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HAVA TRAFIiK KONTROL KAYNAKLI UCAK KAZALARININ
INCELENMESI

INVESTIGATION OF ACCIDENTS RELATED TO AIR TRAFFIC CONTROL

Suat USLU', Kadir DONMEZ>

Oz

Havayolu ulasimi giiniimiizde en ¢ok tercih edilen ulagim sekillerinden biridir. Bunun en onemli
nedeni,; havayolu ulasiminin diger ulasim tiplerine gore son derece hizli olmasidir. Cok yiiksek hizlar soz
konusu oldugu i¢in dogal olarak emniyet faktorii havacilikta daha da fazla énem kazanmaktadr.
Havacihigin genel olarak emniyetli bir ulagim sistemi oldugu séylenebilir. Ancak bu kaza riskinin hig
olmadigr anlamina gelmez. Kaza riskini en aza indirebilmek icin hem ulusal hem de uluslararasi
kuruluslarca cesitli calismalar yiiriitiilmektediv. Bu c¢alismalarin hemen hepsinde havayolu ulasiminin
emniyet seviyesini etkileyen en onemli unsur olarak insan faktérii én plana ¢ikmaktadr. Pilotlar, hava
trafik kontrolérleri, hava araci bakim personelleri, u¢us harekat uzmanlari, kabin gorevlileri, ucak
tiretiminde c¢alisanlar vb. havacilikta insan faktorlerini olusturmaktadir. Dolayisiyla insan faktorii
havacilik sisteminin tiim alanlarinda kaza risk diizeyi iizerinde etkilidir. Ancak bu ¢alismada sadece hava
trafik kontrol alani iizerine odaklanilacak ve hava trafik kontrolorlerinden kaynaklanan ugak kazalari
ayrintili sekilde incelenmistiv. Makalenin sonunda ise olasi kazalarin énlenebilmesi igin ¢oziim onerileri
sunulacaktir.

Anahtar Sozciikler: Hava Trafik Kontrol, Kaza, Havacilik, Insan Faktirleri, Ulasim

Abstract
Air trasnsport is one of the most preffered way of transportation. The most important reason for
this is; air transport is extremelly fast when it is compared the other type of transportation. When it
comes to very high speeds, naturally safety factor gain even more importance in aviation. It is generally
said that Aviation is reliable transportation system. However it doesn’t mean that there is no risk of
accident in aviation. National and international institutions conduct several studies in order to reduce
risk of accident to minimum level. In almost all of these studies, human factors come to the fore as an

important factor that affecting level of safety of air transportation. Pilots, air traffic controllers, aircraft
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maintenance technicians, flight operations specialists, cabin crew, working in aircraft production and
etc. constitute the human factors in aviation. Thus, the human factor has an effect on crash risk level of
all areas of the aviation system. However in this study it will be focused on only air traffic control field
and plane crash which is caused by air traffic controllers will be examined in detail. At the end of the
article it will be presented solutions to prevent potential accidents.

Keywords: Air Traffic Control, Accident, Aviation, Human Factors, Transportation

1. GIRiS

Havaciligin baslangicindan bu giine insanoglu birgok kaza ve olayla karsi karsiya gelmistir.
Havaciligin ilk yillarinda iiretilen hava araglari donanim olarak insanlarin giivenli bir sekilde ugmasina
imkan vermiyordu. Havacilik alaninda yapilan c¢alismalar ve buluglar arttik¢a insanoglu ugan araglara
giivenmeye bagladi. Bunun sonucunda hava tasimaciligi ortaya ¢ikmistir. Hava tasimaciliginin ilk
yillarinda meydana gelen kazalar disiiniildiigiinde ¢ogunun makine kaynakli kazalar oldugu
goriilmektedir. Yani donanimsal eksiklikler insanoglunun havaciligi gelistirmesinde agmasi gereken en
biiyiik engeldi. Zamanla teknolojinin gelismesi ve hava araglarinin daha giivenli hale gelmesiyle kaza
sebepleri de degiskenlik gostermeye baslamistir. Giiniimiizde ugak kazalarinin biiyiik bir ¢ogunlugu insan
kaynakli hatalardan meydana gelmektedir. Havacilikta insan faktorii disiiniildiigiinde ise en 6nemli rol
stiphesiz pilotlar ve kontrolorlere aittir. Pilot ve kontrolorler gerek stres gerekse is yiikii gibi birgok
faktorle bas etmek zorundadirlar, bu da onlar1 hata yapmaya iter. Bu iki meslek grubu karsilastiginda ise
pilotlar bir ugaktan sorumlu iken kontroldrlerin bir hava sahasinda birden fazla ugagi takip etmek zorunda
kaldig1 goriilmektedir. Bu sebeple kontrolorler iizerindeki stres bir hayli fazla olmaktadir. Kontrolor
hatalarindan kaynaklanan ucak kazalar1 diigiiniildiigiinde sonuglar1 ¢ok ciddi olaylara sebep olabilecegi
anlasilmaktadir. Bu makalede havacilik kazalariin sebepleri incelenecek ve hava trafik kontrol kaynakl

kaza 6rnekleri verilecektir verilen 6rneklerden yola g¢ikilarak ¢oziim onerileri sunulacaktir.

2. HAVACILIKTA KAZA VE EMNIYET

Havacilikta kaza, ICAO/Annex 13°de (ICAO, Annex 13, 2010:1) insansiz hava ara¢larini da
kapsayarak oldukga genis bir sekilde tanimlanmaktadir. Ancak bu ¢alismada ticari hava tagimaciligiyla
ilgili kazalar inceleneceginden, yine ayni kaynaktan yararlanarak kazanin su sekilde 6zet bir tanimi
yapilabilir; Havacilikta kaza; bir hava aracinin harekati sirasinda hava aracinin i¢inde veya hava aracinin
herhangi bir par¢asinin ¢arpmasi sonucunda ya da jet motorunun itme giicline maruz kalmak suretiyle bir
insanin 6liimciil ya da agir sekilde yaralanmasi, hava aracinin fiziksel yapisinin, performansinin ya da
ugus 6zelliklerinin olumsuz yonde etkilenmesi ve etkilenen pargalarin tamir edilecek ya da degistirilecek
diizeyde zarar gérmesi ya da arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi ya da tamamen ulasilamayacak bir
yere diismesi ile sonuglanan olaylardir.

Prof. James Reason tarafindan gelistirilen Reason Hata Modeli’'ne gore, kazalarin tamamina
yakini bir olaylar zinciri nedeniyle meydana gelmektedir. Zincirdeki olaylardan en az bir tanesinin
ortadan kaldirilabilmesi, kazay1 dnleyebilmektedir. (Emniyet Yonetim Sistemi, 2012:2) Bu nedenle, bir

ucus faaliyetindeki tiim zayifliklarin bilinmesi ve buna gore tedbirlerin alinmasi gerekir. Bu noktada
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havacilikta emniyet kavrami 6n plana ¢ikmaktadir. Havacilikta emniyet kavramina bakis agisina bagh

olarak ¢esitli anlamlar yiiklenebilmektedir. Bunlar su sekilde 6zetlenebilir;

a) Sifir kaza

b) Tehlikelerden uzak olma

c) Hatalardan kaginma

d) Diizenlemelere uyma vb. (Emniyet Yonetimi El Kitabi, 2011:2-1)

Bu anlamlardan yola c¢ikarak emniyet; “hata ve ihlallerden kaginarak kural koyucularin
diizenlemeleri ile uyum iginde kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden, kotii bir sonuca neden olan
veya olabilecek etkenlerden uzak ya da muaf olma durumu” olarak tanimlanabilir (Emniyet Yo6netim
Sistemi, 2012:10).

Son zamanlarda havacilikta uluslararasi kabul gormiis bir diger tanima gore ise emniyet;
“Ucgagin operasyonuyla ilgili ya da ucagin operasyonuna dogrudan destek olan havacilik faaliyetleriyle
iliskili risklerin azaltildig1 ve kabul edilebilir bir diizeyde kontrol edildigi durumdur” (ICAO, Annex 19,
2013:1-2).

Risklerin bertaraf edilmesi i¢in tim tedbirler alinmaya galisilsa da i¢inde “insan” olan bir
sistemin tehlikelerden ve operasyonel hatalardan tamamen arindirilmasi miimkiin degildir. Esas olan
sistem igerisindeki risklerin kontrol edilmesi ve yonetilmesi suretiyle risk seviyesinin makul diizeyde
tutulmasidir. Makul diizeydeki risklerin bulundugu bir sistem “emniyetli” olarak kabul edilmektedir

(Emniyet Yonetimi Sistemi, 2012:1).

3. HAVACILIKTA KAZA NEDENLERI

Hava tasimaciliginin bugiinkii giivenlik diizeyine ulagmasinda siiphesiz uluslararasi diizeyde
alman onlemler ve yaptirimlarin etkisi oldugu gibi, kazalardan ¢ikarilan derslerde havaciligin giivenlik
diizeyinin artmasina katkida bulunmustur.

Bugiin diinyamizda havayolu filolarindaki yaklagik 25.000 ugak, 50.000’den fazla rotada hizmet
vermektedir (IATA, Annaul Review, 2014:11). Bu ugaklarin yaklagik yarisi aym1 anda havada
bulunabilmektedir (Airkule, 2012). Diinya hava sahasindaki bu yogunluga ragmen, ugak en emniyetli
ulagim araci olmaya devam etmektedir. Ancak seyrek de olsa meydana gelen kazalar, havayolu ulagimina
olan giivenin sarsilmasina neden olabilmektedir. Massachusetts Institude of Technology tarafindan
yapilan bir arastirmada, bir yolcunun ucgak kazasinda yasamini yitirme olasiliginin 8 milyonda 1 oldugu
aciklanmistir. Bir baska ifadeyle bir yolcunun, ucak kazasinda hayatin1 kaybetmesi igin 21 yil siireyle her
giin ugmast gerekmektedir. Yani risk faktorii son derece diisiiktiir (Torum, 2002:5). Risk faktorii diisiik
olmasma ragmen, ucak kazalarinin nedenleri arastirildiginda, kiigiik hatalarin biiyiik felaketleri
dogurdugu goriilmektedir.

Havacilik tarihi incelendiginde “kaza nedenlerinin” donemsel olarak farklilik gdsterdigi
goriilmektedir. Buna bagli olarak havacilikta emniyet kavrami ve alinan emniyet tedbirleri de zaman
icinde degisim ve gelisim gostermistir. Dolayisiyla havacilikta kaza nedenleri ve emniyet kavramimin

tarihsel gelisimi {i¢ asamada incelenebilir;
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1. Teknik faktorler donemi (1900-1960)
2. Insan faktorleri donemi (1970-1990)
3. Orgiitsel faktorler donemi (1990-bugiin)

Havacilikta kaza nedenlerinin ve emniyet kavraminin dénemlere gore tarihsel degisimi asagida

sematik olarak gosterilmistir (ICAO, Doc.9859, 2013:2-1, 2-2);

Sekil 1: Donemlere Gére Havacilikta Kaza Nedenleri

Teknik Faktorler

|_> ‘ insan Faktorleri

I—» Orgutsel Faktorler —

1950'ler 1970’'ler 1990'lar 2000’'ler

Kaynak: ICAO, Doc.9859, 2013:2-2.

Ticari havaciligin ilk giinlerinden 1950’lere kadarki donemde yasanmis olan sik kazalarin ve
tesis edilemeyen emniyetin temelinde gelismemis teknoloji ve yetersiz diizenlemeler yatiyordu. Bu
donemdeki kazalardan onemli dersler ¢ikarilmistir. Bu nedenle “havaciligin tarihi kan ile yazilmistir”
ifadesi ¢ok 6nemsenmistir. Kazalardan ¢ikarilan dersler sonucunda teknoloji ilerlemis ve diizenlemeler
gelistirilmistir. Boylece hava tagimacilig1 diger tasima yontemlerinden daha emniyetli bir hale gelmistir.

Takip eden yillarda kazalardan ¢ikarilan bir diger ders de operasyonel personelin kurallara
uymamasinin 6nemli bir emniyet riski olusturdugudur. Buna bagli olarak riskleri bertaraf etmek igin
yapilan ¢aligmalar, insan1 insan yapan ozelliklere ve insan performansina yonelmistir. Bu dénemin eksik
yonil insan kaynakli riskleri bireysel olarak degerlendirmesidir. 1990’lara gelindiginde ise insanlarin
bireysel gorevlerini tam olarak yerine getirmesine karsin “operasyonel oOrgiitlenme” yani Orgiitsel
(organizasyonel) faktorler bir risk faktorii olarak ortaya ¢ikmistir (Emniyet Yonetimi Sistemleri, 2012:1).

Prof. James Reason tarafindan gelistirilen “Isvigre Peyniri (Swiss-Cheese)” Modeli’ne gore
kazalarin nedeni, ¢oklu sistem savunmasimnin ardigik olarak ihlal edilmesinden kaynaklanmaktadir. Bu
ihlaller, donanim arizalar1 veya operasyonel hatalar gibi bir dizi faktdr tarafindan tetiklenebilir. Isvigre
Peyniri Modeli, havacilik gibi karmagik sistemlerin, savunma katmanlar1 tarafindan son derece iyi
savunulmasi nedeniyle, bu gibi sistemlerde tek noktadan kaynaklanan hatalarin ¢ok nadir oldugunu ileri
siirer (Doc.9859, 2013: 2-2, 2-3). Asagida, havacilikta kaza nedenleri Isvigre Peyniri Modeli ile sekilsel

olarak gosterilmektedir;
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Sekil 2: Havacilikta Kaza Nedenleri (Isvigre Peyniri Modeli)

- . . Kaza
Orgut isyeri insanlar Savunma katmanlari
Hatalar
Yénetim kararlan Calisma kosullan ve
ve - ihlaller o o
PR . Ll | | S =
Srgutsel suregler ~ m 2
> 1 > g =8
> \ ' 2 |5 |3
- = 3 =:
®

Gizli (6rtulu) hatalarin hareket yénu

Kaynak: ICAO, Doc.9859, 2013:2-3.

Reason Modeli’'ne gore tiim kazalar, hem “aktif” hem de “gizli (ortiili))” hatalarin bir araya
gelmesi ile olugmaktadir. Olumsuz etkisini aninda gosteren hata ya da ihlaller “aktif hata” olarak
tanimlanir. Aktif hatalar genellikle pilot, hava trafik kontrolorii ve ugak bakim teknisyeni gibi en dnde yer
alan personelden kaynaklanmaktadir. Meydan isletmesinin yogun kar yagisina ragmen frenleme testi
yapmamasl, bir balon pilotunun yiikselmek i¢in yanlis ipi ¢cekerek tepe parasiitiinii agmasi, bir hava trafik
kontroloriiniin pilotu yanlis pist basina yonlendirmesi aktif hataya ornek verilebilir. “Gizli hatalar”
kazalardan ¢-ok daha 6nce yapilmis bir islem ya da alinmig bir karar nedeniyle sonuglart gizli (6rtiilii)
kalmig hatalardir. Bu tiir hatalar genellikle diizenleyici otoriteler ve karar vericilerden kaynaklanmaktadir.
Ortiilii hatalar baglangigta hata olarak algilanmadiklarindan problem ortaya ¢ikincaya kadar zararli olarak
goriilmezler (Emniyet Yo6netimi Sistemi, 2012:2).

Nedeni ne olursa olsun hatalarin olusumu buz dagma (iceberg) benzer. Buz dagmin en ug
noktasinda ¢ok ciddi, bilinen, goriilen hatalar yer alir. Orta boliimde, yine suyun yiiziinde, operasyonel
acidan 6nemli olaylar bulunur. Bunlar, havacilikta gecikme ve sefer iptallerine neden olan konulari igerir.
Alt boliim, suyun altinda kalan ve goriinmeyen bu boliim ise “gézden kaganlari ya da kagabilecekleri”
kapsar. Bunlar rapor edilmeden, rastlandiginda ¢6ziimlenen sorunlardir. Biilyiik felaketlere neden olan

olaylar, hatalara neden olan olaylar zincirini kirma firsatlart hep suyun altinda kalir (Torum, 2002:12).

4. HAVACILIKTA KAZA TIiPLERI
Uluslararas1 diizeyde yaptirimlar ve alinan Onlemlerle, havacilikta meydana gelen kazalar
zamanla 6nemli 6l¢lide azalma gostermistir. Bunda havayolu ulagtirma sisteminde yasanan hava araci
kazalarmin ayrintilt bir sekilde arastirilmasinin ve elde edilen sonuglardan 6nemli derslerin ¢ikarilmasinin
etkisi ¢ok biiyiiktiir (Rose, 2004:467). Havacilikta kaza tipleri ¢ok farkli sekillerde siniflandirilabilir.
Ornegin, kaza yapan hava araci tipleri bakimindan su sekilde bir smiflandirma yapilabilir (Types and

Causes of Aviation Accidents, 2013);

I. Ticari yolcu ucagi kazalari

2 Kargo ugagi kazalari

3. Kisisel (6zel) ugaklarin kazalari

4 Hava-taksi ugaklar1 veya helikopter kazalar1
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Ambulans ucaklar veya helikopterler kazalar1
Gezi balonlarinin, helikopterlerinin veya ucaklariin kazalari
Cok hafif hava araglarinin (ultralight, microlight, gyroplane vb.) kazalar1

Sicak hava balonlarinin kazalari

$ *® =N @

Plandr kazalari
Asagidaki sekilde 2009-2013 yillari arasinda hava araglarinin kaza oranlari gosterilmistir (EASA, Aviation

Safety Review, 2013:3);

Sekil 3: Hava Araci Tipleri Bakimindan Kaza Oranlar1 (2009-2013)

Gyroplane

Helikopter
g 126 Balon

Digser
52°6

Plandr

Microlight
282

Kaynak: EASA, Aviation Safety Review, 2013: 3

Ozellikle ticari yolcu ugaklarinin yaptii kazalar kamuoyunda biiyiik yanki uyandirmaktadir.
Bunun nedeni, bu kazalar meydana geldiginde biiylik oranlarda can kaybi yasanmasidir (Types and

Causes of Aviation Accidents, 2013: 1). Asagidaki sekilde yillara gore kaza ve 6liim sayilari verilmistir;

Sekil 4: Yillara Gore Tarifeli Ticari Uguslarda Yasanan Kaza ve Oliim Sayilar
2009
2010
2011

2012

I Kaza sayisi

2013 M Olim sayisi

Kaynak: ICAO, Safety Report, 2014:5

Sekil 5 te ise yillara gére 1 milyon kalkista yasanan kaza oranlari gosterilmektedir;

Sekil 5: Yillara Gore Tarifeli Ticari Uguslarda Yasanan Kaza Oranlart (1 milyon kalkigsta).
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2009

2010

2011

2012

2013

Kaynak: ICAO, Safety Report, 2014:8

Asagidaki sekilde, 2012 yilina goére diinyada tarifeli ticari uguslarda meydana gelen kaza oranlari

bolgelere gore gosterilmistir;

Sekil 6: Tarifeli Ticari Uguslarda Bolgelere Gore Kaza Oranlari (2012)

Kaynak: Global Aviation Safety, 2014: 24

Ticari yolcu ugaklarinin yaptigi kazalar, motor tiplerine gore asagidaki gibi simiflandirilir;
1-Turbojet motorlu ugak kazalari
2-Turboprob motorlu ucgak kazalar1
Ugaklar seklinde siniflandirilabilir. Asagidaki sekilde 2011-2013 yillarinda diinya genelinde yasanan 103

kazada turboprop ve turbojet motorlu ugaklarinin yaptig1 kaza oranlar1 gosterilmistir;
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Sekil 7: Motor tiplerine gére ugak kaza oranlar1 (2011-2013 / 103 kaza).

Turboprop

46%6

Kaynak: ICAO, Safety Report, 2014:13

Ugus safhalar1 bakimindan havacilik kazalar1 ise temel olarak su sekilde siniflandirilabilir;

I. Kalkista meydana gelen kazalar
2. Diiz ugusta meydana gelen kazalar
3. Iniste meydana gelen kazalar

Yukaridaki bu siniflandirma yiikleme, bosaltma, geri itme (tow), park, bekleme, taksi, ilk tirmanis,

seviyeye tirmanis, ilk algalma, yaklasma, son yaklagma, pas gec¢is gibi safhalara boliinerek daha da

detaylandirilabilir.

Sekil 8’de 1993-2013 yillar1 arasinda yasanan kazalarin ugus sathalarina gore oranlar1 gosterilmektedir;

Sekil 8: Ugus Safhalarina Gore Kaza Oranlari (1993-2013).

> .
,"Pas Gegis
27 %6
Park %1 Taksi %1 Kalkis %7  ilk Seviyeye Diiz Ugus %12 ilk Yaklasma %32  inis %15
Tirmanig Tirmanis Algalma
%12 %9 %5

Kaynak: Airbus, 2014:13

Uguslarin hizmet tipine gére meydana gelen kazalarin siiflandirilmasi asagidaki gibidir;

I. Yolcu ugusglarinda meydana gelen kazalar
2. Kargo uguslarinda meydana gelen kazalar
3. Bos uguslarda meydana gelen kazalar

Asagidaki sekilde 2011-2013 yillarinda diinya genelinde yasanan 103 kazanm hizmet tipi bakimindan

oranlar1 gosterilmistir;

Sekil 9: Hizmet Tiplerine Gore Kaza Oranlar: (2011-2013 / 103 kaza).
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Ucguslarin Hizmet Tiplerine Gore Kaza
Oranlari

16%
5% Kargo uguslari

Bos uguslar

Yolcu uguslari

Kaynak: ICAO, Safety Report, 2014:13

Havacilik literatiiriinde yapilan en 6nemli ve en ¢ok kabul géren kaza smiflandirmalart ise, olay
tipine gore yapilan, bagka bir ifadeyle nedensellik tizerine odaklanan smiflandirmalardir. Kaza
nedenlerine gore ¢ok farkli sekillerde siniflandirmalar yapmak miimkiindiir Ornegin pilot, havayolu
isletmesi ve ugak iireticisine bagli nedenlerle kazalar yasanabilmektedir. Ayni sekilde; kus ¢arpmasi,
tiirblilans, mekanik problemler, inis takimi sorunlari, kabin basinci problemleri, motor arizalari ve hatta

lazer 15181 gibi pek ¢ok nedenlerle kazalar yasanabilmektedir.

2010-2013 yillar1 arasinda meydana gelen kaza sebepleri

Kus carpmasi 7 kaza (%5,2)
Inis takimi arizasi 8 kaza (%5,9)
Kabin basinci problemi 5 kaza (%3,7)
Motor arizasi 4 kaza (%3)
Kuyruk ¢arpmasi 3 kaza (%2,2)
Tiirbiilans 71 kaza (%52,6)
Ugaga lazer tutulmasi 3 kaza (%2,2)

Kaynak: Hess and Weigley, 2013:1

2010-2013 yillar1 arasinda kus carpmast nedeniyle 7 kaza (%5,2), inig takimi arizas1 nedeniyle 8
kaza (%5,9), kabin basici problemi nedeniyle 5 kaza (%3,7), motor arizasi nedeniyle 4 kaza (%3), inis
ve kalkis sirasinda ugagin kuyrugunun pilot tarafindan piste ¢arpilmasi nedeniyle 3 kaza (%2,2), tiirbiilans
nedeniyle 71 kaza (%52,6) ve pilotun goziine yerden lazer 15181 gonderilmesi sonucu 3 kaza (%2,2)
meydana gelmistir. Ornegin, 2012 yilinda ABD’de, 19 yasinda bir kisi, pilotun gdziine lazer 15151
yonelterek kazaya neden oldugu i¢in 30 ay hapis cezas1 almistir. (Hess and Weigley, 2013:1)

Bu calismada, ¢alismanin amacindan hareketle birincil kaza nedenlerine gore asagidaki sekilde

genel bir siniflandirma yapilmistir;
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I. Pilotaj hatasina bagl kazalar

2. Bakim hatalarina bagli kazalar

3. Uretim hatalarina bagh kazalar

4. Hava trafik kontrol hatalarina bagl kazalar

Bu siniflamada “insan hatalar’” temel alinmistir. Ciinkii insan hatalar1 havacilik kazalarmin
¢ogunlugunda en biiyiik faktor olarak kargimiza ¢ikmaktadir (Pape vd., 2016 ). Bu hatalarin yasandigi en

onemli alanlardan biri de hava trafik kontrol alanidir.

5. HAVA TRAFiK KONTROL HATALARINA BAGLI KAZALAR

Hava trafik kontrol; hava araglarinin bir noktadan ulasmak istedikleri bagka bir noktaya
gergeklestirdikleri uguslarinin oncelikle emniyetli sekilde gergeklesmesi i¢in ugusun tiim asamalarinin
yonetilmesi, baska bir ifade ile havadaki ve havaalanindaki hava trafiginin emniyetli, diizenli ve hizli bir
sekilde akisinin saglanmasidir (SHGM, 2016).

Bu islevi yerine getiren meslek grubu ise hava trafik kontroldrleridir. Bir hava trafik kontrolori,
pilotlara telsiz aracilifiyla tavsiye, bilgi ve talimatlar iletir. Pek ¢cok yardimei iiniteyle birlikte ¢alisarak ve
ileri teknoloji araglar kullanarak kendi kontrol sahasindaki onlarca hava aracina ayni anda hava trafik
kontrol hizmeti saglar. Hava trafik kontroldrlerinin gorevlerini su sekilde siralamak miimkiindiir(SHGM,

2016);

I. Hava araglari ile telsiz ve/veya radar temasini korumak

2 Hava araglarinin yerdeki ve havadaki hareketlerini yonlendirmek

3 Hava araglarina tirmanma veya algalma talimatlari vermek

4. Hava araglarina meteorolojik bilgiler saglamak

5 Hava araglar arasinda asgari yatay ve dikey mesafelerin (ayirmalarin)

korunmasini saglamak

6. Beklenmedik olaylar1, acil durumlar ve plan harici trafigi sevk ve idare etmek
7. Piste ve pistten gerceklestirilecek hareketleri kontrol etmek

8. Hava araglarinin terminal etrafindaki yer hareketlerini diizenlemek

9. Diger araglarin havaalani etrafindaki yer hareketlerini sevk ve idare etmek

Bu yogun ve karmagsik gorevlerin yerine getirilmesi sirasinda insan kaynakli hatalar ortaya
¢ikabilmektedir (SHGM, 2016). Asagidaki sekillerde hava trafik kontrol hatalarina baglh kazalarin oram

gosterilmektedir;
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Sekil 10: Nedenlerine Gore Kaza Oranlari

Nedenlerine Gore Kaza Oranlari

H Diger nedenler

¥ Hava trafik kontrol ile ilgili nedenler

Kaynak: Bos, 2012:20

Sekil 11: Hava Trafik Kazalari

Hava Trafik Kazalari

YERDE HAREKET HALINDEKI UGAKLA CARPISMA
YERDE BEKLEYEN UGAKLA CARPISMA

ARAGLA CARPISMA

HAVADAKI UGAKLA CARPISMA

KUYRUK TURBULANSI NEDENIYLE

iNIS YARDIMCILARIYLA ILGILI KAZA

HAVADA IKI UCAGIN CARPISMASI/YAKIN GECMESI

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Kaynak: Bos, 2012:22

Asagidaki sekilde ECAC (European Civil Aviation Conference) bolgesinde 2005-2012 yillart arasinda

meydana gelen hava trafik kontrol kaynakli kazalar gosterilmistir;
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Sekil 12: ECAC Bolgesindeki Hava Trafik Kontrol Kaynakli Kazalar (2005-2012).

o0 Kaza sayisi Ugus saati 2,000,000

«= 1= Hava trafik kontrol ile dogrudan + dolayl

15 15,000,000 o
ilgili olan kazalar

=2= Hava trafik kontrol ile
10 10,000,000 dogrudan ilgili olan kazalar

mm3m ECAC (European Civil Aviaiton Conference) bolgesi trafik
seviyesi
5 5000000 = 4® Dogrusal seviye
T (Hava trafik kontrol ile dogrudan + dolayl
- ilgili olan kazalar)

N

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kaynak: Eurocontrol Annual Safety Report, 2013: 3

Sekil 13: 2006-2013 yillar1 aras1 dogrudan hava trafikle alakali kaza sayilar1

A\ a

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Kaza Sayisi

Toplam Kaza: 99 78 73 66 63 76 88 67
Kaynak: Eurocontrol, 2013-2013-2014:15,19,13

Eurocontrol’iin yaymlamis oldugu yillik raporlarin karsilastirilmasi sonucu yukaridaki oranlar
elde edilmistir. Kaza sayilari ekseni dogrudan hava trafik kontrol ile alakali kazalarin sayilarim
gostermektedir. Yine ayni sekilde Eurocontrol’iin yaymlamis oldugu yillik raporlarin karsilastirilmasi
sonucu elde edilen verilere gore dogrudan ya da dolayli olarak hava trafik kontroliinden kaynaklanan diiz

ucusta araziye ¢carpma kazalarinin sayilar1 agagidaki grafikte verilmistir.
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Sekil 14: 2006-2013 yillart arast hava trafik kontrol kaynakli, diiz ugusta araziye ¢arpma kaza sayist

Kaza Sayisi

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Kaynak: Eurocontrol, 2012-2013-2014:15,19,13

5.1 Hava Trafik Kontrol Kaynakl Kaza Ornekleri

Bircok ugak kazasimin dogrudan ya da dolayli olarak insan kaynakli oldugu bilinmektedir.
Havacilikta insan faktorleri diisiiniildiigiinde ilk akla gelen pilotlar ve hava trafik kontroldrleridir. Pilotlar
izerinde bircok inceleme ve arastirma mevcut fakat hava trafik kontrolorleri s6z konusu olunca bu
aragtirmalar oldukg¢a az kalmaktadir. Boeing sirketine gore son 10 yildaki ticari kazalarin %55 i pilot
hatalarindan, %17si ugak hatalarindan, %13im kotii hava kosullarindan, %5 i hava alani ve hava trafik
kontrolériinden, %31 bakim kaynakli ve %7si de gesitli hatalardan kaynaklanmaktadir. ATC hatalar tiim
hatalarin yaklasik %5ini kapsamaktadir ve bu diger hatalarla kiyaslandiginda oldukga diisiik bir orandir.
Ancak sunu da unutmamak lazim; pilot hatalarindan kaynaklanan %55lik kisimda dogrudan ya da dolayli

olarak da hava trafik kontrolorlerinin katkist bulunmaktadir (Moon vd., 2011: 48).

Sekil 15: EUROCONTROL’lin yaymlamis oldugu kontroldr is yiikii-saat grafigi

Treshold % Tanimlama 1 saatte kaydedilen ¢alisma
zamani
70 ve lizeri Asirt yiik 42 dk. ve lizeri
54-69 Agir yiik 32-41 dk.
30-53 Orta yiik 18-31 dk.
18-29 Hafif yiik 11-17 dk.
0-17 Cok hafif yiik 0-10 dk.

Kaynak: EUROCONTROL 2003:5

Yukaridaki tabloda kontrolorler lizerindeki bir saatlik periyotta i yiikiiniin ¢aligma saatlerine
gore nasil oldugu goriilmektedir. 30 dakikalik bir ¢alismanin ortalama oldugu goriilmektedir asagida is
yiikiiniin de etkisiyle meydana gelen birkag kaza 6rnegi verilecektir;

Hava trafik kontrolorlerinden kaynaklanan kazlara 6rnek olarak 1956 yilinda Amerika da Grand
kanyon tizerinde bir alanda bir DC-7 ugagi ve L1049 ugag1 yaklasik 20.000 feet’de garpigmis ve bu kaza

128 yolcunun oliimiine yol agmistir. Kaza sonrasi yapilan arastirmalarda kazaya sebep olan etmenler
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arasinda trafik yogunlugu, ATC insan giicii eksikligi, trafik bilgilerinin eksik iletilmesi gibi unsurlar yer
almustir.

Yine hava trafik kontrol kaynakli bir kaza su sekilde meydana gelmistir; Isvigre Ziirih’te Rus
Bashkirian hava yolu sirketine ait TU-154 u¢agi ve Amerikan DHL ye ait bir B757 kargo ugagt 360 ucus
seviyesinde aymi c¢arpisma bolgesinde ucuyorlardi. Iki ucakta ¢arpismadan kaginmak icin alcalmaya
basladi ugus seviyesi 354 e gelindiginde Rus Bashkirian hava yollarina ait ugak Amerikan ugagina sag
tarafindan ¢arptt ve 71 kisinin 6liimiine sebep oldu. Bu kaza sonrasi yapilan incelemelerde kazanin ATC
talimati hatasi, RADAR hatasi, trafik sikisikligi, ve ATC insan giicii eksikliginden kaynaklandigi
sonucuna ulasgilmistir. (Moon vd., 2011:48)

Bu orneklere ek olarak bazen kontrolorler dilsel beceri olarak eksik kalabilmekte ve bu biiyiik
felaketlere yol acabilmektedir asagidaki 6rnek bunun apagik bir gostergesidir.

Hava trafik kontroloriinden kaynaklanan diger bir kazada ise 1989 yilinda Malezya Kuala
Lumpur hava alanina yaklasmakta olan ugagin pilotu kule ile iletisime gecer. Kule ugaga “Two Four Zero
Zero” ya al¢almanin serbest oldugunu bildirir. Pilot bu al¢alma iznini alir ve sdyle der; “Ok Four Zero
Zero” kule muhtemelen “native speaker” (ana dili Ingilizce) olmadigi igin bu yanlis geri bildirimi
yakalayamaz ve ugak alcalmasi gereken 2400 feet yerine 400 feet’e algalmaya baglar ve 481 feet’deyken
bir dagin zirvesine carpar. Bu kazada hava trafik kontroloriiniin etkisi acik¢a goriilmektedir. (Breul
2013:72)

Yukaridaki 6rneklerde verilen kazalarda hava trafik kontrolorleri lizerindeki is yiikiiniin yani sira
dilsel eksiklikler, yorgunluk ve eksik is giicii gibi problemler 6ne ¢ikmaktadir.

Hava trafik kontrolériiniin dolayli yoldan katkist olan bir ugak kazasi da su sekildedir; Miami
uluslararasi hava limanina yaklagsmada olan bir ugakta ucus ekibi burun inis takimlarinda yasanan bir 1s1k
problemiyle ugrasiyorlardi ayni zamanda ugak olmasi gerekenden ¢ok daha hizli bir sekilde algaliyordu
ancak ugus ekibi ikinci problemin farkinda degildi. Ikinci problemin farkinda olan kontroldr ise ugus
ekibine su sekilde sordu; “Orada her sey yolunda m1?”. Ugus ekibi bunu ilk problemle iliskilendirdi ve
“OK etrafimizda doniis yapip inecegiz” diye cevap verdi. Kontroldr bu cevabin algalma problemiyle ilgili
oldugunu zannetti ve onlar1 uyarma geregi gormedi. Ne yazik ki ugak yaklasik 30 saniye sonra
Everglades bolgesine ¢akildi. (Breul, 2013:73)

Yukarida ki 6rnekte agikca goriilmektedir ki hava trafik kontrolorleri bazi olaylarda en az pilotlar
kadar paya sahiptir. Karsilikli yanlis anlasilmadan dogan bu kazada hava trafik kontroldriiniin pay1

oldukga biiyiiktiir.

6. SONUC
Havacilikta emniyetin saglanabilmesi i¢in temel kavram tehlikelerden kagimmmaktir. Ancak ne
kadarda tehlikelerden kagmilmaya galisilsa da iginde insan olan bir sistemde tehlikelerden tamamen
arinmak mimkiin degildir. Boyle bir sistemde alinabilecek en 6nemli tedbir risk seviyesini makul
diizeyde tutmaktir. Bu baglamda uluslararasi diizenlemeler ve yaptirimlar sayesinde havacilikta kaza

orani son yillarda olduk¢a diismiistiir. Ancak alinan bu 6nlem ve yaptirimlarin her biri kazalar sonrasi
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¢ikarilan derslerden olmustur. Kaza sonrast ders c¢ikarilmasindan ziyade bilimsel arastirmalara
yogunlagmali ve olabilecek her tiirlii senaryolar {izerinde galigiimalidir.

Hava trafik sistemlerinde emniyet her zaman kabul edilebilir bir diizeyde olmak zorundadir. Bu
nedenle hava trafik sistemlerinin emniyet acisindan belirli araliklarla degerlendirilmesi gerekir. Bunun
yani sira ICAO ozellikle asagida siralanan belirli durumlarda bir hava trafik sistemi igin emniyet
degerlendirmesini gerekli gormektedir (ICAO, Doc.4444, 2007:2-4)

a) Bir hava sahasi i¢inde ya da bir hava meydaninda azaltilmis ayirma minimalarinin
kullanilmast durumunda

b) Bir hava sahasi i¢inde ya da bir hava meydaninda kalkis ve varig yontemleri de dahil olmak
tizere yeni bir igletim yontemi uygulandiginda

c¢) Hava trafik hizmetleri yol yapisinda yeni bir diizenleme yapildiginda

d) Bir hava sahasi i¢in yeni bir sektdrleme yapildiginda

e) Bir hava meydanindaki pistler ve/veya taksi yollarinda fiziksel bir degisiklik yapildiginda

f) Yeni bir haberlesme, izleme sistemi ya da donanimi veya emniyetle ilgili 6nemli sistemler ya
da donanimlar kullanilmaya baglandiginda

Yine ICAO’ya gore, emniyet degerlendirmesi yaparken asagidaki faktorler goz Oniine
alinmalidir;

a) Ugak tipleri ve performans 6zellikleri

b) Trafik yogunlugu ve tipi

c¢) Hava sahasiin yapisi, hava trafik yol yapisi, hava sahasi siifi

d) Hava meydani yerlesim plani (pist ve taksi yolunun yapist, uzunlugu vb.)

e) Hava-yer haberlesme tipi ve haberlesme konusmalari i¢in zaman parametresi, kontrolor
miidahale yetenegi

f) izleme sisteminin tipi ve yetenekleri, kontroldr igin destekleme ve uyari islevlerini saglayan
sistemlerin varlig1

g) Olagandist ve onemli yerel ya da bolgesel meteorolojik olaylar (ICAO, Doc.4444, 2007:2-5).

Havacilikta birgok kaza ¢esidi goriilmektedir. Hava araci bakimindan en ¢ok kaza yapan araglar
ucaklardir. Ugaklar arasinda ise en ¢ok kaza yapan ve daha ciddi sonuglar doguran kazalarda bagrolde
ticari ugaklar bulunmaktadir. Ticari ucak kazlarmin kuzey Amerika ve Avrupa da yogunlastig
goriilmektedir. Son yillarda yasanan ticari ucak kazlari azalsa da yine en 6liimciil kazalar bu tip uguglarda
olmaktadir.

Ticari ucuslarda yasanan kazalarin biiyiik ¢cogunlugunun yolcu ugaklarinda meydana geldigi
goriilmektedir. Yine ticari uguslarda meydana gelen kazlarin, ugusun tirmanma ve inis kisimlarinda
yogunlagtigi goriilmektedir. Bu baglamda diisiiniilirse bu kazalarda iki faktoriin en 6nemli rolleri
paylastig1 sdylenebilir. Bunlar pilotlar ve hava trafik kontrolorleridir.

Hava trafik kontrolorleri ve pilotlara verilen egitim giincel ve siirekli olmalidir. Yine bu iki insan
faktoriinden kaynaklanan kazalarin 6nlenmesi ig¢in bu iki is grubu birbirini ¢ok iyi tanimalidir. Bu

baglamda iki gruba da birbirini yakindan tanimasi i¢in diger grubun egitimi verilmelidir. Yani pilotlara
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hava trafik kontrol egitimi, kontrolorlere ise pilotluk egitimi mutlaka verilmelidir. Eger miimkiin ise
kontrolorlere pilot lisansi, pilotlara da kontrolor lisansi almalart zorunlu tutulmalidir.

Yine kazlarin Onlenmesinde bu iki insan faktoriiniin birbirinin ortamini iyi tanimasi
saglanmalidir. Mesela pilotlar kule ortamini, kontroldrlerde kokpit ortamini iyi bilmelidirler. Bu konuda
pilotlara belirli bir ugus saatine orantili olarak kulede de vakit gegirmesi zorunlu tutulmali, yine
kontroldrlere belirli periyotlarla ugus ekibine katilarak ucguslara katilmasi zorunlu tutulmalidir.

Sadece kontrolorler diisiiniildiigiinde kontroldrler iizerine diisen is yiikii ¢ok iyi takip edilmeli ve
kesinlikle belirlenen limitleri asilmamalidir. Kontrolorlerin hastalik yorgunluk ya da psikoloji gibi
kosullar1 yine uzmanlar tarafindan siirekli takip edilmelidir.

Mevcut sartlarda kontrolor egitimleri iyilestirilmeli ve egitim veren kurumlar daha sik
denetlenmelidir. Bu egitimi veren okul ya da kurumlara maddi destek saglanmali ¢iinkii simiilatorler,
gelismis bilgisayarlar bu egitimin olmazsa olmaz bir pargasidir. Yine egitimleri verecek nitelikli personel

yetistirilmeli ve kurumlara temin edilmelidir.
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