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Covid -19'un Ugus Emniyet Kiiltiirii Algilarina Etkisi: Kabin Ekipleri Uzerine Bir
Arastirma’

Turhan Erkmen’, Elvan Karaarslan™

Oz

Covid-19 salgini, simir tanimadan diinya ¢apinda yayilarak, yikici ekonomik kayiplar ve énemli belirsizlikler ile
tiim endiistrileri, tiim sektorleri ve hayatin her alanimi etkilemistir. Salgmin yayilmasinda kiiresel ve kitlesel

havayolu trafiginin ciddi bir etkisi olmas1 nedeniyle uluslararasi hava sahalarmin &nlem olarak kapatilmasi
ozellikle havacilik sektoriinde yikici sonuglara neden olmustur.

Bu calismada, Covid-19'un havacilik sektoriinde calisanlarin ugus emniyeti algilarina etkisi ele alinmis, bu
dogrultuda emniyetli bir ugus operasyonunda ¢ok &nemli bir yeri olan kabin ekiplerinin Covid-19 &ncesi ve
siirecinde emniyet algilarinda farklilik olup olmadig1 arastirilmistir. Covid-19 siireci, Diinya Saghk Orgiitiiniin
salgini ilan etmesiyle baslayan dénemdir. Kurumsal bir havayolu isletmesinde ¢alisan 250 kabin memurunun
katilimi ile gergeklesen calismada anket yoluyla elde edilen veriler test edilmis ve elde edilen bulgular
dogrultusunda Covid-19un havacilik sektoriine etkisi, c¢alisanlarin ugus emniyeti algilar1 acisindan
degerlendirilmistir. Arastirma sonunda Covid-19 6ncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin ugus emniyeti algilar
arasinda fark olmadig goriilmiistiir. Ancak emniyet kiiltiirti algilarmin alt boyutlar1 arasinda Covid-19 6ncesi ve
siirecinde farkliliklar tespit edilmistir.

Anahtar kelimeler: Emniyet kiiltiirii, ugus emniyeti, kabin emniyeti, sivil havacilik, kabin ekibi.

Jel kodlari: M14, 1.2, L.93

The Effect of Covid -19 on Flight Safety Culture Perceptions: A Research on Cabin
Crews

Abstract

The Covid-19 pandemic along with devastating economic losses and significant uncertainities affected all areas of
life, industries and sectors by spreading around the world without borders. Due to the serious impact of global
and mass airline traffic on the spread of the epidemic, the closure of international airspaces as a precaution has
caused devastating consequences, especially in the aviation industry.
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In this study, it was investigated whether there is a difference in the safety perceptions of cabin crews before
Covid-19 and during Covid-19 process. The Covid-19 process is the period that begins with the World Health
Organization's (WHO) declaration of the epidemic. In the study, with the participation of 250 flight attendants
working in a corporate company, the effect of Covid-19 on the aviation industry was evaluated in terms of
employees’ perceptions of flight safety. According to the research findings, it was observed that there was no
significant difference between the flight safety perceptions of cabin crew before Covid-19 and during Covid-19
process. They demonstrated a moderate level of positive perceptions of safety. However, differences were
detected between the subdimensions of safety culture perceptions of cabin crew when pre-Covid-19 and Covid-19
process data are compared.

Keywords: Safety culture, flight safety, cabin safety, civil aviation, cabin crew.

Jel codes: M14, 1.2, 1.93

1. Giris

Covid-19 salgininin yayilmasinda insan hareketliliginin en biiylik sebep olarak goriilmesi ve bu
nedenle uluslararas: hava sahalarinin énlem olarak kapatilmas: havacilik sektoriinde yikic kayiplara
neden olmustur. Diinya Saglik Orgiitiiniin pandemi ilaniyla birlikte basta pandemiden en gok
etkilenen tilkeler olmak {izere, diinya genelinde 2019 yilina kiyasla yolcu trafiginde %59-%60 oraninda
azalma gorulmiistiir (ICAO, 2020). Sektoriin 2020 zarar Ongoriisiit 510 milyar dolar olarak
agiklanmuigtir (IATA, 2020). Ekonomik kayiplar sosyal kayiplar1 da beraberinde getirmistir. Yolcu
kapasitesinin ciddi sekilde daralmasi is giiciinde de %35.5 oraninda kayiplara neden olmus (IATA,
2020a), sektorel belirsizligin ne kadar siireceginin éngoriilememesi tiim sektor paydaslarinda kayg:
diizeyinin artmasina yol agmistir. Bu denli ekonomik ve sosyal kayiplar yasanirken, Covid-19'un
havacilik sektoriiniin bel kemigini olusturan ugus emniyetini nasil etkiledigi arastirilmasi gereken bir
konudur. Bu c¢alismada Covid-19'un sektore etkisi orgiitte hakim ucus emniyet kiiltiiriine etkisi
agisindan ele alinmis ve bu etki ¢alisanlarin emniyet algisi iizerinden degerlendirilmistir. Calismanin
orneklemini, ucus emniyetinde 6nemli bir yeri olan kabin ekipleri olusturmaktadir.

Havacilik dogas1 geregi yiiksek tehlike ve riskler iceren, emniyet agisindan kritik endiistrilerden
biridir. Emniyetli bir havayolu olmak, giivenilir bir havayolu olmanin en onemli gostergesidir.
Giivenilir olmak ise gerek dis miisteri gerekse i¢ miisteri agisindan tercih edilmek anlamina gelir. Her
ne kadar kar amaci ile emniyet hedefi bir ikilem olustursa da (iki P ikilemi) bir havayolu isletmesinin
ticari olarak hayatini siirdiirebilmesi, finansal olarak karli olabilmesi emniyete verdigi onemle
esdegerdir (Cusick vd., 2017; SHGM, 2012). Havacilik yine dogasi geregi emniyet, giivenlik ve
hizmetin ayn1 anda sunuldugu bir sektordiir. Havacilikta emniyet, giivenligini de i¢ine alan genis bir
kavramdir (Gerede, 2006). Covid-19'un sektdre etkisi nedeniyle ekonomik olarak ciddi kayiplar
yasanirken ugus emniyetinin goz ardi edilmemesi ancak salginin getirdigi tiim risklerin var olan
emniyet risklerine entegre edilmesi, hizmet ve emniyet arasinda cizilen siirin korunmas: ile
miimkiindiir. Bu sinirin korunmasinin temelinde etkin bir emniyet yonetimi anlayisi yatar. Emniyet
yonetimi tiim global, ulusal, Orgiitsel ve operasyonel degisimlere iliskin emniyet risklerinin
yOnetilmesini gerektirir. Risklerin yonetilmesi konusunda tiim orgiitte ortak bir bilincin paylagilmasi
emniyet kiiltiirii ile miimkiindiir (ICAO, 2018). Calisanlarin emniyet ile ilgili paylastiklar1 tutum,
inan¢ ve degerlerini, emniyetin yonetilme bigimi hakkindaki algilarini yansitan en 6nemli unsur
orglitte hakim olan emniyet kiiltiirtidiir (Cooper, 2000; Cox, Cox, 1991; Fernandez-Muiiz vd., 2007;
Hale, 2000). ’C)nceligimiz emniyettir’ anlayis1 ile emniyetin icsellestirildigi, emniyetin sansa
birakilmadigi, 6grenmenin, bilginin, raporlamanin, uyumlu, esnek ve adil olmanin ortak deger olarak
kabul edildigi davrams big¢imi (Reason, 1997) bir Orgiitte pozitif emniyet kiiltiirli varliginin
gostergeleridir. Pozitif emniyet kiiltiirliniin amaci, ¢alisanlarin igyerlerindeki risklerin farkinda
olduklari, proaktif bir yaklagim ile risklere karg: siirekli teyakkuzda olduklari, emniyetli ve giivenli
olmayan eylemlerden kaginan bir atmosfer yaratmaktir (Ostrom vd., 1993).
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Covid-19 6zellikle dar, kapali bir alanda yolcu ile yakin temasta olan kabin ekipleri igin bir¢ok riski
beraberinde getirmistir. Emniyetli bir ucus operasyonun gergeklesmesinde ¢ok énemli bir yere sahip
olan kabin ekiplerinin 6ncelikli gorevleri her tiirlii durumda ugakta yolcu emniyetini saglamaktir.
Gerekli tiim onlemler, havacilik ve saglik otoritelerinin tavsiyeleri dogrultusunda alinsa da risklerin
yarattig1 kaygi, ugus emniyeti icin ¢ok Snemli olan teyakkuzda olma durumunu etkilemektedir.
Kayginin, emniyeti riske atmayacak sekilde yonetilmesi, emniyet yonetimi uygulamalarinin salginin
asamalarina gore giincellenerek gerekli dnlemlerin alindig1 konusunda giiven yaratilmasi, iletisimin
agik ve siirekli olmasi ile miimkiindiir (Tisdall, Zhang, 2020). Emniyet kiiltiiri 6rgiit kiiltiiriiniin bir
alt boyutudur. Orgiit kiiltiirli, profesyonel (mesleki) kiiltiir ve genellikle ulusal kiiltiiriin birlesik
etkilerinin bir iirtinii oldugundan pozitif, negatif veya notr olabilir (Cusick vd., 2017). Covid- 19 ile
herseyin evrildigi bu donemde 6nemli olan, ¢alisanlarin emniyete yonelik inang, tutum, deger ve
algilarini yansitan emniyet kiiltiiriiniin de pozitif yénde evrilmeye devam etmesidir. Calismada
Covid-19'un havacilik sektoriine etkisi orgtitte hakim olan ugus emniyet kiiltiiriine etkisi agisindan ele
alinmus, bu dogrultuda Covid-19 6ncesi ve siirecinde kabin memurlarinin ugus emniyetine yonelik
algilarinda farkliik olup olmadig1 incelenmistir. Calismanin literatiire katki saglamasi, elde edilen
bulgu ve degerlendirmeler 1s181nda sektor yoneticilerine oneriler gelistirilmesi hedeflenmistir.

2. Kavramsal cerceve ve arastirma hipotezleri

2.1. Emniyet kiiltiirii

Emniyet gerek bireysel gerekse orglitsel olarak yapilan eylemin dogrulugundan emin olma halidir.
Bireysel faktorler insan faktoriinii isaret eder. Temelinde SHELL (Software-Hardware-Environment-
Liveware) modeli olan insan faktorleri, insan davranisini ve performansini anlamakla ilgilidir Amaci,
insan dogasi, kapasitesi ve limitleri gibi fiziksel ve psikolojik 6zellikleri inceleyerek insanin makine ve
cevre ile uyumlu ¢alismasini saglamaktir (Edwards, 1988; Hunter, Martinussen, 2010). Havacilikta
emniyet kavraminin gelisimi incelendiginde teknik ve insan faktoriine bagli olarak olusan kazalarin
(Wells, 2001) zamanla orgiitsel ve sistemsel faktorlere dogru evrildigi goriilmektedir (ICAO, 2018).
Reason (1990), Kaza-Sebep Modelinde (Isvigre Peyniri Modeli) orgiitsel sebeplere vurgu yaparak
orglitiin kazanin 6nlenmesinde en {ist savunma seviyesinde oldugunu ifade etmistir. Reason’a gore
orgiit, oncii olaylarin fark edildigi ve aminda diizeltildigi bir kiiltiir yardimiyla savunma sistemi
yaratmalidir. Hig bir savunma katmani mitkemmel degildir ve her birinde Isve¢ peynirinde oldugu
gibi eksik ve zayif yonler, “delikler” vardir. Orgiitte hakim emniyet kiiltiirii ile sistem
katmanlarindaki deliklerin sayis1 ve biiytikliigli azaltilarak, sistemin tiimiiniin delinip kazanin
meydana gelmesi 6nlenebilir (Martinussen, Hunter, 2017). Orgiit kiiltiiriniin bir alt boyutu olarak
goriilen emniyet kiiltiirii tanimlar1 degerlendirildiginde amacin; kaza ve yaralanmalar: engellemek
i¢in emniyetin 6nemine gereken dikkatin ¢ekilmesi, emniyetin proaktif olarak yonetilmesi, calisanlarin
emniyet hakkinda ortak inang ve tutumlar1 paylagmasi, ¢alisanlarin emniyetli davranmaya tesvik
edilmesi, davranigsal normlarin belirlenmesi, emniyete katilimin arttirilmasi, emniyet programlarinin
tarzinin ve yeterliliginin belirlenmesi oldugu goriilmektedir. Bu amaglarin her biri, hem bir 6rgiitiin
ust diizey hedefine ulasmasina yardimci olan alt hedefler, hem de bir orgiitte emniyet kiiltiirii
olusturmanin sonuglari olarak goriilebilir (Cooper, 2000).

Emniyet kiiltiirii kavramy, ilk defa 1986 yilinda meydana gelen Cernobil niikleer santral kazasi sonrasi
niikleer endiistrisine orgiitsel hatalar1 ve ihlalleri agiklamak icin kullamilmistir. Teorik modeller ile
gelistirilmis (Cooper, 2000; Guldenmund, 2000; Reason, 1998) ve olgunlasma modelleri ile
genisletilmistir (Fleming, 2000; Reason, 1997; Westrum, 2004). Teorik modeller arastirmacilara,
diizenleyicilere ve endiistrilere emniyet kiiltiiriiniin nicel ve nitel olarak arastirilmasina katki
saglamistir (Cooper, 2016). Temelini, Cooper (2000, 2002, 2016) tarafindan gelistirilen Etkilesimli
(reciprocal) Emniyet Kiiltiirti Modeli olusturur. Islevsel bir goriis olan modele gore emniyet kiiltiird,
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psikolojik, davranigsal ve durumsal faktorler arasinda hedefe yonelik ¢oklu etkilesimlerin {iriintidiir
(Cooper, 2000). Olgunlasma modelleri ise; emniyet kiiltiiriiniin gelisimi ve degerlendirilmesi ile
ilgilidir. Bir Orgiitte mevcut emniyet kiiltiirii diizeyini belirlemeye, eksiklikleri dogrultusunda gereken
diizeltici ve iyilestirici 6nlemleri tanimlamaya yonelik gelistirilmistir (Flannery, 2001; Foster, Hoult,
2013; Hudson, 2001; Westrum, 2004). Westrum (2004), orgiitteki emniyet kiiltiiriiniin durumunu
patolojik, biirokratik ve iiretken olmak {izere ii¢ seviyede siniflandirmis ve 6rgiitiin performans odakl
en yliksek seviye olan iireten seviyeye ¢ikmis olmasini, orgiitte pozitif emniyet kiiltiiriiniin yerlesmis
olmasi ile 6zdeslestirmistir (Flannery, 2001). Reason (1997), etkin bir emniyet yonetimi i¢in tepkisel ve
Onleyici Ol¢iimlerin 6nemi {izerinde durmustur. Hudson (2001), Westrum'un ¢alismalar1 temelinde bes
asamali (patolojik, tepkisel, hesaplayici, ongoriicii, {iretken) Kiiltiirel Degisim Modelini gelistirmistir.
Hesaplayici seviye; oOrgiitiin tiim tehlike ve riskleri ngdren uygun yonetim sistemlerine sahip oldugu
seviyedir (Fleming, 2000; Goncalves Filho, Waterson, 2018; Sellers, 2014). DuPont Bradley Egrisi
Modelinde ise, emniyet kiiltiirii tepkisel, bagimli, bagimsiz ve birbirine bagimli olmak tizere dort
seviyeden olusmaktadir. Tepkisel seviyede emniyetin yonetimden daha ¢ok sans meselesi oldugu ve
kazalarin kaginilmaz oldugu diisiiniiliir. Bagimli seviyede ise emniyetin ekip olarak sahiplenilmesi
s0z konusudur (Goncalves Filho, Waterson, 2018). Fleming (2000) emniyet kiiltiiriinii; ortaya ¢ikma,
yonetme, katilim, isbirligi ve siirekli iyilestirme asamali bir siire¢ olarak tanimlanmistir. Kazalarin
normal kabul edildigi, su¢glama ve cezalandirmanin hakim oldugu emniyet kiiltiiriiniin, is yapma tarz
olarak kabul edilip bir yasam bi¢imine dogru gelistigi bir siirectir (Fleming, 2000; Foster, Hoult, 2013).
Olgunlasma modelleri emniyet kiiltiiriinlin pozitif emniyet kiiltiiriine dogru evrilmesi olarak
nitelendirilebilir. Pozitif emniyet kiiltiirli, ‘Emniyet bizim isimizdir’, ’Onceligimiz emniyet’ ile ifade
edilen 6ngoriilii anlayisin tiim calisanlar tarafindan igsellestirilerek kabul gérmesidir. Orgiitsel agidan
bakildiginda; emniyet kiiltiirii ile bagimli olan Emniyet Yonetim Sisteminin (EYS) degisimlere hizlica
cevap vererek gelisime hazir olmasi pozitif emniyet kiiltiiriidiir. Bu da emniyet kiiltiiriinde esnekligi
(duruma gore yeniden yapilanabilme yetenegi) ve siirekli iyilesmeyi saglayacaktir (Sellers, 2014).
Pozitif emniyet kiiltiiriine sahip orgiitler:

» Emniyetin 6nemine iliskin ortak inag,
> Ust yonetimin emniyet konusunda taahhiidii, ve kararlig

»> Emniyet konusundaki endiselerin dile getirilmesini, tartisilmasini saglayan karsilikli giiven
tizerine kurulan giiglii, acik bir iletisim,

> Ekonomik olarak kemer sikma donemlerinde bile emniyetten taviz vermeden olumlu ve kalici
bir tutum ile emniyete 6rgiitiin tiim seviyelerinde siirekli olarak tesvik,

Tiim seviyelerde ilgili emniyet bilgilerinin iletilmesinin 6nemi konusunda farkindalik,
Emniyetsiz davramislarin sonuglarinin farkinda olan egitimli ¢alisanlar,

Cezalandirict olmayan bir ¢alisma ortama,

YV V V VYV

Emniyetli davranisa tesvik etmek, emniyetli olmayan davranisi diizeltmek veya vazgecirmek
icin adil bir degerlendirme ve Ovgiiye deger emniyet tutumlar: i¢in 6diil sistemi,

Y

Agqik ve diiriist raporlama kiiltiirti,

Etkin emniyet egitimleri ile karakterize edilir (Cooper, 2000; ICAO, 2018; Reason, 1990; Sellers,
2014; Von Thaden vd., 2003; Wiegmann vd., Gibbons, 2004). Tiim bu bilesenler goz oniinde
bulunduruldugunda emniyet kiiltiirii, Reason’in (1997) Emniyet Kiiltiir Modeli temelinde
kiiresel anlamda kabul gormiis bes 6nemli bilesenden olusur. Bunlar; Orgiitsel baglilik,
yonetimin katilimi, calisanlarin katilimi, 6diil sistemleri ve raporlama sistemleridir. Bes

A\

bilesene cat1 olusturan ise, emniyet iletisimidir (Wiegmann vd., 2004).
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2.2. Ugus emniyet kiiltiirii

Emniyet kiiltiirliniin bir alt kiiltiirii olan ugus emniyet kiiltiirii, ugus operasyonlarinin emniyetle
yapilabilmesine yoOnelik paylasilan inanglar, degerler, normlar, tutumlar ve varsayimlarin
etkilesimlerinden olusur. Diger bir ifade ile; insanin ya da 6rgiitiin yanlis uygulamalari sonucunda
ortaya ¢ikabilecek ve ugak kazalarina sebep olabilecek olaylarin 6nlenebilmesi igin her tiirlii tehlike ve
risklere ne kadar hazir oldugunun Ol¢iistidiir. Kabul edilebilir riskler dogrultusunda kaynaklarin
etkin yOnetilmesinin bir yoludur (Cooper, 2000; Reason, 1997). Bir havayolu isletmesinin giivenilir
olmasinda oOliimlii kaza sayisi en 6nemli kriterdir. Giivenilir olmak emniyetli olmak ile esdegerdir.
Emniyet havacilik sektorii i¢in kirmiz ¢izgi oldugundan ugus emniyet kiiltiirtinii gelistirmeye yonelik
bir ¢ok yOnetim araci gelistirilmistir. Bunlardan biri Ekip Kaynak Yonetimi (EKY)'dir. Havacilik
tarihinde 1970’li yillarda meydana gelen 6liimlii ugak kazalari, havacilikta insan faktorii calismalarina
hiz kazandirmistir. EKY, insan hatalarini onlemek amaciyla insan faktorii disiplininin pratik bir
uygulamasi olarak tasarlanmistir. letisim, ekip calismasi, durum degerlendirmesi, karar verme,
liderlik gibi teknik olmayan becerileri gelistirerek ugus emniyetini arttirmay1 hedefleyen operasyonel
bir yonetim sistemidir. Emniyete yonelik tutumlar1 degistirmek, giiclendirmek ve bu degisikligi
bireysel ve orgiitsel diizeyde siirdiiriilebilir kilmak i¢in Onemli bir yoOnetim araci olarak
kullanilmaktadir. EKY’'nin en 6nemli ¢iktis1 bireysel ve orgiitsel performans arttirarak pozitif emniyet
kiiltiiriiniin olusturulmasidir (Cooper vd., 1980; Helmreich, Merritt, 1998; Helmreich vd., 1999;
ICAQO, 1998: 1-5-26). Yazinda, EKY programlarinin bireysel ve orgiitsel diizeyde katki sagladigim
gosteren bir¢ok ¢alisma bulunmaktadir (Byrnes, Black, 1993; Ford vd., 2014; Helmreich, Wilhelm,
1991, Zhu, 2005). Alan yazinda ugus emniyet Kkiiltiiriinii gelistirmeye yonelik c¢alismalar
incelendiginde: Edkins (1998) tarafindan Avustralya’da bolgesel bir havayolunda yapilan ¢alismada,
olas1 bir kaza riskinin en aza indirgenmesi icin proaktif emniyet yonetim programinin emniyet
performans1 tiizerinde olumlu etkisi oldugu, emniyet kiiltliriiniin Olclilmesinin emniyet
performansindaki degisiklikleri izlemek icin yararli bir yontem sagladigi sonucuna varilmistir.
Wiegmann vd. (2004) tarafindan Ticari Havacilik Emniyet Anketi (Commercial Aviation Safety
Survey - CASS) gelistirilerek yapilan ¢alismada, emniyet kiiltiirii ile havayolu performans: arasinda
pozitif iliski oldugu goriilmiistiir. Gill (2004) tarafindan bir ugus egitim organizasyonunda yapilan
calismada, emniyet ihlali olmasi/olmamas: nedenleri ve havacilik endiistrisinde emniyetin nasil
gelistirilebilecegi arastirilmus, izleyici ve kilavuz olarak sivil havacilik otoritesinin endiistriye aktif
katiliminin 6nemi iizerinde durulmustur. Gill ve Shergill (2004) tarafindan yapilan g¢alismada
calisanlarin orgiitlerinde hakim emniyetle ilgili tutum ve inanglar1 ve emniyetin yonetilme bicimleri
hakkindaki algilar1 arastirilmis, calisanlarin emniyete dair sorumluluklarini etkili emniyet yonetim
sistemleri uygulamaktan daha 6nemli gordiigii ve pilotlarin ‘sans ve emniyet’i havacilik emniyetinde
en onemli faktor olarak algiladigi sonucuna varilmistir. Lee vd. (2006) tarafindan, kabin ekiplerinin
kabin emniyetine yonelik algilarini 6l¢gmek igin yapilan ¢alismada, emniyet kiiltiiriiniin ¢alisanlarin
emniyet davraniglari ve emniyet performansi ile iligkili oldugu desteklenmis, kabin emniyetinin
iyilestirilmesinde kabin ekibi katiliminin gerekliliginin, yolcu servisi ve kabin emniyetini
dengelemenin Onemli ve zorunlu oldugunun alti ¢izilmistir. Yilmaz (2019) tarafindan yapilan
calismada havalimani ¢alisanlarinin emniyet kiiltiirii algilart arastirilmis ve emniyet kiiltiirii algisinin
yas, cinsiyet, egitim diizeyi, tinvan ve ¢aligma sekillerine gore farklilagtig: tespit edilmistir.

Kavramsal cerceve ve alan yazininda tartisilan bu bulgular dogrultusunda asagidaki hipotezler
gelistirilmistir.

Ho: Covid-19 Oncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin emniyet kiiltiiriine yonelik algilarinda fark yoktur.
Hi: Covid-19 6ncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin emniyet kiiltiiriine yonelik algilarinda fark vardir.

Ho: Covid-19 6ncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin emniyet kiiltiirii alt boyutlarina yonelik algilarinda
fark yoktur.
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Hi: Covid-19 dncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin emniyet kiiltiirii alt boyutlarina yonelik algilarinda
fark vardir.

3. Arastirmanin metodolojisi
3.1. Arastirmanin amact ve énemi

Salgin déneminde alan yazinda Covid-19'un havacilik sektoriine etkisi genel olarak ekonomik agidan
degerlendirilmis, ticari kayiplarin bu siirecte nasil yonetilecegi ve otoritelerin tavsiyeleri iizerinde
durulmustur (Bureau, 2020; Linden, 2020; Naboush, Alnimer, 2020; Suau-Sanchez vd., 2020; Tisdall,
Zhang, 2020). Bir havayolu isletmesinin ticari olarak hayatini siirdiirebilmesi, finansal olarak karl
olabilmesi her kosulda emniyete verdigi 6nemle esdegerdir (Cusick vd., 2017, SHGM, 2012). Bu
nedenle, boyle olaganiistii, beklenmedik bir dénemde, bir havayolu isletmesinin bel kemigi olan
emniyet konusunun nasil yonetildigi de ¢ok énemlidir. Bu dogrultuda alan yazina katki saglamak
amactyla yapilan bu kantitatif ¢alismada, Covid-19'un havacilik sektoriine etkisi 6rgiitte hakim ucus
emniyet kiiltiirline etkisi ac¢isindan ele alinmis ve bu etki calisanlarin emniyet algisi tizerinden
degerlendirilmistir. Covid-19 6ncesi ve siirecinde kabin memurlarinin ugus emniyeti algilarinda
farklilik olup olmadigini gérmek c¢alismanin amacini olusturmaktadir. Elde edilen bulgu ve
degerlendirmeler 1s51g1nda sektor yoneticilerine oneriler gelistirilmesi hedeflenmistir.

3.2. Arastirmamn 6rneklemi, stmirhiliklar: ve varsayimlar:

Kabin amiri ve memurlarindan olusan kabin ekibi, ulusal ve uluslararas1 mevzuat ile havayolu
kurallar1 ve diizenlemeleri kapsaminda, ucus operasyon siirecinde kabin emniyetini, giivenligini ve
yolcu memnuniyetini saglamaktan sorumludur. Kabin ekipleri, sorumluluklari ve gorev yerleri geregi
yolcu ile temas: en yogun yasayan calisanlardir. Covid-19 siirecinde gerek kabin emniyeti ve
glvenligi gerekse yolcu memnuniyeti i¢in alinan tiim onlemlerin en 6nemli uygulayicilaridir. Bu
dogrultuda calismanin orneklemini, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren kurumsal bir havayolu
isletmesinde calisan 250 kabin memuru olusturmaktadir. Veriler Covid-19 6ncesinde ve siirecinde
(Diinya Saglik Orgiitiiniin pandemi ilan1 sonrasinda) ayni 6rneklem grubundan toplanmistir.
Calismanin havacilik sektoriindeki bir havayolu isletmesinde calisan kabin memurlar ile smirh
olmasi, aragtirmanin temel siirhiliklar: arasinda yer almaktadir. Anketin, kabin amirleri ve memurlari
tarafindan ugus emniyetine yonelik algilar1 cercevesinde objektif bir bicimde yamitlandigi, salgin
sonrasi alinan onlemler geregi kapasite daraltilarak ucus operasyonlar1 gerceklestirdiginden segilen
orneklemin, evreni temsil ettigi varsayilmaktadir.

3.3. Aragtirmanin veri toplama yontemi

Calismada, veriler anket yontemi ile toplanmistir. Anketler elden ve online olarak dagitilmistir. Gill ve
Shergill (2004) tarafindan gelistirilen kuruluslarin emniyet yonetimi, emniyet yonetim sistemleri ve
emniyet kiiltiirtine yaklasimlarin iceren, gegerliligi ve giivenirligi test edilmis 5’1i likert tipi Emniyet
Degerlendirme Olcegi (Safety Assessment Questionnaire) kullamilmistir. Caligmada anketin ikinci
boliimiinde yer alan, katilimcilarin hakim emniyetle ilgili tutum ve inanglari, orgiitlerinde emniyetin
yonetilme bicimi hakkindaki algilar1 olgtilmiistiir. Olgek; orglitsel dinamikler ve pozitif emniyet
uygulamalari, diizenleyicinin rolii, sans ve emniyet, emniyet yonetimi egitim ve karar verme olmak
{izere dort alt boyuttan olusmaktadir. Olgege ait Cronbach’s Alpha degerinin 0,922 olarak
hesaplandig1 goriilmektedir. Olgegin gevirisi, sektorde tecriibeli ayni zamanda ingilizce gretmenligi
ve miitercim-terciimanlik béliimlerinden mezun kabin amiri, egitmen kabin amiri ve egitmen sorumlu
kaptandan olusan grup calismasi ile yapilmistir. Olcek, calismanmin yliriitiildiigii danisman hoca ile
degerlendirilerek uygulamaya hazir duruma getirilmis ve pilot calismasi yapildiktan sonra
uygulanmigtir. Calismada Olgege ait Cronbach’s Alpha giivenirlik kat sayis1 Covid-19 6ncesi 0.929,
Covid-19 stirecinde 0,924 olarak belirlenmistir.
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4. Bulgular
4.1. Katilimcilarin frekans dagilimlar:

Aragtirmaya toplam 250 kisi katilmistir. Tablo 1’de arastirmaya katilanlarin cinsiyet, yas, kurumda
caligsma siiresi, sektorde calisma siiresi, medeni durumu, ¢alisilan pozisyon ve egitim durumunun yer
aldig1 demografik ozellikler ile ilgili frekans degerleri goriilmektedir. Arastirmaya katilanlarin %62’si
kadin, %38'i erkektir. %86.8si 40 yasin altindadir. %42.8’i kabin amiri, % 57.2’si kabin memurudur.
Kurumda calisma siiresine bakildiginda 1-10 yil % 23.2, 11-15 y1l %62.8 vel6 yil ve {istii %14 oldugu
goriilmektedir. Katihmcilarin %82.2’si en az lisans egitimine sahiptir.

Tablo 1: Katilimcilara ait demografik 6zellikler (N=250)

Siklik Gecgerli Yiizde Toplamsal Yiizde

Cinsiyet Kadin 155 62.0 62.0
Erkek 95 38.0 100.0
30 ve alt1 88 35,2 35.2
Yag 31-40 129 51.6 86.8
41-50 33 13,2 100.0
1-5 17 6.8 6.8
Kurumda Calisma 6-10 41 16.4 23.2
Siiresi 11-15 157 62.8 86.0
16 y1l ve iistit 35 14.0 100,0
1-5 91 36.4 36.4
.. . . 610 65 26.0 62.4
Sektorde Caligma Siiresi 11-15 48 192 816
16 y1l ve iistit 46 184 100.0
. Bekar 153 61,2 61.2
Medeni Durum Evli 97 38.8 100,0
Kabin Amiri 107 42.8 42.8
Calisilan Pozisyon Kabin 143 57.2 100.0
Memuru
Lise 17 6.8 6.8
Egitim Durumu On Lisans 41 16.4 23.2
Lisans 157 68.2 86.0
Lisans Ustii 35 14.0 100.0
Toplam 250 100,0

4.2. Normal dagilim analizi

Veriler Covid-19 6ncesinde ve siirecinde ayni drneklem grubundan toplanmistir. Parametrik hipotez
testlerinin varsayimlar1 geregi verilerin normal dagilima uygunlugu SPSS 25.0 programi yardimiyla
Kolmogorov—-Smirnov testi ile analiz edilmistir. C)lgegin basiklik ve carpiklik degeri +1.0-1.0
arasindadir. Sosyal bilimlerde basiklik ve ¢arpiklik degeri +1.0 ile — 1.0 arasinda ise dagilim normal
kabul edilmektedir (Hair vd., 1998). Bu dogrultuda normal dagilim varsayimi iizerine analizler
gergeklestirilmistir.

4.3. Farklilik analizi

Verilerin ayn1 6rneklem grubundan toplanmasi nedeniyle bagimh iki 6rnek t-testi (paired sample t-
test) ile hipotezler test edilmistir. Analiz sonuglar1 incelendiginde (Tablo 3), %95 giiven araliginda
anlamlilik degeri 0.05’in iistiinde c¢iktigindan (p= 0.097 ) Covid-19 Oncesi ve siirecinde kabin
ekiplerinin emniyet algisinda fark olmadig goriilmektedir. Bu durumda Hohipotezi kabul edilmistir.
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Tablo 2: Bagimli 6rneklem t-testi sonuglari

Bagiml 6rneklem korelasyonlari

Orneklem Say1st Korelasyon Sig.

Covid-19 Oncesi ve

Covid-19 Siireci 250 ,019 ,769

Bagimli 6rneklem t-testi

Ortalama Farklar .
Ortalama Std. |95% Giiven Araliginda t df lg' (2-
Ortalama | Std. sp — T tailed)
Hata Alt Limit | Ust Limit
Covid-19Oncesi=) _opesl 80234 05074f  -18459| 01530  -1,668 249 ,097
Covid-19 Siireci

Kabin ekiplerinin emniyet kiiltiirii alt boyutlarina yonelik algilarinda Covid-19 6ncesi ve siirecinde
farklilik olup olmadig1 bu ¢alismanin diger hipotezidir. Emniyet kiiltiirii alt boyutlarina yonelik
algilar1 arasinda farklilik olup olmadigina bakildiginda, %95 giiven araliginda orgiitsel dinamikler ve
pozitif emniyet uygulamalar1 (p=0.204) ve diizenleyicinin rolii (p=0.800) alt boyutlar1 anlamlilik
degerleri 0.05in iistiinde oldugundan fark goriilmedigi, sans ve emniyet (p=0.045) emniyet yonetimi,
egitim ve karar verme (p=0.004) alt boyutlar1 anlamlilik degerleri 0.05'in altinda oldugundan fark
oldugu goriilmektedir (Tablo 3). Bu durumda H: ‘Covid-19 éncesi ve siirecinde kabin ekiplerinin emniyet
kiiltiirii alt boyutlarima yonelik algilarinda fark vardir” hipotezi kabul edilmistir.

Tablo 3: Bagimli 6rneklem t-testi sonuglar:

Bagimli 6rneklem t-testi

Ortalama Farklar

Ortal 95% Giiven ¢ d Sig. (2-
Ortalama | Std. Sp. &Tf{gz Arahg.l.nda tailed)
Alt Limit| Ust Limit
Pair 1 FAKTOR1CO* -
FAKTORLCS™ -06725| 83430 ,05277|  -17117 ,03667|-1,274| 249 ,204
Pair 2 FAKTOR2CO -
FAKTOR2CS ,01867| 1,16264 ,07353|  -,12616 16349 ,254| 249 ,800]
Pair 3 FAKTOR3CO -
FAKTOR3CS -10000| 78601 ,04971|  -,19791 -,00209|-2,012| 249 ,045
Pair 4 FAKTOR4CO -
FAKTORACS -,19000| 1,02008 ,06452|  -,31707 -,06293|-2,945 249 ,004

*Covid-19 Oncesi ** Covid-19 Siireci

Pair 1- orgiitsel dinamikler ve pozitif emniyet uygulamalari, Pair 2- diizenleyicinin rolii, Pair 3- sans ve emniyet, Pair 4- emniyet
y&netimi, egitim ve karar verme

5. Sonug ve tartisma

Havacilik sektorii Mart 2020'de Diinya Saglik Orgﬁtii tarafindan ilan edilen Covid-19 salginindan agir
sekilde etkilenmis, insan hareketliligi salginin yayilmasinda en 6nemli etken goriildiigiinden hava
trafigi durma noktasma gelmistir. Tiim diinyada bos havalimanlarinin ve park edilmis ugaklarin
goriintiileri giinliik haber akisinin bir pargasi olmustur. Uluslararast Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)
tarafindan yapilan arastirmalarda insanlarin zorunlu kalmadikga seyahat etmeyi tercih etmeyecekleri
ortaya koyulmustur. Bu durum salgimin etkileri azalsa bile yolcu kapasitesindeki daralmanin uzun
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siire devam edecegini gostermektedir. Bu siiregte, insanlar1 tekrar seyahat etmeye tesvik etmek ancak
havacilik sektoriinde tamimlanan emniyet simirlarinin, Covid-19'un getirdigi tiim riskler ile
degerlendirilerek, gerekli oOnlemlerin salgimin asamalarina gore alindigi konusunda giivenin
saglanmasi ile miimkiin olacaktir. Kabin ekipleri bir havayolu isletmesinin goriinen yiiziidiir ve
yolcunun kendini giivende hissetmesinde ¢ok onemli bir role sahiptir. Bu rolii, kabin ekiplerinin
emniyetle ilgili deger tutum ve inanclari, davrarnislar1 ve oOrgilitlerinde emniyetin yonetilme bicimi
hakkindaki algilar1 etkilemektedir (Cox, Cox, 1991; Diaz, Cabrera, 1997; Griffin, Neal, 2000; Lee vd.,
2006; Neal, Griffin, 2002; Neal vd., 2000; Vinodkumar, Bhasi, 2010). Bu etkinin yonii orgiitte yerlesmis
emniyet kiiltiiriiniin negatif, notr veya pozitif olmasina baghdir. Emniyetin, ticari olarak varolmak ile
esdeger goriildiigli bir sektérde hedeflenen, emniyetin is yapma bigimi olarak igsellestirildigi pozitif
emniyet kiiltiirlidiir. Bu ¢alismada bir havayolu sirketinde kabin ekiplerinin Covid-19 6ncesi ve
siirecinde emniyet algilarinda fark olup olmadig: arastirilmis ve fark olmadig1 sonucuna varilmistir.
Bu sonug kabinde pozitif bir emniyet kiiltiirii anlayis1 oldugunun ve varolan EYSnin degisimlere
hizlica cevap verebildiginin gostergesi olarak yorumlanabilir. EYS'nin degisime hizla cevap
verebilmesi ve degisimin getirdigi tehlike ve riskleri var olan sisteme entegre edebilme giicii, emniyet
kiiltiirtiniin esnekligini ortaya koymaktadir. Salgin gibi beklenmedik, olaganiistii bir durumda bile
kabin ekiplerinin emniyet algisinin degismemesi, kabin operasyonunda emniyetin is yap1s sekli olarak
benimsendiginin ve igsellestirildiginin gostergesidir. Kiltiir zamanla degisebildiginden, orgiitte
hakim olan pozitif emniyet kiiltlirtiniin siirdiiriilebilir olmasi, emniyet iletisiminin etkinliginin devam
etmesine baghdir.

Emniyet kiiltiirti alt boyutlarina yonelik algilarda Covid-19 sonrasi goriilen farkliliklardan biri
emniyette sans algisidir. Havacilik literatiiriinde sans unsuru nadiren incelenir, sansi ¢alismak zaman
kayb1 olarak goriiliir. Ciinkii emniyeti etkileyen degiskenleri kontrol altinda tutmaya yonelik
kapsamli girisimlerden sonra geriye kalan seyler sans olarak kabul edilir. Sans terimi genel olarak iyi
sonuglarla es anlamli yorumlanmasina ragmen, gercekte sans iyi bir sonuca veya kotii bir sonuca
gotiiren etkilere atifta bulunabilir. Havacilikta sans denilen sey profesyonellik ve detaylara dikkat,
olup biten her seye dair farkindalik, ucagin ve bireysel sinirlarin ne kadar iyi bilindigidir.
Sans, bir havaci olarak yeteneklerin toplamidir (Curick vd., 2017). Daha 6nce bu derece siddetli
bir salginin tecriibe edilmemis olmasi, belirsizligi/ beklenmeyeni yonetmek igin sansin bir ihtiyag
olarak goriilmesine neden olabilir. Ciinkii sans beklenmeyen igin iimittir. Ornegin, caligma ortami
nedeniyle kabin ekipleri icin Covid olmamak bir sans olarak goriilebilir. Havacilikta ise éngoriilii
yaklagim sdz konusudur. Ongériilii yaklasim, her tiirlii durumu daha olusmadan yénetmek igin
gerekli kaynaklar1 kullanarak gerekli tiim onlemleri almaktir. Bu nedenle, salginin getirdigi tiim
belirsizliklerin zihinlerde sans algis1 yaratmadan yonetilmesi gerekmektedir.

Hava trafiginin durma noktasina gelmesi, azalan ucus gorevleri arasindaki zamanin artmasina neden
olmustur. Degisimin hizina etkin bir sekilde cevap vermek ve ugus operasyonunda salginin getirdigi
tehdit ve hatalar1 yonetebilmek ve dogru karar verebilmek igin giincel bilgiye hakim olmak ¢ok
onemlidir. Salginin asamalarina gore havacilik ve saglik otoritelerinin tavsiyeleri dogrultusunda
revize edilen tiim kurum dokiimantasyonunun takip edilmesi ve revizyonlarin her ugus Oncesi
yapilan briefinglere giindem maddesi olarak eklenmesi, operasyonda farkindaligi arttirarak karar
vermeyi ve degisimi yonetmeyi kolaylagtiracaktir. Salgin kapsaminda alinan ilave &nlemler ve
kurallarin uygulanmasinda yagsanan aksakliklarin degerlendirilmesi ve salginin ucus emniyetine
olumsuz etkilerinin igbirligi i¢cinde yonetilmesi igin kokpit, kabin ve yer ekipleri ile emniyet iletisim
toplantilar1 diizenlenmelidir. Bu dénemde ivedeli iyilestirme faaliyetleri i¢in emniyet bildirimlerinin
raporlanmasini saglayacak tegvik araglar1 gelistirilmelidir.

Ucus operasyonu dogasi geregi operasyonel tehditler ve insan hatalar1 kaginilmazdir. Giinliik
operasyonun barindirdig1 tehditlerin yamisira  Covid-19 salgimmi gibi olagandist bir durumun
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tehditlerini de yoOnetmek stres diizeyini arttiracagindan hatalara sebep olabilir. Covid-19 salgim
tehditleri, 6gretilen, 6grenilen, tecriibe edilen tiim tehditlerden farklidir ve aliskanliklari, rutinleri de
degistirmektedir. Tim bu degisiklikleri fark etmek, kabul etmek, uyum saglayabilmek
esneklik/dayaniklilik gerektirir (EASA, 2016). Dayamikliligin gerek bireysel gerekse orgiitsel diizeyde
test edildigi bu donemde psikolojik dayamikliligin gelistirilmesine yonelik calismalara agirlik
verilmelidir.

Emniyet egitimleri, emniyet tesvigi olarak EYS'nin en giiglii bilesenlerinden biridir. Kabin emniyet
egitimleri, simif ortaminda, simiilasyon araglarinda ve ucgaklarda teorik veya uygulamali olarak
gerceklestirilir. Salginin getirdigi kisitlar nedeniyle, havacilik otoritelerin minumum gereklilikleri ve
izinleri dogrultusunda emniyet egitimleri yeniden yapilandirilmistir. Uygulamali egitimler disindaki
egitimler uzaktan egitime doniismiistiir. Uzaktan egitim herkes icin yeni bir egitim araci oldugundan
emniyet egitimi alt boyutundaki farkliligin sebebi olarak goriilebilir. Uzaktan egitimin etkinliginin
arttirillmas: sadece havacilik sektorii degil tiim sektorler icin {izerinde calisilan, kaynak yaratilan bir
glindem konusudur.

Kabin, yolcu ile temasin en fazla oldugu yerdir. Temas Covid’in bulasmasinda en 6nemli etken olarak
goriilmektedir. Bu durumun yarattig1 her tiirlii kaygt ugus emniyeti i¢in ¢ok dnemli olan teyakkuzda
olma durumunu etkilemektedir. Teyakkuzda olmak, durumsal farkindalik ve karar verme siirecleri
igin bir girdidir. Kabin ekiplerinin saghklarina dair duydugu kaygiy1 azaltmak igin yolcu ile temasi
gerektirecek servis hizmetlerinin yolcu ihtiyaglarim1 minumum diizeyde karsilayacak sekilde
sinirlandirilmas: yoluna gidilmelidir. Sektdrde is giicii kaybinuin ciddi boyutlara ulasmasi kaygiya
sebep olan diger unsurlardan biridir. Bu siirecte iletisimin yukaridan asagiya etkin ve siirekli olmasz,
ayni bicimde yasanan emniyet sorun ve kaygilarinin iletilebilmesi agisindan asagidan yukariya dogru
iletisimin gercgeklestirilebilmesi, oOrgiitsel destegi giiclendirerek, sektorel belirsizligin yarattig1
kaygilarin bireysel diizeyde yonetilmesine yardimci olacaktir.

Salgin siiresince orgiitsel diizeyde emniyetin degerlendirilmesi ve gerekli aksiyonlarin ivedelikle tiim
birimlerde alinabilmesi i¢in operasyonel alanlarda ¢alisan diger gruplar (kokpit ekipleri, yer personeli,
teknik personel...) da calismaya dahil edilerek 6rneklem genisletilebilir. Salginin makro diizeyde,
Tiirk sivil havacilik sektoriinde ugus emniyetine etkisini degerlendirebilmek icin iilkemizde faaliyet
gosteren diger havayolu isletmelerini kapsayan ¢alismalar yapilabilir. Kabin ekibinin ugus emniyet
algilari, saglik ve emniyete iliskin tehditlere bagli olarak degisebilmektedir. Bu algilarin olumlu
olmasi, ekibin calistig1 havayolu isletmesine giiven duymasma ve emniyete yonelik 6nlemlerinin
kurum tarafindan ciddi bir bigimde yiiriitiilmesine baglidir. Ucus emniyet algis1 olumlu olan ekip
iiyeleri kendilerini giivende hissettikce, bu giiven ve huzur durumu yolculara olan tutum ve
davraniglarina da yansiyacaktir. Dolayisiyla, bu ¢alismada kabin ekibinin Covid-19 oncesi ve
siirecinde olumlu ugus emniyet algilarina sahip olmalar1 sonucundan yola ¢ikarak, bundan sonraki
calismalarda; bu algimmin yolcu (dis miisteri) memnuniyetini ve yolcunun kuruma giivenini nasil
etkiledigi incelenebilir. Benzer bigimde bundan sonraki calismalarda, kabin ekibinin ucus emniyeti
algilarinin kuruma giivenlerini nasil etkiledigi ve bu iliskide oOrgiitsel destegin roliiniin bulunup
bulunmadig: incelenebilir. Ayrica kabin ekiplerinin ugus emniyeti algilarinin yolcu memnuniyetine
etkisinde, duygusal emegin diizenleyici rolii olup olmadig arastirilabilir.
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Summary

Background and Objective

Due to the serious impact of global and mass airline traffic in the spread of the Covid-19 epidemic, the closing of
international airspaces as a precaution has caused devastating consequences, especially in the aviation industry.
In the pandemic literature, the impact of Covid-19 in the aviation industry has been examined economically and
the current debate focused on how to manage the commercial losses in this process by taking into consideration
the recommendations of the authorities (Bureau, 2020; Linden, 2020; Naboush, Alnimer, 2020; Suau-Sanchez et al.,
2020; Tisdall, Zhang, 2020). The commercial viability and financial profitability of an airline company are
equivalent to the importance it attaches to safety in all conditions (Cusick vd., 2017; SHGM, 2012). Being a safe
airline is the most important indicator of being a reliable airline. Being reliable means being preferred both by
internal and external customers. Therefore, in such extraordinary and vague circumstances, how to manage safety
becomes a very important issue particularly for airline companies as well as others. Safety management requires
the management of safety risks associated with all global, national, organizational and operational changes.
Sharing a common awareness in the whole organization on risk management is possible with a safety culture
(ICAO, 2013). Safety culture reflects employees' common attitudes, beliefs and knowledge of safety as well as
their perceptions about the way safety is managed. A strong safety perception for employees can only be created
with an internalized safety culture. Safety culture is the perception, value and prioritization of safety in an
organization (Cooper, 2000; Cox & Cox, 1991; Fernandez-muniiz et al., 2007; Hale, 2000).

In this quantitative study, the impact of Covid-19 on the aviation industry was evaluated in terms of employees’
perceptions of flight safety. The difference in the safety perceptions of cabin crews before Covid-19 and during
Covid-19 process was investigated in the content of this study. The findings of the study are essential for a safe
flight operation. In the light of findings obtained from this study, suggestions for managers in the aviation
industry as well as overall contribution to the literature were presented.

Method

The sample of this study is composed of cabin crews, who are very important for a safe flight operation. The
cabin crew is responsible for ensuring cabin safety, security and passenger satisfaction during the flight
operation. They are in close contact with passengers due to their duties and responsibilities. They are also the most
important implementers of all Covid-19 measures and precautions taken for cabin safety and security that is
critical for passenger satisfaction.

Safety Assessment Questionnaire (Gill & Shergill, 2004) is used as a data collection tool. With the participation of
250 cabin attendants working in an airline company. The data was collected from the same sample group
between December 2019 and February 2020 before Covid-19 and after the World Health Organization's global
epidemic declaration in March 2020.

The responses of the participants were evaluated on a 5 point Likert type of scale from 1: strongly disagree to 5:
completely agree. The analysis of collected data were performed with SPSS 25. Firstly, in accordance with the
findings of the parametric hypothesis tests, the compatibility of the data for normal distribution was analyzed. Then,
the Paired Samples t-Test was used to test the hypotheses.
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Results and Conclusion

When pre- Covid 19 and Covid-19 process data are compared, it is determined that there is no significant
difference between the flight safety perceptions of cabin crew. They demonstrated a moderate level of positive
perceptions of safety. However, differences are detected between the subdimensions of safety culture perceptions
of cabin crews. There are differences in luck and safety (p = 0.045) safety management, training and decision-
making (p = 0.004) sub-dimensions. Yet, no difference is found in such subdimensions of safety culture as
organizational dynamics and positive safety practices (p = 0.204) and the regulator’s role (p = 0.800).

The fact that no difference in safety perceptions of cabin crews were detected before Covid-19 and during Covid-
19 process can be interpreted as an indicator of positive safety culture perceptions among the cabin crew. This
finding also draws our attention to the fact that the safety management system responded quickly to the changes.
Ability to adapt changes rapidly and ability to integrate the threats and risks of the change to the existing system
reflects the flexibilty of the safety culture. Since the culture can change over time, in order to sustain the positive
safety culture perceptions in the organization, recommendations to the managers in aviation industry were
presented in line with suggestions for future studies.
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