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0z ABSTRACT
Dinyada havalimam givenligi kavram: 1970’i yillarin The concept of airport security in the worlq has begun to
basindan itibaren gelismeye baslamistir. Sivil hava develop since the early 1970’s. Terrorist acts have

increased with the intensive use of air transportation by
the public since the 1970’s and fatal accidents have been
experienced by this way. In civil aviation industry, the
reasons for the acts of terror have been examined with the
statement which named as the rules in civil aviation are
written with blood. Necessary precautions have been
taken to avoid similar fatal accidents in the future. Airport
have became dearest related with development of civil
aviation. So, strategies have evolved about terrorist acts all
over the world In our work, we will examine the accidents
that are the result of the security shortage in the major
civil aviation industry in the world and examine the
strategies applied for airport security today.

tasimaciliginin 1970’li yillardan itibaren toplum tarafindan
yogun bir sekilde kullanilmasi ile beraber terdr eylemleri
artmis olup, bu dogrultuda 6liimciil kazalar yaganmistir. Sivil
havacilik endiistrisinde kurallar kanla yazilmistir ifadesi
dogrultusunda terér eylemlerinin sebepleri incelenmis ve
gelecekte benzer olimcil kazalarin olmamasi icin gerekli
onlemler alinmistir. Havalimanlar1 da gelisen sivil havacilik
endiistrisi icerisinde terér eylemlerinin Diinyada ses getirme
amacit dogrultusunda goéz bebegi olmustur. Calismamizda
Diinyada baglica sivil havacilik endiistrisinde giivenlik acig1
sonucu yasanan kazalari inceleyerek, giiniimiizde havalimani
giivenligi icin uygulanan stratejiler incelenecektir.

1. GIRIS

1970’li yillarin basinda baslayan ancak 11 Eylil 2001 tarihindeki teror saldirilarindan bu yana
gelistirilen giivenlik taramasi tiim Diinya’daki havalimani giivenlik kontrol noktalarinda 6nemli 6lctide
gelistirilmistir. Bu sebeple bircok yolcu uzun bekleme siirelerinden dolay1 rahatsizdir. Bu nedenle,
yolcularin bekleme siirelerini en aza indirme istegi ve yolcularin bekledigi giivenlik siralarim
sirdirme ihtiyaci arasinda problem bulunmaktadir. Bu makale, giivenlik kriterleri acisindan herhangi
bir diisiis olmaksizin havalimanlari giivenlik kontrol noktalar i¢in etkili bir kuyruk yapisini kesfetmeyi
amaclamaktadir (Podemska-Mikluch ve Wagner, 2017, s.1-18). Genellikle volcularin kimlik belgeleri,
pasaportlari ile birlikte bagajlari, viicutlari havalimani giivenlik kontrol noktalarinda patlayici madde
ve diger tehlikeli maddeler icin taranmaktadir. Tasinmasi yasak olan maddeler farkl havalimanlarinda
neredeyse ayni olsa da, giivenlik amach tarama siirecleri oldukca farkl olabilmektedir (Janic, 2007,
s.180-198).

@rnegin, Kanada'daki bazi havalimanlarinda giivenlik kontrol noktasina girmeden 6nce yolcularin tek
bir sirada beklemesi istenirken, Cin’deki havalimanlarinda ise yolcular iki ayr1 giivenlik sirasinda
beklemektedir. Aslinda, farkli giivenlik sirasi yapilari ¢cogu durumda farkli verimliliklere neden
olmaktadir. Bu nedenle farkhi kosullar altinda optimal giivenlik yapilarinin uygun oldugunu
belirlemekle birlikte, hangi gilivenlik sirast yapisinin belirli kosullar altinda verimli oldugunu
belirlemek havacilik giivenligi kavraminda birinci konuyu olusturmaktadir. Bilindigi gibi o6zellikle
farkli uluslardan gelindiginde, insanlarin davranis kurallarin1 sekillendiren etik degerler
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bulunmaktadir. Sonug olarak bu stratejiler aym giivenlik sirasi esaslarinin kullanilmasi durumunda
bile kontrol noktasinin verimliligini etkileyecektir (Schwartz, 1974, s.331-339).

Ayni1 duruma bakildiginda farkli stratejilere sahip insanlar beklemek icin farkli siralar secebilir. Bu
nedenle bu sistemin bekleme siiresinin farkli olmasi1 muhtemeldir. Yukaridaki olguya dayanarak yolcu
stratejileri ve farkli kuyruk yapisinin verimliligi arasindaki iliskinin incelenmesi amaclanmaktadir. Bu
nedenle ikinci konu, bu farkl yolcu stratejilerini karsilayabilecek uygun bir giivenlik sirasi yapisinin
nasil tasarlanacagini belirlemektir. Yukarida bahsedilen c¢esitli stratejilerin yani sira yolcular ayrica
cinsiyet, yas ve bagaj tasima kapasitesi gibi farkli niteliklere sahiptir. Gecmiste yapilan bircok
calismada bu niteliklerin havalimani giivenlik kontrol noktasinin verimliligine ve tasarimina onemli
olciide etki ettigi anlasilmistir. Bu sebeple mevcut yolcu niteliklerini kullanarak kontrol noktalarinin
verimliliginin nasil arttirilacagi arastirilmakta olup, ticiincii konu yolcularin niteliklerini giivenlik sirasi
yapisinin tasarimina uygun hale getirmek olacaktir (Hainen vd., 2013, s.32-38; Wu vd., 2014, s.247-
260 ve Pitchforth vd., 2015, s.35-45).

Yukaridaki iic konu cercevesinde, problemlerle basa ¢ikabilmek icin simiilasyon analizi teknigi
benimsenmektedir. Ciinkii insanin davranigsal 6zelliklerini tanimlamak zordur ve saf matematiksel
analizle ucaklarin kuyruk yapilari hesaplanamamaktadir. Bu duruma ek olarak yukarida bahsedilen
kuyruklama yapisinin islevlerini veya ¢iktilarini ortaya ¢ikarmak i¢in simiilasyon analizi teknigi her ne
olursa olsun ¢ogunlukla benimsenmistir (Li vd., 2015, s.13-24). Ote yandan, simiilasyon analizinin de
sinirlamalart bulunmaktadir. Bu sinirlamalarin listesinden gelmek amaciyla gercek Diinyadaki tipik
sahneleri taklit edebilmek icin ayrintih bir dizi deney yapilmistir ve havalimani giivenligi
dogrultusunda elde edilen degerler gercek verilerden elde edilmistir. Dogal bilimler alaninda yapilan
deneylere benzer sekilde tiim karsilastirmalar gercek Kkisiler ve olaylar neticesinde yiiritiilmektedir
(Li, Gao, Xu ve Xuanrui, 2018, s.13-24).

2. LITERATUR TARAMASI

Hava tasimaciliginda givenligin onemi yillar gectikce daha cok onem arz etmektedir. Bireysel
diizeyde, rahatsizliktan ve Kisisel yaralanmadan Kkacinilmasi cok oOnemlidir. Kolektif olarak
diistintldiigiinde ulusal itibara, kamu harcamalarina ve ticari giivene iliskin bir terdr olayinin
sonuglar1 hesaplanamayacak maliyetlerde olabilir (Gordon vd., 2009).

Toplum biitiin olarak hava ulasim giivenligindeki ihlallerden etkilenir. Ulusal savunma, sinir
mubhafizlar ve istihbarat teskilati gibi diger giivenlik hizmetleri kamu maliyesi olarak taninir ve genel
hazineden finanse edilir. Havaciik glivenliginin ylkii Kanada'da ve bir¢ok Avrupa iilkesinde
uygulandig gibi havayolu sirketlerinin yolcularindan elde ettigi gelirlere baglidir. Ekonomide serbest
dolasim sorunu nedeniyle, ulusal giivenlik gibi kamu mallarinin serbest piyasa glicleri tarafindan
verimli bir sekilde saglanamayacagi asikardir. Sonuc¢ olarak, kamu mallar1 ya genel hazineden veya
iiretilen diger kaynaklardan finanse edilir. Son otuz yilda Kanada, 6zellestirilen havacilik giivenligi
anlayisini benimsemis olup, bu anlayisi yolcularin giderlerine empoze etmistir. Kanada Hava
Tasimacilig1 Giivenlik Otoritesi (CATSA - Canadian Air Transport Security Authority) yolcu taramasi ve
diger giivenlik islevlerini yiriitmektedir. CATSA, Ulastirma Bakanlig1 vasitasiyla parlamentoya rapor
verir ve tim Odenekler genel hazineden 6denir. Bununla birlikte havalimani finans departmani,
yolcular icin Hazine'den CATSA'ya yapilan 6demeleri tanzim etmek amaciyla Hava Yolcular1 Glivenlik
Ucretleri (ATSC - Air Travellers Security Charge) sistemi uygulanmaktadir. Bu sistem dogrultusunda
Kanada’da hava ulasimini kullanan yolcular, ulusal boyutta giivenlik hizmetlerinden yararlanmak i¢in
0zel olarak 6deme yapmak zorunda kalmaktadir. Tasarlanmasi hususunda basarili olunamamis
vergilendirme politikalari, ekonomiye zararl istenmeyen sonuglara neden olabilir. Havayolu ile ilgili
vergilerin artirilmasi, havacilik ile iliskili ekonomik faaliyetler icin toplanan genel vergileri
azaltmaktadir. Giderleri arttiran yiliksek vergiler, ihracatta ve i¢ piyasada rekabet giiciini
azaltmaktadir. Hava ulasimina vergi yiiklemek turizm talebini azaltir. Ornegin, iilke ¢apindaki oteller
ve restoranlar gibi ikincil hizmet isletmelerinin faaliyetleri uygulanan vergi politikalarindan dolay1
olumsuz yonde etkilenecektir. ATSC bu konu ile ilgili olarak bir ¢6ziim iliretmistir. Bu ¢6ztime gore bir
havayolu biletine eklenen baska bir vergi, Kanada yolcularinin hava trafigini kullanma oranlarim
azaltmaktadir. Hava giivenligi politikasinda Kanada yaklasimi asamali olarak ve ABD havacilik
uygulamalariyla uyumlu organik bir gelisme gostermekteydi ancak 9/11 saldirilar1 sonrasi ATSC
biiylik biitce agiklari verdigi icin hiikiimet tarafindan siibvanse edilmistir (Prentice, B.E., 2015, s.52-
59).

Yil: 1 - Sayi: 3 (Ekim 2018) R&S - Research Studies Anatolia Journal ss: 538-547

539



http://www.dergipark.gov.tr/rs R&S - Research Studies Anatolia Journal rsanatolia@gmail.com

Tablo 1. Hava Ulagimu Ile ilgili Terér Eylemleri

1985 1988 11 Eyliil 2001 2001 2004
Air India Gizlenmis bomba ile gﬁc Zlﬁl?il;:g;llah Ayakkabi Intihar bombacisi
havayollarinin PanAM Havayollarinin § icerisinde bomba | tarafindan tahrip
kullanilarak .
bombalanmasi. 103 numarali ucusunda i bulunmasi. edilen Rus
; . . yapilan terér . .
Iskogya iizerindeki . ucaklari (cihaz ile
eylemi.
patlama. uzaktan
patlatilma).
2006 2007 2009 2010 2011
Ingiltere otoritesi Glasgow Havalimanina | I¢ camasirh Hava kargo Moskova
swilar ile ilgili kanun | 6zel araglarla yapilan bombaci tasimaciligi ile havalimaninin
tasarilar ¢ikartarak saldiri. tarafindan gonderilen halka acik
daha 6nce gergeklestl.rl.le.n patlayici toner bsliimiinde
gerceklesen basarisiz girisim. kartuslari. .
gerceklestirilen
sikintilari olaylari N
. . terdr saldirisi.
gidermek icin
kullanilan strateji.

Kaynak: Plungis, |, (2013).

Havacilik giivenligi politikas;; kacirma olaylarina ve uluslararasi yukiimliliiklere bagh olarak
gelistirilmistir. Uluslararas1 yiikiimliiliikler, havalimanlar1 6zellestirme kavrami gelistikce ve bu
duruma bagl olarak havalimanlarin yogunlugu arttikca teror saldir1 tesebbiisleri de Diinyada daha ¢ok
ses getirecegi icin artma trendine girmistir. Tablo 1 havacilik giivenligi politikasinin gelisimini
sekillendiren havacilik gilivenligini tehdit eden olaylarin zaman c¢izelgesini sunmaktadir. Daha iyi
havacilik giivenligi ihtiyaci ilk olarak 1970'lerin basinda ucak kacirma tesebbiislerinden dolay:
belirginlesmis olup, bazi ugak kacirma girisimlerinde bulunulmustur (Cooper, J.B., 1971).

Aralik 1970'de Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), ucaklarda yasadisi nobetini bastirma
konusunda Lahey So6zlesmesi ile sonuclanan toplantilar diizenledi. Giivenlik onlemleri, Kanada
tarafindan ICAO Ek 17’de giivenlik kavrami; yasadisi faaliyetlere karsi Uluslararasi Sivil Havaciligin
korunmasina yonelik onlemler dogrultusunda uluslararasi toplantilarda tanimlandi (ICAO). Bu
toplantilar sonucunda Kanada havacilik giivenligi konusunda ulusal politikalarin gelistirilmesinden
sorumlu olarak belirlenmistir. Kanada’da bu donemde ilk ve tek olmak lizere bir ucak kacirildi. 26
Aralik 1971'de, bir tabanca ve el bombasi ile silahlanmis bir ABD vatandasi Thunder Bay, Air Canada
havayolunun pilotlarini1 Toronto'yva u¢cmak, yolculari indirmek, yakit ikmali yapmak ve Kiiba'ya ucmak
icin zorlad1 (www.airliners.net). Daha sonra, silahl1 vatandas ucaktan indirildi ve Kanada'va teslim
edildi. Bu olay neticesinde 1972 yilinda Kanada Ceza Kanunu'nda yapilan bir degisiklik ile ucak
kabininde (yolcu yaninda) silah ve patlayici madde tasimak sug olarak nitelendirilmistir.

3. HAVALIMANI GUVENLIGININ OZELLESTIiRiLMESI

1973 yilinda Hava Tasimacilifn Kanunu, havayolu sirketlerinin kendi harcamalar1 ile gilivenlik
programlar1 kurmasi ve isletmesi icin degistirilmistir (laws-lois.justice.gc.ca). Kanada'daki ulusal
havalimanlarinin sahibi ve isletmecisi olan Transport Canada, yolcular1 ve bagajlar1 goriintiilemek icin
metal dedektorleri ve X-ray makineleri satin alinmasi gerektigini belirtilmistir. Havayolu kanunlar1 da
kontrol edilen tiim bagajlarin X-ray makineleri tarafindan taranmasi gerektigini ve 1985 yili
sonrasinda uluslararasi uguslarda yolcu ve bagaj eslestirmesi gibi daha kati 6nlemler alinmasi iizere
bu kanunlar glincellestirilmistir.
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Teknik olarak havalimani giivenliginin 06zellestirilmesi kavrami hiikiimetin havayollarinin yolcu
taramast icin 6deme vyapmasim1 zorunlu kildigt 1973 vyilinda baslamis olup, gilivenlik
ozellestirilmesinde bir sonraki adim Ulusal havalimanlar1 politikasinin (1994) bir parcasi olarak
ortaya ¢iktiginda Kanada’daki havalimanlarinin ulusal havalimani sistemini olusturan 26 havalimanini
yonetmek icin makamlar (CAA) olusturuldu (www.tcgc.ca). Sonrasinda yolcu ve bagajlarin
taranmasina iliskin tiim sorumluluk CAA'lara kaydirild1 ve polis giivenligi saglandi. 2003 y1l1 itibariyle
Kanada’'daki tiim uluslararasi havalimanlar1 ticarilestirilmistir. Bu durumu iliskin olarak hava
glivenliginin kamuya agiktan 06zel bir hale getirilmesine iliskin zaman cizelgesi Sekil 1’ de
gosterilmektedir:

Sekil 1. Havacilik Giivenligi Ozellestirme Kavraminin Zaman Cizelgesi

1973 1985
Havacihk Havacilik

1992-2000
Havalimanlar:
n

Ticarilegtiril

Hava
tasimaciligind
a guvenlik
prosediirleri

Kanun Kanun
Degisikligi

Degisikligi
mesi

4 N\
« Havayollarin Havayollarin
da.gﬁvenhk da baga] A e
ekipmanlari eslestirme givenlik aramalari )
nin iicretleri stratejisi icin polislere o CATSA
(X-.ray dogrultusun ayrilacak alan temin * ATSC
ekipmanlari da o
edilmistir.
nin satin patlayicilar:
alinmasi). algilayan
detektorler
kullanilmaya
baslanmistir. \ /
—

Sekil 1’ de ugak kagirma basta olmak iizere yasa dis1 eylemleri engellemek icin kamu tarafindan
finanse edilen havacilik giivenligi kanun tasarilarindan bahsedilecek olursa:

Kaynak: Prentice, B.E., (2015).

11 Eyliill 2001 saldirisi sonrasi havacilik giivenligi icin 6deneklerin arttirilmasi havalimanlarinin bu
dogrultuda daha donanimli hale gelmesini saglamistir. 9/11 terorist saldirisindan sonra havacilik
giivenligi konusunda radikal degisiklikler s6z konusu olmustur. Ornegin, Kanada Hava Tasimacilig
Guvenlik Otoritesi Yasas1 1 Nisan 2002'de yiiriirliige girmistir (laws-lois.justice.gc.ca).

Bu kanun, yolcularin ve bagajlarin taranmasi ve havalimanlarinin giimriikli alanlarina yolcu olmayan
kisilerin erisimleri hususunda denetleme vyetkisine sahiptir. Transport Canada, havacilik
giivenliginden sorumlu olarak tanimlanmais bir havacilik ajansidir. Ancak nakliye giivenlik politikasinin
onemli bir bileseni ilgili ajanstan Maliye Bakanligi'na kaydirilmistir. Bu durumda havayolu yolcularinin
giivenlik ticreti 6denekleri Maliye Bakani'nin sorumluluguna girmektedir. Havayolu yolcularinin
glivenlik tcreti kavrami 2002 yilinda yurtici yolcular icin 12$, yurtdisi volcular icin 24$ olarak
belirlenmistir. Havayolu yolcular1 giivenlik tcretleri ile birlikte terér eylemlerinin de artmasi
neticesinde Kanada'daki hava yolcu trafiginin yizde 10 dismesi ve ileriki yillarda herhangi bir
biiyiimenin gerceklesmeyecegi disiiniilmekteydi. Ancak hava trafik verileri beklenenden daha hizh
toparlandi ve Maliye Bakanligi Kanada Hava Tasimacilifi Giivenlik Otoritesi Yasasi kapsami altinda
diger havacilik giivenligi harcamalarindan daha fazla vergi almaya basladi. Bu vergilerin bilet
fiyatlarina yansimasiyla birlikte alinan sikayetler neticesinde de sonraki yillarda ilgili vergi oranlari
distirtilmiistiir (Prentice, B.E., 2015, s.52-59).

Bir havaalanina girerken, cogu yolcu potansiyel givenlik tehditlerini azaltmak icin mevcut olan
kurumsal altyapidan habersizdir. Ancak kurumsal altyapi ile birlikte bir kriz durumunda tiim siiregler
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ile havalimani calisanlarinin ve yolcularinin giivenligini saglamak icin uygun ve koordineli kararlar
alinabilmektedir (Comfort vd., 2010; Barbash vd., 1986, s.77-81). Bu perspektif ile giivenlik gorevlileri
ve vyoneticilerin kararlar1 asir1 zaman baskis1 altinda almasi gerektiginde, giinlik havalimam
operasyonlarina zarar vermeyecek sekilde en dogru kararlar verilebilmektedir. Fakat bu tiir kararlarin
onceliginde emniyet kavrami birinci sirada geldigi icin operasyonlarin devam etmesi ikinci sirada
onem arz eder. Bununla birlikte glivenlik uzmanlariyla birlikte calisan havalimanlarini insa eden
sirketler, havalimanlarinin tasarimlarim1 givenlik esaslar1 altinda planlamaktadir. Bu tasarimlar,
teknoloji ve lojistige agirlik veren kiitle isleme miihendisligine dayanan yapilar tasarlayarak
yapmislardir (Horonjeff vd., 2009; De Neufville, 1995, s.97-104). Bir gilivenlik perspektifinden
havalimanlarinin giivenlik seviyesi, federal diizenleyiciler tarafindan ilan edilen giivenlik ve giivenligi
artirmak icin kural uyumu gelistirmeye yonelik teknolojiden yararlanma amach degerlendirilmektedir
(TSA, 2011; GAO, 2005). Bu ¢ercevede kurallara uyulmasi havalimani giivenligi standartlarina uyum
anlamina gelmektedir. Daha iyi planlanmis giivenlik teknolojisi, ek giivenlik teminat1 getirmektedir.
Sistem miihendisligi ile yolcularin ve calisanlarin manipiile edilmesi "pasif dislileri" oldugu
varsayimlan ile birlikte, givenlik ile ilgili karar vermede insan unsurunu mimkiin oldugunca
kaldirmak icin bir strateji olusturdu. Bu strateji ile birlikte giivenlik karar siireclerinde insan
miudahalesinin azaltilmasi en uygun hedeftir (Harris, 2002, s.17-22). Bu amacla teknoloiji, giivenligi
saglamak icin onemli bir mekanizma haline gelmistir. Havalimani ¢alisanlarinin karar verme yetisi
disindaki kararlar giivenlik yazilimlar: tarafindan verilmektedir. Bu tiir yazilimlar yalnizca potansiyel
tehditleri temsil eden nesneleri tespit etmemekle birlikte, ayni zamanda tehdit olarak
yorumlanabilecek davranissal anormallikleri de tespit edebilmektedir (Meservy et al., 2005, s.36-43).
Bu perspektif, tim Oonemli giivenlik ajanslar1 ve diizenleyici kurumlar tarafindan ana hatlariyla
belirlenen temel giivenlik yaklasimina uyumludur (TSA, 2011; EU, 2006; FAA, 2013).

Kisaca havalimanlarinda giivenlik kurallarina uyuldugu zaman givenlik korunur, uyulmadigl
zamanlarda ise yolcular ve havalimani personeli risk altindadir. Bu giivenlik stratejisi biiyiik olciide
havalimani boyunca bulunan ¢ogu giivenlik kontrol noktasinda incelenmistir. Bununla birlikte
havalimanlarinda giivenlik konularinda insan temelli karar vermeyi en aza indirme girisimlerine
ragmen, bu ¢abanin tam olarak basarili olmadigina dair kanitlar da birikmektedir.

4. SIVIL HAVACILIK GUVENLiIGINDE iNSAN FAKTORU

Daha ivyi teknolojiyle gelistirilmis giivenlik donanimi ve yaziliminin sirekli ivilestirilmesi ile genis bir
yelpazedeki giivenlik calisanlarinin c¢alisma usullerini basitlestirmenin yollarim1 aramaya ihtiyag
duyulmustur (Langan vd., 2009, s.595-637).

Ergonomi ve insan faktori kavrami altinda, giivenlik kararlarina insani midahalenin asgariye
indirilmesi amacina yonelik bir yaklasim aranmistir. Her iki kavramin amaci, hem teknolojinin
¢alismasi hem de karar verme zorlugunun azaltilmasi i¢in insan miidahalesine olan ihtiyaci azaltacak
sekilde giivenlik teknolojisini tasarlamaktir. Evrimlesmis olan klasik insan faktdrlerinin makine
tasariminda, bilissel ¢cabay1 azaltmak ve operasyonda fiziksel kolaylig1 optimize etmek i¢in makine ve
insan arasindaki uyumu gelistirmeye calisan psikolojik bir boyut 6nerisinde bulunulmustur (Svenson
ve Maule, 1993). Bu nedenle bir¢ok giivenlik kontrolii ¢ikis sinyallerine dayanan x-ray goruntiilerini
yorumlayarak tasarlanir. Bu amagla yesil ve kirmizi 1siklar ile viicut taramalar i¢in degisik sekillerdeki
koyu renkli lekelerin yani sira, sesli ve gorsel ipuclar1 yazilim programlar araciligiyla elde edilir.
Ancak alinan ciktilar1 yorumlamak icin minimum bilissel yetenek gerekmektedir. Bu alandaki
uygulamali arastirmalarda, 6zellikle yolcularin ve bagajlarin taranmasina yonelik biiyiik bir ¢aba sarf
edilmistir (National Research Council, 1996). Cesitli tarama cihazlarindan gelen cikis sinyallerinin
giivenlik ihlali kapsami altinda gorsel olarak yorumlanabilmesi bu cabalarin belki de en énemlisidir
(Patankar ve Holscher, 2000, s.7-19). Bu durumda 6ncelikli hedef, yolcu ve tasinacak iiriinlerin tehdit
diizeylerini en aza indirgemektir. Bu sistem ayrica yolcu akisinin yerini belirlemek ve kontrol altina
almak icin kontrolli lojistik sistemlerin bir parcasi olarak kullanilmakta olup, yolcu ve bagajlari
birlikte sigortalamaktadir. Bunu basaran havalimani yoneticileri, "gecis" sayisinin arttigini, giivenlik
maliyetlerinin distiigiini ve havalimanindan gecen yolcu sayisinin artmasiyla gelirlerin yiikseldigini
belirtmektedir. Ancak insan-makine etkilesimini optimize etmeye yonelik tiim cabalara ragmen,
giivenlik teknolojisi agisindan bu yaklasimin giivenlik icinde olmayan insan faktoriinii géz ardi ettigi
icin sinirlandirildigl kabul edilmektedir (Kirschenbaum vd., 2013, s.187-197). Ayrica kararlarin yani
sira glivenlik kurulusunun yapilandirilmasina iliskin siiregler, giivenlik seviyesi degerlendirme
esaslarina gore yapilmaktadir (Worley vd., 2000, s.12).
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Yanlis alarmlar programlamadaki olasilik hatalar1 nedeniyle degil, insan faktdérii algilamalarinin
belirsizligi nedeniyle yapilan hatalardir. Ornegin hata olarak gériinmeyen ancak his anlaminda hata
olusturabilecek detaylar dogrultusunda kontrol altina alinan yolcular, ortada yanlis anlasilma oldugu
belirlendiginde giivenlik kontroliinden sikayetci olabilmektedir. Bu duruma ek olarak giivenlik
kurallarint uyum cercevesinde uygulamak, belirlenen idari kurallar1 dikkate almak esasina dayanir.
Ancak bu kurallar neticesinde alinan kararlar otomatiklestirilmis giivenlik teknolojisi a¢isindan da
gecerli midir? Buradaki en temel sorun, teknolojik ekipmanlara glivenmekten 6te, ayni zamanda
gercek uyumluluk davranislarini etkileyebilecek teknolojinin ¢ikt1 sinyallerine de glivenmekten gecer.
Bu ayrim 6nemli olmakla birlikte teknoloji, glivenlik tehdit dedektorii niteliginde kullanilmaktadir. Bu
sebeple teknoloji, giivenlik gorevlilerine gereken bilgileri veren araclar olarak goriilmektedir (Weick
ve Sutcliffe, 2001). Ancak giivenlik gorevlileri, teknolojinin kullanimi sonucu herhangi bir sonucla
eslesmeyen durumlarla bas basa kalabilmektedir. Ornegin klasik siv1 kisitlamasi 6rneginde, ilgili siv1
izin verilen boyutu astig1 halde vaslh bir engelli icin ucus sirasinda ihtiyvac duyulabilir. Bu durumda
teknoloji sivi kisit1 asiminin belirtildigi halde, ilgili yolcunun o siv1 ile ucusa gecebileceginin kararini
giuvenlik gorevlisi vermektedir. Baska bir ornek verirsek, bir ucus icin gec kalmamaya calisan
heyecanli ve sinirli yolcu, teknoloji tarafindan terorist kategorisinde yorumlansa da bu yolcunun ugusa
alinabilme kararini yine giivenlik gorevlileri vermektedir. Bu durumlarda teknolojiye giivenmek ve
¢iktilarini kullanmak gereklidir ancak karar verici olarak son nokta karar verebilme mekanizmasindan
dolay1 insan olacaktir.

Havalimanlarinda her seferin 6ncesinde yolcularin ve bagajlarin taramasi yapilir. Bu uygulamanin
icerigine baglh olarak farkl iilkelerde ¢ok sayida ayrintili ¢6ziim bulunmaktadir. Calismamizda, Avrupa
Birligi'nde yliriirlikte olan standartlar1 ve yasal diizenlemeleri inceledik ve giivenlik konusunun
kiiresel bir problem oldugu kanisina vardik. Havayolu tasimaciliginin terorist tehditler karsisinda
hassaslastigl havalimani yonetimleri, yolcularin ve personelin giivenligini saglamak i¢in etkin 6nlemler
almaya zorlanmaktadir. Bu etkin onlemlerin alinmas1 6nemli gider kalemlerini icerdigi gibi, ciddi bir
orgiitsel zorluk da olustururlar. Bu nedenle giivenlik kontrolii havalimani biitcesinin 6nemli bir
parcasi haline gelmekle birlikte havayollarinin isleyisini de onemli Olciide etkilemektedir. Ayni
zamanda uygun destekleme yontemlerinin bulunmamasi nedeniyle siire¢ yonetimi zorlasmaktadir. Bu
durum ulasilabilir giivenlik seviyeleri ile ilgili olarak alinan tedbirlerin etkilerini degerlendirmek i¢in
gecerlidir. Belli finansal konular1 ¢6ziime ulastirirken yoneticilerin yasaklanan nesnelerin tespit
edilmesinin etkinliginin ne kadarinin giivenlik seviyesini arttiracagini analiz etmesi gerekmektedir. Bu
kararin makul olup olmadiginin belirlenmesini miimkiin kilabilmek (sonug, giderlerin daha ¢ok gidere
neden olup olmadigini degerlendirir) i¢in iki alternatifi karsilagtirmak gerekir (iki muhtemel eylemden
hangisi benzer bir maliyet seviyesinde daha iyi sonuclar elde edecektir). Maalesef pratik uygulamayi
iceren yoOnetsel perspektifte, bu tir analizlere izin veren nicel yontemlerin hala eksikligi
bulunmaktadir. Bu ¢alismadaki amag bu boslugu kapatmaya ¢alismaktir. Kisacasi havalimani yolcu ve
bagaj giivenligi tarama sisteminin etkinligini degerlendirmek icin nicel bir yontem olusturulmustur.
Tanimlanamayan bu sorunu dogru bir sekilde analiz etmek zorlu bir siirectir. Bu nedenle genellikle
sezgisel veya "deneme yanilma" yaklasimi ortaya cikmaktadir. Yaklasimimiz uzmanlhk bilgisini
¢6zlimlememize ve daha objektif sonuclar elde edebilmemize olanak tanimakla birlikte, karsilastirmal
bir analiz yapmay1 da miimkiin kilmaktadir. Belirledigimiz yontem bulanik mantiga, daha net ifade
edersek bulanik cikarim sistemlerine dayanmaktadir. Bulanik Havalimani Giivenlik Degerlendirmesi
Sistemi adin1 verdigimiz (FASAS - Fuzzy Airport Security Assessment System) yontem ile havalimam
yonetimi i¢cin giivenlik kontrolii agisindan pratik destek saglanabilmektedir.

5. HAVALIMANLARINDA YOLCU VE BAGAJ GUVENLiGi STRATEJILERI

Havalimanindaki yolcularin ve bagajlarin giivenlik Kkontrolleri kapsamli diizenleyici sistemle
yapilmaktadir. Bu hususta kontrol yontemleri havalimani yonetimi tarafindan bu konularda yapilan
gorevlerin egitimi ve denetlenmesi ile uygulanir. Bununla birlikte kontrol yontemleri; diizenleyici
gerekliliklere uyma, yolcularin giivenligi, kapasitesi ve konforunu onemli 6l¢iide etkileyebilecek
bireysel yonetsel kararlar alma secenegi kapsamina girmez. Bu kararlar genellikle yasalarin
gerektirdigi asgari otesinde uzantilarin kapsamina atifta bulunur. Yurirlikteki mevzuat, havalimam
kontrol sisteminin pratik olarak nasil organize edilebilecegi konusunda bir tanimlama
icermemektedir. Sadece yolcularin gorebilecegi fiziksel aktiviteleri degil ayni zamanda yolcu trafiginin
olcegiyle ilgili giderleri iceren bir takim altyapi, kisisel ve usul islemleri icermektedir. Ornegin,
diizenlemelerde belirtilen asgari standartlar1 karsilayan yolcu ve bagaj gilivenligi icin tarama
cihazlarim sunan bircok iiretici bulunmaktadir (European Commission, 2015). Bu cihazlarin; detayl
teknik parametreler, ergonomi ve mevcut ilave 6zellikler ile ilgili olarak havaliman giivenligi lizerinde
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énemli etkisi bulunmaktadir. Sistem organizasyonu da buna benzer bir konudur. Ornegin; kontrol
edilen bagajin taranmasi, patlayici bulma sistemi (EDS) rontgen cihazi kullanarak muayene ve
goriintiiniin degerlendirilmesini gerektirir. Benzer sekilde giivenlik tarama operatérleri (SSO -
Security Screening Operators) gerekli egitimlerin disinda ek egitimlere de gonderilebilirler. Daha 6nce
belirtildigi gibi sistem isletim parametrelerinin alt sinirlarini belirleyen gecerli yonetmeliklere uymak
icin bir yolcu ve bagaj giivenlik tarama sistemi gereklidir. Ote yandan ilgili tarama sistemi trafik
yogunluguna gore Olceklendirilmelidir. Havalimanlari, servislerinin kalitesinin nasil degerlendirildigi
lizerinde etkisi olacak yolculara yeterli konfor saglamalidir. Bu hususlar ile ilgili olarak yolcu ve bagaj
glivenligi tarama yonetiminde birkac ana konu bulunmaktadir. Bu konular:

1.Giivenlik Kontrol Alanlarinin Sayisini Se¢me (ECA): Boyle bir karar verirken havalimani yénetimi
mevcut trafik yogunlugunu dikkate alir ancak planlanan havalimani gelisimi icin de 6denek ayrilmasi
gerekir. En yogun saatteki (peak time) yolcu kapasitesinin olusturulmasi icin giivenlik kontrol alanlar
(SCA - Security Control Areas) sayisinin belirlenmesi gerekmektedir. Ortalama trafik yogunlugu, yogun
olmayan zamandaki trafik yogunlugunu 6nemli 6l¢iide asabilir. En yogun saatlerde trafigin etkili bir
sekilde yonetilmesi gerekliligi glivenlik kontrol sistemlerinin genellikle biiyiik boyutlu olmasina neden
olmaktadir. Bu glivenlik kontrol alanlarinin yani sira sonraki isletme maliyetlerini (bakim, inceleme,
tiiketilen enerji de dahil olmak ilizere) saglamak, faaliyetlere baslayabilmek icin genel maliyeti
olusturur.

2.Yeterli Personel Sayisini Belirleme: Ayni zamanda gorevlerini yerine getirebilmeleri icin gerekli
nitelik ve sertifikalara sahip yeterli sayida personel bulundurmak da gerekmektedir. Basit
hesaplamalarla, tek bir SCA'nin asgari personel sayisinin, 24 saat icinde 4-5 c¢alisan gerektirdigi
belirtilmektedir. Bu say1 havaliman giivenlik sisteminde biiylik maliyet yaratan bir faktordiir. Tek bir
SCA'nin siirekli calismasini saglamak icin 12-15 is¢i ¢alistirilmalidir. Yukarida bahsedilen sistemde
havalimanlarinda asir1 yogunluk oldugunda personel alimi neticesinde olusan egitim masraflar1 da
maliyeti arttiran bir diger etmendir. Olasi divert etmis (u¢agin rotasinin mecburi degismesi), gecikmis
ve ilave ucuslar da goz oniine alindiginda, havacilik operasyonlarinin giivenlik kontrolleri genellikle
planlanandan daha farkl tarifelerle uygulanir. Bu durum da ek isgiicii ve maliyet gerektirir.

3. SCA Donaniminin Se¢imi: Uygun sertifikali ekipmanlarin se¢iminde en 6nemli kriter genellikle
fiyat ile ulasilabilir yolcu kapasitesi arasindaki dengedir. Her iki degisken de tam sayilarda verilebildigi
halde, ne yazik ki yasaklanmis nesnelerin veya maddelerin tespiti i¢in kullanilan ekipmanin etkinligini
analiz edecek kesin rakamlar belirlenememektedir. Dolayisiyla bu kriterin dikkate alinmasi zor oldugu
icin cogunlukla goz ardi edilir. Bu durum sistemin asgari standartlar1 karsiladigi bilgisi ile
sinirlandirilmistir.

4. SCA Organizasyonu: Giivenlik kontrolii islemleri, bir SSO tarafindan gerceklestirilecek ¢ok sayida
gorevin, SCA'ya bu tiir kontrolleri gercgeklestirmek icin 6zel ekipmanlarla birlikte verilmesini
gerektirir. Ozel kontrol yéntemlerini yerine getirebilmek icin 6zel SCA'lar belirlemek gerekmektedir.
Havalimani1 yonetimi tiim SCA'lara her tiirlii ekipmani saglamak zorunda olmadigindan maliyet
diistirme imkani saglanir. Ancak bu durum ¢ok yoénliiliikkten 6diin verdigi gibi calisma problemlerine de
neden olabilmektedir.

5. Sistem Calisma Parametrelerinin Dinamik Modifikasyonu: Yukaridaki konular kritiktir ve uzun
stredir incelenmektedir. Bir havalimaninin giivenlik sisteminin planlanmasi ¢ok dinamik bir stirectir.
Mevzuat ve ilgili gereklilikler genellikle ulusal, boélgesel ve hatta global olgekte giivenlik
degerlendirmeleri ile birlikte degisim gosterir. Benzer sekilde teknolojik ilerleme sonucunda,
ekipmanlarin ve giivenlik 6nlemlerinin teknolojiye uygun sekilde uyarlanmasi gerekmektedir. Bu
durum da orta vadeli planlamalarda yerine getirilmesi gereken eylemlerin uygulanmasini zorlastirir.

6. Sistemin Operasyonel Yonetimi: Kisa vadede bircok ayrintili giivenlik sistemi performans
parametresi mevcuttur. Bu gibi 6zel eylemleri gerektiren durumlara o6rnek olarak, artan terdr
eylemleri riskini degerlendirerek giivenlik 6nlemlerinin seviyesini arttirmayi verebiliriz.

Yilda yaklasik 3 milyon yolcunun kullandigi bir havalimani i¢in giivenlik (ekipman ve personel)
giderleri yilda yaklasik 4 milyon avroya ulasabilir. Havalimanlarinin ekonomisi acentalar gibi islev
gormektedir. Bu islevdeki amag¢ olumlu bir mali sonu¢ elde etmeye dayanmakta olup, havalimanlari
icin planlanan yatirimlar dogrultusunda giderlerin arttirilmasidir. Bununla birlikte yatirimlar:
planlamakla sorumlu yoneticiler (6rnegin giivenlik ekipmani ve egitim), bu tiir eylemlerin ol¢iilebilir
verilerini degerlendirmek ve bu veriler dogrultusunda kaynak yaratmak istemektedir. Bu durum ayni
zamanda birkag alternatif yatirim kararinin karsilastirilmasi icin de gegerlidir.
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Kantitatif yontemlerin olmamasi gercek etkileri degerlendirmeyi imkansiz hale getirir. Bu gibi kosullar
altinda yanlis bir karar vermek ve yanlis yonetim faaliyetlerini uygulamakla su¢lanmak kolaydir. Bu
durum 'yalnizca minimum gereksinimleri karsilama' stratejisini destekleyebilir. Bu sekilde bir strateji
her kosulda gecerli degildir. Giivenlik tarama kontrol noktalar1 i¢in daha donanimli makinalar
kullanmak, dogru yatirim kararlari sonucu gerceklestirilen hava operasyonlarinin giivenilirligini
olumlu yonde etkilemektedir. Ayrica bu yatirim kararlar yolcularin kapasitesini veya konforunu da
artirabilmektedir. Sonuc olarak havalimaninin rekabet giicii ve gekiciligi artacag: icin, havalimaninin
mali performansi da olumlu y6nde etkilenir. Bu dogrultuda havalimanlari1 daha ¢ok yolcu cekecegi icin
gliivenlik 6nlemleri de artacaktir. Bu nedenle de terorist eylemler karsisinda daha hazirhikh
olunacagindan, insanlarin basina gelebilecek biiyiik felaketlerin 6nlenebilme ihtimali de artacaktir.

Havalimani gilivenliginin donanim seviyesinin arttirilmasi1 dogrultusunda yasaklanan ve/veya
kisitlamaya tabi tutulan iiriinlerin tespiti kolaylasmakta ve bu durum kisa ve orta vadede toplum
tarafindan duyulacak glivenilirlik algisini arttiracaktir. Havalimani yoneticileri (bir diger adiyla karar
verici kisiler) glivenlik taramasinin etkinligi sayesinde nitel disinda nicel olarak da verileri daha rahat
analiz edebilecek ve hata payini bu dogrultuda minimize edilebileceklerdir (Skorupski, J. ve Uchronski,
P, 2018, 5.53-64).

6. SONUC

Sivil havacilik endiistrisinde ge¢miste giivenlik a¢1g1 sonucu yasanan olaylarin incelenerek havalimani
gilivenliginin 6zellestirmesi, insan faktori, yolcu ve bagaj giivenligi stratejileri kavramlar ile birlikte
altih giivenlik sistem anlayisi degerlendirme altina alinmistir. Altili giivenlik sistem anlayisinda
giivenlik kontrol alanlari, glivenlik tarama operatorleri, kapasiteye gore giivenlik personeli sayisi ve
minimum donanim gereklilikleri incelenmis olup, donanim seviyesinin arttirilmasi dogrultusunda hem
mali hem de yolcular tarafindan duyulacak giivence itibariyle havalimanlarinin elde edebilecegi
kazanimlar havalimani giivenlik kavrami dogrultusunda degerlendirmeye alinmistir. Sonuc¢ olarak
havalimanlar1 giivenligi dogrultusunda arttirilacak donanim seviyesi ile havalimanina olan ilgi
neticesinde elde edilecek gelirler disinda teror eylemlerine karsi alinacak dnlemlerle toplumun gliveni
de kazanilacaktir.
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