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UGAK KAZALARIN
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A ILISKIN NEDENSEL

FAKTORLERE KURESEL BIR BAKIS

1. Giris

Kaza; nerede, ne zaman, nasil olacagi
ve ne kadar insani zarara ugratacagi once-
den bilinemeyen olaylar olarak tanimlana-
bilir. “Hava-Arag Kazasi” ise Ulusal Sivil
Havacilik Teskilat’'nin  (ICAO) “Hava
Arac1 Kazalan ve Incelenmesi” bashkl
13’ncii ekinde ve 2920 sayili Tiirk Hava-
cilik Kanunu’nun 13’ncii maddesine gore;
“bir ugus harekdati esnasinda, bireylerin
tali nedenlerle ve/veya kendi kendilerini
veya birbirlerini yaralamalari veya ugus
ekibi ve yolcular i¢in ayrilan yerler digin-
da saklanarak, kacak seyahat edenlerin
yaralanmalart hari¢ olmak iizere; hava
araci i¢inde veya hava aracindan kopan
par¢alar da dahil olmak iizere, hava ara-
cimin herhangi bir par¢asimin ¢arpmasiyla
veya hava basincina maruz kalmak sure-
tiyle ¢ok agir derecede yaralanmasi, mo-
tor ve aksesuarlarda meydana gelen ariza
ve hafif hasarlar hari¢ olmak iizere; hava
aracimin fiziksel yapisinin veya performan-
smin ve ugus karakteristiginin negatif yon-
de etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi
veya tamirini gerektirecek sekilde hasar
gormesi ve arizalanmasi, hava aracinin
kaybolmasi1 veya enkaza ulasilamayacak
bir yere diigmesiyle sonuglanan olaylar”
seklinde tariflenmektedir. (ICAO, 2010;
2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,
UHUM-MEDAK, 2007:13).

Havacilik kazalari, tipik olarak hava
araci sisteminin ¢esitli mekanik bilesenleri
ile insan ve teknolojik bilesenlerin esza-
manl olarak aksaklik gbstermesi veya ari-
za yapmasi sonucunda nadir ger¢eklesen
olaylardir. Sistemin ayr ayr1 bilesenlerin-
deki ufak arizalar, hatalar ya da bozulma-
lar bir diger bilesenin ariza yapma olasi-
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ligin1 veya insanin kazaya sebep olacak
bir hata yapmasina neden olabilmektedir.
Kazalar genellikle 6nemli sistem arizalari
sonucu gergeklesirler ve arizaya yonelik
bir erken ikaz vermeyebilirler. Genellikle
kazalar gergeklesmeden Once sistemlerin
¢esitli bilesenlerde 6nemli bir takim ariza-
lara bagl olarak diger bazi bilesenlerin de
bozulmasi, hata yapmasi ile birlikte koti
meteorolojik kosullar gibi dis etkilerin de
kazaya sebebiyet verdigi goriilmektedir.
Ustiine iistliik her bir kazanin da kendine
Ozgii, bazen tespit edilmesi pek de mim-
kiin olamayan karakteristiklere sahip oldu-
gu sdylenebilir. ABD’de herhangi bir se-
beple meydana gelen ulasim kazalari, tim
6liimlerin sadece %2’sini olusturmakta ve
insanlar da bunu “yolculuk riski” olarak
kabul etmeye hazir goziikmektedir. Hem
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diinyada hem de Tiirkiye’de, daha giiven-
li ulagim i¢in kamuoyu, 6lim oranlarimin
¢ok diisiik oldugu hava tagimaciligi sekto-

riine yonelmektedir (Wells, 2001:19).

2. U¢ak Kazalariin

Istatistiksel Analizi

Gegen yilizyilin baslarinda, havaci-
ligin dogusundan itibaren, temel aero-
dinamik problemler ucak kazalarinin en
onemli nedenleri arasinda ilk sirada yer
almaktaydi. Bunlarin yaninda, en 6nemli
ucak elemanlarindan olan ug¢ak motorlar:
da oOncelikli ariza yapan ve kazaya neden
olan unsur olarak karsimiza ¢ikmaktaydi.
Yiizyilin ikinci yarisindan sonra teknolo-
jik gelismeler havacilik endiistrisinde de
biiyliik atilimlarin gergeklesmesine sahne
oldu (Wiener vd., 1993:3). Malzeme, ya-



pisal, gii¢ ve itki sistemleri, elektronik ve
aviyonik alanlarindaki gelismelerle artik
daha hizli, daha emniyetli ve konforlu,
daha ekonomik ve daha biiyiik hava arag-
lar1 ¢ok degisik amaglarla hayatimizin her
alaninda yer almaya baslamistir. Havaci-
lik, savunma sektorii basta olmak {izere
ulasim, turizm, tarim, egitim gibi pek ¢ok
sektoriin de itici giicli konumundadir.

1950°1i yillarda giivenilir turbo jet
motorlarm iiretimi ile birlikte hava tasi-
macilik kazalarinda ciddi bir diisiis yasan-
mistir. Ugak govdeleri ve motorlarindaki
problemler azalmaya basladikga, dikkatler
ucus emniyetine yonelik aksakliklara ne-
den olabilecek diger kaynaklarin tanimlan-
masi ve ortadan kaldirilmasina yonelmis-
tir (Wiener, 1993:6). Kokpitteki teknolojik
gelisimlere Ornek olarak radyo iletigim
aletleri, seyriisefer aletleri, yaklagsma ve
inis sistemleri ve ¢esitli aviyonik sistemler
gosterilebilir. Asagida bazi 6rnekleri veri-
len kokpitteki teknolojik gelismeler, ugus
emniyetini arttirarak ¢ok 6nemli katkilar
saglamigtir (Wells, 2001:175).

Ugus ekipleri uyar1 ve goézlemleme
sistemleri,

« Otomatik sistemler,

* Dijital haritalar,

* Renkli ekran goriintiileri,

* Yere yaklagma ikaz sistemi,

* Havada ¢arpisma ikaz sistemi,

* Ugus yOnetim sistemleri vb.

* Wells (2001) ve Wiener’in (1993) de
yukarida ifade ettigi gibi, hava araglarin-
daki teknolojik gelisim siirecinin sonun-
da, hava aracinin (SHELL modelindeki
yazilim-[S]- ve donanim-[H]; SM mode-
lindeki makine-[M]) ana nedensel faktor
oldugu kazalarda ciddi oranda bir diisiis
yasanirken ayni oranda insan kaynakli
faktorlerin ana neden oldugu kazalarda
artis olmustur. Insan ve makine kaynakl
kazalar arasindaki bu 6nemli karsilikli de-
gisimden dolay1, kaza dnleme amagli bii-
tiin faaliyetlerin dogrudan insana odaklan-
mas1 gerektigi konusunda bir konsensiis
olusmus bulunmaktadir (Wells, 2001:89).
Ucgak kazalarinda insan kaynakli nedenler
iistel olarak artarken ve makine kaynakli
kaza nedenleri ise {iistel olarak azalmistir.
Ozellikle sivil ve ticari havayollarida
bugiin i¢in de devam eden hizli biiyiime
egilimi sektorel anlamda kazalarmn ince-
lenmesi ve onleyici tedbirlerin alinmasini
gerektirmektedir.

2.1. U¢ak Kazalarna Iliskin

Istatistiki Analizler

(1959-1989)

NASA aragtirma ekibi tarafindan yapi-
lan bir ¢aligmaya gore, 1968-1976 yillar
arasinda meydana gelen 60 kazada ucgus
ekibi kaynak y6netimi problemlerinin be-

T

lirgin bir rol oynadig: ortaya ¢ikarilmistir
(Lauber, 1980:5). Askeri Ugaklar ve Sabo-
tajlar Hari¢ Diinya Capinda Ticari Jet Filo-
larinda Meydana Gelen, Kiilli Hasarli Ugak
Kazalarinin Ana Sebepleri”ne bakildiginda
1959°dan 1989’a kadar gegen 30 yilda diin-
ya ¢apinda meydana gelen, ugak kaza kiri-
mina yol acan ve tamiri miimkiin olmayan
kazalarda tespit edilen nedenlerin %70’den
fazlasinin ugus ekibi faaliyetlerinden kay-
naklanan hatalardan dolay1 gergeklestigi
goriilmektedir. Insan performansina iliskin
bu problemin tanimlanmasi, pilot hatalarini
cevreleyen unsurlarin ne oldugunun anla-
silmas1 ve bu hatalarin azaltilabilmesi igin
nelerin yapilmasi gerektigi dogrultusunda
bir dizi bagimsiz soruyu tetiklemektedir
(Helmreich ve Foushee, 1993:5). ABD Ulu-
sal Ulasgim Emniyet Kurulu’nun kayitlarina
gore ucak kazalarinin derinlemesine analizi
neticesinde, kritik zamanlarda ekip koordi-
nasyonunun yetersiz oldugu tespit edilmis-
tir (Wiener, 1993:6).

2.2. Ucak Kazalarina fliskin

Istatistiki Analizler

(1980-1996)

Ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi (CAA),
Ugus Emniyeti Diizenleme Grubu’nun
(1998) “Kiiresel Oliimlii Kaza Raporu”na
gore 1980 ve 1996 yillart arasinda diinya
capinda meydana gelen, 5700 kg.’1n iizerin-
deki jet ve turboprop ucaklar kategorisinde
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621 adet kaza ger¢eklesmistir. Bulgulara
gore yil bazinda 6liimlerin sayisi ortalama
%43 artmistir. 1996 yilinda 2.099 6lim sa-
yist ile 1990’11 yillarin en yiiksek rakami
kaydedilmistir. Gergeklesen 621 adet ka-
zada, 25.302 yolcu mevcut olup liim ora-
n1 %67 olarak belirlenmistir. Bu donemde,
yillik oliimlii kaza sayis1 %32 artig gos-
termis olup diinya ¢apindaki hava trafigi
artist ile iliskili oldugu goriilmektedir. Her
ne kadar 1990-1996 yillar1 arasinda kaza
oranlarinda bir diisiis egilimi olsa da 6lim-
lii kaza oranlarindaki bu artisin devam
etmesi durumunda 2010 yili igin yillik
ortalama kaza sayisinin 44 olacagi 6ngo-
rilmisgtiir (Safety Regulation Group, CAP
681, 1998:6). Bu 0ngérii, Almanya’nin
“Kaza Takip ve Tespit Kurulu JACDEC”
tarafindan dogrulanmis ve ugak kazalarin-

da can verenlerin sayist 2008 yilinda 598
kisi, 2009 yilinda 766 kisi ve 2010 yilin-
daki 49 ucak kazasinda 829 kisi olarak
aciklanmistir  (http://airnewstimes.com/
en-cok-kaza-ve-can-kaybi-2010-yilinda-
yasandi-8339-haberi.html,  Cevrimigi,
Erigim Tarihi: 11 Eyliil 2011).

Bu dénemdeki 621 kaza nedensel ag1-
dan incelenmis- veri yetersizligi nedeniyle
degerlendirmeye alinamayan 32 kaza ha-
rig- 589 ugak kazasinin %67 sine onciiliik
eden, olaylar zincirini dogrudan etkileyen
ilk alt1 ana faktor ugus ekibi ile iligkili ol-
dugu bulgusuna erisilmistir (Safety Regu-
lation Group, CAP 681, 1998:11).

2.3. Ugak Kazalarina iliskin
Istatistiki Analizler

(1997-2006)

CAA Ugus Emniyeti Diizenleme Gru-
bu’nun, 2008 yilinda yayimlamis oldugu
bir diger “Kiiresel Oliimlii Kaza Raporu”-
na gore, 1997 ve 2006 yillarimi kapsayan,
diinya capinda meydana gelen kazalarin
yillara gére dagilimi Sekil 1.’de verilmis-
tir (Safety Regulation Group, CAP 776,
2008:2-1). 1997-2006 yillar1 arasinda,
yolcu ve ugus ekibini kapsayan 8.599 ki-
sinin Oliimiiyle sonuglanan, diinya ¢apin-
da, toplam 283 kaza gerceklesmistir. Bu
oliimlii kazalarda yolcularin %69’u ha-
yatini kaybetmis %31’i kurtulmustur. Bu
donemde oliimlerin sayisinda ¢ok daha
fazla dalgalanma olmasina ragmen Sliimlii
kaza ve o6liimlerin sayisinda genel bir diis-
me egilimi mevcuttur (Safety Regulation
Group, CAP 776, 2008:2-1).

Sekil 1. : Oliimlii U¢cak Kazalarmmn Yillara Géore Dagilimi (1997-2006)
Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review
1997-2006, 2008, s.2-1.
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2.4. Ugak Kazalarma Iliskin

Istatistiki Analizler

(2006-2010)

2006-2010 y1llar1 arasinda da istatistiki degerler benzer bir egilim
icinde seyretmektedir. Sekil 3.’de, Boeing firmasinin 2010 y1li raporu
verilerine gore 1991-2010 yillar1 yi1l bazinda arasinda 6liimli kaza
oranlar1 diinya c¢apindaki ticari jet filolar igin verilmistir. 2006-2010
yillar1 arasinda milyon kalkis basina kaza orani ortalama olarak 0,5
civarindadir.

Ayni rapora gore, 283 kazanin nedenleri arastirilmig tiim nedensel
faktorlere iliskin istatistikler Sekil 2.’de sunulmustur. Her bir 6liimli
kazanimn gerekgesi olarak birkag¢ farkli nedensel faktor olabileceginden
bunlardan sadece biri ana nedensel faktor olarak belirlenmistir. Verilerine
ulagilan 245 adet (%87) oliimlii kazanin analizi neticesinde ana nedensel
faktorler tespit edilmistir. Sonug olarak tiim kazalarin {icte ikisinin ucgus
ekipleri ile iligkili ana nedensel faktorler icerdigi ve sadece %7’sinin
ucak ile iligkili faktorlerden (motor, tasarim, performans vs.) kaynaklan-
dig1 belirlenmistir (Safety Regulation Group, CAP 776, 2008:3-1).

Olumil Kaza Sayisi

.

1eeR 2000 2001

1959-2010 yillar1 araliginda tiim kaza oranlary, 5liimlii kaza oran- 2 fre® mevarid Bomwess iy THH
lar1, kiilli hasarla sonuglanan kaza oranlar1 ve ugakta gergeklesen kaza ::::, 5 Wsak Sivtemberi = :::

@ Vsak Yagisal m Veok Tasarem @ Uk Performsans flantral

oranlar1 Sekil 4.’de verilmistir.

20 Sekil 2. : Ugak Kazalarna iliskin Ana Nedensel Faktorlerin Dagilim
Toam Danya (1997-2006)
e L ABD ve Kanada Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents
- Review 1997-2006, 2008, s.3-1.
10 b

. -

Sekil 3.: Oliimlii Ugak Kaza Oranlarmn Yillara Gére Dagihm Diinya
Capindaki Ticari Jet Filolar1 (1991-2010)

Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet
Airplane Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.18.

=

Yilllk Oliimlii Kaza Oram
(Milyon Kalkis icin)
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Sekil 4.: Kaza Oranlar1 ve Ucakta Oliim Sayilarinn Yillara Gére Dagilinm Diinya Capindaki Ticari Jet Filolar1 (1959-2010)
Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.17.

Sonuc¢

Istatistiki analizlerden goriildiigii iize-
re, havaciligin son elli yilinda “insan fak-
torleri” ana neden olarak yerini korumus-
tur. Tim teknolojik gelismelere ragmen,
psiko-sosyal ve karmagsik bir varlik olan
insanin kaginilmaz olarak sistemde yer
alacag1 diisliniildiigiinde (insansiz tekno-
lojiler de dahil), konunun diinya dondiik-
¢e gindem de olacagi Ongoriilmektedir.
Bir klise olarak goriilse de “beser sasar!”
ya da insan hatasi kaginilmazdir. Is yasa-
minda operasyonel tiim siireglerde hata

kaginilmaz bir gergek olsa da havacilikta
bu durum kligenin 6tesinde hayati sonug-
lar dogurmaktadir. Dolayisiyla, hatanin
yonetilmesi, 6nlenmesinden daha 6nemli
olmalidir. Bu noktada hatalarin biiyiime-
den 6nlenebilmesi i¢in havacilik sektoriin-
de “Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi” (Crew
Resource Management) uygulamalarinin
bireylerin mesleki, igletmelerinin kurum-
sal kiiltiirlerinin bir &gesi haline gelebil-
mesi ile miimkiin olabilir. Ugus ekibi kay-
nak yonetimi sadece pilotlara odaklanan,
sadece ugus ekiplerine 6zgii bir yaklagim

KAYNAKCA

olarak diisiiniilmemeli, operasyonel siireg-
lerdeki her birey, birim, departman “ekip”
ierisinde diisiiniilmelidir. Insan kaynakla-
r1 hatalar1 ortadan kaldirmak yerine hatala-
r1 minimize etmek, diinya standartlarinda
kabul edilebilir mertebelerde tutabilmek
uzun vadeli, stratejik hedeflerin bir pargasi
olmalidir. Hatalar1 basartyla yonetebilme-
yi saglayan bireysel ve kurumsal bazda
ogretimsel stratejiler bir siireklilik iginde,
ucus operasyonlart ile eszamanli olarak
uygulanmali, ustaligin tekrarda gizli oldu-
gu unutulmamalhidir.m
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