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Ozet

Bu c¢alismada, havayolu isletmelerinin hava aract bakim faaliyetlerinde dis kaynak
kullanmas1 (DKK) sonucu; siirece 6zgii ortaya ¢ikmasit muhtemel potansiyel tehlikelerin
tespit edilmesi amaclanmistir. Bdylece havacilik emniyetinin artirilmasina  katki
saglamak icin Oneriler sunulmustur. Calismada bu amaglara ulasabilmek igin nitel
arastirma deseni tercih edilmistir. Bu kapsamda amagli 6rneklem olusturmak ve veri
toplamak i¢in daha ¢ok is amagli profesyonellerin kullanmay1 tercih ettigi kiiresel
Olgekte faaliyet gosteren LinkedIn sosyal medya ortamindan yararlanilmistir.
LinkedIn’deki konuya iligkin uzmanlarin iiye oldugu “Havacilikta Kalite Giivence ve
Emniyet Bilgi Paylasimi (Aviation Quality & safety information Exchange)” adli grupta
bir alt tartisma grubu olusturulmus, bu sayede amagli 6rneklemden toplanan nitel veriler
tiimevarimsal bir yontemle analiz edilmislerdir. DKK uygulamasi, bakim faaliyetini
havayolu orgiit hiyerarsisi disina ¢ikardigi i¢in hiyerarsik kontrol etkinliginin azaldigi
ve gittikce karmagsik hale gelen DKK uygulamalarinin havacilik otoriteleri tarafindan
takip edilmesinin giiglestigi tespit edilmistir. DKK’nin temelde maliyetleri azaltma araci
olarak goriilmesinin de diger bir potansiyel tehlike oldugu gortilmistiir.

Anahtar Kelimeler: Dig Kaynak Kullanimi; Hava arac1 Bakim Faaliyetleri; Havacilik
Emniyeti; Emniyet Yonetim Sistemi.
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Abstract

In this study, it is aimed to ascertain potential process-specific hazards occurring
as the outcomes of outsourcing in aircraft maintenance activities. In this way, it is also
aimed to contribute to the aviation safety. To achieve these purposes, qualitative
research design is preferred. In this context, LinkedIn, a social networking media
preferred by the professionals for business purposes, is used to create a sample and
collect data. A sub-discussion group is created in the Aviation Quality & Safety
Information Exchange group, whose members are the subject experts in LinkedIn. The
qualitative data collected from this purposeful sample are analyzed by using an
inductive method. It is revealed that, with the use of outsourcing in aircraft maintenance
activities, effectiveness of hierarchical control is reduced as a result of removing the
maintenance activity from the airline organization hierarchy. In addition, for aviation
authorities it is difficult to follow the aircraft maintenance activities which are getting
more and more complicated. It is also concluded that another potential risk is aircraft
maintenance activities are basically considered as a tool to reduce the costs.

Key Words: Outsourcing; Aircraft Maintenance Activities; Aviation Safety; Safety
Management System.

1. GIRIS

Kiiresellesme ile birlikte artan yogun rekabet, isletmelerin varliklarini stirdiirme
cabalarin1 giderek zorlagtirmaktadir. Bu kapsamda yOnetim ve organizasyon alaninda
kokli degisimler yasanmaya baslanmistir. Diger yandan havayolu tasimaciligindaki
serbestlesmeyle birlikte, havayolu pazari daha liberal hale gelmis, diisiik maliyetli
tastyicilar pazara girmistir. S0z konusu degisimler sonucu havayolu isletmelerinin
siklikla basvurdugu yonetim stratejilerinin biri de Dig Kaynak Kullanimi (DKK)
olmustur. DKK isletmenin kendisine rekabet avantaji saglayan temel yetkinlige sahip
oldugu faaliyetlere odaklanmasi i¢in, kendi uzmanlik ve temel yetenek alanina
girmeyen faaliyetleri orgilit disindaki isletmeler araciligiyla yerine getirmesi olarak
tanimlanmaktadir (Bediik, 2005, s.169). Isletmelerin giderek, sadece kendi sahip
olduklar1 temel kabiliyetleri esas alan igleri yapmak istemeleri; 6z yetkinliklerin
kullanilmadig1 faaliyetleri oOrgiit hiyerarsisi disindan, piyasadan temin etme egilimi
genis bir DKK (outsourcing) kapsamini ve hacmini artirmaktadir (Kogel, 2011, s. 385).

Havayolu tasimaciligi sektoriinde rekabetin ¢ok yogun, sabit ve degisken
maliyetlerin yiiksek, kar marjlarmin ise diisiik oldugu belirtilmektedir (Doganis, 2006
5.6-7, 5.255, Schmidberger vd., 2009, s.104). Bu nedenle DKK, diger sektorlerde oldugu
gibi havayolu isletmeleri tarafindan da sikc¢a kullanilan ve aslinda havayolu igletmeleri
icin yeni olmayan bir yaklasimdir (Yiksel ve Gerede, 2012, s.129). Havayolu
isletmeleri, check-in islemlerinden kargonun ugaga ulastirilmasina, ugak kabinin
temizlenmesinden bilgi islem faaliyetlerine kadar pek cok konuda DKK yontemini
kullanmaktadir (Yiksel ve Gerede, 2012, s.129). Havayolu isletmeleri basta maliyet
avantaji olmak tlizere farkli nedenlerden dolay1 havaaaraci bakim faaliyetlerini dis
kaynaklardan tedarik etmektedir. Buna karsin bakim faaliyetleri havacilik emniyetini en
fazla etkileyen faaliyet alanlarinin basinda gelmektedir. Boylesine kritik siireclerin dis
kaynaklardan temin edilmesinin havacilik emniyetini tehdit etme potansiyeli tasiyip
tasimadigi Oonemli bir arastirma sorusu olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Maliyetlerin
azaltilmasinda etkili bir ara¢ olarak goriilen DKK yaklasimi nedeniyle emniyetin
tehlikeye girmesi karsilanmasi ¢ok gii¢ maliyetlerin ¢ikmasina da neden olabilir.
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Ulkemizdeki havayolu isletmelerinin ve hava araci bakim kuruluslarinin Emniyet
Yonetim Sistemi uygulamasi zorunludur. Bu zorunluluk karsisinda havayolu
isletmelerinin istenmeyen olaylar1 yaratma potansiyeli tasiyan tehlikeleri Onceden
belirlemesi ve bunlar karsisinda gerekli dnlemleri almalar1 gerekmektedir. Arastirmada,
havayolu isletmelerinin hava aract bakim faaliyetlerini kendi oOrgiitlerinde hiyerarsi
icinde yapmalar1 yerine Orgiit sinirlart disinda kalan piyasadaki bagka bir bakim
orgiitinden temin etmesinin kendine 0zgli potansiyel tehlikeleri barndirip
barindirmadigr arastirilmaktadir. DKK siirecine 6zgli ne gibi potansiyel emniyet
tehlikelerinin olusabilecegi, s6z konusu tehlikelerin neden ve nasil ortaya ¢ikacaklari
tespit edilmeye c¢alisilmaktadir. Bu sayede Emniyet Yonetim Sistemi etkinliginin ve
dolayistyla emniyet performansinin artirilabilmesi i¢in Oneriler sunulmaktadir.
Emniyetsiz olmast durumunda, havayolu tasimaciligi faaliyetlerinin faydalarindan
yararlanmak miimkiin olmayacaktir.

2. YAZIN INCELEMESI

Hava aract bakim faaliyetlerinden kaynaklanan kazalar1 arastiran pek c¢ok
arastirma olmasina ragmen hava aract bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalariyla
havacilik emniyeti arasindaki iliskiyi arastiran ¢aligmalarin yetersiz oldugu
goriilmektedir. Ancak hava araci bakim faaliyetlerinin havacilik emniyeti tlizerinde
kritik bir etkiye sahiptir ve dolayisiyla disardan tedarik edilen bu faaliyetlerin tedarik
edilme siirecinin emniyet bakis agisiyla incelenmesinde fayda vardir. Oz yetenegi hava
aract bakimi olan 6rgiitler (Maintenance Repair and Overhaul — MRO?) ile siirekli ugusa
elverisliligin saglanmasi veya havacilik emniyetinden birinci derecede sorumlu olan
havayolu isletmesinin farkli olmasi konunun 6nemini daha da artirmaktadir. Ciinkii
havayolu isgletmeleri havacilik emniyetin  saglanmasi  konusundaki yasal
sorumluluklarini bagka bir orgiite devredememektedir (Czepiel, 2003). Rieple ve Helm
(2008, s. 281) kritik bir islev olan hava aract bakim faaliyetlerinin, havayolu
isletmesinin dogrudan hiyerarsik kontroliiniin olmadigi bir isletmeden DKK’yla tedarik
edilmesinin emniyetin saglanmasi1 icin gereken kontroliin kaybedilmesine neden
olabilecegini ileri siirmektedir. Bu bakis acisiyla havayolu isletmelerinin bakim
faaliyetlerinde DKK karar1 verirken ve tedarik¢i segerken ¢ok dikkatli olmasi
gerekmektedir (Yiiksel ve Gerede, 2012, s.136). Drury ve Guy (2010, s.126), havacilik
sektoriinde orgiit icerisindeki bir dizi faaliyetin disaridan saglanmasinin oldukg¢a zor bir
stirec oldugunu, hava araci bakim faaliyetlerindeki DKK uygulamalarinin mevcut
faydalar1 ve riskleri hakkinda tartismalar oldugunu belirtmektedirler. Sedatolite vd.
(2012), sozii edilen uygulamanin havayolu isletmelerinin operasyonlar1 tizerinde hayati
oneme sahip oldugu gercegi nedeniyle bakim faaliyetlerinde DKK kararinin
verilmesinin stratejik yonetim karar1 gerektirdigini ifade etmektedirler. Diger yandan
Drury ve Guy (2010, s.128), MRO isletmelerinde potansiyel insan faktorleri riskleri
oldugundan s6z etmektedir. Ayni aragtirmada bakim faaliyetlerinin havayolunun kendi
hangarinda yapilmasi durumunda potansiyel risklerin tamamen ortadan kaybolmasinin
kesin olarak miimkiin olmayacag1 da belirtilmistir. Havayolu isletmesinin kendi orgiit
sinirlart igerisinde; yonetim, finans, bakim ekibi, denetleyici birimler, kalite ve emniyet
birimleri arasinda etkili bir koordinasyon olacagi, bu koordineli etkilesimler i¢inde hava
araciin kendisinin ve havayolun hesap verdigi havacilik otoritelerinin de etkin bir

2 Diinya genelinde sadece hava araci bakim faaliyetlerini yiiriitmek i¢in kurulan isletmelere kisaca MRO orgiitleri
denilmektedir. Bu caligmada, iilkemizde de yaygin bir kullanima sahip oldugundan, havayolu isletmelerine sadece
hava arac1 bakim faaliyeti hizmeti sunmak amaciyla kurulmus olan igletmeler i¢in MRO kisaltmasi kullanilacaktir.
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sekilde yer alacagi belirtilmektedir. Useem ve Harder’e (2000, s.29) gore DKK
stirecinde MRO isletmesinin tek bir havayolu isletmesiyle degil bir¢ok miisteriyle ayni
anda etkilesim kurmak zorunda kaldigini, bunun da yonetimin en temel islevlerinden
olan koordinasyonu olumsuz yonde etkileyebilecegini belirtmektedir. Dolayistyla
olduk¢a karmasik olan bu etkilesimin iletisim, koordinasyon ve ikmal (yedek parga ve
teknik ekipman —destegi) gibi ¢esitli yonlerden bazi sorunlar yaratabilecegi ortaya
cikmaktadir.

Monaghan (2011), hava arac1 bakim faaliyetlerinin DKK ile tedarik edilmesiyle
hava araci kazalar1 ve emniyet ihlalleri arasindaki iligkiyi aragtirmig fakat anlaml
sonuglar bulamamigstir. Quinlan vd. (2013, s.283) havayolu isletmesiyle MRO orgiitleri
arasinda yapilan DKK kontratlarinda meydana gelebilecek risk faktorlerini arastirmistir.
Sozii edilen riskler; “ekonomik/finansal baskilar, diizensizlik, otorite hatasi, yayilma
etkileri” olmak tizere dort farkli sekilde gruplandirilmis ve bunlarin emniyeti tehdit
etme potansiyeli oldugu {izerinde durulmustur. Czepiel (2003, s.30), MRO
isletmelerinde insan faktorleri ve dokiimantasyon problemlerini arastirmistir. Gregson
vd. (2015), Avustralya hava tagimaciligi sektoriinde; agir bakim faaliyetlerinin deniz
asirt iilkelerden DKK ile tedarik edilme uygulamalarinin giderek artmasi sonucu ortaya
cikan ve emniyeti tehdit edebilecek sorunlari arastirmislar ve bu konudaki tehlikelere
dikkat ¢ekmislerdir. Ulkemizde DKK ve havacilik emniyeti arasindaki iliskiyi arastiran
hicbir ¢calismaya rastlanmamastir.

3. YONTEM

Arastirma sorusu bir sorunun derinlemesine incelenerek ¢oziimiinii hedefliyorsa
nitel arastirmalarin tercih edilmesinin daha iyi bir yol olacagi belirtilmektedir (Hatch,
2002; Marshall ve Rossman, 1999°dan aktaran Creswell, 2013, s.46; Yildinnm ve
Simsek, 2011, s.41). Nitel ¢alismalarda aragtirmacilar dokiiman incelemesi, davranislari
gozlemleme veya katilimcilar ile miilakat gibi araglar ile nitel veriler toplarlar
(Creswell, 2013, s.45). Nitel arastirmada toplanan veriler nicel aragtirmada oldugu gibi
sayilara indirgenmez. Asil amag, arastirilan konu ile ilgili okuyucuya betimsel ve
gercekei bir resim sunmaktir (Yildirim ve Simsek, 2011, s.47).

Arastirma, havaaraci bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan tedarik edilmesi
stirecinde havacilik emniyetine etki eden faktdrlerin tespit edilebilmesi i¢in nitel
arastirma modeli ile desenlenmis ve arastirmada tiimevarimsal bir yaklasim
benimsenmistir. Arastirma kapsamina “LinkedIn adli internet sitesinde “Aviation
Quality & Safety Information” adli grupta kiiresel dlgekte havacilik uzmanlar ile fikir
alis verisi yapmak i¢in bir forum olusturulmus, asagida verilen aragtirma sorusu
iizerinde bir tartigma ortami yaratilmistir. Bu tartisma grubunda DKK siirecinde bizzat
gorev alan ve bu konu da bilgisi olan havacilik profesyonelleri yer almaktadir. Tablo
1’de LinkedIn tartisma grubu katilimcilarinin demografik 6zelliklerine yer verilmistir.
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Tablo 1. Tartisma Grubu Katihmeilarinin Demografik Ozellikleri

Sira No. Tartisma Gur;::;:i;li:(ki IIZ 1aet tlrllllrenl(e:lrliarln ] Katilimeilarin Mesleki Pozisyonu
1 SAS Ugusa Elverislilik Uzmani
2 Global Vectra Helicorp Ugus Emniyeti ve Egitim Miudiirii
3 AHS Air International (Pvt) Ltd.Pakistan Bas teknisyen
4 JK Risk Managers & Insurance Brokers Ltd Havacilik Sigortaciligi Baskani
5 International Air Partners Genel Miidiir
6 Air Transport Engineering at City University, e Bt G
London
7 MMA Airlines Genel Miidiir
8 Nicaraguan Civil Aviation Authority Emniyet ve Giivenlik Baskan1
9 Jet Airways Kalite — Giivence Miidiirii
10 Etihad Airways Ugak Sistemleri Bakim Miidiirii
11 FlightStar Aircraft Services Kalite Denetgisi
12 Omni Air International (OAI) Emniyet ve Giivenlik Baskan1
13 Air France Kalite Giivence Denetgisi

Tablo 1°de goriildiigii gibi LinkedIn tartisma gurubunda yer alan katilimcilar,
hava aract bakim faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde yapilmasi icin g¢esitli
departmanlarda gorev yapan havacilik uzmanlaridir. Katilimer grubunda on ii¢ kisi
bulunmaktadir. Tartigma grubunda yer alan katilimcilarin demografik o6zelliklerine
iligkin bilgiler LinkedIn internet sitesinde olusturduklar1 profillerinden yararlanilarak
elde edilmistir. Bu gurupta yer alan kisilerin mesleki pozisyonlarina bakildiginda genel
olarak katilimcilarin orta ve {ist diizey yonetici olduklar1 gortiilmektedir.

Bu baglamda, hava aract bakim faaliyetlerinin DKK uygulamalar1 ile tedarik
edilmesi sonucu havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecek faktorlerin
belirlenebilmesi amaciyla asagidaki soru yoneltilmis ve katilimcilarin cevaplayarak
katki saglamalar1 istenmistir.

Hava aract bakim faaliyetlerinin DKK ile tedarik edilme
stirecinde havacilik emniyetini olumsuz etkileyebilecek faktorler
nelerdir?

What are the factors (hazards) affecting the outsourced aircraft
maintenance activities?

Tartisma grubundan elde edilen nitel veriler analiz edilerek calismaya amagli
orneklem yoluyla katilmis uzmanlarin arastirma sorusu kapsamindaki algilar1 ortaya
cikartlmistir.  Arastirmacilar nitel veri analizinde Patton’in (2002) Onerdigi
tiimevarimsal analiz yontemini benimsemislerdir. Nitel veri analizinde toplanan veriler
Creswell’in (2013) 6nerdigi asamalar kapsaminda analiz edilmislerdir. Arastirmacilar
timevarimsal yaklagim kapsaminda elde ettikleri tartigma metinlerini once ayri ayri
kodlamislar, sonrasinda bir araya gelerek kod listelerini karsilastirmislar ve karsilikl
ikna turlar1 ardindan nihai bir kod listesi {izerinde hemfikir olmuslardir. Daha sonra yine
ayrt ayrt bu kodlar1 birbirleri ile iliskilendirerek var olan Ooriintiileri elde edip
kategorileri bulmuglar ve aym analiz yaklasimi ile kategorilerden de temalara
gitmiglerdir. Son agamada aragtirmacilar tekrar bir araya gelerek kategori ve temalara
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gitme konusunda yine karsilikli miizakere ve ikna siirecleri sonucunda kategori ve
temalar iizerinde ortak bir karara varmiglardir. Tiimarimsal analizin 6nce ayr1 ayr1 sonra
birlikte yapilmasi ve uzlasi arayisi calismanin gegerliligi ve inandiriciligini artirmak igin
tercih edilen bir yontem olmustur.

4. BULGULAR VE YORUM

Arastirma sorusu kapsaminda 13 havacilik uzmanm vermis oldugu cevaplarin
kodlanmasi sonucu ulasilan kategoriler ve temalar Tablo 2’de verilmektedir.

Tablo 2. LinkedIn Tartisma Grubundan Elde Edilen Temalar, Kategoriler ve Alt
Kategoriler

1. Bakim Faaliyetinin Organizasyon Hiyerarsisi Disina Cikarilmasi

1.1. Havayolunun MRO {izerindeki kontrol fonksiyonunun azalmasi

1.2. MRO isletmelerinin havacilik emniyetini ikincil gérmesi

1.3. Havayolu ile MRO isletmelerinin DKK siirecine SMS’i entegre etmemesi
1.4. Havayolu Isletmesinin Temsilci Kullanmak Zorunda Olmas:

2. DKK’nin Temel Amacinin Maliyetleri Azaltma Araci Olarak Goriilmesi

2.1. Havayolu Isletmesinin MRO’ya zaman baskis1 yapmasi
2.2. MRO’nun teknisyen niceligi ve niteliginden kaynaklanan sorunlariin olmasi

2.3. MRO’larin bakim tesislerinde eksikliklerin olmasi

3. Havacilik Otoritelerinin DKK Siirecinde Yeterince Etkin Olamayisi

4.1. Bakim Faaliyetinin Organizasyon Hiyerarsisi Disina Cikarilmasi

DKK uygulamasi birgok fayda saglamasinin yaninda bazi riskleri de beraberinde
getirmektedir. Bu riskler isletmelerin faaliyetlerini DKK vasitasiyla bagka bir
organizasyona devretmesi slirecinde ve sonrasinda olugmaktadir. Bakim faaliyetlerinin
Orgiitiin hiyerarsisi disina ¢ikarilmasi sonucu, sozii edilen hiyerarsi bozulmakta,
yonetimin kontrol islevi etkinligi azalabilmekte ve bakim faaliyetleri iizerindeki
kontrolii azalmaktadir. Kontroliin azalmasi ile emniyeti etkileyebilecek faktdrlerin
ortaya cikabilecegi ve dolayisiyla emniyetin azalacagi ongoriilmektedir. Oysa hava
aract bakim faaliyetlerinin dis kaynaklardan saglanmasi havayolu isletmelerinin
emniyeti saglama sorumlulugunu hicbir sekilde ortadan kaldirmamaktadir (Czepiel,
2003). Havayolu isletmeleri hava arac1 bakim faaliyetlerini DKK ile temin ettiginde de
emniyetin saglanmasindan birinci derece sorumludurlar (FAA, 2009’dan aktaran
McFadden, 2012: 45).

Katilimeilar, havayolu isletmelerinin hava aract bakim faaliyetlerini kendi
organizasyonundan ¢ikarip bagka bir organizasyona devretmesi sonucu bazi potansiyel
tehlikelerin olusabilecegine iliskin diigiincelerini ifade etmislerdir. Bu tehlikelere iliskin
kodlar arastirmacilari; “Havayolu Isletmesinin MRO iizerindeki kontrol islevinin
azalmas1”, “MRO igletmelerinin havacilik emniyetini saglama sorumlulugunu ikincil
sirada gormesi”, Havayolu isletmesi ile MRO isletmelerinin DKK siirecine SMS’i
entegre edememesi” olarak adlandirdiklar1 kategorilere gotlirmiistiir. SOzl edilen
kategoriler havacilik emniyetinin saglanmasi agisindan olduk¢a kritik olan bakim
faaliyetlerinin hiyerarsiden degil piyasadan temin edilmesinin dogal sonuglaridir. Bu
nedenle arastirmacilar “Bakim Faaliyetinin Orgiit Hiyerarsisi Disina Cikarilmas1” adli
temaya varmiglardir. Nitekim arastirmaya katki saglayan K4 asagida bazi gerekliliklere
isaret etmekte, eger bu gereklilikler karsilanmazsa DKK’nin baz1 potansiyel tehlikeleri
yaratma potansiyeli oldugunu vurgulamaktadir.
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K4: The most important aspect to look into is the use of common or same, forms, language, units
and methods to maintain the operational records and observations by the operator.

K4: Bakilmasi gereken en omemli sey; havayolu isletmesinin bakim kayit sistemini ve
gozlemlerini koruyabilmesi icin MRO 'nun ortak ya da aym dili, metodu, formlar:t ve bakim
ekipmanlarini kullanilmasidir.

Orgiit hiyerarsisi disina c¢ikildiginda; iletisim faaliyetleri, yerinde gozlem, ayni
dilin ve dokiimantasyonun kullanilmasi gibi faktorler olduk¢a 6nem teskil etmektedir.
Bakim faaliyeti havayolu isletmesinin kendi biinyesinde yapilmasi durumunda bakimda
kullanilan alet ve edavatlar iizerinde daha siki bir kontrol yapilmasi miimkiindiir.
Ornegin sozii edilen donanimin kalibrasyonu yapilmamigsa bakim hatalarinin ortaya
cikmasi kagiilmazdir. Eger bakim faaliyetleri 6rgiit disina ¢ikarsa havayolu isletmesi
kalite glivence biriminin bu donanimi kontrol etme etkinligi sliphesiz diisecektir. Bu
durumda kontrol fonksiyonu da piyasadaki orgiite devredilmis olmaktadir.

4.1.1.Havayolu Isletmesinin Bakim Faaliyetleri Uzerindeki Kontrol islevinin
Azalmasi

Daha once de deginildigi gibi s6z konusu kategori, DKK siirecinin 6ziinden
kaynaklanan dogal bir sonugtur. Ciinkii faaliyetin el degistirmesi nedeniyle havayolu
isletmesinin ucagin bakim faaliyetiyle ilgili kontrol mekanizmalarmin etkinligi
azalmaktadir. Hatta bu kontrol islevi ¢cogu zaman sadece havayolu isletmesinin temsilci
ekibine birakilabilmektedir. Ayrica DKK faaliyetinin bagariyla tamamlanabilmesi
yonetimin en temel islevlerinden birisi olan koordinasyon faaliyetlerinin etkinligine
baglidir. Bu da etkili bir iletisim gerektirir. Nitekim Drury ve Guy (2010, s.26), DKK
stirecinde meydana gelebilecek iletisim problemlerinin oldukga fazla potansiyel tehlike
yarattigini ifade etmektedir. Tehlikelerin basarili bir sekilde yonetilmedigi durumlarda,
havayolu isletmesinin hava aract bakimi iizerindeki kontroliiniin azabilecegi veya
tamamen kaybolabileceginin ugak kazalarindan bilindigi ifade edilmektedir.

Bununla birlikte, havayolu isletmesi konuyla ilgili yeterli tecriibe sahibi olmadig1
durumlarda tedarik¢i isletmenin fiyat ve kalite gibi kosullarina uymak zorunda
kalacaktir (Ozbay, 2004, s5.40; Tutar vd., 2006 s.29). Ciinkii bu siirecte bilgi asimetrisi
olusmaktadir. Bu baglamda tedarik¢i durumunda olan firma (MRO orgiitii) firsat¢i
davranabilmektedir. Firsatciligin maliyeti ise yiiksek olabilmektedir. Bu duruma iligkin
K2 asagida yer alan ifadeyi kullanmistir.

K2: However, the high wages demanded by the company employees and the work ethic of

working just enough to show some progress was costing the airlines far more than they needed
to spend.

K2: Bununla birlikte, sirket ¢alisanlarinin yiiksek iicret talepleri ve ¢alisma etigi, havayolu
isletmelerinin harcamak zorunda olduklarindan c¢ok daha fazlasini odemek durumunda
kaldiklarini géstermesi agisindan yeterlidir.

Bilgi asimetrisinden dogabilecek potansiyel tehlikeler, basarili bir bakim
kontratinin hazirlanmasiyla engellenebilir. Aksi takdirde DKK'dan beklenen fayda elde
edilemez ve hatta havayolu isletmesi dezavantajli hale bile gelebilir. Fakat tiim
kontratlarin eksik oldugu varsayimi unutulmamalidir. Bunlara ek olarak, dis
kaynaklardan yararlanan isletmelerin tedarik edilen faaliyetteki etkinlik seviyesi
disaridan alinan hizmetlere baglh oldugundan, isletmenin disaridan saglanan hizmetler
iizerindeki kontroliiniin oneminin arttig1 bilinmektedir (Ozbay, 2004, s.40). Dis
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kaynaklardan yararlanan isletme, tedarik¢i isletmenin faaliyetlerini dikkatle izlemeli ve
stirekli iletisim kurmalidir.

[letisimin basarisinin azalmasi, DKK yonetim siireci veya sdzlesmedeki yapilan
hatalar nedeniyle tedarik¢i isletme iizerindeki kontroliin kaybedilmesine ve etkinligin
azalmasina, istenmeyen olaylarin meydan gelme potansiyelinin artmasina yol agabilir.
Bu baglamda hava araci bakim faaliyetlerinin DKK ile bagka firmaya (MRO)
devredilmesi siirecinde havayolunun bakim faaliyeti iizerindeki kontroliiniin
kaybolabilecegi riski ortaya ¢ikmaktadir. Bu risk, Onceden havayolunun hava
araclarinin bakimi {izerinde etkin bir seklinde yaptig1 denetim, kontrol ve izleme gibi
emniyet acisindan onemli faaliyetleri eskisi kadar basarili bir sekilde yapamayacagi
anlamma gelebilmektedir. Kontrol faaliyetleri ise isletmenin amag¢ ve hedeflerine
ulasma yolunda karsilasacagi riskleri azaltmak ve isletmenin hedeflerini
gerceklestirmek i¢in Onleyici ya da tespit edici mahiyette olabilmekte ve risk
degerlendirilmesi siirecinde olasi risklerin etkisini hafifleterek yonetimin amaglarina
ulagmasia yardimci olmaktadir (csgb.gov.tr, 2015). Bu baglamda K6 asagidaki ifadeyi
kullanilmisgtir.

K6: Does anyone recall a disk failure on the # left engine of an X Airline MD-88 that resulted in
an uncontained failure of the disk and a passenger fatality? If memory serves me correctly this
was a part that X has outsourced the repair on and the final result was a far higher "expense"
than was ever expected.

K6: XXX Havayolu isletmesinin u¢urdugu MD-88 tipi ucaginin sol motorunda meydana gelen
disk arizast sonucu yolcu oliimleri ile sonuglanan kazayr hatirlayan biri var mi? Eger hafizam
beni yaniltmiyorsa XXX havayolu isletmesi soz konusu bakim faaliyetini dis kaynaklardan
tedarik etmis ve kazanin maliyeti ise DKK ile saglanan maliyet avantajindan ¢ok daha maliyetli

olmugtur.

S6z konusu kazayla ilgili ABD’nin Ulusal Tagimacilik Emniyeti Kurulu
(National Transportation Safety Board — NTSB) tarafindan yayinlanan raporda
kazanin, Isve¢ Peyniri Modeli (Reason, 1990) diye adlandirilan modele uygun olarak
bir takim tehlikelerin zamaninda fark edilememesi sonucu olustugu belirtilmektedir.
Ilgili ucagin kalkis1 esnasinda sol motordan kopan par¢anin ucagin sol arka kismina
carpmast sonucu, ucak hasar almig ve iki yolcu hayatin1 kaybetmistir. NTSB
raporunda, ilgili kazanin sebeplerinden birisi olarak XXX havayolu isletmesinin bakim
faaliyetlerini DKK ile temin ettigi bakim kurulusunu (MRO o6rgiitii) yeterince etkili bir
sekilde denetlememesini gostermektedir (NTSB, 1998).

4.1.2.MRO Isletmelerinin Havaciik Emniyetini Saglama Sorumlulugunu
Ikincil Sirada Gormesi

Bakim faaliyetinin orgiit hiyerarsisi disinda gergeklesmesi havayolu isletmesinin
emniyeti saglama sorumlulugunu da Orgiit disina ¢ikartmamaktadir. Bakim
faaliyetlerinin iki ayr1 orgiit arasinda paylastiriimasi emniyeti saglama sorumlulugunun
da paylasildigi anlamina gelmemektedir. Bu durumun DKK siirecinin kendi 6ziinden
kaynaklanmaktadir (Czepiel, 2003). Diger yandan hava aract bakim faaliyetlerinin kritik
bir faaliyet oldugu ve havacilik emniyetini dogrudan etkiledigi bilinmektedir. Bu
baglamda havayolu isletmesinin birinci derecede sorumlu oldugu kritik bakim
faaliyetini MRO’ya yaptirmasi ve de MRO’nun bu durumu sanki kendi sorumlulugunu
ortadan kaldirtyor gibi algilamasi kafa karigikligi yaratmaktadir. MRO pazarinda
havaracit bakim faaliyeti ile ilgili emniyetin saglanmasina iliskin kalitenin degil de
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fiyatin bir rekabet araci olarak goriilmesi bu konudaki endiseyi artirmaktadir. MRO’lar
bakim fiyatin1 azaltabilmek i¢in havayolu isletmelerine gore daha az sayida tecriibeli
teknisyenle caligabilmekte, daha ¢ok yardimci teknisyenleri tercih edebilmekte ve
Emniyet Yonetim Sistemi ile Is Saghgi ve Giivenligi konularma yeterli kaynak
ayirmayabilmektedirler. Ayrica MRO bir sonraki bakimi da garanti altina alabilmek i¢in
havayolu igletmesinin talep ettigi baz1 bulgular1 gérmezden gelebilmektedir. Fakat bu
davranig bakim faaliyetinin etkinlini azaltic1 etki yapacak, bakim hata ve ihlallerine
neden olabilecektir. Konuyla ilgili olarak K2 asagidaki ifadeyi kullanmistir.

K2: There will always be a certain number of caveats one must contend with Safety first and cost

second should be the mantra... But look at XXX Aviation (It is an aviation company), and it is
safety and skill last, and just keep getting contracts.

K2: Dikkat edilmesi gereken nokta her zaman once emniyetin gelmesi maliyetin ise ikinci sirada
olmasi gerektigidir. Mantra bu sekilde olmaldwr. Fakat XXX Aviation soz konusu oldugunda
emniyet ve kabiliyet son sirada gelmesine ragmen bakim hizmeti kontratlari yapmaya devam
ediyorlar.

Czepiel (2013, s.29) calismasinda yukaridaki bulgulara isaret eden bir tespit
yapmaktadir. Buna gore havayolu isletmesinin kalite yonetim ekibi ile hava aract bakim
teknisyenlerinin emniyet adanmisliklarinin MRO isletmelerine gore daha yliksek
oldugunu vurgulamaktadir. Cilinkii havayolu isletmesinin c¢alisanlar1 sadece tek bir
havayolunun emniyetli ugabilmesi icin ¢aba sarf etmektedir. Fakat MRO isletmeleri
miisterileri olan farkli havayolu isletmelerinin farkli tipteki bir¢ok ucagina ayni anda
bakim hizmeti vermektedir. Bu durumun MRO teknisyenlerinin emniyeti artirma
sorumlulugunu ikincil olarak gdrmelerine neden olabilir. Oysaki Emniyet Yonetim
Sisteminin (EYS) basariya ulagabilmesi i¢in c¢alisanlarin ve iist diizey yoneticilerin
emniyet adanmigliklarinin yiiksek olmasi gerekmektedir.

4.1.3.Havayolu Isletmesi Ile MRO Iisletmelerinin DKK Siirecine SMS’i
Entegre Edememesi

Hava aract bakim faaliyetlerinin havayolu isletmesinin kendi Orgiit
hiyerarsisinden ¢ikip piyasadan bagka bir orgiite kaymas: kuskusuz kalite giivence,
kalite denetimi ve emniyet yonetim sistemi kapsamindaki faaliyetlerin de iki ayr1 orgiit
arasinda bir yerlerde parcalanmasina neden olmaktadir. Kuskusuz bu pargalanma ¢ok
etkili bir koordinasyon ve iletisim olmazsa iki ayri oOrgiitteki EYS’lerin entegre
edilmesini de oldukca gii¢ bir hale getirecektir. Bu kategori, bakim faaliyetinin 6rgiitiin
hiyerarsisi disina ¢ikmasi siirecinde meydana gelebilecek potansiyel tehlikelerin ve
emniyet risklerinin goriilmesini engelleyecektir. Konuya iliskin olarak katilimci Kl
asagidaki ifadeyi kullanmistir:

K1: I would see it as rational that an operator should conduct a Hazard Identification and
Risk Assessment before outsourcing to a provider.

K1: Ben bir havayolu isletmesinin bakim faaliyetini DKK ile tedarik¢iden karsilamadan
once potansiyel tehlike analizi ve risk degerlendirmesi yapmasimi akilcilik olarak
goriiyorum.)

Katilimemnin  katkida bulundugu bu ifade gore havayolu isletmeleri bakim
faaliyetlerini DKK'yla disaridan tedarik etme siirecinde SMS’in de bir bileseni olan
tehlike tanimlama ve risk degerlendirme islemlerinde sorunlar yasandigina isaret
etmektedir. Ayrica K2, KI1’i destekler nitelikte, havayolu isletmesinin MRO
organizasyonu icerisinde SMS’in etkili bir sekilde uygulanip uygulanmadiginin
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denetlenmesi gerektigini belirtmektedir. DKK siirecine 6zgii potansiyel tehlikeler tespit
edilip onlem almmmadig1 takdirde havacilik emniyetinin azalacagi bilinmektedir. Bu
baglamda DKK siirecine SMS’in entegre edilmesi DKK uygulamasinin basarisini
artiracaktir. Konuya iligkin bir diger goriisii K13 asagida yer aldigi sekilde ifade
etmistir:

K13: Perhaps integration of SMS's and the interface between them in the future will be the key

but definitely create more burden for both sides particularly those MRO's, which serve 10's of
customers demanding different things (Again unavoidable)

K13: Belki de SMS’lerin entegre edilmesi ve birbirleri arasindaki etkilesim gelecekte anahtar rol
oynayacak fakat kesinlikle her iki taraf iizerinde ozellikle de talepleri ¢ok farkli onlarca
havayolu igletmesine hizmet eden MRO’da biiyiik bir yiik yaratacak. [yine kac¢inilmaz bir
sekilde].

Katilimer bu tespitleri ile DKK siirecinde emniyetin saglanabilmesi i¢in
SMS’lerin entegre edilmesini ve birbirleri arasindaki etkilesimin son derece dnemli bir
rol oynayacagini savunmakta fakat bunun saglanmasinin da ka¢inilmaz bir sekilde ¢cok
giic olacagin1 vurgulamaktadir. Ciinkii katilimcinin yaptig1 diger dogru bir tespite gore
MRO, misterisi konumundaki farkli havayolu isletmeleri ile calismaktadir. Her
birisinin emniyet politikalari, adanmishiklari, Orgiit ve emniyet kiiltiirleri, bakim
program ve prosediirleri, dokiimantasyon sistemleri kuskusuz farkli olacaktir. MRO
boylesine bir ortamda her bir miisterisinin istek ve ihtiyaglarii karsilayacak bir
Emniyet Yonetim Sistemini nasil kurabilir ve etkili bir sekilde isletebilir? Benzer
sekilde Drury de (2010, s.34) DKK siirecine SMS’in entegre edilmesinin, uygulamanin
basarisini artiracagini iddia etmekte, K7 bunu destekleyen ifadeler kullanmaktadir:

K7: “...effective SMS in place and coordination among both organization
may help to reduce hazards.

K7: ..iki orgiit arasinda etkili bir SMS ile koordinasyonun uygulamaya
konmasi potansiyel tehlikeleri azaltmaya yardimci olacaktir.

4.1.4.Havayolu Isletmesinin Temsilci Kullanmak Zorunda Olmasi

Aragtirmacilar1 “Bakim Faaliyetinin Orgiit Hiyerarsisi Disma Cikarilmasi”
temasina gotliren diger bir kategori ise havayolu isletmesinin MRO’da gorevlendirecegi
bir temsilci ekibi kullanmak durumunda kalmasidir. Daha 6nce de aciklandigi gibi
DKK’ya bagvuru havayolu igletmesinin bakim faaliyetleri iizerindeki kontroliiniin
azalmas1 anlamina gelmektedir. Havayolu isletmesi, yonetimin koordinasyon ve kontrol
islevlerini zedelememek i¢cin MRO’da temsilci kullanma yoluna bagvurmaktadir. Fakat
temsilci eger nitelik ve nicelik acisindan yeterli degilse bu durum 6nemli bir potansiyel
tehlike kaynagidir. Ciinkii koordinasyon ve kontrol zayiflayacak, bakim faaliyetleri
iizerindeki kontrol kaybolacaktir. Temsilci ekibi, bakim faaliyetine bizzat eslik eden,
faaliyeti yerinde gozlemleyen ve denetleyen, havayolu ile MRO arasinda iletisim
kanallarini olusturan ve MRO teknisyenlerinin taktig1 parcalarin uygunluk kontroliinii
yapan kisilerdir. Dolayisiyla temsilci ekibinin mesleki bilgi ve deneyimi,
dokiimantasyon ve iletisim konusunda etkili olmasi DKK siirecinin basarisini
artiracaktir. Ayrica DKK siirecinde taraflarin ayni dili konugmasinin ve ortak bir
dokiimantasyon sistemi kullanmalarinin DKK uygulamasinin basarisin1  artiracagi
diistiniilmektedir. Bu konuda K4 asagidaki ifadeyi kullanmistir.
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K4: The most important aspect to look into is the use of common or same, forms, language, units
and methods to maintain the operational records and observations by the operator. Also having a
specialist who understand both the operator's and MRO's systems will be an added advantage.

K4: Bakilmasi gereken en oénemli sey; havayolu isletmesinin bakim kayit sistemini ve
gozlemlerini koruyabilmesi icin MRO 'nun ortak ya da aym dili, metodu, formlar:t ve bakim

ekipmanlarimi kullamilmasidir. Ayrica hem havayolunun hem de MRO isletmesinin
sistemlerini bilen bir uzman gorevlendirilmesi DKK siirecinde biiyiik avantaj
saglayacaktir.

Diger yandan havayolu isletmeleri temsilci ekibini basarili bir sekilde olusturamaz
ise DKK siirecinde meydana gelebilecek potansiyel tehlikelerin de tespit edilmesi gii¢
hale gelecektir. S6z konusu tehlikelerin zamaninda tespit edilememesi ise havacilik
emniyetini olumsuz yonde etkileyecektir.

4.2. DKK’nin Temel Amacinin Maliyetleri Azaltma Araci Olarak Goriilmesi

Havayolu isletmelerinin hava araci bakim faaliyetlerini DKK yoluyla tedarik
etmelerinin ¢esitli nedenleri bulunmaktadir (Yiiksel ve Gerede, 2012). Havayolu
isletmelerinin bu nedenler i¢inde en ¢ok maliyet avantaji elde etmeyi dnemsedikleri de
bilinmektedir (Rieple ve Helm, 2008, s.285). Arastirmada katilimcilardan elde edilen
veriler analiz edildiginde havayolu isletmelerinin DKK’y1 maliyetleri azaltma araci
olarak gordiigii bulgusuna ulasilmaktadir. En temel motivasyon, maliyetleri azaltma
arayisidir. K8 bu motivasyonu acgikga dile getirmektedir.

KS8: In my opinion the hazards are everywhere, inside or outside, the outsourcing is more related
to economics than safety, it is a matter of money.

K8: Icerde veya disarida, bence tehlike her yerde, DKK emniyetten daha ¢ok maliyetlerle ilgili,
bu bir para meselesi.

Bununla birlikte, havayolu isletmelerinin DKK uygulamasini sadece maliyetleri
azaltma araci olarak gormesinin MRO’lar1 kendi aralarinda kaliteden ¢ok fiyat
konusunda rekabete siiriikledigi diisliniilmektedir. So6zii edilen rekabet ortami, MRO
isletmelerinin maliyet baskisi altinda is yapmasima neden olmaktadir. Rekabet ve
maliyet baskisinin ise hava aract bakim faaliyetlerinin uygulanma siirecinde bakim
kalitesiyle ilgili sorunlara sebep olacagi degerlendirilmektedir. Ciinkii MRO isletmeleri
bakim fiyatin1 asagi1 ¢ekebilmek i¢in nitelikli isgiicli, bakim yapmada kullanilan techizat
ve yedek parca gibi konularda maliyetleri azaltmaya caligmaktadirlar. Ayrica bu
baskilar, MRO isletmelerini firsatgr davranmaya itebilir. Tiim bu etkiler emniyeti
olumsuz yonde etkileme potansiyeli tasiyan birer tehlikedir. Eger emniyet tehlikeye
girerse aslinda cok daha biiylik maliyetlerle karsilagmak olast hale gelecektir. Sozi
edilen tehlikeyle ilgili K5 agagida yer alan ifadeyi kullanmistir:

K5: If we talk about hazard, one such is the 'economic hazard'. The out flow will be higher on
outsourced maintenance than in house maintenance.

K5: Eger potansiyel tehlikelerden konusacaksak, bunlardan birisi ekonomik tehlikedir. Havayolu
isletmesinin bakim faaliyetlerini MRO’ya yaptirmasi, kendi iginde yapmasindan c¢ok daha
maliyetli olacaktir.

KO da, asagida verilen ifadelerinde, maliyetleri azaltma odakl1 yaklagimlarin
emniyet hedefleri ile catisabilecegine isaret etmektedir.
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K9: The idea is that each organization has to be committed to the cause. Just cutting corners to
save few dollars don’t serve the cause

K9: Her orgiitiin emniyet adanmishg yiiksek olmali, bir ka¢ Dolar fazladan kazanmak igin isin
kolayina kagmak emniyeti saglama davasina hizmet etmez.

Benzer sekilde K3 de asagidaki ifadeleri kullanmistir.

K3: However, whether the airlines really evaluate all aspects (financial, logistic, operational etc.)
before outsourcing is another matter. They often do not do an in-depth study and are a loser in
long terms, specially under the long term exclusive agreements. On the other hand, selecting the
cheapest vendor for short terms also has its drawbacks and affects components' reliability
program.

K3: Havayolu isletmeleri 6nceden her ne kadar (finansal, lojistik, operasyonel vd.) tiim yonlerini
gercekten degerlendirmis olsalar da DKK baska bir seydir. Havayolu isletmeleri derinlemesine
bir ¢aliyma yapmazlar ve uzun vadede kaybeden taraf olurlar, ézellikle de uzun vadeli ozel
anlagsmalar yapmislarsa. Diger yandan, kisa vadeli donemler icin havayolu isletmelerinin en
diisiik fiyati veren tedarik¢iyi tercih etmesi de dezavantajlar yaratmakta, komponentlerin
gilivenirlik programini olumsuz yénde etkilemektedir.

Asagida arastirmacilart bu temaya gotliren kategoriler ayrintili bir sekilde
acgiklanmaktadir.

4.2.1.Havayolu Isletmesinin MRO’ya Zaman Baskis1 Yapmasi

Arastirmacilart “DKK’nin Temel Amacinin Maliyetleri Azaltma Araci Alarak
Goriilmesi” temasina gotliren kategorilerden birisi havayolu isletmesinin MRO’ya
zaman baskist yapiyor oldugunu gosteren kodlar elde edilmesidir. Bu tiir bir zaman
baskisi, havayolu igletmesinin u¢agini olabildigince hizli bir sekilde ugus operasyonuna
geri verme istediginden kaynaklanir. Ugaklarin belirli bir zaman dilimi i¢inde iiretken
olacak sekilde uguyor olmalar1 verimliliklerinin yiiksek olacagi anlamina gelir. Oysa
bakim sirasinda ucgagin yerdeyken gecirdigi siire liretken olmadigi ve verimliligi
diisiirdiigii bir slirectir. Satin alim maliyetleri oldukca yiiksek olan ugaklar temel iiretim
aract konumundaki bir girdi oldugundan verimliliklerinin miimkiin oldugunca yiiksek
olmasi istenir. Aksi halde birim maliyetler artacaktir (Belobaba, 2009a). Elde edilen
bulgular havayolu isletmesinin maliyetleri azaltabilmek i¢in emniyeti ikinci plana iten
bir tutumla MRO’ya zaman baskis1 yapiyor oldugunu gostermektedir. Nitekim zaman
baskis1 bakimda goérev alan calisanlarin hata ve ihlal yapmalarina sebep olan basat
faktorlerden birisidir. Cilinkii zaman baskist hem 6nemli bir stresordiir hem de dikkat,
alg1 ve karar verme basarisin1 azaltan bir faktordiir (ICAO, 2002 ; ICAO, 2003; UK
CAA, 2002). Stres, ¢alisanlarin tiim biligsel faaliyetlerini olumsuz yonde etkileyerek
hatalara davetiye ¢ikarmaktadir. Ayrica zaman baskis1 6zellikle emniyet adanmisligt
diisiikse ihlallere de sebebiyet verebilmektedir (Reason, 2008; UK CAA, 2002; Hobbs,
2008).

S6z konusu zaman baskist basta MRO yonetimi olmak iizere hiyerarsik olarak
tim MRO calisanlar iizerinde hissedilmektedir. Dolayistyla, MRO’nun maruz kalacagi
zaman baskisinin bakim iginin geregine uygun yapilmasina engel olabilecegi ve emniyet
tehlikelerinin olusmasin zemin hazirlayacagi diisiiniilmektedir. Konuya iliskin K5
asagida yer alan ifadeyi kullanmistir.

K5: Another is technical hazard when the operator ask the MRO to complete the
schedule and return the aircraft as early as possible (before the actual elapsed time) with
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an unhealthy intention of earning revenue (in case of airlines). This will force the MRO
to overlook many tasks.

K5: Teknik a¢idan bir baska potansiyel tehlike ise havayolu igletmesinin, sagliksiz bir
niyetle daha fazla gelir elde etmek amaciyla, MRO ’ya ilgili bakim faaliyetinin planlanan
takvim zamanindan once ugagi bir an evvel teslim etmesi i¢in zaman baskisi yapmasidir.

MRO’nun havayolu isletmesinden gelen zaman baskisina boyun egme
potansiyelinin yliksek oldugu diisiiniilmektedir. Cilinkii havayolu isletmesinin DKK’ya
basvurmadaki temel motivasyonu maliyetleri azaltmak ise ve MRO zaman baskisina
boyun egmeden ucag1 kendi istedigi zamanda teslim ederse havayolu isletmeleri zarar
ettikleri algisina kapilip bir sonraki bakim isini s6z konusu MRO yerine kendi zaman
baskisina boyun egecek rakip MRO sirketine bagvurabilir. Diger yandan agir zaman
baskis1 altindaki MRO programli bakimlar1 yaparken programsiz olarak ortaya c¢ikan
tamir gereklilikleri karsisinda zor durumda kalabilir. Bu gerekliliklerin yerine
getirilmesi kuskusuz ugagin daha uzun bir siire yerde kalmasi anlamina gelecek,
havayolu igletmesi de bu durumu tercih etmeyebilecektir. Tiim bunlarin bir sonucu
olarak, MRO’larin kendi iizerinde hissettigi zaman baskisint ¢alisanlarina yoneltmesi
kacinilmaz olacaktir.

4.2.2.MRO’nun Teknisyen Niceligi Ve Niteliginden Kaynaklanan Sorunlari
Olmasi

LinkedIn ¢alisma grubundan elde edilen verilerin analizi sonucunda hava araci
bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalarinin kendine 6zgii tehlike yaratma potansiyeli
tasidigr diger bir faktér “MRO’nun teknisyen niceligi ve niteliginden kaynaklanan
sorunlarin olmas1” kategorisidir. Havayolu isletmeleri emniyet agisindan kritik bir
faaliyet alan1 olan bakim faaliyetlerini DKK wvasitasiyla bagkalarmin eline teslim
etmekte ve kontroliinii kaybedebilmektedir. Boylesine bir durumda MRO’da caligsan
teknisyenlerin sayilari, bilgi ve deneyimleri yetersiz ise bu durum 6nemli emniyet
tehlikeleri dogurabilir. Havayolu isletmeleri DKK’y1 maliyetleri azaltma araci olarak
gordiiklerinden MRO’ya fiyatlar1 diisiirme konusunda baski yapabilirler. Bu baski ise
digerleri ile rekabet halinde olan MRO’y1 da maliyetleri azaltma baskist altina
sokacaktir. Ciinkii fiyatlar1 diisiirmeden miisteri bulmas1 gii¢lesebilir. Iste bu durumda
MROQO’daki teknisyenlerin nitelik ve nicelik sorunlar1 ortaya ¢ikip emniyeti tehdit edecek
hata ve ihlaller ortaya ¢ikabilir. Diger yandan MRO yo6netimi ve teknisyenler {izerinde
zaman baskis1 varken nitelik ve nicelik eksikligi hata ve ihlal olasiligin1 artiracaktir.
Yapilan hatalarin gizlenmesi, iist yOnetime ve miisteri havayoluna bildirilmeden
kapatilmasi ise bu silirecte meydana gelen diger emniyet risklerindendir.

Diger yandan, arastirmacilarin elde ettigi nitel veriler MRO isletmelerinde yiiksek
teknisyen devir hizinin varligin1 ve teknisyenler i¢in is glivencesinin dnemli bir ihtiyag
oldugunu gostermektedir. K9 asagidaki ifadelerinde bu duruma isaret etmektedir.

KO9: The other issue is the use KPIs & SPI's within contracts and how to monitor performance of
the MRO. Job security is the real reasoning for many anti-outsourcing arguments.

K9: Bir baska konu ise kontratlardaki operasyonel ve emniyet performans gostergeleri ile

MRO 'nun performansinin zaman icinde nasil izlenecegidir. “lIs giivencesi” konusu pek ¢cok DKK
karsiti goriis icin temel olugturmaktadir.
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MRO teknisyenlerinin niteligi ile ilgili diger bir unsur da teknisyenlerin egitim
diizeyleridir. MRO’lar da maliyet avantaji saglamak amaciyla lisansh teknisyenden ¢ok
yardimci teknisyen calistirdigi bilinmektedir. MRO’larin teknisyenlerini basarili bir
egitim programiyla yetkin seviyeye getirmemesi ve Ozel beceri gerektiren alet ve
ekipmanlarin egitimlerinin yeterince verilmemesi potansiyel bir tehlike alanidir. Bu
baglamda K10 asagidaki ifadeyi kullanmistir.

K10: Unless every human, both Operators & maintenance personnel are properly trained to
handle the equipment & adhere to laid down policies, the errors would occur and hence affect
the Safety.

K10: Havayolu isletmesi ve MRO’da ¢alisan tiim personel donanimi nasil kullanacaklar: ve
belirlenen politikalara uymalart konusunda basarili bir sekilde egitilmedik¢e hatalar ortaya
¢tkacak ve emniyet olumsuz yonde etkilenecektir.

MRO’nun maliyet baskisi altinda is yapmasindan dolay1 teknisyen niteligi ve
niceligi konusunda sorunlar meydana gelmektedir. MRO isletmeleri, faaliyet gosterdigi
pazarda hayatta kalabilmek, miisterisinden gelecek bir sonraki bakim faaliyetini garanti
altina almak ve miisteriye diisiik bir bakim faturast sunabilmek i¢in teknisyen is giicii
kaleminde maliyetleri azaltma c¢abasi i¢ine girebilmektedirler. Bu durum emniyet
iizerinde olumsuz etkiler yaratabilir. Nitekim bakim isinin kalitesini denetleyen kalite
giivence birimlerinin zor durumda kaldiklarina isaret eden K11 bu baglamda asagidaki
ifadeyi kullanmigtir.

K11: Most of the employees were old airlines veterans as it was, and the now youngsters had a
pool of candidates to learn from. The con was that many times the damage being repaired was
caused by the maintenance facility workers. For example, deploying the leading edge slats whilst
the engine cowlings are open. So much unintentional damage, and then pressure by the
management to move things along to stay under budget, puts a lot of pressure on the quality
department and the production managers.

K11: Calisanlarin ¢ok biiyiik bir boliimii eski havayolu igletmelerinin emektarlari idi ve su anda
gengler onlardan 6grenmek icin bir aday havuzu olusturmus durumdalar. Cogu zaman tamiri
yapilan bir¢ok hasara MRO isletmesinin calisanlarimn sebep olmaktadir. Ornegin, motor
kapaklart agikken hiicum kenart slatlarimin indirilmesi gibi. Cok fazla sayida kasith olarak
yapilmayan bu tiir hasarlar ve iist yonetimin biitce hedefleri iginde kalma baskis1 kalite giivence
boliimleri ve iiretim miidiirleri iizerinde oldukg¢a yiiksek bir baski yaratmaktadir.

K11 ve K3, MRO teknisyenlerinin nitelik sorunlarina isaret ederken yabanci dil
sorunlarinin da ¢ok yaygin oldugunu ve emniyet agisindan problemler yarattigini
asagidaki ifadeleri ile glindeme tagimaktadirlar.

K11: The worst thing I have encountered with an outsourcing company was the language
barriers. In the USA many technicians are only speaking Spanish, and don't fully comprehend
what they are reading in English. Somehow they slip through the cracks. UAL has had the same
problem in China, and American Airlines the same problem in South America.

Kl11: Bir MRO firmasinda karsilastigim en kétii problem dil engellerinin olmasiydi. ABD'de
cesitli MRO’larda calisan teknisyenlerin bircogu yalmzca Ispanyolca konusmakta ve Ingilizce
okudugu metinleri tam olarak anlayamamaktadirlar. Bir sekilde arada kayniyorlar. X havayolu
isletmesi Cin'de; Y havayolu isletmesi ise Giiney Amerika’da ayni sorunu yastyorlar.

K3: Like other maintenance documents, all their worksheets are either in English or at least have
their English translations in each column, so should not have ambiguity
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K3:  Biitin is emirleri, anlam  karmasasini  engellemek —amaciyla,  diger — bakim
dokiimantasyonlarinda oldugu gibi Ingilizce olmali ya da en azindan Ingilizce terciimeleri yer
almalidir.

Gregson ve arkadaglart (2015) arastirmacilarin tespit ettigi insan kaynagi
sorunlarini destekleyen bulgular sunmaktadir. Onlara gére MRO igletmelerinde goriilen
sorunlar; yorgunluk, is baskisi, ¢alisma saatlerinin uzun olmasi, beceri ve egitim
standartlarinin  Oonemsenmemesi, personel sayisinin azaltilmasit ve zaman baskisi,
deneyimli teknisyenlerin emekli olmasi durumunda meydana gelen bilgi kaybi, is
giivencesinin zedelenmesi, ¢aliganlardaki kariyer beklentilerinin eksikligi, is saglig1 ve
giivenligi sorunlaridir.

4.2.3.MRO’larin Bakim Tesislerinde Eksikliklerin Olmasi

Arastirma sirasinda elde edilen veriler MRO’larin bakim tesislerindeki teknik
donanim gibi bakim etkinligi ve giivenirligini dogrudan etkileyen konularda bazi
eksikliklerin olabilecegini gostermektedir. Arastirmacilar bunun MRO’larin maruz
kaldiklar1 maliyet baskisindan kaynaklandigi gibi finansal sorunlardan da
kaynaklanabildigini dilistinmektedirler. Nitekim arastirma katilimcilarindan K2,
MRO’nun bakim kabiliyetleri, kalite yonetim sistemi, kolayliklar ve diger konularda
gereksinimleri yeterince karsilayip karsilamadiklarinin denetlenmesi gerektigine vurgu
yaparak soz konusu eksikliklere isaret etmektedir.

K2: MRO should be audited to find the capability, quality management system adequacy,
availability of facility and other requirements.

K2: MRO, kabiliyetlerinin anlasiimasi, kalite yonetim sisteminin yetkinligi, bakim tesisindeki
kolayliklarin yeterliligi ve diger gereksinimler agisindan denetlenmelidir.

Ornegin, MRO isletmelerinde dokiimantasyon problemlerinden olduk¢a fazla
bahsedilmektedir. MRO isletmeleri farkli misterilerin farkli ucak tipleri i¢in farkl
bakim hizmetleri vermektedir. Bu durum pek ¢ok farkli bakim programi ve dolayisiyla
dokiimanin kullanilmasin1 gerektirmekte, bu farkliliklar birer potansiyel tehlike olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Cilinkii MRO’larin  hepsine ayni anda asina olabilmesi
giiclesmektedir.

4.3. Havacilik Otoritelerinin DKK Siirecinde Yeterince Etkin Olamayisi

LinkedIn tartisma grubu katilimcilarindan elde edilen nitel verilerin analizi
sonucunda ulasilan temalardan bir digeri de “Havacilik Otoritelerinin DKK Siirecinde
Yeterince Etkin Olamayisidir”. Bakim hizmetinin DKK yoluyla MRO’lardan temin
edilmesi kiiresel bir 6l¢ekte diinyanin dort bir yaninda MRO’larin dogmasi sonucunu
getirmistir. Bu durum ise, tabi olunan bakim diizenlemelerinin, standartlarin,
denetlemelerinin ve otorite tutumlarmin farklilasmasi anlamma gelmektedir. Ifade
edilen sonug tehlikeleri de beraberinde getirme potansiyeli tagimaktadir. Havacilik
otoritelerinin denetim etkinligi azaldiginda DKK siirecine 6zgii ortaya ¢ikan potansiyel
tehlikelerin tespit edilmesi de giiclesecektir.

Ozellikle ABD’li katilimcilar, Federal Havacilik Otoritesinin (Federal Aviation
Authority — FAA) deniz agirt MRO’lardaki denetim etkinliginin ABD i¢ine gore daha
diisiik oldugunu savunmaktadirlar. Denetimlerin yetersiz kalmasinin kok nedeni olarak
havacilik sektoriiniin hizli gelismesi, havayolu isletmelerinin ¢ok farkli iilkelere
operasyon yapmasi, DKK uygulamalariyla ilgili tedarik zinciri yapisinin gittikce
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karmagik yapiya biirtinmesi, seklinde degerlendirilmektedir. Nitekim Quinlan (2013,
s.284) calismasinda otoritenin MRO’lardaki denetim sikliginin artirilmasi gerektigine
isaret etmektedir. Benzer bir sekilde Gregson ve arkadaglart (2015) calismalarinda,
bakim faaliyetleriyle ilgili DKK uygulamalarin giderek daha karmasik bir yap1 aldigini,
bu nedenle otoriteler tarafindan diizenleyici denetleyici faaliyetlerin giderek karmagik
bir hale gelecegini vurgulamaktadirlar. Bunun sonucunda farkli iilkelerden tedarik
edilen bakim faaliyetlerinin seffaf ve etkin bir sekilde denetlenmesinin oldukca
maliyetli olabilecegi belirtilmektedir. Sonug olarak, havacilik otoritelerinin hava araci
bakim faaliyetlerinde DKK wuygulamalariyla ilgili yasal g¢erceveyi tam anlamiyla
cizmezlerse, siirece 6zgii potansiyel tehlikelerin ortaya ¢ikacagi diistiniilmektedir.

MRO isletmelerinin sayisinin fazla olmasit ve farkli cografyalarda faaliyet
gostermeleri otoritelerin uygulamaya calistigi siki denetim rejiminin etkinligini de
azaltmaktadir. ABD’de bakim faaliyetlerinde DKK uygulamalarindan dogabilecek
potansiyel tehlikelerin havacilik otoritesinin bakis acgisindan ve denetim eksikliginden
kaynaklandigini ileri siiren pek ¢ok arastirma vardir (Monaghan, 2011, s.45; Czepiel,
2003, s.21; Franco, 2008, s.67). Ornegin, Quinlan (2013, s. 287) FAA’nin yillik
ABD’de 400 MRO isletmesine denetim yaparken yurt disinda FAA onayli MRO
isletmelerine sadece 10 adet denetim yapabildigini agiklamaktadir. Diger yandan
havacilik otoritelerinin dikkatini DDK siirecine ¢eken Valuejet (1996) kazasinin
ardindan ABD’nin kaza inceleme kurulu NTSB, FAA’nin da bu siirecte hatali oldugunu
tespit etmistir (Mcfadden ve Worrells, 2012, 5.70). S6z konusu hatanin olugmasina katk1
yapanlar nedenler arasinda MRO’nun FAA tarafindan yeterince denetlenmedigi faktorii
yer almaktadir. K8, DKK siirecinde sivil havacilik otoritelerinin etkinlik sorunlarina
asagidaki ifadeleriyle dikkat cekmektedir.

K8: Of course, the condition is a strong CAA, If the CAA has a strong legal frame, trained
personnel and consciously certified the service provider then it is assumed that is safe.

K8: Kuskusuz gerekli olan giiclii bir otoritenin olmasidr, eger otorite giiclii bir diizenleme
cercevesine sahipse egitimli personeli varsa ve MRO lar bilingli bir sekilde yetkilendirmisse bu
durumda DKK 'nin emniyetli olacag: varsayilabilir.

5. TEMALAR ARASINDAKI ILISKININ INCELENMESI

Nitel veri analizinden elde edilen bulgular1 neticesinde arastirmacilarin temalar
arasinda kurguladig iliski Sekil-1’de’de gosterilmektedir. Diiz ¢izgi ile isaretlenmis
kutucuklarin ic¢indeki tespitler dogrudan tiimevarimsal tematik analiz sonucunda elde
edilmiglerdir. Kesik cizgiler icgindeki tespitler ise iliskiyi tamamlamak igin
arastirmacilarin ekledigi tespitleri ifade etmektedir. Bununla birlikte arastirmacilar kesik
cizgili tespitleri sezgileri ile degil nitel aragtirmalarin en 6nemli avantajlarindan birisi
olan konunun derinlemesine incelenmesi sonucunda konuya iliskin elde ettikleri
bulgulardan ¢ikartmislardir.
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DKK’ya E Bakim Faaliyetinin i Genis bir cografyada
Basvurma w Orgiit Hiyerarsisi { gok sayida MRO
: Disina Cikarilmasi :

DKK’nin Temel Amacinin Havacilik Otoritelerinin
Maliyetleri Azaltma Araci DKK Siirecinde
Olarak Goriilmesi Yeterince Etkin
l Olamayisi
i MRO Uzerindeki ! Potansiyel
Baskilar » Emniyet
Tehlikeleri

Zaman baskis1 .
i Maliyetleri azaltma
| baskisi :

Sekil 1. Temalar Arasindaki liski

Arastirmacilara gére DKK’ya basvurma yonteminin silirece Ozgii yaratacagi
potansiyel tehlikelerin kaynaginda DKK’nin arkasinda yatan temel motivasyon
kaynagidir. Havayolu igletmeleri DKK’ya maliyetlerini azaltma c¢abasi icinde
basvurmaktadirlar ve onlarin tedarikg¢ileri konumunda olan MRO isletmeleri bunun
farkindadirlar. Bu farkindalik, havayolu isletmesinin maliyetleri azaltma motivasyonunu
MRO’ya c¢esitli baskilara doniistiirerek ileten bir koprii vazifesi gérmektedir. Sozii
edilen baskilar karsisindaki MRO isletmeleri de rekabet ortaminda maliyetleri azaltip
kaliteyi artirmak yerine daha az fiyat sunabilme ve u¢agi miimkiin oldugunca kisa
siirede teslim edebilme arayisina girmektedir. Bu durum MRO’daki teknisyenlerin
nitelik ve nicelik sorunlarin1 da beraberinde getirmektedir. Ayrica MRO isletmelerinin
bakim tesislerinde maliyetleri ve fiyat1 azaltmak adina bazi eksiklikler yasandigina
isaret eden bulgular elde edilmistir.

Maliyetleri azaltma arayisindaki havayolu isletmesi DKK’ya bagvurunca
kuskusuz bakim faaliyetlerinin iiretilmesi islevini kendi 6rgiit hiyerarsisi disina ¢ikartip
piyasadan baska bir orgilite emanet etmektedir. Bu durum DKK’nin kaginilmaz bir
sonucudur. Havayolu isletmelerinin giderek daha ¢ok bakim faaliyetini dig
kaynaklardan saglamak yoluna basvurmasi genis bir cografyada MRO sayisint ve
aralarindaki rekabeti artirmaktadir. Bagka bir deyisle yeni bir kiiresel sektor ortaya
cikmaktadir.

Bakim faaliyetinin Orgiit hiyerarsisi disina ¢ikarilmasi havayolu isletmesinin
bakim faaliyetleri {izerindeki kontrol islevinin azalmasi anlamima gelmektedir. Bakim
faaliyetleri kapsamindaki emniyeti saglama sorumlulugu, bakim faaliyeti iiretim islevi
parcalandig1 i¢in, esitsiz ve dengesiz bir daghim gostermeye baslamaktadir. Sonug
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olarak MRO isletmelerinin havacilik emniyetini saglama sorumlulugunu ikincil sirada
gordiigline iliskin bulgular elde edilmistir. Diger yandan, bakim faaliyetinin Orgiit
hiyerarsisi digina ¢ikarilmasi havayolu isletmesi agisindan yonetimin koordinasyon ve
kontrol islevlerinin etkinliginin azalmasina neden olacak bir ortam hazirlamaktadir.
Bunu engellemek i¢in havayolu isletmelerinin temsilci bir ekip kullandiklar1 fakat bu
mekanizmanin da potansiyel tehlikeler yaratmaya ac¢ik oldugu anlasilmaktadir. Tim
bunlarin sonucunda havayolu ile MRO isletmeleri kendi biinyelerindeki EYS’leri
entegre etmekte giigliikler cekmektedir.

Havayolu isletmelerinin DKK’ya basvurma egilimlerinin artmasi ve buna bagl
olarak MRO pazarmin genislemesinin sivil havacilik otoritelerinin basarisini olumsuz
yonde etkiledigini gosteren bulgular elde edilmistir. Ciinkii ¢cok sayida MRO’nun genis
bir cografyaya dagilmasi otoritelerin onlar1 etkin bir sekilde denetlemesini
giiclestirmektedir. Ayrica, farkli orgiit kiiltiirleri, standartlar ve tutumlar otoritelerin
etkinligini azaltan diger faktorler arasindadir. Sonug olarak yukarida aciklanan temalar,
kategoriler ve bunlarin birbirleri ile etkilesimleri DKK’nin kendine has bazi tehlikeleri
yaratma potansiyeli tagidigini gostermektedir.

6. SONUC ve ONERILER

Nitel arastirma deseninin kullanildigt bu ¢alismada hava aract bakim
faaliyetlerinin dis kaynaklardan tedarik edilmesi siirecinde, havacilik emniyetini
olumsuz yonde etkileyebilecek siirece 0zgii potansiyel tehlikelerin neler oldugu, s6z
konusu tehlikelerin nasil ve neden kaynaklandigi arastirilmigtir. Nitekim yeni nesil
emniyet yonetim yaklagimlariin bir {iriinii olan ve basta havayolu igletmeleri olmak
iizere, pek cok havacilik orgiitiine uygulama zorunlulugu getirilen Emniyet YOnetim
Sitemi potansiyel tehlikelerin thazards)-belirlenmesi lizerine kurgulanmaistir.

Arastirma, yazinin da vurguladigi gibi, havayolu isletmelerinin temelde
maliyetleri azaltmak i¢in DKK’ya bagvurdugunu gostermektedir. Bu durum MRO
isletmelerinin de maliyetlerini azaltmak i¢in ek tedbirlere bagvurmasma neden
olmaktadir. Havayolu isletmelerine diisiik fiyat verebilmek i¢in yasadiklar1 maliyet
baskisi teknisyen girdisinde, bakim i¢in gerekli olan kolayliklar ve donanimda nitelik ve
nicelik sorunlar1 yaratabilmektedir. Ayrica havayolu isletmesi MRO’lar {izerinde
oldukca giiglii bir “zaman baskisi” yaratmakta, MRO yonetimi de bu baskiy1
calisanlarina yansitmak durumunda kalmaktadir. Oysa zaman baskist insan
performansini olumsuz yonde etkileyerek hata ve ihlallere neden olabilen bir faktordiir.
Tim bu faktérler DKK uygulamalarinda istenmeyen olaylar1 yaratma potansiyeli
tastyan tehlikeleri barindirmaktadir.

Caligmanin diger bir sonucu DKK’nin bakim faaliyeti iiretme islevinin orgiit
hiyerarsisi digina c¢ikarilmasmin da ¢esitli potansiyel tehlikeleri barindirdigin
gostermektedir. Havayolu isletmesinin bakim faaliyetleri tizerindeki kontrol islevinin
azalmasi, MRO isletmelerinin havacilik emniyetini saglama sorumlulugunu ikincil
sirada gdrmesi, havayolu isletmesi ile MRO igletmelerinin SMS’i DKK siirecine entegre
edememesi ve havayolu isletmesinin temsilci kullanmak zorunda olmasi bu kapsamda
ortaya c¢ikan kategorilerdir. Diger yandan giderek biiylik bir sektor haline gelen MRO
pazarinin farkli cografyalarda hizla biiytimesi havacilik otoritelerinin DKK siirecindeki
etkinliklerini de azaltmaktadir. Bunlar havacilik emniyetini olumsuz yonde etkileyecek
potansiyel tehlikeler icermektedir.
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Havayolu isletmeleri ve otoritelerin bu ¢alismanin sonucunda ortaya ¢ikarilan
potansiyel tehlikelerin kendi baglamlarinda olup olmadigini incelemesinde ve kendi
baglamlarina 6zgii risk azaltic1 tedbirler almalarinda biiyiik fayda goriilmektedir. Tersi
durumda, sik¢a basvurulan bir yontem olan bakim faaliyetlerindeki DKK havacilik
emniyetini tehdit edebilir.
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Extensive Summary

Increasing strong competition with globalization has made it increasingly difficult
for enterprises to maintain their assets. Nevertheless, the liberalization of air transport
has made the airline market more liberal and low-cost carriers have entered the market.
Airline operators are looking for ways to reduce costs in order to survive in a changing
economic environment and achieve competitive advantage. In this context, outsourcing
has become one of the management strategies frequently resorted to by airlines.
Outsourcing is both an increasing quality and diversity. Aircraft maintenance activities
are one of the most important services provided by airline companies from external
sources. Airline operators outsource their aircraft maintenance activities for different
reasons, primarily cost advantages. However, aircraft maintenance activities are one of
critical activity that have the greatest impact on aviation safety. The question of whether
the provision of such critical processes from outside sources has the potential to threaten
aviation safety is an important research question. The study investigates whether the
fact that airlines outsource the aircraft maintenance activities from other maintenance
organisations and do not handle them within their own organisation, poses any potential
threats. It aims to determine how outsourcing process specific safety hazards may arise,
and why and how these mentioned hazards will arise. In this regard, recommendations
are provided to improve the Safety Management System (SMS) effectiveness and thus
safety performance. In the case of hazards affecting safety, it will not be possible to take
advantage of the air transport activities. The understanding of why and how aviation
safety will be affected will reveal what measures can be taken. Thus, increasing the
aviation safety is targeted.

In this study, it is aimed to ascertain potential process-specific hazards occurring
as the outcomes of outsourcing in aircraft maintenance activities. In this way, it is also
aimed to contribute to the aviation safety. To achieve these purposes, qualitative
research design is preferred. In this context, LinkedIn, a social networking media
preferred by the professionals for business purposes, is used to create a sample and
collect data. A sub- discussion group is created in the “Aviation Quality & Safety
Information Exchange

Group”, whose members are the subject experts in LinkedIn. The qualitative data
collected from this purposeful sample are analyzed by using an inductive method. The
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discussion group which was formed on the basis of purposeful examples, consisted of
aviation professionals who were involved in outsourcing processes and were
knowledgeable in the matter. There are thirteen people in the participant group. Looking
at the occupational positions of the people in this group, it is seen that the participants
are mostly middle and top level managers.

The qualitative and quantitative data from the discussion group was analysed, and
the perception of the experts included in the study with the method of purposeful
examples, regarding the research question was discovered. Researchers have adopted
Patton's method of inductive analysis in qualitative data analysis. The data collected in
qualitative data analysis were analyzed in the context of Creswell's proposed steps. The
researchers first coded the debate they had obtained in the context of the inductive
approach, then came back and compared the code lists and agreed on a final code list
after mutual persuasion tours. Then they again found the existing patterns by associating
these codes with each other and found the categories and they went to the themes with
the same analysis approach. At the last stage, the researchers came back together and
reached a common decision on categories and themes as a result of mutual negotiation
and persuasion processes about going to category and theme. Seeking compromise
analysis separately and then seeking compromise has become the preferred method to
increase the validity and credibility of the study.

When the data from the discussion group is analyzed, seven different categories
have emerged that carry outsourcing aircraft maintenance activities with the potential to
influence on aviation safety. These; "The fact that the airline's control function on the
MRO is reduced, that MRO’s have viewpoint on aviation safety is secondary priority,
that airline and MRO organizations do not integrate SMS into the outsourcing process,
airline companies have to use representatives, airline companies are willing to perform
time pressure on MRO, MRO has problems with the technician in terms of quality and
quantity, the lack of maintenance facilities in MROs ".

The above findings; The Safety Management System, which is a product of the
new generation of safety management approaches and which is obligated to be applied
to many aviation organizations, mainly airline companies, is based on the determination
of potential hazards. The survey, as the article highlights, shows that airline companies
mainly resort to outsource to reduce costs. This situation causes MRO organizations to
resort to additional measures to reduce their costs. The pressure that airline companies
are under in order to offer lower prices is causing issues regarding the technician input,
and the facilities and equipment required for maintenance.

The airline also creates a very strong "time pressure" on MROs. The MRO
management also has to reflect this pressure on its employees. However, time pressure
is a potential factor that may cause mistakes and violations by affecting human
performance negatively. All of these factors present the potential risks of creating
undesirable events in outsource applications. Another conclusion from the study is that
outsourcing the maintenance activity and production function of outsource poses
various potential threats. The decrease in control function on maintenance activities of
airline service, MRO services' seeing the responsibility for ensuring their aviation safety
as a secondary issue, that airline service and MRO services cannot integrate SMS in the
outsource process, the obligation of airline service's using a representative are the
categories in this context. On the other hand, the rapid growth of the MRO market in
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different geographies, which has become an increasingly large sector reduces the
aviation authorities' impact on the outsource process. These include potential hazards
that will affect aviation safety negatively. We believe that it is in great interest of airline
companies and authorities to investigate the potential threats to determine if they are in
their domains, and to take risk mitigation measures in their domains. On the other hand,
the outsourcing in maintenance activities, a frequently resorted method, can threaten
aviation safety.
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