil kullanildigi hem bireylerin hem otoritelerin
hem de kuruluglarin bunu nasil ele aldig1 gibi temel sorular1 irdelemek igin
uluslararasi anlagmalardan, ulusal diizenleyici gergevelerden ve gagdas bilimsel
caligmalardan yararlanarak bu boyutlarin kapsamli bir incelemesini sunmay1
amagclamugtir.

2. Sivil Havacilikta Ugus Operasyonlari

Sivil havacilik alaninda faaliyet gosteren hava yollarindaki ugus operasyonlari,
ugus oncesi planlamadan ugug sonrasi analize kadar ugaklarin emniyetli, verimli
ve diizenlemelere uygun sekilde igletilmesini saglayan tiim faaliyetleri kapsar.
Bu bakimdan hava yolu baglaminda “ugug operasyonlar1, bir operatoriin
emniyeti, mevzuata uyumu ve operasyonel performansi (program, maliyet,
miisteri hizmetleri) saglamak i¢in uguslar1 planladigy, yetkilendirdig, yliriittiigii,
izledigi ve siirekli olarak iyilestirdigi entegre sistem olarak ele alinabilir. Diger
bir ifade ile hava yolu sirketlerinin ugus operasyonlari, 6ncelikli hedefleri
olan karmagik ve yiiksek diizeyde diizenlenmis bir sistemi temsil eder; bu
hedefler baglica emniyet, miigteri hizmetleri (zamaninda performans) ve igletme
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ckonomisidir. Hava yollar1, emniyeti maliyet verimliligi, program giivenilirligi
ve rekabet baskilartyla dengelemek zorundadir. Yakit politikasi, rota se¢imi
ve dontg stireleri gibi operasyonel kararlar ekonomik hususlardan etkilenir.
Ancak, uluslararas: diizenleyici gergeveler, emniyetin ticari baski nedeniyle
tehlikeye atilmamasi gerektigini kat1 bir bigimde vurgular (ICAQO, 2018).
Bu bakimdan hava yollari, emniyet ve verimliligi saglamak igin, dogaglama
ihtiyacini en aza indiren ve normal, anormal ve acil durumlarin ele alnmast igin
bir temel olugturan kat1 bir Standart Isletme Prosediirleri (SOP) ve Uluslararasi
Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalari (SARP) ¢ergevesi altinda faaliyet
gosterir (Midkift vd., 2004; Coast Flight, 2021).

Ucgus operasyonlar1 gok katmanli bir yasal yapi tarafindan yonetilir. Kiiresel
diizeyde, hava yolu ugug operasyonlar1 ICAO’nun baglayic1 Chicago Sozlesmesi
(Uluslararasi Sivil Havacilik Konvansiyonu) kapsamindaki SARP’leri tarafindan
diizenlenmigtir. Temel operasyonel referanslar ticari hava tagimaciliginda
lisanslama, egitim, kontroller ve ugusa elverislilik gereksinimlerini tanimlayan
Ek 1 (Personel Lisanslamasi) ile emniyetli isletme uygulamalari igin kriterler
saglayan ve uluslararasi hava seyriiseferinde emniyet, verimlilik ve diizenliligi
desteklemeyi amaglayan ICAO Ek 6 /Operation of Aircraft) talimatlaridir
(ICAQ, 2018; FFAC 2020). Bu ekte 6zellikle ugaklarin igletimi ele alinir ve
ticari hava tagimaciligl operasyonlar1 i¢in uluslararasi gereklilikler belirlenir.
Buna paralel olarak, hava yolu operasyonlarinin emniyetli yonetimi, emniyet
verilerinin toplanmasi, analizi, degisimi ve korunmas: da dahil olmak iizere
Devlet Emniyet Programinin (SSP) ve SMS igin genel gereksinimleri igeren
ICAO Ek 19°daki (Emniyet Yonetimi) hiikiimler aracihigryla yiiriitiiliir (SHGM,
2019). ICAO, Ek 19’un en giincel baskisini Kasim 2025’te yaymlamugtir
(ICAOQ, 2025). ICAO diizeyindeki SARP’ler, operatorlerin ekiplere saglamasi
gerekenleri (prosediirler, egitim, yorgunluk kontrolleri, operasyonel kontrol
yapilar1) ve ekiplerin uymasi gerekenleri (isletme prosediirleri, raporlama
gorevleri) sekillendirirken, devletlerin bunlar1 ulusal diizenlemeler yoluyla
uygulamasina ve yiiriirliige koymasina olanak tanir. Ulusal ve bolgesel
diizeylerde FAA ve Avrupa Birligi Havaciik Emniyeti Ajans1 (EASA) gibi
havacilik otoriteleri baglayici diizenlemeler, denetim prosediirleri ve operasyonel
kilavuzlar yayinlar. Bu diizenlemeler, hava Operator Sertifikalar1 (AOC), ugus
ekibi lisanslama ve egitimi, operasyonel kontrol ve sevk sistemleri, ugug ve
gorev siiresi sinirlamalari gibi hususlar1 tanimlar (EASA, 2022; Code of
Federal Regulation, 2026). Hava yollari, sertifikalarini almak ve siirdiirmek
igin bu ¢ergevelere uyumu gostermelidir.

Her ugus, koreografik olarak planlanmuig bir olaylar dizisidir (Midkift vd.,
2004). Sivil havaciligin yiiksek risk i¢eren yapisi nedeniyle operasyonlarin tiim
sathalar1 belirli prosediirlere baglanmig ve sistematik bir disiplin igerisinde
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tanimlanmugtir. Bu anlamda bir ugusg siireci yalnizca havada gegirilen zamani
degil, yerde baslayan ve yerde sona eren biitiinciil bir operasyonu kapsar.
Bu gergevede ugus; ugug oncesi taksi (ugagin yerde tekerlekleri tizerinde
hareketi-taxi), kalkig (take-off), tirmanma (climb), seyir ya da diiz ugug
(cruise), algalma (descent), son yaklagma (final approach), inig (landing) ve
inig sonrasi taksi sathalarindan olugan kompleks bir yapidadir. Genel olarak
bu sathalar ugug Oncesi, ugus esnasi ve ugug sonrasi olarak da tasnif edilebilir
(Dinger, 2023). Bu her bir satha, kendine 6zgii operasyonel riskler, karar alma
stiregleri ve teknik gereklilikler barindirmakta olup, pilotaj performansi ile
sistem koordinasyonunun eggiidiim iginde yiiriitiilmesini gerektirir. Ugugun
s0z konusu safhalart ayrintili bigimde Sekil 1’de gosterilmistir.

Seviyede Ugug
/ (Cruise) \

Seviyede Tirmanis Algalig

(Enroute Climb) (Descent)

1k Tirmanig . Yaklasma

(Initial Climb) [ {Approach)

Kalkig Kalkistan vazgegme Pas gegme nig
[Take-off) (Rejected Take-off) (Go-around) (Landing)
Kalkug igin taksi (Taxi-out) nig sonu taksi
(Taxi-in)
’ N
Motor calistirma/Ugak park yerinden Ucak park yerine vans/ Motor
ayrilma durdurma
[Engine Start/Depart) (Arrival /Engine shutdown]

/ ~N

Ugus dncesi Ugus sonrast

/ (Pre-flight} (Post-flight)

Ugus planlama Ugus sonu
(Flight planning} (Flight close]

Yer hizmetleri
(Ground servicing)

Sekil 1. Ugus Operasyonlarmn Evreleri
Kaynak: Seamster ve Kanki (2017) kaynagmdan uyariayan Dinger (2023)

Hava yollarinda, ugus operasyonlar tipik olarak birka¢ temel fonksiyon
etrafinda organize edilir. Bunlar igerisinde temel rolii oynayan ugusg ekibi,
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kat1 egitim ve sertifikasyon standartlarini kargilamig olan, kapsamli teorik
bilgi sinavlari, ucug deneyimi ve yeterlilik kontrolleri gerektiren bir lisans
sahibi kokpit ekibinden (pilotlar) ve kabin ekibinden (ugus gorevlileri) olusur.
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA), ugus ekibini, ugug gorevi siiresi
boyunca bir ugagin igletimi i¢in gerekli gorevlerden sorumlu lisansh iiyeler
olarak tanimlar (EASA, 2017).

Ugus ekiplerinin bakig agisindan, ugug operasyonlar etkilesimli operasyonel
siiregler kiimesi olarak ele alinabilir. Ugus operasyonlarinda ugus ekibi temelde
yolcu ve kargonun senkronize ve emniyetli hareketinden, kalkis noktasindan
varig noktasinda taginmasindan sorumludur. Bu alandaki bagari, ugusg ekipleri
ve elbette buna ek olarak sevk gorevlileri, bakim personeli ve yer hizmetleri
ckipleri de dahil olmak tizere gesitli paydaglarin titiz koordinasyonuna baghdir.
Ancak ugagin emniyetli igletimi konusunda nihai yetki ve sorumluluk, kaptan

pilota aittir (Alias-Zhaw, 2023).

Ugus ekiplerinin merkezde oldugu operasyonel yapi, kaginilmaz olarak
insan faktorleri perspektifini giindeme getirir. Havacilikta teknik sistemlerin
giivenilirligi son derece yiiksek diizeylere ulagmig olsa da emniyet performansinin
belirleyici unsurlarindan biri hald insan performansidir (ICAO, 2018).
Geligsmig teknolojilere, teknik bakimdan miikemmele yakin ugak sistemlerine
ve kapsamli diizenleyici denetime ragmen, belirli operasyonel senaryolarin ugug
ckibinin yeteneklerini zorlamaya devam ettigini séylemek miimkiindiir. Ugus
operasyonlarinin ardigik asamalari, farkl bilgi, beceri ve tutumlar gerektirir.
Ancak 6zellikle yaklagma ve inig agamasi, minimum emniyet marjlar1 ve
maksimum zaman baskist ile karakterize edilen en dinamik ugug segmenti
olarak kabul edilir. Ani hava degisimleri, kus ¢arpmasi, trafik ¢atigmalari
veya otomasyon anormallikleri gibi beklenmedik dig olaylar, hizli miirettebat
degerlendirmesi ve kararli miidahale gerektirir (Shen vd., 2026).

Modern kokpit ortaminda hatalarin gogunun teknik yetersizlikten ziyade
iletisim, karar verme, liderlik ve durumsal farkindalik eksikliklerinden
kaynaklandigini kabul edilen bir durumdur (Helmreich, 1999). Dolayisiyla
havacilikta temel paradoks sudur: Ugus operasyonlari ugus ekiplerine dayanur;
ancak ugus ekipleri insan olmanin dogas geregi hata yapabilir. Literatiirde bu
durum, “Insan Faktorleri” (Human Factors) disiplini altinda incelenir. Ugus
ckipleri, insan olmanin dogas: geregi biligsel kaynaklar1 sinirli canlilardir;
hata kaginilmazdir. Yapilan aragtirmalar, insan hatalarinin genel olarak ugug
kazalarinin %60’ 1indan fazlasina kaynaklik ettigini gostermigtir (Helmreich,
2000; Shappell vd., 2006). Bu oran, insanin sistemin “en zay1f halkas1” olarak
gortilmesine neden olsa da gagdag insan faktorleri yaklagimi bu paradigmayi bir
miktar da olsa degistirmistir. Giiniimiizde insan, sistemin hataya neden olan
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pasif unsuru degil; beklenmedik durumlart yoneten, belirsizlik altinda karar
veren ve otomasyonun sinirlarin agan aktif ¢6ztim ortag olarak kabul goriir
hale gelmistir. Nitekim 4 Kasim 2010°da Qantas’in 32 sefer sayili ugaginda
meydana gelen uncontained engine failure (motor govdesi digina parga
firlatan ar1za) sonrasinda Kaptan Richard de Crespigny ve ekibinin gosterdigi
performans, insanin kriz anindaki egsiz yetenegini ortaya koymustur. Kaosun
ortasinda, miirettebat ugag: stabilize etmis ve Singapur’a emniyetli bir inig
gergeklestirmistir. Elliden fazla alarmin egzamanli galdig1, ugagin hidrolik, yakit
ve elektrik sistemlerinin ciddi hasar gordiigii bu durumda ekip, yapilandirilmig
karar alma modelleri ve dagitik bilig sayesinde 469 kisinin hayatini kurtarmugtir.
Yakit bogaltma, tur atma veya acil inig gibi her bir segenegin denge, hidrolik
sistem ve yolcu emniyet agisindan sonuglar dogurdugu bu ortamda muhakeme,
karar verme, kolektif akil yiiriitme, sorumluluk ve inisiyatif 6nem kazanmistir
(Sridharan, 2025).

Her ne kadar SOP’ler, diger diizenleyici talimatlar, egitimler ve simiilasyonlar
ugus operasyonlarinin temelini olugtursa da tiim olas1 senaryolarin
prosediirlestirilmesi miimkiin degildir. Dolayisiyla ugug operasyonlarinda
bilhassa acil hallerde sorumluluk ve operasyonel inisiyatif birbirini tamamlayan
iki mekanizma olarak ortaya ¢ikar. Sorumluluk ve inisiyatif arasindaki denge,
havacilik emniyetinin temel tagini olugturan unsurlardan biri olarak kabul
edilebilir. Bu agidan ugug operasyonlarinda emniyetin tesisi; yetkinin dogru
delegasyonu, sorumlulugun bilingli gekilde tistlenilmesi ve hesap verebilirligin
adil kiiltiir ilkeleri ¢ergevesinde isletilmesi ile miimkiindiir. Ancak havacilik
emniyeti agisindan asil mesele, bu iki kavram arasindaki sinirlarin netlestirilmesi
ve Ortiigme alanlarinin sistematik bigimde yonetilmesidir. Bu nedenle takip
eden boliimde, ugug operasyonlarinda sorumluluk kavraminin ile inisiyatif
kavraminin kapsamu ve sinirlart ayrintil olarak incelenerek; daha sonra bu iki
kavramin kesisim alanlar1 havacilik emniyeti perspektifinden degerlendirilmistir.

3. Ugus Operasyonlarinda Sorumluluk ve Operasyonel Inisiyatif
Mekanizmalar1

Ucgus operasyonlari, yiiksek emniyet standartlar1 ve kurallar1 ¢ergevesinde
yiriitiilen ve gok paydash bir organizasyon yapisina dayanan faaliyetler
oldugundan, bu siiregte gorev, yetki ve sorumluluklarin agik bigimde
belirlenmesi, operasyonel emniyetin saglanmasi agisindan temel bir gerekliliktir.
Bununla birlikte, dinamik operasyonel kogullar kargisinda personelin belirli
oOl¢lide inisiyatif kullanabilmesi de kaginilmazdir. Bu baghk altinda ugus
operasyonlarinda sorumluluk kavrami hukuki ve orgiitsel boyutlariyla ele
alinmug; ardindan operasyonel siireglerde inisiyatif kullaniminin kapsami ve
sinirlart degerlendirilmigtir.
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3.1. Ugus Operasyonlarinda Sorumluluk Kavraminin Hukuki ve
Orgiitsel Boyutu

Sivil havacilik kuruluglarinda ugug operasyonlarinda sorumluluk kavrama,
yasal, orgiitsel, operasyonel ve etik boyutlari kapsayan gok boyutlu bir kavramdur.
Bireylerin ve kuruluglarin havacilik faaliyetlerinin giivenli, emniyetli, verimli,
gecerli olan yasalara, diizenlemelere ve meslek standartlarina uygun olarak
yiriitiilmesini saglamak igin yasal ve ahlaki temellere dayanan yiikiimliligiinii
ifade eder. Bu da verilen gorevi bagariyla sonuglandirma yiikiimliiliigii, gorev
bagarisini gosterme ve mutabik kalinan beklentilere uygun olarak emniyet
performansindan sorumlu olma yiikiimliiliigiinii igerir. Sorumluluk, bir
eylemden dolay1 hesap verme yiikiimliiliigiinii de igeren bir kavramdir. Kararlar
ve eylemler igin hesap verebilirligi, sonuglardan sorumlu olmay1 ve yolculara,
miirettebat liyelerine, tigiincii taraflara ve daha genis kamuoyuna karg1 6zen

yikiimliiliigiinii ima eder (ICAO, 2025; SKY Brary, 2026).

Emniyet ile ilgili sorumluluklarin net ve dogru bir sekilde belirlenmesi,
kurulugun emniyet hedeflerine ulagmasi ve etkili bir emniyet yonetimi
stirecinin uygulanmasi igin 6n bir kosuldur. Bu sorumluluklar kurulugun
SMS organizasyon yapisina uygun olarak tahsis edilir. ICAO’nun SMS
uygulanmasina iliskin 19. Ekinde belirtilen sartlara gore, havacilik hizmet
saglayicilary, diger gorevlerinden bagimsiz olarak, kurulug adina SMS’in
uygulanmas ve siirdiiriilmesinden nihai sorumlulugu ve hesap verebilirligi
olan sorumlu yoneticiyi belirlemelidir. Hizmet saglayicilarin ayrica, etkili bir
SMS’in uygulanmasi ve siirdiiriilmesinden sorumlu bir emniyet sorumlusu
atamalar1 gereklidir. Operatorler ayrica, diger gorevlerinden bagimsiz olarak,
tiim iiyelerinin emniyet sorumluluklarint da belirlemelidir. Bu anlamda ICAO
9859 numaral belge (Emniyet Yonetimi El Kitabi), ugak isletmecilerine ve
havacilik hizmet saglayicilarina, faaliyet kapsamlarindan bagimsiz olarak, resmi
bir emniyet sorumluluklari ve hesap verebilirlik beyani bulundurmalarin: tavsiye
etmistir. Bu beyan, organizasyon yapisinin resmi ve gayri resmi raporlama
hatlarini netlegtirmeli ve belirli faaliyetlere iliskin hesap verebilirlikleri
belirtmelidir. Emniyetle ilgili gorevlerde yer alan tiim personelin gerekli
emniyet bilincine ve baghligina sahip olmasini saglamak amaciyla, emniyet
sorumluluklart kurulug genelinde agik ve kapsamli bir gekilde tanimlanmal,
belgelenmeli ve iletilmelidir (SHGM, 2018; ICAQO, 2026; SKY Brary, 2026).

Uluslararas: diizeyde, devletler, kendi yetki alanlarindaki havacilik
faaliyetlerinin Chicago Sozlesmesi (ICAO, 2024) ile belirlenen ICAO
SARP’lerine uygun olmasini saglamaktan birincil derecede sorumludur. Bu,
diizenleyici bir gergeve olusturma, yetkili bir sivil havacilik otoritesi atama ve
operatorler, bakim kuruluglar1 ve personel iizerinde denetim saglama gorevini
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igerir. Dolayistyla, sorumlulugun ilk katmany, lisanslama, sertifikasyon, gozetim
ve uygulama dahil olmak {izere emniyet gozetimi iglevlerinin etkin bir sekilde
uygulanmasini saglamakla yiikiimlii olan devlete aittir (ICAO, 2018). Devlet
yapisi iginde, sivil havacilik otoritesi, diizenleyici gelistirme, operatorlerin
sertifikasyonu, siirekli gozetim, uyumlulugun uygulanmasi ve birgok yetki
alaninda kaza sorugturmalarinin sorugturulmas: veya koordinasyonu igin
devredilen sorumlulugu iistlenir. Yetkili otorite sorumlulugu operasyonel
nitelikte degil, denetleyici ve diizenleyici niteliktedir. Chicago Sozlesmesi’nin
6. Ekinde, operatoriin operasyonlarin emniyetli bir gekilde yiiriitiilmesinden
ve ugaklarin ugusa elverigli olmasinin ve onaylanmig prosediirlere uygun
olarak igletilmesinin saglanmasindan sorumlu oldugu agikca belirtilmigtir
(ICAO, 2024). Bu sorumluluk, tamamen bireysel olmaktan ziyade kurumsaldur.
Yonetim yapilarinin, operasyonel kontrol sistemlerinin, egitim programlarinin,
bakim diizenlemelerinin ve emniyet yonetim siireglerinin olugturulmasini
kapsar. Operator, tiim operasyon ve bakim faaliyetlerinin finanse edilebilmesini
ve diizenleyici gerekliliklere uygun olarak yiiriitiilebilmesini saglamak igin
kurumsal yetkiye sahip sorumlu yonetici gibi kilit pozisyon sahiplerini
atamahdir (EASA, 2025).

Organizasyonel diizeyde sorumluluk kavramu, yalnizca uyumlulugu degil,
proaktif risk yonetimini de igerir. Ek 19 uyarinca, operatorlerin tehlike tanimlama,
risk degerlendirmesi, emniyet giivencesi ve emniyet gelistirme igeren bir SMS
uygulamalar1 gerekir. Bu nedenle, organizasyonel sorumluluk, operasyonel
risklerin siirekli olarak tanimlanmasini ve azaltilmasini, olaylarin sistematik
olarak raporlanmasini ve analizini ve bir emniyet kiiltiirtiniin gelistirilmesini
igerir. ICAQO’ya gore, SMS, kurulus genelinde emniyet sorumlulugunun
net hatlarin1 tanimlamali ve {ist yonetimin emniyetten dogrudan sorumlu
olmasini igermelidir. Bu netlik, hangi emniyet sonuglarindan kimin sorumlu
oldugu konusunda belirsizligi 6nler (ICAO, 2024, ICAO, 2025). Havacilik
kuruluglarinin yonetim kurulu ve iist diizey yonetimi, kurulus iginde diizenleyici
uyumlulugu ve etkili emniyet denetimini saglamak i¢in mali ve yonetimsel
sorumluluklara da sahiptir. Ayrica, kuruluglarin sorumluluklarinin etkin bir
sekilde yerine getirilmesini saglamak i¢in i¢ raporlama sistemleri, emniyet
inceleme kurullart ve denetim fonksiyonlar: olugturmalar gerekir. Bu noktada,
Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Genel Miidiirligii (SHGM) gibi ulusal otoriteler
diizenleyici ve denetleyici bir role sahiptir.

Bireysel diizeyde, ugus operasyonlarindaki sorumluluk hem mesleki hem de
hukuki niteliktedir. Ugugun tiim agamalarinda ugagin liderligini tistlenen kaptan
pilot (Pilot-in-Command), merkezi bir konumdadir. Ugus siiresi boyunca
ugagin igletiminden ve emniyetinden sorumludur. Bu genel sorumluluk
operasyonel prosediirlere uyulmasini saglama, kalkistan 6nce ugagin ugusa



Ozlem Munise Kaynak | 99

elverislilik durumunu dogrulama, meteorolojik kogullarin degerlendirilmesi,
kalkig kararlarinin alinmasi ve acil durumlarda nihai yetkinin kullanilmasi
gibi daha kiigiik sorumluluklari igerir. Ancak, pilotun tek bagina sorumlu
degildir. Yardimar pilotlar, kabin ekibi, ugug gorevlileri, bakim personeli ve
hava trafik kontrolorleri de belirli gorevlere sahiptir. Tiim miirettebat tiyeleri,
SOP’lere uymak, CRM’e katilmak, emniyet ile ilgili hususlar1 gozlemlemek,
tarkindalig1 korumak, endiselerini bildirmek ve profesyonel yargida bulunmakla
sorumludur. Bakim miihendisleri, bakim gorevlerinin onaylanmig verilere
uygun olarak tamamlandigini ve ugaklarin yalnizca ugusa elverisli oldugunda
hizmete alindigini onaylamakla sorumludur. Hava trafik kontrolorleri,
standartlar ve prosediirlere uygun olarak hava trafiginin emniyetli ve diizenli
akigini saglamakla sorumludur (FFAC, 2016). Elbette bunlar birbirinden
bagimsiz olmakla beraber, ayn1 zamanda da birbirine zincirleme baglh olan
fonksiyonlardir. Dolayisiyla bu tiirden sorumluluklar operasyonlarda gorevli
herkes i¢in miiteselsil bir mahiyet tagir. Ugug operasyonlarinin emniyetli bir
sekilde gergeklestirilmesi, bu ag genelinde sorumluluklarin koordineli bir
sekilde yerine getirilmesine baghdir. Bu bakimdan ugug operasyonlarinda, her
aktoriin gorevleri, etkilegimli bir dizi “sorumluluk paketi” olarak diisiiniilebilir

(ICAO, 2018).

Pilotlar, bakim teknisyenleri, ugug gorevlileri ve hava trafik kontrolorlerinin
her biri, yetkinlik ve diizenleyici standartlara baglilik gostermeyi gerektiren
lisanslara sahiptir. Bu mesleki lisanslama, istthdam iliskilerinden sonra da
devam eden kigisel sorumluluk tesis eder. Bilingli olarak ugusa elverigsiz bir
ugagi kullanan, prosediir gerekliliklerini goz ard1 eden hatta kigisel yagaminda
emniyeti riske atacak ve ugug operasyonuna sirayet edecek bir yagam tarzi
yagayan veya ornegin yeterli dinlenme saglamadan ugug gorevini iistlenen,
yorgun halde ugan bir pilot, herhangi bir olumsuz olaydan bagimsiz olarak
bireysel sorumluluk tagir. Dolayisiyla katkida bulunan faktorlerin varligy, bireysel
sorumlulugu ortadan kaldirmayacak; sadece baglamlandiracaktir. Bu baglamda,
bir olayin ortaya ¢ikmasinda etkili olan gevresel, orgiitsel ya da sistemsel
faktorlerin varhigs, bireysel sorumlulugu tamamen ortadan kaldirmaz; yalnizca
s6z konusu sorumlulugun hangi kosullar altinda ve ne 6lgiide sekillendigini
anlamaya imkan tanir. Bagka bir ifadeyle, burada vurgulanmak istenen husus
sudur: Havacihikta emniyet gok katmanli ve sistem temelli bir yapr arz etse de
bu durum bireyin kendi yetkinligi, kararlar1 ve davraniglari tizerindeki hesap
verebilirligini ortadan kaldirmaz. Bilingli ihmal, 6zen ylikiimliiligiiniin ihlali
veya mesleki standartlardan sapma gibi durumlarda kigisel sorumluluk her
zaman devam eder. Boyle bir diizlemde, kavramsal agidan ele alindiginda
sorumluluk dort boyuta ayrilabilir (ICAO, 2018):
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* Rol sorumlulugu: Yonetmelik, sertifika/onay kogullar ve prosediirler
geregi bir pozisyona (Kaptan pilot, sevk memuru, sorumlu yonetici,
bakim gefi) atfedilen gorevleri igerir.

* Nedensel sorumluluk: Bir aktoriin eylemleri/ihmalleri ile bir sonug
(Ornegin, sapma, olay veya kaza) arasindaki baglantidir.

* Yasal sorumluluk (yiikiimliiliik/sugluluk): Yaptirima, hukuki
sorumluluga ve bazi baglamlarda cezai siireglere maruz kalma
sorumlulugudur.

 Abhlaki/mesleki sorumluluk: Kanunlar, kurallar olmasa veya belirsiz
olsa bile, gereken 6zen, yetkinlik ve diiriistliikle hareket etme etik
gorevini igerir.

Havacilik gibi karmagik sosyo-teknik sistemlerde, kazalar ve ciddi olaylar
genellikle tek bir aktorden degil, gizli orgiitsel kogullarin (kaynaklar, egitim,
politikalar, denetim, tasarim) ve 6n saflardaki eylemlerin etkilesiminden
kaynaklanir; bu nedenle sorumluluk, farkl 6grenme ve suglama mekanizmalariyla
hem bireysel hem de 6rgiitsel olarak anlagilmalidir (ICAQO, 2018). Kesin yasal
sinurlar, yetki alani ve operasyon tiiriine gore farklilik gosterir (ticari hava
tagimaciligr vs. genel havacilik; ¢ok miirettebatli vs. tek pilotlu; i¢ hat vs.
uluslararast), ancak genel tahsis mantig1 sabittir: yetki sorumlulukla eglegtirilmeli
ve sorumluluk yetkinlik, kaynaklar ve agik prosediirlerle eslestirilmelidir (LII,
2026).

Sorumluluk devri de bir diger kritik konudur. Havacilik kuruluglarinda
sorumluluklar, operasyon kilavuzlarinda, organizasyon gemalarinda, is
tanimlarinda ve yOnetim sistemi belgelerinde resmi olarak belgelenir.
Emniyet ile ilgili sorumluluk, tanimlanmig i sorumluluklart kapsaminda,
belgelendirilmesi koguluyla devredilebilir, yani alt kademelere aktarilabilir.
Gorevler devredilebilse de nihai sorumluluk tamamen devredilemez; hesap
verebilirlik devredilemez. Sorumlu kiginin emniyet sorumluluklarini tatmin
edici bir gekilde yerine getirdigini gosterme yiikiimliiliigii her daim gegerlidir
(SKY Brary, 2026). Ornegin, belirli operasyonel iglevler ugus operasyonlari
direktorii veya bakim sorumlusu gibi gorevlilere devredilebilse de sorumlu
yOnetici, yonetim sisteminin etkin bir gsekilde ¢aligmasini saglamak igin genel
sorumlulugu halen elinde tistlenmekle yiikiimliidiir. Benzer sekilde, bir pilot
belirli gorevleri yardimei pilota devredebilse de pilot ugus igin nihai yetki
ve sorumlulugu elinde tutar (EASA, 2025). Bu ilke, islev devrinin nihai
sorumlulugu ortadan kaldirmadigina dair genel bir hukuk doktrinini yansitir.

Kaptan pilot ve ugak sevk gorevlisi, ugus oncesi planlama, gecikme ve kalkig
izni verme konusunda ortaklaga sorumludur. Sevk gorevlisi ugus ilerlemesini
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izlemeli, gerekli emniyet bilgilerini saglamali ve ugug planlandig1 veya izin
verildigi gibi emniyetli bir gekilde gergeklestirilemezse iptal etmeli/yeniden
sevk etmelidir. Kaptan pilot, ugus siiresi boyunca ugagin ve miirettebatin
komutasinda kalmalidir ve yolcularin, miirettebat tyelerinin, kargonun ve
ugagin emniyetin saglanmasindan birincil derecede sorumludur. Ugus stiresi
boyunca miirettebat {iyelerinin gorevleri iizerinde tam kontrol ve yetkiye
sahiptir. Kuruluglar elbette gorevleri (planlama, izleme, bilgi saglama)
dagtabilir, ancak yine de her agamada kimin karar verme yetkisine sahip
oldugunu ve anlagmazliklarin nasil ¢6ziildiigiinii (6rnegin, sevk gorevlisi ile
kaptan pilot arasinda) tanimlamali ve kaptan pilotun havadayken acil emniyet
durumlarindaki tartistlmaz yetkisini korumalidir (LII, 2026).

Bireylerin bu sorumluluklar1 nasil tistlenmesi gerektigi bilgisi, mesleki
yeterlilik, standartlara baglilik, etik davranig ve siirekli egitimle daima olarak
aktarilir. Resmi niteliklerin ve siireglerin 6tesinde, bireylerin emniyetin tesis
edilmesi ve ugug operasyonlarinin bagariyla stirdiiriilmesi noktasinda gerekli
ozeni gostermeleri ve havacilik becerisi ve yetkinliginin stirdiiriilebilir sekilde
daimi kilmasi beklenir. Elbette etik sorumluluk da burada rol oynar. Zira
havacilik profesyonelleri kamu giivenliginden ve emniyetinden sorumludur
ve bunu tehlikeye atabilecek ticari veya operasyonel baskilara kargi koyarak
diiriistliikle hareket etmelidir.

3.2. Ugus Operasyonlarinda Inisiyatif Kullanimi

Inisiyatif kavrami, ¢alisanlarin yalnizca gorev tanimlarinda belirtilen
sorumluluklar1 yerine getirmekle yetinmeyip, kendi belirledikleri hedefler
dogrultusunda harekete ge¢melerini ifade eder. Bu yaklagimda bireyler, rol
beklentilerinin 6tesine gegerek goniillii bigimde sorumluluk tistlenir, yeni
fikirler iiretir ve sorunlara proaktif ¢oziimler gelistirirler. Inisiyatif alan
calisanlar, orgiitsel siiregleri iyilestirmeye katkida bulunur, ortaya ¢ikabilecek
problemleri 6nceden fark ederek miidahale ederler. Boylece hem kendi bireysel
performanslarini geligtirir hem de kurumun genel verimliligi ve etkililigi
tizerinde olumlu bir etki saglarlar (Akin, 2014).

Orgiitsel siireglerde inisiyatif alma ile iligkili olarak bir galiganin, isle
ilgili hususlarda sorumluluk tistlenme, gerekli oldugunda bilgilendirme ve
yonlendirme yapma, yenilikgi ve yaratict davranma, diigiincelerini agikea ifade
etme gibi proaktif davraniglar sergileme, isini, meslegini anlamh ve 6nemli
gorerek sahip ¢ikmas ve yiiksek diizeyde motivasyon duymasi gibi igsel siiregler
s0z konusudur (Kanten ve Yesiltas, 2013).

Geligmis otomasyonun insan yargisiyla bir arada bulundugu karmagik
sosyo-teknik sivil havacilik sisteminde, “inisiyatit alma” kavrami merkezi ancak
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gogu zaman yeterince incelenmemis bir role sahiptir. Ugug operasyonlarinda
inisiyatif, miirettebat tiyeleri (pilotlar, kabin ekibi, sevk gorevlileri, hava trafik
kontrolorleri ve bakim personeli) tarafindan, emniyet verimlilik ve operasyonel
biitiinliigli korumak amaciyla, SOP’lere uymanin 6tesinde, proaktif, zamaninda
ve sorumlu bir gekilde gergeklestirilen eylemi ifade eder. Yalnizca bir talimat,
kontrol listesi maddesi veya amirin uyarisina reaktif bir uyumdan ibaret
olmayan, emniyet marjlarini saglamaya ve korumaya yonelik aktif bir katki
anlamina gelir.

Bir pilotun, kabin ekibi iiyesinin, sevk gorevlisinin, bakim kontrol6riiniin
veya diger emniyet agisindan kritik personelin bir tehdidi belirlemesi, gelecekteki
bir kisitlamay1 6ngormesi veya belirsizligi fark etmesi ve ardindan roliinde
mevcut yetkiyi kullanarak ve risk bu yetkiyi astiginda durumu iist kademeye
ileterek proaktif bir gekilde iletigim kurmasi, koordinasyon saglamasi, karar
vermesi veya miidahale etmesiyle ifade edilir. Bu, dogaglama veya kural esnetme
ile eg anlaml degildir. Olgun operasyonel sistemlerde, inisiyatif ideal olarak
“disiplinli inisiyatif ” olarak kabul edilir. Net sinurlar (yonetmelikler, SOP’ler,
performans sinirlamalari, operasyonel kontrol gereksinimleri) i¢inde gergeklesir
ve karar verme, iletisim ve hata yonetimi egitimleriyle yonlendirilirken, acil
durumlarda, emniyet gerektirdiginde zaman agisindan kritik esneklige de izin
verir. Diizenleyici gergeveler, miirettebat iiyelerine acil durumlarda derhal
harekete ge¢meyi gerektiren kurallardan sapma yetkisini agik bir bigimde
vermistir. Ornegin, 14 CFR 91.3(b) uyarinca, komuta pilotu, bir acil durumu
kargilamak igin gerekli oldugu 6lgiide herhangi bir kuraldan sapabilir (FAA,
2026). Bu hiikiim, katt uyumlulugun her olas1 durumu 6ngoremeyecegini
kabul eder; inisiyatif alma, bu tiir bir durumda kuralc1 diizenleme ile dinamik

gergeklik arasindaki boglugu kapatir.

Inisiyatif temelde mesleki yeterlilik, durumsal farkindalik ve organizasyon
kiiltiiriine dayanan, bilgiye dayali, baglama duyarli bir eylemdir. Sivil havaciligin
oziinde inisiyatif almak, ortaya gikabilecek riskleri veya firsatlar1 tanimayi
ve zaman, belirsizlik veya sistem karmagiklig1 gerektirdiginde agik talimat
beklemeden kararli bir gekilde hareket etmeyi igerir. Havacilik psikolojisi
ve insan faktorleri literatiiriinde bu kavram, proaktif davranig, uyarlanabilir
uzmanlik, psikolojik dayaniklilik ve tehdit ve hata yonetimi (TEM) gibi yapilarla
yakindan iligkilidir (Helmreich vd., 1999; ICAQ, 2018). Ayrica, miirettebat
tyeleri arasinda iddialilig, kararli israrciligy, liderligi ve ortak sorumlulugu

tegvik eden CRM felsefesine de yerlesmistir (Kaynak, 2016; FAA, 2024).

Inisiyatif ugus operasyonlarinda 6rnegin bir kaptan pilotun devam etme
baskisina ragmen kotiilegsen hava kosullar1 nedeniyle 6nleyici olarak rotay:
degistirmeyi segmesi, bir ugus gorevlisinin yakin bir tehdit altinda agik kokpit
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komutu olmadan tahliyeyi baglatmasi veya bir bakim miihendisinin kiigiik ama
stipheli gostergelere dayanarak bir ugag yere indirmesi gibi durumlarda kendini
gosterir. Ozellikle zaman basksi, belirsizlik, aksakliga ugramig otomasyon
veya ariza kombinasyonlariyla karakterize edilen durumlarda belirgin hale
gelir. Havacilik kazas1 sorugturmalari, plan devamliligina kati bir gekilde bagh
kalmanin, yetki kademelerinin veya pasit uyumun felaket sonuglara katkida
bulunabilecegini tekrar tekrar gostermistir. En sik alintilanan orneklerden
biri, 1977°deki Tenerife felaketidir; burada, iletisim eksikligi ve yiiksek is ytikii
kogullar1 altinda bir kaptan tarafindan baslatilan erken kalkig sonucu 583 kigi

hayatini kaybetmistir (Dutch Safety Board, 1978).

Bunun aksine, 2009°daki “Hudson Mucizesi” (US Airways 1549 Seferi),
deneyime ve hizli durum degerlendirmesine dayal etkili bir girigimin
kitlesel oliimleri 6nledigi bir 6rnek olarak siklikla gosterilir. Kaptan Chesley
Sullenberger’in LaGuardia’ya geri donmeyi veya Teterboro’ya yonlendirmeyi
denemek yerine Hudson Nehri’ne inig yapma karari, agir1 zaman baskis1 altinda
kararli bir girisim ornegidir. Ulusal Ulagim Emniyeti Kurulu (The National
Transportation Safety Board) miirettebatin CRM anlayiginin, pilot liderliginin,
dogru bir inisiyatif ve karar verme yeteneginin bagarili sonug i¢in kritik 6nem
tagidig1 sonucuna varmistir (NTSB, 2010).

Havacilikta inisiyatif ¢ok onemlidir ¢linkii ugus operasyonlarr dinamik
risklerle karakterize edilir. Hava kogullar1 planlama dongiilerinden daha hizl
degisir, trafik ve hava trafik kontrol kisitlamalar1 anlik gelisir, otomasyon
kotiilesen durumlar gizleyebilir ve organizasyonel baskilar (program, yakat,
yolcu baglantilar1) s6z konusudur. Dolayisiyla inisiyatif, emniyet nedeniyle
sapma gerektiginde (hava durumu, trafik, arazi, ugak performansi), belirsizlik
veya muglaklik oldugunda (belirsiz talimatlar, belirsiz otomasyon durumu,
cksik bilgi), acil durum/ivedilik durumunu erken bildirme gerektiginde (yakit
durumu, duman/gaz, tibbi olaylar, sistem arizalart) ve kisilerarasi veya hiyerargik
dinamikler aksi takdirde bir endigeyi susturabilecegi durumlarda (otorite
kademesi, saygi, catigma korkusu) zellikle nemlidir. (FAA, 2026). Ayrica
standart prosediirlerin yeni veya karmagik durumlar: tam olarak ele almadig:
durumlar da s6z konusudur. Modern ugaklar yiiksek oranda otomatiktir,
ancak otomasyon tasarim varsayimlariyla sinirhidir. Kosullar bu varsayimlari
agtiginda (Ornegin, ayni anda birden fazla sistem arizasi oldugunda) inisiyatif
alma son savunma hatt1 haline gelir (Reason, 1997).

Inisiyatif yalnizca agik acil durumlarda degil, rutin operasyonlarda da
onemlidir. CRM basarisizliklart (6rnegin iletigim kopukluklari, etkisiz izleme
ve geri bildirim eksikligi, diisitk durumsal farkindalik, zayif kararlilik ve liderlik
eksikligi) ozellikle yiiksek riskli operasyonel ortamlarda yalnizca “insani hatalar”
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olarak degerlendirilemez; bunlar dogrudan birer emniyet zaafi niteligi tagir. Bu
tiir ortamlarda kiiciik bir koordinasyon eksikligi ya da zamaninda yapilmayan
bir miidahale, zincirleme etkiler yaratarak ciddi sonuglara yol agabilir. Bu
nedenle inisiyatif, sadece bireysel bir tercih degil, emniyet kiiltiiriiniin temel
bir unsuru olarak goriilmelidir. Inisiyatif; ekip tiyelerinin gerekli gordiiklerinde
hiyerargik sinirlar1 agarak durumu netlegtirmesi, riskleri agikga dile getirmesi,
stireci sorgulamasi ve zamaninda koordinasyon saglamasi anlamina gelir. Bu
yaklagim, hatalarin erken agamada fark edilmesini, ekip i¢i senkronizasyonun
korunmasini ve operasyonel emniyetin siirdiirtilebilir bigimde saglanmasini
miimkiin kilar.

Ornegin, kalkig 6ncesi brifing sirasinda yardimar pilotun (FO) hava
durumundaki kiigiik ama anlaml bir degisikligi fark edip bunu kaptanla
yeniden degerlendirmesi, resmi bir problem hentiz olusmamug olsa bile inisiyatif
davranigidir. Bu miidahale, ileride kargilagilabilecek tiirbiilans, riizgar kaymasi
veya yaklagma zorlugu gibi risklerin erken sathada ele alinmasini saglar.
Benzer gekilde, yaklagma sirasinda pilot izleme gorevini (PM) yiiriiten ekip
tyesinin hiz trendinde kiigiik bir sapma fark edip bunu agik ve net bi¢imde
dile getirmesi de kritik bir inisiyatif 6rnegidir. Bu durum hentiz limit ihlali
seviyesine ulagmamug olabilir; ancak zamaninda yapilan bir gagr (callout),
stabil olmayan yaklagmanin 6niine gegebilir. Aksi durumda “nasil olsa diizelir”
varsayimi, CRM bagarisizhigina doniigebilir. Rutin bir kabin operasyonunda
dahi benzer o6rnekler goriilebilir. Kabin amirinin, yolcu davraniglarindaki
olagandis1 bir gerilimi heniiz olay biiyiimeden kokpite bildirmesi; ya da yer
hizmetleri personelinin yiik dagilimindaki kiigiik bir tutarsizlig1 zaman baskisina
ragmen yeniden kontrol ettirmesi, agik bir kriz yokken gosterilen emniyet odakli
inisiyatiftir. Bu 6rnekler, inisiyatifin yalnizca motor arizasi, yangin ya da acil
inig gibi dramatik senaryolarda degil; checklist uygulamalarinda, brifinglerde,
yakat planlamasinda, yaklagma kararlarinda ve ekip i¢i iletigimin her agamasinda
belirleyici oldugunu gosterir. Cogu biiyiik kaza, tek bir biiyiik hatadan ziyade
kiigtik sapmalarin birikimiyle olugur. Girisimde bulunulmadiginda, tehditler
sessizce birikerek yalnizca yiiksek riskli segenekler kalana kadar biiytiyebilir.
Inisiyatif ise bu sapmalar1 erken asamada yakalayan ve zincirleme etkiyi kiran
bir emniyet bariyeri iglevi goriir.

Inisiyatif almayi etkileyen bazi faktorler s6z konusudur. Yeterlilik ve deneyim
biligsel temeli saglar. Kurumsal kiiltiir de belirleyici bir rol oynar. Kabul
edilebilir insan hatasi ile pervasiz davranig arasinda ayrim yapan adil bir kiiltiir,
raporlamayi ve proaktif eylemi tegvik eder (Reason, 1997). Personel, iyi niyetli
sapmalar i¢in cezalandiric1 sonuglardan korkarsa, inisiyatif bastirilabilir. Egitim
programlari inisiyatifi daha da kurumsallagtirir. Modern CRM miifredatlari,
liderlik, takipgilik, kararlt israrcilik, inisiyatif karar verme ve TEM konularinda
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modiiller igerir. Bu egitimler genellikle ugug ekibi, kabin memurlari, ugug
harekat uzmanlar1 ve hava trafik kontrolii gibi ugug operasyonlarinda gorevli
personellere yonelik diizenlenir ve belirli periyodiklerde tekrarlanir (Kaynak,

2024).

Inisiyatif almay1 etkileyen faktorler teorik diizeyde biligsel yeterlilik,
deneyim, egitim ve kurumsal kiiltiir gergevesinde agiklanabilse de bu unsurlarin
gergek operasyonel ortamlarda nasil tezahiir ettigi ayr1 bir degerlendirme
gerektirir. Inisiyatif kullanimi yalnizca bireysel bir kisilik 6zelligi degildir;
kurumsal kiiltiir, egitim ve liderlik tarafindan derinden sekillendirilir. Ozellikle
orgiitsel yapi, yetki devri mekanizmalari ve karar alma siireglerinin tasarimu,
bireysel yetkinligin fiilen inisiyatife doniigiip doniigmeyecegini belirleyen kritik
degiskenlerdir. Bagka bir ifadeyle, personelin bilgi ve egitim diizeyi ne kadar
yiiksek olursa olsun, kurumsal yapi inisiyatifi desteklemiyorsa bu potansiyel
pratikte sinirl kalabilir. Cezalandiricr bir kiiltiirde, disiplin cezasi korkusuyla,
agik¢a en uygunsuz olsa bile, yasanin harfiyen uygulanmas i¢giidiisii vardir
(Singh, 2025). Bu nedenle inisiyatif konusunun yalmzca bireysel 6zellikler
tizerinden degil, ayn1 zamanda orgiitsel ve yonetsel baglam {izerinden de ele
alinmas gerekir.

Ornegin Tiirkiye’de Yilan ve Erbay (2025) tarafindan yapilan aragtirmada
yuriitiilen nitel goriigmelerde sivil havacilik orgiitlerinde farkli galiganlarin
goriiglerine gore operasyonel birimlerde gorev yapan ¢alisanlar, 6zellikle
ugus planlamasinda meydana gelen ani degisiklikler kargisinda yerel diizeyde
inisiyatif kullaniminin siireg etkinligini artirdigini belirtmistir. Bu gortise gore,
ckip liderlerinin hizl karar alabilmesi; zaman baskisi, hava kogullari, teknik
aksakliklar veya slot degisiklikleri gibi degiskenlerin yonetiminde 6nemli avantaj
sagladigi gortigii hakimdir. Alt kademelerde gorev yapan personel ise mevcut
kurumsal yapinin agir1 merkeziyetgi ve ¢ok katmanlh oldugunu ifade etmistir.
Bu durumun, karar alma siireglerinde gecikmeye neden oldugunu ve inisiyatif
almay1 engelledigini belirtilmigtir. Acil durumlarda inisiyatif kullanamama
sorunu, ¢aliganlar tarafindan kritik bir risk faktorii olarak degerlendirilmistir.
Cok katmanli organizasyon yapisinin temel gerekgesi genellikle standartizasyon,
kontrol ve regiilasyonlara uyum ihtiyacidir. Ozellikle ulusal otoriteler ve
diizenleyici kurumlar (6rnegin SHGM) tarafindan belirlenen mevzuat
gereklilikleri, karar siireglerinin tist diizeyde toplanmasina yol agabilir. Ancak
caligan goriisleri, agirt merkeziyetgiligin operasyonel esnekligi azalttigini ve
kriz anlarinda sistemin yavagladigini gostermigtir. Bu durum, merkezi kontrol
ile yerel 6zerklik arasinda denge kurulmas: gerektigine dikkat ¢eker nitelikte
oldugu gibi, inisiyatif almanin 6nemini vurgular.
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Baska bir ¢aligmada Altintag ve Uslu’nun (2024) ¢aliymasinda dikkat
cektigi lizere, inisiyatif almama ek maliyetler de getirebilir. Tiirkiye hava
trafik kontrolorleri, 6zlitk haklarina dikkat ¢ekmek amaciyla 9 hafta siiren
ve “Inisiyatif Almadan Caligma (IAC)” olarak adlandirilan bir uygulama
gerceklestirmistir. Bu siiregte kontrolorler, haftanin belirli giinlerinde tiim
kural ve prosediirleri harfiyen uygulayarak, herhangi bir esneklik ya da mesleki
inisiyatif kullanmadan gorev yapmugtir. Tiirkiye hava sahasinda es zamanl
yiiriitiilen bu uygulama, sistemin yalnizca yazili kurallarla degil, ayni zamanda
uzmanlik ve anlik karar alma yetkinligiyle de isledigini somut bigimde ortaya
koymustur. TAQ siirecinde, trafik bagina ortalama gecikme siiresi giden
ucuslarda 5,6 dakika, gelen uquslarda ise 6,39 dakika artmugtir. Bu siireler,
EUROCONTROL tarafindan belirlenen standart gecikme maliyetleri esas
alinarak hesaplandiginda, ugug bagina ortalama 265,8 € (giden) ve 492 € (gelen)
ek maliyet olustugu goriilmiistiir. Sadece {i¢ giinliik bir donemde gergeklegen
yaklagik 10.000°den fazla kalkis ve inig dikkate alindiginda, toplam maliyet
artisiin yaklagik 1,9 milyon € diizeyine ulagabilecegi hesaplanmugtir. Bu agidan,
yazil kurallarin eksiksiz uygulanmasi dahi sistemin iglemesi i¢in yeterli degildir;
havacilik gibi dinamik ve yiiksek riskli bir sektorde etkinlik, biiytik olgiide
uzman personelin mesleki deneyimi ve yerinde inisiyatif kullanabilmesine
baghdir. Dolayisiyla inisiyatif, yalnizca bireysel bir yetkinlik degil, sistem
performansini dogrudan etkileyen stratejik bir unsurdur.

Inisiyatif almanin olumlu sonuglar1 arasinda artirilmig emniyet, iyilestirilmis
ckip koordinasyonu, giiglendirilmis kurumsal 6grenme, diigiiriilmiis maliyetler
ve artirtlmig operasyonel verimlilik yer alir. Proaktif tutum ve davranislar,
erken yonlendirmeler ve zamaninda bakim miidahaleleri, emniyeti 6nceleyen
ve koruyan bir operasyon tesis eder. Ancak, inisiyatif gergege ve rasyonaliteye
dayali, bilgilendirilmis ve disiplinli olmahdr. Tletisimsiz tek tarafli sapma
gibi koordinasyonsuz veya yanliy degerlendirilmis inisiyatif yeni tehlikeler
yaratabilir. Bu agidan sorumluluk olmadan inisiyatif tutarsizliga veya hatta
prosediirel sapmaya doniigebilir. Bu nedenle, sivil havacilik inisiyatifi prosediirel
disiplinle dengeler. inisiyatif bu anlamda 6zgiirce hareket etme esnekligi degil,
bir ¢ergeve iginde akillica hareket etme sorumlulugunu tagima ile ilgilidir.
Ancak buna karsilik, inisiyatif almamak da tehlikelere, sorgulanmayan hatalara
ve kagirilan kurtarma firsatlarina yol agabilir. Kokpitte sessizlik, otoriteye
saygl, giic mesafesi ve pasif izleme, kaza anlatilarinda tekrar eden temalardr.
Bu baglamda inisiyatifin, yasal ve prosediirel sinirlar1 olan operasyonel bir
emniyet davranigi oldugu, ancak ayn1 zamanda giivene dayali bir sosyal davranug
oldugunun altin1 gizmek gerekir.

Sonug olarak, sivil havacilikta inisiyatif bireysel bir eylem degil, kiiltiirel
olarak yerlesmis faydali bir uygulamadir. Egitimle yerlestirilir, liderlikle
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pekistirilir, diizenlemelerle megrulagtirilir ve glivenle siirdiiriiliir. Disiplin ve
esnekligin kesisim noktasinda yer alir. Elbette nihai amag her daim emniyetin
maksimize edilmesidir.

4. Kavramlar Arasindaki Ayrima Iliskin Sivil Havacilik Emniyeti
Agisindan Bir Degerlendirme

Sivil havacilikta ugug operasyonlari baglaminda “sorumluluk” ile “inisiyatif
alma” kavramlar1 diizenleyici belgelerde, emniyet kilavuzlarinda ve prosediirel
stireglerde siklikla birlikte yer alir. Bu iki olgu siklikla birbiriyle iliskilendirilse
de yakindan baglantili olsa da ayn1 anlami tagimaz ve esasinda farkls iglevlere
hizmet eder. Her ikisi de havacilik sisteminin belirsizlik altinda emniyet ile
ilgili eylemlerin dogru ve etkin bir gekilde ger¢eklesmesini saglama yollaridir.
Ancak bunlar egdeger kavramlar degildir.

Havacilik literatiiriinde ve diizenlemelerinde sorumluluk genellikle emniyetli
ugus operasyonlarinin saglanmasi konusunda belirli islevleri yerine getirme
yikiimliiliigiinii veya gorevini ifade eder; hesap verebilirlik, bu islevlerin
sonuglarindan sorumlu olma yiikiimliiligiinii ifade eder; yiikiimliiliik,
basarisizlik sonrasinda yaptirim veya tazminata maruz kalma yasal riskini temsil
eder (NASA, 2025). Sivil havacilik kuruluglarinda ugus operasyonlarindaki
sorumluluk kavrami kapsaml ve katmanhdir. Sorumluluklar baglaminda ugus
operasyonlari agisindan her bir aktoriin sorumluluk ve gorevleri ti¢ diizeyde
kavramsallagtirilabilir. Bunlar normatif (kural koyma), denetleyici (gozetim
ve uygulama) ve operasyonel (uygulama) olarak ele alinabilir. Burada devlet
ve ICAOQ, standartlar1 ve yiikiimliiliikleri tanimlayarak normatif diizeyde
faaliyet gosterir. Sivil havacilik otoriteleri, uyumlulugu belgelendirerek ve
denetleyerek denetleyici diizeyde faaliyet gosterir. Operatorler ve personeli,
bu standartlara uygun olarak ugug operasyonlarini uygulayarak operasyonel
diizeyde emniyetin tesis edilmesi noktasinda sorumlulukla hareket eder.
Bu anlamda sorumluluk kavrami yasal, kurumsal ve operasyonel ¢ergevede
tanimlanmug, yetki ve hesap verebilirlik sinirlar1 belirlenmig bir yiikiimliilitk
alanidir. Bu yiikiimliiliik; operator kurulugun tiizel sorumlulugundan kaptan
pilotun nihai karar otoritesine, operasyonel kontrol birimlerinden diizenleyici
otoritelerin gozetim roliine kadar ¢ok katmanli bir yapida dagitilmugtir. Modern
SMS’ler, SOP’ler ve diger diizenleyici gergeveler, bu sorumluluk alanlarini
a1k bigimde tanimlayarak karar alma siireglerinde yetki ile hesap verebilirligi
dengeler.

Buna kargilik inisiyatif, 6nceden tanimlanmig gorev tanimlarinin 6tesinde,
mevcut kogullarin gerektirdigi anda proaktif ve emniyet odakli karar verebilme
yetkinligini ifade eder. Inisiyatif, bir role atanmig resmi sorumlulugun
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kendisi degil; o rolii icra eden kisinin, 6zellikle zaman baskisi, belirsizlik
veya beklenmedik sistem sapmalari altinda, emniyeti korumak amaciyla
aktif ve bilingli miidahalede bulunma kapasitesidir. Bu yoniiyle inisiyatif,
normdan sapmay1 fark etmeyi, gerektiginde hiyerarsik sinirlar i¢inde iddial
iletisim kurmay1 ve agik talimat beklemeksizin diizeltici eylem baglatmay1
igerir. Kisacasi sorumluluk yapisal ve hukuki gergeveyi; inisiyatif ise o gergeve
iginde emniyet odakli insan faktorii katkisint temsil eder. Tablo 1’de ugug
operasyonlart baglaminda sorumluluk ve inisiyatif kavramlarinin operasyonel
diizeyde nasil ayrigtigini ve birbirini nasil tamamladigini somut 6rnekler

tizerinden goriilebilir.

Tablo 1. Ugus Operasyonlarmdn Sorumluluk ve Inisiyatif Ayrums

Taniml Kullanilan
Operasyonel Sorumluluk Inisiyatif < Emniyete
Alan (Yapisal/Yasal | (Proaktif Emniyet Karar Ortami Katki Sekli
Cergeve) Karari)
Operasyon birimi Ugui;gj;mda
.. meteorolojik U Tiirbiilans ve
Meteoroloji . goriintiisiinde Zaman baskis1 .
brifingi saglamak e o yapisal riski
ve Ugus o beklenenden giiglii | + dinamik hava|,’ * .
ve ekibi . g onleyici erken
Planlama g hiicreler goriiliince kosullar: .
bilgilendirmekle risk azaltma
O kaptanin rotayi
yikiimliidiir. o .
erken degistirmesi.
Limit iginde olsa
Yer hizmetleri blilset k:l[zzlgllllln Operasyonel
Yiik ve yiik ve denge p1st, ¢ perasy Kalkag
e ve performans performans .
Denge / hesaplarini limitler . . . emniyet
. marjin birlikte marjt
Performans | iginde yapmakla . . . . . |payin1 artirma
degerlendirerek |degerlendirmesi
sorumludur. . 1y
kalkig agirligini
diigtirmesi.
ATC talimatlarina Pist 1hlahu riski . .
. algilandiginda | Saniyeler iginde | Carpigma
Pist uygun kalkis K . . A
.. . . aptann rejected | karar gerektiren | riskini anlik
Emniyeti icrast prosediirel .
PSR takeoft karar1 yiiksek stres | bertaraf etme
yiikiimliiliiktiir. .
vermesi.
Bakim kurulusu | Teknisyenin kiigiik
Bakim ve planli bakimi ama olagand1§1" o Olst arizay:
. zamaninda ve | aginmayt prosediir | Belirsizlik +
Teknik . . .| erken safhada
uygun sekilde zorunlu kilmasa teknik sezgi
Kontrol S yakalama
yapmakla da ileri incelemeye
sorumludur. sevk etmesi.
Yogun trafik
Planlanan asgari nedeniyle Yakae
Yakat 58 minimum seviyeye |Belirsiz bekleme| kritikligine
T yakitr tagimak . ..
Yonetimi N yaklagmadan stiresi diigmeden
mevzuat geregidir. alternatif meydana risk yonetimi
yonelme karar.
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Yardimai '
CRM ve PE/PM gorey | Plotun kaptamn - ppe oo Insan
. . . fark etmedigi hatasini erken
Kokpit dagilimi prosediirle . ortam + zaman
ST, . .. konfigiirasyon asamada
Tletisimi belirlenmistir. . baskis1 M
hatasini agikga dile diizeltme
getirmesi.
S Kiigiik ama , .
. Kabin ekibi kalkig . - e SMS’e veri
Kabin L potansiyel Diisiik aciliyet L
.. oncesi kabini L. : saglayarak
Emniyeti ve . risk igeren ama potansiyel .
emniyete almakla N . sistemsel
Raporlama olayin goniillii risk -
sorumludur. Ogrenme
raporlanmasi.
Pilotun TCAS
Trafik ATC belirlenen uyarist gelmeden Reakeif degil
ayirma once yakinlagma L .
Ayirma ve . Dinamik trafik | proaktif
standartlarini sezerek dikkat
Durumsal saglamakl seviyesini artirmasi ortamt sarpisma
Farkindalik saglamaiia Seviye: . onleme
sorumludur. ve erken reaksiyon
hazirhigs.
Yer hizmetleri ve
kaptan, buzlanma | Kaptanin holdover g:;(iqur?l?ns
. . kosullarinda stiresi dolmaya Dinamik hava | P
De-icing / y . 4 kaybi ve
c . ugagin temiz yaklagmadan kosullar1+
Anti-icing .. . . . . kontrol
ylizeyle kalkmasini | yeniden de-icing teknik sezgi sorlusuny
saglamakla talep etmesi. 6l egme
sorumludur.

Kaynak: Literatiivdeki kavramsal cevgevelerin ve sivil havacilik otovitelerinin resmi
dolsimanlarmm opevasyonel senarvyolava doniistiiviilerek sentezlenmesi yoluyla yazar
tarvafindan olusturulmustur (Reason, 1997; Helmveich vd, 1999; ICAO, 2018; ICAO,
2024; ICAO, 2025; EASA, 2025; FAA, 2026)

Tablo 1’de goriildiigii iizere sorumluluk, gorev tanimlari, mevzuat ve
kurumsal gergeve i¢inde belirlenmig yiikiimliiliik alanini temsil ederken,
inisiyatif, belirsizlik, zaman baskis1 ve dinamik operasyonel kosullar altinda
emniyet marjini korumaya yonelik bilingli ve proaktif karar alma davranigini
igerir. Sorumluluk, oncelikle yasalara, onaylara ve organizasyonel tasarima
dayanan, yapilandirilmig bir gorev ve hesap verebilirlik atamasidir; inisiyatif
alma ise davranigsal bir yetenektir. Bagka bir deyisle, sorumluluk, bir seyin
kimin ve hangi sinirlar iginde yapilmasini saglamasi gerektigini tanimlar;
inisiyatif ise, zaman, belirsizlik veya yenilik pasif uyumu yetersiz kildiginda,
insanlarin bu sinirlar iginde (ve bazen de sinirlarinda) emniyeti nasil aktif

olarak sagladigini agiklar.

Sonug olarak sorumluluk, “kimin neyi yapmaktan yiikiimlii oldugu”
sorusuna kurumsal ve hukuki bir yanit verirken; inisiyatif, “belirsizlik aninda
emniyet i¢in ne yapilmasi gerektigini” insan faktorleri perspektifinden ele
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alir. Sorumluluk yapisal ve tanimlanmig bir ¢ergeve sunar; inisiyatif ise bu
cergevenin iginde, emniyet kiiltiirii ve CRM ilkeleri dogrultusunda dinamik
bir davranig bigimi olarak ortaya ¢ikar.

Organizasyonel diizeyde, sorumluluk ve inisiyatifin gelistirilme ve
degerlendirilme bigimleri de farklilik gosterir. Sorumluluk 6ncelikle resmi
tasarim yoluyla gelistirilir: kilavuzlar, egitim standartlari, 1§ tanimlari,
yetkinlik sistemleri, uyumluluk izleme ve net risk kabul yetkileri burada
énem kazanir. Ornegin EASA, temel siireglerin belgelendirilmesini ve
personelin sorumluluklarinin farkinda olmasint saglayacak bir siireci agik¢a
sart kogmugtur; bu da sorumlulugun sadece iistlenilmekle kalmayip, iletilmesi
ve yerlestirilmesi gerektiginin bir gostergesidir. inisiyatif, liderlik davranisi,
CRM/TEM egitimine verilen 6nem (6zellikle iletigim ve meydan okuma) ve
erken miidahalenin 6diillendirilip 6diillendirilmeyecegini belirleyen kiiltiirel
kontroller yoluyla gelistirilir. Burada, yonetim sistemi/SMS gereksinimleri bir
koprii gorevi gortir. Tehlike tanimlama, risk yonetimi ve geri bildirim dongiileri
gerektirerek, inisiyatifin giivenle kullanilabilecegi resmi alan olugtururlar.
Boylece personel emniyetle ilgili durumlarda endiselerini dile getirebilir ve
proaktif davranabilirler ¢iinkii bu bilgileri almak, analiz etmek ve bunlara gore
hareket etmek igin tanimlanmus siiregler vardir (EUR-Lex, 2025).

Ozetle, sorumluluk ve inisiyatif alma arasindaki gizgi kati degildir. Emniyetli
ugus operasyonlarinin tamamlayici siitunlart olarak, birbirini destekleyen, ancak
farkli kavramlar olarak ele alinmalidir. Benzerlik, her ikisinin de nihayetinde
emniyeti, havacilik sisteminin biitiinliigii korumay1 ve riski yonetmeyi
amaglamasidir. Her ikisi de yetkinlik, etik baglilik ve durumsal farkindalik
gerektirir. Her ikisi de CRM ve yetkinlik tabanli egitim programlar1 gibi egitim
sistemleri tarafindan desteklenir (Jauria, 2025). Temel fark ise sorumlulugun
yapi yoluyla eylemi istikrara kavusturmasi, inisiyatifin ise belirsizlik altinda
uyarlanabilir, proaktif davranig yoluyla eylemi istikrara kavusturmasidir.

Oziinde, sorumluluk “Ne yapmaltyim?” sorusuna cevap verirken, inisiyatif
ise “Emniyeti artirmak igin daha ne yapabilirim?” sorusuna cevap verir.
Sorumluluk, diizenleme, hiyerarsi ve hesap verebilirlik tizerine kuruludur.
Inisiyatif ise profesyonellik, éngorii ve ahlaki eylem iizerine kuruludur.
Sorumluluk, durumlar ortaya ¢iktiginda uygun davramigi saglamak anlaminda
reaktiftir; girisimcilik ise riskler ger¢eklesmeden 6nce kosullari sekillendirmeye
caligan proaktif bir yaklagimdir. Ancak ikisi de tek bagina etkili bir sekilde
caligamaz. Sadece sorumlulukla yonetilen bir sistem durgunluk ve eksik
raporlama riski tagir; sadece inisiyatifle yonlendirilen bir sistem ise tutarsizlik
ve standardizasyonun aginmast riski tagir.
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Sivil havaciligin, yilda milyarlarca yolcu baglaminda elde ettigi olaganiistii
emniyet performansi, bu iki gii¢ arasindaki hassas dengeye dayanir. Ugus
operasyonlarinin yiiksek riskli dogasi geregi, emniyet ancak bu iki kavramin
dogru ayrigtirilmasi ve birbirini tamamlayacak sekilde uygulanmasiyla
stirdiiriilebilir hale gelir. Emniyet kiiltiirti, bu iki alanin ¢atigmadan, birbirini
giiglendirecek gekilde iglemesiyle siirdiiriilebilir olabilir. Bir ugus operasyonu,
her ikisi de mevcut oldugunda emniyet altindadir: inisiyatif olmadan sorumluluk
kirilgan hale gelebilir ve sorumluluk olmadan inisiyatif kaotik hale gelebilir.
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