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How Can an Ab-Initio Pilot Avert a Future Disaster: A Pedagogical Approach
to Reduce The Likelihood of Future Failure

Bilal KILIC™* €2 | Semih SORAN?

! Faculty of Aviation and Aeronautical Sciences, Ozyegin University, Istanbul, Turkey

Abstract

Safety is the primary concern of the civil aviation industry. This study aimed to explore the importance of learning from
failures and improving the future performance of students by teaching this notion during an undergraduate course in the
curriculum of the pilot training program. A questionnaire study was conducted with students of the pilot training program
of the Faculty of Aviation and Aeronautical Science after the completion of a newly introduced elective undergraduate
course, Aircraft Accident and Incident Investigation. Furthermore, for the first time, the contributing factors in accidents
and incidents were analyzed and classified in an undergraduate pilot training program by using the Human Factors
Classification and Analysis System (HFACS) as an analytical framework. The objective of the study was to find out if
the “aspects of the accident investigation course at universities” were effective on “Technical Pilot Skills,” “Non-
Technical Pilot Skills” and “Program-Specific Outcomes.” Correlation and Hierarchical regression analyses were
conducted for this purpose. In the regression analysis, the variables were entered into the model and controlled. The results
showed that the aspects of the accident investigation course improved technical and non-technical skills of the students,
as well as their program-specific outcomes, and they were actively encouraged to extend their knowledge and skills
beyond that required for the Airline Transport Pilot License (ATPL). It was revealed that this new undergraduate course
does not only help learn the importance of non-technical skills (Crew Resource Management, Situational Awareness, etc.)
but also develops and improves the technical abilities of ab-initio pilots.

Keywords: Accident investigation, organization, pilot training, Human Factors Analysis and Classification System (HFACS), air
transportation

1. Introduction

The increase in global aviation drives the
demand for new employees (pilots, cabin crew,
technicians, etc.). According to the Airbus Global
Market Forecast 2017-2036, the aviation industry
will need 534,000 pilots over the next 20 years, and

* Corresponding Author: Dr.Ogr. Uyesi Bilal KILIC
bilal.kilic@ozyegin.edu.tr

This is an open access article distributed under the terms of the
Creative Commons Attiribution 4.0 International Licence

the training of these employees plays a vital role
regarding safety [1]. Furthermore, well-designed
curricula and better undergraduate aviation
programs are needed for the safe and successful
training of novice pilots since the human factors
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remain stubbornly high compared to the other
contributing factors in accidents and incidents [2-4].
It is a well-known fact that airline companies and
their conglomerates, airplane manufacturers, airport
management employees, insurance companies and
most importantly flight crews have an opportunity
to learn from failures which have contributed to
accidents and incidents [5]. With this consideration
in mind, the objective of this study is to introduce a
newly designed undergraduate course for aviation
training programs and report the benefits of having
this course and its contribution to civil aviation
safety.

1.1.  Safety culture

Safety has undergone tremendous developments
over the past four decades [6]. Furthermore, safety
has started to deal with the number of accidents, and
detailed investigations have been made about the
reasons for these accidents [7]. For this reason,
safety has developed a proactive structure to prevent
accidents. Safety is aviation’s top priority, and
organizations work continuously to increase safety
standards. Improving safety is an ongoing activity
where more needs to be done to attain zero
accidents. Most of the accidents in aviation are still
caused by lack of non-technical skills of pilots such
as communication, leadership, teamwork, workload
management, situational awareness and decision
making [8, 9]. We can evaluate all training activities
conducted within this scope from a safety-related
point of view. The experiences of accidents that
have occurred in the past and related training will
provide many benefits to the pilots in their decision-
making processes. Whenever students are exposed
to new experiences, they can make better decisions.
These investigations of accidents help them decide
in similar situations. In this context, the best way to
teach them how to decide is to create judgment
training models with constant learning. Learning
has two principles, practice and feedback [10].
Safety and decision-making are concepts that are
related to each other. For the teaching part, the
presented decision is followed by an example. This
is like situational training that provides decisional
experiences to the student in a minimum actual
flight hour. This is carried out through case studies,
role-playing and simulations of decisions in
situations faced by pilots, some of which resulted in

accidents or incidents with a positive or negative
outcome. The question is how can student pilots be
taught judgment training in classrooms? A case
study of scenarios of accidents or incidents may be
useful since it allows verbal responses by everyone.
Students could first work the problem individually
and then in a small or big group. Another highly
effective method for teaching judgment or safety is
a flight simulator. Practical training may be
provided in low-cost simulators as well as
expensive ones. Students may study every abnormal
scenario. Such scenarios should be based on true
events, and the best sources for these practical
training programs are the reports of past accidents
and incidents.

1.2.  Learning from failures and accidents

Learning from failures, accidents and incidents
is the capability of an organization or individuals to
obtain information and knowledge from past events
and transfer these into measures and safety actions
that will help avoid reoccurrences and improve
safety in the related industry [11].

There have been a great number of studies on
learning from failures, accidents and incidents in
different areas in the last three decades [12]. These
studies were mainly set out to benefit from the
results of investigating accidents and incidents in
different  industries  including  healthcare,
transportation, refinery and aviation [13-16]. Moura
et al. published a study on learning from major
accidents [17]. The goal of their study was to
analyze major accidents and enable stakeholders to
comprehend and learn from those accidents. An
inspiring  and  promising  study  which
comprehensively examined the nature of heavy
vehicle crashes and the contributing factors
associated with the crashes was carried out by
Brodie et al. The descriptive study presented a way
to increase the safety of heavy vehicle drivers by
learning from fatal crash investigations by
analyzing the contributing factors systematically
[18].

Furthermore, it was reported that learning from
past incidents and accidents enhances safety and
enforces high safety standards in commercial
aviation [19, 20]. In-depth studies on learning from
past accidents and incidents may be incorporated
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into the safety management systems of
organizations, airlines and flight training
institutions.

1.3.  Aircraft Accident Investigation and the
Human Factor

The human factor is of great importance for each
of us from general aviation pilots to wide-body
airliner pilots and any participants in the aviation
industry [21, 22]. Based on the statistics, human
factors have played an important role in aviation
during the past three decades, and almost 75 percent
of the contributing factors in accidents and incidents
is the human factor [23]. Hence, we argue that a
greater emphasis needs to be placed on human
factors during the training of novice pilots.

Elwyn Edward developed a model which
categorized the causes of all aviation accidents and
helped understand the relationship between humans
(Liveware) and aviation systems (Software,
Hardware, Environment). Frank Hawkins modified
this system by introducing the Liveware-Liveware
relationship [24]. James Reason developed a model
that has become the dominant paradigm for
analyzing the causal factors of aviation accidents
and incidents. There are four layers of human error
in this safety metaphor, and each segment represents
a barrier in the system that can prevent failures from
occurring. This model is known as the Swiss cheese
model [25].

However, there is a more sophisticated method,
HFACS, which was developed by Dr. Scott
Shappell and Dr. Doug Wiegmann. It is a
comprehensive human error framework and based
on the Swiss cheese model. Human error is
described on four levels of failure, and each level of
the structure comprises causal categories which
help organizations identify and analyze the
contributing factors proactively and prevent
reoccurrence of similar events. Furthermore, this
framework may be used to put in place preventive
measures and alleviate potential human errors in
aviation [26-28].

Since aviation is a multidisciplinary
environment, there is an interaction between each
organization such as meteorology offices, air traffic
service units, airport ground services and operation
of airlines. Therefore, each potential source for the
contributing factors should be dealt with great care,

and every possibility which might cause the same
shortfalls should be considered. For clear
understanding of the causal factors of the accidents
analyzed during the course of the semester, an
HFACS framework was used.

1.4, Aircraft Accident & Incident

Investigation and Pilot Training

Most universities around the world, such as
Cranfield  University  [29], Embry-Riddle
Aeronautical University [30], and University of
Windsor [31] offer aircraft accident and incident
investigation courses as an intensive short-term
program. Such courses are mostly designed to be a
step towards the postgraduate programs in Aircraft
Accident Investigation.To the best of our
knowledge, there has been no aviation faculty
program which presents an aircraft accident
investigation course on the undergraduate level up
to know. The current classes at aviation faculties or
world-renowned aviation authorities (e.g., NTSB,
ICAO, FAA, etc.) provide only training for the
applicants who want to become certified accident
investigators [32]. The course contents are mainly
designed to provide fundamental skills required of
an accident investigator, investigation techniques
and investigation simulation [33]. However, our
brand-new course features basic and advanced
aeronautical knowledge for ab-initio pilots and
increases their situational awareness in addition to
teaching them fundamental methods and
investigation techniques in aircraft accident
investigation.

1.5.  Aircraft Accident Investigation and
Technical and Non-Technical Pilot Skills

A certain set of skills is required to be a pilot.
Pilot skills are divided into two categories: technical
and non-technical [34]. For effective and safe flight
operations, pilots need to have individual
proficiency with technical skills, but this is not
enough for a safe flight. In addition to proficient
technical skills and knowledge such as an
understanding of math and physics and specific
technical knowledge and flying skills, they also
need to develop good cognitive and social skills
(non-technical skills) such as situation awareness,
task management, co-operation, problem solving,
team work, leadership and decision-making [35].
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Such skills refer to pilots’ behavior and attitude in
the flight deck. They do not directly relate to aircraft
control or system management. However, the non-
technical skills and technical skills of the flight crew
may relate to each other. Like two sides of the same
coin, non- technical skills cannot be separated from
technical skills. Therefore, we need to consider
these two together. For instance, a good decision-
making (a non-technical skill) process is based on
specific knowledge (a technical skill) and the ability
to distinguish between correct and incorrect options.
More specifically, a good meteorology knowledge
would help pilots perceive their external
environment and find an appropriate course of
action under severe weather conditions. The more
technical knowledge pilots have, the more
accurately they can perceive what is in the flight
deck and outside the airplane.

The United Flight 232 is a good example for the
relationship between technical skills and non-
technical skills of the flight deck crew. It was a
scheduled flight from Denver to Chicago on July 19,
1989 operated by two pilots. There was one more
pilot, an instructor pilot of the United Airlines on
board who was a passenger in the first-class section
of the aircraft and helped the flight deck crew
voluntarily. They experienced an uncontained
engine failure at an altitude of 37.000 feet and the
entire hydraulic system of the aircraft DC-10 that
powered the airplane’s flight controls was
destroyed. With the help of massive knowledge of
aircraft systems and keen perception skills, the
flight deck crew and the off-duty instructor captain
were able to perceive the nature of the emergency
and make a sound decision for the correct solution.
Finally, the flight crew was able to align the aircraft
with the runway even if there were overarching
influences such as stress, anxiety and severity of the
emergency, as well as the severe difficulties in
controlling the airplane. Unfortunately, the aircraft
caught fire upon touchdown and tumbled. Out of
296 passengers, 185 survived [36]. Therefore, this
accident is a profound illustration of how non-
technical skills and technical skills play an
important role for resolving an emergency situation
collectively. According to the ‘Fatal Global
Accident Review 2002-2011°, three of the four

primary causal factors to all accidents are related to
non-technical skills as follows [37]:
1. Flight crew perception and decision-making
2. Flight crew situational awareness
3. Poor professional judgment or airmanship
The ICAO Document 9995 illustrated the
importance of non-technical skills of a flight crew
to increase overall safety in aviation [34]. It defined
eight core competencies, and 5 out of these are
associated with non-technical skills. These
associated ones are;
1. Leadership and teamwork
Problem-solving and decision-making
Situation awareness
Workload management
Communication

ok~ wn

In the light of the above, the institutions where
the novice pilots attend should encourage them to
recognize the importance of the non-technical
aspects of crew performance in addition to technical
skills during the course of their training. The
significance of the relationship between human
factors and aviation safety should be emphasized.

The success of pilot training is strongly
influenced by the quality of flight training programs
[38]. The curricula of each flight training
organization, institution and university should
foster situational awareness of error avoidance and
promote prevention of accidents and incidents by
providing a standardization of aviation training
programs [39]. Courses based on the non-technical
aspects of the flight crew should be included in the
curricula of flight training programs.

2. Methodology
2.1. Content and Outline of the Course

The course is composed of 42 hours (3 hours a
week) and 6 ECTS credits. One selected main topic
is covered, and students are presented with a 1-hour
long documentary of an accident per week (related
to the subject of that week) (Table-1). After the
documentary is watched, a brainstorming process is
carried out with students to categorize and assess the
causes that were established in the investigation
report by using HFACS as an analytical framework.
Furthermore, students are encouraged to define and
criticize all contributing factors influential on the
related aircraft accident and incident from a novice
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pilot point of view. During the course, in addition to
technical knowledge (meteorology, flight-planning,
communication, etc.), a great emphasis is placed on
the importance of non-technical skills such as CRM,
decision-making, situational awareness, etc.. For
instance, in the third week, the Korean Air Flight
801 accident was analyzed. Firstly, a clear synopsis
of the accident was introduced. After the
documentary was watched, the students were
encouraged to share their ideas about the probable
causes from a novice pilot perspective. According
to the conclusion of the investigation performed by
NTSB, the likely contributing factors in this
accident were the inadequate flight crew training of
Korean Air, the flight crew’s fatigue and
communication breakdown between the cockpit
crew. These reported factors contributing to the
Korean Air Flight 801 accident were reviewed with
the intention of avoiding any reoccurrence of these
contributing factors rather than establish blame. The
primary goal was to learn from failures and prevent
repetition in the future.

The novice pilots were taught assertiveness,
decision-making and CRM issues in the cockpit, as
well as how to remain vigilant and perform pilot
monitoring duties during a flight. It was mentioned
that many errors, like decision-making errors or
skill-based errors of the aforementioned accident,
could have been prevented provided that the pilots
had been aware of the environment and shown more
assertiveness.  Furthermore, the investigation
techniques and procedures that were used for the
Korean Air Flight 801 accident were described. On-
site investigation techniques, regulatory methods
[40], initial safety actions and safety
recommendations were illustrated. After the
HFACS framework was introduced, the factors that
contributed to the given accident and incident were
analyzed by using this framework.

2.2.  Program Outcomes of the Course

The mission of the Pilot Training Program that
provides the AAI Course is to produce professional
pilots who are vested with the necessary skills,
competencies, theoretical foundation and practical
experience to meet the needs of domestic and
international airline organizations. Each course has
a set of targeted learning outcomes determined by
the instructor of the course, and these learning

outcomes must support the faculty and specific
program outcomes. Seven Program-Specific
outcomes for graduated pilot are listed below:

a) Describe the professional
attributes, requirements or certifications and
planning applicable to aviation careers. *

b) Describe the principles of aircraft
design,  performance and  operational
characteristics, and the regulations related to the
maintenance of aircraft and associated systems.

C) Evaluate aviation safety and the
impact of human factors on safety. *
d) Discuss the impact of domestic and

international aviation laws, regulations and
labor issues on aviation operations. *

e) Explain the integration of airports,
airspace and air traffic control in managing the
National Airspace System.

f) Discuss the impact of meteorology
and environmental issues on aviation
operations. *

The program was developed and published
between courses and aviation core topics. So, for the
AAI Course, it is important to contribute to the
outcomes that are mentioned in the Course
Description Form. The outcomes that were selected
by the instructor that was supposed to support
students by the AAI course are a, ¢, d and f.

Based on the above, the following hypotheses
were proposed:

H1. Accident Investigation Course in ab-initio
pilot programs will positively affect the technical
skills of pilots.

H2. Accident Investigation Course in ab-initio
pilot programs will positively affect the non-
technical skills of pilots.

H3. Accident Investigation Course in ab-initio
pilot programs has a positive correlation with
Professional ~ Flight (PF)  Program-Specific
Outcomes.
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Table 1. The content of the course

Week Theoretical Issue Accident/Incident Documentary
Int ti f the Ai ft Accident L. . .
1 ntroduction o e. |.rcra ceiden British Airways Flight 38
Investigation
The fundamentals of the Aircraft . —
2 Accident Investigation Birgen Air Flight 301
Regulatory requirements of the
3 Aircraft Accident Investigation Korean Air Flight 801
ICAO Annex 13
4 Introduction to the Human Factors Helios Airways Flight 522
The taxonomy of Contributing
Factors to the accidents and . .
° incidents- Human Factors Analysis Avianca Flight 052
and Classification System HFACS
6 Midterm-1
Mechanical failure and .
7 teamwork Qantas Flight 32
8 Environmentally-induced factors Air France Flight 447
9 Weather-related phenomena Air Florida 90
10 Human perception and Air France Flight 358
situational awareness
11 Midterm-2
The effect of the level of —
12 ¢ effect of the level 0 Colgan Air Flight 3407
automation
Threat and error management
(TEM) and crew resource . .
1 A Flight 14
3 management (CRM) Ir Canada Flight 143
A midair emergency over northern England.
Human error perspectives in The hero passenger who landed a plane (Cessna
14 aviation 172) after his pilot fell unconscious mid-flight.

and semester summary
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2.3. Measures

The questionnaire comprised four sections and
20 items: the aspects of the AAI course,
contribution of the AAI course to the technical skills
of pilots, contribution of AAI course to the non-
technical skills of pilots and contribution of the AAI
course to specific outcomes (a, ¢, d and f) of the
Pilot Training Program. The questionnaire was
filled out among 80 ab-initio pilots in a Pilot
Training Program of a university. The
questionnaires were distributed to the students just
after the course in 4 sections and gathered after 30
minutes. All the questionnaires were counted. The
questionnaire may be found in Appendix-2.

3. Findings and Analysis
3.1.  Demographic Findings

Pilot students from a university Pilot Training
Program participated in this study. The ages of the
participants ranged from 20 to 23 years old, while
their flight training hours ranged from 75 to 175
hours. 85% of the participants were male, and 15%
were female. The details of the of the sample are
given below:

Table 2. Age

Vali .
Frequency Percent alid cum

Table 4 . Flight Hours

Frequency Percent Vel cum.
q y Percent Percent
50-75 3 3,8 3,8 3,8
76-100 14 17,5 17,5 21,3
101-
36 45,0 45,0 66,3
125
126-
24 30,0 30,0 96,3
150
151-
3 3,8 3,8 100,0
175
Total 80 100,0 100,0

Percent  Percent
20 6 7,5 65 7,5
21 30 37,5 100,0 45,0
22 34 42,5 120 87,5
23 10 12,5 12,5 100,0
T 80 100,0 100,0
Table 3. Gender
Frequency Percent valid cum.
Percent Percent
M 68 85,0 85,0 85,0
F 12 15,0 15,0 15,0
Total 80 100,0 100,0

3.2.  Data analysis
3.2.1. Aspect of the course

The aspects of the course were measured on a
scale of 5 items. In the scale, the student pilots were
asked to mark the extent to which they agreed with
the statements related to their perception of the
aspects of the course on a 5-point Likert-type Scale
(1=Strongly Disagree, 5=Strongly Agree). High
scores obtained from the scale indicate a high rate
of agreement concerning the aspects of the course.
The reliability coefficient (Cronbach's alpha) of the
scale was found to be 0.914.

3.2.2. Technical Pilot Skills

The effect of the course on Technical Pilot Skills
was measured on a scale of 5 items. In the scale, the
student pilots were asked to mark the extent to
which they agreed with the statements related to
their perception of the effects of the course to their
Technical Pilot Skills on a 5-point Likert-type Scale
(1=Strongly Disagree, 5=Strongly Agree). High
scores obtained from the scale indicate a high rate
of agreement concerning the student pilots' course
perceptions about the effects of the course on their
Technical Pilot Skills. The reliability coefficient
(Cronbach's alpha) of the scale was found to be

0.929.
3.2.3. Non-Technical Pilot Skills

The effect of the course on non-technical Pilot
Skills was measured on a scale of 5 items. In the
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scale, the student pilots were asked to mark the
extent to which they agreed with the statements
related to their perception of the effects of the
course on their Non-Technical Pilot Skills on a 5-
point Likert-type Scale (1=Strongly Disagree,
5=Strongly Agree). High scores obtained from the
scale indicate a high rate of agreement concerning
the student pilots' course perceptions regarding its
effects on their Non-Technical Pilot Skills. The
reliability coefficient (Cronbach's alpha) of the
scale was found to be 0.937.

3.2.4. Program-Specific Outcomes

The effects of the course on Professional Flight
(PF) Program-Specific Outcomes were measured on
a scale of 5 items. In the scale, the student pilots
were asked to mark the extent to which they agreed
with the statements related to their perceptions of
the effects course on their PFPSO on a 5-point
Likert-type Scale (1=Strongly Disagree, 5=Strongly
Agree). High scores obtained from the scale
indicated a high rate of agreement concerning the
student pilots' course perceptions regarding its
effects on their program-specific outcomes. The
reliability coefficient (Cronbach's alpha) of the
scale was found to be 0.938.

3.3. Variable Measures

To ensure the validity and reliability of the
variables of the study, explanatory factor analysis
was conducted by the SPSS software.

The aspects of the course produced one factor in
the analysis. The factor named “aspects of the
course” explained 74.789% of the total variance.
The resulting coefficient of the KMO Bartlett's Test
of Sphericity was 0.887.

The effect of the course on Technical Pilot Skills
produced one factor in the analysis.

The factor named “Technical Pilot Skills”
explained 78.949% of the total variance. The
resulting coefficient of the KMO Bartlett's Test of
Sphericity was 0.886.

The effect of the course on Non-Technical Pilot
Skills produced one factor in the analysis. The

factor named ‘“Non-Technical Pilot Skills”
explained 79.946% of the total variance. The
resulting coefficient of the KMO Bartlett's Test of
Sphericity was 0.876.

The effect of the course on Professional Flight
(PF) Program-Specific Outcomes produced one
factor in the analysis. The factor named “Program-
Specific Outcomes” explained 80.870% of the total
variance. The resulting coefficient of the KMO
Bartlett's Test of Sphericity was 0.834.

3.4.  Descriptive Results

The highest scores were observed with the items
“the course improved my aviation knowledge,” “the
course improved my situational awareness skills,”
“the course improved my aircraft and operational
knowledge skills” and “the course improved my
leadership and teamwork skills” (Table-5).

Table-6 shows the factor means and standard
deviations, as well as findings of the correlation
analysis regarding the study's variables.

The mean score of the “aspects of the course”
dimension was 3.82 (sd=1.04), the mean score of
the “technical pilot skills” dimension was 4.10
(sd=0.80), the mean score of the “non-technical
pilot skills” dimension was 4.07 (sd=0.88), and the
mean score of “program-specific outcomes”
dimension was 3.84 (sd=1.20).

Based on the correlations between the
dimensions, Technical Pilot Skills (r = 0.733, p
<0.01), Non-Technical Pilot Skills (r = 0.713, p
<0.01) and Program Specific Outcomes (r = 0.767,
p <0.01) were found to be significantly and
positively correlated with the Aspects of the Course
dimension. Besides, it was seen that the other
factors were also in significant and positive
relationships among themselves.
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Table 5 . Descriptive Statistics

N  Minimum Maximum Mean Std.

Deviation
T3. The course improved my aviation knowledge. 80 1,00 5,00 4,2000 0,94668
N4. The course improved my situation awareness 80 2,00 5,00 4,1875 0,90139
skills
T5. The course improved my aircraft and operational 80 2,00 5,00 4,1750 0,86822
knowledge skills.
N2. The course improved my leadership and 80 2,00 5,00 4,1250 0,87692
teamwork skills
P1. Evaluate aviation safety and the impact of human 80 1,00 5,00 4,1125 0,98075
factors on safety.
N5. The course improved my workload management 80 2,00 5,00 4,1000  0,90847
skills
T4. The course improved my Aircraft Handling 80 1,00 5,00 4,1000  0,93592
skills.
N1. The course improved my communication skills 80 1,00 5,00 4,0750  0,96489
N3. The course improved my problem solving & 80 2,00 5,00 4,0500 0,85536
decision-making skills.
C1. Assignments were reasonable and appropriate 80 1,00 5,00 4,0375 1,02431
T1. The course improved my application of 80 1,00 5,00 4,0125 1,06133
procedures skills.
P3. Discuss the impact of national and international 80 2,00 5,00 4,0000 0,98083
aviation law, regulations and labor issues on aviation
operations
P2. Discuss the impact of meteorology and 80 1,00 5,00 3,9875  1,03720
environmental issues on aviation operations.
P4. Explain the integration of airports, airspace, and 80 1,00 5,00 3,9625  1,06073
air traffic control in managing the National Airspace
System.
T2. The course improved my use of automatic flight 80 0,00 5,00 3,9125  1,10458
systems (AFS) skills.
C3. Syllabus accurately described course contentand 80 1,00 5,00 3,8625 1,17725
objectives
C2. Course pace and difficulty were appropriate 80 1,00 5,00 3,8000 1,14073
C5. How likely is it that you would recommend this 80 1,00 5,00 3,8000 1,27686
course to a friend?
P5. Describe the professional attributes, requirements 80 1,00 5,00 3,7875  1,22932
or certifications, and planning applicable to aviation
careers
C4. Exams and quizzes reflected course content and 80 1,00 5,00 3,7750  1,21150

objectives
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Table 6. Means, Standard Deviation and Correlations

Variable Mean sd. 1 2 3 4
Aspect of the 3.82 1,04 (0,914)
course
Technical 4.10 0,80 0,733** (0,929)
Pilot Skills
Non- 4.07 0,88 0,713%* 0,840%*
Technical ’ ’ : ’ (0,937)
Pilot Skills
Specific ’ ! ! ’ ’ (0.9%8)
Outcomes

Note: Cronbach a coefficients were given on the diagonal in the parentheses (N=80)

**p<0,01

As mentioned above, the objective of the study
was to find out if the “Aspects of the Course”
dimension was effective on the “Technical Pilot
Skills,” “Non-Technical Pilot Skills” and

“Program  Specific Outcomes” dimensions.

A hierarchical regression analysis was conducted
for this purpose (Table-7). In the regression
analysis, the variables were entered into the model
and controlled.

Table 7. Findings of regression analysis concerning the effect of the aspects of the course

Technical Non-Technical Pilot Skills Program Specific Outcomes
Pilot Skills
p p B
aspects of the course 0,733*** 0,713*** 0,767***
F 90,357 89,835*** 111,705%**
AR? 0,531*** 0,503 0,58
***p<0,001
A hierarchical regression analysis was Pilot Skills (B = 0.733, p <0.001; F = 90.357; AR?

conducted to see how significantly effective
Aspects of the Course was on Technical Pilot
Skills, Non-Technical Pilot Skills and Program
Specific Outcomes. As shown in Table-8, the
aspects of the course were effective on Technical

=0.531; p <0.001), Non-Technical Pilot Skills (f =
0.713, p<0.001; F=89.835; AR>=0.503; p <0.001)
and Program Specific Outcomes (= 0.767, p
<0.001; F=111.705; AR? = 0.580; p <0.001).
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The results of the hierarchical regression agreed
with the hypotheses proposed about the aspects of
the course, technical pilot skills and non-technical
pilot skills.

H1. The course showed a positive and
statistically significant relationship with the
technical skills of the ab-initio pilots. Thus,
hypothesis H1 was confirmed.

H2. The course showed a positive and
statistically significant relationship with the non-
technical skills of the ab-initio pilots. Therefore,
hypothesis H2 was confirmed.

H3. The course demonstrated a positive and
statistically significant relationship with the
Program-Specific Outcomes of Professional Flight.
Therefore, hypothesis H3 was confirmed.

3.5. Evaluation of the Students’ Knowledge
In this study, a quiz was used at the beginning of
the semester for assessing the knowledge of the
students (80) obtained from this new designed
course. The same quiz was used at the end of the
semester to test if the students really gained an
understanding of the course. The implementation of
the quiz for the second time allowed us to assess the
extent to which the targeted learning outcomes were
reached. The mean score of the pretest was found as
68.7. The posttest that was conducted with the
students after completing the course had a mean
score of 90.7. Furthermore, two midterm
examinations and one final examination were given
during the regularly scheduled examination period
to test what the students learned during the
semester. Each student had a higher grade in the
posttest in comparison to the pretest. Considering
that the pretest and the posttest consisted of different
guestions, we may argued that learning and
awareness were raised in the participants.

. Conclusion

Organizations and individuals should consider
failure as an opportunity to obtain lessons for
continued improvement, and learning from failure
is a good chance for them to introduce measures to
minimize the negative consequences of failures and
prevent future occurrences. These facts encouraged
us to carry out a study on learning from failures in
aviation training programs. A  brand-new

undergraduate elective course was designed by us
and launched by the university.

Overall, our research findings revealed that the
novice pilots obtained an understanding of causal
factors in accidents which might help them avoid
repetition of such accidents in the future. There was
a great number of benefits derived from the course,
and the novice pilots developed intellectual
versatility and appealed a wide range of potential
employers. All of the 39 novice pilots who
graduated from the pilot training department and
attended this course were hired by different airlines
in Turkey.

It should be noted here that this study
significantly contributes to the curricular design of
flight training organizations and undergraduate
aviation training programs. It is remarkable that
lessons learned from this elective course will pave
the way for essential safety improvements in flight
training of novice pilots. Such safety improvements
prevent accidents and incidents and save lives. The
effects of the course on the non-technical and
technical pilot skills will be evaluated experientially
by using a flight training device. Our work along
this direction is currently in progress.

Finally, ~we encourage flight training
organizations, airlines and aviation faculties to have
a similar course in their curricula or recurrent
training programs through this study.

Appendix A. Quiz Questions

1. State five of the safety issues (probable
contributing factors) concerning an accident

2. What is an aviation accident? What is the
difference between an aviation accident and
incident?

3. What do these following abbreviations stand
for?

NTSB : ICAQO:
AFM : MEL.:
ADM: FAA:
FDR: EASA :
CVR: JAA:

4. How can future disasters be averted? Please
express your opinion briefly

5. Which ICAO Annex provides the ‘Standards
and Recommended Practices’ to be used for the
investigation of aircraft accidents and serious
incidents?
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Appendix B. Survey Questions

Please rate the following aspects of the course.

1. Assignments were reasonable and appropriate 1 2 3 4 5
2. Course pace and difficulty were appropriate 1 2 3 4 5
3. Syllabus accurately described course content and objectives 1 2 3 4 5
4. Exams and quizzes reflected course content and objectives 1 2 3 4 5
5. How likely is it that you would recommend this course to a friend? 1 2 3 4 5
Please rate the following aspects of the course to Technical Pilot Skills
1. The course improved my application of procedures skills. 1 2 3 4 5
2. The course improved my aircraft and operational knowledge skills. 1 2 3 4 5
3. The course improved my use of automatic flight systems (AFS)
skills. ! 2 S | 4] 05
4. The course improved my Aircraft Handling skills. 1 2 3 4 5
5. The course improved my aviation knowledge. 1 2 3 4 5
Please rate the following aspects of the course to Non-Technical Pilot Skills
1. The course improved my communication skills 1 2 3 4 5
2. The course improved my leadership and teamwork skills 1 2 3 4 5
3. The course improved my problem solving & decision-making skills. 1 2 3 4 5
4. The course improved my situation awareness skills 1 2 3 4 5
5. The course improved my workload management skills 1 2 3 4 5
Please rate the contribution of the course to Professional Flight (PF) Program Specific Outcomes
(Aviation Course Outcomes)
1. Evaluate aviation safety and the impact of human factors on safety. 1 2 3 4 5
2. Discuss the impact of meteorology and environmental issues on 1 2 3 4 5
aviation operations.
3. Discuss the impact of national and international aviation law,
: X o ; 1 2 3 4 5
regulations and labor issues on aviation operations.
4. Explain the integration of airports, airspace, and air traffic control
. . . . 1 2 3 4 5
in managing the National Airspace System.
5. Describe the professional attributes, requirements or
o . . o 1 2 3 4 5
certifications, and planning applicable to aviation careers

(1.Strongly Disagree/2.Disagree/3.Undecided/4.Agree/5.Strongly
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Giivenlik Stratejileri ve Yonetimi Acisindan Havacilik Giivenligi

Eser GEMICI*" ‘2, Harun YILMAZ?
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Ozet

Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO) raporlarindan elde edilen bilgiler 1s18inda 1950°li yillarda 100 milyon
civarinda olan yolcu sayisinin, 2016 yilina gére %12,44 daha artarak 2018 yilinda 4,3 milyara kadar ulastigi
goriilmektedir. Gliniimiizde 1400 ticari havayolu sirketinin ve 4310 havaalaninin bulundugu sektérde diinya tizerindeki
1,1 milyar turistin yarisindan fazlasi havayolu ile tasinmaktadir. Bu rakamlardan da anlasilacagi iizere sivil havacilik
giiniimiiziin en hizl1 biiyiliyen sektorlerinden biridir. Aynt zamanda bu biiyiimeye uygun emniyetli ve giivenli bir sistemin
ortaya konulmasi da ayri bir dnem tasimaktadir. Ciinkii sivil havacilik sektorii iilkelerin yiiziidiir ve bu nedenle
terdristlerce eylemlerini gercekletirebilecekleri cazip bir alan olarak goriilmektedir. Diger yandan teréristlerin ugaklardan,
havalimanlarindan ve ilgili tiim faaliyetlerden uzak tutulmasi adma kuramsal, hukuksal ve kurumsal degisimler
yasanmaktadir. Tim bu degisimler sivil havacilik faaliyetlerinde gilivenligin tam anlamiyla saglanmasi igin
gergeklestirilmektedir. Sivil havacilik giivenliginin saglanmasi i¢in giincel bir giivenlik stratejisi ve yonetimi igerisinde
teknolojik gelisimin, insan faktoriiniin, kurumsal degisimin tiim taraflarca kabul gorecek bi¢imde bir giivenlik kiiltiirii
olusturmasi bir zorunluluktur. Tiim bunlarlar birlikte ¢aligmada, iilkemizde literatiire katkida bulunulmasi ve giivenlik
stratejileri ve yonetimi ile havacilik giivenligi arasindaki iligskinin ortaya konulmasi amag¢lanmustir.

Anahtar Kelimeler: Giivenlik, giivenlik stratejisi, sivil havacilik, havacilik giivenligi

Aviation Security in Terms of Security Strategies and Management

Abstract

In the light of the information obtained from the International Civil Aviation Organization (ICAO) reports, it is seen that
the number of passengers, which were around 100 million in 1950s, increased by 12.44% compared to 2018 and reached
to 4.3 billion in 2017. Nowadays, there are 1400 commercial airlines and 4310 airports in the sector and also more than
half of the 1.1 billion tourists in the world are transported by airline. As it is understood from these figures, civil aviation
is one of the fastest growing sectors of today. At the same time, it is important to reveal a safe and secure system suitable
for this growth. Because the civil aviation sector is the face of the countries and therefore it is seen as an attractive area
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where the terrorists can perform their actions. On the other hand, there has theoretical, legal and institutional change in
order to keep terrorists away from aeroplanes, airports and all related activities. All these changes are carried out to ensure
complete security in civil aviation activities. In order to ensure the security of civil aviation, it is a necessity for
technological development, human factor and institutional change to establish a security culture in a way that will be
accepted by all parties within an up-to-date security strategy and management. The aim of this study is to contribute to
the literature in our country and to determine the relationship between security strategies and management and aviation

security.

Keywords: Security, security strategies, civil aviation, aviation security

1. Giris

Havacilik sektoriindeki faaliyetlerin tiimiiniin
yiriitilmesinde emniyet ve gilivenlik {izerinde
onemle durulmasi gereken iki temel unsurdur.
Havacilik faaliyetlerinde biiylik 6neme sahip ve iki
temel unsurdan biri olan emniyet kavrami; “hata ve
ihlallerden kacginarak kural koyucularin
diizenlemeleri ile uyum icinde kazalardan, ciddi
olaylardan, tehlikelerden, k&tii bir sonuca neden
olan veya olabilecek etkenlerden uzak ya da muaf
olma durumu” olarak tanimlanmaktadir [1].
Genellikle emniyeti insan veya sistemden kaynakl
hatalar tehlikeye atmaktadir. Glivenlik ise yasadisi
eylemler ve sonuglari ile ilgilidir. Giivenlik; toplum
yasaminda yasal diizenin aksamadan yiiriitiilmesi,
kisilerin korkusuzca yasayabilmesi durumudur [2,
3]. Genellikle birbirleri ile karigtirilan bu iki temel
kavramin dogru bir sekilde tanimlanmasi ve bu
anlamda farklariin bilinmesi 6nem arz etmektedir.
Havacilik faaliyetlerinin planlanan emniyet ve
giivenlik seviyesinde yiiriitiilebilmesinde siirece
katilan insan faktOriiniin rolii ¢ok Onemlidir.
Havaalanlarinda giivenlik zafiyetinin yasanmamasi
icin oncelikle giivenlik personelinin hatalar1 en aza
indirecek sekilde egitim siirekliliginin saglanmasi
gereklidir. Bunun yaninda uygun teknolojilerin
kullanilmas1 ve siire¢ standartlarinin havaalani
karakteristigine uygun sekilde tasarlanmas: da
onemli faktorlerdir.

Teknoloji, havaliman1 giivenligi agisindan
biiyilk énem tasimaktadir. Bununla birlikte ilgili
teknolojiyi kullanacak olan giivenlik personelinin
nitelikleri de olduk¢a dnemlidir. Ciinkii havaalani
giivenlik  hizmetinde genellikle karar verici
giivenlik personeli iken, teknoloji verilecek karara
yardimc1 olan ara¢ konumundadir. Bu nedenle
havaalam1  giivenliginin  en  iist seviyede
sunulabilmesi nitelikli insan giicii ihtiyacin1 ortaya

cikarmaktadir. Giivenlik personelinin; alaninda

egitimli olmasi, ruhsal ve bedensel saglik yoniinden
engelsiz olmasi, gorev tanimu ile yeteneklerinin
uyumlu olmasi, motivasyon diizeyinin yiiksek
olmasi beklenmektedir.

Diger yandan teknoloji ve insan faktoriiniin yani
sira uluslararasi diizenlemelere, standartlara uygun
ve giincel bir gilivenlik stratejisi ve yonetiminin
belirlenmesinin ve havacilik alaninda
uygulanmasinin da sivil havacilik giivenligini
saglamaya yonelik faaliyetlerin stirdiiriilebilir ve
tim taraflara giiven hissi verecek olmasi
bakimlarindan 6nem arz etmektedir. Tim bu
sebeplerle bu c¢aligmada giivenlik kavraminin
cercevesi  icerisinde  havacilik  giivenliginin

irdelenmesi amaclanmustir.
2. Kavramsal Cerceve
2.1. Giivenlik ve Strateji Kavrami

Giivenlik kavrami, zihnin felsefi ve psikolojik
durumunu ifade eden sekliyle ilk olarak Cicero ve
Lucretius tarafindan “securitas” olarak ortaya
(2015),
kelimesinin sozel kaynaginin ve anlaminin
analizinden Once onun Oziinii anlamanin daha

konulmustur [4]. Cabric giivenlik

faydali olacagimi dile getirmekte ve en eski
atalarimizdan  beri  giivenligin  ilkelerinin
degismedigi ifade etmektedir. Bu anlamda,
magaranin giivenligini saglamaya calisan bir kisinin
magara agzinda ndbet tutarak ortaya cikabilecek
olumsuz bir durumda igerdekileri dnceden uyaracak
olmasinin ve bunu bilen tiim igerdeki kisilerin
giivende

giivenligin 6ziinli olusturdugu ifade edilmektedir
[5].

Yukaridaki tanimdan da anlasilacag: {izere var
olma ve varlig: siirdiirme ile dogrudan ilintili olan
giivenlik, bunun saglanmasi yoniinden de strateji

kendilerini hissetmesinin  aslinda
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kavramina dayanmaktadir. Uygulanan her strateji,
bir giivenlik anlayisini temsil etmekte ve her
giivenlik arayisi da bir strateji icermektedir.
Giivenligin saglanmasi ve artirilmasi, hangi aktor ve
sektor tipi icin olursa olsun, kolektif bir
yapilanmayr  zorunlu  kilmaktadir.  Buradan
hareketle giivenlik kavrami nasil tehdit kavrama ile
birlikte ele alinmaktaysa, strateji kavrami da biiyiik
olciide giivenlik  kavrami ile birlikte
degerlendirilmektedir. Burada iizerinde durulmasi
gereken konu, gilivenlik anlayisi ve tehdit
algilamasinin stratejiden 6nce geldigidir. En kaba
tamimiyla strateji, kendi varligimmi siirdiirme ve
gelistirme ile kars1 tarafin, yani varligin1 koruma ve
sirdiirme olgularin1  tehdit edenin, bertaraf
edilmesine yonelik eylem ve uygulamalar ifade
etmektedir. Her aktoriin ¢evresi ile arasindaki
iligkileri diizenlemesinin ve rakiplerine {istiinliik
saglayabilmek  i¢in  kaynaklarim  harekete
gecirmesinin, stratejinin konusunu olusturdugu
ifade edilmektedir. Bu haliyle stratejinin,
giivenligin nasil saglanacagi konusundaki yanitin
aranmasini, yiritiilmesini ve sonug¢landirilmasini
kapsadigi aktarilmaktadir [6].

Modern giivenlik kavraminin ise i¢ giivenligin,
dis ve askeri politikalarin ve uluslararas1 hukukun
temel bir unsuru olan dig giivenlikten ayrilmaya
bagladigt 17. vyiizyildan bu yana gelistigi
aktarilmaktadir [2, 7].

Giivenlik kavraminin, literatiirde 6ziinde ihtilafl
bir kavram olarak taniminin ortaya konmasinin
miimkiin olmadig1 [8] veya tim zamanlar ve
mekanlar i¢in gegerli bir cevabinin bulunmadig: [9]
ya da esasen basit bir kavram oldugu ve bu anlamda
tamminin agik oldugu dile getirilmektedir [10].
Giivenlik, kelime anlamm olarak en basit ifadeyle
tehditler, kaygilar ve tehlikelerden uzak olma hissi
igerisinde bulunma hali olarak tanimlanmaktadir
[3]. Buradan hareketle giivenlik, bir bireyin
digerlerinin verebilecegi zararlardan ya da tehlikeli
ihtimallerden uzak oldugunu diislindiigl, hissettigi
ruh hali olarak a¢iklanmaktadir [2]. Diger yandan
tehditlerin, tehlikelerin, zararli olasiliklarin yoklugu
bi¢iminde tarif edilen giivenligin [11], Oznenin
varlig1 (biri ya da bir seyin tehdit altinda olmast);
yaklasan ya da fiili bir tehlike; tehlikeli
ihtimallerden kagmak i¢in bir istegin bulunmasi,
seklinde iic temel bilesenden olustugu ifade

edilmektedir. Tiim bu bilesenler dikkate alindiginda
hangi 6znenin, hangi tehlikeye kars1 hangi 6ncelikte
olacagi sorunu ile kargilagilmakta ve Booth (2007)
giivenligin bu anlamda taniminin basit oldugunu
ancak diinya siyaseti baglaminda giivenlik
kavramina iligkin tanimin kavramin anlaminda
olmaylp anlamin siyasetinde oldugunu dile
getirmektedir. Cilinkii giivenlik kelimesinin siyasal
soylemde Oncelik ifade ettigini ve siyasi sdylem ile
giivenlikten ne anlasilmasi gerektigi dile getirildigi
an, toplum tiim zaman, enerji ve kaynaklarin ilgili
siyasi soylemin ortaya koydugu giivenlik anlayisina
yonlendirmektedir [10].

Giivenlik, korku veya tehlikelerden arinmig bir
sekilde 6zgiir ya da bu korku ve tehlikelere kars1
savunma yetenegine sahip olmak seklinde de
tammlanmaktadir [4, 12]. Buzan (1983) ise
giivenligi, toplumun ve devletin sahip oldugu
bagimsiz kimligi ve biitiinliigii koruma hususundaki
kabiliyet olarak tanimlamaktadir [13]. Erdogan
(2013) caligmasinda giivenlik kavraminin, tehlike,
zarar veya korku gibi unsurlar ile karsi karsiya
kalma ya da kalmama seklinde bir edilgen, ilgili
unsurlarin ortaya ¢ikmasina neden olan bir de etken
boyutu oldugunu belirtmek suretiyle giivenlige
iligkin tanimi ortaya koymaktadir. Edilgen boyutta,
giivenligi saglanmasi gereken siijelerin, etken
boyutta ise bu siijelere yonelmis tehditlerin neler
oldugu sorusuna yamit arandigimi gormekteyiz.
Ancak bu sorulara yanit ararken giivenlik
kavramina iligkin olarak giivenilebilir ve siireklilik
arz eden bir tamimin ortaya konulmasinin
kiiresellesen diinyada zor oldugunu ifade etmektedir
[14].

Gegmisten giinlimiize tartisila gelen gilivenlige
iligkin tlim bu tanimlamalar ile birlikte Soguk Savag
doéneminin ortaya ¢ikardig1 yapay korkular iizerine
inga edilen geleneksel giivenlik telakkisinin son
yillarda devletlerin Dbirbirlerine bagimliligi ve
kiiresellesmenin tesiri ile yerini gergek korkulara ve
yeni glivenlik alanlarma biraktigi ifade edilmektedir
[9]. Bu anlamda yeni donemde ¢evre giivenligi,
ekonomik giivenlik, siyasi gilivenlik, toplumsal
giivenlik, bilgi giivenligi ve birey giivenligi vb. gibi
yeni giivenlik alanlarinin, unsurlarinin ortaya ¢iktigi
gorilmektedir [15].
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Giivenlik kavramina iligkin tanimlamalar, kimin
ve neyin giivenligi ya da giivenlik sorunu nedir ve
giivenlik nasil basarilir gibi sorulara aranan
cevaplar bakimindan [16] ¢ok c¢esitli olabildigi gibi
giivenligin evrimine iliskin siirecin ise bu ve bu gibi
sorulara aranan cevaplara iligkin teorik yaklagimlar
is1ginda gelistigi  goriilmektedir. ikinci Diinya
Savasi sonrasi ortaya ¢ikan Soguk Savag doneminin
(1945-1989) ABD ve Rusya arasindaki ¢ekismenin,
silahlanma yariginin ve teknolojik rekabetin ayni
zamanda yogun bir sekilde ekonomik ve politik
yarisin  gergeklestigi, niikleer silah stokunun
yapildigi bir donem oldugu dile getirilmektedir. Bu
rekabetin ve niikleer silah stokunun ise realist
teoriye, devlet davramisimt ve askeri ve diger
anlamlarda giivenlik arayigini agiklamak i¢in giiclii
bir temel sagladigi ifade edilmektedir [17]. Diger
yandan 6zellikle Soguk Savas doneminde giivenlik
caligmalarindaki baskin yaklagimin, politik realizm
savunmasi ve devlet, strateji, bilim ve statiiko
(states, strategy, science and the status quo) gibi dort
temel faktor ile mesgul olmak oldugu
aktarilmaktadir [16]. Devlet ve devletlerarasi
giivenlige iliskin yaklasimlar Soguk Savas sonrasi
yetersiz  goriilerek daha c¢ok etnik-milliyetci
gruplarin merkezde yer aldigi giivenlik anlayist
ortaya  koyulurken, farkli  disilinlirler ise
kiiresellesmenin getirdigi korkular1 ve tehlikeleri
yenmenin ancak kiiresel bir toplumun ingasi ile
miimkiin olabilecegini ifade etmektedirler. Sonug
olarak Soguk Savag’in sona ermesinin, Dogu-Bati
arasindaki niikleer rekabetin azalmasinin diinyay1
daha giivenli bir yer haline getirdigi ancak bunlarla
birlikte realizmin, sivil havacilik endiistrisinde
yasanan en biiyliik terér eylemi olan 11 Eyliil
saldirilarinin ardindan yeniden gii¢lii bir sekilde
merkeze oturdugu aktarilmaktadir. Bu gelismelerin
yani sira uluslararasi kurum, kuruluslar ve orgiitler
ile devletler arasinda gelisen iligkilerin, giivenlige
iligkin geleneksel bakis agisinin degistirilebilmesi
adina daha saglikli ve hareketli bir ortam
olusturdugu ancak kimyasal, biyolojik, niikleer
silahlanma, hirsh siyasetciler ve devlet adamlari,
kiltiirel ve dini farkliliklar, yiikselen irkgilik vb.,
gibi etmenler nedeniyle devletlerin giivenligi
lizerine ortaya konulacak tiim diisiincelerin
savaglar1 veya catigmalari bitirip bitirmeyecegi, bir
olusturup

barig ortami olusturmayacagi

hususlarinda temel problemler olarak kalmaya
devam edecegi ifade edilmektedir [18].

2.2. Giivenlik Kavraminin Cercevesi

Glinlimiizde  giivenlik,  sadece

korunmak veya savasi

savastan
engellemek olarak
anlasilmamakta, bunun yaninda hayatta kalabilmeyi
ve refahi etkileyecek tehlikelerden korunmayi da
icermektedir. Geleneksel tehditler aym1 kalmakla
birlikte gilinlimiizde giivenlik, kiiresel diizeydeki
tiim gelismelerden etkilenir hale gelmistir. Bunlarin
yani sira dogal felaketler, miilteci akinlari, terdr
eylemleri, etnik milliyetciligin yiikselmesi gibi
olgular da devletlerin giivenligini dogrudan veya
dolayli sekilde ilgilendirir hale gelmistir [19].

Giivenlik kavramsal ¢ercevede hem tehdit ve
saldir1 unsurlarimi hem de savunma, oOnlem ve
caydiricilik 6gelerini birlikte icerir. Saldirtya karsi
korunmak bugiin de ulusal hiikiimetlerin esas
amaglarindan biri olup aynmi zamanda kiiresel
giivenligi gergeklestirirken tistiinden gelinmesi
gereken zorluklardan yalnizca biridir [20].

Buzan, giivenligi askeri, politik, ekonomik,
toplumsal ve cevresel olmak {izere bes farkli
boyutta tanimlamig ayni zamanda biitiin bu farkl
boyutlarin birbiri ile baglantili oldugunu ve
karsilikl olarak birbirini pekistirdigini belirtmistir.
Bu faktoérler birbirlerini olumlu veya olumsuz
yonde etkileyebilirler. Giivenligin uluslar1 asan ve
cok boyutlu hale gelen karakteri; bir boyutunda
yasanan kiiciik bir sorunun, diger boyutlarinda
felaketle sonuglanmasina yol agabilmektedir. Bu
durum, kiiresellesen diinya ile daha da anlamli hale
gelmektedir. Kiiresellesme ve gilivenligin yeni
tanimi arasinda ¢ok yakin bir iligki bulunmaktadir
[21]. Terorist eylemler bugiin kiiresellesmenin bir
sonucu olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Ulus
devletlerin igerisindeki alt kiiltiir gruplarinin
ozerklik istekleri, teknolojinin silah olanaklari, canli
bombalar ya da silaha doniistiiriilebilen ugaklar,
terOrist  yOntemleri
kiiresellestirmektedir.

yaygmlastirmakta  ve
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Tablo 1. Giivenlik ortaminin degisimi [22].

Soguk Savas Giiniimiiz

- Devlet merkezli - Kiiresellesme

uluslararasi diizen - Giig; askeri, ekonomik ve

- Iki kutupluluk ulus asan

- Ulusal giivenlik endeksli - Cikar endeksli

- Ulusal savunma - Giivenligin genis boyutu

- Tehlikeyi caydirmak ve - Catigma kapsaminin
savunmak geniglemesi

- Catisma kaynaklar1 - Catigsma kaynaklarinin
belirgin belirsizligi

Tablodan da anlasilacagi iizere soguk savas
doneminden sonra kiiresellesme ile Dbirlikte
giivenligin genis boyut kazandigi ve c¢atisma
kapsaminin genisledigi, giivenligi tehdit edecek
unsurlarin  sadece ulusal igerikli olmayacagi,
ulusuagsan giivenlik tehditlerinin de ortaya
cikabilecegi goriilmektedir.

21. ylizyila uluslararasi sistemde kirilma yaratan
ve kiiresel giiven(siz)lik i¢in bir doniim noktast
teskil eden 11 Eylill saldirilariyla adim atilirken
yeni gilivenlik anlayis1 ve yaklasimlarinin nasil
olacagina iligkin kuramsal tartigmalarin niceligi ve
niteliginde dnemli bir degisim yasanmstir. 11 Eyliil
saldirilar1, ¢cok boyutlu giivenlik stratejilerini 6n
plana ¢ikarmis ve kiiresel sistem ile i¢ politika
arasindaki bagi kuvvetlendirmistir. Basta BM
olmak tizere uluslararasi orgiitlerin de siirece aktif
katiliminin saglanmasi ve orgiitlerin yeni giivenlik
anlayisinin uygulayicisi olmasinin saglanmasi bu
kapsamda oncelenmistir [23].

3. Yeni Giivenlik Anlayis1 Perspektifinde
Havacilik Giivenligi

Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO)
raporlarindan  elde edilen bilgiler 1s18inda
caligmanin 6zet kisminda ifade edilen rakamlardan
da anlasilacagi diinya tizerindeki 1,1 milyar turistin
yarisindan fazlast havayolunu tercih etmistir.
Bunun yaninda kargo tasimaciligi da 2016 yilina
gore %3,5 artig gostererek 2017 yilinda 56 milyon
tona ulasmistir. 2017 yilinda sivil havacilik
sektoriiniin tiim gelirlerinin 758 milyar dolara
ulagtigt ve sektorde faaliyet gosteren tim
isletmelerin bu gelirden yaklagik 60 milyar dolar
civarinda kar ettikleri bilinmektedir [24].

Bugiin diinya ticaretinin %40’nin sivil hava
tasimaciligt  marifetiyle  yapildigi  [25] ve
50,000’den fazla rotaya sahip 58 milyon isgiicii
istihdami1 bulunan ve ge¢mis 100 yilda toplamda 65
milyar yolcunun havayolu ile tagindig1 diistiniiliirse
[26] sivil havacilik sektoriiniin diinyada diger tim
sektorler ile karsilastirildiginda hizli ve saglam
adimlarla, kurallara siki sekilde bagh, en iyi
biiyiilyen sektor olarak iist siralarda yer aldigi
goriilmektedir.

Sivil havacilik sektoriindeki bu  biiyiime,
propaganda avantaji ve ucaga yoOnelik hareket
kabiliyetinin azligindan dolayi terdrist gruplar i¢in
havacilik sektoriinii daha cazip hale getirmistir [27].
2016 yilinda Briiksel, Istanbul, Sanghay ve Ocak
2017'de Fort Lauderdale (Florida USA)’deki
havalimanlarina yapilan saldirilar, havalimani
icindeki kamuya acik alanlarin savunmasiz ve
hassas oldugunu gostermistir. Agikcasi, kendi
iilkelerindeki havalimanlarimin kara tarafindaki
giivenligin hiikiimetlerin
sorumlulugundadir. Ancak IATA da, artan kara
tarafi giivenligi i¢in girisimlere devam etmektedir
[28].

saglanmasi

Sivil havacilik  giivenligi, ugaklara ve
havalimanlarina yonelik diizenlenecek su¢ unsuru
faaliyetlerini Onlemek i¢in olusturulmustur. Bu
anlamda “Gilivenlik” kavrami sivil havacilik
faaliyetleri konusunda en Onemli uluslararasi
diizenleyici kuruluslardan birisi olan Uluslararasi
Sivil Havacilik Teskilati (International Civil
Aviation Organization-ICAO) tarafindan genis bir
sekilde ele alimmistir. Bu anlamda ICAO
“giivenligi” “uluslararas1 sivil havaciligi kanunsuz
eylemlere karsi korumayr amaglayan ¢esitli
Onlemler ile insan ve malzeme kaynaklarinin
birlesimi” olarak tanimlamaktadir [29]. Buradan
hareketle Gerede (2006) havacilik giivenligini
(aviation security); dogrudan ve dolayli olarak
havacilik faaliyetleri kapsamina giren insanlarin,
havaaraclarimin ve hava tagimaciligi altyapisinin
sabotaj ve terorist saldirilar gibi su¢ unsuru tagiyan
ve  bilingli tehlikelerden
korunmasi ile ilgili faaliyetleri ve bunun igin gerekli
olan kaynaklar1 kapsayan bir kavramdir” seklinde

tanimlamaktadir [30].

olarak  yaratilmig

|19



]A Ve-issn:2s87-1676

Journal of Aviation 3 (1): 15-27 (2019)

Giivenlik fonksiyonel olarak bagka safhalara
sahip bulunmakta olup sektorel giivenlik bunlardan
biridir. Grup, orgiit, sirket veya organizasyonlarin
korunma, koruma ve devamlilig1 saglayacak ilgili
Onleyici tedbirleri alma islemlerinin
gergeklestirildigi siire¢ sektorel giivenlik alanidir.
Sektorel giivenlik {inite giivenligi, toplumsal
giivenlik, fiziki glivenlik, kurumsal giivenlik ve alan
giivenligi gibi baglklar altinda toplanabilinir.
Burada ifade edilen gerceve kamu sorumlulugu
altinda veya kurumsal sorumluluk altinda stratejik
ve taktik seviyede alinmasi gereken onlemleri
cerceveleyen  bir  giivenlik  yaklagimudir.
Organizasyon igerisinde yiiriitilmekte olan bir
giivenlik faaliyetinden s6z edilmektedir.

Giivenligin bu fonksiyonel safhalarinda kamu
veya kurumsal sorumluluk altinda stratejik ve taktik
anlamda gilivenligin en o6n planda oldugu
sektorlerden biri olan havacilik endiistrisi 1970 ve
1980 arasinda havaalani saldirilari, kagirmalar ve
kiiciik hava bombardimanlari ile yiiz yiize kalmistir.
Bu gibi tehditlere karsi koymak ayni zamanda bu
saldirilarin ana hedefi olan ugaklart korumak ve
yolcular1 emniyeti ugruna kabin ekipleri bu
kacirmalara karsi boyun egmemeleri hususunda
egitiliyorlardi. 11 Eylil saldirilarinin  ardindan
hukukun tek basina bdyle biiyiik terér olaylarim
engelleyemedigi anlagilmistir. Ardindan kokpit
kapilariin  kilitlenmesi ya da tiim yolcularin
tamamen taranmasi gibi kimi farkli uygulamalar
hayata gegirilmigtir [31]. 11 Eyliil saldirilarinda
ucaklarin  bir  kitle imha  silah1  olarak
kullanildiginda, yolcu servislerinin ve kabin
ekiplerinin bu kagirmalara boyun egmeleri
hususundaki egitimlerinin 6ldiirticii  sonuglarini
kanitlamis ve havacilik endiistrisine bir gecede
kabin ekibinin asla, izinsiz kisilerin ugus kabinine
girmesi konusunda izin vermemeleri gerektigini
ogretmistir [32].

11 Eyliil saldirilart havacilik giivenligini ve
seyahati nasil etkilemisti? Devran donmiis ve artik
giivenlik zamaninda kalkis ve miisteri hizmetlerinde
onceligi almis, artan kamu kontrolleri ve giivenlik
onlemleri nedeniyle olusan uzun giivenlik kontrol
kuyruklart yolculara seyahatlerinde giivenliklerinin
ve emniyetlerinin temini i¢in sabirli olmay1
Ogretmisti. Bu anlamda 11 Eyliil saldirilar1 sonrasi,
yapilacak bir¢ok sey vardi. Birgok giivenlik 6nlemi

alindu. Ulastirma Gilivenligi Teskilati
(Transportation Security Administration), (TSA)
kuruldu. X-ray tarayici egitimleri hususunda genis
manada yeni uygulamalar getirildi. Ucus
giivenligini tehlikeye sokabilecek bircok maddenin
havaalanlarina ve ucaklara girisleri yasaklandi [32].

Sektorel anlamda  havalimani  giivenligi
giinlimiizde uluslararas1 bir boyut kazanmis olup
havalimani giivenligine dayanan ve havalimani

giivenligini gelistirecek olan ii¢ ilke tanimlanmaistir;

e Sivil havacilik tesislerine yapilabilecek terdrist
saldirlart engellemek icin her tiirlii ¢caba sarf
edilmelidir.

o Teroristler havacilik tesislerine ilk girislerinde,
onlarin bu tesislere niifuz etmesini engelleyecek
algilama  cihazlart  ve

olusan bir sistem ile

patlayict  metal
prosediirlerden
kargilagsmalidir.

e Eger bir sistem bu girisimi kagiracak olursa
ikinci adim miimkiin olabilecek bir patlamay1
durdurabilecek ve zarart minimize edecek
sekilde yolcu ve yiikiiniin sag kalabilme
olasiligini artirmak i¢in ucak sistemleri ve
yapisi azami Olgiide saglam olmalidir.

Bu ilkelerde acik¢a goriilmektedir ki teknoloji
tizerinde odaklanilmaktadir. Saldirilar1 karsilayacak
bir sistem olmali ve yapilar giivenli olacak sekilde
iiretilmelidir. Ornegin 11 eyliil sonras1 ugak
kagirmalarin1 engellemek icin kokpit kapilari daha
sert bir malzemeden tiretilmistir [33]. Bu adimlar
giivenlik stratejileri ve yonetimi agisindan havacilik
giivenliginde,  gilivenligi  saglamaya,  terdr
eylemlerini engellemeye ve teroristleri ugaklardan
ve havalimanlarindan uzak tutmaya yonelik bir
stratejinin izlendigini géstermektedir. Diger yandan
Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA)
havacilik giivenligi konusunda da 6nemli ¢aligmalar
yapmaktadir. Bu faaliyetler 5 ana &geyi

kapsamaktadir;

eKiiresel standartlarin tesvik edilmesi,
oGelismekte olan tehditlerle basa ¢ikmak,
oBir “giivenlik kiiltiiriiniin” tesvik edilmesi,
oGiivenlikle ilgili
savunmak,
eEmniyet ve giivenlik yonetim sistemlerinin

bilgilerin  paylasimini

yasal olarak taninmasi igin lobi g¢aligmalarin
yapilmasi.
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IATA, havacilik giivenliginin bir kiiltiir olarak
algilanmasi calisilmast  gerektigini
vurgulamigtir. Personel, ekipman ve siiregler ile
birlikte havalimanlarinda ve ucaklarda giivenlik
uygulamalarinin = var oldugu bir ortamdan
bahsedilmektedir. Bu durum herkes tarafindan
bilinmeli ve buna goére davranilmasi gerektigi
iizerinde durulmaktadir. Oyle ki havaliman

uzerine

isletmeleri yolcular1 “yanlis anlamalara neden
olmamak i¢in terdr eylemlerini ¢agristirici, bomba

veya silah olduguna dair saka dahi yapilmamas1”
konusunda uyarmaktadir [28].

11 Eylil saldirlarinin  ardindan  yukarida
belirlenen ilkelerin yaninda havacilik sektorii birgok
paydasinin yaninda artik giivenligi de bir paydas
olarak gormekte ve hatta giivenlik havacilik
sektoriinlin ana paydaslarindan biri haline gelmis
durumdadir. Havacilik sektoriinde artik giivenligin
onemini daha iyi kavrayabilmemiz i¢in asagidaki
tablodan ¢ikarimlarda bulunabiliriz [32].

ICAD

ULUSLARARAS] SIVIL HAVACILIK ORGANIZASYONU

UCAK

ULKELERIN ULUSAL ORGINAZYOMNLARI
AIANSLARI/KURAL KOYUCULARI

HAVAALANLARI

URETICILERi

YARDIMCI
AJANILAR

GUVENLIK

HAVAYOLL
SIRKETLERI

CALISANLARI

TEKNOLOUI
SAGLAYICILAR

Sekil 1. Havacilik endiistrisinin paydaslar1 [32].

Havacilik alanindaki giivenlik ¢alisanlarinin 11
Eyliil saldirilarinin ardindan havacilik sektoriiniin
paydaslar1 arasindaki yerinin vazgecilemez oneme
sahip oldugu anlasilmis ve bu noktada yerini
almigtir. Havacilik giivenligine olasi tehdit, saldir

kaynaklar1 belirlenmis ve bu tehditlerin taktikleri ve
hedefleri ortaya konmustur. Yeni belirlenen bu
tehdit kaynaklarinin ve bu kaynaklarin hedeflerini,
taktiklerini Sekil 2°de gorebiliriz [34].
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Havacihk Govenlifindeki tehdit kaynaklar, taktikleri, hedefleri

Tehdit Kaynaklan

Taktikler Hedefler

DUSMAN ULUS
VE DEVLETLER

TERORISTLER

suC
UNSURLARI

Hawva araci

KE(}IFF‘I‘IE'EIF — | GEnisyolocu ucaklan

Genis kargo ucaklan

Bombalamalarp=l[ kicuk ucakiar |

Geleneksel clmayan
ucaklar

Silahliatislar

Havaoihk tasima
sistemi altyapisi

Kacakgilik =—

Hawva kargo
izsletmeleri

Kargo suclarn

Sekil 2. Havacilik giivenligindeki tehdit kaynaklar1 [34].

4. Havaalani/Meydani Giivenligi

Sivil havacilik gilivenliginin ilk ucak kagirma
olaylariyla diinya giindemine geldigi sdylenebilir.
[k ucak kagirma eylemi 1931 yilinda rapor edilmis
ve Peru’da gergeklesmistir [35]. 1948 yilinda Porto
Riko’dan New York’a gerceklesen ucus sirasinda
yolculardan Santano ve Cordova adinda iki yolcu,
ucaga biniglerinden 6nce alkollii olmalarinin yani
sira ucaga bindikten sonra da alkol almaya devam
etmigler ve ardindan birbirleriyle kavga ettikten
sonra ugus ekibiyle kavga etmislerdir. Ugagin New
York’a varmasinin ardindan iki yolcu tutuklanmis
ve Agik Denizlerde Meydana Gelen Oliimlere
[liskin Yasa (Death on the High Seas Act - DOHSA)
altinda yargilanmiglardir. Ancak mahkeme Acgik
Denizlerde Meydana Gelen Oliimlere Iliskin
Yasa’nin ugaklara uygulanamayacagi karar vermis
ve bu iki yolcu yargilanmaktan kurtulmuslardir [31,
36]. Ugak icinde meydana gelen yasa dis1 eylemler
bunlarla smirli kalmamis sadece 1968 ile 1970
yillar1 arasinda 200 wugak kagirma eylemi
gergeklestirilmistir. Bu durum sivil havaciligin
karanlik tarafi olarak gorilmektedir [35]. 1958
yilinda Fidel Castro’nun Kiiba’da iktidara gelmesi,
ucak kacirma olaylarinin seyrini degistiren dnemli
bir olay olmustur. Ciinkii Castro’nun iktidar1 Kiiba
ile ABD arasinda siyasal gerilimi arttirmistir.
ABD’den Kiiba’ya yonelen ugak kagirma olaylari
sonucunda dev  Amerikan Hava  Ulasim
Sirketlerinin olusturdugu baski, diinya kamuoyunun

ucak kagirma olaylarina karsi dikkatini ¢ekmeyi
basarmis ve ucak kacirma bir su¢ olarak kabul
edilmis, bu anlamda eylemlere kars1 ilk 6nlemi de
ABD almustir [37].

1970’lerde havaalanlarina yerlestirilen metal
dedektorler baglarda engelleyici bir unsur olmustur.
Ancak teroristler ugaga deniz asir1 havaalanlarindan
el cantalara yiikledikleri patlayicilart ucgakta
patlatmaya baglayarak bu korumayr asmay1
basarmislardir. El cantalarinin havalimanlarinda
kontrol edilmeye baslanmasiyla eylemciler,
yollanmak iizere teslim alinan bagajlar igine
patlayici yerlestirmeyi denemislerdir. Bu tehdidinde
tedbirlerle kaldirilmasiyla,
eylemcilerin en son gelistirdikleri yontem intihar
eylemleri olmustur ki bu durum hava korsanlig1 i¢in
yeni bir donemin baslangici olmustur [38].

alman ortadan

Diinyada ugak ve havaalanlarina karsi girisilen
saldinlar artik terérizm olarak adlandirilmaya
baglamistir. 11 Eylil 2001 terdér saldirilar ugak
kagirma olaylarinin boyutunu tamamen degistirmis,
ucaklarm bir intihar eyleminin araci olarak
kullanilmasi1 binlerce insanin oliimiine neden
olmustur. Hava korsani olarak nitelendirilemeyecek
olan terdristler o ana kadar alinan tiim hukuksal ve
teknik gilivenlik Onlemlerinin hava ulagiminin
giivenligini saglamada hala yetersiz oldugunu
gozler Oniine serilmesine de sebebiyet vermislerdir.
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Tirkiye’de  hava  meydanlann  havacilik
sektoriiniin gelisimi ve sivil havacilik faaliyetlerinin
baglamasiyla birlikte oOncelikli korunan tesisler
konumuna gelmistir. 1960 ve 1970’li yillara
geldigimizde diinya genelinde yogun bir terdr
faaliyeti oldugundan, bu durum Tiirkiye’deki hava
meydanlarinda giivenlik tedbirlerinin
cesitlenmesine, yolcu ve bagaj tarama sistem ve
cihazlarmin daha ¢ok kullanilmasina neden
olmustur. 1988 tarihinde “Hava Meydanlarinda
Almacak  Giivenlik  Tertip ve  Tedbirleri
Yonetmeligi”  yirirlige  konulmustur. Bu
yonetmelikle ilk defa Milli Sivil Havacilik
Giivenlik Kurulu ve Havaalam  Giivenlik
Komisyonun olusturulmast ve Ozel Giivenlik
Teskilatinin hava meydani giivenlik hizmetlerinde
kullanilmasi yer almustir [39].

Glinlimiizde bir hava meydaninin en Onemli
bolimiinii  havaalan1 veya havalimanm1 diye
tanimladigimiz terminal binalari olusturmaktadir.
Bir havaliman1 (veya terminal binasinda)
giivenliginde  birbiriyle  baglantili  giivenlik
onlemleri alinmakta, teknolojik giivenlik sistemleri
insan kabiliyetleriyle birlesmektedir. Geligsmis x-ray
cihazlari, patlayict dedektorleri, kamera sistemleri,
dedektor kopekleri, kap1 gegis sistemleri ve metal
arama dedektorleri gibi sistem ve cihazlar
havalimanindaki giivenlik personeli tarafindan
kullanilmaktadir.

5. Giivenligin Giivenlik

Personeli

Saglanmasinda

Bir havaalani veya havalimani gilivenliginde,
giivenlik kontrol noktalarinda giivenlik sistem ve
cihazlar ile giivenlik personelleri bulunmaktadir.
Giivenlik kontrol noktasinin amaci gilivenligi
tehlikeye diisiirebilecek her tiirlii madde, cisim veya
kisiyi tespit ederek basta terminal giivenligi olmak
tizere yolcu, ucak, miirettebat (kaptan, hostes vb.)
ve ugagin kagirilmasina karsi, diinyadaki herhangi
bir devletin veya milletin glivenligini saglamaktir.
[40].

Sivil havacilik giivenliginin saglanmasinda
insan faktorii gelismis cihazlarin golgesinde kalmig
gibi goriinse de, giivenlik hizmetlerinin etkili bir
sekilde uygulanmasi her zaman hizmetleri icra eden
giivenlik personellerine bagl olmustur. Ornegin bir
X-ray tarayicisi havalimanindaki en 6nemli giivenlik

cihazidir ancak bu cihaz1 giivenlik personeli
yonlendirmekte ve mevcut tehdit ve tehlikelere,
monitdrlere  yansiyan  goriintiiler yardimiyla
giivenlik gorevlileri karar vermektedir. Yani bir
havaalaninda en son teknolojik cihazlar bile insan
kullanimi ve yonlendirmesine ihtiyag duymaktadir.

“Havaalanlar1 Giivenligi ve Sabiha Gokgen
Uluslararas1 Havaalam Giivenlik Sistemi i¢in Bir
Model Onerisi” isimli 2001 yilinda hazirladig
doktora tez calismasinda Kiigiikonal; "gilivenlik
cihazlarmin teknolojisinde ¢ok 6nemli gelismelerin
olmasina ragmen hicbir seyin iyi egitilmis ve
motive olmus gilivenlik personelinin  yerini
tutamayacagini, gilivenlik  cihazlarinin  cihazi
kullanacak personelin beceri ve karari ile verimli bir
sekilde kullanilabilecegi ve iyi bir sekilde organize
olmus, motivasyonu yiiksek ve bilgili bir havacilik
giivenlik  biriminin, hava meydam1 giivenlik
onlemlerinin uygulanmasinda temel olusturacagini”
belirtmektedir [41].

Havaalaninda yolculara ve tesislere yonelik
giivenlik tehditlerini tespit etmek icin giivenlik
teknolojisinin kullanilmasi, teknolojik iiriinler ile
giivenlik goérevlisinin davranigim yoneten kurallar
ve diizenlemeleri birbirine baglayan oOrgiitsel bir
yapt ic¢inde var olmasi anlamina gelmektedir.
Konunun anlagilmasi agisindan en uygun agiklama,
Ozellikle calisanlarin teknolojiye giiven derecesi,
teknolojiye tamamiyla glivenmesi veya tehditleri
tespit etmenin en iyi yolun algilanmasi gibi
teknolojik ¢iktilart ¢alisanlarin nasil yorumladigina
dayanmaktadir [42].

Havalimaninda “Giivenlik Iklimi” ni etkileyen
unsurlardan bir tanesi de havalimani giivenlik
personelinin oOrgiit i¢inde yoneticilere, calisanlara
ve varolan giivenlik politikalarina karst duyulan
giiven seviyesidir. Ciinkii Orgiit yOnetimine ve
orgiitte izlenen politika ve yontemlerin adilligine
duyulan giiven hissi isgéren bagliliginda belirleyici
rol oynamaktadir [43].

11 Eyliil 2001 terorist saldirilart oncesi, ABD
sivil havacilik giivenligi sistemi, 6zel giivenlik
sitketleri  tarafindan  saglamiyordu.  Federal
Havacilik otoritesi olan FAA (Federal Aviation
Administration), bir kamu kurulusu olarak giivenlik
politikasini ve standartlar1 belirleyen otorite; 6zel
havayolu sirketleri de belirlenen standartlarda
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giivenlik hizmeti vermeyi taahhiit eden ajanslardi.
Havacilik giivenligi sistemi ticari havayolu
sirketlerinin inisiyatifine birakilmigt.

Bu durum 11 Eyliil saldirilarina kadar bircok
defa elestirilse ve yeniden yapilanma tavsiye edilse
de bu sekilde devam etti. Saldirilardan heniiz 9 giin
sonra Ulusal Denetleme Ofisi (General Accounting
Office) Federal Havacilik otoritesi olan FAA’in
ozel sirketler araciligiyla islettigi  gilivenlik
sisteminin  diisiik performansimi  rapor etti.
Havalimanlarinda yeni ve tecriibesiz 6zel giivenlik
personel devrinin yiizde 400’den fazla oldugu, hatta
0zel giivenlik personelinin sadece % 14’liniin 1
yildan fazla siiredir ¢aligtigi belirtilmistir. Yetersiz
egitim, diisiik kalitede personel istihdami, yiiksek
oranda personel degistirme ve disiik tcretler
hedeflenen giivenlik standardinin
yakalanamamasina sebep olmustu.

11 Eylil 2001 ac1 olaylar1 Federal Devlet’in
tasimacilik sistemindeki derin gilivenlik acigini
ortaya koymustu [36]. Federal devlet, 11 Eylil
saldirilart ile giivenlik hizmeti almaktan vazge¢mis,
hizmeti bizzat kendisi verme karar1 almistir. ABD
havacilik sistemi ve 11 Eyliil saldirilarindan sonra
tespit edilen problemler, kamu giivenlik
hizmetlerinin &zellestirilmesinde dikkat edilmesi
gereken hususlari somut bir sekilde gbz Oniine
getirmektedir [44].

Hava meydam1 giivenliginde ve hava
meydanindaki igletmelerin ¢alismalarinda insan
faktoriinin =~ en  Oncelikli  konu  oldugunu
sOyleyebiliriz. Bu noktada giivenligi saglayan 6zel
givenlik gorevlilerinin, kolluk  kuvvetlerinin,
DHMI havalimanlar giivenlik memurlarimin ve
giimrilk muhafaza memurlarinin goérevlerindeki
verimliliginin, sivil  havacilik  giivenliginin
etkinligine (verimliligine), dogrudan katki sagladigi
ve basariy1 arttirdi1 goriilmektedir.

6. Tartisma ve Sonug¢

Giivenlik stratejileri ve yonetimi agisindan sivil
havacilik giivenligi devletlerin diinyaya karst bir
yliziinii olusturmakta ve bu sahada olusabilecek
teror saldirilar gibi olumsuz durumlar ilgili tilkeye
kargt on yargilarin olugmasini da beraberinde
getirmektedir. Tiim {ilkeler i¢in kritik 6neme sahip
sektorlerden biri olarak goriilen havacilik; ortaya
koydugu gurur, sayginlik ve kiiresel ekonomik

etkinin bir sonucu olarak ilgili iilkeler tarafindan
ulusal bir sembol olarak goriilmektedir [45]. Sivil
havacilik faaliyetlerinde giivenligin saglanmasi
uluslararasi kurallara baglanmistir. Ancak iilkelerin
bulundugu cografi konum, komsulari ile olan
iliskileri ve teror eylemleri bakimindan ses
getirecek bir noktada olmalar1 gibi kendilerine 6zgi
durumlarindan dolayi, teknolojinin ve giivenligin
degisim yoniine gore siirekli gilincellenen bir
giivenlik stratejisi ve yoOnetimini zorunlu olarak
hayata gec¢irmeleri gerekmektedir. Bu anlamda
iilkelerin olusturduklart olumlu sembol algisini
yiiksek tutabilmek ve terdristleri tim bu havacilik
faaliyetleri alanlarindan uzak tutmak adina, sivil
havacilik faaliyetlerinde giivenligi saglamak i¢in
her gecen giin yeni teknolojiler ve siiregler
gelistirilmektedir. Bu teknolojilerin temel amaci
havalimani giivenlik siireclerinde gérevli personele
karar alma ve uygulamalarda yardimci olmaktir.
Glintimiiz teknolojilerini kullanabilen iyi egitilmis

ve  motive  olmus giivenlik  personeli
havalimanlarinda  giivenligin ~ saglanmasindaki
temel unsurdur.

Havaalanlarinda giivenlik zafiyetinin

yasanmamasi i¢in Oncelikle giivenlik personelinin
hatalar1 en aza indirecek sekilde egitim
stirekliliginin saglanmasi gereklidir. Bunun yaninda
uygun teknolojilerin kullanilmasinin ve siireg
standartlarinin havalimani1 karakteristigine uygun
sekilde tasarlanmasinin da énemli faktorler arasinda
oldugu gorilmektedir.

Bunlarla birlikte havalimanlarinda gérev yapan
koruma ve giivenlik memuru genel degil sadece
kendisine tahsis edilen bdlgenin ve esyalarin
giivenliginden, havalimani yolcularinin
denetiminden  sorumludur.  Bu  sorumluluk
polislerde oldugu gibi orgiit (devlet) tarafindan
kendilerine giiven duyuldugu algis1 yaratarak
islerini toplum tizerinde ‘kanuni yetkili’ sifatiyla
yapmalarina imkan verirken, ‘gliciin temsilcisi’ de
olmaktadirlar. Bu da giivenlik memurlarinin
karsilikli  olarak orgiite gliven duymalarini
saglayabilmektedir. Orgiite duyulan giiven yiiksek
olursa daha basarili ve yenilik¢i bir orgiit olma
ozelligi ortaya g¢ikacagi [46] dile getirilmektedir.
Calisma sirasinda irdelenen sivil havacilik
giivenligindeki kuramsal, hukuksal ve kurumsal
degisimlerde gostermektedir ki sivil havacilik
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giivenliginin saglanmasinin bir giivenlik stratejisi
ve yonetiminin yani sira tiim sacayaklari ile birlikte
diisiiniildiigiinde orgiitsel bir baghiligmm ve bir
giivenlik iklimi icerisinde giivenlik kiiltliriiniin de
olusturulmasi gerekliligini kaginilmazdir.

Diger yandan “Havacilik giivenligi” kapsaminda
ylriitiilen faaliyetler ayni zamanda havacilik
emniyetini saglamanin bir araci olarak karsimiza
cikmaktadir. Ciinkii isteyerek ya da istemeden
insanlarn, sivil havacilik sistemindeki altyapinin ve
havaaraglarinin zarar gérmesine sebep
olabilecekleri herhangi bir riskin tanimlanmasi ve
bunun kabul edilebilir seviyelere indirilmesi ¢ok
daha genel bir kavram olan “havacilik emniyeti”
kapsamina girmektedir. Bununla birlikte, genellikle
sivil havacilik alaninda tanimlanan riskler kasith ya
da kasitsiz olmalarina gore smiflandirilmakta ve
kasitsiz riskler “emniyet”, kasithh riskler ise
“glivenlik” kapsamina alinmaktadir [30].

Tim bunlarla birlikte havacilik sektdriinde
uluslararasi standartlara uygun bir sekilde giivenlik
hizmetlerinin  sunumu, havacilik sektoriiniin
faaliyetlerini siirdiirebilir kilmanin 6nemli adimi
olmakla birlikte, sektdriin son 50 yilda karsi karsiya
kaldigr  sorunlarin  ¢dziimiine de  katki
saglamaktadir. 2016 yilinda DAES terdr orgiitii
tarafindan Atatiirk Havalimani’nda gergeklestirilen
ve 42 kisinin hayatin1 kaybettigi, 238 kisinin ise
yaralandigr  terér saldirisi, bir kez daha
havaalanlarinin terér oOrgiitleri icin dikkat ¢eken
noktalar oldugunu ve havaalanlarindaki giivenligin
Oonem derecesini gostermektedir. Bu anlamda
giivenligin saglanmasi adina yerine getirilen tim
sireglerde yasanacak olumsuz durumlar, basta
yolcular olmak iizere, siirecte yer alan tiim taraflarin
sikinti  yasamalarina, yaralanmalarina  hatta
hayatlarin1 kaybetmelerine neden olabilmektedir.
Diger yandan giivenligin etkin bir bigimde
saglanamamasi, birgok Ornekte oldugu gibi
Ol¢iilmesi miimkiin olamayacak sonuclar1 ve ciddi
maliyetleri de beraberinde getirmektedir.

Son olarak &zellikle havacilik sektorii igin
ugakta, ucus sirasinda, havalimanlarinda ve kara
tarafinda uluslararas1 standartlara uygun giivenlik
hizmetinin verilebilmesinin, gelisen teknoloji ile
birlikte gelisen ve degisen tehditlere karsi siirekli
yenilenen, uluslararasi diizenlemelere uygun bir

giivenlik stratejisine ve yonetimine ayn1 zamanda
kurumsal olarak giivenlik personelinin Orgiitsel
bagiin gii¢lii olmasina, yolcu ve tiim ¢aliganlarda
bir giivenlik kiiltlirii olusturulmasina bagli oldugu
goriilmektedir.
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Abstract

Training of pilots in civil aviation is the primary concern when dealing with accidents and incidents. There has been too
little research into accidents during flight instruction. To advance the literature, the present study aims to analyze
accidents during the instructional general aviation flights. This study examined investigation reports of 70 accidents
involving instructional general aviation flights in the United States between 01.01.2018 and 12.12.2018. The accident
data obtained from the National transportation safety board (NTSB) accident data system. The causal factors of those
accidents were statistically analyzed and classified by using the Human Factors Analysis and Classification System
(HFACS). To the best of our knowledge, this paper is the first ever report analyzing contributing factors of training flight
accidents by the analytical framework HFACS. According to the analysis results, it was revealed that across all accidents
mentioned above, skill-based errors were ranked as the primary contributing factors, followed by environmental factors,
and decision errors. Results showed that the most common skill-based errors are student pilots’ improper landing flare
and failure to maintain directional control during landing and takeoff. The findings of this study provide intriguing insight
that may be beneficial to people researching contributing factors of aviation accidents in academia and practice.
Furthermore, the outcome of the current study may assist student pilots in completing safe flights.

Keywords: Pilot training, accident investigation, ab-initio pilots, human factors analysis and classification system (HFACS), general
aviation

1. Introduction

Recent years have witnessed a growing interest 199 approved flight training organizations

in pilot training due to substantial growth in civil
aviation and global pilot shortage [1, 2]. In line with
this unprecedented growth and demand for pilots, a
great number of Approved training organizations
(ATOs) and universities all around the world have
launched flight training programs for ab-initio pilots
over the past decade [3, 4]. For instance, there are
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includes flight activities not involving commercial
air transportation, such as search and rescue
services, agricultural application, emergency
medical applications, and flight instruction [7].

Accidents in general aviation account for more
than 90 percent of fatalities in civil aviation.
Compared with  commercial jet airplane
operations(passenger and cargo flights) where
accident rates have shown a significant decrease
during the past two decades, accident rates in
general aviation operations have remained
stubbornly unchanged for the last twenty years [8,
9]. There are various contributing factors (e.g.,
human factors, meteorology, new training
approaches, and new aircraft crashworthiness
design, etc.) causing general aviation accidents
which should be examined. Furthermore, the most
common causality in general aviation accident has
been found to be pilot error [10]. In our earlier work,
it was demonstrated that ab-initio pilot training is of
paramount importance concerning civil aviation
safety [11]. With that in mind, for a better
understanding of accidents in ab-initio pilot training
flights, the aim of the present study is to analyze
contributing factors to those accidents mentioned
above.

1.1. General Aviation

General aviation (14 CFR Part 91) is
basically all civilian non-scheduled flying
including non-commercial business aviation,
aerial work (i.e., agriculture, observation and
patrol,  photography, construction, and
surveying), pleasure flying, and instructional
flying [7, 12]. Flights performed by general
aviation aircraft have demonstrated a
substantial increase in the last three decades all
around the world. Unfortunately, only a modest
decrease has been witnessed in general aviation
accidents and incidents parallel with the growth
of the general aviation operations [8, 13, 14].
(Figure 1)

Despite the technological, educational and
design efforts made by the authorities and
organizations, accidents in civil aviation
remains one of the most important and unsettled
problems in aviation[15, 16].

1.2. Instructional Flight and Human Factors

Instructional flights are the essence of aviation.
Namely, pilot training plays a critical role in
preventing accidents and incidents in aviation [17].
Pilot-related causal factors remain stubbornly high
in aviation accident despite the improved aircraft

2015 |22l 1173
2014 229 1164
2013 [H206 1188
2012 28 1405
2011 26k 1433
2010 4R 1377
2009 WSS 1417
2008 268 1505
2007 (280 1607
2006 500 1479

0 500 1000 1500 2000

Fatal mAll

Figure 1. Overall general aviation accidents, 2006-2015

reliability and modern educational methods (e.g.,
evidence-based training, threat and error
management, crew resource management training)
[18-20].

Student pilots are prone to cause failures during
early stages of training since they have relatively
little experience (flying hours and knowledge) [21].
Another important threat to conducting safe
operations in aviation is fatigue [22]. A training
flight is not as long as an airline flight and student
pilots are not exposed to the same challenges (e.qg.,
extended wakefulness and circadian disruption) as
airline pilots, even a shorter flight may cause fatigue
due to high-workload (i.e., single-pilot operation)
and stressful nature of the flight training [23].
Furthermore, they suffer from work-related
stressors due to lack of knowledge and limited
situational awareness [24]. Kharoufah et al. have
reported that the most common contributing factor
of aviation accidents is situational awareness [25].
Hence, situational awareness of student pilots plays
an essential role in pilot training. ATOs and pilot
training departments of universities should pay
attention to this issue and launch novel courses
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involving ways to enhance situational awareness of
ab-initio pilots and improve training, culture, and
proficiency.

1.3. Instructional Flights Accidents

Flight training accidents are of paramount
importance to any individuals and organizations in
aviation. Over the past decade, 1676 instructional
accidents resulting in injury or death have been
reported in the USA (Table 1). Of the 1676
accidents, the type of aircraft was fixed-wing in
1419 of the accidents. Approximately 11 percent of
those accidents were fatal. Based on the data
obtained from NTSB, the number of instructional
accidents has shown only a modest decrease over
the past decade [26] (Figure-3). Multiple studies
have consistently reported the importance and
severity of instructional accidents [27-29]. These
studies shed light on the causality of the flight
training accidents and help the flight training
industry to continue to get safer.

Table 1. Number of accidents and type of injuries
occurred during the instructional flights between 2009
and 2019 in the USA [30].

Highest  Fixed- Helicopter Both

Injury wing
Fatal 166 19 185
Minor 156 56 212
None 1005 165 1170
Serious 90 17 107
Unknown 2 0 2
Total 1419 257 1676

1.4. Human Factor Analysis and

Classification System (HFACS)

HFACS is one of the most widely used
comprehensive and reliable analytical frameworks
to examine and classify causal factors of accidents
and incidents in various industries such as medicine
[31], construction [32], maritime [33], mining

industry [34], oil and gas [35], railways [36] and
aviation [11, 37-39] FAA also uses it for the
investigation of causality of the accidents and
incidents [40].

In the HFACS framework (Figure-2), there are
four levels based on James Reason’s 4 Levels of
error causation [40, 41]. Level-1 represents “unsafe
acts of the operators” and comprises of two sub-
categories: “errors” and “violations”. The first sub-
category “‘errors” includes three sub-groups:
decision errors, skill-based errors, and perceptual
errors. The second sub-category “violations” has
two sub-headings. These are; routine violations and
exceptional violations.

Level-2 “preconditions for unsafe acts” is
composed of three sub-categories: “environmental
factors,” “preconditions of operators,” and
“personal factors.” The first sub-category
“environmental factors” is examined under two sub-
headings; technological environment and physical
environment. The second sub-category
“substandard condition of operators” is divided into
three groups; “adverse mental state,” “adverse
physiological state,” and  “physical/mental
limitations.” The third sub-category of the Level-2
is composed of two sub-headings; “crew resource
management (CRM),” and “personnel readiness.”

Level-3 “unsafe supervision” of the HFACS
framework represents errors and violations that
arise from decisions made by management. There
are three sub-categories in the Level-3; “inadequate
supervision,” “planned inappropriate operations,”
“failed to correct problem,” and ‘supervisory
violations.”

Level-4 is the most underestimated category in
the analysis of an occurrence. Any mistakes or
inappropriate actions at this level directly affect
lower levels. Namely, any improper conditions in
the Level-4 result directly in unsafe supervision
(Level-3) and the unsafe supervision gives rise to
preconditions for unsafe acts.
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Figure 3. Instructional accidents, 2009-2018 (Fixed-Wing) [26]
Level-4 of the HFACS framework comprises of 3. Results and Discussion
three sub-categories; ‘“resource management,” 3.1.  Data Analysis
“organizational climate,” and ‘“organizational In the accidents coded, 171 category

process.”

In the analysis of an accident/incident,
contributing factors are examined and assigned to
one or more of the sub-categories. We previously
reported a few studies to apply HFACS for the
analysis of the contributing factors to airspace
infringements (e.g., gross navigation errors during
the transatlantic flights) [11, 42]

2. Methodology
The official report of 70 accidents from

01.01.2018t0 12.12.2018 in the USA were obtained
by NTSB accident databases and examined [26].
The accidents were selected based on the following
criteria;

= Type of occurrence: Accident

= QOperation: Part91-General Aviation

= Purpose of flight: Instructional

= Aircraft Category: Airplane

= Report Status: Probable Causes

= Injury Severity: Fatal&Non-fatal

2 categories were coded by code 0 (absence) and
code 1 (presence). For the coding process, we have
not created any new contributing factors. In other
words, the contributing factors identified by NTSB
were used. The analysis of the data after the coding
process was carried out by using the excel
spreadsheet.

assignments were carried out to classify the
contributing factors underlying the 70 accidents.
The obtained statistics were analyzed and shown
with graphics and tables. The presence of HFACS
codes in 70 instructional flight accidents is
demonstrated in Table 2.

3.2. Discussion

Detailed analysis of the contributing factors of
70 instructional flight accidents was conducted to
illuminate the actual risks involved. The causal
categories associated with each level of the HFACS
framework will be discussed in this section.

From Table 2, it is observed that the most
significant contributing factors were skill-based
errors. The results are directly in line with previous
findings. Wiegmann and Shappell have previously
reported that skill-based errors were the primary
contributing factors of accidents across all types of
operations in the U.S. Air Force, U.S. commercial
air carriers, and U.S. general aviation [43]. It is an
undeniable fact that pilot training is the breeding
ground for the entire aviation world. Therefore,
flight instructors should pay attention to basic flying
skills of ab-initio pilots and prevent a lack of skill or
knowledge (i.e., crosswind takeoff and landing
techniques) which keep them away from trouble.
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Table 2. The frequency and percentage of 70
accidents by HFACS categories

HFACS

Frequency % .Of all

Category accidents
Decision Error (1) 17 24,28
Skill-Based Error (1) 56 80
Perceptual Errors (1) 17 24,28
Routine Violations (1) 12 17,14
Exceptional Violations (1) 0 0
Physical Environment (2) 41 58,57
Technological
Environment (2) ! 142
Adverse Mental State (2) 20 28,57
Adverse Physiological 0 0
State (2)
Physical/
Meyntal Limitations (2) 0 0
CRM (2) 3 4,29
Personal Readiness (2) 3 4,29
Inadequate Supervision (3) 1 0,58
Planned inappropriate 0 0
Operations (3)
Failed to correct a known 0 0
problem (3)
Supervisory Violations (3) 0 0
Resource Management (4) 0 0
Organizational Climate (4) 0 0
Organizational Process (4) 0 0

Total 171

Note: Numbers next to each HFACS category denote
their respected levels in the HFACS framework.

The data also showed that decision errors were
associated with one-quarter of the accidents. This is
consistent with what has been found in the previous
study [44]. Decision making is of paramount
importance for safe operation in aviation because it
has been determined that most of the accident
occurred due to decision-making errors [45].
Therefore, innovative learning strategies, such as
computer-assisted learning can be implemented into
ab-initio flight training to develop decision-making

skills amongst ab-initio pilots [46]. The pilot
training program of aviation faculties and flying
schools should implement innovative teaching
approaches to develop human factor skills.
Furthermore, human factors training shall be
integrated into ab-initio flight training.

Wiegmann et al., have reported that only 5.7
percent of the general aviation accidents occurred
due to perceptual errors. Contrary to the findings of
Wiegmann et al., perceptual errors gave rise to 25
percent of the accidents within the present analysis.
Most frequent perceptual errors for fatal and non-
fatal accidents in general aviation were
misperceptions in visual/aural indications and
aircraft’s speed, altitude and attitude [44]. Flight
instructors should pay attention to the above-
mentioned perceptual errors. During the debriefing
period of each flight, flight instructors should
encourage student pilots to become actively
involved in identifying their strengths and personal
limitations. As a result, students might realize what
they need do to improve their performance and, in
turn, consciousness-raising among ab-inito pilots
can be obtained.

A further novel finding is that physical
environment (e.g., terrain, weather, altitude, heat,
and lightning) is the second highest contributing
factor associated with 70 flight training accidents
that occurred in the United States between
01.01.2018 and 12.12.2018. This finding is
consistent with those of Wiegmann’s [47] findings
which showed that 1020 commercial aviation
accidents over a 13-year period occurred mostly due
to environmental causal factors and flight crew
related contributing factors(errors and violations).
A significant number of environmental conditions
(e.g., crosswind, gusty wind, wind shear, and
thermal lift) were found to contribute to those
accidents we examined. To eliminate causal factors
classified under the heading physical environment,
ab-initio pilots should be taught how to get and
interpret weather-related information (e.g., actual
weather reports and forecasts, aeronautical charts,
sigmet charts, and snowtam). Since weather-related
decision-making is of paramount importance for the
preflight and inflight portion of a fight operation
[48], students shall acquire a sound knowledge of
meteorology. During the briefing session of an
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instructional flight, instructors should mention the
importance of environmental conditions and their
potential adverse effects on the flight.

The percentage of the causal factors associated
with each level of the HFACS framework is shown
in Figure 4. Upon closer examination of the data, it
stands out that “preconditions for unsafe acts”
appears to be prevalent (37%). More than 60 percent
of the accidents were associated with an unsafe act.
We were surprised to find out that the final reports
and probable cause reports of the instructional flight
accidents do not contain any information about the
organizational influences and a few accidents were
associated with unsafe supervision.

Unsafe Organizational
Influences
0%

Preconditions
for Unsafe Act
37%

Unsafe
Acts
62%

= Unsafe Acts

= Preconditions for Unsafe Act
Unsafe Supervision
Organizational Influences

Figure 4. The percentage of causal factors under the
four levels of HFACS framework.

It is a well-known fact that the take-off and
landing are most critical phases of the flight for
accidents/incidents in both commercial and general
aviation. During instructional flights, especially
solo flights, pilots become busier with many
important tasks (e.g., ATC communication and
controlling flight path in final approach and landing
phases. In line with previous studies, we found that
nearly 72 percent of all accidents (n:70) occurred in
final approach and landing phase of the flight [39].
Figure 5 demonstrates that 11,43% of total accidents
occurred in the taxi phase of the flight, 5,71 percent
in the takeoff phase, 2,86 percent in the climb phase,
5,71 percent in landing rollout.

60 100,00%
90,00%
50 80,00%
70,00%
40 60,00%
30 50,00%
20 40,00%
11,43% 2,86% 5,71% 30,0076
10 ’ 5,71% <0970 ' 20,00%
2 10,00%

== Frequency —o—%

Figure 5. Instructional flight accidents -phase of
flight

It has been found that nearly 36 percent of the
accidents (N:25) happened during solo flights. More
than 60 percent of the accidents (N:45) occurred
during training flights conducted with a qualified
instructor pilot (Figure 6). These findings are very
much in line with the review of Air Safety Institute
2014 [49]. From these results dual instruction
carries a greater risk than solo student flights.

Flight Crew Composition

25
u
Solo = Dual

Figure 6. Flight crew composition of instructional
flight accidents

Another important outcome of this study is that
out of 70 accidents, only one accident happened due
to fuel mismanagement. Moreover, no preaccident
mechanical malfunction or failures with the training
aircraft have been reported for those accidents
which is in-line with the literature [49].
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4, Conclusion

Finally, we were able to categorize the
contributing human factors in 70 training flight
accidents properly. To the best of our knowledge,
this is the first study to examine the contributing
factors of instructional flight accidents by using
HFACS framework. It has been demonstrated that
physical environment, decision errors, and skill-
based errors are the most common causal factors.

Our findings can be exploited by ATOs and pilot
training department of universities to train student
pilots at prescribed international standards and to
reduce the likelihood of human errors. Furthermore,
organizations may enforce safety constraints for
civil aviation by examining causal factors and their
interrelationships.

One of the limitations of the study is to collect
information about latent errors (Level-4 and Level-
3 of HFACS framework) from accident reports.
Thus, we were not able to examine the relationship
between higher levels (Level-4 and Level-3) and
lower levels (Level-1 and Level-2) of the HFACS
framework.

Another limitation of this study is the absence of
cockpit voice recorder (CVR) and flight data
recorder (FDR) onboard of general aviation aircraft
which provide crucial information on man-machine
interaction. As a result, a more generic, less-fine-
grained analysis of instructional flights accidents
cannot be performed.

As a future study, the relationship between
subcategories at four levels of the HFACS
framework should be done to support the
underpinning theory behind the most widely used
analytical tool in aviation, HFACS. Future research
studies should focus on elusive latent failures and
investigations of the instructional flight accidents
and should consider the likelihood of errors and
violations made by the top-level organizations or
the management of the flight training departments
of universities and ATOs. Even though there are
several limitations to this study that were already
mentioned above, it provides a promising avenue
for more future research.
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Abstract

In this study, ISTECOPTER was modeled, performance evaluations were made and control system was designed.
ISTECOPTER is a four-rotor Unmanned Aerial Vehicle (UAV) consisting of the abbreviation of Iskenderun Technical
University and the combination of the words copter. For the control system, lateral, longitudinal and vertical take-off of
the UAV (Unmanned Aerial Vehicle) and the separate mathematical model of the descent operations were extracted and
expressed as the state space model. The mathematical model of the wind distortions that will affect the aircraft during the
flight was created and the situation was added to the space model. Proportional Integral Derivative (PID) control algorithm
was used as a control. The unmanned aircraft was modeled in Solidworks and the simulations in Matlab / Simulink
program. the ISTECOPTER is planned to have 4 brushless DC motors and has a weight of approximately 1.5 kg without

load and 1 kg of payload is planned.
Keywords: PID, simulink, UAV(unmanned aerial vehicle).

1. Introduction

The main components to be wused in
ISTECOPTER; The body, APM flight control card,
brushless DC motor, propeller, electronic speed
controller (ESC), load holding mechanism, GPS,
telemetry, RC (Radio Controlled) transmitter and
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receiver are LiPo batteries. During the design, the
rotating vane ISTECOPTER will be able to go
autonomously to the coordinates given in advance,
to load and release autonomously in these positions
and to ’failsafe mode ot to be activated in possible
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signal interruptions. Thanks to the data from the
ISTECOPTER (telemetry and radio receiver and
transmitter), the data will be read in real time. In this
task to be performed manually, according to the
rules appropriate to the requirements of the task will
be acted. The logic of the desired algorithm in
autonomous task is briefly as follows; The water
bottles in different weights in one area are taken
from the field respectively, weighing the weight,
finding the desired area according to this weight and
leaving the bottle. The software to be used for this
task will be provided with the Arduino-based
programming language. At this point, it will be
ensured that the electronic components required for
the task will work together with the generated
circuit diagrams and software codes.
ISTECOPTER has 4 brushless DC motors and it is
planned to have a load of approximately 1.5 kg
without load and carry 1 kg of useful cargo. The
technical picture of ISTECOPTER shown in Figure
1. shall be 620,85 mm, including the propellers, and
194,06 mm in height and its body shall be
manufactured with 3D printer from PLA material.
According to this information, CAD and isometric
views of the technical parameters required for
ISTECOPTER, which are designed and
manufactured according to this information, are
given in Figure 1 and Figure 2 respectively.

Figure 1. ISTECOPTER's CAD design

194,06

94

620,85

Figure 2. ISTECOPTER Technical Drawing
(Front View)

In order to realize the first task in a shorter time by
saving weight, our revolving winged UAV is
designed with 4 motors. The first task will be done
manually. In order to carry out the second task, the
electromagnet-controlled load-bearing mechanism
shown in Figure 3 will be added and the UAV will
be autonomous. An alternative to the retention
mechanism is a retention system. In addition, a
telemetry system will be added to the ground station
for real-time monitoring of the flight to be used in
all missions.

y A= A
Figure 3. ISTECOPTER electromagnet controlled
load holding mechanism

2. ISTECOPTER Mathematical Model

The yaw motion is obtained from the counter
torque between each of the propellers. While each
rotor rotates at an equal angular velocities, the net
yaw is zero, but the speeds difference between the
two pairs creates a positive or negative yaw.
Forward or backward movement which is related to
the pitch angle can be obtained by increasing the
back rotor thrust and decreasing the front rotor
thrust. Finally, a sideways motion which is related
to the roll, ¢ angle can be achieved by increasing the
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left rotor thrust and decreasing the right rotor thrust.
Figure 4 shows the various motions of a istecopter
due to changes in rotor speeds.

Throttle control Pitch control

Move down Move up Move forward Move backward
Roll control Yaw control

Bend left Bend Right Rotate left Rotate right

() Normal Speed

© High Speed
Figure 4. ISTECOPTER motions

The dynamic model of istecopter is obtained

from Newton—Euler approach. Here, the Newton-
Euler approach is used with the following
assumptions [1]: the structure is rigid and
symmetric, the propellers are rigid, the thrust and
the drag are proportional to the square of speed,
ground effect is neglected. If the velocities of the
propellers are expressed by fi, the total thrust
generated by the four propellers is defined by FM as
follows:

Fu=[0 0 X\, f] €]

Where fi [2]
fi -

4.392399x10~8. RPM. df:ch (4.23333x10~*.RPM. pitch —

V/pitch
Vo) (2
RPM is propeller rotations per minute; pitch is
propeller pitch, in inches; d is propeller diameter, in
inches; and VO is the forward airspeed, freestream
velocity, or inflow velocity (depending on what you
want to call it), in m/s.
The inputs must apply to the system in order to
control the behavior of the istecopter. The torque
applied to the device along an axis is the difference
between the torques applied by each propeller on the
other axes [3]. The values of the input forces and
torques proportional to the squared speeds of the
rotors[4],
fr =U; =b(Q2 4+ Q% + Q5+ Q3)
T, = Uy = bl(Q5 — 0F)

7, = U = bl(Q3 — 03)
T, = U, = d(Q5 + 0 — 0F — QF) 3)

Where 1the distance between any rotor and the
center of the istecopter, b is the thrust factor and d
is the drag factor. The full istecopter non-linear
dynamic model with the x,y,z motions as a
consequence of a pitch, roll and rotation is as
follows.

x =wls(¢) c) + c(P) c(@) s(@)] — v[c(Pp) s() —
c(®) s(¢) s(0) + ulc@¥) c(0)]]

y = v[c(@) c(®) + s(@) s@®) s(0)] — wlc(@) s(¢) —
c(@) s@) s(0) + ulc(®) s(¥)]]

z = wlc(@) c(0)] — uls(@)] + v[c(6) s($)]

¢ =p +rc(®) t(O)] + qls(¢) t(O)]

6 = qlc(@)] — r[s(¢)]

P=riB4qil (4)
u=(vr—wq)+gs(@)

v =(wp—ur) — gc(6)s(¢)

W = (ug = vp) = g c(0) s(¢)*

p= y_lzqr+%
x Ix

q—IZII"pr+%
y y

. —I

7 =""pq + &

3. Flight Control System

In the case of Matlab / Simulink, the state space

model of our unmanned aerial vehicle was removed
before real time flight. Simulation model (state-
space model) and P, I, D coefficients were used to
maximize autonomous performance (rise time,
sitting time and maximum time) before real-time
flight applications. In addition, the data obtained
from the unmanned aerial vehicle to be produced in
real time and the autopilot to be supplied is
examined experimentally. Defining the dynamic
modeling of the aircraft is important in developing
control systems. High accuracy models have a great
impact on the quality of designed control
algorithms.
PID is a control mechanism used in common
industrial control systems. It is also widely used in
istecopter control. A PID controller calculates the
difference between a set point and a desired set point
in the process as an "error" value. The controller
tries to reach the set point by downloading the
minimum value of the error.

|4o



]A Ve-issn:2587-1676

Journal of Aviation 3 (1): 38-44 (2019

The control output is passed through three separate
mathematical operations and is obtained by
summing. System effects are as follows.
Proportional Effect (P): Effective as the output
multiplied by a certain "gain" value of the error.
Calculates the current error.

Integral Effect (I): The effect of the control is
proportional to the sum of all the errors in the
moment up to the moment the effect is calculated.
In other words, the integral effect means the sum of
errors the system has made in the past.

Derivative Effect (D): It has a proportional effect on
the output of the system, according to the change of
the error. So it calculates the prediction of the future
error. 65% of the applications in the industry have
PID applied. Karl Arstom defines this algorithm

which has a wide application area as follows:

t de(t
u(®) = Kpe(®) +K; [;ed() +Ks 52 )
Where, K, proportional coefficient, K; integral

coefficient and Kg is the derivative coefficient.

Error Present

Past

\___/

Time

T
o

Figure 5. A PID controller takes control action
based on past, present, and future

If a traditional PID structure is represented by
blocks, it is as follows:

e @
D

Process

Figure 6. Traditional PID controller

The PID control has two disadvantages [5]:

1) Because the derivative effect is accounted for
using the system's error signal, it can cause the
system to move away from the linear region.

2) The integral effect must be limited to the
minimum and maximum values as it takes time to
change the integral sign.

Figure 7 used a new approach to prevent undesirable

situations [6].

Proportional
Gain

» .
A . >|: >
Subtract

Integral
@ * Gain

Derivative
Gain

D,

1 e
Desired Value s \

Integrator
Limited

Au
at

Derivative

Figure 7. PID new approach

The flight control card has been selected as ardunio-
based autonomous flight and the ardupilot flight
control card (Figure 8) was selected. APM Planner
2.0 has been selected for open source earth station
software. The ground station will provide the
connection with the telemetry system.

Analog alaslar Alici baglantisi

Esc baglantisi Telemetri portu

Japm,

FORWARD &

elills s

\

Power modiil 5 portu Reset butonu
girisi

12345678

g

GPS portu

Figure 8. APM flight control card

We used an adjustable autopilot using flight
observations and our autopilot system has a classic
autopilot structure. There are three layers for the
hierarchical control structure and are divided into
outer loop, middle loop and inner loop which was
showed in figure 9 .

Outer Loop Middle Loop Tnner Loop

+ +

Co] Desired Z ¥error D) Desired

z
of- ) |

J I4- (] | o
5 3 zerror — + 5
’ " Desired &

Desired (vy)  Desired z

De(s) = Actuators

D(s) —— Actuators
8 error -

Figure 9. Control structure of autopilot system

(D)

PID
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Accordingly, the longitudinal, lateral flight and
hover PID blocks are as follows:

1 Proportional Gain

Pitch Desired

—
T > "D
Pitch PID

Subtract Integral Gain  Integrator

: o>
Pitch

Derivative Gain Derivative

Figure 10. longitudinal flight PID block [7]

P

Ref

@7

.’

Figure 11. lateral flight PID block [7]

Saturation

v/

Proportional
Gain

=
= ]

Subtract Integral Integrator
Gain Limited
Error Z
Derivative Derivative

Gain

Figure 12. Hover Flight PID Block [8]

In order to integrate the components that we will use,
the necessary circuit diagram is made in the olup
Fritzing ’program and the parts included in the
program are combined as electronic circuit diagram
as shown in figure 13.

7: ‘
== . =1
) e )
. Je=—="——"l
| =N
it IE e A AE S LI S S

Figure 13. Electronic Circuit Diagram

Sl Bl

UAVs missions in real-life applications encounter
significant disturbances generated by atmospheric
turbulence, which is a complex physical
phenomenon and is typically modeled using
elements from stochastic fluid theory. Therefore, it
is preferable to pass a white noise through a forming
filter in order to generate a proper wind-gust model.
In literature, two main forming filters can be found:
the Dryden and the von Karman. It is von Karman
approach that is utilized in this paper [9].

4. Results and Discussion

Depending on the model and parameters
istecopter longitudinal, hover and lateral flight
simulink models are as follows.

. .@ ‘@ »(i)  Figure 14. Longitudinal Flight Simulink Model
- — Altitude PID

o |

- |1 1=

Figurel5. Lateral Flight Simulink Model

Figure 16. Hover Flight Simulink Model

The state space models created for each flight mode
were entered into the state space model in the
simulink separately. In addition, to test that
istecopter works in a disturbances environment, the
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Von Karman Model has been added to the
simulation.

The following graphs are obtained for each flight
mode according to the simulation results.

Figure 17. Pitch Angle

Figure 17 illustrates the closed-loop responses of
some longitudinal state variables and the closed-
loop response of the elevator surface with
longitudinal movement in the longitudinal motion
5-degree pitch angle tracking and tracking. It is seen
that the ISTECOPTER longitudinal autopilot
system has successfully followed the desired
trajectory, and also other condition variables and
control surface did not show excessive behavior.

Figure 18. Roll Angle

Figure 18 illustrates the closed-loop responses of
some lateral state variables and the closed-loop
response of the aileron surface associated with
lateral movement during the trajectory tracking of 5
degrees in lateral motion and trajectory tracking. It
is evident that the lateral autopilot system
successfully follows the desired trajectory, and also
other condition variables and the control surface did
not show excessive behavior.

Figure 29: Yaw Angle

Figure 18 illustrates the closed-loop responses of
some vertical state variables and the closed-loop
response of the rudder surface associated with
vertical motion during the trajectory tracking of 5
degrees in vertical motion and trajectory tracking.

5. Conclusions

In this study, longitudinal, lateral and hover

flight of ISTECOPTER is discussed. Istecopter
model was created in Solidworks program and data
obtained from it was made with Simulink model.
During longitudinal, lateral and hover flight, rise
time, overshoot, settling time, steady state error
which is criteria for design performances were
obtained within satisfactory borders. During
longitudinal, lateral and hover flight, demanded
circle  was controlled successfully. During
longitudinal, lateral and hover flight, satiation
function on the control surface obeyed successfully.
During longitudinal, lateral and hover flight, other
state variables did not demonstrate catastrophic
behavior [10].
The PID algorithm was used to control the
istecopter. The von Karman turbulence model was
used for the turbulence model. The controller that
we suggested showed during the longitudinal,
lateral and hover flight that the istecopter we
developed has successfully controlled the dynamic
models in both noise and noiseless environment.
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Ucak Bakim Sektoriinde Is Yiikii ve Zaman Baskisi1 Uzerine
Bir Ornek Olay Arastirmasi

Ramazan COBAN*

Hava Kuvvetleri Komutanlig1, 7’nci Ana Jet Us Komutanlhigi, Malatya, Tiirkiye

Ozet

Bu arastirmanin amaci, ugak bakim sektoriinde is yiikli ve zaman baskisi nedeniyle meydana gelmis bir ugak olayini insan
faktorii agisindan incelemektir. Arastirmada nitel arastirma desenlerinden 6rnek olay yontemi kullanilmistir. Bu ugak
olaymin ugagin ana inig takimlarmin degisimi sirasinda bakim teknisyeninin sag inig takinu titresim damperi borusunu
ana hidrolik sistemine takmamasi ve siipervizoriin bu bakim islemini kontrol etmemesi nedeniyle meydana geldigi
goriilmiistiir. Bu nedenle, ugagin bu bakimi takiben yaptigi ilk ugusundan sonra piste teker koydugu sirada sag inis
takiminda sert bir sarsint1 hissedilmis, ucak saga dogru sapmis ve sonrasinda sag ana inis takiminda ciddi hasar meydana
gelmistir. Olaya neden olan asil kok sebeplere bakildiginda, asirt is yiikii ve zaman baskisinin bakim teknisyeni ve
stipervizoriin performansini etkiledigi ve insan faktorii kaynakli hata yapmalarina yol agtigi goriilmiistiir. Arastirmanin
gergek bir olayi ele almasi, bu olaydaki insan faktdriinden kaynakli hatalarin ugus emniyetini nasil riske ettigini ortaya
koymasi ve ugak bakim sektorii ile ilgili literatiire yapacagi katkidan dolay1 6nem arzettigi sdylenebilir.

Anahtar Kelimeler: Ugak bakim, is yiikii, zaman baskisi, insan faktorii, ugus emniyeti

A Case Study on Workload and Time Pressure in Aircraft Maintenance

Abstract

The aim of this study is to examine an aircraft incident that occurred due to the workload and time pressure in the aircraft
maintenance from the view of the human factor. The case study method, one of the qualitative research designs, was used
in the study. It was seen that this aircraft incident occurred because the maintenance technician didn’t install the right
landing gear shimmy damper line to the main hydraulic system during the replacement of the main landing gear of the
aircraft and the supervisor didn’t control this maintenance operation. For this reason, after the first flight of the aircraft
following this maintenance, when the aircraft put a wheel on the runway, a hard vibration was felt on the right landing
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gear, the aircraft deviated to the right and serious damage occurred in the right main landing gear. When the main root
causes of the event are examined, it is seen that over workload and time pressure affect maintenance technician and
supervisor performance and cause human factor errors. It can be said that the study is important because of the fact that
it deals with a real aircraft incident, shows how the human factor errors in this event puts flight safety at risk and

contributes to the literature related to the aircraft maintenance.

Keywords: Aircraft maintenance, workload, time pressure, human factor, flight safety

1. Giris

Kiiresellesme ve teknolojide yasanan gelismeler
dogrultusunda biiyiik bir ivme ile biiyiiyen havacilik
sektorli, diinya {izerinde yolcu ve kargo
tagimaciligindaki paymi giderek arttirmaktadir.
Teknoloji degisiminin biiyiik 6nem arz ettigi pahal
hava ulastirma sektorii, hem sivil hem de askeri
alanda yaratmis oldugu stratejik ve ekonomik deger
nedeniyle her iilke i¢in saygin bir yere sahiptir.
Giliniimiizde kiiresellesme ile birlikte insan, mal ve
hizmetlerin serbest dolasimi Oniindeki engeller
ortadan kalkmus; tilkeler, toplumlar, kiltiirler ve
insanlar birbirine daha da yakinlagmis; ticari mal ve
hizmetlerin ulastirilmasi ve yer degistirmesi eskiye
nazaran daha hizli ve Kkolay hale gelmistir.
Kiiresellesme kapsaminda ulagtirma alaninda
yasanan s6z konusu bu gelismelere havacilik
sektoriiniin essiz bir katki sagladigimi sdylemek,
dogru bir teshis olur.

Kara, deniz ve demiryolu gibi diger ulastirma
tiirleriyle kiyaslandiginda havayolu tasimaciliginin
giivenilir bir ulastirma tiirii oldugu tiim diinyada
bilinen bir gergektir. Uygulanan ciddi emniyet
kurallar ve standartlar sayesinde toplum nazarinda
giivenilir bir imaja sahip olan havayolu ulastirmasi
ile son yillarda daha fazla yolcu ve yiik tasinmakta
ve sektor dinyada her yil yaklasik olarak %6
oraninda biliylime egilimi gostermektedir [1].
Oniimiizdeki yillar boyunca da biiyiimesini devam
ettirecegi asikar olan havacilik sektoriinde ticari
ucuslarin emniyetli bir sekilde icra edilmesine katki
saglayan en onemli faktorlerden biri, sliphesiz ki
kat1 kurallar ve programlar ¢ercevesinde uygulanan
ucak bakim faaliyetleridir.

Gelisen havacilik sektoriinde ugus emniyetinin
ayrilmaz bir pargast olan, dogru, planli ve
zamaninda yapilmasi gereken ugak bakim
faaliyetleri insan, malzeme, techizat ve teknoloji
gibi bircok girdiyi kapsayan karmasik bir sistem
icinde icra edilir. Ugak bakiminda, birbirinden
farkli ve =zorlu bircok gorevi yerine getiren
calisanlar, belli kurallar ve smirlar gergevesinde

kollektif bir sekilde calismaktadirlar. Iletisim ve
takim ¢alismasi gerektiren ucak bakim faaliyetleri,
ucus gorevinin emniyetli ve basarili bir sekilde
yerine getirmesiyle nihai amacina ulagir [2].

Havacilik sektoriinde ucgak bakim yonetici,
mithendis ve teknisyenlerinin en  Onemli
sorumlulugu, ugaklari emniyetli bir sekilde her an
ugusa hazir bir sekilde bulundurmaktir. Ugak bakim
faaliyetlerinin merkezinde olan bakim teknisyenleri
ucak govdesi, motorlar, pervaneler, mekanik ve
aviyonik sistemlerin bakim, onarim, test ve servis
islemlerini yerine getirirler. Bakim teknisyenleri,
ucaklarin periyodik bakim ve revizyonlarmin
yapildig1 kapali hangarlarda calisabildigi gibi, ayni
zamanda ucus hattt gibi bakim hangarlart ile
karsilagtirildiginda daha hareketli, emercensi
olaylarin gelisebilecegi ve atmosferik olaylara
maruz kalabilen dis ortamlarda da ugaklarin bakim
ve servislerini yaparlar. Bakim teknisyenlerinin
yaptigr goreve gore kullandigi ekipmanlar ve
bulundugu ¢evre basitten karmasiga dogru bir hal
alabilir [3].

Teknolojinin ~ yogun  olarak  kullamildig:
sektorlerin basinda gelen havacilikta, ucak bakim
faaliyetlerinde teknolojik malzeme ve ekipmanlar
siklikla kullanilsa da bakimlarin dogru ve sorunsuz
olarak yapilmasinda belirleyici asil unsur, bakim
teknisyeni bagka bir deyisle “insan’’dir. Havayolu
isletmelerinin  ugus faaliyetlerini zamaninda,
emniyetli, etkin ve verimli bir sekilde icra
etmesinde ugak bakim teknisyenlerinin katkis
hayati bir 6neme sahiptir [4]. Havacilikta ugak
bakim faaliyetlerinin ugus emniyetini tehlikeye
sokmayacak sekilde dogru yapilmasi
gerekmektedir. Ugak bakimlarinin dogru yapilmasi,
ancak bakim c¢alisganlarmin  uygun ve belirli
standartlarda egitilmesiyle miimkiindiir.

Kiiresel havacilik endiistrisinin énemli bir yap1
tasi olan wugak bakim sektoriinde bakim
teknisyenleri, ucaklarin ugusa elverisliligini riske
sokacak kritik sorunlar1 tasnif edebilme ve
degerlendirme

yetenegine  sahip  olmalidir.
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Emniyetli ve sorunsuz bir ugus faaliyeti igin
havacilik sektorii, ulusal ve uluslararasi anlasma ve
kurallar ag1 gercevesinde siirekli olarak kontrol

altinda  tutulmaktadir. Havacilik  sektoriiniin
bliylimesi bir taraftan da ugak bakim sektoriiniin
gelisimine bagh oldugundan, bakim

teknisyenlerinin siirekli degisen ve karmasik bir
yapisi olan ucak bakim sektdriinde yeni bilgi ve
becerilere sahip olmasi kaginilmazdir [5].

Bakim teknisyenleri, ugak bakim faaliyetlerini
yerine getirirken lisansli ya da lisansiz olarak
calisabilirler. Teknisyenler, uluslararas1i ya da
bulundugu iilkenin  havacilik  otoritelerinin
ongordiigli  egitimleri  basarili  bir  sekilde
tamamladiktan sonra, kazandiklar1 lisans ya da
sertifikasyonla belirli bir tip ucak, motor ya da
ucaga ait bir sistemde caligma yetkisine sahip
olurlar. Lisansi olmayan teknisyenler ise lisans
sahibi teknisyenlerin denetiminde ugagin farkli
boliimlerinde ¢aligabilirler [3].

Havacilik sektoriinde ugak ve diger hava araci
bakim faaliyetleri ucus emniyetinin vazgecilmez bir
parcasi iken, diger taraftan yanlis ya da eksik
yapilan bir bakim, hava araci kaza ve olaylarinin
ortaya ¢ikmasina sebep olan 6nemli bir risktir.
Bakim faaliyetleri sirasinda yanlis malzemenin
takilmasi, takilacak pargalarin unutulmasi veya
kaybolmasi, teknik dokiimanlara uymama, gerekli
kontrollerin gézard1 edilmesi gibi hatalar, teknisyen
ya da bagka bir ifadeyle insan faktdriinden dolay1
ortaya ¢ikan ve sik¢a rastlanan hatalardandir [6].
Havacilik sektoriiniin genelinde oldugu gibi ugak
bakim  sektériinde de insan  faktoriinden
kaynaklanan ve kasitsiz olarak ortaya ¢ikan insan
hatalarim her zaman gormek miimkiindiir. insan
faktoriic kavramina gore insanlar, donanim ve
yazilimlar gibi alt bilesenlerin olusturdugu herhangi
bir sisteme benzeyen, hata yapma olasiliklar1 ve
belirli  tolerans organik
mekanizmalardir. Bu nedenle insanlar, bazi

diizeyleri  olan

durumlarda normal davramiglardan farkli ve
olumsuz olarak goriilen hatalar yapabilirler [7].
Baska bir tanimla insan faktorii, havacilikta ve ugak
bakim sektoriinde bir ¢alisanin is yaparken istem
dis1 olarak yaptigi, i¢inde bulunulan sistemin zarar
gormesine neden olabilecek ve ortiik olma ihtimali
yiiksek insan hatalarini ifade eder [8].

Literatiire bakildiginda ugak bakiminda insan
faktoriinden kaynaklanan hatalarin ¢ogu Onemsiz

gibi goriilmekte, kiiciik bir boliimii ugus emniyeti
icin Oonemli bir risk olarak algilanmaktadir. Bu
alginin arkasinda yatan gercek, ucus emniyetini
riske eden diger tehditlerle mukayese edildiginde
ucak bakiminda insan faktdriinden kaynaklanan
hatalarin tespit edilmesinin giic olmas1 ve gizli
kalma potansiyeli nedeniyle ucus emniyetini daha
uzun donemde etkileme olasiginin olmasidir [6].
Ancak, 1988 yilinda Hawai’de adalar arasinda i¢ hat
ucusu gerceklestiren 19 yasindaki Boeing 737 tipi
ucagin ana govdesinin parcalanmasi ile meydana
gelen kaza, uc¢ak bakiminda insan faktérii hatalarin
cok ciddi ve oOliimciil sonuglar dogurabilecegini
ortaya koymustur [2]. Ucgak kaza istatistikleri,
diinya capinda ticari jet ucaklarin gévde kaybina
neden olan kazalarinin %4’{inde ucak bakimindan
kaynaklanan hatalarin baslica sebep oldugunu
gostermektedir. Bakim hatalari, sadece ugus
emniyetini tehdit etmekle kalmamakta; ayni
zamanda uguslarin gecikmesine, iptaline ve diger
program sapmalarina neden olabileceginden dolayz,
hava yolu isletmelerine agir  maliyetler
getirebilmektedir [6]. Ornegin Boeing 747-400 tipi
biiyiik gévdeli bir ugagin hava limanindan bir saat
gec ayrilmasi 17000 $, ugusunun tamamen iptal
edilmesi ise yaklasik olarak 140000 $’a mal
olabilmektedir [9]. Ugak bakimlarinin dogru ve
zamaninda yapilmast havayolu isletmelerini bu
maliyetlerden kurtarabilecegi gibi, tam tersi bir
durumda ise bir bakim teknisyeninin kii¢iik bir pim
ya da somunu takmamasi Sonucu ortaya g¢ikacak
aksaklik, isletmeyi finansal agidan zora sokabilir.
Yukarida bahsettigimiz ugak kazasi ve sonraki
yillarda bakim hatalarinin neden oldugu olumsuz
sonuglar nedeniyle ucak bakimda insan faktorii
konusu, havacilik sektériinde eskiye nazaran daha
onemli bir konu haline gelmistir. Bu nedenle bir¢ok
ticari havayolu igletmesi, ugak bakim faaliyetlerini
sorgulayarak insan faktorii hatalarimi azaltmak
amaciyla, ucak bakim ¢alisanlarina ekip kaynak
yonetimi egitimlerinden uyarlanan “Ugak
Bakimda Insan Faktorii’’ ya da baska bir ifadeyle
“Bakim Kaynak Yonetimi’® (Maintenance
Resource  Management) egitimleri
baglamustir [2]. 199011 yillarin basindan itibaren

vermeye

ucak bakim sektoriinde insan faktorii kaynakl
hatalarin nedenlerini bulmak i¢in ¢esitli modeller
ortaya konmugstur. Bu konuda ortaya konulan en iyi
ve popiler model, Transport Canada firmasi
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calisan1 Gurdon Dupont tarafindan 1993 yilinda
gelistirilen  “Kirli Diizine (Dirty Dozen)”
modelidir [10]. Kirli Dizine, ugak bakim
caligsanlarinin hata yapmasina neden olan on iki
faktorii ifade etmektedir. Bu faktorler: iletisim
eksikligi, goniil rahatligi, bilgi eksikligi, dikkat
dagilmasi, takim calismasi eksikligi, yorgunluk,
kaynak yetersizligi, zaman baskisi, katilim
eksikligi, farkindalik eksikligi, stres ve yikici igyeri
normlaridir [2]. Gorildigii gibi ucak bakim
sektoriinde insan faktorii baglaminda caliganlarin
hata yapmasina neden olan faktorler, havacilik ve
ucak bakim sektdrii icin daha fazla 6nem arzetmeye
ve bu alanda c¢alisan arastirmacilarin ilgisini
cekmeye baglamistir.

Diinya ¢apinda havacilik sektoriiniin giderek
biliylimesi ile birlikte havayolu tasimaciliginda
faaliyet gosteren isletmeler arasindaki rekabet de
giderek  artmaktadir. isletmeleri
gelirlerini artirmak ve maliyetlerini diisiirerek s6z
konusu bu getin rekabet ortaminda ayakta kalmaya
caligmaktadirlar. Bu nedenle havacilik sektorii ve
dolayistyla ucak bakim calisanlari, isletmelerin
ticari kaygilar ve rekabet¢i is normlari geregi cogu
zaman olmasi gerekenden fazla is yiikiine ve zaman
baskisina maruz kalmaktadirlar. Kirli Diizine

Havayolu

modeli ile de iliskili olan ig ylikii ve zaman baskis1
kavramlari, son yillarda ucak bakim sektdriinde
insan faktorii kaynakli hatalara neden olan iki
onemli etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu c¢alismada Oncelikle literatlir taramasi
yapilarak ugak bakim sektoriinde ¢alisanlarin hata
yapmasina neden oldugunu degerlendirdigimiz ve
havacilik sektoriinde sikga karsilasilan is yiiki ve
zaman baskis1 kavramlar1 hakkinda teorik gergeve
cizilmistir. Literatiir taramasi 1s18inda 6rnek olay
yontemi ile yapmus oldugumuz arastirmada ise
bakim teknisyenlerinin maruz kaldig: is yiikii ve
zaman baskisi nedeniyle meydana gelen bir ugak
olayl, arastirmaci tarafindan tiim yonleriyle
incelenmistir.

2. Kavramsal Cerceve

Bu boéliimde ucak bakim sektoriinde galisanlarin
hata yapmasina neden olan ve insan faktorii
konusuyla ilgili is yiikii ve zaman baskis1 konular1
kavramsal olarak ele alinmustir.

2.1. Ucak Bakim Sektoriinde Is Yiikii

Bilindigi gibi havacilik sektoriinde, emniyetli bir
ucus faaliyeti icra edebilebilmesi igin belirlenmis
olan bir ¢ok emniyet kurali, prosediir ve standarta
uymak gerekir. Ucus emniyetinin dogurdugu bu
gereksinimler dogrultusunda hareket eden ugak
bakim sektoriiniin, mevcut insan giicii ile bakim
faaliyetlerini etkin ve verimli olarak yerine getirme
sorumlulugu vardir. Bu sorumlulugun yerine
getirilmesi stirecinde, hem rekabetin dogasi geregi
ortaya ¢ikan havayolu isletmelerinin ticari
politikalari hem de insan faktorii birbirini
etkileyerek is yiikii kavraminin 6nemli bir olgu
olarak ortaya g¢ikmasma neden olur [11]. Farkli
seviyelerde ortaya c¢ikan bu is yiikii, ucak bakim
calisanlarinin  performansini  etkileyen Onemli
faktorlerden biridir.

Ingilizce literatiirde “workload” kelimesi ile
ifade edilen is yiikii kavram1 bir kisi, ¢alisan, grup
ya da organizasyon tarafindan belirli bir siirede
yapilmasi gereken is miktar1 veya sayisidir [12]. Is
yiikii, calisanin yaptigr isin gereklerini yerine
getirirken yasadigi yogunluktur. Bu yogunluk,
calisanlarin zihinsel stres kaynaklarindan biridir
[13]. Baska bir tanimla is yiikii, belirli bir
performans seviyesini basari ile yerine getirmek
amaciyla bir kisi tarafindan maruz kalinan maliyeti
ifade eden varsayimsal bir yapinin ifadesidir Bu
yoniiyle is yiikii, kisinin yaptigi isle etkilesimi
sonucu ortaya g¢ikan bir algidir [14]. Bu algida
kisinin kendisi ve yapilmasi gereken ise dair bircok
faktor etkilidir. Ugak bakim sektoriinde ozellikle
bakim teknisyenlerini zihinsel ve fiziksel olarak
etkileyen is yiikii kavrami planli, plansiz ve
siibjektif is ylkii olmak iizere ii¢ baslik altinda
siniflandirilabilir [11].

Planh Is Yiikii: Ugak bakim faaliyetlerinin
emniyetli, eksiksiz ve zamaninda yapilabilmesi i¢in
gerekli tiim islerin ne zaman, nasil, nerede ve kimler
tarafindan yapilacagi onaylanmis bakim el kitaplar
ve teknik dokiimanlarda belirtilmistir. Bu
dokiimanlarda belirtilen ve bir plan dahilinde
yapilmast gereken tiim gorevler planlt is yiikiini
olusturur [11]. Ornegin ugus dncesi, uguslar arasi,
ucus sonu ve giinliik kontroller; takvim esasina gore
yapilan bakimlar, zamana tabi parca degisimleri
gibi rutin isler planlh is yiikii kapsamindadir [15].
Ucus faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde icra
edilebilmesine destek veren ugak bakim sektoriinde
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baz1 kontroller 6n plana c¢ikabilir ve daha siklikla
yapilabilir. Bu nedenle farkli ugak tiplerinden
olusan bir filoyu destekleyen bir ugak bakim
isletmesinin planl is yiikiinii glinliik, haftalik, aylik
ve yillik gibi belirli zaman periyotlarina gore
programlamasi gerekir. Boylece planl is yiiki
kapsaminda gerekli olan insan giicli ihtiyac1 da
belirlenir [11].

Plansiz Is Yiikii: Ugus faaliyetlerinin icras
sirasinda ucus ekibinin tespit ettigi aksakliklar ya da
ucus hattinda rutin kontroller yapan bakim
teknisyenlerinden gelen geri bildirimler, plansiz is
yiikii olarak degerlendirilir. Plansiz is yiikil, ticari
bir ugagin kiraya verilmesi ve ugus i¢in planlanan
ucagin degistirilmesi gibi ticari politikalarin
yansimasi olarak ortaya ¢ikabilecegi gibi, iiretici ve
gozlemci firmalar ile havacilik otoritelerinin
yayinlamis oldugu teknik biiltenler kapsaminda
yapilmasi gereken 6zel bakimlar olarak da tezahiir
edebilir [11]. Genel olarak plansiz is yiikii, planli is
yiikiiniin %50’sini olusturur ve bu oranda insan
giicii gerektirir [15].

Subjektif Is Yiikii: Ugak bakim sektoriinde
planli ve plansiz ig yiki kapsamindaki gorevler,
belirli bir siire¢ icinde ve g¢esitli kaynaklarin
kullanimu ile sabit ya da mobil mekanlarda bakim
caliganlarinin sayesinde icra edilir. Bakim siireci
icinde, her bir c¢alisan, takim, vardiya ekibi ve
departman gorevlerini yerine getirirken is yiikiini
kendi o6znel bakis agilar1 ile degerlendirir. Bu
durumda stibjektif is yiikii ortaya ¢ikar [11]. Cesitli
gorevlere ait is ylkii degerlendirmesinde yaygin
olarak adi gegen siibjektif is yiikii, bir c¢alisanin
yerine getirmesi gereken goreve karsi gostermis
oldugu 6znel degerlendirmesi ya da algis1 sonucu
ortaya ¢ikan zihinsel yiiktir [16]. Eger ¢alisan,
yapacagl gorevin basit olmasma ragmen zor
oldugunu diisiiniiyorsa subjektif is yiikil artacak ve
calisan isini yaparken kendisini asirt is ylkiine
maruz kalmis gibi hissedecektir [17]. Subjektif is
yiikii aslinda, ¢alisganin yaptig1 is icin sergiledigi
zihinsel ¢aba, is sirasindaki bilgi isleme siireci ve
igin gereklerine karsi calisanin vermesi gereken
tepkimelerin ~ ¢alisanda  olusturdugu  duygu
durumlarinin bir bilesimi olarak ortaya ¢ikar [18].

Havayolu isletmetlerinin biiytikligii, faaliyet
gosterdikleri cografyalarin birbirinden farkli olmasi
ve ticari kaygilar gibi organizasyonal nedenler ugak
bakim ¢alisanlarinin planli ve plansiz isyiiklerini

dogrudan etkilemektedir. Bununla birlikte havayolu
isletmesinin farkli tip, model ve nesil ugaklara sahip
olmasindan dolay1 bakim c¢alisanlarinin kapsamli
bilgi, beceri ve tecriibe yelpazesine sahip olmasi
gerekliligi, yaslanan ucgaklar1 idame -ettirebilmek
i¢in daha sik kontrol etme ihtiyaci ve yeni ugaklarin
envantere girmesiyle birlikte bakim c¢alisanlarinin
yeni ve daha karmagik teknolojileri 6grenme
zorunlulugu ugak bakim sektoriinde is yiikiinii
artiran temel faktorler arasindadir [11].

Ugak bakim calisanlarinin iginde bulundugu
organizasyonel kosullar ve kendi kisisel durumlari
algiladiklar1 siibjektif is yiikiinii etkiler. Isyerinin
fiziki kosullar1, arizali arag ve ekipmanlar, kaynak
yetersizligi, yetersiz gorev ve is ylikii planlamasi,
stres, griiltli, yOnetim tarzi, vardiyali g¢aligma,
calisan yetersizligi, uzman c¢alisan kithgi, zayif
kurumsal kiiltiir gibi orgiitsel faktorler ile, calisanin
sahip oldugu deneyim, kendine giiven, bilgi ve
beceri diizeyi, yorgunluk, uykusuzluk, saglik
sorunlari, motivasyon seviyesi, zihinsel kapasite
gibi kisisel faktorler siibjektif is ylikiinii etkileyen
onemli Dbelirleyicilerdir [11]. Ayala tarafindan
2012’de Ekvator Deniz Kuvvetlerinin havacilik
birimlerinde goérev yapan 50 bakimci askeri
personel tizerinde yapilan bir arastirmada, vardiyali
calisma diizeni, giriiltiiye maruz kalma ve yogun
baski altinda caligma gibi psiko-sosyal faktorlerin
calisanlarin ig yiikiini etkiledigi gérillmistiir [19].

Alertness Level Multiple Sleep Latency Test (MSLT)

Time of Day

Sekil 1. Uyku dongiisii [21]

Bakim c¢alisanlarinin ~ subjektif is yiikiinii
etkileyen diger Onemli bir faktor “sirkadiyen
ritim”’dir.
organizmalarda giinliik bir dongii dahilinde goriilen
fiziksel, zihinsel ve davranigsal degisimlerdir. Gece

Sirkadiyen  ritim, tim  canh

uyumak ve gilindiiz vakti uyanik olmak 1s18a bagh
olarak ortaya g¢ikan sirkadiyen ritme Orneklerdir.
Sirkadiyen ritim canlilarin  uyku dongiisini
(Sekil 1), hormon salinimini, yeme aligkanliklarini,
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sindirim sistemini, viicut 1sist1 ve diger Onemli
yasamsal fonksiyonlarini etkileyebilir [20].

Ugak bakim ¢alisanlarinin giiriiltiiye maruz
kalmasi, acik alanlarda ve ozellikle de vardiyal
calisma diizeni iginde gdrevlerini yapmalar1 gibi
faktorler, calisanlarin sirkadiyen ritmini bozarak
uykusuzluk, yorgunluk ve isteksizlik gibi siibjektif
is yiikiinii artiran olumsuz durumlara yol agabilir.

Ugak bakim calisanlari, yukarida bahsettigimiz
nedenlerden ve yaptiklari isin dogas1 geregi olarak
fazla is yiikiine maruz kaldiklarinda performanslari
diisecek ve hata yapma oranlari artacaktir. Fazla is
yiikii, bakim c¢alisanlarinda yorgunluk, stres,
uykusuzluk, ¢esitli saglik sorunlari, dikkat
dagilmasi, durumsal farkindalik eksikligi ve zaman
baskist gibi bakim ¢alisanlarinin performansini
diigiiren negatif sonuclar dogurabilir. Fazla is yiikii
sonucu ortaya ¢ikan havacilik
sektoriinde kaza ve olaylara neden olan hatalar
tetikleyen 6nemli bir insan faktoriidiir. Yorgunluk
zihinsel, fiziksel ve duygusal olarak ortaya ¢ikabilir.
Yorgun bir bakim ¢aliganinin karar verme, tepki
stiresi, koordinasyon ve zihinsel yetenekleri azalir.
Yorgunluk, uyanikligi azaltacagindan bakim
calisanin yaptig1 ise odaklanmasini zorlagtirir [21].

yorgunluk,

Bakim ¢aliganlarinin yapmis olduklar isin tipi,
miktari, programi, ¢evresi ve kosullari maruz
kalacaklari is yiikiinii belirler. Eger ¢alisanin biligsel
ve fiziksel kapasitesi yeterli diizeyde ise maruz
kaldig ig yiikiiniin iistesinden gelecek ve memnun
edici bir performans sergileyecektir [22]. Aksi
durumda, is gereklerini karsilayamayan ve bu
nedenle strese girecek olan bakim caligsanin kisa ve
uzun donemde performansim diislirecek birgok
negatif durum ortaya ¢ikacaktir. Ornegin, Lin
tarafindan 2007 yilinda Hong Kong’da 8’i kadin ve
130’u erkek olmak iizere toplam 138 ugak bakim
calisgan1  {izerinde yapilan bir arastirmada,
calisanlarin maruz kaldigr yiiksek seviyedeki
mesleki stresin daha fazla i yaralanmalarina, diisiik
ig tatminine ve saglik sorunlarina yol agtig1
goriilmiistir [23].

Havayolu isletmeleri iginde bulunduklari
rekabet ortaminin ortaya c¢ikardigi ticari kaygilar
nedeniyle isgiicii maliyetlerini en disiik seviyeye
cekerek kar paylarmi arttirmaya cgaligsmaktadirlar.
Bununla birlikte isletmeler, ucus faaliyetinin
emniyetli bir sekilde yerine getirilmesini saglamak;

caliganlar, malzeme ve is giivenligini saglamak ile
insan faktoriinden kaynaklanabilecek hatalari
minimize etmek ig¢in maruz kaldiklart is yiikiini
etkin ve verimli bir sekilde yonetmeye doniik
proaktif tedbirler almak zorundadir.

[s yiikii yonetimi kapsaminda gorev analizlerine
katki saglamak amaciyla, her gorev icin gerekli
kaynak ve uygun ¢alisan tahsis edilmeli, etkili bir ig
akisi icin gerekli olan ¢aligma alani tasarlanmali ve
koruyucu, giivenli ve elverisli bir fiziksel ortam
olusturulmalidir. Bakim ¢aliganlarinin planlt ve
plansiz isyiikleri mimkiin oldugu kadar iyi
programlanmali, “Yorgunluk Risk Yonetim
Sistemi*> (Fatigue Risk Management System)
sayesinde fazla mesai, vardiya caligmalar1 ve
dinlenme siireleri siirekli takip edilmelidir.
Ozellikle gece vardiyalar1 esnasindaki verimsiz
zamanlar belirlenmeli ve insan faktorii hatalarim
tetikleyecek uzun wve yorucu vardiyalardan
kag¢inilmalidir. Pozitif kurum kiiltiirii olusturulmali,
is ylki yonetimi ile ilgili ¢alisanlardan gelen geri
bildirimler yoneticiler tarafindan dikkate alimmali
ve calisanlarin bilgi ve becerilerini artirmaya
yonelik insan faktorii konusunu da kapsayan
egitimler verilmelidir [11] [24]. Coban tarafindan
2017 yilinda yapilan bir arastirmada, Tirk Hava
Kuvvetleri Komutanligi ugak bakim birimlerinde
insan faktorii hatalarinin sebep oldugu 3 adet 6rnek
olay incelenmistir. Arastirmada teknik dokiiman
kullanmama, agir1 6z giiven, goniil rahatligy, iletisim
yetersizligi, koordinasyon ve durumsal farkindalik
eksikligi gibi bakim personelinin plansiz ve
stibjektif is yiikiiniin artmasina neden olabilecek
insan faktori hatalarinin oldugu tespit edilmistir. Bu
hatalar1 gidermek amaciyla askeri personelin
calistig1 ugak tipi ve is gevresine uygun ve belirli
periyotlarla tazelenmesi gereken insan faktori
egitimleri almas1 gerektigi belirtilmistir [2].

Ugak bakim g¢aligmalarinda is ylkiinii haftanin
belirli glinlerine ya da tamamina yaymak, daha etkin
bir ¢dziim olabilir. Ornegin, 1997 yilinda Alfares
tarafindan Suudi Arabistan’in en biiyiik petrol
sirketlerinden biri olan Saudi Aramco firmasina ait
13 ugak ve 19 helikopterden olusan hava filosunun
bakim ig yiikiinii yeniden planlamak amaciyla
yapilan bir ¢aligmada, hafta i¢i icra edilen 5 giinliik
bakim galigmasinin 7 giine yaymanin, firmanin ugak
bakim is yilikii ve calisanlar {izerindeki baskiy1
kaldiracag1 ve bu sayede yillik %13 (98000 $)
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maddi tasarruf edilebilecegi goriilmistir [15].
Bununla birlikte, havayolu isletmeleri maliyetleri
diisiirmek adina mevcut is yiikiinii karsilamak igin
gerekli olan isgiiclinii kritik seviyenin altina
diistirmenin istenmeyen kaza ve olaylar1 artiracagini
unutmamalidir.

2.2. Ucak Bakim Sektoriinde Zaman Baskis1

Ugak bakim sektoriinde calisanlari strese sokan
ve bakim faaliyetleri sirasinda istemdisi hatalara
neden olan faktorlerden biri de zaman baskisi
kavranudir. ingilizce’de “time pressure’’ kelimesi
ile ifade edilen zaman baskisi, bir ¢alisan ya da
kisinin bir gorevi yerine getirmek amaciyla
gerekenden daha az zaman oldugunda ortaya ¢ikan
psikolojik bir durumdur. Bu durum, kisinin stres
yasamasina ve dikkatinin dagilmasmma neden
olabilir [25]. Zaman baskis1, tamamlanmasi gereken
is icin gerekli olan zamanin kit olduguna dair
calisanda olusan algidir [26]. Zaman baskisi, bir isi
tamamlamak i¢in mevcut siire agildiginda bireyde
ortaya ¢ikan stres hali olarak da goriilebilir.

Ticari havacilik sektoriinde ucgak bakim
caliganlari, stres altinda calisgan bir gruptur. Bu
stresin kaynaklarindan en Onemlisi, hava yolu
isletmelerinin ticari bir u¢ak ya da hava aracini
hangarda bos yere beklemesi yerine bir an evvel
ugusa hazir hale getirilmesini talep etmesidir [5].
Ticari uguslarda meydana gelebilecek muhtemel
gecikme ve iptallerin Oniine gecebilmek amaciyla
bakim faaliyetlerinin belirlenen zamanda ve hatasiz
yapilmasi gerekliligi, ugak bakim sektdriinde zaman
baskist kavramini temel bir fenomen haline
getirmistir. Aksi takdirde hava yolu isletmelerinin
istenmeyen  biiyilk maliyetlerle karsilasmasi
kagimilmazdir.

Hava yolu isletmelerinin ciddi ticari kaygilar ve
ucus programlarini aksatmadan zamaninda yerine
getirmek istemeleri, ugak bakim sektoriinde
yasanan zaman baskisinin iki temel kaynagidir.
Zaman baskisi, ucak bakim c¢alisanlarin1 ortaya
c¢ikan plansiz ariza ya da sorunlar1 bir an evvel teshis
etme ve c¢ozmeye ya da periyodik bakimlar
yaparken zamanla yarismaya zorlayarak baski altina
almaktadir [21]. Arizali ya da bakimda olan bir
ucag bir an once ugusa elverigli hale getirmenin
ortaya cikardigi baski, ugak bakim caligsanlarmi
strese sokarak insan faktorii kaynakli birgok hatanin
onemli bir sebebi haline gelebilir.

illinois Universitesinde (Amerika) Suzuki vd.
tarafindan yapilan bir aragtirmada [27], ticari
havacilikta meydana gelen ugak bakim olaylarina
sebep olan 12 adet faktor incelenmis ve 145 adet
frekansin zaman baskisi ile ilgili oldugu ve 2. sirada
yer aldig1 goriilmistiir (Tablo 1).

Tablol. Bakim hatalarimi etkileyen faktorler [27].

S/N Faktor Frekans Yiizde

1 Dikkat Eksikligi 488 41,8
2 Zaman Baskis1 145 12,4
3 Prosediir ve Dokiimantasyon 130 111
4 Koordinasyon Eksikligi 113 9,6
5 Organizasyonel 72 6,3
6 Bilgi ve Beceri Eksikligi 45 3,8
7 Cevre 39 3,4
8 Ekipman-Malzeme 37 3,3
9 Diger 37 3,3
10  Uygun Olmayan Davranig 26 2,2
11 Dizayn 17 14
12 Fiziksel Durum 16 14

Toplam 1165 100

Gereginden fazla zaman baskisi, ucak bakim
calisanlarim1 birey ve grup seviyesinde olumsuz
olarak etkileyebilir. Zaman baskisi nedeniyle birey
seviyesinde tek bir bakim c¢alisani, isini
tamamlamak i¢in farkli alternatifleri bir kenara
birakarak daha hizli performans gostermeye
calisacak; isini yaptigi esnada kullandigi bilgi
isleme siireglerini sistematik ve eksiksiz isletmekten
ziyade daha yiizeysel olarak isleteceginden dolay1
performans Kkalitesi diisecek ve Kkarar verme
stireclerinde bilgiye dayali analitik ¢oziimler yerine
sezgilerine dayali hareket edecektir. Zaman baskisi,
grup seviyesinde ise bakim caligsanlarinin takim
arkadaslari ile olan iletisiminin azalmasina ve takim
performansinin diigmesine neden olacaktir. Ciinkii
zaman baskisi, takim iiyelerinin yapilmasi gereken
is konusundaki tiim detaylar yerine sadece 6nemli
olanlar {lizerinde durmasina neden olacaktir. Bu
nedenle grup iiyeleri, baski nedeniyle kaliteden
uzaklasarak sadece verilen isi miimkiin oldugu
kadar kisa siirede bitirmeye odaklanacaklardir [28].
Zaman baskisi altindaki karar vericiler, hizli hareket
etmek zorunda olduklarindan karar verme
stireclerinde ve potansiyel ¢oziim arayislarinda
siirliliklar yasarlar. Ciinkii sinirli zaman ve bilgi
nedeniyle tekrar gézden gecirilemeyen, dogrulugu
ve hassasiyeti diisiik kararlar verilebilir.

Zaman baskisi, havacilik sektoriinde sadece
bakim c¢alisanlarinda degil, ayn1 zamanda pilot ve
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hava trafik kontrolorii gibi diger profesyonel
havacilik calisanlarinda da siklikla Kkarsilasilan
“acele etme sendromu (hurry up syndrome)’’nu
ortaya c¢ikartir. Acele etme sendromu, belirli bir
zaman cercevesinde yapilmasi gereken isler icin
calisanlarin acele ve telas ile c¢alismasi sonucu
ortaya ¢ikan ve is performansinin diismesine neden
olan bir durumdur [29]. Zaman baskisi, bakim
caligsanlarinin igleri ile ilgili bilissel gorevlerin icrasi
sirasinda  ortaya ¢ikan bilissel i  yiikiinii
artiracagindan  dolayr  bireysel ve  grup
performansin1 negatif olarak etkileyecektir [26].
Aksine, yapilacak is i¢in yeterli zaman oldugunda
daha az zaman baskis1 hissedecek olan bakim
calisanlari, yaptiklari is konusundaki alternatifler ve
detaylar iizerinde diisiinebilir, daha fazla kaynak
kullanabilir ve sorunlar karsisinda etkili sistematik
¢Oziimler iiretebilirler [28].

Ugak bakim sektoriinde bakim teknisyenleri,
genellikle ugus hatt1 ve bakim hangari olmak {izere
iki farkli ortamda galisirlar. Bu nedenle bu iki farkl
ortamda cereyan eden bakim faaliyetlerinin bakim
teknisyenleri {izerinde olusturdugu zaman baskisi
farkli olabilir. Ugus hattinda calisan teknisyenler,
ucus ekibi ve yolcularla i¢i ige olan bir ortamda
caligan ve planli ugus dncesi ¢ikabilecek arizalara
miidahale edebilecek deneyimli ¢alisanlardir.
Ortaya cikan bir arizaya genellikle bir saatten daha
az bir siirede miidahale ederek ¢6ziim getirme ya da
ucustan yeni gelen bir ucagi kisa siire i¢inde planlt
bagka bir ugusa hazirlama zorunlulugu, ugus
hattinda c¢alisan bakim teknisyenlerinin zaman
baskisi Bakim
teknisyenlerinin biiylik bolimii ise, orta seviye ve
daha agir bakim faaliyetlerini yapmak tizere kapali

hissetmesine  neden  olur.

hangarlarda ¢alisir. Bu hangarlarda lastik
degisiminden, biiyiik safha bakimlarina kadar bir
saatten bazen bir ka¢ haftaya kadar farkli zaman
dilimlerinde bakimlar icra edilir. Her bir bakim
asamasinin belirli bir zaman g¢ergevesinde yapilmasi
ve sonunda ucagin faaliyetinin saglanmasi
zorunlulugu, hangarda caligan bakim
teknisyenlerini zaman agisindan baski altina alir
[30]. Hangarda calisan teknisyenlerle
kiyaslandiginda, ugus hattinda calisan
teknisyenlerin planl ugusa gidecek bir ucaga kisa
stirede miidahale etmek zorunda olmalari nedeniyle
daha fazla zaman baskis1 yasayabilecekleri
sOylenebilir.

Ucak bakim teknisyenleri, ugus emniyeti
dogrultusunda  gelisen  Orgiitsel  kiiltiirleri
kapsaminda yazili teknik dokiimanlar ve kendi
0zgilin kurallarina bagli kalarak bakim, onarim ve
ariza giderme islerini yaparlar. Bu kurallar, bakim
esnasinda kullanilacak  kiiglik  bir  perginin
ozelliklerinden bakim sonu yapilacak kontrollere
kadar bir¢ok teknik isleyisi yonlendirir. Bu nedenle,
zaman baskis1 altinda g¢alisan teknisyenlerin bu
kurallar1 ihlal etmeden yerine getirmesi daha fazla
o6nem kazanmaktadir [30]. Lin ve Su tarafindan
1998 yilinda mithendislik fakiiltelerinde okuyan 40
ogrenci lizerinde yapilan bir arastirmada, zaman
baskist altinda ¢alisan Ogrencilerin baski altinda
olmayan diger Ogrencilerle kiyaslandiginda, soz
konusu zaman baskisina adapte olabilmek igin
yaptiklari i asamalarin1 sadelestirmeye calistiklar
bu nedenle hatali kararlar alarak performanslarinin
onemli derecede diistigii goriilmiistiir [31]. Zaman
baskisi altinda caliganlar, is siire¢lerinin 6nemli
boliimlerine yogunlasip filtre ederek ve hizli
davranarak kendilerini baskinin neden oldugu is
ortamina uyarlamaya caligirlar [32].

Belirli bir is yiikiinii belirlenen bir zaman
cizelgesinde  yapma zorunlulugu, bakim
teknisyenlerinin daha fazla gayret sarfetmesine,
dikkatinin dagilmasina, bazi islem maddelerini
atlayarak Kkalite standartlarindan uzaklasmasina,
yorulmasina ve strese girmesine neden olabilir.
Zaman baskisinin ortaya ¢ikarabilecegi bu olumsuz
sonuglar, is siireglerini aksatan kaza ve olaylara
neden olabilecek insan hatalarini tesvik edecektir.
Dornic ve Stone tarafindan 1974 yilinda yapilan bir
aragtirmada, zaman baskisinin algilanan zorluk
iizerindeki etkisini 6lgmek amaciyla katilimcilardan
zorluk dereceleri farkli ili¢ ayr1 gorevi yerine
getirmeleri istenmigtir. Gorevlerin zorlugu arttikga
katilimcilarin daha fazla zaman baskis1 yasadigi, bu
baski nedeniyle yapilan goreve ait algiladiklari
zorlugun giderek arttig1, strese girdikleri ve genel
performanslarinin distiigii goriilmiistiir [33].

Her ne kadar zaman baskisinin c¢alisanlarin
performansim diislirdiigii literatiirde yaygin olarak
goriilse de, bazi durumlarda zaman baskisi
calisanlarin islerini zamaninda yapmasia katki
saglayabilir. Warren tarafindan Embry-Riddle
Havacilik Universitesi Ugak Bakim Programinda
O0grenim goren 40 Ogrenci lizerinde yapilan bir

aragtirmada, Ogrencilerin  iki farkli  zaman
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periyodunda isleri yapmasi istenmistir. Ik zaman
periyodunda yonetici tarafindan siirekli ikazlarin
yapildigi ve belirli bir zaman baskisi altinda ¢aligan
ogrenciler islerini daha kisa siirede tamamlarken;
zaman baskisinin olmadig1 ve yodnetici tarafindan
ikaz edilmeyen ikinci zaman periyodunda ise
ogrencilerin islerini daha uzun siirede yaptiklar1 ve
etkili bir performans sergilemedikleri goriilmiistiir
[30].

Moore ve Tenney’e gore zaman baskisi,
diisiinme kapasitesini azalttigi, yapilacak eylemleri
kisitladigi ve duruma ayak uydurmak igin farkli
arayislart attirdigr icin genel olarak performansi
Bununla  birlikte, bir igin
yapilabilmesi i¢in gereginden fazla zaman ayrilmasi
bahse konu isin verimli olacagi anlamina
gelmemektedir. Ciinkii isin olmas1 gerekenden daha
uzun bir siirede bitirilmesi marjinal performansi
diistirecektir [34]. Crescenzi vd. tarafindan 269
Amazon Mechanical Tirk firmasi ¢alisani tizerinde
yapilan bir arastirmada, algilanan zaman baskis1 ve

diisiirmektedir.

gorev zorlugunun c¢alisanlarin  memnuniyetini
negatif olarak etkiledigi ve calisanlar1 is sirasinda
farkl arayiglara sevk ettigi goriilmistiir [35].

Ugak bakim sektoriinde zaman baskis1 nedeniyle
ortaya ¢ikabilecek insan hatalarini engelleyebilmek
icin farkli 6nlemler alinabilir. Zaman baskisi altinda
calisgan bakim teknisyeni, boyle bir durumda bir
bagkasindan yardim talep etmeli ve is sonunda da
kontrolér pozisyonunda baska bir calisan kisith
stirede yapilan bu igin asamalarini kontrol etmelidir.
Zaman baskisi nedeniyle gercek¢i olmayan ve ugus
emniyetini tehlikeye atabilecek bakim faaliyetleri
yonetim tarafindan yeniden gézden gegirilmeli ve
alternatif bakim programlar1 gelistirilmelidir [21].
Bununla birlikte zaman baskisin1 en aza indirerek
insan faktorii kaynakli hatalar1 dnlemek amacryla
ucak bakim yoneticileri ve teknisyenleri, yapilacak
isi alt boliimlere ayirarak onceliklendirmeli, isin
emniyetli yapilabilmesi icin gerekli olan esas
zamanmt belirlemeli, her is icin yeterli sayr ve
nitelikte ¢aligsan tahsis etmeli ve isin her asamasinda
gerekli olan kaynaklara ve yedeklere zamaninda
ulasabilmek ic¢in 6nceden hazirlikli olmalidirlar
[24].

2.3. Is Yiikii ve Zaman Baskisi iliskisi
Ticari hava ulastirmaciliginin ayrilmaz pargasi
olan ucak bakim sektoriinde, ticari kaygilar

nedeniyle planli ucuslarin aksatilmadan yapilmasi
zorunlulugu, ucak bakim calisanlarinin is yiikiinii ve
algiladiklar1 zaman baskisini etkilemektedir. Bakim
calisanlarinin hata yapmasina neden olan faktorlerin
basinda gelen asir1 is yiikii ve zaman baskisinin
birbiri ile iliski i¢inde olan iki kavram oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Staal’a gére zaman baskis,
bir ¢alisanin is yiikiinii etkileyen ve performans
diisiisiine neden olan ana faktorlerin merkezindedir
[36]. Moray’a gore ¢alisanin yaptigi isi bitirmeden
once, isin alt agamalarinin tamamlanmasina yonelik
gereklerin calisanda ortaya ¢ikardigi zaman baskisi
algisi, siibjektif ig yiikiiniin artmasina neden olur
[16].

Hendy vd. zaman calisanin
performansini, hata miktarr1 ve is yiki
algilamasini etkileyen temel stres faktorlerinden biri
oldugunu ve zaman baskisi arttik¢a calisanin daha
kisa siirede zihinsel olarak isleyecegi bilgi yiikiiniin
ve dolayistyla algiladigi is yiikiiniin artacagini ifade
etmistir. Arastirmacilarin gelistirmis oldugu teorik
hesaplama modeline gore, is yiikiinii is yiikii isleme
oranina (processing rate) bolerek karar verme
stiresi; karar verme siiresini de is i¢in gerekli uygun
zamana bolerek zaman baskis1 miktar1 bulanabilir

baskisinin

[37]. Bu teorik hesaplama modelinin, zaman baskisi
ile ig yilikii arasindaki iligkiyi ortaya koydugu
sOylenebilir.

Algilanan zaman baskisi ¢aliganlarin siibjektif is
yiikiinii pozitif olarak etkilemekle birlikte, artan is
yiikiinlin de ¢alisanlarda zaman baskisi olusturmasi
olasidir. Ucak bakim sektoriinde oOzellikle
hangarlarda yapilan planli bakimlar sirasinda
calisan ve kaynak yetersizligi ile ortaya ¢ikabilecek
diger aksakliklar is yiikiinii artiracak; artan is ytikii
ise bakim faaliyetinin daha wuzun siirede
tamamlanmasina ve zaman baskisina neden olabilir.
Ugus hatlarinda planli uguslar 6ncesi son kontroller
sirasinda tespit edilen aksakliklar ve ugus sonu ugus
ekibinden gelen ariza bildirimleri nedeniyle artan
plansiz is yiikii, kisa siirede reaksiyon gostermesi
gereken ucus hatti bakim teknisyenlerinin daha
fazla zaman baskisi hissetmesine sebep olabilir.

Entin ve Serfaty’e gore, zaman baskis1 ve ig yiikii
arttikca calisanlar karar verme siirecinde daha fazla
bilgi arayisi igine girmekte, kararlarinda rasyonel
bir fayda maliyet analizi yapmakta ve zor
durumlarda karar almaya yardimei daha kolay
stirecleri tercih etmektedirler [38]. Van Galen ve

|53



]A I/e—ISSN:2587-1676

Journal of Aviation 3 (1): 45-60 (2019)

Van Huygevoort tarafindan 2000 yilinda yapilan bir
arastirmada, zaman baskisi ve is yiikiiniin ¢alisanin
algisal izleme yetenegini, dikkat seviyesini ve hata
yapma oranini etkileyen iki 6nemli stres kaynagi
oldugu gortilmiistir [39].

Is yiikii ve zaman baskisi, ticari kaygilar
nedeniyle sadece sivil havacilik sektoriinde degil,
ayn1 zamanda askeri havacilikta da iki 6nemli stres
kaynag1 olarak gorilebilir. Harbe hazir olma
seviyesini maksimum seviyede tutmak amaciyla
gece ve giindiiz sartlarinda yapilan siirekli egitim
ucuslari, ani gelisen giivenlik tehditlerini yok etmek
icin yapilan askeri harekat ucuslari ve potansiyel
risklere kars1 personel, ugak ve ekipman olarak her
an hazir bulunma, yer degistirme, giic aktarma ve
destek verme zorunlulugu gibi temel faktorler, is
ylikil ve zaman baskis1 kavramini askeri havaciligin
ucak bakim faaliyetlerinde de iki 6nemli olgu haline
getirmistir.

Yapmis oldugumuz literatiir taramasi1 1s1ginda,
birbiri ile pozitif yonde iliski icinde oldugunu
sOyleyebilecegimiz is yilikii ve zaman baskisi
kavramlarinin ucak  bakim calisanlarinin
performansin1 negatif olarak etkileyerek, ugus
emniyetini tehdit eden bir ¢ok kaza ve olaya neden
olabilecegini sdylemek miimkiindiir.

3. Ornek Olay Arastirmasi
3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Literatiir taramas1 sonucu elde ettigimiz veriler
1s181inda yapmis oldugumuz bu arastirmanin amaci,
ugak bakim sektoriinde is yiikli ve zaman baskisi
nedeniyle meydana gelmis bir ucak olaymi insan
faktori agisindan incelemektir. Arastirmanin gergek
bir olay1 ele almasi, bu olaydaki insan faktoriinden
kaynakli hatalarin ucus emniyetini nasil riske
soktugunu ortaya koymasi ve ugak bakim sektorii
ile ilgili literatiire yapacag: katkidan dolay1r 6nem
arzettigi sOylenebilir.

3.2. Arastirmanin Yontemi

Bu arastirmada ele aldigimiz ugak olaymi
incelemek amaciyla, sosyal bilimlerde yaygin
olarak kullanilan nitel arastirma desenlerinden biri
olan “6rnek olay’’ (case study) yontemi
kullanilmugtir. Ornek olay arastirmasinda ele alinan
bir olay, kendine Gzgii ortam ve kosullar iginde
aragtirmaci tarafindan derinlemesine ve ayrintili bir
sekilde incelenerek olaym “nasil ve neden’’

meydana geldigi aciklanmaya ve yorumlanmaya
caligilir [40].

Aragtirma kapsaminda sadece bir ugak olayi
incelenmis olup bu olaya iliskin genel veriler Tablo
2.”de sunulmustur.

Tablo 2. Olaya iliskin veriler

Ucak Tipi Boeing B737-300 G-CELD
Tarih ve Saat 23 Temmuz 2011 08:10
Isletme Jet2. Com

Paris Charles de Gaulle
Yer .

Havalimani
Ucus Tipi Uluslararasi Planli Ticari Ugus
Ucakta Kaptan, Yardimci Pilot, 3 Kabin
Bulunanlar Gorevlisi, 128 Yolcu
Olay Sonucu  Sag Ana Inis Takimi Hasarli

Aragtirmada veri toplam araci olarak nitel
arastirma yontemlerinde yaygin olarak kullanilan
dokiiman incelemesi yontemi [40] kullanilmistir.
Bu kapsamda, Fransa Devletinin  resmi
kurumlarindan biri olan ve merkezi Paris
yakinlarindaki Paris-Le Bourget Havalimaninda
bulunan Sivil Havacilik Giivenligi Sorusturma ve
Analiz Biirosu (Bureau d'Enquétes et d'Analyses)
tarafindan 25 Mart 2012 yilinda yayimlanan ugak
olay raporu [41] incelenmistir. Ayrica, ucak olay1
hakkindaki aragtirmamiza katki saglamasi amaciyla
s6z konusu biironun kurumsal internet sitesi ile
birlikte farkli internet sitelerinden elde edilen
veriler de kullanilmistir.

Aragtirma modeli kapsaminda ele aldigimiz
ornek ugak olayinin nasil olustugu, ni¢in meydana
geldigi, hangi sonucu dogurdugu ve alinan 6nlemler
tizerinde durulmus; bu sorulara cevap aramak igin
arastirmact kendi gozlem ve deneyimlerini de
kullanarak nesnel bir bakis acis1 ile olay
betimleyici analize tabi tutarak okurlarin
istifadesine sunmaya calismstir.

3.3.Bulgular ve Analiz

Olayin Agiklamas: ingiliz Jet2.com havayolu
firmasma ait Boeing B737-300 tipi yolcu ugagi
Ingiltere’nin Leeds Bradford Havalimanindan [42]
ayrildiktan sonra, 23 Temmuz 2011 Cumartesi giinii
saat 8:10 civarinda Fransanin bagkenti Paris
yakinlarinda  bulunan  Charles de  Gaulle
Havalimaninda inise ge¢mek i¢in piste yaklagmaya
bagladi. Ugak 129 knot yer hiz1 ile piste inis yaptig1
sirada ucak piste teker koyar koymaz ugus ekibi
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ozellikle rudder pedallar1 aracilifiyla siddetli bir
sarsint1 hissetmistir. Ugak pistte ilerlerken 90 knot
hizda 0,8 g sonrasinda hiz1 80 knota diislince 0,4
g’ye diisen yanal yliklere maruz kalmistir. Akabinde
ucagin yoni, pistin merkezinden ayrilarak hafifce
saga dogru sapmaya baglamis ve ucagin hizi 75
knota distiigiinde hissedilen sarsintt aniden
durmusgtur. Ucagin pist merkez ¢izgisine gore sag
tarafa olan yanal sapmasi 10 metreye kadar
ulastiktan sonra, ucak tekrar merkez cizgisine
donerek pistten ayrilmis ve durmustur. Yapilan
kontrolde sag ana inis takimi ve &zellikle de alt
makaslama baglantisinda (lower torsion link) ciddi
hasar oldugu goriilmiistiir.

Olaya Neden Olan Sistemin Calisma Sekli:

Ugagin her iki ana inig takiminda bulunan ve
hidrolik sistemin bir parcasi olan titresim
damperi/amortisorii (Shimmy damper), u¢agin inisi
esnasinda ve giiclii frenlemeye bagli olarak ortaya
¢ikan titresim ve salimimlar1 belirli sinirlar i¢inde
tutmaya calisan bir sistemdir. Titresim damperinin
govdesi, tist makaslama baglantisinin 6n kisminin
iizerine monte edilmistir. Ug adet ¢ekvalf, dampere
giren hidrolik s1visini kontrol eder. Ana inis takimi
sok dikmesinin i¢ ve dis silindirleri arasinda donen
salimim, damperin calistirici  pistonu (actuator
piston) tarafindan absorbe edilir. Pistonun bu
hareketi titresimlere karsi koymak igin damper
gorevi gorir (Sekil 2).

Upper torsion link

P AT®E

Shimmy damper
hydraulic line

Lower torsion link

Sekil 2. Ana inis takiminin genel goriiniimii [41]

Titresim damperine gelen esnek hidrolik boru
hattinin diger ucu, ana inig takiminin iist tarafinda
bulunmaktadir (Sekil 3)

Ugak Hidrolik Sistemi
Celik Borulars

Titresim Damperinden
Gelen Esnek Boru

Sekil 3. Hidrolik borularinin normal montaji [41]

Olayin Sebeplerinin Analizi: Ugak olaymin
oldugu gilinden bir giin 6nce 22 Temmuz 2011
Cuma giinii, Jet2.com firmasinin Leeds Bradford
Havalimanindaki bakim merkezinde ucak, ana inig
takimlar1 degistirilmek iizere bakima alindi. Yeni
sag ana inig takimimin montaji sirasinda titregim
damperinin hidrolik boru hatt1 ugagin ana hidrolik
sistemine baglanmadi. Ertesi giin ugak, bakimdan
sonraki ilk ugusunu gerceklestirmek tizere Paris
Charles de Gaulle Havalimanina dogru yola ¢ikt.

Kazadan sonra ugak iizerinde yapilan teknik
inceleme sonucunda, titresim damperinden gelen
esnek hidrolik borusunun ugagin ana hidrolik
sistemi ile birlesmesini saglayan T baglanti
noktasindaki disli ucun Sekil 4’de goriilen metal bir
tapa ile kapatildig: tespit edilmistir.

Sekil 4. Metal tapa

S6z konusu bu metal tapa, titresim damperi ana
hidrolik sistemine bagli olmasa bile, ana hidrolik
sisteminin tazyik altinda olmasim saglar. Ugagin
inis takimlarinin degistirilmesinden sonra, ugak
jaklar iizerinde kaldirilarak inis sisteminin asagi ve
yukart dogru caligmasi 10 defa test edilmistir.
Ancak  bu  testler titresim  damperini
kapsamadigindan herhangi anormal bir durum,
tespit edilmemistir. Ugagin ertesi giin piste inisi
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sirasinda ana hidrolik sisteme bagli olmayan
titresim damperi hidrolik tazyiki ile beslenemedigi
icin gorevini yerine getirememis ve inis sirasinda
ucak tekerlerinin yiiksek hizi ve agir frenleme
nedeniyle olusan sert titresim ve sarsintilar absorbe
edilememistir. Sert titresimler nedeni ile inig takimi
ve ozellikle de alt makaslama kolu hasar gormiistiir.

Ugagin sag inig takiminin montaji, Boeing
tarafindan yayinlanan 32-011-00-02 numarali is
karti kullanilarak Jet2.com firmasimnin bakim
calisanlar1 tarafindan gergeklestirilmigtir. Ugak
Bakim El Kitabina (Aircraft Maintenance Manual)
dayanan bu is karti, B737 tipi ugagin -300, -400 ve
-500 versiyonlarinda bakim personelinin uymasi
gereken zorunlu islemleri kapsamaktadir. 32-011-
00-02 numaralr is kartinin i¢inde bulunan 32-11-00-
404-096 numarali islemde ana inis takiminin
takilmasini agiklayan 42 alt islem bulunmaktadir.
Bakim is kartinin 32-11-00-034-169 numarali alt
islem maddesi, ana inis takimi takildiktan sonra inis
takimmin st bolgesinde kalan tiim hidrolik
borularin tapalarin sokiildiikten sonra (titresim
damperi  borusu dahil) yerine takilmasini
gostermektedir (Sekil 5). Ancak islem maddesinde

borularin ismi tek tek belirtilmemistir.
SUBTASK ~ 32-11:00-034-169

18) Remove the plugs and the caps and connect the upper hydraulic lines.
Sekil 5. 32-11-00-034-169 Numarali alt islem
Ucak bakim faaliyetleri sirasinda s6ktim, takim
ya da kontrol kapsamindaki herhangi bir islem bir
teknisyen tarafindan yapilir ve yapilan bu islem
bittikten sonra bir siipervizor/kontrolor tarafindan
kontrol edilir. Hem isi yapan teknisyen hem de
kontrol eden isini yaptiktan sonra bakim formlarini

imzalar ya da parafe eder. Eger yapilan islem is
kartinda kritik olarak belirtilmigse ikinci bir
stipervizor bu islemi tekrar bagimsiz olarak kontrol
eder. 22 Temmuz 2011°de Jet2.com bakim
teknisyenleri tarafindan yapilmasi gereken 32-11-
00-034-169 numaral alt iglem maddesi, ikinci bir
stipervizor tarafindan bagimsiz olarak kontrol
edilmesi gereken bir igslem degildi. Bu nedenle
bakim formunda sadece bir siipervizor onay1 vardi.
Bununla birlikte Boeing tarafindan yayinlanan
bakim is kartlari, hava yolu isletmesinin bakim
ihtiyaglarini tam olarak kargilamryorsa ucak bakim
yoneticileri gordiigli liizum tzerine is kartlarinda
ilgili islem maddesine acgiklama ya da modifikasyon
eklenmesi konusunda Boeing’e talepte

bulunulabilir. Fakat titresim damperi hidrolik
borusunun yeniden takilmasiyla ilgili 32-11-00-
034-169 numarali alt islem maddesinde herhangi bir
aciklama ya da degisiklik olmamakla birlikte,
Boeing yetkilileri bu konuyla ilgili Jet2.com
isletmesi  tarafindan  herhangi  bir  yorum
almadiklarini ifade etmislerdir.

Insan Faktérii Hatalari: 22 Temmuz 2011
tarihinde Jet2.com bakim ekibi iki ugakta yapilmasi
gereken bakim icin gérevlendirildi. ilk ugak olan
B737-300 G-CELD’de ana inig takimlar1 degisecek
ve ikinci ugakta ise rutin kontroller yapilacakti.
Bakim ekibi bu iki ugakla ilgilenirken govde arizasi
nedeniyle plan dis1 iigiincii bir ucak, bakima
almmak zorunda kalind1 ve bu nedenle bakim ekibi
lizerine diisen is yiikii artti. Ortaya ¢ikan plan dist
durumla ilgilenmek igin siipervizor mevcut isini
birakti. Bakim teknisyenleri ise koordine
kurulmadan bir ugaktan digerine yonlendirildi.
Mevcut prosediirleri uygulamamanin  ortaya
cikardigt  koordinesizlik,  calisanlarin  hata
yapmasina neden olan zemini hazirladi. B737-300
G-CELD’de calisan teknisyenler titresim damperi
borusunu ana hidrolik sistemine takmay1 unuttu.
Ancak hem teknisyen hem de siipervizor bu islem
yapilmig gibi bakim formunu onayladi.

Jet2.com yetkilileri tarafindan olayla ilgili
yapilan isletme i¢i arastirmada, B737-300 G-
CELD’de c¢alisan kontol goreviyle sorumlu
stipervizoriin ¢ok fazla is ylikiine maruz kaldigi, bu
nedenle yorularak performansmin diistigi ve iki
ucaga bakim yapmak i¢in tahsis edilen kaynaklarla
(teknisyen, malzeme vb.) ¢ ugaga miidahale
edilmeye ¢aligildig1 igin ¢aliganlar lizerinde 6nemli
bir zaman baskis1 ortaya ¢iktig1 ifade edilmistir.

Alinan Onlemler: S6z konusu olaym ardindan
Jet2.com isletmesi ugus emniyeti ve kalite glivence
prosediirleri kapsaminda bir arastirma yapmis ve
bakim ¢aligmalarinin is yiikii yonetimini yeniden
gozden gecirmek ve titresim damperi hidrolik
borusunun yeniden takilmasinin kontrolii hakkinda
aldigi onlemleri 2011 Eyliil ayinda yiiriirliige
koymustur. Bu 6nlemler:

» Hidrolik sistemlerin yanisira piinomatik ve
gaz sistemlerine ait boru ve tapalarin sokiim-takim
islemlerinin takibi i¢in yeni bir teknik prosediir
yaymlandi. Prosediirde sokiilen boru, fis, soket, tapa
gibi malzemelerin tizerine dikkat cekici gorsel
etiket takilmasi, sokiilen bu tiir malzemelerin
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kaydedilmesi ve is sonunda sokiilen ve takilan
malzemelerin sayt olarak ayni olmasi ig¢in
kontollerin yapilmasi gerektigi ifade edilmistir.

> Inis takimi is kartina titresim damperi
hidrolik boru baglantilarinin  6zellikle kontrol
edilmesi gerektigi belirtilmis ve ayrica bagimsiz
olarak 2. siipervizor kontrolii eklenmistir.

» Caliganlarin iizerine diisen is yiiki ve
yorgunlugu azaltmak igin daha etkin bir program
tasarlandi. Bu kapsamda 4 giin ¢alisma ve 4 giin
istirahat etme tizerine bir vardiya sistemi kuruldu.
Asirt i ylkiinii engellemek icin 7 giinliik calisma
stiresi 48 saat ile smirlandirildi bu siire zaruri
durumlarda 60 saate ¢ikabilecekti.

» Calisanlarin ve mevcut maddi kaynaklarin
fazla ig yiikiine maruz kalmalarini engellemek i¢in
bakim islemleri yeniden gozden gegirildi.

» Olayla ilgili yapilan geri besleme bakim
calisanlarinin egitim programlarina dahil edildi.

Boeing firmasi ise so6z konusu ugak olay1 ile
ilgili 6nlem olarak, B737-300, -400 ve -500 tipi
ucaklarin ugak bakim el kitaplarinda ana inig takimi
ve titresim damperinin sokiim-takimu ile ilgili 2011
Kasim ayinda iki adet gegici diizeltme (32-1015, 32-
1016) yaymlamistir. Bu gecici diizeltmeler, 25 Mart
2012 tarihinde yayinlanan ugak bakim el kitabinda
kalic1 hale getirilmistir.

4. Sonug¢

Gilinlimiizde havacilik ve ucak bakim sektoriinde
insan faktorii kavrami, giderek daha 6nemli bir konu
haline gelmistir. Ugak bakim sektoriinde insan
faktoriinden kaynaklanan hatalar, can ve mal
kayiplarina yol acan bir¢ok kaza ve olaya neden
olmaktadir. Havayolu isletmelerinin ticari kaygilar
ve ticari uguslarinin aksatilmadan emniyetli bir
sekilde yapilmak zorunda olmasi, ugak bakim
calisanlarinin {izerine diigen is yiikii ve algiladiklar
zaman baskisini artirmaktadir.

Arastirmamizda, ugak bakim sektoriinde siklikla
karsilagilan ve birbiri ile iliski i¢inde olan is yiikii ve
zaman baskist nedeniyle meydana gelen 6rnek bir
ucak olay1 incelenmistir. Ilk bakista, olayin ugagmn
ana inis takimlarinin degisiminden sonra bakim
teknisyeninin sag inis takimi titresim damperinin
borusunu ana hidrolik sistemine takmamas1 sonucu
meydana geldigi goriilmektedir. Bu nedenle ugak,
son bakimini takiben gerceklestirdigi ilk ugusundan
sonra piste teker koydugu sirada sag inis takiminda

sert bir sarsint1 hissedilmis, ucak saga dogru sapmis
ve sonrasinda sag ana inis takiminda hasar
olusmustur.

Olaya neden olan asil kdk sebeplere
bakildiginda, asir1 is yiikkii ve zaman baskisinin
bakim caliganlarinin performansini etkiledigi ve
insan faktorii kaynakli hata yapmalarina yol actig
goriilmiistiir. Ortaya ¢ikan plansiz ekstra bir bakim
islemi, teknisyenler lizerindeki is yiikii ve zaman
baskismni artirmus, kaynak yetersizligi ortaya
cikarmig, c¢alisanlar arasinda  koordinesizlik
yasanmis, bakim teknisyeni yapmasi gereken bir
islemi unutmus ve asirt is yiikiine maruz kalan
stipervizor, performansi diigtigi ig¢in yapmasi
gereken bir kontrolii yapamamustir. Ancak, hem
bakim teknisyeni hem de siipervizor bakim yapilmig
ve kontrol edilmis gibi bakim formunu onaylamis,
ucak bir giin sonra ucgusa planlanmis ve sonugta
maddi hasarli bir olay meydana gelmistir. Olay
sonucunda Jet2.com isletmesi, bakim faaliyetlerini
daha emniyetli icra etmek i¢in is yiikii, zaman
baskist ve yorgunluk yonetimi ile ilgili 6nlemler
almis ve bakim programlarimi goézden gecirmis;
Boeing firmasi ise bakim is kartlar1 ile ilgili
diizenlemeler yapmustir.

Arastimamizda ele aldigimiz 6rnek ugak olayina
ait sebep, sonu¢ ve alman Onlemlerin literatiir
taramasi sirasinda bahsettigimiz Ayala [19], Suzuki
vd. [27], Coban [2], Alfares [15], Lin ve Su [31],
Dornic ve Stone [33], Crescenzi vd. [33], Hendy vd.
[37] ile Van Galen ve Van Huygevoort [39]
tarafindan yapilan arastirmalarda elde edilen
sonuglarla Ortiistiiglinii soyleyebiliriz. S6z konusu
ucak olaymin sonuglarini tiimevarim yaklagimi ile
degerlendirecek olursak, asir1 is ylikii ve zaman
baskisinin hem ugak bakim hem de havacilik
sektoriiniin genelinde kaza ve olaylara neden olan
insan faktoriiyle ilgili iki onemli etken oldugunu
sOylemek miimkiindiir.

Ucak bakim sektoriinde is ylikii ve zaman baskis1
gibi insan faktorii kaynakli hatalara neden
olabilecek etkenleri minimize edebilmek igin
yoneticilerin gerekli dnlemleri almas1 gerekir. Bu
kapsamda, her ise dogru sayida ve nitelikte ¢alisan
planlanmali; ¢alisanlarin  kullandig1  kaynaklar
(zaman, malzeme, ekipman vb.) artirilmali; ¢alisma,
vardiya ve istirahat siireleri insan fizyolojisine
uygun hale getirilmeli; bakim programlari ve teknik
dokiimanlarin  giincelliligi  takip  edilmeli;

|57



]A Ve-issn:2s87-1676

Journal of Aviation 3 (1): 45-60 (2019)

calisanlarin maruz kaldigr is yiikii ve yorgunluk
yakindan takip edilmeli ve havacilikta insan faktorii
konusunda calisanlara diizenli egitimler
verilmelidir.

Bu calismada nitel arastirma desenlerinden biri
olan 6rnek olay yontemiyle, ugak bakim sektoriinde
is yiiki ve zaman baskisinin neden oldugu sadece
bir olay arastirmaci tarafindan incelenmistir. Bu
nedenle tek bir olaydan elde ettigimiz verilerle
yaptigimiz genel ¢ikarimlar konusunda sinirhiliklar
olabilir. Havacilik ve ucak bakim sektoriinde insan
faktorii konusunda daha genel ve farkli sonuglara
ulagabilmek igin nitel ve nicel arastirma
yontemleriyle daha biiyiik 6rneklemler ve farkli
degiskenler iizerinde caligilabilir. Bu kapsamda
pilot, kabin memuru, hava trafik c¢alisani, bakim
teknisyeni gibi farkli havacilik ¢aliganlar tizerinde
teknostres, durumsal farkindalik, iletisim, dikkat
dagilmasi yorgunluk, takim c¢aligmasi ve diger
orgiitsel davranis konulari1 hakkinda arastirmalar
yapilabilir.
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Insansiz Hava Araclarina Tiirk Mevzuatindan Bir Bakis

Gizem YARDIMCI*

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigti, Havacilik Uzmani, Ankara, Tiirkiye

Ozet

Sivil havacilik sektrii de en hizl biiyiiyen alanlarindan biri olarak goriilmektedir. Insansiz hava araglar1 da son yillarda
oldukga popiiler hale gelmistir. Bundan dolay1, bircok alanda kullanilan IHA’lara iliskin Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiitii ( International Civil Aviation Organization - ICAO) ve milli hukuk diizenleri tarafindan diizenlemeler yapilmasi
yoluna gidilmistir. Ulusal mevzuat kapsaminda yapilan bu calismada, Tiirk Sivil Havacilig1 yoniinden IHAlara iliskin
genel diizenlemeler hukuki agidan degerlendirilmistir. Calismada; IHAlarin ortaya ¢ikisi, SHGM *nin bu konudaki gorev
ve yetkileri, IHA tanimi, IHA larin siniflandirilmas1, IHA larm lisanslandirilmast ve THA kayit sistemine yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: insansiz hava araglar1 (IHA), sivil havacilik, lisanslandirma, kayit sistemi

An Overview of Unmanned Aerial Vehicles In Terms of Turkish Legislation

Abstract

Civil aviation sector is seen as one of the fastest growing areas of today. In recent years Unmanned Aerial Vehicles (UAV)
have become very popular. It has become obligatory for the Civil Aviation Organization (ICAO) and National law orders
to make the relevant legal regulations on unmanned air vehicles used in many areas. In this research article, legislative
regulations are investigated from the point of view of Directorate General of Civil Aviation (DGCA) within the scope of
National Legislation. In this study, the emergence of UAVSs, the duties and authorities of Turkish DGCA, definition of
UAVs, classification and licensing of UAVSs registration system have been examined.

Keywords: Unmanned aerial vehicles (UAV), civil aviation, licensing, registration system

1. Giris

Teknolojinin gelisimi ile birlikte, havacilik
alaninda yasanan gelismeler hava araclarinin da
cesitlendirilmesine vesile olmustur. Son yillarda
insansiz hava arag¢larinin alimi, satimi ve kullanimi
Ozellikle
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fotografcilik, arastirma, enerji, tarim, savunma
sanayii, haritacilik, ilaglama, saglik, reklamcilik acil
durumlar ve sigorta gibi alanlarda kullanilan
[HA’larin  kullamm fonksiyonlarinin daha da
genisleyecegi tahmin edilmektedir [1].
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Giiniimiizde THA teknolojileri dncelikle askeri
alanda kullanilmaya baslanmis daha sonra sivil
havacilik alaninda popiiler hale gelmistir. Amazon,
DHL gibi firmalar da tiiketicilerin satin aldiklar1
dagitimini [HA araciligryla
gergeklestirmektedir [2]. Bunun yaninda yangin
sondiirmede, kiiciik yatirimcilarin reklam islerinde,
spor  miisabakalarinin  kaydedilmesinde  ve

urinlerin

yaymlanmasinda fotografcilik alaminda IHA’lar
yaygin bir sekilde kullanilmaktadir [3]. Yapilan bir
arastirmaya gore, ger¢ek kisiler tarafindan
kullanilan IHA’larin %75.1 i fotograf gekiminde,
%58.7 oranda ise film ¢ekimlerinde
kullanilmaktadir [4].

Literatiirde yer alan bazi bilimsel ¢aligmalarda
da ticari THA satisinin heniiz beklenen diizeye
gelmedigi ve FAA tarafindan yapilan tahminlerine
gore, 2020 yilinda 2.7 milyona ulasacagi ve sivil
[HA iiretiminin 2025 yilinda 2.6 milyardan 10.9
milyara ulasacag belirtilmektedir [5]. Ote yandan
2013 yilinda yapilan ekonomi analizlerinde diinya
capinda yillik IHA satisinin oniimiizdeki 2023
yilina kadar 5.2 milyar dolardan 11.6 milyar dolara
¢cikmasinin beklendigi ifade edilmektedir [6].

IHA kullaniminin bu denli yayginlasmasi ve
popiiler bir hale gelmesinin bir¢ok nedeni vardir.
Oncelikle IHA kullaniminin sagladig1 avantajlardan
sOz etmek gereklidir. Diisiik emisyon ve daha az
giiriiltii seviyesine sahip olduklarindan ¢evre dostu
olarak kabul edilen IHA’lar, ekonomik yonden
iiretim, bakim, yakit, hangar masrafi da olmayan
araglardir. Ote yandan gozetleme ve kesif
uygulamalarinda fark edilebilme olasiliklar1 daha
diisiik olan IHA’larin insana bagl yorgunluk ya da
caligma saati gibi sinirlamalari da yoktur.

Teknik yonden, insanli hava araglarinda
bulunmasi gereken sicaklik, basing gibi ayarlamalar
yapan sistemlere THA’larda gerek yoktur ve bu
yiizden IHA’lar yap1 ve maliyet agisindan daha
elverisli araglar olarak kabul edilmektedir [7].

[HA’lar insanli hava araglartyla kiyaslandiginda
oldukca ucuz ve ucusun siirdiiriilmesi konusunda
yetenekli araglardir [8]. Gergekten de IHA
iiretiminin insanl hava araglariin tretim maliyeti
ve isgicii ile kiyaslandiginda daha ekonomik
oldugu bir gercektir [7]. Zira IHA’lar 500 gram
veya daha az agirlikla tasarlanabilmekte ve parga
temini kolayca saglanabilmektedir. Ayrica bu ucan
robotlar bir insanin gozii ve kulagiyla algilayarak

elde edebilecegi bilgiden daha fazlasina daha kisa
zamanda erisebilmekte ve diger hava araglarinin
gidemeyecegi bolgelere gidebilmektedir [8].

Ote yandan bazi teknolojilerin THA’lara
eklenmesi de miimkiindiir [9]. Ornegin; yiiksek
¢oziiniirliiklii kameralarin IHAlara eklenmesi [10],
gece izleme Ozelligi olan bir takim kayit
cihazlarmin IHA {izerine yerlestirilmesi ya da
kizilotesi teknolojisi[11] ile yiiz tanima Ozelligi
bulunan veya biometrik tanima sistemleri olan
araglarmn [12] IHAlara eklenmesi miimkiindiir.

IHA’lar  atmosferik,  jeolojik,  ekolojik,
meteorolojik arastirmalar, okyanus gézlemi, volkan
gbzlemi ve meteoroloji, arama kurtarma, dogal
felaketler[13] gibi alanlarda kullanilan araglardir.
Ornegin, 2010 yilinda Global Hawk IHA’s1, bir
firttinanin iizerine uydu gibi yerlestirilerek firtinanin
gozlemlenmesinde  kullanilmig  ve  firtinanin
zamanla gelisimi ve olusumu ile ilgili 6nemli
bilgiler toplanmasi saglanmistir [14].

Volkan arastirmalarinda da mikro IHAlarin ¢ok
faydali olduklar1 diisiiniilmektedir. Oyle ki,
Braunschweig Teknik Universitesi (Technische
Universitit Braunschweig) tarafindan “Carolo”
[HA’s1 vasitastyla Ekvator’da “Cotopaxi ve El
Reventador” aktif yanardaglarinin kraterlerinin
icinde lav akintilarmin IHA’lar  aracihigiyla
gozlemlendigi bilinmektedir [15].

[HA’larm 6nemli 6lgiide gelisiminde ilk ve en
onemli etkenin araglarin  uzaktan  kontrol
edilebilmeleri oldugu agiktir. Bu durumda araglarin
vurulmast veya diisiiriilmesi herhangi bir can
kaybina yol agmayacaktir. Ilaveten, insanli hava
araglarmin {HA’larla kiyaslandiginda daha biiyiik
olduklar1 diisiiniilirse, IHA’larin diisiiriilmesi,
vurulmasi veya herhangi bir sekilde zarar gérmeleri
durumunda maddi zararin da gorece daha az olmasi
bir diger avantajdir.

Insanli hava araglarmin kullanilmasinda, hava
araci kullanacak kisilerin, yani pilotlarin almalar
gereken egitimlerin siire olarak uzun ve masrafl
oldugu  bilinmektedir. Buna karsin  [HA
kullanicilarinin almalar1 gereken egitim gorece daha
kisa siirmekte ve daha az maliyet gerektirmektedir.
Dolayisiyla IHA pilotu olmak, diger hava
araglarinin pilotu olmakla kiyaslandiginda daha
ekonomiktir ve daha az zaman gerektirmektedir.

Ote yandan araglarin kolay iiretimi; giivenlik
konusunda onemli derecede risk teskil etmektedir.
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Ozellikle terdrist gruplar tarafindan erisilmesi veya
iiretilmesi kolay olan bu araglarin, herhangi bir
saldirida kullanim ihtimali 6nemli bir tehdittir.

Giivenligin yam sira IHA kullanimi agisindan
emniyet riski de sdz konusudur. IHA faaliyetleri
sirasinda uyulmas:t gereken kurallar ve ugus
faaliyetleri yoniinden dikkat edilmesi gereken
hususlarin da iyi bilinmesi 6nem arz etmektedir.

Ayrica birgok iilkede, izin olmaksizin bilgi veya
delil toplamak iizere IHA kullanilmasi tartismalara
neden olmustur. Ornegin ABD’de baz1 eyaletlerde,
riza olmaksizin IHA araciligiyla bilgi ve delil
toplanmasint  yasaklanmigtir. ~ Fakat istisnai
durumlarda yargi mercilerinden alinacak izinlerle
bilgi ve delil toplanmasi amaciyla kullanimi
miimkiin olmaktadir [8].

IHA’larin yalnizca ticari amaglarla degil, hobi
amacli kullanimi da azimsanmayacak ol¢iidedir.
Ticari IHA pilotu olmakla kiyaslandiginda hobi
kullanicisi olmanin gerekliliklerinin daha az oldugu
bilindiginden [16], hobi amagli IHA kullanicilari
sayica fazla oldugu diisliniilmektedir.

Bu gelismelerle son yillarda yayginlagsan ve
popiiler hale gelen IHA’lara iliskin hukuki
diizenlemelerin yapilmasi geregi ortaya c¢ikmustir.
Ozellikle 2013 yilindan bugiine kadar her devlet
IHA kullammi konusunda iilkelerinin uygulama
sekline uygun olarak hukuksal bir diizenleme
getirmeye calismistir  [17]. Bu  kapsamda,
hiikiimetlere ticari IHA’larin entegrasyonunun
saglanmasi amaciyla proaktif yasal diizenlemeler
yaymlamalar1 6nerilmektedir [6]. Ulkelerin i¢
hukuklarinda  THA’larla ilgili
yaparken ICAO tarafindan yayinlanan diizenleme
ve kararlar1 dikkate almaktadir [18].

ICAO’nun iiye iilkeler nezdinde bir denetim ve

diizenlemeler

yaptirim mekanizmasi s6z konusudur. Dolayisiyla
ICAO tarafindan yayinlanan diizenlemelere uyum
saglamak ve yapilan bildirimlerin gereginin yerine
getirilmesi Taraf {ilkeler yOniinden Onem arz
etmektedir.

Bu kapsamda, uluslararasi sivil havacilik
alaninda yeni bir konu olan IHA’lar y®niinden
ICAO’nun bir takim diizenlemeler yaptigi
bilinmektedir [18]. IHA’larin alm, satimi ve
kullanimin1 ~ diizenlemek amaciyla uluslararasi
alanda yapilan bu caligmalar, Sikago Sozlesmesi
Ek’lerine der¢ edilmektedir. Boylelikle uluslararasi

mevzuat  bakimindan
olusturulmaktadir.

ICAO tarafindan yayinlanan diizenleme ve
degisikliklerin {iye tilkeler tarafindan takibi ve
uyumluluk saglanmasi, ancak bu iilkelerin i¢
hukuklarinda gerekli degisiklikleri yapmalar
halinde miimkiin olacaktir.

IHA  konusunda
degisikliklerin takibi ve uyumlulugun saglanmasi
5431 sayilt kanun geregince SHGM nin gorev ve
yetkisi alaninda sayilmaktayken, ilgili hususta 15
Temmuz 2018 tarihinde yayinlanan Bakanliklara
Bagl, Ilgili, iliskili Kurum ve Kuruluslar ile Diger

sistematik  bir  yap1

yaymlanan  kural ve

Kurum ve Kuruluslarin Tegkilatt Hakkinda

Cumhurbaskanligt ~ Kararnamesi  (Kararname
Numarasi: 4) ile bazi1 degisiklikler s6z konusu
olmustur [19].

Resmi Gazete’de 18 Kasim 2005 tarihinde
yaymlanarak yirirlige giren 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun degerlendirildiginde, kurumunda
gorev ve yetkilerinin belirtildigi 4. Maddesinin
birinci fikrasinin (b) bendi kapsaminda sivil
havacilik faaliyetlerinin uluslararasi sivil havacilik
kural ve  standartlarinda
stirdiiriilebilirligini  ve gelismesini  saglayacak

diizenlenmesini,

esaslar tespit etmek SHGM nin gorev ve yetkileri
arasinda sayilmistir. Bahsi gegen hiikkmiin (c)
bendinde ise; uluslararasi sivil havacilik alanindaki
gelismelerin  takip edilmesi, ilgili uluslararasi
kuruluslara iiye olunmasi, katki veya katilma pay1
O0demelerinin saglanmasi yoluyla is birliginde
bulunulmas1 ve iiyesi oldugumuz uluslararasi
kuruluslar tarafindan kabul gormiis kural ve
standartlarin giincel olarak uygulanmasi i¢in gerekli
diizenlemelerin yapilmasi ve uygulanmasinin
saglanmast da kurumun gorev ve yetkileri
arasindadir.

15 Temmuz 2018 tarthinde yayinlanan
Bakanliklara Bagh, Ilgili, [liskili Kurum ve
Kuruluglar ile Diger Kurum ve Kuruluslarin
Teskilati Hakkinda Cumhurbagkanligi
Kararnamesi’nin 437. Maddesinin birinci fikrasi ile
bu hiikiimler yeniden diizenlenmistir.

Bu kapsamda IHA konusunda yayinlanan veya
yayinlanacak degisikliklerin ve uyumluluklarin
saglanmasi amaciyla diger kamu kurum ve
kuruluslart ve 0Ozel sektorle isbirligi yapilmasi
gerekmektedir. Yalnizca mevzuat uyumlulugu
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hususunda degil, kamu kurum ve kuruluslar
hesabma kayit edilen IHA’lar yoniinden de
igbirliginin saglanmasim gerekli kilan durumlar
olusabilmektedir.

Dolayisiyla bu konuda yetkili kurum olan
SHGM, IHA larla ilgili olarak giivenlik, emniyet,
seyriisefer gibi c¢esitli acilardan farkli kurumlarla
isbirligini  gelistirmektedir. Ote yanda tarim
politikalarinin gelistirilmest, iiniversitelerin
arastirma gelistirme faaliyetleri veya kaza inceleme
islemleri sirasinda gercek ve oOzel hukuk tiizel
kisilerinden ayr1 olarak kamu kurum ve kuruluglari
ile sik1 bir bag kurulmasi gerektigi agiktir.

Her ne kadar sivil IHA kullanimma y&nelik
mevcut ulusal ve uluslararasi hukuki diizenlemeler,
su an itibariyla yetersiz ve sinirlayici olarak
degerlendirilse de boylesine yeni bir hava araci ve
onun sistemlerine iliskin bu kadar kisa zamanda
detayli bir diizenleme yapilmasi, Tiirk sivil
havaciliginin ¢agin gereklerini yakindan takip
etmesiyle de dogrudan iligkilidir [20].

Bu kapsamda c¢alismamizin ana sorunsali,
[HAlara iliskin yapilan hukuki diizenlemelerin ve
siniflandirmalarin ~ yeterli olup  olmadigidir.
Calismanin amact; Yeterli goriilmeyen, karisikliga
yol acabilecek diizenlemeler igin Onerilerde
bulunulmas1 amaglanmaktadir. Calismada, 6zellikle
Tiirk sivil havacilik mevzuati ve Insansiz hava
araglarma iligkin diizenlemelerin  incelenmesi
yontemiyle, yani bir literatiir aragtirmasi neticesinde
uygulamadaki ~ sorunlar  ortaya  konulmaya
calisilmistir. Calismanin  konusu; Tirk hukuk
siteminde THAlarm yer aldig1 diizenlemelerdir.

Calismada, askeri amacla kullanilan THAlar ve
devlet hava araglar1 kapsam disinda birakilmustir.
Yalnizca barisgil amagclarla kullanilan ve devlet
hava araci sayllmayan IHA’lar yoniinden bir

degerlendirme  yapilacaktir.  Askeri  amacla
kullanilan THA’lar ve devlet hava arac
sayilabilecek [HA’larin kapsam disinda

birakilmasinin sebebi; s6z konusu hava araglarina
iligkin belirli ve kesin bir ayrimin olmadigi
hususundaki literatiir tartigmalari bir kenara
birakilirsa, bahsi gegen hava araglarmin da
degerlendirilecegi bir ¢alismanin oldukga kapsamli
bir degerlendirmeyi gerektirecegidir.

Bu amagclarla calismada; IHAlarmn ortaya ¢ikist,
SHGM’nin bu konudaki gorev ve yetkileri, IHA
tanimi, IHA’larin  smiflandirilmas:, IHA’larmn

lisanslandirilmas1 ve IHA kayit sistemine yer
verilmistir.

2. insansiz Hava Araclar (iIHA)

2.1 THA’larin ortaya ¢ikist

Modern havacilik tarihinin 1903 yilinda Orville
Wright’n 12 saniyelik ugusuyla basladigi
bilinmektedir [21]. Fakat IHA’larin gelisimi gok
daha eskiye dayanmaktadir. Zira IHA larin 6nceleri
askeri alanda yogun olarak kullanildig1 ancak daha
sonra ticari alanda kullaniminin yayginlastig
bilinmektedir.

Uzaktan kumandali [HA’lar, ilk olarak
Avusturya tarafindan 1849 yilinda zaman fitilli
bombalarin bulundugu insansiz balonlarin Venedik
sehrine gonderilmesi ile kullanilmustir  [22].
Insansiz balonlarin askeri amagla kullammi ise,
1793 yilinda Amerikan I¢ Savasi’nda yalnizca kesif
amaglidir[23].

1908 yilin Nisan ve Kasim aylarinda Alman
havacilar1 tagiyan on Alman balonunun Fransa
sinirint gegerek Fransa’ya inis yapmasi ise; 1910
yilinda Paris Konferansi’nin diizenlenmesine neden
olmustur. Paris konferansi; hava hukukunun ilk defa
uluslararasi bir platformda goriigiilmesi yoniindeki
ilk Onemli ¢aba olarak kaydedilmektedir[23].
Dolayisiyla balonlarin IHA’larin atasi sayildigin
soylemek yanlis olmayacaktir. Ayrica IHA’larm
hava hukukunun uluslararasi nitelik kazanmasinda
onemli etkileri oldugunu belirtmek gerekmektedir.

ABD’de askeri alanda kullanilan THA gelisimi,
1900°1lii yillardan baslayarak gelismistir. insansiz
olarak ugus yapan ilk ugagin Birinci Diinya Savasi
sonlarinda, yani 1916 yilinda, tasarlandigi ve ilk
insansiz kullaniminin da “Hewitt-Sperry” jiroskop
kontrollii otomatik ucak ile gerceklestirildigi
belirtilmektedir [22]. Ote yandan baska kaynaklarda
s6z konusu geligmenin 1917 yilinda yagsandigi ve
telsizle kontrol edilen bu IHA’nin “Sperry Aerial
Torpedo” olarak bilindigi de belirtilmektedir [21].

1918 yilinda ise “otomatik ucan ucak”, ABD
Silahli Kuvvetleri’nin resmi ugagi olarak ilk
ucusunu gerceklestirmistir. IHAlarin askeri amacla
kullanimi Birinci Diinya Savasi’ndan sonra da
devam etmis ve Ikinci Diinya Savasi, Afganistan,
Vietnam, Irak ve Yemen Savaslarinda da
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kullanilmustir [24]. Ozellikle ikinci Diinya Savast
sonrasindaki kullanim “Cruise”, “Harpoon” ve
“Tomahawk” gibi fiizelerin gelistirilmesinde
onemli rol oynamigtir [25]. Bu tarihsel gelisimde de
gorlildiigli iizere, yasanan savaglar ve savas
kosullar1 [HA’larin kullanimina ve
yayginlastirilmasina vesile olmustur.

2.2 iHA’ya Illiskin Diizenlemelerde SHGM’nin

Gorev ve Yetkileri

5431 sayili “Sivil Havacilik Genel Midiirligi
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun” ile
SHGM’nin gorev ve yetkileri belirtilmekte ve ilgili
kanunun 4. Maddesinde yer aldig iizere; gorev ve
yetkilerin yerine getirilmesi amaciyla yonetmelik ve
genelge hazirlayabilme yetkisi de SHGM’ye
taminmaktaydi. Bakanlklara bagl, Ilgili, Iliskili
Kurum ve Kuruluslar ile Diger Kurum ve
Kuruluslarin Teskilatt Hakkinda Cumhurbaskanligi
Kararnamesi’nin 437. Maddesinin birinci fikrasinin
(m) bendinde gorev ve yetkilerin yerine getirilmesi
amactyla yonetmelik ve genelge hazirlayabilme
yetkisi yine SHGM’ye verilmistir. Ayrica sivil
havacilik  sektoriiniin  gelisimini  saglayacak
tedbirlerin alinmasi da kurumun gorev ve yetkileri
kapsaminda sayilmstir.

Bu kapsamda, SHGM’nin IHA teknolojisine
iligkin yasal diizenlemeleri hizlica gerceklestirerek,
sektoriin - gelismesine yonelik tedbirleri  aldigi
goriilmektedir [16]. Ayrica IHA konusunda modern
coziimler ve cagin gereklerine uygun sistemler
gelistirmekte olan kurumun, diger ilkelere bu
konuda oncii oldugu da bilinmektedir [26].

Sivil  havacilik  sektoriiniin  geligsmesini
saglayacak tedbirlerin almmasi ve  gerekli
diizenlemelerin  yapilmas1  bakimindan ilgili
kuruluslara 6nerilerde bulunmak SHGM’nin gorev
ve yetkileri kapsaminda sayilan bir husustur. Bu
yoniiyle SHGM diizenleyici bir kurulus olmakla
beraber, ilgili kuruluslara oOnerilerde bulunmasi
yoniiyle degerlendirildiginde danigma niteliginde
bir kurulug olarak da kabul edilebilecegi

diistiniilmektedir.

Daha 6nce de belirtildigi tizere SHGM nin gorev
ve sorumluluk alam yalmzca sivil havacilik
faaliyetleriyle sinirhidir. Askeri olmayan biitiin
havacilik faaliyetleri ise, sivil havacilik faaliyeti
olarak kabul edilmektedir [27]. Bu konu IHAlara

iligkin  smiflandirma  boliimiinde

degerlendirilmistir.

detaylica

Bazi kaynaklara gore, IHA’larin kullanimimin
olusturacagi hukuki sorunsal alan “toplumsal
etkilenme” olarak degerlendirilmekte ve bu
kavramin “Kaza durumunda sorumluluk”, “amag
dist kullanima kars1 koruma” ve “IHAlarin halk
tarafindan benimsenmesi” durumlarint kapsadigi
belirtilmektedir [20].

Belirtildigi  tizere SHGM’nin gorev ve
yetkilerinin yeniden diizenlendigi
Bakanliklara Bagl, Tlgili, iliskili Kurum ve
Kuruluglar ile Diger Kurum ve Kuruluslarin
Teskilatt Hakkinda Cumhurbaskanligi Kararnamesi
ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu sivil
havacilik alaninda temel diizenlemeleri yapan iki
diizenlemedir. Bu olarak,
SHGM’nin gorev ve yetkileri kapsaminda
diizenlemeler yapabilmesi i¢in yonetmelik, genelge,
talimat ve direktifler yaymladigi bilinmektedir
[29].

mevzuata ilave

SHGM; sivil havacilik alaninda hizlica aksiyon
alabilmek ve detayli diizenlemeler yapabilmek
amaciyla Talimat diizenleyerek, bunlarin ihtiyaca
uygun olmas1 amactyla zamanlica yayimlamaktadir
[29].

Bu kapsamda; SHGM tarafindan Tiirk Hava
Sahasinda isletilecek veya kullanilacak sivil IHA
sistemlerinin ithali, satisi, kayit ve tescili, ucusa
elverisliligin saglanmasi, sistemleri kullanacak
kisilerin sahip olmasi gereken nitelikleri, hava trafik
hizmetleri ve IHA operasyonlarina iligkin usul ve
esaslar1 belirlemek amaciyla Insansiz Hava Araci
Sistemleri Talimati yaymlanmistir. S6z konusu
Talimatin 28. Maddesi; 30 Ekim 2013 tarihinde
yayinlanan Insansiz Hava Araci Sistemlerinin
Ayrilmig Hava Sahalarindaki Operasyonlarinin
Usul ve Esaslarina iliskin Talimat (SHT-IHA) 1 bu
Talimat ile yirirlikten kaldirildigim1 ifade
etmektedir.

2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu kamu
kurum ve kuruluslari ile gergek ve 6zel hukuk tiizel
kisilerin  havacilik  sahasindaki  faaliyetlerini
kapsamaktadir. ilgili yasada ayrica IHA konusunda
cezai hiikiimler de sayilmaktadir. SHT-IHA’nmn
2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu ve
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Bakanliklara Bagl, Ilgili, Iliskili Kurum ve
Kuruluglar ile Diger Kurum ve Kuruluslarin
Teskilati Hakkinda Cumhurbaskanligi
Kararnamesi’ne dayanilarak hazirlandigr kabul
edilmelidir. Bu kapsamda, SHT-IHA da yer alan
hiikiimler de Tiirk Hava Sahasinda ucacak IHAlar1,
ilgili sistemleri, bunlar1 ithal edecek, satisini
yapacak, isletecek ya da kullanacak gercek ve tiizel
kisiler ile bu konuda gérev alacak personeli, IHA
ekibini ve hava sahas1 kullanimu ile verilecek hava
trafik hizmetlerini kapsamaktadir.

Ancak SHT-IHA; Devlet insansiz hava
araglarni, yalmzca kapal alanlarda kullanilan {HA
ve sistemlerini, yere veya herhangi bir platforma
bagh olan insansiz balon ve benzeri sistemleri ile
azami kalkis agirligt 500 gr’dan daha az olan
[HA’lar1 kapsami disinda tutmaktadar.

Kanunlarda “kapali alan” ifadesinden ne
anlagilmas1 gerektigi belirtilmemis olsa da, 4207
Say1li Tiitiin Uriinlerinin Zararlarin Onlenmesi ve
Hakkinda
Uygulanmasi1 konusunda yayinlanan 16 Temmuz
2009 tarihli Genelge’de bir tamim ortaya
konulmaktadir.

Kontrolu Kanun  Hiikiimlerinin

Genelge’ye gore; sabit veya seyyar bir tavani
veya ¢atisi (¢adir, giineslik vb. dahil) olan, kapilari,
pencereleri ve giris yollart diginda biitiin yan
ylizeyleri gecici veya kalici olarak tamamen
kapatilmig alanlar ile ayn1 sekilde tavani veya catisi
olup yan yiizeylerinin yarisindan fazlasi1 kapali
bulunan yerler "kapali alan" olarak
degerlendirilmektedir. Dolayistyla IHA larm kapali
alanlarda ugurulmasi hususu Talimat’in kapsaminin
disinda belirtilirken, “kapali alan” ifadesinden ne
anlagilmas1 gerektigi de anilan tamima istinaden
yeniden sekillendirilerek ortaya konulmalidir.

IHA’larmn atasi1 olarak kabul edilen balonlarm
SHT-IHA kapsami disinda birakilmasmin nedeni
siiphesiz ki, SHT-Balon diizenlemesinin halihazirda
uygulanmakta olmasidir [30]. Ote yandan, SHT-
IHA da “Devlet Insansiz Hava Arac1” ifadesinden
anlasilmas1 gereken de belirtilmistir. {lgili talimatin
4. Maddesinin (¢) bendinde Devlet insansiz hava
aracinin; devletin askerlik, giivenlik, istihbarat,
gimrik ve orman yangmlart ile miicadele
hizmetlerinde kullandig1 hava araglarini ifade ettigi
belirtilmistir. Daha 6nce de belirtildigi {izere bu

konu, IHA’larin smiflandirilmas: béliimiinde
detaylica degerlendirilmigtir.

Son yillarda {ilkemizde oldugu gibi diger
iilkelerde de IHA konusunda mevzuat yapilmasi ve
yayinlanmasi konusunda calismalar
yiiriitilmektedir. Bu kapsamda ulusal IHA
diizenlemelerinin  standart basliklarinin;  pilot
lisanslari, hava araci kaydi, siirli bolgeler ve
sigorta yikiimliligi olarak belirtildigi
gortilmektedir [31].

Dolayisiyla tiim bu ogeler aslinda hukuki
sorumluluk alaninin tayin edilmesine yonelik olarak
belirlenmesi  zorunlu kilman unsurlardir. Ote
yandan aracin ugusa elverisliligi, emniyet ve
giivenlik tedbirleri yoniinden ugusa uygun olmasi
da gerekmektedir. Bu kapsamda da ozellikle,
kisilerin kendi iirettikleri veyahut monte ettikleri
araglarm  ugusa uygun olup  olmadiginin
degerlendirilmesi 6nem tasimaktadir. Ayrica ugusa
uygun bir aracin, lisanshi bir IHA kullanicisi
tarafindan ugusa izin verilen bolgelerde ugurulmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde olusacak risk ve
meydana  gelebilecek  zararlardan  dogacak
sorumluluk degisebilecektir. Bu kapsamda da
sigorta zorunlulugunun hava araglar1 yoniinden ve
ozellikle IHA gibi popiiler araglar yoniinden
kullanilmasinin bir zorunluluk oldugu agiktir [31].

[HA konusunda iilkelerin mevzuat yapmasi ve
yayinlamasi bir ihtiyag olmakla beraber, sz konusu
ihtiyacin ¢cagin gereklerine uygun olabilmesi i¢in bu
konudaki diizenlenecek alt basliklarin dikkatlice
secilmesi gerekmektedir. Ornegin; IHA pilot
lisanslarinin nasil verilecegi ve lisanslandirmaya
iliskin hususlar giivenlik ve emniyet yoOniinden
onem arz etmektedir. Zira kimlerin IHA pilotu
oldugunun kayit altina alinmasi1 milli giivenlik
yoniinden 6nemli olmakla beraber, IHA pilotu
lisans1 alabilecek kisilere yonelik Olglitlerin
belirlenmesi ugus emniyeti acgisindan Onem arz
etmektedir. IHA pilotlarmin tamamlamasi gereken
egitimler, ucus deneyimlerini gosterecek kriterler
ve yas, vatandaglhik tabiiyeti gibi &zellikler
lisanslandirma igin aranabilmektedir.

Ote yandan hava araci kaydinin tutulmasi ve
kayitlara iligkin uygun bir sistemin belirlenmesi
ozellikle giivenlik ve emniyet yoniinden 6nem arz
etmektedir. Zira hangi araclarin kimlere ait
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oldugunun kaydedilmesi gereklidir. Ayrica ilgili
hava aracinin ugusa elverisli olup olmadigina iliskin
teknik 6zelliklerin kaydedilmesi 6nem tagimaktadir.

[HA’larin ugus faaliyetleri yoniinden hangi
bolgelerin ugusa yasak bdlge oldugu, hangi
bolgelerde ucus faaliyetinde bulunmak i¢in izin
almmast gerektigi konusunda smirlandirmalarin
acikca diizenlenmesi gereklidir.

Son olarak, ucus faaliyetleri sirasinda IHA’nin
bir {i¢iincii kisiye zarar vermesi veya IHA nin bir
sekilde hasar gormesi durumlarimi kapsayacak
Olciide sigorta yilikiimliiliigii konularinin detaylica
diizenlenmesi gerekmektedir. Zira zarar konusunda
haksiz fiil ilkelerinin genel olarak dikkate alinmasi
ya da cezai sorumluluk durumunda ilgili iilkenin i¢
hukukundaki cezai hiikiimlerin uygulanmasi
miimkiin olmaktadir. Ancak gelecekte havacilik
hukukunda hatta IHA hukukunda &zellesecek
mahkemelerce incelenecek olaylarin gergeklesecegi
gdz Oniine alinacak olursa, IHA sorumlulugu
konusunun sorumluluk hukuku kapsaminda 6zel bir
yer edinecegini sdylemek zor degildir.

Dolayisiyla bir IHA mevzuati olusturulurken,
oncelikle THA taniminin yapilmasi 6nem arz
etmektedir. Zira hangi araclarin IHA sayilacaginin
tespit edilebilmesi gerekmektedir. IHA sayilmayan
bir hava aracinin tabi olacagr hukuki rejimin
farklilasacagl agiktir. Ote yandan gerekli kayit
islemleri ya da sertifikasyon yapilmamig bir hava
aracinin  [HA  sayillamayacaginin  mevzuatta
belirtilmesi durumu, IHA kullanicilar veya iigiincii
kisiler = yOniinden ¢ok farkll sonuglar
dogurabilmekte, muhtemel bir olayda sorumluluk

rejimini degistirebilmektedir.

2.3 Tamim

Yayginlasmaya baslanmasindan bu yana
IHA’lar igin bazi terimler kullanilagelmistir.
Bunlar; “robot ugak’’, “’pilotsuz ugak’’, ‘’uzaktan
pilotlu ugak’ [32] ya da “ucan robot" gibi
terimlerdir. Uluslararasi literatiirde ise “drone” veya
“UAV/UAS (Unmanned Aerial Vehicle/Systems)”
olarak tanimlanmaktadir.

Bazi kaynaklar teknik anlamda IHA’nim;
uzaktan kumanda, otomatik pilot veya seyriisefer

1 Dért pervaneli robot helikopter.

cihazi ya da bir bilisim sistemi vasitasiyla otonom
veya yapay zeka ile yonetilen, icinde veya lizerinde
herhangi bir insan, pilot, ucus personeli ya da
miirettebat olmaksizin havalanabilen ve havada
seyredebilen hava araglarina verilen genel ve ortak
bir ad oldugunu belirtmektedir [33].

Bir baska kaynak ise; kendi gii¢ sistemi olan,
tehlikeli veya tehlikesiz faydali yiikk tasiyan,
otomatik olarak veya uzaktan komuta sistemi ile
ucurulan pilotsuz hava araclarna THA dendigini
belirtmistir [34].

Literatirde yer alan diger tanimlamalara
bakildiginda; “drone”larin “insansiz hava arac1”
olarak tanimlandig1 ve uzaktan kontrol edilebilen
hava arac1 sistemleri, quadcopter?, multicopter? ve
degisik Dbiiyiiklikte ve degisik kapasitelerde
olabilen oyuncak araglardan askeri araglara kadar
genis bir kapsamda yer alan hava araglar1 olduklar
belirtilmektedir [5].

Bir bagska IHA tammminda ise; iginde pilot
olmaksizin GPS kontrollii ve otomatik olarak
gidebilen hava araglarinin IHA olarak kabul edildigi
belirtilmektedir [22]. Ancak boyle bir tanimin eksik
bir tanim oldugu disiiniilmektedir. Dolayisiyla
aracin yalnizca bir defa ugus faaliyeti saglayacak
oldugu  varsayiminda;  teknik
donaniminin ugus i¢in siireklilik saglamaya yetmese
dahi THA olarak kabul edilecegi sonucu ¢ikmaktadir
ki bu durum Ozellikle sorumlulugun tayini
konusunda probleme neden olabilecektir.

kapasitenin

Sikago Maddesi
kapsaminda igerisinde pilot bulunmayan araglar
[HA olarak tanimlanmaktadir. Bu tanim oldukca
genel ve kapsaminin genis tutuldugu goriilen bir

ifadedir.

Konvansiyonu’nun 8.

Ulusal hukukumuz kapsaminda IHA teriminden
anlasilmas1 gereken seyin ne oldugu; 2920 sayili
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile SHGM tarafindan
yaymlanan {HA Talimatin ilgili hiikiimlerinin
degerlendirilmesi ile anlagilabilmektedir.

Oncelikle 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun “Tanimlar” baglikli 3. Maddesinin (b)
bendinde “hava araci” terimi, havalanabilen ve
havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tirlii

23.4,6 veya 8 motordan olusabilen ITHA lardur.
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arac1 ifade etmektedir. Bu tanmimdan anlasildigi
iizere IHA’lar da havalanabilen ve havada
seyredebilme kabiliyetine sahip olduklarindan
“hava arac1” olarak sayilmak durumundadir.

Ayrica askeri olmayan her tiirlii ugus faaliyetinin
sivil havacilik faaliyeti olarak kabul edildigine
calismamizin basinda da dikkat ¢ekilmistir.
Dolayisiyla askeri amaglarla kullanilmayan biitiin
insansiz hava araglar genel olarak sivil havaciligin
kapsaminda degerlendirilip, calismamiza konu
edilmektedir.

SHT-IHA dikkate alindiginda; “Tanimlar ve
kisaltmalar” baslikl1 4. Maddede, IHA nin THAS 1n
bir bileseni olarak isletilen, aerodinamik kuvvetler
araciligiyla siirekli ugus yapma yeteneginde olan,
iizerinde pilot bulunmaksizin uzaktan IHA pilotu
tarafindan  kontrol edilerek veya otonom
operasyonu IHA pilotu tarafindan planlanarak
ucurulan ya da havada kalabilen hava aracini ifade
ettigi belirtilmektedir. Bdyle bir IHA tanim, “IHA
pilotu” ve “IHAS” terimlerinin de ayrica
tanimlanmasini gerektirmektedir.

Buna goére, SHT-IHA’nin 4.Maddesinin (h)
bendinde “IHA pilotu™; isletici tarafindan ugusun
idaresinden sorumlu olmak {izere tayin edilmis,
ucus siiresince THA nin her tiirlii harekatinda ucus
kontrollerini ¢aligtiran veya otonom operasyonunu
planlayan ve takip eden kisiyi ifade etmektedir.

“THAS” ise; SHT-IHA nin 4. maddesinin
(k) bendinde yer almakta ve IHA ile kontrol
istasyonu, komuta ve kontrol veri bagi, kalkis ve
inig sistemi gibi ugusun saglanmasi i¢in gerekli
olan, birbirinden ayr1 sistem elemanlarinin
biitliniinii ifade etmektedir.

Tanimlamalardan anlasilacag: iizere, bir hava
aracinin {HA sayilabilmesi igin;

e Insansiz hava araci sisteminin bir bileseni
olarak isletilmesi,

e Aerodinamik kuvvetler aracilifiyla stirekli
ucus yapma yetenegine sahip olmast,

e  Uzerinde veya i¢inde pilot bulunmamast,

e Aracin uzaktan IHA pilotu tarafindan
kontrol edilmesi veya otonom operasyonunun IHA
pilotu tarafindan planlanarak ugurulmasi ya da
aracin havada kalabiliyor olmasi gerekmektedir.

Belirtilen bu  0Ozelliklerden birini  dahi
saglamayan aracmn, IHA sayillmasi miimkiin
goriinmemektedir. Zira ilgili hiikkiimde, bir hava
aracinin {HA sayilabilmesi icin gerekli dzellikler
acikca sayilmigtir ve belirsiz ifadelere yer

verilmemisgtir.

Doktrinde bazi  kaynaklarda IHAS’larin
bilesenlerinin NATO Miittefik Hava Giicii Stratejik
Konsepti’ne gore; faydali yiikleri beraberinde
tagiyan IHA platformu; sensorlerden, kameralardan
ve flizelerden olusan faydali yiikler; sistemin
isletilmesi ile gorevli IHA operatoriinden bakim
personeline kadar olan insan unsuru; gorevlerin
planlama, koordine ve icrasin1 saglayan kontrol
unsuruy; sistemlerin kendi arasinda ve dis sistemlerle
iletisimini saglayan muhabere sistemleri; araclar,
techizatlar ve yer sisteminden olusan destek unsuru
oldugu ifade edilmektedir [35].

Dolayisiyla sivil bir IHA’nin ana unsurlari;
havalanabilmesi, havada seyredebilmesi, insansiz
(miirettebatsiz) olmasi, sivil nitelik arz etmesi ve
uzaktan veya otonom operasyon ile THA pilotu
tarafindan kontrol edilebilmesidir [34].

2.4 Smmflandirma

Gelisen IHA teknolojisi teknik donanim
yoniinden birbirinden farkli tiirde araglarin
iiretilmesini saglanmugtir. Ozellikle gece goriislii,
uzaktan kumandali, hareketli kamera 6zelligi olan
IHA’lar veya katlanabilir IHA lar sik¢a karsilagilan
IHA modelleridir.

Birbirinden farkli &zellikleri olan IHA’larin
belirli bir smmiflandirmaya tabi tutularak, hukuki
diizenlemelerin kapsamima alimmasi amaciyla
caligmalar yapilmigtir. Siiflandirmalar belirli bir
olgiit gozetilerek yapilmaktadir. Ornegin, agirlik
Olciiti ya da azami kalkis agirhgr Olgiiti
simflandirma amaciyla kullanilmaktadir. ilaveten
yakit ya da enerji kaynagi, kanat yapisi, aracin
otomatik olmasi ya da uzaktan kumandali olmasi
birer 6l¢iit olarak degerlendirilmektedir.

SHT-IHAda, IHA’larin azami kalkis agirliklar:
referans alinarak bir siniflandirma yapilmistir. Bu
durumda dort THA sinifi olusturulmustur. Bunlar;
[HA-0, THA-1, IHA-2, THA-3 ve kapsam dis1
[HAlardir.
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Buna gore; azami kalkis agirligi 500 gr dahil
olmak iizere 500 gram ile 4 kilogram arasinda ise
[HA-0 (Sifir), 4 kilogram dahil, 4 kilogram ile 25
kilogram araliginda ise IHA-1, azami kalkis agirhig
25 kg (dahil) — 150 kg araliginda olan IHA’lar I[HA2
ve azami kalkis agirlign 150 kilogram dahil, 150
kilogram ve daha fazla ise IHA 3 olarak
tanimlanmustir.

IHA Talimat'min 2. Maddesinin 2. Fikrasina
gore; devlet insansiz hava araglar1 ile yalnizca
kapali alanlarda kullanilan IHA ve sistemleri, yere
veya herhangi bir platforma bagli olan insansiz
balon ve benzeri sistemler ve azami kalkis agirligt
500 gr’dan daha az olan IHAlar s6z konusu Talimat
kapsaminin disinda tutulmaktadir.

Bu durumda Talimat’in kapsam dis1 tuttugu
IHA’larin ilgili hiikiimde sinirl sayida belirtildigini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Ayrica Talimat’in
kapsam disinda tuttugu IHA’lar i¢in SHT-IHA da
belirtilen yiikiimliiliklerin yerine getirilmesi sz
konusu olmayacaktir.

Ornegin, biitin [HA’larin  kayit edilmesi
zorunlulugu SHT-IHA Talimatma dayanilarak
kullanicilar i¢in bir yiikiimliiliik olsa da 500 gramin
altindaki THA’lar kapsam dis1 sayildigindan kayit
sistemine kaydedilmeleri gerekmeyecektir. Ayrica
bu IHA’lar icin Talimatta belirtilen diger
gereklilikler de s6z konusu olmayacaktir. Fakat
buradaki istisna, IHA’nin kullanim amacidir.
IHA’nin ticari amagla kullanilmas: durumunda
Talimatta Ongoriillen bir takim yiikiimliiliikleri
yerine getirilmesi gerekecektir.

Kapsam disinda tutulan bir diger THA sinifi;
devlet hava araglaridir. Devlet hava araglarin
diger hava araglarindan ayrilmasinda etkili olan
husus; miilkiyet teorisidir [33]. Uzun bir siire
devlete ait olan ve devlet tarafindan kullanilan tiim
hava araclari, devlet hava araci olarak kabul
edilmistir [33]. Ancak zamanla hava araglarinin
genel olarak smiflandirilmasinda  fonksiyonel
dikkate
Fonksiyonel yaklasima gore bir hava araci, ticari ya
da diger 6zel amaclarla kullaniliyorsa sivil hava

yaklagim almmaya  baslanmstir.

araci olarak kabul edilmektedir. Eger bir hava arac1
devlet egemenliginden kaynaklanan amaglar igin
kullaniliyorsa ~ devlet hava  aract  olarak
degerlendirilmektedir [33]. Bir baska

degerlendirmeye gore; devletin askeri, giivenlik ve
giimriik hizmetlerinde kullandigr hava araglan
devlet hava araci sayilmaktadir [36].

Sikago Sozlesmesi’nde askeri hava araci
tammlanmanustir [18]. Ote yandan sivil ve askeri
hava aract ayrimi konusunda da kesin Olciitler
bulunmamaktadir [18]. Fakat askeri hava araglarini
diger hava araglarindan ayiran ozellikler, yeterli
olmamakla birlikte, soyle ifade edilebilir; tasarim,
teknik oOzellikler, silahli olma tescil ve tabiiyet
konusunda farkli prosediirler ile miilkiyetinin
devlette ya da askeri kuvvetlerde bulunan hava
araglar1 askeri hava araci sayilabilmektedir. Ayrica
Sikago Soézlesmesi’ nin 35. Maddesi dikkate
alindiginda bir sivil hava aracinin askeri mithimmat
veya malzeme tagimasinin, bu uc¢agin dogrudan
askeri hava aract sayillmasma yetmeyecegi
belirtilmektedir. Dolayistyla bu belirsizlikte, sivil
hava aracindan anlagilmasi gereken seyin 6nem arz
ettigi disiliniilmektedir. Sivil hava aracinin askeri
hava arac1 ve devlet hava araci disinda kalan hava
araci oldugu belirtilmektedir [37].

Sikago Sozlesmesi’nin 3. Maddesinin (a)
bendinde sivil hava araclari, devlet hava araci
disindaki hava araglar1 olarak tanimlanmustir.
Askeri, giimriikk ve polis hizmetlerinde kullanilan
hava araglar1 ise devlet hava araglar1 olarak
tammlanmistir  [18].  Fakat bir devlet hava
araclarinin  bu sekilde belirtilmesinin tahdidi
olmadigi yoniindeki tartismalar siirerken [38], bir
goriise gore Sikago Sozlesmesi’nin 3. Maddesinin
(b) bendindeki hiikmiin devlet hava araglarini
tanimlamadigin1 ve burada sayilanlar disinda da
hava araglarinin olabilecegi seklindedir [33].

Devlet hava araglar;; 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanununun 3. Maddesinin (c) bendinde;
devletin askerlik, giivenlik, giimriik ve orman
yangmlart ile miicadele hizmetlerinde kullandig
hava araglari olarak tanimlanmustir. Bu tanima
uygun olarak SHT-IHA Talimati’nda da “devlet
insansiz hava araci”’nin askerlik, giivenlik, giimriik,
istihbarat ve orman yanginlari ile miicadele
hizmetlerinde kullanilan insansiz hava araglar
oldugu belirtilmektedir.  Devletin  istihbarat
amaciyla kullandig1 insansiz hava araglari da devlet
insansiz hava araci olarak sayilmaktadir [16].
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Ote yandan 2920 sayili yasanin 3. Maddesinin
(d) bendinde, “Tiirk sivil hava araci”nin, devlet
hava araclar1 tanim1 diginda kalan ve miilkiyeti Tiirk
Devletine veya kamu tiizelkisilerine veya Tiirk
vatandaslarina ait araclar oldugu belirtilmistir. Bu
nedenle devlet hava araglar1 Tiirk sivil hava aract
tanimi kapsaminda degerlendirilmemektedir.

Dolayisiyla askeri amaglarla kullanilmayan ve
devlet hava araci sayilmayan biitiin IHA’lar sivil
havacilik faaliyetleri kapsaminda
degerlendirilmektedir. Bu durumda devlet hava
aract kapsami disinda kalan IHA’lar ¢alismamizin
konusunu olusturacaktir.

Sonu¢ olarak; [HA’lar genelde teknik
ozelliklerine gore smiflandirilmaktadir. Ancak
kullanim amaglarma gére de THA’larmn sivil ve
askeri olarak ikiye ayrildig1 yukarida belirtilmistir.
SHT-IHA’da sivil IHA’lar ve askeri IHA’lar
seklinde bir ayrim yapilnustir. Askeri IHA’lar;
saldin amach, kesif amacli veya silah olarak
kullanilabilmektedir. Oysa sivil IHA’lar; daha 6nce
de belirtildigi tizere bilimsel veya ticari amaglarla
ya da hobi amaciyla kullanilabilmektedir. I¢
hukukumuzda IHA smiflandirilmasinda dikkate
alman Olgilit azami kalkis agirligidir. Ancak bu
siniflandirmadan bagimsiz olarak; THA’lar askeri
IHA ve sivil IHA olarak da siniflandirilmaktadir.
Tim bu siiflandirmalardan bagimsiz olarak devlet
hava arac1 kapsaminda sayilan IHA lar da ayri bir
siniflandirma olarak degerlendirilmektedir.

2.5 Lisanslandirma ve Kayit Sistemi

251 Lisanslandirma

Bir IHA’y1 kumanda edecek kisinin saglamasi
SHT-IHA  Talimati’nda
diizenlenmistir. Boyle bir diizenleme yapilmasina

gereken  Ozellikler
gerek duyulmasmnin nedeni; THA kullanicilarinin
belirli bir ugus egitimi ve havacilik emniyeti
olarak, hukuk kurallan
faaliyetlerini

kiiltiiriine  sahip
gergevesinde ugus
gergeklestirmelerini saglamaktir.

SHT-IHA dokiimaninda IHA Pilotu ifadesine
yer verilmektedir. Talimat’mn ilgili hitkkmii geregi,
IHA isleticisi tarafindan ucgusun idaresinden
sorumlu olmak iizere tayin edilen ve ugus amaciyla
aracin faaliyete gegirilmesi siiresince her tiirlii islem
ve hareketinde ucus kontrollerini ¢alistiran kisi IHA
otonom Ozelligi  olmasi

pilotudur.  Aracin

durumunda, aracin otonom  operasyonunu
planlayarak takip eden kisi de IHA pilotu olarak
kabul edilmektedir.

Talimatta belirtilen IHA pilotu tanimindan hangi
faaliyetlerin HA pilotu tarafindan
gerceklestirilebilecegi  konusunda bilgi sahibi
olunmaktadir [16]. Buna gore; ugus idaresinden
sorumlu olmak, ucus amaciyla araci faaliyete
gecirmek, ucus kontrollerini ¢alistirmak IHA
pilotunun faaliyetleridir. Ancak ugusun idaresinden
anlagilmas1  gereken husus Talimat’ta yer
almamaktadir. Ugusun idaresinin baslangi¢ ve bitis
anindan ne anlasilmasi gerektigi sorumluluk tayini
konusunda yapilacak degerlendirmeler i¢in 6nem
tagiyan bir konudur. Ayrica ugus kontrollerinden ne
anlasilmas1 gerektigi de talimatta belirtilmemistir.
Bu durumda ugus kontrollerinin, rutin bir kontrol
olup olmadigi, ugustan ne kadar zaman 6nce kimin
tarafindan gergeklestirilmesi gerektigi, kontrol
sonucunda herhangi bir kay1t tutulup tutulmayacagi
gibi bir diizenleme yer almamaktadir.

Ote yandan, kimlerin IHA pilotu olarak
sayilacag: Talimat’ta ifade edilmektedir [16]. IHA
pilotu kavraminin yalin bir dille ortaya konuldugu
Talimat’ta, bazi durumlarda IHA’yr kumanda
edecek kisinin SHGM tarafindan ongoriilen iHA
Pilot Lisansina sahip olmasinin gerekli oldugu
belirtilmigtir.  Bu  kapsamda  pilot lisansi
simflandirmasi  ve IHA pilotu olmak igin
gereklilikler ~ SHT-THA
Maddesinde detaylica ortaya konulmustur.

Talimati’nin 14.

IHA-0 ve THA-1 araglarin1 uguracak kisiler igin
herhangi bir lisans diizenlenmesine gerek olmadigi
belirtilmektedir. Fakat bu araglar i¢in lisans
diizenleme zorunlulugunun olmamasi, IHAO ve
IHA1 wugurmak isteyen kisilerin IHA Kayit
Sistemine kayit olmalari zorunlulugunu ortadan
kaldirmamaktadir [16]. [HAO ve IHALI
kullanicilar1 tarafindan sisteme kayit yapilirken;
kisinin T.C. Vatandaslik Numarasi, isim ve soyadi
bilgileri, ikametgah, telefon, e-posta ve diger
iletisim bilgileri ile niifus clizdani1 sureti bilgilerinin
yer almasi gerekmektedir. Kisinin 18 yasindan
blylik olmast durumunda arsiv kayithh adli sicil
belgesini de sisteme kaydetmesi gerekmektedir.
Eger kullanici kaydi, 18 yasindan kiigiik birisi i¢in
kanuni  miimessilleri

yapiliyorsa,  kii¢iigiin
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tarafindan ileride dogabilecek hukuki ve cezai
sorumluluklari kabul ettiklerine dair noterde tanzim
ve tasdik edilmis bir taahhiitnamenin de sisteme
kaydedilmesi gerekmektedir.

18 yasini tamamlamis herkesin, kural olarak,
IHA kullanabilecegi Talimat’tan anlasilmaktadir.
Sisteme kayit sirasinda, 18 yasindan biiyiikler icin
arsiv kayitli adli sicil belgesinin talep edilmesinin
nedeni, kullanicilarin Terdrle Miicadele Kanunu
kapsamindaki suglar, Kacakeilikla Miicadele
Kanunu, Uyusturucu Maddelerini Murakabesi
Hakkinda Kanun, Atesli Silahlar ve Bigaklar ile
Diger Aletler Hakkinda Kanun ile Kiiltiir ve Tabiat
Varliklarini Koruma Kanunundan belirtilen suglar
ve 5237 sayili TCK’da yer alan zimmet, ihtilas,
irtikap, riisvet, hirsizlik, dolandiricilik ve sahtecilik
gibi yiiz kizartici suglardan mahkim edilip
edilmediginin ortaya konmasidir. Zira
kullanicilarinin  belirtilen suglardan herhangi bir
mahklimiyetlerinin bulunmamasi1 gerekmektedir.
Belirtilen bu suglardan mahkGmiyeti olan kisilerin
bagvurulari onaylanmamaktadir.

Talimatin 14. Maddesinin 7. Fikrasinin c
bendinden anlasilacagi iizere, belirtilen bu suclar
sinirlt sayida (numerus clausus) sayilmamistir.
Yani, ceza hukukunda bulunan ya da daha sonra
eklenecek herhangi bir sugtan dolay1r mahkiimiyeti
yiiz kizartict bir su¢ sayilirsa, ilgili kisinin
bagvurusuna onay verilmeyecektir. Ancak bir sugun
yliz kizartict su¢ sayilmasi konusunda 6l¢iitiin ne
oldugu Talimat’tan anlagilamamaktadir.
Dolayisiyla bu konudaki degerlendirme, kurumun
takdir yetkisine dayanmakla birlikte idare hukuku
yoniinden  bakildiginda,
goriinmektedir.

keyfilige de acik

Boyle bir yaklasimin ceza hukuku yoniinden
belirlilik (Lex Certa ) ilkesinden uzak oldugu
diistiniilmektedir. Belirlilik ilkesi, ceza kurallarinin,
sucun manevi unsuru ile sucun diger unsurlar
yoniinden, yasaklanan davraniglarin agik ve net
sekilde gosterecek kadar belirli olmasimmi ve
miimkiin oldugu kadar da ayrintt igermesini
gerektirmektedir [39]. Sugun taniminin yasada
acikca gosterilmemesi, bir yandan igleyecegi fiilin
su¢ olusturup olusturmayacagini bilmeyen ferdi
kusku icinde birakacagindan, onun Ozgiirligiini
tehlikeye diisiirecegi gibi diger yandan da yargicin

keyfi davranmasma yol agabilecektir [40].
Dolayisiyla sucun unsurlarinin belirsiz  olmasi
kanunilik unsurunu etkilemektedir ve bu nedenle de
suclarin kanunda diizenlenmesi yeterli olmayacak,
yapilan diizenlemelerin belirsiz olmamasi, net ve
acik bir sekilde ortaya konulmasi gerekecektir [41].

llgili diizenlemenin “sugta ve cezada yasallik”
ilkesi ile de catistigi diisiiniilmektedir. Kanunilik
ilkesi;  hangi  davramiglarin  su¢  olarak
diizenlendiginin  6nceden kanun tarafindan
gosterilmesi ve bu sugu isleyenlerin gorecekleri
yaptirimlarin kanun tarafindan onceden
belirlenmesidir [42]. Zira suglarin ve cezalarin
belirli bir sekilde sayilmasi ve kisilerin hangi
mahkmiyetlerinin  kayit  iglemlerine  engel
olusturabileceginin agik¢a belirtilmesi de bu
nedenle  Onemlidir. Kanunda veya ilgili
diizenlemede agikca sayilmamis bir sugun, kisilerin
basvurularinin degerlendirilmesine etki etmemesi
kanunilik ilkesinin bir sonucudur.

13

Ilaveten ilgili diizenlemede belirtildigi “.. gibi
yiiz kizartic1 suglar” ifadesinin kapsami Tiirk Ceza
Yasasi ile diger ilgili yasalarda belirtilen her tiirlii
sucu kapsamaktadir. Dolayisiyla “..gibi yliz
kizartict suglar” ifadesi yerine, “...5237 sayili Tiirk
Ceza Kanunu’nda sayilan biitiin suglar” ifadesinin
veya 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunu’nun belirli
boliimlerinde sayilmis suglarin agikga belirtilmesi
durumunda, keyfilige yer vermeyecek bir
diizenleme ile s6z konusu belirsiz durum

giderilecektir.

Bir kisiye IHA pilot lisans1 diizenlenebilmesi
icin, kullanicinin 18 yasini tamamlamis olmasi
geregi yukarida da belirtilmistir. Ancak kiginin 18
yasindan kii¢iik olmasi durumunda da THA pilot
lisansinin diizenlenmesi ve kayit sistemine gerekli
bilgilerin kaydedilmesi s6z konusu olacaktir [16].
Ancak boyle bir durumda ileride dogabilecek
hukuki ve cezai sorumluluklarin, kiigiigiin kanuni
miimessilleri tarafindan kabul edildigine iliskin bir
taahhiitnamenin noterde tanzim ve tasdik edilerek
kayit  sistemine  eklenmesi  gerekmektedir.
Talimat’ta yer alan bir bagka hiikiimde ise, 18 yasin
altindaki IHA pilotlarmin iigiincii  sahislara
verdikleri  zararlardan  hukuki  ve  cezai
sorumluluklarinin ~ kanuni  miimessillerine  ait
olacag belirtilmektedir.
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Ancak bilindigi tizere, cezalarin bireyselligi
ilkesi ceza hukukunun en temel ilkelerinden birini
olusturmaktadir. Bu bahisle, cezai sorumlulugun
dogmasina neden olacak olayda kanuni
miimessillerin sorumlulugu kabul ettiklerine dair
noterde diizenlenen bir belgenin kanun hiikmiiniin
Oniine gegemeyecegi agiktir [43].

Talimat, [HAO smifindaki bir aracin
kullanicisinin en az 12 yasinda olmasi gerektigini,
IHA1 sinifi i¢in ise en az 15 yasinda olmasi
gerektigini belirtmektedir. Ayrica IHAO ve THA1
kategorisindeki IHA larin hobi veya sportif amacla
kullanilmasi durumunda kullanicilar1 i¢in egitim
zorunlulugu aranmamaktadir. Ancak IHAO ve
IHA1 kategorisindeki IHA’lar ticari amagla

kullanilacaksa, IHA pilotlar1 genel basliklariyla;

e [HA Tanitim,

e Hava Hukuku ve Sorumluluklar

o  Meteoroloji

e  ATC Usulleri ve Havacilik Frezyolojisi

e  Seyriisefer ve Operasyon

e  Kumanda Edilebilir Sistemler

e itki Sistemleri

e Aviyonik Sistemler

e Bakim ve Onarim derslerini igeren bir
egitimi tamamlamalidir.

S6z konusu egitim, IHA sistemi iireticisi, yetkili
temsilcisi, TUniversiteler, teknolojik arastirma
gelistirme caligmasi yapan merkezler veya SHGM
tarafindan yetkilendirilmig Ugus Egitim
Organizasyonlar1 tarafindan verilmektedir. Ticari
amagli ucus faaliyetlerinin saglanmasi amaciyla
egitim vermek {izere yetkilendirilen kuruluglarin

listesi SHGM internet sitesinde yayilanmaktadir
[44].

Ticari amagla THAO veya IHA1 kullanacak
kisilerin ayrica B sinifi siiriicii olur saglik raporu
gereksinimlerini karsilayan saglik raporu ile ATC
kullanilmasi zorunlu oldugu durumlarda R/T
telsizle haberlesme kursunu basariyla tamamlamig
oldugunu gosteren belgeye de sahip olmasi
gerekmektedir.

3 Gegerli ugak ya da helikopter pilot lisansina sahip olan
pilotlar bu egitimden muaftir.

* Gegerli ugak ya da helikopter pilot lisansina sahip olan
pilotlar bu egitimde en az 20 saat ugus egitimi, en az 2

Ticari olarak kullamlan IHAO veya IHAIl ve
bunlarin sistemlerine sahip kisi, isletme veya pilot;
Genel Midiirliikkten alinan kayit ya da kimlik
numarasi, hava aracina ait tim bilgiler ve ugus
kayitlarini olusturacagi dosyada hazir bulundurarak
asgari 3 yil muhafaza altina almak ve kamu
kuruluslar tarafindan yapilacak denetlemelerde bu
belgeleri ibraz etmekle miikelleftir.

Ayrica IHAO veya IHAl ve bunlarin
sistemlerinin sahibi, isleticisi ya da pilotu olanlar
“Kayit Sistemi” tarafindan olusturulacak etiketi
IHA ve sistemlerinin iizerine ayr1  ayr
yapistirmaktan veya verilen kodu silinmeyecek
sekilde yazmaktan sorumlu tutulmustur.

[HA2 ve IHA3 tipleri igin pilot lisans
gereklilikleri incelendiginde IHAO ve IHAI e
kiyasen daha detayli Ozelliklerin talep edildigi
anlagilmaktadir. [HA2 pilot lisansinin
diizenlenebilmesi i¢in gereklilikler;

e Yetkili Ucgus Egitim Organizasyonlari
tarafindan diizenlenen teorik bilgi egitimlerine ve
en az 6 saatlik teorik alet egitimine katilarak bu
egitimleri basarryla tamamlamis olmak, 3

e IHA ve sistemlerinin iireticisinden ya da
yetkili temsilcisinden en az 30 saat ugus egitimi, en
az 6 saat temel alet ucus egitimi ve en az 3 saat
bakim onarim egitimi alarak bunlardan her birini
bagariyla tamamlamis olmak,*

e R/T telsizle haberlesme kursunu basariyla
tamamlamak,®

e  Genel Midiirliikk veya EASA fiyesi bir iilke
tarafindan diizenlenen ve gecerli olan asgari ikinci
Simif Saglik Sertifikasi sahibi olmak,

e 12/04/1991 tarih ve 3713 sayili Terorle
Miicadele Kanununa, 21/03/2007 tarih ve 5607
sayili  Kagakegilikla ~ Miicadele = Kanununa,
13/11/1996 tarih ve 4208 sayilh Kara paranin
Aklanmasmin Onlenmesi Kanununa, 657 Sayili
Devlet Memurlar1 Kanununda ve 178 Sayili Maliye
Bakanlhigmmin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda
Kanun Hiikmiinde Kararnamede Degisiklik
Yapilmasina Dair Kanuna, 12/06/1933 tarih ve
2313 sayili Uyusturucu Maddelerini Murakabesi

saat temel alet ugus egitimi ve en az 3 saat bakim
onarim egitimi alarak basariyla tamamlamalidir.

® Gegerli ugak ya da helikopter pilot lisansina sahip olan
pilotlar bu egitimden muaftir.
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Hakkinda Kanuna, 10/07/1953 tarih ve 6136 sayili
Atesli Silahlar ve Bigaklar ile Diger Aletler
Hakkinda Kanuna, 21/07/1983 tarih ve 2863 sayil
Kiltir ve Tabiat Varliklarimm Koruma Kanuna,
20/02/1930 tarih ve 1567 sayili Tirk Parasinin
Kiymetini Koruma Hakkinda Kanuna muhalefet
suclarindan dolayr ve 26/09/2004 tarih ve 5237
sayill Tirk Ceza Kanunu’'nda yer alan zimmet,
ihtilas, irtikap, riigvet, hirsizlik, dolandiricilik ve
sahtecilik gibi yiiz kizartict suglardan mahkum
edilmemis oldugunu gosteren arsiv kayith Adli Sicil
Belgesine sahip olmak,

e Enaz 18 yasinda olmak

e Basvurudan onceki 36 ay igerisinde bu
gereklilikler saglanmis olmaktir.

IHA 3 pilot lisansina sahip olmak icin de IHA2
de belirtilen egitim gerekliliklerinin saglanmasi
yeterlidir. Fakat IHA3 pilotu olmak icin en az 18
yasinda olunmasi geregi burada belirtilmemistir.
Boyle bir durumda 18 yasin altindakilerin IHA3
pilot  lisansmma  sahip olup  olamayacagi
degerlendirilirken hukuki diizenlemelerin evleviyet
kurali dikkate alinarak yorumlanmasi yoluna
gidilecegi belirtilmelidir. Yani, IHA2 i¢in Talimatta
belirtilen gereklilikler 1HA3 igin evleviyetle
aranmaktadir.

ABD’ye bakildiginda ise; 2017 yilinda kamu
gorlisiine acillan ve neredeyse calismalart
tamamlanan kuralda oncelikle kisinin kiigiik dahi
bir IHA’s1 varsa, bu kisinin “isleten” sayilacagi
belirtilmektedir. Isleten; en az 17 yasinda olup,
havacilik bilgi testini ge¢mis FAA IHA isleten
sertifikasina sahip kisidir. Ayrica isleten her 24 ayda
bir defa FAA tarafindan yapilacak temel sinavlar
gecmelidir [45]. Dolayistyla SHT-IHA kapsaminda
sayilan yas ve egitim kriterleri ABD uygulamasinda
da mevcuttur; ancak bilgi yeterliginin belirli
araliklarla test edilmesi uygulamasi SHT-THA
kapsaminda heniiz yer almamakla birlikte boyle bir
uygulamanin faydali olacagi diisiiniilmektedir.

252 Kayit Sistemi
[HA’larin  kayit altina almmast ve IHA
kullanicilarinin ~ lisanslandirlarak  THA  kayit

sistemine kaydedilmesi havacilik giivenligi ve
havacilik emniyeti yoniinden 6nem tagimaktadir.
Zira olas1 bir terdrist saldir1 ya da emniyeti tehlikeye
atan bir durumla karsilasildiginda olaya karigan
hava araclar1 ile bunlarin isletenlerinin tespiti

yoniinden bir kayit sisteminin ortaya konulmasi
uygun bir tedbir olarak degerlendirilmektedir.

[HA kullanicilarinin araglarinin
elverisgliliginden sorumlu olduklarinin bilincinde
olarak, tgiincli kisilere verecekleri zararlarin
tazmini amaciyla sigorta yaptirma yiikiimliiliiklerini
yerine getirmeleri, ugus faaliyetlerini izin verilen
alanlarda bariscil amaglarla gerceklestirmeleri ve bu
amacla emniyet kiiltiiriine sahip olmalan kayit
sistemi aracilig1 ile saglanabilmektedir.

Bu kapsamda havacilik emniyeti ve giivenligini
saglayabilmek icin IHA kullanicilarinin  ve
[HA’larn, tesis edilecek 6zel bir sisteme kayit
edilmeleri uygun bir ¢6ziim olarak gdriinmektedir.
Nitekim {ilkemizde de IHA kullanicilarmm ve
[HA’larin  sahip oldugu teknik 6zelliklerin
kaydedildigi bir veri tabam
gecirilmistir [46].

uygulamaya

S6z konusu veri tabani; IHA’larin kimlere ait
oldugu, hangi 6zelliklere sahip oldugu, daha 6nceki
kullanicilarinin tespit edilmesi yoniinden veriler
saglayan bir depolama platformu olarak islev
yapmaktadir. Ayrica IHA kullanicilarimin kimlik
bilgileri, ugus faaliyeti i¢in yeterli donanima sahip
olup olmadiklari, aldiklar1 egitimler ve almalari
gereken egitimler yoniinden de veri akisi
sistemin, IHA
kullanicilar1 konusunda veya ilgili lilkelerde sisteme
kayit edilen IHA’lar konusunda yiiriitiilecek

saglanmaktadir. Boyle bir

caligmalara  istatistiki ~ veriler  saglayacagi,
arastirmalar1 tesvik edecegi ve arastirmacilara veri
yoniinden zengin bir platform sunacagi da

diistintilmektedir.

[HA’larm kayit altma almmasit ve [HA
kullanicilarinin lisanslandirilarak kayit sistemine
islenmesi amaciyla SHGM biinyesinde olusturulan
veri tabani, online bir kayit sistemidir. Ancak THA
kayit sistemi; SHT-IHA’da tammlanmanustir. Buna
ragmen, Talimat’in kayit sistemine iliskin
hiikiimlerinden ve ilgili kayit sistemine iliskin
online erisim adresinden [46] anlasildig1 {izere; [HA
kayit sistemi, IHA’lara iliskin is ve islemlerin
SHGM’nin ¢esitli birimlerince takip edilmesi
amaciyla olusturulmus online bir platformdur.

[HA’lara iliskin tescil ve kayit islemleri

“IHA  Kayit  sistemi”  [46] {izerinden
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gerceklestirilmektedir. Bu islemler yapilirken
IHA’nin teknik olarak ugusa elverisliligi hususunda
da gerekli bilgilerin sisteme kaydedilmesi
gerekmektedir.

[HA Kayit Sisteminin kurulmasmin amaci;
Tiirkiye simirlar1 igerisinde bulunan her IHA’nin
takibinin  yapilmasi, kaydinin tutulmasi ve
isleticisinin bilinmesidir. S6z konusu kayit sistemi
kullanicilarin beyanim esas almakta ve bu nedenle
yalan beyanda bulunulmas: halinde IHA mevzuat:
geregince cezai sorumlulugun dogabilecegi de
diizenlenmistir.

2.5.2.1 Genel Olarak Kayit islemleri

IHA Kayit Sistemi ile IHA ve sistemlerine ait
teknik 6zellikleri igeren {irlin katalogu, iiretim yili
ve tretici lilke, marka, model, seri numarast gibi
bilgilerin kayitlar1 tutulmaktadir. Sanildiginin
aksine, kayit esnasinda THA icin herhangi bir plaka
numarasi verilmemektedir [27]. Ancak olusturulan
kaydin, SHGM tarafindan onaylanmasinin ardindan
[HA’ya bir plaka, karekod ve ayrica ara¢ kimlik
numarasi verilmektedir.

S6z konusu sistem {izerinden ugus izni talebi de
yapilabildiginden,  ugus  izinlerine  iliskin
degerlendirme siirecinde THA’yla ilgili yukarida
belirtilen bilgilerin yer almas1 6nem arz etmektedir.

IHA  Kayit Sistemi yalmzca Tiirkiye
Cumbhuriyeti vatandaglari tarafindan
kullanilabilmektedir. Tiirkiye Cumbhuriyeti

vatandas1 olmayanlar, yani yabancilar, ITHA Kayit
Sistemi’nde islem yapamamaktadirlar. Ciinki islem
yapilabilmesi igin kisinin MERNIS iizerinden
bilgilerinin dogrulanmasi gerekmektedir. MERNIS;
Merkezi Niifus Idaresi Sistemi. Igisleri Bakanligi'na
bagh Niifus ve Vatandashk Isleri Genel
Midirliigiince yiritilen ve 200011 yillarda
uygulamaya aliabilen merkezi niifus bilgileri
diizenlemesidir [47]. Ancak MERNIS ile islem
yapilmasit konusunda iki istisna s6z konusudur.
Sonradan Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasligina
gecmis olan kisilerin MERNIS iizerinden kayitlari
bulunmadigindan bu kisiler THA Kayit Sistemi
iizerinde herhangi bir islem yapamamaktadir. Bir
diger durum ise; sonradan Tirkiye Cumbhuriyeti
vatandasligindan ¢ikan ya da Tiirkiye Cumhuriyeti
vatandashigindan ¢ikarilan kisilere iligkin bilgilerin

MERNIS araciligiyla dogrulanabilmesi nedeniyle,
bu kisilerin de IHA Kayit Sistemi {izerinden islem
yapmalarinin miimkiin olmasidir.

Dolayisiyla Tiirkiye Cumbhuriyeti vatandasi
olsun veya olmasin, bir kisinin kayit sistemi
araciligryla bilgi paylasimi, talep veya kayit
yapabilmesi i¢in MERNIS iizerinden bilgilerinin
dogrulanabiliyor olmasi yeterlidir. Yani, IHA kayit
sistemine kayit yapabilecek kisilerin kimler
olacaginin belirlenmesinde Olgiit, kisilerin daha
once ~ MERNIiS’te  kayitlarinin
bulunmadigidir.

bulunup

IHA Kayit Sistemine kayit yaptirmas1 gereken
kisiler; genel olarak gercek veya tiizel kisilerdir.
Esasen IHA alan veya satan herkes hava aracim
[HA Kayit Sistemine kaydetmek zorundadir. Ayrica
[HA’larla ticari faaliyette bulunacak ya da
bulunmayacak herkesin aracini  IHA Kayit
Sistemine kaydetmesi gereklidir. Dolayisiyla IHA
satis1 yapan tiim firmalar, tiizel kisi olsalar dahi
belirledikleri bir sorumlu kisi adina, sisteme kayit
yaptirmak zorundadir.

Ornegin; fotografcilign meslek edinen kisilerin
insansiz hava aracini kullanma amaglar1 siiphesiz ki
ticari faaliyet sayilacagindan sisteme kayit olmalari
gerekmektedir. Ote yandan, IHA satan bir
elektronik marketin de IHA’lar1 belirleyecegi
yetkili bir personeli adina Sisteme kayit etmesi ve
aracin satilmasit durumunda, sistem iizerinden de
ara¢ devrini gergeklestirmesi gerekmektedir.

Bir IHA’nin Tiirk hava sahasinda ucabilmesi
i¢in oncelikle SHGM tarafindan elektronik ortamda
olusturulmus olan “IHA Kayit Sistemi’ne
kaydedilmesi gerekmektedir. Ancak SHT-IHA’nin
11. Maddesi 1. Fikras1 geregince; IHA
siniflandirmalar1 goz oniine alinarak, IHAO ya da
IHA1 kategorisine giren bir IHA nin kayd: kayit
sistemi lizerinden yapilacaktir.

Eger bir IHA iilkemizde iiretilmisse, Talimat’in
5. Maddesi dikkate alinmaksizin, Tiirkiye’de
iiretilen her ITHA nin iiretiminin tamamlandig1 giin
itibariyle SHGM IHA  Kayit
kaydedilmesi gerekmektedir.

Sistemi’ne

Azami kalkis agirligi Olgiitli dikkate alinarak
siniflandirilan  THA’lardan THA2 ve IHA3
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kategorisindeki  araglar, uzaktan  kumanda
edilebiliyorlarsa, bunlar icin SHGM tarafindan hava
aract siciline kayit edilerek tescil isareti
atanmaktadir. Yani, bu araglar i¢in IHA kayit
sistemi lizerinden bir kayit yapilmamaktadir. Bu
araglarin tescil isareti, Ol¢iileri, uygulama yerleri,
kimlik plakas1 ve sicil kayitlart SHGM tarafindan
yaymlanmisg olan Hava Araci Milliyeti ve Tescil
Isaretleri Talimati (SHT-7) kapsanminda belirtilen
esaslar dikkate alinarak yerine getirilmelidir.

Dolayisiyla IHA2 ve IHA3 araglarinin tescil
yoniinden  farkli  bir usule tabi oldugu
gorlilmektedir. Boyle bir farklilifin sebebi, bu
araglarm  azami kalkis agirliklariin - farkli
olmasidir. Oyle ki, araglarm agirliklar1 ve muhtemel
biiyiikliikleri ~ nedeniyle  IHA
gerekliliklerinin diger hava araglarinin tescil
islemlerinde 6ngoriilen mevzuata der¢ edilmesi ve
uyumlulugun saglanmasi gerekmistir.

mevzuati

SHT-IHA’da THA2 ve THA3 i¢in tescil isareti
rezerv bagvurusu ile bu araglarin tescil islemleri
esnasinda gereken evraklar sayilmistir. Ayrica
isletici veya ara¢ sahibinde degisiklik olmasi
durumunda gereken evraklar ve terkin islemlerinde
aranacak evraklar da SHT-IHA da belirtilmistir.

IHA satan sirketlerin sorumlu isleticileri ve
yoneticilerinin, satilan ara¢ Dbilgileri ile satin
alanlarin kimlik bilgilerini usuliine uygun sekilde
tutmak ve azami kalkis agirlig1 bes yiiz gram (dahil)
iizerindeki insansiz hava araglar ile ilgili bilgileri,
ayni1 giin icinde SHGM tarafindan olugturulan kayit
sistemine kaydetmek zorunda oldugu 2920 sayili
Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nda belirtilmistir.

Kayit Sistemi’nde paylasacak bilgiler sug
islenmesinin Onlenmesi ve su¢ sorusturulmasinda
kullanilmas1  amaglart  diginda  baskalariyla
paylasilamayacaktir. Bdyle bir diizenlemenin
kanunla yapilmast; sz konusu bilgilerin kisisel veri
niteliginde olmasidir [48]. Kisisel Verilerin
Korunmasi1 Kanunu’nun amaci; kisisel verilerin
islenmesinde basta 6zel hayatin gizliligi olmak
iizere, kisilerin temel hak ve Ozgiirliiklerini
korumak ve kisisel verileri isleyen gercek ve tiizel
kisilerin yiikiimliliikleri ile uyacaklar1 usul ve
esaslar1 diizenlemektir [48]. Kisisel verilerin
korunmasini isteme hakki Anayasa’da “Ozel
Gizliligi”  diizenlemesi

Hayatin kapsaminda

belirtilmistir. Diizenlemeye gore, kisisel veriler,
ancak kanunda 6ngoriilen hallerde veya kisinin agik
rizasiyla islenebilmektedir. Dolayisiyla Kayit
Sistemi’nde paylasilacak bilgilerin su¢ islenmesinin
Onlenmesi ve su¢ sorusturmalarinda kullaniimak
tizere  kolluk  birimleriyle  paylasilabilecegi
TSHK’da belirtilerek, ilgili diizenleme yasada
yapildigi i¢in Anayasa ile uyumlu bir diizenlemenin
ortaya kondugu diistinilmektedir.

Kayit sisteminde paylasilacak bilgilerin “ayni
giin icerisinde” sisteme kaydedilmesi yiikiimliligi
Talimat’m  11.Maddesinde ifade edilmistir.
flaveten, THA satan sirketlerin sorumlu isleticileri
ve yoneticilerinin; satilan arac bilgileri ile satin
alanlarin kimlik bilgilerini usuliine uygun bir
sekilde tutma  zorunlulugu da  kanunen
Ongoriilmiistiir.

TSHK’da azami kalkis agirligi bes yiiz gram
(dahil) iizerindeki IHA lara iliskin bilgilerin satimin
gegeklestigi giin kayit sistemine iglenmesi gerektigi
belirtilmektedir. Dolayisiyla satilan arag 500
gramin altindaysa, herhangi bir islem yapilmasi
gerekmemektedir. Ancak 500 gramin altindaki bir
IHA nin satimi durumunda, THAya iliskin teknik
ozellikler degil, yalnizca satin alan ve satan kisilere
iligkin bilgiler kaydedilmelidir.

TSHK’da belirtilen bu yiikiimliiliikklere aykir
hareket edenler ve yurtdisindan bireysel olarak
getirdikleri THA’lar1 ya da yurtiginde devralian
[HA’lar1 en geg ii¢ giin icerisinde kayit sistemine
kaydettirmeyen kisiler i¢in idari para cezasi
uygulanmaktadir. Ote yandan kayit esnasinda
gercege aykirt beyanda bulunanlar veya gergege
aykirt olarak veri girisi yapanlar i¢in de idari para
cezas1 ongorilmiistiir.

Sivil hava araglarimin  hukuki niteliginin
degerlendirilmesi sirasinda dikkate alinan; gemiler
ve motorlu tasitlar gibi siradan tasimir esya
niteliginde olmayan ve kendine 6zgii yapis1 bulunan
araglar icin gelistirilen tescil diizeninde, Medeni
Kanunun 917. Maddesi hiikmiiniin kiyasen ugak
sicillerine uygulanabilecegi diisiiniilmektedir [27].
Ancak sicilin hukuka aykir tutulmasindan dogacak
zararlarda Devletin kusursuz sorumlu tutulacag
yoniindeki yaklasimm IHA’lar igin miimkiin
olamayacagini belirtmek gereklidir. Zira [HA Kay1t
kullanicilarin

sisteminde beyanlari esas
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alindigindan ve yalan beyanda bulunulmasi
durumunda sorumluluk  dogacagi  bilgisi
verildiginden IHA kayit sisteminde yanlis beyanda
bulunulmasi1 sonucundan dogacak zararlarda
devletin sorumlulugu s6z konusu degildir.

[HA’lara iliskin Kayit Sistemine; IHA ve
sistemlerinin iireticisi, marka ve modeli, seri
numarasi, [HA ve sistemlerinin iiretim yeri ve tarihi,
IHA nin azami kalkis agirhgi, THA ve sistemleri
sahibinin ve isleticisinin ad1, T.C. Kimlik Numarasi
veya Vergi Numarasi, adres ve iletisim bilgileri
kaydedilmektedir. IHA ve IHA sistemlerinin sahibi
ve pilotuna iliskin arsiv kayitli adli sicil kaydinin da
kayit sistemine islenmesi gerekmektedir. Arag
sahibinin ya da IHA pilotunun 18 yasindan kiiciik
olmasi durumunda, bu kisiler i¢in ileride
dogabilecek hukuki ve cezai sorumluluklarin
kanuni miimessilleri tarafindan kabul edildigine
dair noterde tanzim ve tasdik edilmis taahhiitname
bilgilerinin de
belirtilmektedir [16].

sisteme kaydedilecegi

2.5.2.2 ikinci E1 Alimlarda Kayit islemleri

Ikinci el THA satim islemlerinde kayit sistemine
kaydedilecek bilgilerin neler oldugu ve sorumluluk
konusu mevzuatta diizenlenmemistir.  Ancak
yukarida da belirtildigi iizere, uygulamada IHA alan
veya satan herkesin hava aracim IHA Kayit
Sistemine  kaydetmek zorunda  olmasindan
hareketle, alim ve satima iligkin bilgilerin de yine
Kay1t Sistemi iizerinden gilincellenmesi ve dogru
bilgilerin ~ beyan  edilmesi  gerekmektedir.
Dolayisiyla ikinci el satimlarda, kayit sistemine
girilecek bilgiler alici ve isleticiler yoniinden ilk
defa yapilmakta olan bir kayit iglemi gibi

goriinmektedir.
2.5.2.3 ithal Edilen IHA’larda Kayit islemleri

Aracin ithal edilmesi durumunda da ithal edilen
IHA’nin arag bilgilerinin ve aracin satilmast
durumunda satin alanlarin kimlik bilgilerinin, 2920
sayili TSHK’nin 144. Maddesinde de belirtildigi
iizere, satic1 girket sorumlu igleticisi ve yoneticileri
tarafindan usuliine uygun bir sekilde tutulmasi ve
satima iligkin bilgilerin kayit sistemine satimin
gerceklestigi giin kaydedilmesi gerekmektedir.

Eger ithal edilen bir [HAnim azami kalkis agirlig
bes yliz gram ve {lizerinde ise, araca ait bilgilerin
ayni1 giin iginde SHGM tarafindan olusturulan kayit
sistemine  kaydedilmesi  zorunludur.  Ancak
Talimat’ta belirtilen “..ayn1 giin” ifadesinin satim
isleminin gerceklestigi giin mii yoksa aracin iilkeye
getirildigi giin mii oldugu anlagilamamaktadir.

Ayrica bir IHA nin yurtdisindan bireysel olarak
getirilmesi veya yurt icinde devir edilmesi
durumunda da en gec¢ ii¢ giin icerisinde “Kayit
Sistemi”ne kaydedilmesi gereklidir [28]. Bu
durumda kayit isleminin yurtdigindan getirildigi
giinden itibaren {i¢ giin olarak anlagilmasi gerektigi,
devir iglemlerinde ise devir isleminin gerceklestigi
andan itibaren {ii¢ giin igerisinde yapilmasi gerektigi
diistintilmektedir.

[HA’lar azami agirlik olgiileri de dikkate
alindiginda zilyetligin devri yoluyla bir bagka kisiye
devredilebilecek araglardir. Ancak azami kalkis
agirhgina gore IHA2 ve IHA3 sinifindaki IHAlar
icin  tescil isleminin  yapilmasi  gerektigi
bilinmektedir [16]. Talimat’in 12. Maddesinde
IHA2 ve IHA3 igin belirtilen tescil islemlerine
iligkin olarak araglarin sahiplerinde degisiklik
olmasi durumu diizenlenmistir. Buna gore; IHA2 ve
[HA3 igin ara¢ sahibi veya isleticiye iliskin
degisiklik s6z konusu oldugunda, degisiklik
basvurusunda bulunulmalidir. IHA2 ve THA3 icin
tescil islemleri SHGM tarafindan yapildigindan,
ara¢ sahibinin veya isleticisinin  degisikligi
durumunda da ilgili kayit degisikligi yine SHGM
tarafindan gergeklestirilecektir. Boyle bir durumda
Noter huzurunda diizenlenmis satis sozlesmesi ve
bu sozlesmeden dogan vergi, har¢ gibi makbuz
orneklerinin de degisiklik icin yapilacak bagvuruya
eklenmesi gerekmektedir [16].

3. Sonug¢

Giiniimiizde [HA’lar ¢ok ¢esitli alanlarda
kullanilmakta ve yayginlagmaktadir. Ornegin;
Afrika'daki kacak gergedan ve fil avcilarinin
yakalanmasinda, Fukushima niikleer santrali
kazasmin akabindeki hasar tespitinde, Haiti'deki
depremi takiben yardim faaliyetlerinin
siirdiiriilmesinde de yine IHA'lardan destek
alimmugtir [22].
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[HA’larin bu denli yaygimlasmasi, beraberinde
hukuki  diizenleme  yapilmast  gerekliligini
getirmistir. Bu kapsamda sektoriin talep ve
ihtiyaclarinin yani sira, ICAO gibi uluslararasi
orgiitlerin de ihtiyaclardan ve cagin gereklerinden
yola ¢ikarak ortaya koydugu diizenlemelerin takibi
ve uygulamaya gecirilmesi 6nem arz etmistir.

IHA  hukukundaki giincel gelismelerin,
uygulamada ¢ok farkli  hukuki konularla
karsilagilmasina imkan verecegi diigiiniilmektedir.
Sivil havacilig1 diizenleyici ve denetleyici kurulus
olan SHGM’nin destek ve katkilariyla IHA
isletenlerinin bilinclenerek, tertip ettikleri sivil
havacilik faaliyetlerinin ciddiyetine varacaklar1 ve
bu gelismelerin ililkemizde emniyet kiiltiiriiniin
olusmasina hizmet eden bir firsat olarak
goriilecegine siiphe yoktur.

Gelismekte olan biitiin teknolojilerin hukuk
uygun ve iyiniyetli kullanimi yaninda, hukuka
aykir1 olarak kullanimi da s6z konusu olmaktadir.
Dolayisiyla biitiin teknolojilerin karanlik bir tarafi
oldugu gibi THA’lar da bundan farkli degildir.
Ancak asil tehlike teknolojinin kendisi degil,
teknolojinin  nasil  kullanildigidir.  Yeni  bir
teknolojinin gelismesi aym1 zamanda kamusal
alanda diizenleme gerekliliklerinin tamamlamasini
da beraberinde getirmektedir. Bu nedenle,
[HA’larin hukuka uygun ve iyi niyet kurallarina
riayet edilerek  kullanilmamasi  durumunda
uygulanacak yaptirimlarin caydirict olma geregi
ortaya ¢ikmaktadir. Bu kapsamda o6zellikle kayit
sistemi yoniinden, IHA sahibi kisilerin dogru
bilgiler vermesi, araglar igin gerekli islemleri usule
uygun olarak yerine getirmesi onem arz etmektedir.

IHA’larm acik alanlarda kullanimi hususunda
getirilen bu diizenlemeler, kapali alanda IHA
kullaniminina  iligkin ~ diizenlemeleri  Gtelemis
goriinmektedir. Zira [HA’lara iliskin temel
diizenlemelerden biri olan SHT-IHA, kapali
alanlarda kullanilan {HA ve sistemlerini kapam
disinda tutmustur. Oysa kapali ve kalabalik
olabilecek bolgelerde IHA kullanini ihtimali
onemsenilmesi gereken boyuttadir. Dolayisiyla bu
konuda da bir diizenleme yapilmasi O6nem arz
etmektedir.

IHA kullanimindan dogabilecek ve iigiincii
sahislarin zararlarina neden olabilecek faaliyetler

yoniinden ise sigorta sorumlulugu s6z konusudur.
Sigorta sorumluluguna iliskin diizenlemeler SHT-
[HA’da ve 15/11/2005 tarihli ve 25994 sayili Tiirk
Hava Sahasinda Ugus Yapan Tiirk ve Yabanci Sivil
Hava Araglarinin Yaptirmast Gereken Ugiincii
Sahis Mali Mesuliyet Sigortast Yonetmeligi’nde
belirtilmistir. Tiim IHA ve sistemlerinin isleticileri
veya sahiplerinin dgilincii sahislara verecekleri
zararlardan sorumlu oldugu acikca SHT-IHA’da
belirtilmistir. Ancak 25 kg {isti IHA’lar ile
agirligina bakilmaksizin ticari faaliyet
gerceklestiren biitiin {HA’lar igin sigorta yapilma
zorunlulugu vardir. Sigorta sorumluluguna iligkin
diizenleme ve pratikler farklilik gosterdiginden bu
sorumlulugun degerlendirilmesi ayr1 bir ¢alismanin
konusu olabilecektir.

Sonu¢ olarak; IHA’lar olduk¢a detayl
diizenlemeler gerektiren ve gelecekte ise daha da
yayginlasacagi araglardir.  THA
teknolojisinin yakalanmasinda ve bu teknolojiye
iligkin  kayit, takip, emniyet ve giivenlik
sistemlerinin teskil edilmesinde lilkemizin oldukg¢a
basarili adimlar attig1 bir gercektir. Ozellikle SHT-
[HA, kayzt sistemi, araclarin tescili ve bu islemlerin
yapildigi  birimlerin  birbirleriyle  koordineli
calismalar1 IHA konusunda resmi altyapimizin ¢aga
uygun ve saglam bir gekilde kuruldugunu

diisiiniilen

gostermektedir. Ancak bu c¢alismalarin daha da
ileriye gotiiriilebilmesi amaciyla diinyadaki THA
caligmalarinin yakindan takip edilmesi, hatta bu
konuda bir aragtirma ekibi kurularak kaynaklarin ve
son gelismelerin taranmasi, IHA Hukukunun
tilkemizde gelismesi amaciyla akademik yayin,
IHA dergisi veya dokiimanlar tesvik edilmesi
onerilmektedir. Boylece hem {ilkemizde sivil
havacilik faaliyetleri konusunda bir biling seviyesi
yakalanmasma hizmet edilecek, hem de sivil
havaciligin gelisimine katki saglanacaktir.
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