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Ozet

Havacilik tarihi gegmisten giinimize kadar birgok gelisme ile karsilasmistir. Yasanilan teknolojik
gelismeler sayesinde milyon ugus basina sivil havacilik kaza sayisinda 6nemli dlglide azalma gérilmistir.
Ancak havacilik kazalarin dnlenmesi tam anlamiyla mimkin olmamistir. Hava yolu ulasimi kara yolu,
demir yolu ve deniz yolu ulasimina kiyasla en emniyetli ulasim seklidir. Her ulasim seklinde oldugu gibi
hava yolu ulagiminda da kazalar yasanabilmektedir. Sivil havacilikta kazalar insan hatasi, teknik ve
meteorolojik kosullar sebebiyle gerceklesmektedir. Yasanilan kazalar sonrasinda genellikle tim yolcu ve
mirettebat hayatini kaybetmekte ve ¢ok dusik olasilikla yaral olarak hayatta kalmaktadir. Teknolojik
afetler igerisinde yer alan ulasim kazalari nadiren afet olarak gorulir. Ancak hig kimsenin hayatta kalmadigi
bir sivil havacilik kazasi afet olarak gorilebilir. Kaza sonrasinda kazanin nedenlerinin arastiriimasi ve
incelenmesi hava aracinin yapiminda ve hava yolu ulasimindaki uygulamalarda 6nemli degisiklikleri
beraberinde getirebilir. Bu anlamda yasanilan kazalardan derslerin ¢ikartilmasi kazalarin dnlenmesinde ya
da zararlarinin azaltilmasinda énemli bir etkiye sahiptir. Bu derlemede havacilik kazalarinin nedenleri,
diinyada ve Tirkiye’deki yasanilan sivil havacilik kazalari, kaza sonrasi siiregte yapilan arastirma ve
inceleme faaliyetlerinin degerlendirilmesi amaglanmistir.

Anahtar Kelimeler: Afetler, Havacilik, Ucak, Kazalar.

Causes and Classification of Aircraft Accidents in Civil Aviation and Examination
within The Framework of Disasters

Abstract

The history of aviation has encountered many developments from the past to the present. Thanks
to technological developments, a significant reduction in the number of civil aviation accidents per million
flights was seen. But aviation accident prevention has not been fully possible. Air transportation is the
safest form of transportation compared to road, rail and sea transportation. As with any form of
transportation, accidents can occur in air transportation. In civil aviation, accidents occur due to human
error, technical and meteorological conditions. After accidents, usually all passengers and crew lose their
lives and survive as injured with very little probability. Transportation accidents included in technological
disasters are rarely seen as disasters. But a civil aviation accident which no one survives can be seen as a
disaster. Investigation and examination of the causes of the accident after the accident may bring about
significant changes in the construction of the aircraft and in the applications of air transport. In this
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context, the removal of lessons from accidents has an important effect in preventing accidents or reducing
their damages. In this review, it is aimed to evaluate the causes of aviation accidents, civil aviation
accidents in the world and Tirkiye, and the research and examination activities carried out in the post-
accident process.

Keywords: Disasters, Aviation, Aircraft, Accidents.

1. GIRiS

Afet, doga ya dainsan tarafindan sebep olunan, ciddi, ani ya da yavas gelisen, insan
ve cevresi arasinda fiziksel ve islevsel faaliyetlerde biiyik bir ekolojik kesintinin oldugu,
mevcut kaynaklarin gereksinimleri karsilayamadigi, etkilenen toplumun zarar veren
durumla miicadele edebilmesi igin dis yardima gereksinim duydugu olaylardir (Gunn,
2012: 48).

Afet Epidemiyolojisi Arastirma Merkezi’ne (CRED) gore afetler dogal ve teknolojik
kaynakl afetler olmak tizere ikiye ayrilir. Dogal afetler kendi igerisinde jeofizik, hidrolojik,
meteorolojik ve klimatolojik afetler olarak dort sinifa ayrilmistir. Teknolojik afetler ise
endustriyel kazalar, tasima kazalari ve karmasik kazalar olarak tg farkh sinifa ayrilmistir
(CRED, 2024). Afetler sorunlari daha iyi anlamak ve daha iyi bilgiye sahip olmak amaciyla
siniflandiriimaktadir. Bu siniflandirma alandaki uzman kisilerin ve yoneticilerin anhk
durumu ve afet yanitini tartismasina olanak saglamaktadir (Al-Jazairi, 2018: 94).

Ulasim kazalari havayolu, karayolu, demiryolu ve denizyolu ile tasimacilikta
gerceklesen kazalari kapsamaktadir (CRED, 2024). Gunlik hayatta kiclik capli kazalar
oldukga yaygindir ve 6zellikle kara yolunda daha ¢cok meydana gelmektedir. Ulasimla ilgili
kazalar ¢cok sayida can ve mal kaybiyla sonuglanmayan ve ¢cogunlukla yerel diizeyde etkisi
olan olaylar oldugu icin nadiren afet olarak gorulir. Fakat bu noktada bir ayrim yapmak
gerekirse kimsenin hayatta kalmadigi bir hava araci kazasi bir afet olarak gorulebilir
(Rodrigue, 2020: 349-350; Socha vd., 2014). Bu derlemede havacilik kazasi ve olayinin
kapsami, havacilik kazalarinin nedenleri, havacilik kazalarinin nedenlerini agiklayan
modeller, diinyada ve Tirkiye’de meydana gelen dnemli sivil havacilik kazalari, havacilik
kazalarinin siniflandiriimasi, kaza sonrasi slirecte yapilan arastirma ve inceleme
faaliyetlerinin 6nemi ve kazalari dnlenme Gzerindeki etkisi ele alinmistir.

2. SiVIL HAVACILIK KAZALARI VE OLAYLARI

Hava yolu ile ulasim sadece yurt disi ulasim degil ayni zamanda yurt ici ulasimda
da etkin bir rol oynamaktadir. Kara yolu, demir yolu ve deniz yoluna gére daha hizli ve
emniyetli olmasi sebebiyle her gecen glin daha fazla tercih edilen bir ulasim sekli haline
gelmeye baslamistir. Ancak her ulasim yolunda oldugu gibi hava yolu ulasiminda da

kazalar meydana gelebilmektedir. Blylk capl bir ucak kazasi meydana geldiginde can
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kaybi sayisi yuzlerle ifade edilebilmekte ve yarali olarak kurtulma olasiligi en az diizeyde
olmaktadir (Ayyildiz, 2016: 2).

Havacilikta kaza ve olay birbirinden farkli kavramlardir. Olay herhangi birinin
yaralanmadigl ancak emniyetsiz bir durumun ortaya ciktigi durumu ifade etmektedir
(Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Midirliigii Strateji Gelistirme Dairesi
Baskanhgi, 2022: 97). Olay, kaza ile sonuglanmayan, ancak ugusun emniyetini etkileyen
ya da etkileme ihtimali bulunan, hava araci ve hava araci seyrisefer sisteminde yasanan
bir kesinti, eksiklik ya da bozukluk ile hava trafik yonetim hizmetlerinin saglanmasi ile
ilgili tim olaylari ve olagan disi durumlari kapsar (Resmi Gazete, 2014).

Sivil havacilikta kazalar birgok sekilde gergeklesebilir. Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiiti’'ne (ICAO) gére kaza, ucus amacli olarak herhangi bir personelin ugaga binmesiyle
personelin tamaminin ugagi terk etmesi arasinda gegen slirede, ugak operasyonlari ile
ilgili olarak tanimlanan:

Bir kimsenin 6limcil ya da ciddi bir bigimde yaralanma durumlari:

- Ugak icerisinde ya da ucaktan kopmus parcalar da dahil olmak Uzere ugagin

herhangi bir pargasinin dogrudan temasi.

- Dogrudan ucak motorunun siddetli hava akimina maruz kalmasi.

Ucaktan kaynakli hasar ve yetmezlik durumlari:

- Ucagin yapisal dayanikhliginin performansinin ya da karakteristiklerinin

olumsuz etkisi.

- Normal olarak tamir veya etkilenen parganin degistirilmesi gereken haller.

Ucagin kaybolmasi ya da ugaga ulasilamama durumlaridir (ICAO, 2016).
3. SiVIL HAVACILIK KAZALARININ NEDENLERI

Hava yolu tasimaciliginda kazalarin nedenleri gesitli etmenler ve bakis agilarina
gore siniflandirilabilmektedir. Teknik, meteorolojik ve insani faktorlere bagl olarak
belirlenen kaza nedenleri en yaygin ve en seffaf kabul goren siniflandirma sekillerinden
biridir (PlaneCrashinfo.com, 2024; Socha vd., 2014). Hava yolu ulasiminda kazalarin
onemli bir cogunlugu insan kaynakli hatalar (%67) olmakla birlikte teknik sebeplerden
(%20) ve hava kosullarindan (%6) meydana gelmektedir (Rodrigue, 2020: 349-350).

Havacilik kazalarinda bir ya da birden fazla neden olabilir. Personel hatasi, bakim
eksikligi, teknik nedenler, tehlikeli cevre, hava trafik yonetim hatalarina bagl kazalar
olabilecegi gibi bunlarin siral bir sekilde veya birlesimi ile kazalar gerceklesebilir. Kazaya
sebebiyet veren bir nedenin olmamasi durumunda kaza gerceklesmez (National
Research Council, 1998).

Havacilikta yillara gore kaza nedenleri donemsel olarak farklihk gostermektedir.
Havaciligin ilk yillari olarak bilinen 1900-1960'h yillarda teknik kaynakli hava araci

kazalari meydana gelmekteydi. Bu donemde havacilik teknik faktorler ve teknolojik
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basarisizliklar ile iligkili olan emniyet eksikliklerinin oldugu bir ulagim sekli olarak ortaya
¢cikti. Bu nedenle emniyet calismalarinin odagi teknik faktorlerin arastirilmasi ve
iyilestirilmesi olmustur. Ticari havacihgin ilk zamanlarindan 1950'li yillara kadar siire
gelen donemde kazalarin olmasi ve emniyetli ugusun saglanamamasinda teknolojinin
heniiz gelismemis olmasi ve yetersiz dizenlemeler etkili olmaktaydi. 1950'li yillara
gelindigi zaman teknolojik gelismeler ile kaza sayilarinda kademeli olarak diisis saglandi
(ICAOQ, 2018; Uslu ve Dénmez, 2016: 222-239).

insan faktorlerine bagl havacilik kazalar 1970'li yillarin baslarinda teknolojik
gelismeler ve yasal dizenlemelerdeki gelismelerden sonra énemli derecede azalma
egilimi gosterdi. Bu dénemde havacilik daha emniyetli bir ulasim sekli haline geldi ve
emniyet yetkililerinin ana odagina insan faktori dahil edilmeye baslandi. Hatalar
azaltmak icin yapilan yatirimlara ragmen kazalarda insan faktori olmaya devam etti. Bu
donemde insan faktorli operasyonel ve oOrgitsel faktorleri dikkate almadan insana
odaklanmaktaydi. 1990'l yillarin basina kadar bireylerin davranislarini birden fazla
faktorin etkileyebilecegi kabul edilmemistir (ICAO, 2018).

3.1 Sivil Havacilik Kazalarinda insan Faktori

Havacilikta insan hatasi hem kazalarinin hem de olaylarinin en yaygin sebebidir.
Gogunlukla insan faktori ile ilgili tanimlanan kontrolli ugusta yere ¢arpma kazalari ve
kontrol kaybi kazalari tlim oliimcil kazalarin yarisindan fazlasini olusturmaktadir (Airbus,
2023:15-31).

Havacilikta gelismis teknolojik sistemeler pilotlara ucagin durumu ve ucgus
hakkinda bilgi vererek ucagin daha emniyetli ve daha kolay ugmasini saglar. Bu sistemler
normalde pilotlarin farkinda olamayacaklari ucagin sistemleri hakkinda uyarilarda
bulunarak navigasyon, ucagin rotasi, gokylzindeki diger ucaklar ve yolcular gibi dnemli
verilerin takip edilmesini saglar. Ancak bu sistemler yararl oldugu kadar bir karmasayi
da beraberinde getirebilir. Yiiksek otomasyona sahip ucaklarda ucusla ilgili ters bir
durum meydana geldiginde ugus ekibi bircok bilgi ve uyariile karsi karsiya kalabilir. Boyle
bir durumda ugus ekibinin ugaktaki sorunlari tahmin etmek ve bunlarla basa ¢ikmak igin
sogukkanli bir midahale yapmasi hayatta kalmayi etkileyen belirleyici bir faktor
olmaktadir (Hersch, 2020).

Beklenmeyen durumlar haricinde insan kaynakli hatalar gerceklesmez ya da kural
ihlali gerceklesmez. Degisen durum ya da uygun olmayan kosullar insanlari hata
yapmaya acik hale getirir. Kazaya sebebiyet veren insan kaynakli hatalarin temelinde
yeterli durum muhakemesinin olmamasi yatmaktadir. Durumsal farkindahktaki bir

eksiklik ya da ariza sorunun ¢éziimiinde yanlis uygulamalara gidilmesine ve bu ylizden
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hatali ¢6zim yollarinin denenmesine neden olabilecektir. Bu durum kazanin meydana
gelmesini hizlandirici bir etkiye bile sahip olabilir (Koldas, 2006: 63-65).

Havacilik kazalarinda insan kaynakl hatalar sadece kokpitteki kisilerden kaynakh
olmaz ayni zamanda hava trafik kontrol6ri de insan kaynakli hatalarin olusmasina yol
acabilir. Havacilik tarihinin en biliylik afeti olarak bilinen ve 583 kisinin olimuyle
sonuglanan Tenerife afetinde hava trafik kontrolorinln etkisi géz énline alindiginda
hava trafik kontrolorii calisanlarina ugus emniyetini saglamada ©6nemli gorev ve
sorumluluklar diismektedir (Dolekoglu vd., 2019: 415-430).

3.2. Sivil Havacilik Kazalarinin Nedenleri Uzerine Bir Model: isvicre Peyniri
(Reason) Modeli

James Reason tarafindan gelistirilen ve havacilik sektorl tarafindan iyi bilinen
isvicre Peyniri modelinde bir tehlikenin zarar gorebilirlikle sonuglanmamasi icin araya
birden fazla savunma katmani yerlestirilmistir. Ancak her katman isvigre peynirinde
delikler oldugu gibi zayifliklara sahiptir. Bazen tiim savunma engellerine niifuz eden bir
ihlal savunma sisteminin zayifliklarindan gecerek bir kazanin olusmasina neden olabilir.
Bu ihlaller ekipman arizalari veya uygulama hatalari gibi bir dizi faktor tarafindan
tetiklenebilir. isvicre Peyniri modeli havacihk gibi karmasik sistemleri oldukga iyi
tanimlanmis savunma katmanlari tarafindan korundugunu ve tek noktada bir hatanin

nadir olarak gorildiuglini anlatmaktadir (ICAO, 2018).

Tehlikeler

Kayiplar

Sekil 1: Kaza nedensellik kavrami (isvigre peyniri modeli)

Kaynak: ICAO, 2018.

Havacilik kazalarinda bir neden olabilecegi gibi birden fazla da neden
olabilmektedir. Reason modeline gore hatalar aktif ve gizli hatalarin bir araya gelmesiile
olusmaktadir. Etkisini aninda gosteren hatalar aktif hatalarken etkisi sonradan ortaya

cikan 6nceden yapilmis olan hatalar ise gizli yani ortili hatalardir. Aktif hatalar genellikle
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ucus ekibi, hava trafik kontrol6ri, ucak bakim teknisyenleri gibi operasyonel olarak
gorev alan personelden kaynaklanmaktadir. Gizli hatalar ise genellikle diizenlemeler ve
yetkili kisilerden kaynaklanmaktadir. Ortili hatalar ortaya cikana kadar fark
edilemeyebilir ve bu ylizden zararli olarak goérilmezler. Bu model bir kazanin
olusmasinda hem o6rtili hem de agik hatalar bir arada goriilebilecegini aciklar (ICAOQ,
2018; Uslu ve Dénmez, 2016: 222-239).

3.3. Sivil Havacilik Kazalarinin Nedenlerinde Kullanilan Diger Modeller

insan faktoriine bagh kazalari nedenlerinin arastirilmasi i¢in 1970’li yillardan bu
yana bircok model gelistirilmistir. 1970’li yillarda Kanada’da 3M (Men, Machine,
Mission) modeli ilk kez ortaya c¢ikti. 3M modeline “galisma ortami” ve “meteoroloji”
kelimeleri dahil edilmesiyle model 5M olarak degistirildi. 5M modeli ile sorunun nedeni
insani faktorler oldugu anlasilinca SHELL (software, hardware, environment, liveware)
modeli gelistirilmis ve kazalarin yazilim, donanim, ¢evre ve insanlar ile insanin iliskisine
bakilmistir (D6lekoglu vd., 2019: 415-430).

Sekil 2: SHELL modeli

Kaynak: ICAO, 2018.

SHELL modeli farkh sistem unsurlarinin insan ile etkilesimini ve etkisini gdstermesi
acisindan yararh bir modeldir. Bu modelin merkezinde daima insan vardir. Modeldeki
her bir harfteki dlizglin olmayan kenarlar insanin bir yazilima, donanima, ¢evreye ya da
diger insanlara uyumun her zaman saglanamadigini anlatmaktadir. Bu ylizden her bir
harfin etrafi basit ve diiz kenarl degildir (Sekil 2). SHELL modeline ilerleyen dénemlerde
“Managament” eklenip kabul edilmistir. Risk yonetimi odakli ¢calisan bu model proaktif
bir yaklasimi benimsemistir. insanin hata yapmasi énlenememesi sebebiyle ekip kaynak
yonetimi (EKY) ortaya cikmistir. Baslangicta kokpit kaynak yonetimi olan model daha

sonra genisleyerek EKY olarak degistirilmistir. EKY sadece ucgak icerisinde olan degil ayni



JOTMAR, 1(2), 2024

zamanda tiim sistemde yer alan operasyonel personeli kapsamistir (Délekoglu vd., 2019:
415-430; ICAO, 2018).

4.SiViL HAVACILIK KAZALARI
4.1. Dinyada Sivil Havacilik Kazalari

Havacilik kazalari ile ilgili ilk istatistikler 1921 yilinda ABD tarafindan tutulmaya
baslandi. Kaydedilen istatistiklere gore 77.000 saat ugusta 361 kaza meydana
gelmekteydi. Bu oran 100.000 saate kiyaslandiginda 467 kazaya karsilik gelmekteydi.
GUnumiz kosullarindaki ugus saati ile kiyaslandigl zaman bu oran diinyanin her yerinde

glnlik birkag bin kaza meydana gelmesine karsilik gelmektedir (Stephen vd., 2017).

1960'li yillarda ugus sayilari az olmasina ragmen ucgus sayisina gore 6lim oranlari
oldukca fazlaydi (Airbus, 2023: 15-31). 1970'li yillarin baslarina kadar hava trafiginin
artmasiyla o6limla kazalarin gergeklesme olasiligl artmis durumdaydi. Hava trafiginde
onemli gelismeler yasanmasiyla beraber kaza sonrasi 6limler disls egilimine girmistir
(Rodrigue, 2020: 349-350). 1970’li yillarda milyon ugus basina 290 6lim gorilirken
glinimize gelindiginde ugus sayilari artmasina ragmen milyon ugus basina olim hizlarn
50’nin altina diismeye baslamistir (Bjornstig ve Forsberg, 2016). 2001-2022 yillari arasini
kapsayan donemdeki sivil havacilik kazalarina bakildiginda toplam 3.796 ugak kazasi
gerceklesmis ve bu kazalar 20.172 kiginin 6lumu ile sonuglanmistir (Mathavara ve
Ramachandran, 2022: 3-8).

1500
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Sekil 3: Yillara Gore 1 Milyon Ugus Basina Ugakta Oliim ve Kaza Hizlar

Kaynak: Boeing, 2023.
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Hava araglarindan kaynakl ilk olimliu kaza 20. ylzyilin baslarinda meydana
gelmistir. Kaza Wright kardeslerinden tasarlamis oldugu ugaklarindan birinin askeri
amagli gosterisi esnasinda meydana geldi. Kaza sonrasinda ugusu izleyen bir gozlemci
hayatini kaybetti. Yapilan arastirmalara gore ugagin pervanesi dimendeki bir tele
takilarak teli yuvasindan g¢ikartmasina ve sonrasinda kazanin gelismesine yol acti
(Stephen vd., 2017).

Ticari havacilikta zeplin ile yapilan en blyik kaza 1937 tarihinde meydana
gelmistir. Bir Alman yolcu araci olan zeplin Hindeburg, Almanya’dan ugusundan sonra
New Jersey'de bulunan Lakehurst Deniz Hava istasyonu'na vyaklasirken hidrojen
tanklarindan birinin delinmesiyle yangin g¢ikti. Yangin sonrasinda 36’si yolcu ve 1’
murettebat olmak lizere 37 kisi hayatini kaybetti. Yasanilan bu olay sonrasinda zeplin ile
hava yolu tasimaciligi sona erdi (Stephen vd., 2017).

GUnumuze kadar bilinen havacilik tarihinin en fazla 6limli kazasi 7 Mart 1977
tarihinde gerceklesmistir. Amsterdam Schipol’dan kalkan KLM hava yolu sirketine ait
4805 sefer sayili ugagi ve Pan-Am hava yolu sirketine ait olan 1736 sefer sayili iki Boeing
747-121 model ugagin birbirine ¢arpmasi sonrasinda gerceklesmistir. Teneferi afeti
olarak bilinen bu kaza sonrasinda 583 kisi hayatini kaybetmistir (Délekoglu vd., 2019:
415-430; Stephen vd., 2017).

Havacilik tarihinde tek ucagin karismis oldugu en ¢ok olimin oldugu kaza ise 2
Agustos 1985 tarihinde gerceklesmistir. Tokyo’dan Osaka’ya giden Japon Hava Yollari
ucagl kalkistan 44 dakika gectikten sonra ugagin kuyruk kisminda meydana gelen
hasardan dolayi kontrollinii kaybederek irtifa kaybetmeye basladi ve bir daga carpi. Kaza
sonrasinda 15’i mirettebat olmak lizere Osaka seferine katilan 524 kisinin 520’si
hayatini kaybetti. Kaza sonrasinda sadece 1 hostes, bir kadin yolcu ve iki kiz cocugu
kurtuldu. Ucak kazasi, 1978 yilinda uc¢agin inis esnasinda touchdown hareketi yaparken
kuyruk kisminin hasar almasi ve bu hasarin yeterince onarilmamasindan kaynaklanmistir
(The Bureau of Aircraft Accidents Archives, 2023a).

Havacilik tarihin 4. en koti kazasi ise 3 Mart 1974 tarihinde, Tiirk Hava Yollari’'na
ait TK 981 sefer sayili ucusunda gerceklesti. Kaza sonrasinda 12’si mirettebat olmak
Uzere toplam 346 kisi hayatini kaybetti. Kaza sol arka tarafta bulunan kargo kapisinin
ucaktan kopmasi sonucunda gelisti. Kargo kapisinin kopmasiyla beraber ucakta ani
basing degisiklikleri gerceklesti. ilk basta ucaktan 6 yolcu basincin etkisiyle ucagin disina
firladi. 2. Motorun calismamasi ve miurettebatin ucagin kontrolliinii kaybetmesiyle

beraber ucak irtifa kaybederek kaza kirrma ugradi. Kazaya sebep olan olaylar dizisinde
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yatan temel faktor ugagin kapi kilit mekanizmasinin yanlis devreye girmesi olmustur (The
Bureau of Aircraft Accidents Archives, 2023a).

Sivil havacilik kazalarinda teknik nedenlere ve insan faktorlu kazalarla beraber
teror eylemlerine de acik kazalar gerceklesmistir. 23 Haziran 1985 tarihinde Hindistan
Hava Yollarina ait Boeing 747-237B tipi ve VT-EFO tescil kodlu u¢agl Montreal-Londra-
Delhi-Bombay giizergahini izlerken Atlantik Okyanusu’nun irlanda kara sulari izerinde
teroristler tarafindan ucagin bagaj kismina yerlestirilen bir bombanin patlamasi sonrasi
ucak radardan kayboldu. Bombali bir eylem saldirisi sonrasi 82’si cocuk, 22’si mirettebat
olmak Gzere 329 kisi hayatini kaybetti. Bu kaza sivil havacilik tarihinin en biyik 5. Kazasi,
Kanada tarihinin en 6limcul terér olayl olmakla birlikte 11 Eyltl 2001 saldirilarina kadar

gerceklesen en bliylk havacilik terori olarak kayitlara gegmistir (Wikipedia, 2023).
4.2. Turkiye’de Sivil Havacilik Kazalan

Turkiye’nin sivil havacilik tarihindeki ilk 61Gmli ugak kazasi 3 Kasim 1936 tarihinde
Kahramanmaras’in Pazarcik ilgesinde meydana gelmistir. Kaza sonrasi iki kisilik
mirettebatin 1’i hayatini kaybetmistir (Gok, 2018: 25).

GunlUmuzdeki Turk Hava Yollari'nin ilk kazasi 2 Kasim 1937 tarihinde meydana
gelmistir. O zamanin Devlet Hava Yollari'na ait ola TC-CAN tescilli Rapide tipi ucak
Ankara'dan istanbul'a giderken yogun bir sisle karsilasmis ve Eskisehir’de inis yapmistir.
Eskisehir'de bir middet kaldiktan sonra ucak tekrar kalkis yapmis ancak yogun sis
nedeniyle Kocaali’de Sulacik kdyinde bir daga carparak kaza kirima ugramistir. Kaza

sonrasinda 2 kisilik mirettebat hayatini kaybetmistir (Gok, 2018: 25).

Tablo 1: Tiirkiye’de 1950-2020 Arasinda Meydana Gelen Oliimlii Sivil Havacilik Kazalari

Tarih Kaza yeri Tescil Kodu Olii Sayis1
25 Mart 1950 Ankara TC-BAL 15
25 Eylil 1953 Ankara TC-EGE 5
3 Agustos 1953 Mugla F-BAZS 4
05 Ocak 1954 Canakkale TC-BAG 4
03 Nisan 1954 Adana TC-ARK 25
25 Eyliil 1961 Ankara TC-TAY 28
21 Aralik 1961 Ankara G-ARJM 27
19 Ocak 1960 Ankara OY-KRB 42
8 Mart 1962 Mersin TC-KOP 11

1 Subat 1963 Ankara OD-ADE 104*
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3 Subat 1964 Ankara TC-ETI 3
21 Ocak 1972 Adana TC-JAC 1
26 Ocak 1974 Izmir TC-JAO 66
30 Ocak 1975 Istanbul TC-JAP 42
19 Eyliil 1976 Isparta TC-JBH 154
23 Aralik 1979 Ankara TC-JAT 41
13 Ocak 1980 Diyarbakir TC-JBJ 1
16 Ocak 1983 Ankara TC-JBR 47
2 Ocak 1988 [zmir D-ABHD 16
20 Ekim 1989 Hatay TC-KUN 5
20 Aralik 1994 Van TC-JES 57
29 Ekim 1998 Diyarbakir TC-JDF 1
5 Aralik 1998 Istanbul TC-DHA 2
7 Nisan 1999 Adana TC-JEP 6
29 Aralik 1999 Kastamonu 3C-JJI 6
8 Ocak 2003 Diyarbakir TC-THG 75
26 May1s 2003 Trabzon UR-42352 75
30 Kasim 2007 Isparta TC-AKM 57
5 Subat 2020 Istanbul TC-1ZK 3
15 Temmuz 2020 Van EM-809 7

*Kaza bélgesinde yasayan 87 kisi hayatini kaybetti.
Kaynak: Aviation Safety Network, 2023.

Turkiye’de 1950-2020 yillari arasinda 7’si yabanci tescil kodlu ve 23’l Tiirkiye tescil
kodlu olmak Uzere 30 olumli sivil havacihk kazasi gerceklesmistir. Yasanilan sivil
havacilik kazalari sonrasinda 930 kisi hayatini kaybetmistir (Aviation Safety Network,
2023).

Turkiye’nin sivil havacilik tarihinde yurt disinda gerceklesen kazalari da olmustur.
Turk Hava Yollar’'nin 3 Mart 1974 tarihinde ve Birgen Hava Yollar’'nin 6 Subat 1996
tarihinde gerceklesen kazalari bunlara birer 6rnektir. Tlrk Hava Yollar’'nin 3 Mart 1974
tarihinde gerceklesen kazasi diinya havacilik tarihinin en kotii 3. kazasi olarak kayitlara
gecmistir (The Bureau of Aircraft Accidents Archives, 2023a). Ote yandan Birgen Air'in 6
Subat 1996 tarihinde Berlin ve Frankfurt'a ugmak lizere Dominik Cumhuriyeti’'nden

23:42'de ucgusa baslayan ucgusunda 9'u mirettebat olmak Uzere 189 kisi hayatini
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kaybetmistir. Kazanin olugsmasinda ugagin tatile gelen yolcularla beraber 25 giin Dominik
Cumbhuriyeti'nde beklemesi ve bu sirede kilifla 6rtiilmesi gereken pitot tliplerinin
kapatilmamasi etkili olmustur. Ayrica kalkis 6ncesinde slrat saatindeki arizanin fark
edilmemesi, kaptan pilotun ikinci pilotun uyarilarini dikkate almamasi ve ugus ekibinin
bir an 6nce eve dénme arzusu bu kazanin olusmasinda etkili olmustur (The Bureau of
Aircraft Accidents Archives, 2023b).

4.3. Sivil Havacilik Kazalarinin Siniflandirilmasi

Havacilik kazalari birgok farkl sekilde siniflandirilabilmektedir. Bu siniflandirmalar
hava aracinin ugus anindaki durumuna, motor tipine, hizmet sinifina gore
siniflandirilabilir (Uslu ve Dénmez, 2016: 222-239).

Havacilik kazalari istatistikleri tutulmaya basladigindan beri kazalarin %54'iG hava
limanindan 10 km daha az uzakhkta, fakat %50'si inis safhasinda, %21 i ise kalkis
safhasinda gerceklesmistir (Rodrigue, 2020: 349-350). 2002-2022 vyillar1 arasindaki
doneme bakildigi zaman kazalarin biyik g¢ogunlugu yaklasma ve inis asamasinda
gerceklesmistir. Yaklasim ve inis asamalari karmasik ugus asamalarindan biridir. Bu
asamalarda hava kosullari, hava trafik kontrolori ile iletisim, navigasyon, hava araci
konfiglirasyon degisiklikleri, sikisik hava sahasi gibi birgcok durumlari bir arada yapmak
gerekebilir. Yiksek is yliki ve beklenmedik olaylarin bir arada ortaya ¢ikmasi kazaya yol
acmada onemli etkiye sahiptir (Airbus, 2023: 15-31).

Sekil 4: 2002-2022 Yillari Arasinda Ugus Safhasina Gére Kaza Dagilimi

Kaynak: Airbus, 2023: 15-31.
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Kazalarin olus sekline gore havacilik kazalarina bakildigl zaman ugus sirasinda
kontrol kaybi, kontrollii ugusta yere g¢arpma, pistten ¢ikma ve diger sonuglara gore
havacilik kazalari siniflandirilabilir. 2002-2022 yillarini kapsayan dénemlerde kazalarin
blylk cogunlugunu kontrol kaybi (%36), kontrolli ugusta yere carpma (%21) ve pistten
ctkma (%17) kazalari olusturmustur. Kontrolli ugusta yere ¢arpma kazalarini énleyen
bolge farkindalik ve uyari sistemi ve ugus yonetim sistemi teknolojisinin ile donatilan
hava araglarinin orani gectigimiz 20 yilda %68'den %99'a kadar yikselmistir. 4. nesil
ucaklar 3. nesil ugaklara kiyasla kontrolllii ugusta yere ¢arpma kazalarini %89 azaltmistir.
Bu oranin 4. nesil ugaklarin kullanimi ile artmasi beklenmektedir. Pistten ¢ikma kazalarini
ele alan teknolojiler 10 yil 6nce ortaya cikmaya baslamis durumdaydi. Glinimizde
pistten ¢ikma ile ilgili gelistirilen teknolojili ugaklar yaklasik olarak %9'dur. Bu
teknolojilere sahip ugaklar son 10 yilda pisten ¢ikma ile ilgili tim gévde ugak kaybi ya da
0lumla kaza kaydi yapilmamistir (Airbus, 2023: 15-31).
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Sekil 5: Hava Araglarinin Nesline Gére Milyon Ugus Basina Oliimlii Kaza Orani

Kaynak: Airbus, 2023:15-31.

Havacilik kazalarinda baska bir siniflandirma sekli ise ucagin nesline gore
yapilmaktadir. Son vyillarda yeni nesil ucaklarin da kullanimiyla beraber milyon ucus
basina kaza oranlarinda énemli degisiklikler yasandi. ilk nesil ucaklarda milyon ucus
basina 6limli kaza orani ortalama 3,0 olarak gerceklesirken 2. nesil ugaklarin kullanimi
ile beraber bu oran ortalama olarak 0,9 olarak gerceklesmistir. 3. ve 4. Nesil ucaklarin

kullanilmaya baslanmasi ile milyon ugus basina kaza oranlari daha fazla diisme egilimi
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gostermeye baglamistir. 10 yillik ortalamalara bakildigi zaman 4. nesil ugaklar 3. nesil
ucaklara gore kaza oranlarini 3 kat daha azaltmistir (Sekil 5). 4. nesil ugaklarin
kullaniminin yayginlasmasi ile beraber bu oranlarin daha da dismesi beklenmektedir
(Airbus, 2023: 15-31).
. 5. SiViL HAVACILIK KAZALARININ ARASTIRILMASI VE
INCELENMESI

Hava araci kazasi sonrasinda kazanin nedeninin arastirilmasi icin bolgeye
konusunda deneyimli ve bilgili kisiler yonlendirilerek kaza incelemesi ve arastirmasi
baslatilir (Ayyildiz, 2016:2). Kaza inceleme ve arastirmalarinin amaci 6ncelikle kazanin
nedenini, daha sonra yolcularda gerceklesen yaralanmalarin sebebi ve olusumu
belirmektir. Kaza inceleme ve arastirmalari ile kazalarin 6nlenmesi veya zararlarinin
azaltilmasini, yaralanma ve o6lim sekillerini belirleyerek ugaklarin tasariminda
degisiklikler yapilmasina hizmet edebilir. Kazanin sebebinin arastirilmasi ile hava alani
yonetimine ve hava araci tasarimina 6nemli katkilar saglanabilir (Rodrigue, 2020: 349-
350; Wiegmann ve Taneja, 2003: 571).

Kazalardaki sebep faktérii birden fazla olabilir. insan faktérii ya da personel hatasi,
bakim eksikligi, teknik nedenler, tehlikeli ¢cevre, hava trafik yonetim hatalari ya da
bunlarin bir arada birlesimi seklinde olabilir. Ancak ¢ogu analizler ve emniyet kayitlari
kazalarin ya da olaylarin birincil sebebine odaklanir. Bu durum kazanin olusmasina etki
eden olaylar zincirindeki diger sebeplerin gbz ardi edilmesine sebep olur. Bununla
beraber kazalarda iyi calisan bir emniyet yonetim siireci ortiili olan hatalarin da ortaya
¢ikarilmasina ve boylelikle ilerleyen donemlerde yasanabilecek havacilik kazlarin
Oonlenmesine veya zararlarinin azaltilmasina katki saglayabilir (Akkaya, 2015: 9; National
Research Council, 1998).

6. SONUG VE DEGERLENDIRME

Hava yolu ulasimi emniyetli ve hizli bir ulasim sekli olmakla birlikte kazalarla da
glindeme gelmektedir. Degisen ve gelisen teknoloji milyon ugus basina 6limli kaza
sayllarini azaltsa da havacilikta kazalar devam etmekte ve kaza sonrasi yarali olarak
kurtulmak cogu zaman mimkin olmamaktadir. Artan hava yolu trafigi ve yolcu
kapasitesi bir kaza sonrasi 6lim ve vyaralanma sayisinin beklenenden fazla
gerceklesmesine yol acabilir. Havacilikta meydana gelecek herhangi bir kazanin
onlenmesi ya da zararlarinin azaltilmasi icin yasanilan kaza ve olaylardan tecriibeler elde
etmek gerekmektedir. Kaza sonrasi silirecte kazanin arastirilmasi ve incelenmesi kaza
nedenlerinin belirlenmesinde etkili olmakta, bu dogrultuda hava aracinin tasariminda ve
havacilik alanindaki uygulamalarda degisiklige gidilebilmektedir. Havacilik kazalarinin
nedenlerinin ve sonuclarinin belirlenebilmesi icin arastirma calismalarinin yapilmasi

onem tasimaktadir. Yapilacak olan arastirmalardan elde edilen sonuglar ile havacilik
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kazalarinin epidemiyolojik 6zellikleri belirlenebilir. Havacilik kazalarinin 6lim, yaralanma
ve maddi kayiplar lGzerinde etkisinin anlasilmasina katki saglayabilir. Béylelikle hava yolu

ulasimi daha emniyetli bir hale gelebilir.
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