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OZET

HAVALIMANI APRON EMNIYETI SORUNLARININ BELIRLENMESINE
YONELIK NIiTEL BiR CALISMA: AKILLI ULASIM SISTEMLERI
COZUM ONERILERI

Hiiseyin KORKMAZ

Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dal1
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi, Agustos 2018
Danisman: Dr. Ogr. Uyesi Savas S. ATES

Havalimani apronlari ¢ok fazla insanin lizerinde hareket ettigi, faaliyet gosterdigi
ve yogun baski altinda, kisa bir zaman diliminde operasyonlarin gerceklestirildigi
ortamlardir. Dolayisiyla insan faktoriiniin bulundugu bu tiir ¢ok stresli ortamlarda tehlike,
risk ve emniyetsizlik kaginilmaz olmaktadir. Havalimani apronlarindaki emniyet
zafiyetlerinin giderilmesi yine teknoloji ile saglanacaktir. Bu kapsamda apron iizerinde
ortaya g¢ikabilen emniyet agiklarinin son teknoloji ve akilli sistemlerle kapatilabilecegi
diistiniilmektedir.

Bu arasgtirmanin temel amaci, havalimanlar1 apron ya da ramp emniyetini Akilli
Ulasim Sistemleri vasitasiyla artirabilecek ¢6ziim onerilerinde bulunmaktir. Havalimani
apronlarindaki emniyet sorunlarimi tespit ederek bu sorunlara yonelik Akilli Ulasim
Sistemleri kapsaminda gesitli uygulamalar 6nerisinde bulunulabilecegi ongoriilmistiir.
Bu kapsamda arastirma verilerini toplamak icin Tiirkiye’deki hava ve yolcu trafik
yogunlugunun en yiksek oldugu ve emniyet unsurunun Kritik bir éneme sahip oldugu
Atatiirk Havalimani secilmistir. Bu arastirmada nitel arastirma yaklagimi benimsenmis ve
yar1 yapilandirilmig goriismeler ile veriler elde edilmistir. Elde edilen nitel verilerin
timevarimsal analizi sonucunda Atatiirk Havalimani’nda apron emniyetini olumsuz
etkileyen faktorler tespit edilmistir. Apron emniyetini olumsuz etkileyen faktorlere

yonelik birtakim Akilli Ulagim Sistemleri uygulama 6nerilerinde bulunulmustur.

Anahtar Sozcikler: Havalimani, Apron Emniyeti, Nitel Arastirma, Akilli Ulagim
Sistemleri, AUS



ABSTRACT

A QUALIFIED STUDY ON DETERMINATION OF AIRPORT APRON
SAFETY PROBLEMS: INTELLIGENT TRANSPORTATION
SYSTEMS SOLUTION PROPOSALS

Hiiseyin KORKMAZ

Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Social Sciences Institute, August 2018
Supervisor: Asst. Assoc. Dr. Savas S. ATES

Airport aprons are environments where too many people act, operate, and intense
pressure, perform operations in a short period of time. Hence, danger, risk and unsafe are
inevitable in such a stressful environment where the human factor is present. The
elimination of safety weaknesses in airport aprons will also be provided by technology.
In this scope, it is thought that the safety gaps that can appear on the apron can be closed
with the latest technology and intelligent systems.

The main purpose of this research is to suggest solutions that can increase the airport
apron or ramp safety by Intelligent Transportation Systems. It is predicted that various
applications can be proposed within the scope of Intelligent Transportation Systems for
these problems by identifying safety problems in airport aprons. In this scope, to collect
research data, Ataturk Airport that have the most intensive air traffic and passenger traffic
in Turkey and have a critical significance for safety has been selected. In this research,
qualitative research approach was adopted and data were collected by semi-structured
interviews. As a result of the inductive analysis of the qualitative data, factors that
adversely affecting the apron safety were found at Atatirk Airport. A number of
Intelligent Transportation Systems have been proposed for the factors that adversely

affecting the apron safety.

Keywords: Airport, Apron Safety, Qualitative Research, Intelligent Transportation
Systems, ITS
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1. GIRIS

Akilli Ulagim Sistemleri (AUS), son on yil i¢inde, tiim tasimacilik modlarin1 ve
hem yolcu hem de yiik tasimaciligin1 da kapsayarak daha eksiksiz ve ok disiplinli
(multidiscipline) bir yapiya dogru gelismektedir. Burada odaklanilan nokta oncelikli
olarak yeni bir teknoloji gelistirmek degil, sisteme dahil edilen bilesenlerin akillica
kullanilmasini saglayacak bir sistem perspektifi olusturmaktir. Bu perspektifte yer alan
bilesenler altyapi, tasitlar, miirettebat, teknoloji ve s6z konusu tagima ya da ulastirma
hizmetini yonetmek icin gerekli diger tiim kaynaklar seklinde siralanmaktadir. Bu goriis
dogrultusunda hava tagimaciliginda AUS kaynaklart en iyi sekilde yonetme olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Tiim diinyada havacilik sektorii faaliyetleri ya da havayolu yiik
ve yolcu tagimacilifi giiniimiiz son teknolojileri kullanilarak siirdiiriilmektedir. Bu
durumda havayolu yiik ve yolcu tasimaciliginda yeni bir teknoloji tiretmek yerine mevcut
kaynaklari en “akilli” sekilde kullanarak sistemin en iyi sekilde kullanilmas1 ve en yiiksek
performans duzeyine ulasmasi ile ilgilenilmektedir (Lindh, Andersson, Vérbrand ve
Yuan, 2007, s. 1).

Akillt Ulagim Sistemleri ve uygulamalart 1920’11 yillardan giiniimiize teknoloji ile
gelisim gostermistir. Teknoloji alanindaki ilerlemelerle AUS un kapsami genislemis ve
farkli bilimlerin {lizerinde ¢alistigi bir alan haline gelmistir. AUS, ara¢ sirlcilerinin
psikolojilerinden insansiz hava araglarinin (drone) otopilot yazilimlarina kadar birgok
farkli disiplini igerisinde bulundurmaktadir. Bu arastirmanin amaci tiim AUS ¢oziimlerini
kapsayacak uygulamalar 6nermek yerine ¢oziim olabilecegi diisiiniilen Oneri 6rnekleri
sunmaktir. Bu kapsamda arastirma neticesinde elde edilen her bir tema ile ilgili AUS
¢6zm onerileri biiyiik bir proje niteliginde olabilir. Onerilen sistem ve teknolojiler ciddi
uzmanliklar gerektirmektedir ve bu ¢alisma teknolojik, teknik bilgilere degil genel
emniyet sorunlarina odaklanmaktadir. Arastirmadaki amag; sistem Ureticilerine ve
aragtirmacilara havalimani apron emniyet sorunlarina yonelik temalar1 genel olarak
sunmaktir. Sunulan ¢6ziim Onerileri her ortamda ise yaramayabilir. Arastirmada
tiimevarimsal bir analiz yapilmistir. Bu aragtirma maliyet ve zaman kisitlar1 nedeniyle
Istanbul Atatiirk Havalimanu ile sinirli kalmaktadir. Havalimanlar: bulunduklar1 bélgenin
sosyo-ekonomik yapisindan, yolcu profilinden ve havalimaninda faaliyet gdsteren
isletme c¢alisanlarindan etkilenmektedir. Bu nedenle havalimani farklilastirilmasi ile
havalimani apron emniyeti sorunlarina yonelik farkli sonuglar elde edilebilir. Arastirma

kapsaminda Onerilen sistemlerin nasil {iretilecegi ve tesis edilecegi farklt uzmanliklar
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gerektirmektedir. Caligmada havalimani apron emniyeti sorunlarina yonelik genel bir
gergeve olusturulmaya calisilmigtir. Bu arastirmanin  gelecek ¢alismalara katki
saglayacag diisiiniilmektedir.

Bu c¢aligmanin amaci, havalimanlar1 apron ya da ramp emniyetini AUS
uygulamalari vasitasiyla artirabilecek ¢oziim dnerilerinde bulunmaktir. Havalimani apron
emniyet sorunlarini tespit ederek bu sorunlara yonelik AUS uygulamalar1 onerisinde
bulunulabilecegi ongoriilmiistiir. AUS uygulamalarinin havalimani apron emniyetini
nasil etkileyeceg8i sorusu bu arastirmanin temel arastirma problemini olusturmaktadir.
Arastirma, AUS’un apron emniyetine olan etkilerini ortaya koymasi yoniiyle 6nem arz
etmektedir. Tiirkiye’de havalimani apronlarinda AUS kullanarak emniyeti artirmay1
hedefleyen bagka bir calismaya rastlanilmamistir. Diinyada ise benzer bir ¢alismalar yok
denecek kadar az bulunmaktadir. Arastirma Orneklemi maliyet ve zaman kisitlari
nedeniyle Tiirkiye’nin en yogun yolcu ve yiik trafigine sahip olan Atatiirk Havalimani ile
siirl kalmaktadir. Arastirmada derinlemesine veri elde etmeye olanak saglayan nitel
arastirma yaklagimi benimsenmistir. Arastirma alani amagli 6rneklem ve kartopu
orneklem yontemiyle belirlenmis ve katilimcilara bu ydntemlerle ulasilmistir. Veri
toplamak i¢in yar1 yapilandirilmig goriisme yontemi tercih edilmistir.

Aragtirmanin alanyazin béliimiinde, AUS un tanimi, tarihgesi, faydalari, modlari ve
dunya uygulamalari ile emniyet yonetim sistemleri hakkinda agiklamalar yapilmaktadir.
Daha sonraki bolumlerde yontem agiklanmis, sonu¢ ve Oneriler ile c¢alisma

tamamlanmustir.



2. ALANYAZIN

Bu calisma kapsaminda alanyazin taramasi iki konu iizerinde yogunlagtirilmistir.
Bunlar AUS ve havalimani apron emniyetidir. Alanyazin taramasinda havacilik emniyet
yonetimi ile AUS birlikte arastirilmis ve neticede birebir bu arastirma igerigi ile ortiisen
bir calismaya neredeyse hi¢ rastlanilamamistir. Dolayisiyla neredeyse higcbir ¢alismaya
rastlanilmamis olmasi bu arastirmanin 6zglinligiinii ortaya koymaktadir. Alanyazin
taramasi neticesinde arastirma kapsaminda benzerligi tespit edilen en énemli ¢alisma:
Horberry, Regan ve Toukhsati’ye ait ¢alismadir. Horberry, Regan ve Toukhsati (2007)
tarafindan yapilan “Airport Ramp Safety and Intelligent Transport Systems” isimli
caligmada, havalimani apronlarindaki emniyet problemlerine odaklanilarak AUS ¢dziim
olasiliklar1 incelenmistir. Calismada dort farkli veri toplama yontemi kullanilmistir.
Havaliman1 personeli ile goriismeler yapilmis, apron emniyet komitesi ile goriismeler
yapilmis, ramp personeli ile odak grup yontemi kullanilmis, apronda personel ve
ekipmanlar gozlemlenmistir. Calismanin sonucunda, havalimani apronlarinda AUS un
onemli bir rol oynayabilecegi bir¢ok potansiyel emniyet problemi oldugu belirlenmistir.
Bu tlr sistemlerin hem emniyeti hem de verimliligi iyilestirme potansiyeline sahip
oldugu, dolayisiyla yakin gelecekte havalimani apronlarinda kullanimlarinin artacagi
Ongorilmiistiir.

Alanyazin taramasi neticesinde tiim kaynaklari taramanin bazi kisitlar (zaman vb.)
nedeniyle mimkiin olmayacagi 6ngoriilmektedir. Ancak yapilan alanyazin taramasi ile
arastirmanin amacina ulagabilmesi i¢in gereken kaynak taramasmin gerceklestirilmis
oldugu timit edilmektedir. Ayn1 zamanda tarafsiz olarak rasyonel davranmanin oldukg¢a
karmagik sorunlarin ¢dziimiinii gerektirdigi belirtilmektedir. H. Simon’a gore karmagik
sorunlarin formule edilmesi ve ¢oziilmesinde insanoglunun zihinsel kapasitesinin yetersiz
kaldig ifade edilmektedir (Simon, 1957'den aktaran Davut, 1997, s. 169). Bu dogrultuda
yapilan alanyazin taramasinin arastirmacinin kapasitesi oraninda sinirli olabilecegi
degerlendirilmelidir. Arastirmanin konusu itibariyle bu bolimde genel olarak Akilli

Ulasim Sistemleri ve Havacilik Emniyet Yonetimi agiklanmaya ¢alisilmustir.

2.1. Akillh Ulasim Sistemleri

Son elli y1lda kentlesme orani, sehir niifusu ve alim giiciindeki artis, arag sayilarinin
ve ulasim talebinin de artmasma neden olmustur. Ulkelerin gelismislik diizeyi ve

insanlarin ekonomik durumu ile paralel olarak seyahat etme ihtiyaci da artmistir. Ulagim
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talebinde artis yasanan ulagim tiirlerinden biri havayolu tasimaciligidir. Il. Dinya
Savasi’ndan sonra dzellikle teknolojinin de gelismesiyle havayolu ulasimina olan talep
artmistir.  Dolayisiyla artan ulasim talepleri karsisinda, glinimiz ulasim altyapisi
doygunluga erismis durumdadir. Bu durum insan yasamini etkilemekte ve bunlarin
sonucunda kazalar, ulagim gecikmeleri ve daha fazla ara¢ nedeniyle de emisyon kirliligi
gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sorunlari azaltmak icin cesitli ¢oziimler getirilmistir.
Gelismis altyapilar, emniyet kemeri, hava yastiklari, kamera sistemleri, hiz limiti gibi
uygulamalar emniyet ve guvenlik sistemleri c¢ozimlerinden sadece birkagidir
(Figueiredo, Jesus, Machado, Ferreira ve De Carvalho, 2001, s. 1206).

AUS ile ilgili problemler ve giglikler, arastirmacilarin AUS’a odaklanmasina
neden olmustur. Calisma ve arastirmalarla birlikte gelismekte olan AUS teknolojileri
kullanilarak karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasim modlarindaki ara¢
sistemlerinin daha emniyetli, daha verimli ve daha ¢evre dostu olmasi1 amaglanmaktadir.
Akilli ulagtirma sistemleri kullanicilara yardimci olmak ve daha emniyetli bir ulasim
saglamak icin ¢esitli bilgisayar tabanli algoritmalari, haberlesme ve iletisim
teknolojilerini birlestirerek hizmet sunmaktadir. AUS; elektronik, kontrol, iletisim,
algilama, robotik, sinyal isleme ve bilgi sistemleri gibi birgok farkli alana yayilan
aragtirma faaliyetlerinin sonuglara bagli olmaktadir. AUS’un bu ¢ok disiplinli dogasi,
farkli arastirma alanlar1 arasinda bilgi aktarimi ve isbirligi gerektirdigi i¢in problemlerin
karmagikligint artirmasinin yani sira geligsmis bir ulagim teknolojisi agi da sunmaktadir
(Figueiredo vd., 2001, s. 1206).

Bu bélimde AUS’un tarihi gelisimi, AUS tanimi, AUS’a neden ihtiya¢ oldugu,
akilli ulasim modlari, diinya iizerindeki 6rnek AUS uygulamalar1 ve Tiirkiye’deki AUS

uygulamalari agiklanmaktadir.

2.1.1. Akill ulasim sistemlerinin tanim

Intelligent Transportation Systems (ITS), Turkce ifadeyle Akilli Ulagim Sistemleri
uygulamalarinin tiim ulagim modlarini kapsadigi ve genis bir hizmet yelpazesi sunabildigi
ifade edilmektedir. AUS’un; karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu ulasimi ve sehir
trafiginin yonetiminde kullanicilar igin gelismis bilgiler igerdigi; trafik kontrolunt, olay
yOnetimini, seyriisefer gozetim ve rehberligini, ara¢ emniyet ve kontrol sistemlerini
kapsadigi belirtilmektedir. Ayrica elektronik 6deme ve yonetmeliklerin uygulanmasinda,

toplu tasima, nakliye ve diger filo uygulamalarinin yonetiminde ve tim bu faaliyetlerin
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planlama ve politika olusturma sureglerinde de AUS’tan bahsetmenin mimkin oldugu
dile getirilmektedir. AUS un ayn1 zamanda farkli ulasim modlarinin entegre olabilmesi
icin de gerekli oldugu vurgulanmaktadir (European Commission, 2001, s. 2).

AUS’un ¢ok modlu, emniyetli, tim sistemlerle entegre oldugu ve kaynaklar1 daha
verimli kullanabildigi ifade edilmektedir. Ayrica AUS, kullanicilarina daha fazla secenek
sunabilen bir sistem olarak tanimlanmaktadir. AUS sayesinde trafik yogunluklarinin
azalacag, trafik kazalarinin 6nlenebilecegi, yakit tasarrufunun artacagi, ¢evreye verilen
zararin Onlenebilecegi ve ekonominin daha verimli olacag: vurgulanmaktadir (Unal,
1998, s. 326). AUS; iletisim, haberlesme ve bilgi teknolojilerini entegre bir sekilde
kullanarak gelismis bir ulasim hizmeti saglayan uygulamalar olarak tanimlanmaktadir.
AUS’un, ulasim hizmetlerinde geleneksel yapiyr degistirerek farkli ve yeni hizmetler
sunabildigi ifade edilmektedir (Kii¢iikkginar, 1997, s. 9). Horberry vd.’ne (2004, s. 577)
gobre AUS, genel olarak ulastirma hizmetlerinde uygulanan, iletisim ve bilgi islem
teknolojilerindeki gelismeleri tanimlayan bir terim olarak agiklanmaktadir. AUS’un
baslica odak noktasinin, tiim ulastirma tirlerindeki emniyet, givenlik, verimlilik ve
cevresel performans gibi faktorlerde iyilestirmeler saglamak oldugu ifade edilmektedir.

AUS’un, kablosuz ve kablolu haberlesme temelli kontrol, elektronik ve bilgi
teknolojilerini kapsadig: belirtilmektedir (Pulur, 2010, s. 2). Bilgisayar, elektronik ve
haberlesme teknolojilerinin temelini olusturdugu AUS’un; anlik ve guncel verileri
isleyerek ulagtirmada etkin, verimli ve glivenli hizmet sagladig ifade edilmektedir. Bu
dogrultuda daha emniyetli ve etkin bir ulagtirma hizmeti saglamak amaciyla, ulagtirma
sistemlerindeki kontrol, planlama ve yoOnetim sorunlarinin giderilmesine yonelik
tasarlanan ve kullanilan tiim sistemlerin ortak isminin AUS oldugu belirtilmektedir
(Yardim ve Akyildiz, 2005, ss. 405-406). AUS teriminde bulunan “akilli” kavramiyla,
sistemlerin hatalar1 tespit edip hafizaya alabilmesi, aralarinda iletisim kurabilmesi,
kosullara adapte olabilmesi ve durumu analiz edip ¢ozimlemesi gibi ¢esitli fonksiyonlar
ifade edilmektedir.

Trafigin otomatik olarak yonetilmesi, AUS uygulamalarmin temel hedeflerinden
biri olarak belirtilmektedir. Trafigin otomatik yonetimi sayesinde yol agi kapasitesinin
etkin bir sekilde artirilmasinin amacglandigi ifade edilmektedir. Son teknolojiden
faydalanilarak, genellikle anlik trafikten alinan veriler dogrultusunda trafigin otomatik
olarak yo0netilebilecegi degerlendirilmektedir (Memis, 2010, s. 2). Misyonu trafik

sorunlarina ¢6ziim saglamak olan AUS’u yOnetebilmenin, gesitli unsurlarin yonetimine



bagli oldugu belirtilmektedir. Bu unsurlardan ilkini yayalar, yolcular ve surtculer
olusturmaktadir. Diger bir unsur araglardir. Son unsur ise altyapt veya yoldan
olusmaktadir. Bir tanima gore; elektronik, bilgisayar, haberlesme ve iletisim
teknolojilerini kullanarak bu unsurlarin kendi aralarinda bilgi aligverisine imkan saglayan
her turli sisteme AUS denilmektedir (UDHB, 2012, s. 47). AUS’un, biitiin ulasim
modlarinda yenilik¢i hizmetler sunmay1 kendisine amag edindigi vurgulanmaktadir. Bu
amacla AUS’un; farkli kullanicilara anlik ve dinamik bilgi saglayabilen, ulasim aglarinin
kullanimin1 daha koordineli, glivenli ve emniyetli kilan gelismis teknoloji uygulamalari
oldugu ifade edilmektedir. Bir bagka tanima gore AUS, ulasimda ¢evreden kaynakli
etkileri en aza indirerek hareketliligi ve emniyeti tesis eden, gelismis iletisim ve bilgi
teknolojileridir (UDHB, 2012, s. 47). AUS’un; tehlikeleri, riskleri, ylksek kaza
oranlarini, trafik sikisikligini, karbon emisyonunu ve hava kirliligini azaltacagi
belirtilmektedir. Diger yandan tiim ulasim tiirlerinde emniyeti, giivenilirligi ve yolcu
memnuniyetini artirdigl; seyahat hizlarini, trafik akisini da azalttigi ifade edilmektedir
(Qureshi ve Abdullah, 2013, s. 629).

AUS’un; insan, altyapi ve araglar arasinda bilgi paylasimi igin iletisim ve
haberlesme teknolojilerini kullanarak trafik emniyetinde, ulasim verimliliginde ve
cevresel konularda iyilestirmeler sagladigi vurgulanmaktadir. AUS uygulamalarinin,
ulagim tiirlerinin tamaminda trafigin optimize edilmesine, kazalarin ve trafik
sikigikliginin giderilmesine ve enerji tasarrufu saglanmasina katkida bulundugu ifade
edilmektedir. Sosyal ve ekonomik yapilari etkileyebilme ve buyuk 6lglide degistirebilme
ozelligi nedeniyle AUS, yeni endistriler ve pazarlar olusturma potansiyeline de sahip
oldugu belirtilmektedir (1SO, 2017, s. 1).

2.1.2. Akill ulagim sistemlerinin tarihgesi

Geligen teknoloji insan hayatinin her alaninda bir degisim yaratmaktadir. En basit
ifadeyle 20. ylizyilda yaygin olarak kullanilan “stper” kelimesi artik 21. yiizyilda yerini
“akilli” kelimesine birakmaktadir. “Akill” terimi, bilisim ve haberlesme teknolojilerin
kullanim1 sayesinde nesneler, yapilar, araglar, sistemler arasinda iletisim ve bilgi
paylasiminin saglanmasi olarak ifade edilebilmektedir. AUS teriminde bulunan “akilli”
kavramiyla, sistemlerin hatalar1 tespit edip hafizaya alabilmesi, aralarinda iletisim
kurabilmesi, kosullara adapte olabilmesi ve durumu analiz edip ¢dziimlemesi gibi ¢esitli

fonksiyonlar ifade edilmektedir. Siper yollarin, stpermarketlerin, stiper sistemlerin
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yerini akilli aletler, akilli yollar, akilli evler, akilli sehirler ve akilli sistemler almaktadir
(Unal, 1998, s. 321). Diinya niifusuna paralel olarak her gegen y1l kaynak ihtiyaci ve buna
bagli olarak tiiketim artmaktadir. Insanligin en onemli ihtiyaglarindan biri olan ulasim
ihtiyacindaki artigsa paralel olarak ulagim problemleri de artmaktadir. Bu noktada akilli
ulagim ¢oziimleri devreye girmektedir.

Akilli Ulagim Sistemleri terimi, yolcularin ve yiiklerin taginmasi i¢in kullanilacak
teknolojik altyap1, planlama, isletme ve kontrol yontemlerini ifade etmek igin
kullanilmaktadir (Crainic, Gendreau ve Potvin, 2009, s. 541). AUS, tasimacilik sektor(
liderlerinin ve politik karar vericilerin ilgisini ¢eken kiresel bir olgudur. AUS, Sekil
2.1'de gosterildigi gibi trafik sikisikligi, giivenlik, emniyet, ulasim verimliligi ve gevre
koruma gibi ulagim sorunlarmi ¢dzmek igin gelismis iletisim, bilgi, elektronik ve

haberlesme teknolojilerini kullanmaktadir (Figueiredo vd., 2001, s. 1206).

Tletisim

Teknoloji

C Ulasim Verimliligi, Konfor, Emniyet, Cevre Koruma >

Sekil 2.1. Akilli Ulasim Sistemleri Kavramsal Modeli (Figueiredo vd., 2001, s. 1206)

Daha fazla altyap1 ve yol insa etmenin artik ulasim talebindeki artisin ve yarattigi
cesitli sorunlarin ¢ozUmuU olamayacaginin farkina varilmasi, AUS gelisimi i¢in ilk ¢ikis
noktast olmustur. Ulasim sistemlerinin kapasitesini artirmak ve ulasim ihtiyacin
karsilayabilmek i¢in bir¢ok teknolojinin bir arada ve biitiinlesik bir sekilde kullanilmasi
gerektigi ifade edilmektedir. Bunlar; altyap: ve tasit teknolojileri, elektronik, iletisim ve

haberlesme teknolojileri, bilgi islem donanimi, konum bilgi sistemleri gibi



teknolojilerdir. Bu teknolojilerle birlikte gelismis veri toplama ve isleme, gelismis
planlama, operasyon ve kontrol gibi yontemlerin de kullanilmas1 gerektigi
vurgulanmaktadir. Son yirmi yilda, diinya ¢apinda trafik sikisikligini kontrol altina
almak, araglarin glvenlik ve emniyetini artirmak ic¢in araglarin verimliligini artiran yeni
nesil ulagim sistemleri planlanmakta ve uygulanmaktadir (Crainic vd., 2009, s. 541).

Havayolu ulasimi, diinya capinda istikrarli bir gelisme gostermektedir. Hava
Ulastirma Faaliyet Grubu'nun (ATAG) yaymmladigi rapora gore, 2014’te diinyada
yaklasik 22.000 ugakla 3.3 milyar yolcu tasinmustir. 2034 yilinda ise yaklasik 44.000 ucak
ile 6.9 milyar yolcu taginacagi tahmin edilmektedir (ATAG, 2016, s. 66). Bu veriler
1s1ginda, havacilik faaliyetlerindeki karmasikligin ve yogunlugun artmakta oldugu
belirtilmektedir. Havalimanlarinda artan trafik ve karmasiklasan hale gelen operasyonel
slirecler neticesinde ise emniyetin ve verimliligin saglanmasi gerekmektedir. Bu noktada
AUS uygulamalarina duyulan ihtiyag¢ ortaya ¢ikmaktadir.

AUS, ulagtirma ve otomotiv sektorii gibi birgok dnemli sektoriin ilgi odagr haline
gelmistir. AUSa olan ilgi son yillarda artmis olsa da, ilk AUS uygulamalar1 1928 yilinda
elektrikli trafik lambalarinin kullanilmasiyla baslamaktadir (Tufan, 2014, s. 11; 0.
Yilmaz, 2012, ss. 19-20). Akilli ulasim sistemleri ile ilgili 6nemli gelismeler Avrupa,
Amerika Birlesik Devletleri, Avusturalya ve Japonya onciiliigiinde ger¢eklesmistir. Bu
gelismeleri tarihsel olarak {ic asamada ele almak miimkiindiir. Asamalardan ilki hazirlik
evresi(1930-1980), bir sonraki asama fizibilite ¢alismasi (1980-1995) ve son asama ise
tirtin gelistirme (1995 ve sonrasi) asamasidir (Figueiredo vd., 2001, s. 1207). Sekil 2.2’de
Akilli ulagim sistemlerinin Avrupa, Amerika Birlesik Devletleri, Avusturalya ve Japonya

onciiliigiindeki tarihsel gelisimi gosterilmektedir (Nowacki, 2012, s. 405).
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Sekil 2.2. Japonya, Amerika, Avusturalya ve Avrupa’da AUS un Tarihsel Gelisimi (Nowacki, 2012, s.
405)

Giiniimiizde ulagim modlarinda kullanilan araglar, birbirleriyle entegre aygitlar
haline gelmektedir. Siiriiciiler, yolcular, altyap1 ve araglarin yakin bir gelecekte dogrudan
birbirleriyle etkilesime girebilecekleri ifade edilmektedir. Bu etkilesim ile kullanicilarin
ve trafik yoneticilerinin 6nceden sik kullanamadiklart hiz, konum vb. bilgilerin
paylasilabilecegi ve anlik trafigi optimize etmek i¢in kullanilabilecegi savunulmaktadir.
Etkilesimli sistemler dijital baglantilar1 kullanarak siirliciiye dogru kararlar1 almaya ve
trafik durumuna uyum saglamaya yardimci olabilecegi vurgulanmaktadir. AUS un yakin
gelecekte yol giivenligini, trafik verimliligini ve siirlis rahatligin1 6nemli 6l¢tide artirmasi

beklenilmektedir (European Commission, 2016, ss. 2-3).



AUS, karayolu ulagimi ile sinirhi degildir. Hava tagimaciligi, deniz ulastirma ve
rayli tagima sistemlerinde de AUS kapsaminda hizmet ve uygulamalar kullanilmaktadir.
Kiresel Konum Belirleme (navigasyon) sistemi bu uygulamalardan sadece biridir. Akilli
Ulasim Sistemleri’ndeki tarihsel gelisimler, dort farkli nesil olarak ifade edilmistir
(Qureshi ve Abdullah, 2013, ss. 629-630). Ozellikle ikinci, tigiincii ve sonraki nesil Akilli
Ulasim Sistemleri’ndeki teknolojiler, daha fazla aktoriin bulundugu karmasik ortamlarda
gelismektedir. Bu nedenle son kullanicilarin yani sira ara kullanicilarin da odaklanmasi
ve koordinasyon saglamasi gerekmektedir (Bunch vd., 2012, s. 1). Tablo 2.1, farkli
periyodlardaki Akilli Ulasim Sistemlerinin gelisimini gostermektedir.

Tablo 2.1. Akl Ulasim Sistemi Nesilleri (Bunch vd., 2012, s. 1)

Nesil Periyod Teknoloji

Birinci Nesil (AUS1.0) 2000 Tek yonlii altyapiya dayali

ikinci Nesil (AUS2.0) 2000-2003 Cift yonlii iletisim teknolojisi

Uciincii Nesil (AUS3.0)  2004-2005 Otomatik ara¢ operasyonlari ve otomatik, interaktif sistem
operasyonlar1 ve sistem yonetimi

Akill Ulagim Sistemleri  2006-2011 Cok modlu, isbirlik¢i kisisel mobil ¢ozlimleriyle birlikte

(AUS4.0) sistem operasyonlari i¢in bilgi aglari, kisisel mobil cihazlar,

araclar, altyap1

2.1.1.1. Hazirlik evresi

Hazirlik evresi olarak adlandirilan bu dénem 1928-1980 yillarim1 kapsamaktadir.
1928 yilinda kullanima sunulan elektrikli trafik 1siklar1t uygulamast AUS kapsaminda
gerceklestirilen ilk uygulama olarak kabul edilmektedir. 1939 yilinda ise New York
diinya fuarinda Otomatik Otoyol Sistemleri (AHS) kavrami ortaya atilmistir. 1960’11
yillarda, Amerika’da bilgisayar kontrollii trafik 1siklar1 kullanilmaya baslanana kadar
AUS’a yonelik yeni bir ilerlemenin kaydedilmedigi belirtilmektedir (Figueiredo vd.,
2001, s. 1207). 1960’1 yillarda bilisim teknolojilerinin yetersiz olmasi ve AUS’a
yapilacak yatirimin yeni yol yapimina gére daha maliyetli olmasi nedeniyle, 1928°den
1980’lere kadar olan evre bir hazirlik asamasi olarak degerlendirilmektedir. 1960°larin
sonundan 1970’1i yillara kadar olan dénemde ABD’de, ¢ift yonlii karayolu arag iletisimi
kullanarak kilavuzluk saglayan Elektronik Rota Rehberlik Sistemleri (ERGS)
gelistirilmistir. 1970’li yillarda sirastyla Japonya’da Kapsamli Otomobil Trafik Kontrol
Sistemi (CACS) ve Almanya’da Otomobil Rota ve Bilgi Sistemi (ALI) gibi gercek trafik
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kosullarina dayali, dinamik rota rehberlik sistemleri gelistirilmistir. 1960-1970 yillar
arasi, mikroislemciler ve GPS gibi teknolojilerin gelisimi i¢in bir baslangic niteligindedir.
Dolayisiyla bu donem AUS’un tarihsel gelisiminde 6nemli bir role sahip olmaktadir

(Figueiredo vd., 2001, s. 1207).

2.1.1.2. Fizibilite calismast

Fizibilite ¢aligmasi olarak adlandirilan donem, 1980 ile 1995 yillar1 arasini
kapsamaktadir. Bu asamada; Avrupa, Japonya ve ABD’deki hem sanayi hem de devlet
destekli bir¢ok kalkinma programinin hayata geg¢irildigi ifade edilmektedir. Bu kalkinma
programlarinin, bir 6nceki hazirlik asamasinda AUS kapsaminda gelistirilen temel
teknolojilerin bir sonucu olarak olusturuldugu belirtilmektedir (Figueiredo vd., 2001, s.
1207).

1987 ve 1994 yillar1 arasinda, 19 Avrupa devleti ile firmalar ve Universiteler bir
araya gelerek PROMETHEUS (Essiz Emniyetli ve Verimli Avrupa Trafik Programi)
projesini olusturmuslardir. Bu proje kapsaminda ¢esitli AUS uygulamalari
gelistirilmistir. 1980'li yillarda, Miinih'te, Otonom ve Mobil Test Araci (VaMoR)
tanitilmistir (Graefe ve Kuhnert, 1992, ss. 1-3). Bu prototipte, otomatik serit ve yol takibi
amactyla ileriye doniik iki TV kamerast kullanilmistir. 1990'larda Daimler-Benz
tarafindan yonetilen bir ekip, test aract VITA II'yi (Goriintii Teknoloji Uygulamast)
gelistirmistir. VITA Il isimli bu aracin; serit ortalama, 6ndeki araca glvenli bir mesafe
birakma, kontrolli serit degistirme, carpismalardan kaginma ve diger araglari sollama
amaciyla 10 kamera ve 60 islemci ile donatildig1 belirtilmektedir (Ulmer, 1994, s. 1).
PROMETHEUS, ya da ARGO projesi (Broggi, Bertozzi, Facioli ve Conte, 1999)
kapsaminda, yenilik¢i ¢ozlimler tasarlamayi, gelistirmeyi ve test etmeyi amaclayan diger
projelerin de gelistirildigi ifade edilmektedir.

ABD'de, 1980'li yillarin sonlarinda, AUS’u gelistirmek ve uluslararasi igbirligini
tesvik etmek amaciyla kamu-6zel istiraki olan IVHS Amerika’nin temelleri atilmistir.
1994 yilinda ise Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanligi (USDOT) IVHS
Amerika'nin adint ITS America (Amerika Akilli Ulasim Dernegi) olarak degistirmistir.
ABD genelinde seksenden fazla yerde birgok proje gelistirilmistir. Bu projelerden biri;
ABD Ulastirma Bakanlig1, General Motors, California Universitesi ve diger kurumlarin
olusturdugu Ulusal Otomatik Otoyol Sistemi Konsorsiyumu (NAHSC) tarafindan
gerceklestirilen AHS (Otomatik Otoyol Sistemi) projesidir (Janet, 1992). Bu proje
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sayesinde California otoyollarinda g¢esitli tam otomatik test araglari goriilmeye
baslanmustir (Figueiredo vd., 2001, s. 1207).

ABD Dbasta olmak iizere birgok gelismis iilkede AUS uygulamalari
yayginlagsmaktadir. 1980’lerde Japonya’da AUS kapsaminda projeler gergeklestirilmistir.
Gelistirilen projelerin yanmi sira 90’1 yillarda, bakanlik diizeyinde standartlasma ve
birlestirme faaliyetlerinin yiiriitildiigi belirtilmektedir. Bu dogrultuda AUS ile ilgili bir
dernek kurulmustur. Bu sayede Avrupa ve Amerika ile esgiidimli olarak g¢alisma
firsatinin yakalandig1 ve bilgi alis verisi ile standartlasma ¢abalara da ortak olundugu
ifade edilmektedir (Figueiredo vd., 2001, ss. 1207-1208). 1996 yilinda, Insaat Bakanlig,
Toyota, Nissan, Honda ve Mitsubishi basta olmak tzere yirmi buyiik firma tarafindan,
Geligmis Seyrusefer Yardimcili Otoyol Sistem Arastirma Dernegi kurulmustur. Dernek
kurulduktan sonra, ¢esitli tam otomatik ara¢ uygulamalarin1 da hayata gegirdigi
bilinmektedir (H. Tokuyama, 1997'den aktaran Figueiredo vd., 2001, ss. 1207-1208).

2.1.1.3. Uriin gelistirme

1995’ten gilinlimiize kadar olan donem, iriin gelistirme asamasi olarak ifade
edilmektedir. Fizibilite caligmas1 asamasinda, AUS igin st diizey islevler tasarlanarak
teknik bir temel olusturulmaya odaklanildigi goriilmektedir. 1990'larin ortalart boyunca,
AUS’u biitiin sistemlerle uyumlu olacak sekilde gelistirebilmek igin biitiinlesik bir
yaklasimin benimsendigi ifade edilmektedir. BOylece var olan sistemlerin gelistirilerek
ve birbirleriyle entegrasyonu saglanarak, AUS’un uygulanabilirlik diizeyinin artirilmasi
hedeflenmistir. Uriin gelistirme asamasinda AUS ile ilgili birgok proje gelistiriimeye
devam etmektedir. Ornegin; Avrupa'da Daimler-Benz ve arastirma enstitiileri tarafindan
gelistirilen CHAUFFEUR projesinde, bir striclniin kullandigi arag, hedeflenen bir araci
otomatik olarak takip edebilmektedir (Addock, 2016). Basta ABD olmak iizere,
1990°’larin  sonlarindan itibaren AUS programlarinin odaklandigi alanlarm yo6n
degistirmekte oldugu belirtilmektedir. Odaklanilan alanlarin, blyuk Olgeklerde
entegrasyon saglamak ve genis ¢apta yayilmak oldugu ifade edilmektedir (Figueiredo vd.,
2001, s. 1208).
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2.1.3. Akilli ulagim sistemlerinin faydalar:

Gegmisten bugiine katlanilan yiuksek maliyetler, yetersiz altyapi, yetersiz denetim,
yiiksek karbondioksit salinimi, kazalar ve yasanan can kayiplari nedeniyle akilli bir
ulasim sistemine olan ihtiyacin ortaya ¢iktig1 ifade edilmektedir (Unal, 1998, s. 326).

Trafik kazalari, trafik tikanikligi, ¢evresel durumlar gibi anlik ve dinamik bilgileri;
kullanicilar, altyap: ve araglarin kendi aralarinda kullandiklar: farkl: iletisim kanallari ile
birbirlerine aktarabildigi belirtilmektedir. Boylece AUS un 6zellikle hem karayolu igin
hem de havalimani apronlart igin ¢esitli trafik sorunlarina ¢6zim Uretebildigi ifade
edilmektedir. AUS’un; kullanicilara hizli ve kolay bir sekilde dogru verileri sagladig
belirtilmektedir. AUS uygulamalarinin elde edilen verileri kullanarak gelismis yol
kullanimi, siiriis yiikiinde azalma, ulasim giivenligini saglama, ulagim verimliligi ve
konfor saglama, trafik tikanikliginda azalma gibi faydalar sagladigi belirtilmektedir
(Ozdemir, 2010, s. 2; Unal, 1998, s. 326). AUS uygulamalarmin araclara, altyapiya ve
ulasim agina entegre edilerek; anlik trafik akisini takip etmeye ve yonetmeye, trafik
tikanikliklarin1  azaltmaya, alternatif guzergahlar saglamaya, kazalari ve olaylar
azaltmaya, can ve mal kayiplarin1 en aza indirmeye, zaman ve para gibi 6nemli maliyet
unsurlarmin tasarrufuna yardimer olacagi ifade edilmektedir. Ayni zamanda AUS
uygulamalarinin tesis edilmesiyle, mevcut altyap: kapasitesinin artacagi ve ekonomik
kayiplarin da en az seviyeye diisecegi degerlendirilmektedir. AUS’un bahsedilen
faydalarina ek olarak; yolcular tarafindan seyahat bilgilerine mobil erisimin
saglanabilecegi ve ger¢ek zamanli yol bilgilendirme uygulamalarinin yayginlasacagi

ifade edilmektedir (Memis, 2010, s. 2).

2.1.4. Akillh ulasim modlari

Temelde konum bilgisine duyulan ihtiyagtan dolay1 gelistirilen ve kullanilan
sistemler nedeniyle havayolu ulasimi ve denizyolu ulagiminin teknolojiyi en yogun
kullanan modlardan oldugu belirtilmektedir. Karayolu ulasim modu ise, kapidan kapiya
ulagim imkani sunmasi yol yapim maliyetlerinin nispeten az olmasi ve hemen hemen her
noktaya erisim saglanabilmesi nedeniyle en genis ulasim agina sahip olmaktadir. En az
maliyetli ve giivenligi yliksek olan ulasim tiiriiniin ise denizyolu ulasimi oldugu ifade
edilmektedir (Akbulut, 2016, s. 344). Gelisen teknoloji ile butlin ulagim tiirleri akilli hale
gelmektedir. “Akill:” kavramiyla, sistemlerin hatalar tespit edip hafizaya alabilmesi,

aralarinda iletisim kurabilmesi, kosullara adapte olabilmesi ve durumu analiz edip
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coziimlemesi gibi ¢esitli fonksiyonlar kastedilmektedir. Bir baska ifadeyle ulasim
tarlerinin; bilgi, haberlesme ve iletisim teknolojilerini kullanarak birbirleriyle iletisim
kurabildikleri, bilgi paylasiminda bulunabildikleri  sistemler haline geldigi
degerlendirilmektedir. Bu kapsamda sonraki bolimlerde Akilli Karayolu Ulasim
Sistemleri, Akilli Havayolu Ulasim Sistemleri, Akilli Demiryolu Ulasim Sistemleri ve

Akillt Denizyolu Ulagim Sistemleri agiklanmaya ¢alisilmistir.

2.1.4.1. Akilli karayolu ulasim sistemleri

20. ylizyilda, gelismis tilkelerin bir¢ogunun yeni teknolojilerle donatilmis yol
aglarini kullanima sunduklar belirtilmektedir. Otoban veya otoyol olarak ifade edilen
gelismis yollarin, Fransa’da 1960’larda ‘“‘autoroute” ismiyle ingasina baglandig
bilinmektedir. Gelismis yollarin, ¢ok fazla maliyetli olmalar1 nedeniyle iicretli olarak
kullanima sunulduklar belirtilmektedir. Diger bir (ilke Ispanya’da ise 1960’11 yillarda
kamu-ozel isbirligi olarak “autopista” ismiyle gelismis yol aglari yapiminin baslatildig:
ifade edilmektedir. Tamamen kamu kaynaklar1 kullanilarak yapilan ve Ucretsiz olarak
kullanima sunulan, Ingiltere’de “motorway”, Almanya’da da “autobahn” ismiyle tesis
edilen gelismis yollardan birkagidir. ABD’de, tim eyaletleri birbirine baglayan ve
savunma amach “super highway” isimli Ulusal Otoban Sistemi’nin (NHS) insa edildigi
belirtilmektedir (Unal, 1998, s. 325).

Akilli Karayolu Ulasim Sistemleri (AKUS); bilgi, iletisim ve haberlesme
teknolojilerini kullanarak; kullanicilar, altyap: ve tasitlar arasinda iletisim kurabilmeye
ve bilgi paylasabilmeye olanak saglayan sistemler olarak tanimlanmaktadir (Unal, 1998,
s. 329). AUS un alt tarlerinden biri olan Akilli Karayolu Ulasim Sistemleri’nin, 6zellikle
1990’larda 6nem kazandigi ifade edilmektedir. AUS un dikkatleri {izerine ¢ekmesiyle ilk
olarak karayolu ulasgiminda AUS uygulamalarin baslatildig: ifade edilmektedir. Ciinkii
karayolu ulagimi, diger ulagim tlrlerine gore uygun kosullarda sinirsiz yol agi ve kapidan
kapiya ulagim imkani sunabilmekteydi. Ayn1 zamanda diger ulasim modlarma nazaran
yol yapim maliyetlerinin de daha az oldugu belirtilmektedir. Bu kapsamda Akilli Tasit
Karayolu Sistemleri (IVHS) 6nemli ¢alismalardan bir tanesidir. IVHS ve benzeri
caligmalar neticesinde trafik yogunlugunun onlenebilecegi, trafik kazalarinin azalacagi,
yakit tasarrufunun saglanabilecegi, Gevreye verilen zararin en aza inebilecegi ve
ekonomik verimliligin artacagi savunulmaktadir. IVHS’nin; karayolu ulasiminda

emniyeti artirmak, zaman kayiplarin1 azaltmak, kapasiteyi yiikseltmek, hareketliligi
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artirmak, konforu artirmak, ¢evreye verilen zarari azaltmak, emisyon oranini azaltmak ve
akilli karayolu ulagimimin siirdiiriilebilirligini saglamak gibi hedeflerinin bulundugu
vurgulanmaktadir (Unal, 1998, s. 329).

Zaman icerisinde yayginlasan AUS un, ulastirma ve haberlesme sektoriine 6nemli
miktarlarda yatirim yapilmasina neden oldugu belirtilmektedir. Akilli Karayolu Ulasim
Sistemleri kapsaminda da cesitli uygulamalara yatirimlar yapildigi belirtilmektedir.
Yatirimi s6z konusu olan uygulamalar sonraki boliimde agiklanmaktadir. Sonraki
bélumde, Akilli Karayolu Ulasim Sistemleri’nin alt sistemlerinden ve kullanim alanlarina
gore farkli uygulamalarindan bahsedilmektedir. Bu alt sistemler ve uygulamalar her ne
kadar kabul gormiis genel bir siniflandirma olmasa da, 1SO Akilli Ulagim Sistemleri
hizmet mimarisindeki ve UDHB’nin 2014-2023 strateji belgesindeki siniflandirmaya
gore siralanmaktadir (1SO, 2017; UDHB, 2014, s. 30).

2.1.4.1.1. Yolcu bilgilendirme sistemleri

AKUS kapsaminda; kullanicilarin seyahate baglamadan 6nce hangi giizergahi ve
hangi ulasim modunu tercih edecegi, yolculugun ne kadar siirecegi vb. konularda karar
almalarmma destek saglayan mobil uygulamalar, internet hizmetleri gibi ¢esitli
teknolojilerin kullanildig: ifade edilmektedir. Bu sayede kullanicilara; ulasim araglari,
strticuler, seyahat sireleri, glizergahlar vb. hakkinda ayrintili bilgilerin saglanabilecegi
belirtilmektedir (Kdz, 2011, s. 59).

1999 yilinda Ohio’da, yolcu bilgilendirme sistemlerinin faydalarini belirlemek
amactyla yapilan bir ankette, gelismis mobil seyahat bilgi hizmetini kullanan kisilerin
%99’undan fazlasinin bu sistemi, trafik sorunlarini ¢6zebilmek, zamandan tasarruf
saglamak ve yolculuktaki problemleri azaltmak i¢in kullandiklar1 sonucuna varilmistir.
Katilimcilarin %80’inden fazlasinin da, bu sistemi bir baskasina 6nerdigi ifade edilmistir
(Akin 2004’den aktaran Koz, 2011, s. 60). Yolcu bilgilendirme sistemlerinin; giizergah
boyunca bilgilendirme, seyahat 6ncesi bilgilendirme ve turistik bilgilendirme gibi farkli
boyutlarda hizmet saglayabildigi belirtilmektedir (K6z, 2011, s. 59).

2.1.4.1.2. Trafik yonetim sistemleri

AKUS’un, genel olarak trafigin isletilmesi, denetlenmesi ve yonetilmesi amaciyla
uygulanan sistemler oldugu belirtilmektedir. Trafik yonetim sistemlerinin amacinin

hizmet kalitesini yilikseltmek, trafik sikigikliklarmi diisiirmek ve trafikte verimliligi
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saglamak oldugu ifade edilmektedir. Trafik yonetim sistemlerinin diger amaglar1 ise;
trafik 1siklarinin etkin bir sekilde kullanimi, siiriictilerin tehlikelere karsi zamaninda
onlem alabilecek sekilde uyarilmasi, anlik ve dinamik trafik verileriyle glzergah
hakkinda bilgilendirme yapilmasi ve trafik akisinin Kesintisiz devam etmesi seklinde
siralanmaktadir (UDHB, 2014, s. 32).

Trafik yonetim sistemlerinin veri toplama, bu verileri anlamli hale getirme, verileri
depolama gibi temel fonksiyonlara sahip oldugu belirtilmektedir. Trafik yonetim
sistemlerinde kameralar ve sensorler araciligiyla verilerin toplanabildigi ifade
edilmektedir. Trafik yonetim merkezinde toplanan anlik trafik verileri islenerek, degisken
mesaj isaretleri ya da bilgilendirme radyosu gibi aracilarla siiriiciilere ve diger
kullanicilara aktarildigi soylenmektedir. Bu sayede sdricilerin hava durumu ve yol
bilgileri, trafik kazalari, trafik sikisikligi ya da yogunluk gibi trafigi ve akisi etkileyen
olaylar hakkinda bilgilendirilebildigi belirtilmektedir. Boylece farkli alternatif
guzergahlara yonlendirilerek mevcut yol ag1 kapasitesinin de etkin bir sekilde kullanildig
vurgulanmaktadir. Ayrica trafik yonetim sistemlerinin, trafik yonetim merkezinin
sorumlulugundaki bolgelerde yasanacak herhangi bir kaza veya acil duruma miidahale
etme kabiliyeti kazandirdig1 degerlendirilmektedir. Bu kabiliyetle ilgili kurumlara derhal
ulagilarak daha kotii neticelerin 6nlenebildigi dile getirilmektedir (UDHB, 2014, s. 32).

Akilli ulagim sistemlerinin dogmasindaki en 6nemli unsurun trafik yonetimi oldugu
ifade edilmektedir. En genel tarifiyle AUS kapsamindaki uygulamalarin ilk 6rneginin
trafik 1giklart oldugu belirtilmektedir. AUS un gelisimine hiz veren teknolojilerden olan
manyetik loop dedektoriiniin (magnetic/inductive loop detector) en énemli teknoloji
oldugu savunulmaktadir. Manyetik loop dedektoriyle ayni dénemde kullanilmaya
baslanan degisken mesaj isaretleri, kirmizi 151k kameralar1 ve degisken hiz sinir1 levhalart
gibi teknolojilerin de trafigin isletilmesi, denetlenmesi ve yonetilmesinde kullanildig:
belirtilmektedir. Trafik yonetim sistemlerini kullanan ulkelerde kameralar vasitasiyla
yogunluk (rush hour) saatlerinde Ucretlendirme ve tiinel yonetim sistemleri gibi ¢esitli
trafik uygulamalariin bulundugu ifade edilmektedir (UDHB, 2014, s. 32).

2.1.4.1.3. Surlcu destek ve guvenlik sistemleri

lleri siiricii destek ve giivenlik sistemleri kapsaminda degerlendirilebilecek
uygulamalar genellikle, siiriicii tarafindan verilen basit bir komutu tasit beyninin son

derece karmagsik bir emre donistlrdigi sistemler olarak ifade edilmektedir. Bu
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sistemlerin de, AUS kapsamindaki diger uygulamalar gibi ¢ok eski bir gecmise sahip
olmadig1 belirtilmektedir. ileri siiriicii destek ve giivenlik sistemleri kapsamindaki
uygulamalarin tarihi, 1970’lerde standart bir secenek olarak sunulan hiz sabitleyici
(cruise control) sistemler ya da Kilitlenme Karsitt Fren Sistemleri (ABS)’nin kullanima
sunulmasiyla baslatilmaktadir (UDHB, 2014, s. 38). Son yillarda akilli uygulamalarin
sayisinin artmasiyla hiz sabitleyiciler ve ABS gibi sistemler de ilkel kalmaktadir.
Gliniimiizde tasit kullanicilarinin frene basma hizindan kullanicinin niyetini saptayan
Acil Fren Destegi (EBA-emergency brake assist) ve Acil Fren Giicii Dagitimi1 (EBD-
emergency brake-force distribution) gibi sistemler zorunlu hale getirilmektedir. Teknoloji
bunlarla sinirli kalmay1p arag ¢ekis giictinii tekerleklere farkli diizeyde dagitan Elektronik
Stabilite Kontrolii (ESC), 6ndeki arag ile mesafe 6lciml yapan ve buna goére hiz ayari
yapabilen gelismis hiz kontrol sistemleri gibi yeni nesil gaz ve fren kontrol sistemleri de
gelistirilmektedir. Suriict destek sistemleri kapsaminda ¢arpisma uyari sistemleri, serit
ihlali ikaz sistemleri, kaza ve carpigsma onleme sistemleri, kor nokta izleme sistemleri,
gelismis far sistemleri, gece goriis yardim sistemleri ve park sensorleri gibi g¢esitli
uygulamalarin farkli kullanicilara bir segenek olarak sunulabildigi ifade edilmektedir
(UDHB, 2014, s. 38).

Avrupa Komisyonu, son yillarda bilhassa serit ihlali uyari sistemi, uykulu
strticuleri uyarma sistemi ve otonom hiz kontrol sistemlerinin yeni tasitlarda standart hale
getirilmesi gerektigini savunmaktadir. Strtictilerin el yiiz hareketlerini, nabzini, baginin
durusunu ve gozlerini takip ederek suriiciilerin kendinde olup olmadigimi belirleyen
uykulu sdrhcileri  uyarma sistemi, sdrlclleri  uyararak tehlikeli  durumlar
onlenebilmektedir. Akilli araclar kapsaminda 6nerilen ¢esitli uygulamalar bulunmaktadir.
Bunlar; ABS, Adaptif hiz kontroli (ACC), e-Call, engel ve carpigsma uyarisi, adaptif
farlar, acil durum frenleme yardim sistemi (EBS), ESC, genisletilmis ¢evre bilgisi, hiz
uyarisi, lastik basinci izleme sistemi (TPMS), gece goriisii, serit degistirmeye yardimci
sistemler, kor nokta tespit sistemleri (BLIS), serit ihlali uyar1 sistemi (LDWS), vites
gOstergesi, yaya ya da savunmasiz yol kullanicist koruma sistemleridir (UDHB, 2014, ss.
38-39).

2.1.4.1.4. YUk ve filo yonetim sistemleri

Bir filonun ylk planlamasi ve optimizasyonu ile baslayan, kalite yonetim sistemi

cercevesinde yukin nihai miisteriye teslim edilmesine kadar gecen tiim streglerin takip

17



edilmesini, yonetilmesini ve tum sureglerin iyilestirilmesini amaglayan yonetim sistemi,
filo yonetim sistemi olarak ifade edilmektedir (UDHB, 2014, s. 38).

Filo yonetim sistemleri icerisinde mobil veri Gretiminin 6nemli oldugu ifade
edilmektedir. Cunkl toplanan verilerin islenerek; kapasite kullanimi bilgisi, trafik
yogunluk bilgisi gibi verileri elde etmek i¢in kullanildig1 belirtilmektedir. Ayni1 zamanda
elde edilen verilerin kayit altina alinip depolandigi vurgulanmaktadir. BOylece gegmis
verilere bakilarak trafik tanmin algoritmalarinin olusturulabilecegi degerlendirilmektedir.
Akillr yUk ve filo yonetimi ¢ozimlerinin her ne kadar 6zel sektore hitap ettigi diistiniilse
de, genis kapsamda degerlendirildiginde, devlet i¢in faydali olabilecek genis uygulama
alanlarinin da bulundugu belirtilmektedir. Filo yodnetiminin devlet bilnyesinde
uygulanabilirligini  gosteren bir O6rnegi, Washington Eyaleti Ulastirma Genel
Miidiirligii’nli tarafindan hayata gecirilmistir. Cografi Bilgi Sistemleri’nin kullanimi
sayesinde, 250 kamyondan olusan bir kar kiireme filosunun GPS {izerinden gelen anlik,
gercek ve dinamik konum bilgilerini kullanabildigi ve bu sayede takip edilebildigi ifade
edilmektedir. Bunun yani sira her kamyonun sensorler ile donatilarak; kireme ve
puskirtme faaliyetleri, yol bakim faaliyetleri, yol ve hava durumu gibi ¢esitli bilgilerin
tek bir harita Uzerinden gorintulenebildigi belirtiimektedir (UDHB, 2014, s. 38).

2.1.4.1.5. Toplu tasima sistemleri

Toplu tagima sistemlerinin, AUS kapsamindaki iletisim ve takip sistemleri
uygulamalarini i¢erdigi belirtilmektedir. Toplu tasima sistemleri kapsaminda bilgisayar
destekli tasarim sistemleri, Otomatik Ara¢c Konumu (AVL) tespit sistemleri, uzaktan tesis
izleme ve arag takip kamera sistemleri gibi uygulamalarin bulundugu ifade edilmektedir.
Toplu tasima yonetim sistemi kullanan isletmelerin etkinlik diizeylerinin, givenlik
seviyelerinin ve emniyet diizeylerinin arttig1 vurgulanmaktadir. Toplu tagima sistemleri
kapsaminda degerlendirilebilecek gesitli AUS ¢6ziimleri bulunmaktadir. Bunlar; suriici
ve kullanic bilgilendirme, filo ve isletme yonetimi, ulasim talebinin yonetimi, emniyet,
gizlilik ve glvenliktir (Koz, 2011, s. 45).

Bir toplu tasima isletmesi filosuna ait konum bilgilerinin toplu tasima sistemleri
sayesinde anlik ve gercek zamanli olarak takip edilebildigi belirtilmektedir. GPS ve AVL
gibi teknolojilerle donatilan araglarin takip sistemine dahil olabildigi ifade edilmektedir.
Sisteme dahil olan her aracin anlik konum verileri bir merkeze iletilmekte ve aracin anlik

konumu ile planlanan giizergdh ve zamana gore olmasi gereken konum verileri
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karsilastirilmaktadir. Bu karsilagtirma neticesinde, plana baglh kalinmasi ve yolcularin
bilgilendirilmesi amaciyla gerekli adimlarin atilabildigi belirtilmektedir. Toplu tasima
sistemleriyle donatilan araglarin, acil bir durumda anlik konum bilgilerine ulasilabilmesi
sayesinde de olaylara mudahale siresinin kisaldigi saptanmistir (Yardim ve Akyildiz,
2005, s. 409).

Toplu tasima sistemlerinde ara¢ igerisinde algilayicilar kullaniimaktadir. Bu
algilayicilar sayesinde lastik basinci, ara¢ performans parametreleri, aracin rutin bakim
durumu, yag ve yakit duzeyleri gibi verilerin elektronik olarak takip edilebildigi ifade
edilmektedir. Otomatik ara¢ takip sistemi kullaniminin ayni zamanda talebe duyarli
yonlendirme ve programlama islevlerinin gerceklestirilmesine katki sagladigi
belirtilmektedir. Toplu tasima sistem birimlerinin, olagandis1 ulasim taleplerine cevap
verebilmek icin anlik ara¢ konum verileri ile ara¢ durum verilerini birlestirebildigi
vurgulanmaktadir. Toplu tagima sistemleri kapsaminda ihtiya¢ duyulan bilgilerin; radyo,
internet, telefon ve bilgi kiosklari araciligla kullanicilara gercek zamana ¢ok yakin bir
stirede iletilebildigi ifade edilmektedir (Yardim ve Akyildiz, 2005, s. 409).

2.1.4.1.6. Acil durum yonetim sistemleri

Acil durum yonetim sistemlerinin temel amacinin, herhangi bir kaza, olay ya da
afet durumlarinda acil durum ekiplerinin olaya miidahale siirelerini iyilestirerek maddi
zararlart azaltmak ve hayatlar1 kurtarmak oldugu ifade edilmektedir. Bu amag
kapsaminda vurgulanan temel problemin, acil durum ekiplerinin kaza ya da olaydan
haberdar olma sureleri ile olayin gergeklestigi noktaya varig slrelerinin ne kadar
oldugudur. Gelismis teknolojisi sayesinde; cep telefonlari, imdat ¢agri cihazlari, mobil
uygulamalar vb. olanaklar vasitasiyla, alinan ihbar ile acil durum ekiplerinin olay yerine
intikali arasinda gegen zamanin énemli 6lgiide kisaltildigr belirtilmektedir. Acil durum
yonetiminin ¢ temel unsura sahip oldugu belirtilmektedir. Bunlar filo yonetimi,
giizergah kilavuzluk hizmeti ve acil durum aracidir. Acil durum filo yonetiminin, olay
yerine intikal edecek acil durum ekipmani ve tasitlarinin bilgisayar destekli akilli
sistemler ile donatilmasimi konu edindigi ifade edilmektedir. Acil durum ekipman ve
araclarma ait konum ve durum bilgilerinin gercek zamanli olarak takip edilebildigi
belirtilmektedir. Bu sayede acil durum araglar1 yonetilebildigi vurgulanmaktadir (Yardim
ve Akyildiz, 2005, s. 410). Akilli karayolu ulagim sistemleri kapsamindaki acil durum

yonetimi uygulamalari, acil durum tibbi hizmetlerini, tehlikeli madde yonetimini ve farkli
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Olgeklerde acil midahale, arama kurtarma ve tahliye operasyonlarini igermektedir (Koz,
2011, s. 53).

2.1.4.1.7. Elektronik Ucret 6deme sistemleri

Elektronik tcret 6deme sistemlerinin, genel olarak transit ve gecis Ucretlerinin
kolaylikla 6denmesi maksadini tasidigi belirtilmektedir. Ulasim birimleriyle strlciler ve
yolcular arasindaki ticaretin gergeklestirilmesine imkan saglayan ve bu kapsamda gesitli
elektronik teknolojileri ve iletisim teknolojilerini  kullanan sistemler olarak
tanimlanmaktadir. Elektronik Ucret 6deme sistemleri kapsaminda fiyatlandirma islevi
bulunmaktadir. Fiyatlandirma; yogunluga, giiniin saatlerine veya talep miktarina gore
hizmet kullanicilarindan belli bir parasal miktarin ya da gegis Ucretinin talep edilmesi
olarak ifade edilmektedir (Ko6z, 2011, s. 56; Yardim ve Akyildiz, 2005, ss. 408-409). Bu
sistemin asil amaciin, (cret toplama merkezlerindeki trafigi, zaman kaybmi ve
gecikmeleri azaltmak oldugu belirtilmektedir. Bu kapsamda; surtictler, yolcular ve kamu
idarelerinde nakit para bulundurma zorunlulugunu ortadan kaldirmak, elektronik
finansman iglemlerini hayata gegirmek, ortak bir 6deme platformu kurarak kurumsal
maliyetleri minimize etmek amaglanmaktadir. Elektronik tcret 6deme sistemlerine dahil
olan tagitlar yol lizerinde tesis edilmis 6zel yazilim ve donamimlar sayesinde tespit
edilebilmektedir. Tespit ve iletisim siirecinin; tasita ait Kimlik bilgilerinin okunmasi,
dogrulanmasi ve hizmetin gergeklestirilmesi asamalarindan olustugu belirtilmektedir. Bu
stirecte kablolu-kablosuz haberlesme ve iletisim teknolojilerinden faydalanildig: ifade
edilmektedir. Kural ya da gecis ihlallerini belirleyebilmek ve gerekli yaptirimlari
uygulayabilmek i¢in gecis islemi esnasinda tasitin fotograflari, plaka veya kimlik bilgileri
gibi ek verilerin de elde edilebildigi vurgulanmaktadir (K6z, 2011, s. 56; Yardim ve
Akyildiz, 2005, ss. 408-409).

1980’lerin ortalarindan itibaren, Onciiligiinii Norveg’in yaptigt elektronik
ucretlendirme sistemlerinin bircok gelismis iilkede yaygin olarak kullanimina baslandig1
dile getirilmektedir. Elektronik tcretlendirme sistemleri kapsaminda yakin gelecegin
sistemi olarak ifade edilen sistemler Hizli Gegis Sistemi (HGS) ya da gisesiz sistemlerdir.
Araglarin hiz kesmelerine gerek kalmadan araglari algilayarak tanimlanan iglemleri
gerceklestirebilen HGS’de, ucret belirlemenin iki teknikle yapildigi agiklanmaktadir.
Tekniklerden biri aracin iizerinde bulunan bir verici vasitasiyla RFID ya da Tahsis

Edilmis Kisa Mesafeli iletisim Teknolojisi (DSRC) iizerinden haberlesmeye olanak
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tantyan ve esas licret toplama yontemi olarak kullanilan iicret belirleme teknigidir. Diger
teknik ise, araglarda verici bulunmadig: igin kamerali plaka tanima sistemi vasitasiyla
ucretin belirlendigi tekniktir (UDHB, 2014, s. 36).

Elektronik iicret 6deme ve fiyatlandirma ile ilgili akilli karayolu ulasim sistemleri;
transit (aktarma) Ucreti 6deme, Ucret toplama, ¢ok kullanicili 6deme, park dcreti 6deme

ve fiyatlandirma gibi uygulamalari icermektedir (Kdz, 2011, s. 56).

2.1.4.1.8. Kisisel emniyet ve guvenlik sistemleri

Kisisel emniyet ve giivenlik sistemlerinin, tehlikeli ve riskli kosullar1 algilayarak
stiriiciileri ve diger sistem kullanicilarini uyardig: belirtilmektedir. Olagandis1 rampalar,
tehlikeli virajlar, tehlikeli Ustgecitler ve dikkatli gecilmesi gereken karayolu-demiryolu
(hemzemin) gegitleri gibi tehlikeli durumlar igin uyari saglamaktadir. Bu uyarilart sadece
stirticiiler i¢in degil ayn1 zamanda bisiklet kullanicilari, yolcular, yayalar ve hatta yolda
bulunan hayvanlar icin de sagladig: ifade edilmektedir. Kisisel emniyet ve glvenlik
sistemlerinin, sistemin tesis edildigi alanlarda yaklasan tasitlarin 6zelliklerini ve hizlarimi
detektorler araciligiyla tespit edebildigi aktariimaktadir (Koz, 2011, s. 36). Sistemin ayni
zamanda cevresel sensorler (algilayicilar) vasitasiyla Kesintisiz olarak yol durumu ve
goriis mesafesi gibi bilgileri sunabildigi belirtilmektedir. Bu sistemler surekli ya da gegici
olabilmektedir. Kisisel emniyet ve giivenlik sistemlerinin yol {izerindeki anlik ve gergek
kosullar igin genel bir hiz sinir1 uyarisi yapabildigi de ifade edilmektedir. Bu sistemlerin
disinda ¢esitli durumlarda o6zellikle bisiklet kullanicilari ve yayalar i¢in manuel
sistemlerin de kullanilabildigi belirtilmektedir. Kisisel emniyet ve giivenlik sistemleri
kapsaminda kullanilan uygulamalar; yol geometrisiyle ilgili uyar1 sistemleri, karayolu-
demiryolu yani hemzemin geg¢it uyari sistemleri, ¢arpisma ve kaza Onleme uyari
sistemleri, yaya emniyetine yonelik uyari sistemleri, bisiklet ve kullanicilar ile ilgili uyari

sistemleri seklinde siralanabilmektedir (Koz, 2011, s. 36).

2.1.4.2. Akilli havayolu ulasim sistemleri

Akilli Havayolu Ulasim Sistemleri de; bilgi, iletisim ve haberlesme teknolojilerini
kullanarak kullanicilar, altyapi ve tasitlar arasinda iletisim kurabilmeye ve bilgi
paylasabilmeye olanak saglayan sistemler olarak ifade edilebilir. AUS, son on yil
icerisinde, tlim tasimacilik modlarin1 ayn1 zamanda yolcu ve yiik tasimaciligini kapsayan,

eksiksiz ve cok disiplinli (multidiscipline) bir yapiya burinmistiir. Buradaki odak
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noktasinin yeni bir teknoloji gelistirmek olmadigi, sistem bilesenlerinin akillica
kullanilmasini saglayacak bir perspektifin olusturulmasi gerektigi belirtilmektedir. Bu
perspektifte yer aldig ifade edilen bilesenler; altyapi, tasitlar, miirettebat, teknoloji ve s6z
konusu tasima ya da ulastirma hizmetini yonetmek ic¢in gerekli diger tiim kaynaklar
seklinde siralanmaktadir. Havayolu ulagiminda teknoloji kullanim diizeyinin diger
modlara gore yiiksek seviyelerde olmasindan dolayi, AUS kapsaminda yapilabilecek en
dogru hamle, mevcut kaynaklari en iyi sekilde yonetme olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
durumda havayolu yiik ve yolcu tasimaciliginda yeni bir teknoloji Gretmek yerine mevcut
kaynaklar1 en “akilli” sekilde kullanarak, sistemin optimum kullanim seviyesine ve
yuksek performans dizeyine ulagmasi ile ilgilenildigi ifade edilmektedir (Lindh vd.,
2007, s. 1).

Havayolu ulasimindaki faaliyetler hava tarafi ve kara tarafi olmak iizere iki ayri
sahada yduritilmektedir. Hava tarafinda bulunan en 6nemli unsurlardan biri ise hava
aracidir. Hava araglari son teknoloji sistem ve cihazlarla donatilmaktadir. Bu durumda
hava araglart i¢in kullanilan teknolojinin hemen hemen doyum noktasina ulastig
sOylenebilmektedir. Hava tarafinda bulunan en énemli unsurlardan biri digeri ise pist
apron ve taksi yolu (PAT) sahalaridir. Bu durumda Akilli Havayolu Ulasim Sistemleri
kapsamindaki uygulamalarin, PAT sahalarinda tesis edilmesi ve gelistirilmesi {izerine
odaklanilmaktadir. BOylece havayolu ile karayolu trafiginin ortak olarak kullandig

apron, AUS uygulamalarinin gergeklestirilecegi saha olmaktadir.

2.1.4.3. Akilli demiryolu ulasim sistemleri

Dinya genelinde niifus ve kentlesme oraninda yasanan artiglar nedeniyle 6zellikle
bliylik sehirlerde ulagima katilan insan ve arag¢ sayisi da artmaktadir. Bu durumun dogal
sonucu olarak ulasimda aksamalarin meydana geldigi ifade edilmektedir (Aktan, 2005, s.
156). Blyiik sehirlerde belirli saatlerde yogunlasan seyahat ve yolculuk taleplerinin,
trafikte sikigikliklara ve kazalara neden oldugu belirtilmektedir. Bu durumda ulagim
kapasitesinin artirilmasi1 ve geri kalmis ulasim tirlerinin gelistirilmesi gerektigi
vurgulanmaktadir. Belirli bir noktadan sonra ise rayli sistemlerin kullanimin zorunlu hale
geldigi ifade edilmektedir (Evren, G. 2002'den aktaran Aktan, 2005, s. 156).

Tiim ulagim modlarini kapsayan AUS uygulamalarinin, kiiresel olarak artmakta ve
yayginlagmakta oldugu bilinmektedir. AUS’un alt sistemlerinden biri ise Akilli

Demiryolu Ulagim Sistemleri’dir. Akilli Demiryolu Ulasim Sistemleri; bilgi, iletisim ve
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haberlesme teknolojilerini kullanarak kullanicilar, altyapi ve tasitlar arasinda iletisim
kurabilmeye ve bilgi paylasabilmeye olanak saglayan sistemler olarak ifade
edilebilmektedir. Giiniimiizde akilli ve hizli demiryolu sistemleri biiyiikk bir gelisim
gostermektedir. Akilli rayl sistemlerin, diger ulasim tiirlerine gore daha az yer kapladigi
ve blylk miktarda yolcu tasima kapasitesi sunabildigi belirtilmektedir. Genel bir ifadeyle
rayli sistemlerde hiz1 saatte 200 km’den fazla olan demiryolu araglar1 “Hizli Tren” olarak
adlandirilmaktadir. Giintimiizde hizli trenler 300 km/sa hiz sinirin1 asmis; farkli testlerde
ise 500 km/sa hizin iizerine ¢ikilabilmistir. Yiiksek hizlara ulasabilmesi ve biiyiik
miktarlarda yolcu tasiyabilmesi gibi faydalarindan dolayr Akilli Demiryolu Ulasim
Sistemleri’nin kullaniminin zamanla artacagi diistintilmektedir (Aktan, 2005, s. 159).

Akilli Demiryolu Ulagim Sistemleri’nin geleneksel bigimdeki celik tekerlek ve
celik ray sistemlerinden farkli oldugu dile getirilmektedir. Akilli Demiryolu Ulagim
Sistemler’i sayesinde rayli ulagim tiiriiniin, geleneksel formdan Manyetik Aski1 (Maglev-
Magnetic Levitation) denilen gelismis teknolojiye evirildigi ifade edilmektedir. Maglev
sistemi ile demiryolu aracinin ¢ok daha yiiksek hizlara ¢ikabildigi vurgulanmaktadir.
Maglev teknolojisinde kullanilan ¢ekici veya itici manyetik kuvvetler sayesinde surtinme
kuvvetinin etkisinin ortadan kaldirilabilecegi belirtilmistir. Geleneksel demiryolu
ulasimindan farkli olan bu gelismis teknolojileri tesis edebilmek i¢in Akilli Demiryolu
Ulasim Sistemleri’ne 06zel altyapilarin gerektigi degerlendirilmektedir (Evren, G.
2002'den aktaran Aktan, 2005, s. 159).

Akilli Demiryolu Ulasim Sistemleri kapsaminda yol iizerinde belirli noktalarin ve
demiryolu araglarinin kameralar ile donatildigi belirtilmektedir. Bdylece denetim
islevinin saglandig1 ve emniyetin de artirtlabildigi ifade edilmektedir. Akilli Demiryolu
Ulagim Sistemleri uygulamalarindan bir digeri ise; GPS takip sistemleri olmaktadir. GPS
takip sistemleri ile demiryolu araglar kesintisiz izlenebilmekte ve tehlike aninda derhal
mudahale edilebilmektedir. Yolcu bilgi sistemleri ile trenin bulundugu konum, kalkis ve
varts yeri ve zamani, hava durumu, hiz bilgisi gibi bilgiler ile yolcular
bilgilendirilmektedir. Haberlesme sistemi, kumanda sistemi, emniyet sistemleri gibi
uygulamalarin da Akilli Demiryolu Ulasim Sistemleri kapsaminda degerlendirilebilecegi
belirtilmektedir (RayHaber, 2012).

Guniimuzde birgok tlkenin Akilli Demiryolu Ulagim Sistemleri’ni tesis etmekte ve
gelistirmekte oldugu bilinmektedir. ilk olarak 1964’te Japonya’da, 210 km/sa hiza

ulagabilen akilli ve hizli demiryolu aracinin Tokyo-Osaka arasi seferlerine bagladigi
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aktarilmaktadir. Fransa’da, 1981 yilinda Paris-Lyon arasinda 260 km/sa hiz yapabilen
demiryolu aracinin isletilmeye baslandigi ifade edilmektedir (Aktan, 2005, s. 159). Yine
Almanya ve diger Avrupa iilkelerinde de benzer gelismelerin yasandigi bilinmektedir.
2003 yilinda ise Cin’in Shanghai kentinde, Diinya’nin ilk ticari Maglev demiryolu
aracinin isletilmeye baslandigi aktarilmaktadir (Aktan, 2005, s. 161).

2.1.4.4. Akilli denizyolu ulasim sistemleri

Denizyolu ulasimi, kiiresel ulasim zincirinin temel baglantilardan biridir.
Denizyolu ulagimi, diger ulasim tlrleriyle entegre bir sekilde tasima ve ulastirma
faaliyetlerini gergeklestirmektedir. Akilli Denizyolu Ulasim Sistemleri; bilgi, iletisim ve
haberlesme teknolojilerini kullanarak kullanicilar, altyapr ve tasitlar arasinda iletisim
kurabilmeye ve bilgi paylagsabilmeye olanak saglayan sistemler olarak ifade
edilebilmektedir. Akilli Denizyolu Ulasim Sistemleri’nin; insanlar, deniz ulagim araglari,
yik ve cevre emniyetini saglama sorumlulugunun bulundugu ifade edilmektedir
(Pietrzykowski, 2010, ss. 455-456). Akilli Denizyolu Ulagim Sistemleri kapsaminda
kullanilmakta olan sistemler sunlardir: Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS), Gemi Trafik
Hizmetleri (VTS), Gemi Trafik Yonetim Sistemleri (VTMS), Gemi Trafik Ydnetimi ve
Bilgi Sistemleri (VTMIS), Uzun Menzilli Tanimlama ve izleme Sistemi (LRIT), Deniz
Seyrusefer ve Bilgi Hizmetleri (MarNIS, Deniz Otoyollar1 (MOS), e-Navigasyon ve e-
Denizcilik (Pietrzykowski, 2010, ss. 455-456).

2.1.5. Akill ulasim sistemleri diinya uygulamalari

Guniimuzde dinya niifusunun hizla artmakta oldugu bilinmektedir. Diinya Bankas1
(2017) verilerine gore, diinya niifusu 7,442,135.58’dir. Birlesmis Milletler (BM) (2017)
tahminlerine gore ise, dinya nlfusunun 2100 yilinda 11,2 milyara ¢ikacagi
ongorulmektedir. Diger taraftan, Diinya Bankas1 (2017) verilerine goére tim diinyada
kentsel niifus oraninin %54’lere ulastig1 goriillmektedir. Dolayisiyla artan niifus ve artan
kentlesme oranini beraberinde ciddi bir ulasim talebi dogurmaktadir. Ulasim talebini
karsilayabilmek icin ise kisith olan kaynaklart en iyi sekilde degerlendirmek
gerekmektedir. Ayn1 zamanda ulasim tdrlerini ihtiyaglar dogrultusunda gelistirmek
gerekmektedir. Fakat her yere yol yapmak, havalimani yapmak, liman yapmak veya ray

dosemek ¢Oziim olmayacaktir. Bu noktada insan yasamini etkileyen ve kolaylastiran
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teknoloji devreye girmektedir. Teknoloji ile ulasimin birlestigi noktada ise Akilli Ulagim
Sistemleri dogmaktadir.

Bir iilkenin ulasim sistemlerini gelistirmenin yalnizca yeni yollar insa etmek veya
eskiyen altyapilari onarmak anlamina gelmedigi ifade edilmektedir. Ulasimin geleceginin
sadece beton ve gelige degil, ayn1 zamanda bilgi teknolojilerinin (BT) de kullanimina
bagli oldugu savunulmaktadir (Ezell, 2010, s. 1). Bilgi, haberlesme ve iletisim
teknolojileri sayesinde, ulasim sistemi unsurlarinin (altyapi, kullanici, arag); sensorler,
mikrogipler ve kablosuz teknolojiler ile iletisim kurabilmeleri saglanabilmektedir. Akilli
tabiri buradan kaynaklanmaktadir. Dunyanin gelismis ilkeleri, Akilli Ulasim
Sistemleri’ni tesis etmekte ve kullanmaktadirlar. ABD’nin, AUS uygulamalarinin
kullanim1 ve gelistirilmesi bakimindan Japonya, Singapur ve Giiney Kore gibi Glkeleri
geride biraktig1 belirtilmektedir. Mali kaynak yetersizligi, dogru bir orgutsel yapinin
olmamasi ve federal bir yaklasimin eksikligi gibi nedenler, AUS’un kullanimi ve

yayginlagsmasi 6niindeki bazi engellerdendir (Ezell, 2010, s. 1).

2.1.5.1. Japonya AUS uygulamalar:

1973 yilinda, Metropoliten otoyolu tizerine trafik kontrol merkezinin kurulmasiyla
Japonya’da ilk AUS uygulamasi hayata gegirilmistir. 1990’11 yillarda ilk kez ulusal ¢apta
Arag Bilgi ve Iletisim Sistemi’nin (VICS) kuruldugu; 2003 yilindan beri de Japonya’nin
bu sistemi gelistirmek ve yaymak igin ¢alismalar baslattigi ifade edilmektedir (Tufan,
2014, s. 35). VICS sistemiyle beraber Japonya, trafik sikisikliklar1 ve kisitlamalar1 gibi
durumlar hakkindaki bilgileri bir merkezde toplamis ve bu verileri iglemistir. Verilerin,
radyo dalgas1 veya kizilotesi vericiler ve FM ¢oklamali yayin vasitasiyla iletildigi
belirtilmektedir. Verilerin; harita, yaz1 ve basit grafik formatlarinda navigasyon
sistemlerinde ve arag icerisindeki diger sistemlerde goriintiilenebildigi ifade edilmektedir.
Bu sistemin 7 gin 24 saat araliksiz olarak calismakta oldugu vurgulanmaktadir.
Japonya'daki ara¢ igi navigasyon sistemleri sayisinin, 2014'Un ilk ¢eyreginin sonu
itibariyle yaklasik 61 milyon tiniteyi agmis oldugu belirtilmektedir. Bunlardan yaklasik
42 milyonunun gergek zamanli VICS karayolu trafik bilgileriyle uyumlu oldugu
bilinmektedir. VICS’in, ger¢ek zamanli olarak navigasyon sistemlerine seyahat siireleri,
trafik sikisikligr ve trafik kisitlamalar1 gibi bilgileri sagladig: ifade edilmektedir. VICS,
verimli yakit kullanim1 ve trafik akisini rahatlatma gibi 6zellikleri sayesinde cevresel

sorunlar1 ve karbondioksit salinimini azaltmaktadir. Ayn1 zamanda rota planlama ve rota
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rehberligi saglamaktadir. VICS’in, 2010 yilinda karbondioksit salinimin1 tahminen 2,4
milyon ton azaltmaya yardimct oldugu saptanmistir (Hanai, 2014, s. 3).

Japonya’da kullanilmakta olan bir diger AUS uygulamasi1 Evrensel Trafik Yonetim
Sistemi (UTMS)’dir. UTMS’nin emniyetli, rahat ve cevreci bir trafik yaratmayi
amagcladig: belirtilmektedir (Tufan, 2014, s. 35). UTMS, araglar ile kizilotesi sinyaller
kullanan trafik yonetim sistemleri arasinda ¢Gift yonli iletisimin de bulundugu gelismis
bilgi iletisim teknolojilerini kullanarak amacina ulasmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda
UTMS’nin, trafik emniyetini ve akisini arttirmaya, trafik Kirliligini azaltmaya yardimci
oldugu vurgulanmaktadir. UTMS'nin agiklanan temel uygulamalari sunlardir (Hanai,
2014, s. 3): ileri Mobil Bilgi Sistemleri (AMIS), Hizli Acil Durum Miidahale Araglarimi
One Alim Sistemleri (FAST), Toplu Tasima Oncelik Sistemleri (PTPS), Siiriis Emniyeti
Destek Sistemleri (DSSS).

Japonya’nin hayata gegirdigi AUS uygulamalarindan birisinin de “Akilli Yol”
projesi oldugu bilinmektedir. Japonya’nin bu proje ile trafik sorunlarini ¢oziime
kavusturmayi hedefledigi belirtilmistir. Proje kapsaminda 6zel sektor ile Japonya devlet
kurumlar isbirligi yaparak arag-altyapi haberlesme teknolojisini tesis etmektedir. Bir
bagska AUS uygulamasi ise elektronik ddeme sistemleridir. AUS kapsaminda uygulanan
diger bir proje de ASV (Advanced Safety Vehicle-Ileri Emniyet Araci) projesidir. ASV
projesi i¢in 1991 yilinda ilk adimlar atilmistir. Bu adimlarin devlet, akademik gevre ve
sanayi isbirligi ile tagitlarda DSSS teknolojilerini yayginlastirma ¢alismalari ile bagladigi
ifade edilmektedir (Tufan, 2014, ss. 36-37).

2.1.5.2. Amerika Birlesik Devletleri AUS uygulamalart

ABD’de gerceklestirilen bir arastirma neticesinde trafik sikisikliginin nedenleri
(Sekil 2.3); yollarda olusan darbogazlar, yol ¢alismalari, kotii hava sartlari, trafik kazalari,
sinyalizasyon zamanlamasinin yetersiz olmasi ve 0zel diger olaylar olarak
aciklanmaktadir (Wallace, 2014, ss. 2-3). Birgcok kaynakta trafik yonetim sistemlerinin
(TMS) 20. yiizyilin baglarinda basit sinyal kontroliiniin uygulanmasiyla basladig: ifade
edilmektedir. Ancak, trafik yonetim sistemlerine yonelik asil uygulama ve gelistirme
cabalarinin 1960'lara ve 70'lere uzandigi belirtilmektedir. Kaliforniya’da, 1965'te “ramp
meter” uygulamasi gercgeklestirildi ve 1967'de otoyollara tasit girisinin kontrolii igin
tasarlanan sabit bir “ramp meter” sistemi kuruldu. Los Angeles’ta da gzetim ve kontrol

projesi olan “ramp meter” uygulamasi baslatildi ve 1970'lerin basinda faaliyete gegirildi.
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Yine 1970'lerde Federal Otoyol Idaresi (FHWA) tarafindan, bilgisayar tabanl sinyal
kontrol sistemleri gelistirilmeye baslandi ve gelismis trafik yonetimi igin bir temel
olusturulmus oldu. 1980' yillarda bilgisayar ve bilisim teknolojilerinin gelismesiyle
birlikte, bitlin ulastirma modlarin1 kapsayan g¢esitli TMS stratejilerinin ve ulastirma
stratejilerinin de ulusal ¢apta uygulanmaya basladig: ifade edilmektedir. ABD’de, trafik
yOnetim sistemlerinin strateji planlama, sistem analizi, strateji uygulama ve performans
degerlendirme gibi baz1 fonksiyonlara sahip olmasi gerektigi savunulmaktadir (Hadi,

2014, ss. 2-5; Tufan, 2014, ss. 43-44).

Darbogaz
%40

Diger Olaylar
%5

) Yetgrsiz
Sinyalizasyon Trafik Kazalar
Zamanlamasi %025

%5

Yol Calismalari
%10

Kotii Hava Sartlar:
%15

Sekil 2.3. Trafik Stkisikligr Nedenleri (FHWA, 2005, ss. ES-3)

Ramp meter olarak adlandirilan sistem, otobanlara tali veya yan yollardan katilan
araclari trafik 1s1klar sayesinde kontrol etmeyi saglamaktadir. Boylece otoban tizerindeki
trafik hacminin kontrol edilebildigi savunulmaktadir (Tufan, 2014, s. 45). Aktif trafik
yonetim sistemleri kapsaminda ise hava kosullarina ve yolun durumuna goére hiz
limitlerini ayarlayabilen ve yol kenar1 durak alanlari, otoyol trafik bilgisi gibi bilgileri

sunabilen bilgilendirme sistemlerinin bulundugu belirtilmektedir (Hadi, 2014, ss. 7-9).
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2.1.5.3. Avustralya AUS uygulamalar

Avustralya, AUS uygulamalarini etkili bir bicimde tesis eden ve kullanan
ulkelerden biridir. Avustralya’da 2011°de, Ulke capindaki AUS uygulamalar igin
onaylanan AUS Politika Cercgevesi ile; ulastirma sektoriiniin konforlu, verimli, emniyetli,
guvenilir olabilmesi ve bitin ulasim tirleriyle bir biitiin olarak c¢alisabilmesi i¢in ortak
bir vizyon olusturulmustur. AUS Politika Cercevesi kapsaminda iki temel prensip
belirlenmistir. Birisi, AUS uygulamalarinin kisilere, topluma ve is hayatina yonelik
yararlar saglamasi gerektigidir. Digeri ise, AUS un tesis edilmesi ve gelistirilmesi igin
gerekli olan strateji ve politikalarin dinamik ve gucli bir yapida olmasi gerektigidir. Bu
dokiimanin yani sira 2012 ile 2017 yillarin1 kapsayan ve ITS Australia tarafindan
hazirlanan Ulusal AUS Endstrisi Stratejisi, ulastirma sektoriinde giivenligin ve
emniyetin, ulagtirma modlarmin tamaminda verimli bir yonetimin, yiiklerin akisinin,
ulagtirmanin ¢evreye olan etkilerinin ve ulagtirma modlarinin tamaminda topluma
sunulan bilgilerin iyilestirilmesini amaglamaktadir. Bu ama¢ dogrultusunda cevre,
emniyet ve hareketlilik (mobility) olmak Uzere G¢ unsur Uzerinden degerlendirmeler
yapilmaktadir (ITS Australia, 2012, ss. 3-5).

Avustralya’da Isbirlik¢i Akilli Ulagim Sistemleri ad: altinda, arag-altyap: ve arag-
ara¢ haberlesmesine yoOnelik uygulamalar ve projeler gelistirilmektedir. Bu projeler
kapsaminda (ITS Australia, 2012, s. 6);

e Tasit kullanicilart igin serit degistirirken tasit yakinda baska bir ara¢ olup
olmadigini belirten kor nokta uyari sistemi,

e Ondeki tasit1 goremedikleri zaman siriiciileri ikaz eden elektronik acil fren
lambalari,

e Onceligi bulunan tasitlara gecit verebilmek icin trafik 1siklarmin degismesini
saglayan ve tasitlarin trafik durum bilgilerini gergek zamanli olarak iletebilen ileri
trafik yonetim sistemi,

e Glzergah boyunca hava durumu bilgisini ileten glizergah bilgi sistemi,

e Kaza ve benzeri trafik olaylarina yonelik tedbir alinmasina imkén veren gelismis

kaza tepki sistemi gibi sistemler bulunmaktadir.

Avustralya’daki otobanlar ile sehirlerdeki bazi 6nemli otobanlarin, otoyollar
programi kapsaminda ramp meter, trafik tasi yonetim sistemi ve degisken hiz sir

isaretgileri gibi AUS uygulamalariyla siirekli kontrol edildigi ifade edilmektedir (Tufan,
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2014, s. 60). Ek olarak, Avusturalya’da baslatilan “akilli erisim” uygulamasi ile GPS
bulunan ticari tasitlarin takip edilmesi ve iicret 6demelerinin ya da yonetmelige gore
denetlenmelerinin elektronik bir bigimde gergeklestirilmesi hedeflenmektedir. Ticari arag
kullanicilarinin yorgunluk nedeniyle hata yapma riskini azaltmayi 6ngoren ve bir nevi
sayisal takograf uygulamasi olan ve kullanicilarin dinlenme ile ¢alisma siirelerini kayit
altina alan “elektronik is giinliikleri” projesi i¢in de ¢aligmalar yapildig: belirtilmektedir
(TCA, 2013, ss. 17-20). Avusturalya genelinde uygulanmakta olan Elektronik Ucret
Toplama Sistemi’ne (e-TAG) bir milyondan fazla tasitin kayithh oldugu ifade
edilmektedir. Radyo Frekansi ile Tanimlama (RFID) teknolojisinin temelini olusturdugu
e-TAG sistemi kapsaminda, farkli ulastirma isletmecileri farkli isimlerle Urunlerini

kullanicilarin hizmetine sunmaktadir (Wikipedia, 2014).

2.1.5.4. Avrupa AUS uygulamalar

Bir Avrupa Birligi (AB) Uyesi olan ve AUS uygulamalarinin tesisinde oncii iilkeler
arasinda bulunan Birlesik Krallik’ta, merkezi ve wulusal bir AUS mimarisi
bulunmamaktadir. Bu nedenle AB’nin kullandig1 AUS mevzuati, Birlesik Krallik’ta tilke
genelinde kabul gérmektedir. Ayrica, Ulagtirma Bakanligi ve diger ilgili kurumlarin AUS
hakkinda farkli yasal diizenlemeleri bulunmaktadir. Bu kapsamda Birlesik Krallik’ta
birgok AUS uygulamasinin gerceklestirildigi ifade edilmektedir (Tufan, 2014, s. 54).

Birlesik Krallik’ta AUS kapsaminda, trafik ve yolculuk verilerinin en etkin sekilde
kullanimin1 saglayan uygulamalarin bulundugu belirtilmektedir. Bunlar; Transport
Direct, ulusal trafik kontrol merkezi, Kent i¢i Trafigi Yonetimi ve Kontrolii (UTMC),
ulusal trafik bilgi hizmeti, Degisken Mesaj Isareti (VMS) uygulamalari, otoyollar,
kamuya agik Kapali Devre Televizyon (CCTV) sistemleri ve yol kenart haberlesmesinde
kullanilan internet protokolii (IP)’dir. AUS’un 6nemli uygulamalarindan oldugu ifade
edilen kent ici UTMC projesi, ilk olarak 1997’de Ulastirma Bakanligi tarafindan
baslatilmigtir. Kent i¢i UTMC’nin, trafik yonetimiyle ilgili farkli uygulamalarin birbiriyle
iletisim  kurabilecegi bir merkezin kurulmasmi amagladigi ifade edilmektedir
(Department for Transport, 2012, s. 27).

AUS uygulamalarinin tesisinde oncii iilkeler arasinda bulunan bir diger Avrupa
iilkesi ise Hollanda’dir. AUS’un ilk uygulamalar1 sayilabilecek trafik sinyalizasyon
orneklerinin, 1930’1u yillarda Amsterdam ve Eindhoven gibi kentlerde tesis edildigi

belirtilmistir. 1980°1i yillarda ise Degisken Mesaj Isareti uygulamalar1 ve Otomatik Kaza
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Tespit Sistemleri’nin Hollanda’da kullanilmaya baslandigi ifade edilmektedir. 1994
yilinda Hollanda’da, Ulastirma Bakanligi’nin trafik yonetimi programi, AUS alanmdaki
genis ¢apli ilk proje olma ozelligini tasimaktadir. Hollanda’da 2012 yili itibariyle, tim
otoyol aginin %41’ini olusturan 980km’lik bolumiinde AUS uygulamalarinin kullanildigi
belirtilmektedir. Bu otoyollar tzerinde 15.000’den fazla elektronik hiz sinir1 tabelast ve
200’1n tlzerinde tasit yonetim sistemi uygulamasi bulunmaktadir. 1995 yilindan beri
onemli miktarda fon ayrilan ve yatirim yapilan trafik yonetim sistemleri sayesinde,
trafikte kaybolan surede tahminen %5 ile %10 arasinda bir azalma oldugu ifade
edilmektedir. 1980’lerin sonlarinda tesis edilmeye baslanan trafik bilgi sistemleri
vasitasiyla trafikteki tiim kullanicilar bilgilendirilmektedir. Ozel sektériin de 1993 yilinda
AUS sektoriine dahil olmasiyla, gercek zamanl trafik bilgileri tasit icerisindeki
navigasyon sistemlerine gonderilmeye baslanmistir (Ministry of Infrastructure and
Environment, 2011°den aktaran Tufan, 2014, s. 57).

2.2. Havacihik Emniyet Yonetimi

Emniyet kavrami, her faaliyette ve insan faktoriiniin bulundugu her ortamda var
olan bir kavramdir. Emniyet: “hata ve ihlallerden ka¢inarak kural koyucularin
duzenlemeleri ile uyum icinde kazalardan, ciddi olaylardan, tehlikelerden, koéti bir
sonuca neden olan veya olabilecek etkenlerden uzak ya da muaf olma durumu’ olarak
tanimlanmaktadir (SHGM, 2012, s. 1). Havacilik faaliyetlerinde emniyet kavramu ise,
tesis edilemedigi zaman sonuglarin ¢ok daha kotii olmasindan dolay: Kritik bir 6neme
sahip olmaktadir. Diinyadaki sivil havacilik faaliyetlerinin tiimiiniin, ger¢ek kosullarda
tim risk faktorleri de g6z oOninde bulundurularak kabul edilebilir risk ve tehlike
seviyelerinde gergeklesmesine, havacilik emniyeti denilmektedir (Gerede, 2006).
Havacilik emniyetini tanimlanirken, emniyet kavraminin yaninda alt1 ¢izilmesi gereken
bir kavram ise risk kavramidir. Risk i¢in ¢esitli tanimlar bulunmaktadir. Belirli bir zaman
dilimi igerisinde tehlikeli bir olayin ger¢eklesme ihtimali risk olarak tanimlanmaktadir.
Bir baska deyisle risk, istatistiksel olarak beklenen bir degerin kaybi olarak da ifade
edilmektedir (H. Yilmaz ve Arslan, 2011, s. 54). Kii¢iik Yilmaz ve Kafali (2017, s. 249)
caligmalarinda yaptiklar: risk analizlerine gore havacilik emniyet yonetimindeki risk
alanlarmin insan faktorii (yOnetici, personel), egitim ve kus carpmasi gibi digsal ve

kontrol edilemeyen unsurlar oldugunu ifade etmektedirler.
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Havacilikta ugus emniyeti, havayolu isletmelerinin yolcu veya yukleri bir yerden
bir yere ulastirma amaciyla faaliyetlerini gergeklestirdigi ¢evrede, kaza veya olaylara
sebep olabilecek butln risklerin kabul edilebilir seviyelere indirgenerek gergeklesmesi
olarak tamimlanmaktadir. Havacilik emniyeti amacinin kazalara neden olan veya
olabilecek riskleri ve tehlikeleri en aza indirmek ve emniyetli bir havacilik ortami
saglamak oldugu ifade edilmektedir. Havacilik emniyetinin tesis edilmesi genel olarak
tim havacilik paydaslarinin yani havayolu isletmelerinin, bakim kuruluslarinin, hava
trafik hizmeti veren kuruluslarin ve ilgili otoritelerce belgeleri onaylanmis havacilik
hizmetlerini veren diger kuruluglarin sorumlulugundadir (A. K. Yilmaz, 2003; H. Yilmaz
ve Arslan, 2011, ss. 54-55).

Emniyet yonetim sistemi (SMS), havacilik faaliyetlerinin gergeklestirildigi
cevredeki tehlikelerin belirlenmesinde ve risklerin yonetilmesinde kullanilmaktadir.
Emniyet yonetim sistemi, en basit diizeyde bir alet edevat ¢antasina benzetilmektedir.
Soyle ki SMS, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletme ve kuruluslarin bulunduklari
ortamdaki tehlikelerin neticelerinin getirecegi emniyet sorunlarimi ydnetebilmek
amaciyla kullanilmaktadir. Havacilik isletmelerinden her birinin, bir alet edevat ¢antasina
benzetilen emniyet yonetim sistemini, isletme yapisina uygun bir sekilde tesis etmesi
gerekmektedir. Dolayisiyla her havacilik isletmesinin alet edevat ¢antasinda bulunan arag
geregleri de birbirinden farkli olabilecektir (SHGM, 2012, s. 16).

SMS, havacilik endiistrisinde uluslararas1 yetkililer tarafindan gelistirilen bir
yonetim aracidir. Havacilik faaliyetlerinin dogasit geregi, havacilik kuruluslarinin
emniyeti saglamalari gerektigi ifade edilmektedir (Kurt ve Gerede, 2018, s. 101). Emniyet
yonetim sisteminin kapsamini sorumluluklar, prosediirler, politikalar, yonetmelikler ve
gerekli kurumsal yapilar olusturmaktadir. SMS, havacilik emniyetinin yonetilmesine
yonelik sistematik bir yaklasim sunmaktadir (SHGM, 2014c, s. 13). Politikalar, isletme
yapilarinin - bigimlendirilmesi, prosedurler ve ilgili otoritelerde hesap verebilme
anlayisinin olusturulmasi gibi konulari sistematik bir bakis agisiyla ele alarak havacilik
emniyetinin yonetimine katki saglamaktadir. Havacilik isletmelerinde, emniyet yonetim
sistemiyle kabul edilebilir emniyet diizeyinde operasyonlarin gergeklestirilmesi ve SMS
kapsamu igerisinde emniyet Kiltirinin olusturulmasi saglanmalidir. Yine tiim havacilik
isletmeleri tarafindan faaliyetlerin emniyetli bir ortamda, en az tehlike ve en az risk ile
gerceklestirebilmesi i¢in emniyet yonetim sisteminin tiim unsurlariyla uyumlu bir halde

inga edilmesi ve gelistirilmesi gerekmektedir. En az kaza, en az risk ve en az tehlike igin
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SMS, kalite yonetim sistemi ve risk yonetim sistemi ile birlikte tesis edilmelidir.
Karsiliklt olarak tiim bu sistemler birbirlerinin etkinlik diizeylerini takip etmeli ve
gerecken durumlarda Onleyici veya diizeltici aksiyonlar gerceklestirilmelidir (SHGM,
2014c, s. 2).

SMS’in organizasyonel diizeyde benimsenmesi ve emniyet kiiltiiriiniin olugmasi
biiyiik 6nem tagimaktadir. Havacilik isletmeleri emniyetli bir faaliyeti tesvik edebilmek
icin her ¢alisana yaptiklari en kii¢iik bir isin dahi emniyete etki ettigini asilamali, her bir
calisanin emniyet konusunda kendini sorumlu hissetmelerini saglamalidir. Burada st
yonetime biiyiik bir gorev diismektedir. Soyle ki her bir ¢alisan {ist yonetimin emniyeti
saglamak adina verilen her tiirli karar1 destekleyecegine inanmalidir. Ve havacilik
faaliyetlerinde tehlike yaratabilecek bilincli en kiigiik bir davranigin da yine iist yonetim
tarafindan asla kabul edilemeyeceginin bilinci ¢alisanlara asilanmalidir. Isletmeler ve
diger havacilik sektorii paydaslari da emniyetli bir ortam ve emniyetli operasyonlar
gerceklestirebilmek igin gerekli tiim tedbirleri almak durumundadirlar (SHGM, 2014c, s.
2).

SMS'in bir¢ok bilesenini etkiledigi ifade edilen ¢esitli faktorler bulunmaktadir.
Bunlar; hangi davranis tiplerinin kabul edilebilir veya kabul edilemez oldugunu
bilmemek; kabul edilemez davranislarda hangi yaptirimlarin uygulanacagi, hata ve ihlal
arasindaki ayrim, ihmalkar ve pervasiz davranis arasindaki ayrim, sorunlar1 aciklamak
icin bilimsel yontemler kullanmamaktir. Ayni zamanda; benzer kosullar altinda farkli
kaza, olay ve personel igin farkli sonuglar tiretmek, hatalara yonelik cezalandirict bir
yaklasim benimsemek ve calisanlarda raporlama korkusunun da SMS’i etkiledigi
vurgulanmaktadir. Sonug¢ olarak bu faktérlerin SMS basarisini  azaltabilecegi
belirtilmektedir (Gerede, 2015b, s. 115). SMS basarisinin (st yonetimin destegi ile ilgili
oldugu da iddia edilmektedir. Bir organizasyonda, emniyetin kurulmas ile ilgili en biyiik
sorumlulugun iist yonetime ait oldugu ifade edilmektedir. Ust yonetim, amag ve hedefleri
belirlemede ve kaynaklarin nasil tahsis edilecegine karar vermede yetkilidir. Tim bu
etkenler SMS'nin bagaril bir sekilde uygulanmasinda rol oynamaktadir. Ayrica, iist diizey
yonetimin, olumlu bir emniyet kalttrindn giclendirilmesinde 6énemli bir rol oynadigi
savunulmaktadir. Bu nedenle st yonetimin, emniyet taahhiidi ve SMS icin destek

saglamasi gerektigi ileri siiriilmektedir (Gerede, 20153, s. 239).
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Emniyet yonetim sistemine yonelik tanim ve agiklamalardan sonra sonraki
bolimlerde emniyet yonetim sisteminin  temelini olusturan bazi  modeller
acgiklanmaktadir.

Havacilik emniyet yonetimi kapsaminda bu boliimde sirasiyla SHELL modeli,
Reason’m Isvicre Peyniri modeli, FRAM modeli, Emniyet Y&netim Sistemi
Uygulamalari, Emniyet Yonetim Sistemi Uygulama Asamalar1 ve Apron Emniyeti

basliklar1 agiklanmaktadir.

2.2.1. SHELL modeli

SHELL modeli, havacilikta insan faktorinun kapsamini agiklayan ve havacilik
sistemi kaynaklari, havacilik ortami ve havacilik sistemindeki insan bileseni (insan alt
sistemi) arasindaki iligkileri anlamaya yardimci olan insan faktéruniin kavramsal bir
modelidir (Hawkins ve Orlady, 1993; Keightley, 2004’den aktaran Perry ve
Perezgonzalez, 2010).

SHELL modeli ilk defa Edwards (1972) tarafindan gelistirilmis ve daha sonra
Hawkins (1984) tarafindan bir yapi tasina doniistirilmiistir (Hawkins ve Orlady,
1993'den aktaran Perry ve Perezgonzalez, 2010). SHELL ismi, model bilesenlerinin
(yazilim, donanim, ¢evre, insan) Ingilizce ilk harflerinin kisaltilmasi ile olusturulmustur.
Bu model, havacilikta insan faktoriine ve havacilik sisteminin diger bilesenleri ile insan
arasindaki etkilesime vurgu yapmaktadir (Johnston, McDonald ve Fuller, 2001).

SHELL modeli havacilik sistemindeki hem aktif hem de gizli hatalar1 dikkate alir.
Bu model, insanin nadiren de olsa bir kazanin tek nedeni oldugunu 6ngoren bir sistem
perspektifini benimsemektedir. Sistemler perspektifi, ¢alisan performansini etkileyen
cesitli baglamsal ve gorevle iligkili faktorleri dikkate almaktadir (Wiegmann ve Shappell,
2003).

SHELL modelinin her bir bileseni (yazilim, donanim, ¢evre, insan), insan faktorleri
caligmalarinin yap1 taslarindan birini temsil etmektedir. Personel veya insan unsuru,
modern hava tagimaciligi sistemini temsil eden SHELL modelinin en Kritik ve esnek
bilesenini temsil eden merkezidir. Diger sistem bilesenleriyle, yani yazilim, donanim,
cevre ve personelle dogrudan etkilesime girer. Merkezde bulunan insan bileseni kendi
basina hareket etmez; digerlerinin her biri ile dogrudan etkilesim igerisindedir. Bu insan
unsurunun cevresi basit ve diiz degildir, bu nedenle insan unsuru, havaciliktaki veya

aprondaki baskidan veya olasi bir kazadan kaginmak i¢in diger unsurlarla dikkatlice
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karsilastirilmahdir. insan faktorleri arastirihirken, bilesenler arasindaki uyumsuzluklarin
ne oldugu ve bunlarin ortaya ¢ikmasinin nedenleri belirlenmelidir. Ayrica arastirma
sirasinda toplanan verilerin SHELL bilesenlerinin her biri agisindan kapsamli bir sekilde
incelenmesine ve analizine de imkan verilmelidir (ICAO, 1993, s. 16). Bu durumda insan
faktorii ve c¢evresindeki unsurlarla etkilesiminin anlasilabilmesi i¢in SHELL

bilesenlerinin (Sekil 2.5) kapsami ve 6zellikleri anlagilmalidir.

* Yazilim * Donanim
(Software) (Hardware)
INSAN
(LIVEWARE)
« Cevre « Insan
(Environment) (Liveware)

Sekil 2.4. SHELL Modeli

2.2.1.1. SHELL modeli bilesenleri

Havacilik sektoriinde, havalimanlar1 ve apronlarda meydana gelen kazalarin
olusumlarinda insan faktdriiniin roliinii saptayabilmek i¢in SHELL modelinden
faydalanabilmektedir. Merkezinde insan unsurunun bulundugu bu modelin bilesenleri ve

diger unsurlarla olan iliskileri sonraki boliimlerde aciklanmaya calisilmistir.

2.2.1.1.1. Yazilim bileseni

Bir kaza analiz teknigi olan SHELL modelinin bilesenlerinden biri yazilim
bilesenidir. Bu bilesen havacilik kurallarini, yonetmelikleri, yazili dokiimanlari,
standartlar1 ve prosediirleri kapsamaktadir. Havacilik sisteminin nasil ¢aligtigini ve sistem

icindeki bilgilerin nasil organize edildigini agiklayan havacilik sisteminin fiziksel
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olmayan, somut olmayan yonlerini ifade eden bir bilesendir. Bu durumda yazilim
bileseni, bilgisayar islemlerini kontrol eden yazilima benzetilebilir. Bilgisayar yazilim1
gibi SHELL modeli yazilim bileseni de kurallar, talimatlar, yonetmelikler, politikalar,
normlar, yasalar, siparisler, giivenlik prosediirleri, standart isletim prosediirleri, gimriik,
uygulamalar, konvansiyonlar, aliskanliklar, semboller, yonetici komutlar1 ve bilgisayar
programlarint icermektedir (Hawkins ve Orlady, 1993'den aktaran Perry ve
Perezgonzalez, 2010).

2.2.1.1.2. Donanim bileseni

SHELL modelinin donanim bileseni ¢alisanlarin kullandig1 her tiirlii ekipmanlari,
araglari, teghizatlari, ekranlar1 vb. kapsamaktadir. Hava araci sistemi olan kontrol
yuzeyleri, fonksiyonel sistemler ve koltuklar dahil tim kullanilan ekipmanlari, aletleri,
malzemeleri, binalar ve tesisleri, tasitlari, bilgisayarlari, konveyor bantlarini vb. havacilik
sisteminin tim fiziksel unsurlart SHELL modeli donanim bileseni kapsaminda

degerlendirilebilmektedir (Perry ve Perezgonzalez, 2010).

2.2.1.1.3. Cevre bileseni

Cevre bileseni, havacilik sektoriinde calisan bireyi veya faaliyet gosteren bir
isletmeyi etkileyebilecek fiziksel, organizasyonel, ekonomik, dlzenleyici, politik ve
sosyal degiskenlerin olusturdugu bir SHELL modeli bilesenidir.

Disaridaki ortam haricinde i¢ ortam sartlari, hava tagimaciligi ortami da gevre ile
ilgilidir. I¢ cevre olarak adlandirabilecegimiz ortam hava aracindaki kabin/kokpit
sicakligi, hava basinci, nem, giiriilti, titresim, ortam 15181 seviyeleri gibi fiziksel faktorleri
icermektedir. Dis ortam ya da dis ¢evre olarak nitelendirebilecegimiz alanlar hava
araglarinin dis1, apron ve pist gibi alanlardir. Buralardaki hava (tiirbiilans), arazi, hava
sahas1 ve aprondaki fiziki tesislerin yani sira havalimanlar1 ve genis organizasyonel,
ekonomik, diizenleyici, politik ve sosyal faktorler de dahil olmak Uzere fiziksel tesisler
ve altyapi gibi dis fiziki ¢evreyi olusturmaktadir (ICAO, 1993, s. 16).

2.2.1.1.4. Insan bileseni

Insan bileseni havacilik sisteminde bulunan tim insanlar1 kapsamaktadir. Ugak ve
kabin ekibi, yer ekibi, yonetim ve idare personel, havayolu c¢alisanlari, ugus ekibi

personeli vb. calisanlar insan bilesenini olusturmaktadir. Insan bileseni, insan
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performansini, ¢alisanin yeteneklerini ve limitlerini dikkate almaktadir (ICAO, 1993, s.
17).

SHELL modelinin veya havacilik sisteminin dort bileseni ayri1 ayr1 hareket
etmemekte, aksine insan faktoriinin analizine ve degerlendirmesine yonelik modelin
merkezinde bulunan insan bileseniyle etkilesmektedir (Wiegmann ve Shappell, 2003).
SHELL modeli, insanlar ile diger sistem bilesenleri arasindaki iliskileri gostermektedir.
Bu nedenle SHELL modeli, insan faktoru ile ilgili birincil endise olan, havacilik sistemi
igindeki insanlar ve onlarin faaliyetleri arasindaki iliskiyi optimize etmek i¢in kavramsal
bir ¢er¢eve sunmaktadir. Dolayisiyla Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii insan faktorinii,
insanlarin is ve yasam sartlari ile donanim, yazilim, ¢evre ve diger insanlarla olan
etkilesimlerine gore bir biitiin olarak tanimlamaktadir (ICAO, 1993, ss. 16-20; Perry ve
Perezgonzalez, 2010).

SHELL modeline gore, enerji ve bilgi akisinin saglandigi bilesenlerin aralarindaki
uyumsuzluk, bir kazaya veya kaza seklindeki bir sistem arizasina yol agabilecektir.
Havacilik ve apron kazalari, her bir bilesenin olusturdugu yikici hatalardan ziyade, sistem
bilesenleri arasindaki etkilesim ve uyumsuzluklarla karakterize olma egilimindedir (Perry

ve Perezgonzalez, 2010).

2.2.1.2. SHELL modeli bilesenlerinin etkilegsimi

Diinya tlizerinde havacilik sektorii veya diger sektorlerde yasanan her bir kaza ve
olay belirli bir standarda gore tasnif edilmekte ve aragtiritlmaktadir. Havacilik sektoriinde,
havalimanlarinda veya havalimani apronlarinda gerceklesen kazalarin incelenmesinde ise
birgok farkli model ve teknikten faydalanilmaktadir. Bu yontemlerden biri de SHELL
modelidir. SHELL modeli insan faktoriinii merkeze almakta ve diger biitiin sistemlerle
karsilastirmali olarak incelemektedir. Merkezde bulunan insan faktoriiyle ozellikle
yazilim, donanim, ¢evre ve diger insanlarin etkilesimini inceleyerek kaza analizlerinde
fayda saglamaktadir. Bu sayede stirdiiriilebilir ve {ist diizey bir emniyetin olusumuna

katkida bulunmaktadir.

2.2.1.2.1. Insan-insan etkilesimi
Insan-insan etkilesimi, calisan bir birey ile diger kisiler arasindaki iliskiyi ifade
etmektedir. SHELL modelinin havacilik sektoriinde yasanan bir kaza ya da olay1 analiz

edebilmeye imkan sagladigi diisiiniildiiglinde insan-insan etkilesimi, ¢calisanlar arasindaki
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ozellikle iletisim eksikliklerini konu edinmektedir. Personel iklimi, insani iligkiler,
isletme ortam1 ve igletme operasyonel baskilari ¢aliganlarin performansini 6nemli Slgiide
etkileyebileceginden dolay1 insan-insan etkilesimi kapsamma girmektedir. insan-insan
etkilesimi kapsaminda; insan etkilesimleri, iletisim (s6zel ve s6zel olmayan) ve gorsel
isaretler gibi verilere ihtiya¢ duyulmaktadir (ICAQ, 1993, s. 19).

Yapilan arastirmalar gostermektedir ki insan-insan etkilesiminden dogan insan
hatalar1, emniyeti etkileyen en énemli faktordir. Hava aract miirettebatinin diistiigii
hatalarin, onlarin teknik bilgi ve becerilerinden degil genellikle teknik olmayan
becerilerinden kaynaklanmakta oldugu ifade edilmektedir. Burada teknik olmayan
becerilerden kastedilen insan-insan etkilesimidir. Insan-insan etkilesiminin gelistirilmesi
ve iyilestirilmesi emniyetin tesisi bakimindan ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu boyutta
insan hatalarinin engellenmesi ve hatalarin etkilerinin diistirilmesi amaciyla Ekip Kaynak
Yonetimi(CRM) programlari uygulanmaya baslanmistir (Sekerli ve Gerede, 2011, s. 22).

Insan dogas1 geregi sosyal bir varliktir. Sosyal varlik olmanim bir sonucu olarak
calisma hayatinda insanlar birlikte calismak veya ekip c¢alismast yapmak
durumundadirlar. Birlikte calismak ¢esitli iletisim problemlerini de beraberinde
getirmektedir. Dolayisiyla gerceklesen bir kazanin insan-insan etkilesimi boyutunun da

dikkate alinmasi kaza analizinde biiyiik kolaylik saglayacaktir.

2.2.1.2.2. Insan-donanim etkilesimi

Insan-donanim etkilesimi, insan ve makineler, teghizatlar yani donanimlar
arasmndaki iliskiyi temsil etmektedir. insan-donanim etkilesimi kapsaminda kokpit ve
isyeri konfigurasyonu, ekran ve kontrol kumandalarinin tasarimi, koltuk tasarimi ve
konfigirasyonu gibi verilere gereksinim duyulmaktadir (ICAO, 1993, s. 20). Bu
etkilesimi aslinda ergonomi, kullanima uygunluk ya da insan ile makine uyumu olarak da
ifade edebiliriz. Ornegin bir ekran goriinemeyecek bir sekilde konumlandirilmissa zaman
kaybina veya farkli bir probleme neden olabilir. Bu gibi nedenlerden dolay: insan ile
makine uyumu saglanmali, insan ile donanim arasindaki etkilesim st diizeye
cikarilmalidir. Bdylece bir kazanin analizinde insan-donanim etkilesiminin

degerlendirilmesi havaliman1 veya apron kazalarinin analizinde fayda saglayacaktir.
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2.2.1.2.3. Insan-yazilim etkilesimi

Insan-yazilim etkilesimi, isyerinde bulunan bireysel ve destekleyici sistemler
arasindaki iligkiyi yansitmaktadir. Kaza analizi yapilirken insan-yazilim etkilesimi
kapsaminda diizenlemeler, kilavuzlar, kontrol listeleri, yayinlar, standart isletim
prosedurleri, bilgisayar programlar1 gibi konular ve bu etkilesimden dogabilecek olasi
sorunlar ile ilgili verilere ihtiya¢ duyulmaktadir (ICAO, 1993, s. 20). Ornegin kaza
analizlerinde kullanilan herhangi bir bilgisayar programinin karmagik olmasi ya da

diizenlemelerin anlasilir olmamasi gibi sorunlar tespit edilebilmektedir.

2.2.1.2.4. Insan-cevre etkilesimi

Insan-gevre etkilesimi, bireyle i¢ ve dis ortam arasindaki iliskiyi ifade etmektedir.
I¢ cevre; sicaklik, ortam 15181, giiriiltii ve hava kalitesi dahil olmak iizere is ortamina en
yakin alani ifade etmektedir. Dig ¢evre, hem is ortamina en yakin alaninin disindaki
fiziksel ortami hem de havacilik sisteminin faaliyet gosterdigi genis politik ve ekonomik
baskilar1 kapsamaktadir. Kaza analizi esnasinda insan-¢evre etkilesimi boyutunda hava
durumu, arazi ve fiziksel tesisler, altyapt ve ekonomik durum gibi verilere ihtiyag

duyulmaktadir (ICAO, 1993, s. 21).

2.2.2. Reason’in Isvi¢re Peyniri modeli

Insan hatalarinin, organizasyonel basarisizliklarin ve emniyetsiz kosullarin
olugmasinda en biiyiik etken olan insan faktoriiyle ilgili arastirmalarin temeli olma niteligi
tastyan bu model James Reason tarafindan 1990 yilinda 6ne siirtilmiistiir (D6nmez, 2017,
s. 231).

Insan hatalarinin kaynagini ve olusumunu agiklayan énemli modellerden biri olan
Isvigre Peyniri Modeli James Reason tarafindan gelistirilen bir yaklagimdir. Genel olarak
Reason’in Isvigre Peyniri Modeli olarak adlandirilan yaklasim, her biri bir digerini
etkileyen dort insan basarisizligi diizeyini agiklamaktadir (Sekil 2.4). Kazadan geriye
dogru gittikce karsilasilan ilk seviye, nihayetinde kazaya yol agan emniyetsiz
davraniglardir. Burada emniyetsiz davranislar1 sergileyen insanlar, ¢alisanlar sektérden

sektore, isten ise gore farklilasmaktadir (Shappell ve Wiegmann, 2000, s. 1).
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Sekil 2.5. Reason Isvigre Peyniri Modeli(Reason, 1990)

Nihayetinde, tipik olarak, kaza ile ya da emniyet zafiyetleri ile dogrudan iligkisi
olan apron ¢alisanlarmin eylemleri veya hareketleridir. Reason’mn Isvigre Peyniri
Modeli’nde bulunan irili ufakli delikler bulunduklar1 diizeydeki aktif basarisizliklar: veya
eksiklikleri temsil etmektedir. Modelde her biri bir digerini etkileyen dort Seviye insan
basarisizliklar1  arasinda ise gorilemeyen, fark edilemeyen gizli hatalar
bulunabilmektedir. Gizli hatalar, bir kazaya veya olaya neden olan, zamandan ve
mekandan bagimsiz aktif basarisizliklar sisteminde var olan hatalar olarak kabul
edilmektedir (Wenner ve Drury, 2000, s. 190). Gizli hatalarin beraberinde organizasyonel
basarisizliklar emniyetsiz bir yonetim ve emniyetsiz davranisa zemin hazirlayan
kosullarin da gerceklesmesiyle aktif hatalar yani emniyetsiz davraniglar meydana
gelmektedir. Dolayisiyla emniyetsiz davranislar kazalara veya ramak kala olaylara
dogrudan etki etmektedir.

Havayolu isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, terminal isletmecileri vs.
havalimanlarinda ve havalimani apronunda faaliyet gdsteren tiim isletmeler ticari
amaglarla isletilmektedirler. Her isletme kar amaci giiderek sektorde faaliyet
gostermektedir. Dolayistyla hem havaciligin dogasi geregi hem de ticari amaglar zaman
ve maliyet baskilarin1 dogurmaktadir. Bu durumda apron tzerinde c¢aligan her bir personel

bu baskilar altinda, ¢ok giiriiltiilii ve stresli bir ortamda is yapmak zorundadir. Bu baskilar
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ve ortam sartlar1 da insan faktoriinlii emniyetsiz davranislara siiriiklemekte ve kazalara
neden olmaktadir (Uslu, 2009'dan aktaran Donmez, 2017, s. 231).

Isvigreli Peynir Modeli'ni kaza arastirmalarinda o6zellikle yararli kilan sey,
arastirmacilar1 olaylarin nedensel dizisi i¢indeki gizli hatalar1 ele almaya zorlamasidir.
Adindan da anlasilacagi gibi, gizli basarisizliklar, aktif hatalarin aksine, saatlerce,
glinlerce, haftalarca hatta daha uzun bir siire kesfedilemeyebilir veya fark edilemeyebilir.
Hatta arastirmacilar tarafindan iyi niyetle bile goz ardi edilebilmektedirler (Shappell ve
Wiegmann, 2000, s. 2).

Birgok acidan Reason’un Isvigre Peyniri Kaza Nedensellik Modeli, kazalarin neden
sonug iligkisine yonelik yaklasimlarda koklii bir degisim saglamistir. Ne yazik ki, gercek
hayatta ve gercek ortamlarda nasil uygulanacagina dair ¢ok az ayrinti igeren teorik bir
yaklagim durumundadir. Baska bir deyisle, teoride var olan peynirdeki irili ufakl
deliklerin gercekte ya da glnlik operasyonlarda ne oldugu asla tanimlanamamaktadir.
Ciinkli gercekte yasanan hatalarin bir standardi olmamakla beraber ¢ok farkli hatalar,
emniyetsiz davranislar sergilenebilmektedir. Nihayetinde, sistemdeki noksanliklarin ne
oldugunun veya peynirdeki deliklerin ne oldugunun bilinmesi gerekir. Boylece bir kaza
meydana gelmeden Once sirecler, muhtemel hatalar daha iyi tanimlanip, tespit edilip
duzeltilebilir (Shappell ve Wiegmann, 2000, s. 2).

2.2.3. FRAM modeli

Faaliyetlerin ve sireclerin tasarimlari ile isletilmesi baz1 varsayimlar, kisith bilgi
ve zaman baskisti igerisinde gerceklestirilmektedir. Tasarim ve isletim adimlarinda strekli
iyilestirme saglanabilmek igin tavsiye edilen farkli teknikler bulunmaktadir. Bunlar
arasinda bulunan “Functional Resonance Accident Model” ile “Functional Resonance
Analysis Model” in ortak kisaltmasi olan FRAM, hem kaza arastirma hem de sireclerin
emniyet analizinde kullanilabilmektedir. Bunlara ek olarak ve diger yontemlerden farkli
olarak dogrusal olmayan iligkilerin de ortaya ¢ikarilabilmesine imkan saglayan glincel bir
yontemdir (Oztiirk ve Afacan, 2006, ss. 64-66).

FRAM bakis acisina gore basari riskleri tahmin edebilme ve bunlar1 yonetebilme
yetenegine baghdir. Karmasalar genelde Onemsenmemekte ve bu sebeple tahmin
edilebilirligi diisiik olmaktadir. Basar1 karmasalarda ve belirsizlik durumlarinda sarf
edilen gayret ile dogru orantili olmaktadir. Basar1 ya da basarisizliklar birden fazla irili

ufakli ve birbirini etkileyen, birbirine bagli bilesenler sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Sadece
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bir fonksiyonun tek basina bir kazaya sebebiyet verme ihtimali ¢ok azdir(Oztirk ve
Afacan, 2006, ss. 64-66).

FRAM yaklagiminin amaci sistem bilesenlerinin 6zelliklerini anlamaktir. FRAM
yonteminde tekrarli olarak kullanilabilecek dort asamadan bahsedilebilmektedir. ilk
asamada sistemin temel fonksiyonlarinin tespit edilerek, her bir bilesenin Sekil 2.6’da
gosterilen alti ana parametre yani FRAM modulu ile temsil edilmesidir. Buradaki
fonksiyonlar, dogalar1 itibariyle teknolojik, organizasyonel, insani ya da bunlarin

birbirleriyle eslesmeleri sonucu olusuyor olabilirler (Oztiirk ve Afacan, 2006, ss. 64-66).

I Zaman I

Fonksiyon
veya Faaliyet

I Kaynak I

Sekil 2.6. FRAM Modiili

| Onkosul

Ikinci asama, kosullara ve olaya uygun bir sekilde genel performans sartlarindaki
potansiyel degiskenligin belirlenmesidir. FRAM yodnteminde on bir tane genel
performans kistas1 bulunmaktadir (Oztiirk ve Afacan, 2006, s. 65):

1. Personel ve techizatin varligi, 6. Calisma kosullari,

2. Egitim, hazirlik ve yeterlilik, 7. Hedefler ve catismalar,

3. lletisim niteligi, 8. Kaullanilabilir zaman,

4. Insan-makine etkilesimi, 9. Biyolojik saat (circadian rythm),
operasyonel destek, 10. Takim isbirligi

5. Prosediirlerin varligi, 11. Kurumsal nitelik

Uclincii asama, bilesenlerin birbirleriyle olan belirli zaman araliklarindaki iliskileri
ve bagimliliklart gozetilerek olast muhtemel fonksiyonel degiskenliklerin tespit

edilmesidir. Dordinci ve son asama ise fonksiyonel degiskenligi oOnleyebilecek
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bariyerlerin ve ilgili performans takip kriterlerinin belirlenmesidir. Burada bariyerlerden
kasit arzu edilmeyen bir durumun olusmasini veya neticelerini 6nleyebilecek engellerdir.
FRAM vyaklasiminda bariyerler dort smifa ayrilmistir (Oztiirk ve Afacan, 2006, ss. 65-
66): Fiziksel Bariyer Sistemleri, Fonksiyonel Bariyer Sistemleri, Sembolik Bariyer
Sistemleri ve Soyut Bariyer Sistemleri’dir. FRAM bariyerlerin tespit edilmesi disinda
arzu edilmeyen degiskenliklerin belirlenebilmesi i¢in takip edilmesi gereken

gostergelerin tespit edilmesini de amaglamaktadir.

2.2.4. Emniyet yOnetim sistemi uygulamalari

Bu boliimde emniyet yonetim sistemleri kapsaminda kullanilan bazi yaklasimlar ve
uygulamalar agiklanmaya ¢alisilmistir. Bunlar; reaktif, proaktif ve prediktif yaklagimlar,

Bosluk (GAP) analizi, emniyet kultrd ve pozitif emniyet kalturudur.

2.2.4.1. Reaktif, proaktif ve prediktif yaklagimlar

Emniyet yonetim sistemi, bir kaza ya da olayin meydana gelmesini bekleyen yahut
kaza ya da olay ger¢eklestikten sonra kaza verilerinin toplanarak emniyeti tesis etme ya
da gelistirmeyi hedefleyen reaktif bir yaklasimdan uzaktir. Reaktif yaklagim kaza veya
olay gerceklestikten sonra inceleme yaparak benzer kaza ya da olaylarin yasanmamasi
icin kendine dersler ¢ikaran klasik kaza aragtirma yaklasimidir (SHGM, 2012, s. 17).

Gilintimiizde 6zellikle havacilik sektoriinde emniyet yonetim sistemiyle beraber
reaktif yaklagimlar zamanla yerini proaktif ve prediktif yaklagimlara birakmaktadir.
Proaktif yaklasim, bir kaza ya da olay gerceklesmeden once onu Onlemeye yonelik
mevecut riskleri ve tehlikeleri tanimlamay1 ve analiz etmeyi hedeflemektedir. Proaktif
yaklasim, isletme faaliyetlerini analiz ederek muhtemel risk ve tehlikeleri tespit edip bir
kazaya doniismeden evvel kabul edilebilir seviyelere indirgemeye c¢aligmaktadir.
Prediktif yaklasim ise tahmine dayali bir yaklagimdir. Gegmiste elde edilen verileri
kullanarak ileriye yonelik tahminlerde bulunmay1 hedeflemektedir. Gegmiste yasanan
kaza ve olaylar1 iizerinde emniyet analizi yaparak tehlikeleri ve riskleri azaltmanin ve
kontrol altina alabilmenin yollarin1 devamli olarak degerlendiren bir yaklagimdir (SHGM,

2012, 5. 17).
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2.2.4.2. GAP (Bosluk) analizi

Bosluk (GAP) analizi, ICAO’nun SMS c¢ercevesinde belirlemis oldugu bilesenlerin
ve kosullarin igletmenin sahip oldugu kaynaklar ile karsilastirilmasini kapsamaktadir.
GAP analizi bir kontrol listesi seklinde, igerisinde SMS’e yonelik sorular ve sorularin
karsisinda da evet ya da hayir cevaplar1 yer almaktadir. Her soruya verilen evet cevabi
hizmet veren havacilik isletmesinin, ICAO SMS cercevesi kapsaminda sorulan o
bilesenini kendi biinyesine dahil ettigini ya da gereken o kosulu sagladigini ifade
etmektedir. Eger o soruya verilen cevap hayir ise ICAO SMS c¢ergevesi bileseni ile hizmet
veren havacilik igsletmesinin kaynaklari arasinda bir bosluk var demektir (SHGM, 2014c,
s. 13).

Bosluk analizi, havacilik isletmelerinin ICAO SMS cergeve bilesenlerine gore
hangi bilesenlerin giincel oldugunu, hangi emniyet yonetim kosullarin1 saglamalar
gerektigini, kendi bilinyelerine hangi bilesenleri eklemeleri veya hangilerini gelistirmeleri
gerektigini tespit etmek amaciyla isletmelerin kendi sistemlerini analiz edebilmelerine
imkan saglamaktadir (SHGM, 2014c, s. 13).

Bosluk analizinde &nemli noktalardan birisi sistem tanimlamasidir. Insan
unsurunun merkezde bulundugu ve diger sistem bilesenleri ile etkilesimin oldugu
ortamlarda emniyet zafiyetlerinin tespit edilmesine yonelik ilk asamadir sistem
tanimlamasi. Sistemin pargalar1 ve aralarindaki etkilesim tanimlandiktan sonra emniyet
zafiyetlerinin zaten sistemde var olan kaynaklarin bir analizi araciligiyla incelenmesi
ikinci asama olmaktadir. Burada analizin iki temel gayesi bulunmaktadir. Ik gaye,
sistemin farkli parcalar1 arasindaki etkilesimlerinde olusan ya da olusabilecek
problemlerin belirlenmesidir. ikinci gaye ise, sistemin galismayan parcalarinin sistemden
cikarilmasi, bozuk bilesenlerin diizeltilmesi veya faaliyetleri emniyetli ve etkin bir
bicimde gergeklestirirken sistemin merkezinde bulunan insana fayda saglayabilecek
hangi ek kaynaklara gereksinim olacaginin tespit edilmesidir. Tiim bu hedeflerin ve
stireglerin tamami Bosluk Analizi olarak tanimlanmaktadir (SHGM, 2011, ss. 7-6).

Bosluk analizi emniyet yonetim sistemi yaklagimina gére SMS’in gerektirdikleri
ile kiyaslandiginda zaten isletme icerisinde var olan emniyet diizenlemelerinin
incelenmesi anlamina gelmektedir. Bir havacilik isletmesinde temel emniyet yapilari
zaten bulunmaktadir. Bu durumda 6nemli olan nokta SMS’in gelistirilmesidir. Sifirdan
baslayarak SMS’i tesis etmek ¢ok nadir gergeklesen bir durumdur. Bir isletme kendi

emniyet yoOnetim sistemini insa ederken veya gelistirirken var olan Orgiitlerin
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tecriibelerinden, yapilarindan faydalanmali ve emniyeti bu yapilarin {zerinde

gelistirmelidir (SHGM, 2011, ss. 7-6).

2.2.4.3. Emniyet kalttra

Emniyet kiiltiiriinii anlamak i¢in oncelikle kiiltiiriin anlami incelenmelidir; ¢iinkii
emniyet kilturd, belirli bir kaltdr tarandn, yani isletmelerin ya da kuruluslarin bir unsuru
olarak kabul edilir (Strauch, 2015, s. 103). Bir tanima gore kiiltiir, bir sosyal grubun
(toplum) tiyeleri tarafindan paylasilan ve 6nceki nesillerden 6grenilen degerler, tutumlar,
inanclar ve davranigsal anlamlar sistemidir. Klttrin kendisi grup diizeyinde bir yapidir,
ne genetiktir ne de bireysel davraniglarla ilgilidir (D. C. Thomas, Au ve Ravlin, 2003, s.
454).

Kiiltlir; inanglar, yorumlar, tutum ve davranislar tarafindan olusturuldugu igin,
derin, koklii ya da muhafazakar olarak tanimlanmaktadir. Kiiltiir, hizla degisen bir sey
degildir (Antonsen, 2009, s. 249). Geleneksel olarak kiiltiir, uluslar ve cografi bolgeler,
kabile ve din mensuplar1 gibi bityiik insan gruplariyla ilgili olmaktadir (Strauch, 2015, s.
103).

Orgut kultiri ise ortak bir gérev amaglh bir araya gelmis gruplar veya bireylerin
ulusal veya orgutsel mesleki tutum, inang ve degerlerinden olusan karmasik bir ¢erceve
olarak tamimlanmaktadir (Helmreich ve Merritt, 1998'den aktaran Parker, Lawrie ve
Hudson, 2006, s. 551). Havacilik sektorii gibi tehlikeli endiistrilerdeki 6rgut kultrin bir
kismi, bireylerin veya isletmelerin kaza, hasar veya kayiplardan kacinmak ve yine de
hedeflerine ulasmak i¢in risk ve tehlikelerle basa ¢ikma yetenegi olarak tanimlanan
emniyetle ilgilidir (Reason, 2000, s. 5). Ozel olarak is saghg giivenligi ve emniyete atifta
bulunan inanglar ve degerler, emniyet kiiltiirii olarak adlandirilan 6rgiit kiiltiiriiniin alt
kiimesini olusturmaktadir (Clarke, 1999, s. 185).

Emniyet kilturd terimi ilk olarak Nisan 1986°daki Cernobil nikleer elektrik santrali
kazasiyla ilgili olarak Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajans1 (IAEA) tarafindan kullanildi
(Strauch, 2015, s. 102). Emniyet kiiltiirii, temel 6geler olarak 6grenmenin, raporlamaya
cesaretlendirilmenin, koordineli ve adaletli olunmasinin, bilgilenmenin operasyonel
emniyeti tesis edecegini ve artiracagini kabul eden davranis bicimlerini ifade etmektedir
(SHGM, 2014c, s. 1). Dolayisiyla emniyet kiiltiiriiniin isletmelerde ve calisanlarda
benimsenmis olmasi ya da emniyet kiiltiiriinlin yerlestirilmesi ¢ok yiiksek tehlike ve risk

diizeylerinde faaliyet gosteren havacilik sektorii i¢in biiyilkk 6nem arz etmektedir.
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Havacilik sektoriinde hizmet veren tiim igletmeler biinyesinde ve calisanlarda emniyet
kalturd tesis edilerek emniyet yonetim sistemi basariya ulastirtimalidir.

Emniyet kiiltiirliniin tesis edilmis oldugu bir isletme, kaza ve olaylardan elde edilen
bilgilerin yani sira sistemdeki diizenli proaktif kontrollerden gelen bilgilerin ve raporlama
sisteminden gelen bilgilerin toplanip, analiz edilip ve 6nlemlerin alindig1 bir emniyet bilgi
sistemine sahip olmalidir. Emniyet kiiltiirii bulunan bir isletmede ¢alisanlarin hatalar1 ve
ihlalleri bildirebildigi bir raporlama kiiltiirii vardir. Yine insanlarin emniyetle ilgili
bilgileri saglamak i¢in tesvik edildigi ve hatta 6diillendirildigi bir giiven kiiltiirii vardir,
ama ayni zamanda kabul edilebilir ve kabul edilemez davraniglar arasindaki ¢izginin
cizildigi bir kiltiir de vardir. isletmeler emniyet sisteminden dogru sonuglar ¢ikarmak

icin isteklidirler ve gerektiginde reform yapmaya agiktirlar.

2.2.4.4. Pozitif emniyet kaltlru

Pozitif ya da negatif her isletmede ve her bireyde emniyete yonelik tutumlar,
degerler, inanglar ve normlar bir emniyet kiiltliriiniin varligina isaret etmektedir. Bir
isletme icerisinde pozitif anlamda bir emniyet kiiltiiriiniin varligindan bahsedebilmek i¢in
bir¢ok arastirmaci bazi1 emniyet kiiltiirti faktorlerinin olmasi gerektigini ifade etmislerdir.
Arastirmacilarin bir kismi pozitif emniyet kiiltiirii unsurlarini, diger kismi ise pozitif
emniyet kiiltiirii gostergelerini ve kistaslarini belirleyerek pozitif emniyet kiiltiiriinii
aciklamaya ¢alismislardir.

Hudson, insanlarin nasil degisebilecegini tanimlayan bir slre¢ modelinin
gelistirilmesi ihtiyacindan dolay1 emniyet kiltiriind bir stire¢ icerisinde Saglik, Emniyet
ve Cevre (HSE) Yonetim Sistemleri kapsaminda HSE Kiiltiir Merdiveni araciligiyla
belirli asamalar halinde agiklamaktadir. HSE kiiltir merdiveni, daha az gelismis
kiltiirlerden daha ¢ok gelismis kiiltiirlere giden yolu basamaklar seklinde tanimlamaya
yardim etmektedir. Sekil 2.7°de HSE kultir merdiveni gosterilmektedir (Hudson, 2007,
ss. 703-704).
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Avrtan Bilgi ve Bilinglilik

PROAKTIF
« Emniyet oncelikli ve O
degerlerimizi siirekli
iyilestirme
: URETKEN

* HSE bu
asamada nasil
is yaptigimiz1

REAKTIF gosterir
+ Emniyet onemlidir, HESAPLANABILIR

bir kaza yagandiktan . . .

sonra birseyler » Tum tehlikeleri

yapariz O yonetebilecegimiz

sistemlerimiz vardir
Artan
. Gliven ve
O PATOLOJIK

* Yakalanmadigim Sorumluluk
1z slirece emniyet
kimin umrunda

Sekil 2.7. HSE Kultir Merdiveni (Hudson, 2007, s. 704)

2.2.5. Emniyet yonetim sistemlerinin uygulama asamalari

Havacilik sektoriinde hizmet veren isletmeler, SMS uygulamalarini1 kademeli bir
yaklasim ile degerlendirmektedir. Emniyet yonetim sistemlerinin tesis edilmesi zorlu bir
siirec  olabilmektedir. Isletmelerin emniyet yonetim sistemlerini tek seferde
uygulayabilecek donanimlara (malzeme + knowhow) ve yeterli hazirliga sahip olmasi
her zaman miimkiin olmamaktadir. Bu sebeple 6nemli bir is yiikii hacmi bulunan bu
stirecin kademeli olarak ve daha kiigik kaynaklar tahsis edilerek yonetilmesi havacilik
isletmeleri agisindan daha ekonomik ve orgiitsel yapilar1 icin de daha uygun olacaktir
(SHGM, 2012, s. 26).

Emniyet yonetim sistemlerinin tesis edilmesi bakimindan donanimli ve yeterli
hazirliga sahip olmayan isletmeler, havacilik otoritelerinin SMS’e yonelik talimatlarini
veya taleplerini sadece teoride ve kagit iizerinde hazirlamis olacaklardir. Dolayisiyla
emniyet yonetimi sistemi siirecinin asil amacina ulasamamasina ve i¢i bos bir goriiniimde

olmasina yol agacaktir. Emniyet yonetim sisteminin kademeli olarak uygulanmasi hem
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kaynaklarin dogru tahsis edilmesi ve kullanilmasmna hem de uygulama ile ilgili is
yiikiiniin etkin bir bigimde yonetilmesine yardimci olacaktir (SHGM, 2012, s. 26).
Emniyet yonetim sistemi i¢in Onerilen uygulama asamalari; SMS uygulamasinin
planlanmasi, reaktif emniyet yonetimi sirecleri, proaktif ve tahmine dayali emniyet
yonetimi sirecleri ve operasyonel emniyetin giivence altina alinmasi olmak tzere dort
kademeden olusmaktadir. Her bir basamak, ICAO SMS cergevesinin bir bileseni ile
alakalidir. Her bir basamagin uygulanmasi, ilgili basamaktaki ICAO SMS cercevesinin
ilgili bilesenine belirli unsurlarin dahil edilmesini temel almaktadir (SHGM, 2012, ss. 26-

29). Sekil 2.8’de emniyet yonetim sistemi uygulama asamalari1 gosterilmektedir.

Geriye Donik Olay

GAP Analizi Politikalar ve Egﬁ?&laiﬂii;ee Adil Kaltar, Kalite
. o . Gulvence, Surekli SMS'in Tamamen

Prosediirler, Olay Donlik Tehlike A
Uygulama Plani . SMS Gelisimi, Acil Uygulanmasi ve
Raporlama, Belirleme, Duruma Hazirlikh Rutin Gozetimi

Temel Tanimlar Emniyet iletigimi Emniyet
. . Olma
Gostergeleri ve
\. J\ A RN J\ J

Sekil 2.8. SMS Uygulama Asamalari (SHGM, 2012, s. 30; 2014c, s. 27)

2.2.6. Apron emniyeti

Havalimanlarinda hizmetlerin sunuldugu tesisler, hava tarafi ve kara tarafi olarak
iki bolime ayrilmaktadir. Kara tarafi, havalimanina erismek izere kullanilan karayolu ile
baslayip, hava aracina bininceye kadar bulunan tesislerin tiimiinii kapsamaktadir. Hava
tarafi ise pist, apron ve taksi yollarini igeren hava araciyla erisilebilen tim sahalari
kapsamaktadir (Gesell, 1992'den aktaran Ates, 2013). Apron sahasi ise, hava araclarinin
yolcu indirip, bindirdigi, yakit vb. aldig1 pist disinda kalan alanlarinin tamami olarak ifade
edilebilmektedir. Kara tarafi ve hava tarafinda yer alan tesisler Sekil 2.9’da

gosterilmektedir.
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/) Kara Tarafi

Hava Tarafi

Kara Tarafi Unsurlari

Hava Tarafi Unsurlari

Hava Trafik Kontrol ve Seyriisefer Yar. Kargo Tesisleri:
Kule, Kargo binalari,
Gorsel yardimcilar, Kargo alanina ulasim yollari,
Radyo seyriisefer yardimcilari, Kargo terminal park alanlari,
Apron: Kargo kontrol imkanlari,
Bakim terminal apronu, Yolcu Terminal Binasi:
Kargo terminal apronu, Terminal binasi erigim yollari,
Yolcu terminal apronu, Giivenlik kontrol alanlari,
Havaaraci park apronu, Yolcu bekleme salonlari,

Genel havacilik apronu, Yolcu ihtiyaglarina yonelik tesisler,

Pist ve Taksi Yollari:
Baglant1 yollari,
Bekleme cepleri,
Banketler, Seritler,
Diger Tesisler
Havaalan1 yonetim tesisleri,
Servis yollari,

Hangarlar.

Yolcu-Bagaj islem noktalari,
Yolcu hava araci baglantisi,
Transit ve transfer yolcu hizmet tesisleri,

Gumrik ve pasaport hizmet alanlari,

Havaalanina Erisim Imkani:

Havaalani i¢ yollari,
Yolcu indirme-bindirme,

Avrag park yerleri.

Sekil 2.9. Havalimani Tesisleri (ICAO-Doc:9184-AN/1, 2000'den aktaran Ates, 2013)

Havalimani apronlarinda, 6zellikle sikisik ve zaman baskisinin bulundugu bir
ortamda gergeklesen ¢ok sayida aktivite vardir. Bazi kazalar, olaylar ve ramak kala

vakalari ig saglig1 ve giivenligi kapsaminda kalirken; baz1 kazalar, olaylar ve ramak kala
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vakalartysa havaciliga, havalimanina 0zgii olmaktadir. Havalimani isletmecisi
liderligindeki havalimani toplulugu, tum emniyet sorunlarini dikkatlice incelemeli ve
zamaninda diizeltici onlemler almalidir. Havalimani isletmecisi liderligindeki havalimani
toplulugu tehlikeleri tanimlayarak, havalimani paydaslariyla isbirligi yaparak, risk
azaltic1 6nlemleri uygulayarak; apronda ylksek diizeyde emniyeti saglamak, emniyet
yonetim sisteminin alanini olusturmalidir. Tiim havacilik ile ilgili operasyonlar igin
yuksek duzeyde emniyet saglama sorumlulugu havalimani isletmecisiyle birlikte ilgili
tiim taraflarla paylasilmalidir (ACI World, 2010, s. 34).

2.2.6.1. Apron plani ve isaretler

Havaliman1 apronu tizerindeki operasyonlarin emniyeti, her seyden once yeterli
dizeyde alan planlamasi ile saglanmaktadir. Ancak bir¢ok havalimani zaman gegtikge
gelismekte ve dolayisiyla buytidikce planlama zorluklariyla karsilasmaktadirlar. Apron
diizeni ve isaretleri hakkinda Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)’niin hazirlamis
oldugu Ek 14 (ICAO, 2016) kilavuzluk saglamaktadir. Apron saha planlamasi; hava
araclarini, hava tarafi yollarini, emniyet seritlerini ve arag park alanlarini gibi bélumleri
icermektedir (ACI World, 2010, s. 35).

Apron kara aracglar ile hava araglarmin kullandiklar1 yollar ve alanlar tizerinde
farkli apron isaretleri kullanilarak bir ayrim yapilmaktadir. Hava aracinin takip ettigi
kilavuz isaretleri koyu sar1 bir renkte; apron araglarinin kullandigi yol ve alanlar ise beyaz
veya kirmizi bir renkte ¢izgiler seklinde isaretlenmektedir. Burada renk kullaniminin
amact, isaretleri farklilastirmaya yardimci olarak emniyeti artirmaktir. Ornegin, yolcu
yiiriiyiis yollar1 veya tahliye yollar1 yesil, ara¢ park alanlar1 kirmizi, park yasagi alanlari
ise ince ince ¢izgiler seklinde ve ucak kilavuz ¢izgileri de sar1 renkte olabilmektedir.
Koriiklerin altlar1 veya yakit hidrantlarinin bulundugu alanlar gibi park yasagi olan

sahalarda belirli 6zel isaretlemeler de emniyet bakiminda yararli olmaktadir.

2.2.6.2. Apron donanimlari

Apron iizerinde kullanilan hareketli ve yer degistirebilen cesitli hizmetler
kurulabilir. Bunlar genellikle su donanimlardir: yakit hidrantlari, elektrikli giic kaynagi
ve havalandirma ya da klima. Bagaj tasima ve su tedarik gibi farkli hizmetler de

bulunmaktadir fakat ¢ok yaygin degildir (ACI World, 2010, s. 35).
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Yakit hidrantlari, ucgaklarim yerdekalis (turnaround) sureleri icin avantaj
sunmaktadir ve arag tankerlerine gore daha yuksek miktarda yakit saglayabilmektedirler.
Bununla birlikte, bdyle bir sistemin maliyeti ve yararlar1 her havalimani igin 6zel olarak
degerlendirilmelidir. Hortumlarin ve elektrik soketlerinin yerlerinin ve nasil
calistiklarimin bilinmesi, apron emniyet egitiminin bir pargasini olusturmalidir ve
uygulamali olarak egitim i¢in ¢aba gosterilmelidir. Acil durum yakit kesme tesis edilmeli
ve agik¢a isaretlenmelidir (ACI World, 2010, s. 35).

Sabit elektriksel yer giicii (400Hz) genellikle havaalanlarinda tesis edilir ve cevresel
faydalarinin yani sira tek basina jeneratorler i¢in de uygun maliyetli bir alternatiftir.
Kablonun ugaga tedarik edilmesi, ya yeralti ¢ukurlarindan kabloyu ugaga yakin bir
noktadan ¢ikararak ya da tekerlekli bir depolama alanindan ugaga kablo uzatilarak iki
farkl sekilde yapilabilir. Hangi yontem kullanilirsa kullanilsin, kabloyu her kullanimdan
sonra saklamak hasar riskini azaltmak igin iyi bir uygulama olacaktir (ACI World, 2010,
s. 35).

Havalandirma ya da klima, parktaki hava araglarinin kabinini sogutmak veya
1sitmak, yakit yakmaktan tasarruf etmek, giiriiltii ve emisyonlar1 da azaltmak icin
kullanilan bir donanimdir. Ozellikle sicak iklime sahip olan bazi havalimanlarimna
kurulmaktadir. Hava araglarina hava beslemesi i¢in kullanilan hortumlar, araglarin kazara
hasar gormesini 6nlemek veya personele yonelik tetikleme tehlikesi yaratmamasi igin
ucaga uzatildiklarinda oldukg¢a goriiniir olmalidir (ACI World, 2010, s. 36). Havalimani
otoriteleri bu tesisleri ve donanimlar1 saglamali, ilgili isletmeler de g¢alisanlarin bu

ekipmanlar1 emniyetli, dogru ve uygun kullanabilmeleri icin de egitimler diizenlemelidir.

2.2.6.3. Ugak kilavuz sistemleri - gorsel yerlestirme kilavuzu
Hava kopriisii diger ismiyle koriik ve g¢esitli hizmetlerin hava aracina basarili bir

sekilde baglanabilmesini saglamak i¢in ugag1 dogru yere birakmak, park etmek rehberlik
gerektirmektedir. Kilavuzluk sol/sag yonlendirme ve durma pozisyonu yonlendirmesi
gibi baz1 temel unsurlar1 igermektedir. Ugak durma pozisyonunun hesaplanmasinda
Ozellikle sunlar dikkate alinmalidir (ACI World, 2010, s. 36):

e Koriigiin hareketli olan ortli kismi (eger varsa)

e Yakit hidrantlarinin konumu ve mevcut hortum uzunlugu

e Diger sabit hizmet araclarinin konumu
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e Apronda operasyonlar icin ucak etrafinda yeterli alan

e Taksi yoluna olan mesafe

Hava araci tipinin kendisi bir kilit faktordur ve ugak tipine gore pilotun goriis alani
uygun park pozisyonu i¢in detaylar1 hesaplayabilmek adina 6nem arz etmektedir. Dogru
park pozisyonu rehberligi i¢in diinyada birgok farkli sistem kullanilmaktadir. Bu
sistemler hava aracini tespit eden ve dogru park pozisyonu i¢in u¢agin burun tekerlegini
basit bir marshalling (ugag1 park pozisyonuna yanastirma) yontemiyle yonlendirerek
pilota bir ekran izerinden park etme yonlendirmesini yapan radar temelli elektronik park
yardim sistemleridir. Hangi sistem kullaniliyorsa kullanilsin, havayolu filolarinin guncel

kalmaya devam etmesi gerekmektedir (ACI World, 2005, s. 37).

2.2.6.4. Koriik operasyonlari, egitimler, izinler, denetimler

Koriikler, yolculart koriikk kilifindan gegerek terminalden hava aracina transfer
etmeye yarayan donanimlardir. KOrik operasyonu, emniyetli bir sekilde
gerceklestirilebilmesi igin 6zel bir egitim gerektirir. Operatorlerin teorik ve pratik
egitimler almalari, devaminda bir teste tabi tutulmalar1 ve basarili bir pratik kullanim
gosterisinden sonra o tip bir hava koprasu igin kullanim izni almasi tavsiye edilmektedir.
Egitimler manevra, direksiyon ve ¢alisma hizi, ugaga yaklagma, her ugak kapisi ile ilgili
giivenlik prosediirleri, acil durum prosediirleri ve dogru park etme gibi konular

icermelidir (ACI World, 2005, s. 37).

2.2.6.5. Hava tarafi yol isaretleri ve tabelalar

Hava tarafi yol isaretleri ve tabelalar miimkiin oldugunca ¢ok tekrarlanmalidir.
Boylelikle, siiriicliniin asinalik saglamasi ve yanlis anlamalarin yasanma olasiligi
azalacaktir. Isaretler, tiim kosullarda o6zellikle geceleri tlim yol kullanicilarmin
gorebilmelerini saglamak i¢in daima iyi durumda ve bakimli olmahdir. Tabelalar da
benzer sekilde kabul edilmis standartlara uygun olarak tesis edilmelidir. Yeterli zaman
araliklarinda kontroller yapilmali, kafa karistirict isaretlerin olmadigindan ve boya
isaretlerinin iyi durumda oldugundan emin olunmalidir. Isaretler, yeterli bir biiyiikliikte
olmal1 ve onlarin net bir sekilde goriilebilecegi alanlara yerlestirilmelidir (ACI World,
2010, s. 38).
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Gegici yol gilizergahlar1 veya alternatif yollar olustururken dikkat edilmelidir.
Temiz ve yeni tabelalar kullanilmali ve gereksiz boya isaretleri gerekirse karartilmali

veya ¢ikarilmalidir. Degisiklikler 6nceden tiim yol kullanicilarina duyurulmalidir (ACI

World, 2005, s. 38).

2.2.6.6. Apron kontrolu ve hava araci yer tahsisi

Apron, birgok farkli isletmenin sinirli bir alanda ve kisithh bir zamanda ucak
operasyonlarini gergeklestirdigi ve genellikle yogun bir hareketliligin bulundugu
karmagik bir alandir. Dogru ve basarili bir apron yonetimi tehlikelerin azaltilmasina
katkida bulunacaktir. Basarili bir apron yonetimi ise, ugaklar, tasitlar, binalar ve bunlar
arasinda hareketliligi miimkiin kilacak yeterli mesafeyi saglayacak basarili bir yer
tahsisini  gerektirmektedir. Bunu basarabilmek ve miisteri gereksinimlerini
karsilayabilmek icin havalimanlarinda yer tahsisi icin ortak bir siirecin belirlenip
yayginlastirilmasi1 gerekmektedir. Emniyet boyutu diisiiniiliirse, u¢agin sadece gerekli
mesafeleri saglayacak kadar biiyiik olan yerlere tahsis edilmesi gerekmektedir. Ayni
sekilde emniyeti saglamak igin, ucagin tahsis edilen yere ne zaman geldigini ve oradan
ne zaman ayrildigin1 bilmek gerekmektedir (ACI World, 2005, s. 39).

2.2.6.7. Apron temizligi

Apron sahasinin hasara neden olabilecek yabanci maddelerden (FOD)
arindirilmasi, temiz tutulmasi 6zellikle lastiklere ve motorlara yonelik FOD hasarinin
Oonlenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir. Tim isletmelerin ve tiim apron personelinin,
apronda bulunan kiiciik FOD elemanlarin1 temizlemesi ve yabanci maddeleri FOD
kutularma atmasi beklenmektedir. FOD toplama kutulari, temizleme ve arindirma
islemlerinin etkili bir pargasi olabilir, ancak daha sonra periyodik olarak kutulari
bosaltmak da gerekmektedir. Ugak park yerleri, ucaklarin gelisinden 6nce mutlaka
denetlenmelidir. Bu prosediirlere ek olarak, tiim yabanci maddeleri temizlemek adina
park yerlerini, hava tarafindaki yollar1 ve ekipman alanlarini siipiirmek gerekebilir. Apron
Uzerindeki FOD kalintilarin1 temizlemek en alt seviyeden en iist diizeydeki personele
kadar tiim c¢alisanlarin  sorumlulugundadir. Bazi havalimanlarinda FOD’leri
temizlemeyen isletme veya calisanlara ceza yaptirimlart uygulanmaktadir (ACI World,

2005, ss. 39-40).
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2.2.6.8. Yakit ikmali, dokiilme prosediirleri ve yakit bosaltma

Hava araglar igin yakit prosediirleri oldukga teknik ve detaylidir. Yakit alma islemi,
ikmal tankeri veya bir hidrant sistemi vasitasiyla gerceklestirilebilir. Hidrant sistemi
bulunan modern havalimanlarinda, herhangi bir sebepten 6tiirti bir ugaktan yakit bosaltma
ihtiyaci olabilecegi i¢in ikmal tankeri bulundurmak ihtiyatl: olacaktir (ACI World, 2010,
s. 40).

Yakit ikmali ile ilgili baz1 6nemli noktalar sunlardir; birisi yakit ikmali siirecinin
genel sorumlusu olarak aday gosterilmeli, ugaklar ve araglarda bulunan tim yakit
doldurma ve havalandirma noktalarinin etrafinda 6m'’lik yakit bolgeleri olusturulmali,
ucaklar takozlarla desteklenmeli, yakitta kullanilan tiim hortumlar elektrik glctyle
baglanmali, personel kazara ateslemeye neden olacak bir sey yapmamali, kullanilan
ekipman kendinden emniyetli olmali, personel, yolcular ve araglar igin kagis yollari
engelsiz olmali, yakit ikmali sirasinda ugak yedek ya da yardimer giig iinitesi (APU)
caligtirlmamalidir. Yakit ikmali sirasinda yolcu ugakta ise, su 6nlemler gerekmektedir:
kaptan, miithendis ve havaalani otoritesi bilgilendirilmeli, eger koriik kullanilmiyorsa
hava araci acil ¢ikis alanlart engelsiz olmali, hava araci igiresindeki “sigara i¢ilmez” ve
“cikis” isaretleri aydinlatilmali, kabin koridorlar1 ve acil ¢ikislar agik tutulmali, tahliyeye
yardimc1 olmak i¢in yeterli sayida kabin personeli bulunmali, ugak kokpiti ile yakit ikmal
eden sorumlu kisi arasinda iletisim olmalidir (ACI World, 2010, ss. 40-41).

Yakitla miicadele faaliyetleri, tiim personel i¢in apron giivenligi farkindalik
egitimine dahil edilmelidir. Ozellikle siiriicii egitiminde personelin hidrantlardan gelen
ve hava araglarina yakit veren yiiksek basingli hortumlarla iliskili riskler ve elektriksel
baglant telleriyle ilgili bilgiler paylagilmalidir. Ugakta yolcu varken veya yolcular ugaga
alintyorken yakit doldurulursa itfaiye esliginde yakit ikmali gergeklestirilmelidir (ACI
World, 2010, s. 41).

Yakit ikmali siirecinde dokiilmeler meydana gelebilir ve dokiilen yakitin emilmesi
icin gerekli prosediir izlenerek uygun bir sekilde temizlenmelidir. Bazi havalimanlarinda,
yakitin drenaj sistemi vasitasiyla yikanmasi miimkiin olmakla birlikte, diger
havalimanlarinda yakitt emmek ve dogru sekilde bertaraf edilmesini saglamak i¢in emici
bir malzeme kullanilmalidir. Tiim dokilmelerle ilgili durumlari otoritelere ve
havalimanina raporlayarak bilgilendirmek gerekmektedir (ACI World, 2005, ss. 41-43).
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2.2.6.9. Ucagin park pozisyonuna yanagtirimasi (Marshalling)

Talep edildigi siirece bir ugagin bir yere yanastirilmasi i¢in yapilan yonlendirme
hizmetidir marshalling. ICAO tarafindan olusturulan standart marshalling isaret ve
hareketleri farkli ulusal ve uluslararasi belgelerde agiklanmaktadir (ACI World, 2010, s.
44).

Marshalling egitimi havaliman1 veya fliglincii taraf isletmeler tarafindan
saglanabilir. Personelin giincel kalmasini saglamak ic¢in yeterli egitim ve yeterlilik
kontrolleri yapilmalidir. Hava aracit marshalling ile helikopter mashalling arasinda farkli
isaretler ve hareketler kullanilmaktadir. Bazi havalimanlarinda hava araglarinin geri itki
gucuyle ya da pushback araci kullanmadan kendi kendine manevra yapmalar1 i¢in hava
araglarma izin verilmektedir. Bu tiir islemlere izin verilirken, risk ve emniyet
degerlendirmesinde bir takim faktorlerin dikkate alinmasi gerekecektir. Bunlar: jet motor
veya pervane patlamasi, gurlltd dizeyleri, manevra alam1 vb. olabilir. Marshalling
isaretleri sabit bir hizda yapilmali ve standart dis1 yerel farkliliklardan kaginilmalidir.
Isikl1 marshalling ¢ubuklari ise karanlikta marshalling hizmeti i¢in kullanilmaktadir. Bir
manevra sirasinda yaklasan ucakta kor noktalar ve kisith bir goriis varsa, emniyetli bir
rehberlik saglanmasi igin iki kisi tarafindan marshalling yapilmalidir (ACI World, 2005,
S. 44).

2.2.6.10. Kaza ve olay raporlama

Hava tarafindaki bolgelerde meydana gelen kaza ve olaylarda, bazi prosediir ve
islemlerin gergeklestirilmesi gerekmektedir. Kazalarin ve olaylarin sonuclariyla basa
¢ikmak ve sonraki sorusturmayr miimkiin kilmak i¢in kaza ya da olayla ilgili tiim
ayrmtilari rapor etmek ve kaydetmek gerekmektedir. Bir kazaya ya da olaya karisan ya
da bir olaya taniklik eden herkes i¢in yaygin olarak bilinen bir iletisim numarasi, e-posta
adresi ya da radyo raporlama yontemi olmalidir. Kolayca hatirlanabilen tek bir merkezi
iletisim numarasi ya da e-posta adresi kullanilmalidir. Apronda calisan her bir personelin
kazalar1 veya olaylar1 zamaninda bildirmek ve raporlamak icgin c¢aba sarf etmeleri
gerekmektedir. Kazalar, olaylar ve ramak kala olaylar rapor edilmelidir. Butiin olaylar ve
her rapor ciddiye alinarak olumlu bir sekilde yamitlanmalidir. Raporlama surecinde
sug¢lama yapilmamali, olay arastirilarak ve nedeninin belirlenmesi bu asamadaki temel
faaliyetlerdir (ACI World, 2005, s. 7).
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2.2.6.11. Olay inceleme ve analizi

Temel nedenleri veya sebepleri dogru tespit etmek igin bireysel olaylar
aragtirtlmalidir. Bunu yapmanin amaci gelecekteki olasi olaylarin dnlenmesine yardimei
olmaktir. Siklikla kazaya veya olaya neden olan ayni anda birgok faktdr bir arada
bulunabilmektedir. Ornegin; iletisim bozukluklari, eksik veya iyi durumda olmayan
isaretler ya da tabelalar, ¢alisanlarin yetersiz egitime sahip olmalari, egitimli personelin
egitildikleri sekilde davranmamasi, egitimlerin tazeleme siirelerinin az olmasi, eski ve
bozuk ekipmanlar ya da mekanik arizalar, Kisisel koruyucu ekipmanlart kullanilmamasi,
gorevlerin yetersiz kaynaklarla ve aceleyle gerceklestirilmesi, yetersiz risk ve emniyet
degerlendirmesi, tembellik, degisen dinamik kosullara karsi yetersiz kalinmasi gibi
faktorler kazaya veya olaya neden olan temel etkenlerden bazilaridir (ACI World, 2010,
ss. 8-9).

Periyodik olarak, meydana gelen tiim olaylarin yasanan tiim kazalarin analizi
yapilmalidir. Bir veri tabani hazirlanarak, kazalarin, olaylarin ve ramak kala olaylarin tim
ayrintilarini igermelidir. Olay tiplerinin tasnifi i¢in bir siniflandirma sistemi kullanilabilir,
ancak isletmelerde ve havalimanlarinda bir¢ok farkli sistem bulunmaktadir. Yaygin
olarak kullanilan tasnif sistemi ise “arag-arag, arag-ucak, arag-tesis, arag-insan” gibi
carpismalar1 tanimlayarak yapilan tasniflerdir. En iyi sonucu elde etmek igin, kisisel
yaralanmalari, araclara, ekipmanlara ve ucaklara verilen zararlari da dahil ederek tiim
olaylar smiflandirilmalidir. Tasnif islemleri, olaylarin ciddiyetini goéstermek icin de
kullanilabilmektedir (ACI World, 2005, ss. 8-9).

2.2.6.12. Hava araci turnaround siireci ve kontroller

Hava araci turnaround islemi aprondaki temel faaliyettir. Ucaklarin, bir¢cok aracin
ve farkli isletmelerin galisanlarinin zaman baskis1 altinda ve kisith bir alanda bir araya
geldigi yer apron olarak adlandirilmaktadir (ACI1 World, 2005, ss. 44-45). Apron Uzerinde
ise 0zellikle havayolu isletmelerinin ve havalimani otoritelerinin 6nem verdigi bir kistas
turnaround stiresidir. Turnaround siiresi, bir hava aracinin park alanina gelisinden o park
pozisyonundan ayrilana kadar hava araci park alaninda gecen toplam siireyi ifade
etmektedir. Turnaround boyunca hava aracini bir diger seferine hazirlamak igin gesitli
gorevler gergeklestirilmektedir. Bu gérevler hava aracini park pozisyonuna emniyetli bir
sekilde alinmasi ile baslamaktadir. Yolcu merdivenleri baglanarak veya koriiklere

yaklagilarak yolcu indirilir veya ugaga alinir. Hava aracindaki yolcular inerken ya da
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binerken bagajlar1 da birlikte transfer edilir. Bir sonraki hava seyriiseferini farkli bir ucus
ekibi gergeklestirecekse miirettebat degisimi yapilir. Ugaktan yolcular indikten sonra
kabin, koridor ve tuvalet temizlikleri yapilir. Yeni sefer i¢cin hava aracina igecek, yiyecek
ve yakit ikmali gerceklestirilir. Hava aracinin hat bakimi ve teknik kontrolii tamamlanir.
Turnaround siirenin uzun ya da kisa olmasi hava aracinin yolcu sayisina, hava araci tipine,
ucus ekibi sayisina ve hava aracinin koriige veya acik park pozisyonuna yaklasmasina
gore degisiklik gostermektedir (Gugll, 2015, ss. 20-21).

Potansiyel uyusmazliklar tespit edebilecek, turnaround sireci icerisinde bulunan
gorevlere ekiplerin gergek zamanli olarak tahsis edilmesine ve islerin planlanmasina
yardimci olan farkli yazilim sistemleri bulunmaktadir. Turnaround slrecini ve bu stirecin
kurallara ve emniyete ne kadar uygun gergeklestirildigini proaktif bir sekilde gorebilmek
icin, glinde birkac turnaround o6rneklenmesi incelenebilir ve bulgular kaydedilebilir.
Boylece genel olarak puanlar verilebilir ve zaman iginde farkli igletmeler icin veriler
olusturulabilir(ACI World, 2005, ss. 44-45).

2.2.6.13. Yolcu tahliye prosedurleri

Bazi durumlarda yolcularin veya personelin ugaktan veya tesislerden,
terminallerden vb. tahliye edilmeleri gerekebilir. Cok sayida insanin bulundugu apronda
dar alanlarda ve zaman baskisi altinda gergeklestirilen faaliyetlerdeki tehlikeleri azaltmak
icin daima bir tahliye plant mevcut olmalidir. Binalardan belirlenen ¢ikis ve tahliye
yollarmin apronda giivenli ve emniyetli alanlara ¢ikiyor olmasi gerekmektedir. Tahliye
yollarmin her iki ucu da, apronu hi¢ bilmeyen yolcular ve insanlar tarafindan giivenli bir
sekilde kullanilmalarini saglayacak sekilde gerekli ekipmanlar, isaretler, tabelalar tesis
edilmeli ve diger engellerden daima uzak tutulmalidir. Ugagin tahliyesi ile ilgili
prosediirler, havaalani acil durum prosediirleri igerisinde ele alinmalidir. Bir tahliye
olaymin meydana gelmesi halinde personel ve yolcular, acil servisler gelene kadar
ucaktan uzakta durmali ve rizgara karsi emniyetli bir alanda toplanmalidirlar (ACI
World, 2005, s. 45).

2.2.6.14. Tehlikeli maddeler

Tehlikeli maddeler hava aract ambarlarinda, kargo bélimlerinde emniyetli bir
sekilde tasinmalidir. Acil durumlarda, havayolu isletmesinin diizenledigi ve bir ugusta

tasian kargo malzemelerinin bilgilerini gosteren belgelerden ilgili veriler kolaylikla elde
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edebilmelidir. Tehlikeli maddeleri yiikleme, tasima ve bosaltma sirasinda ellegleme
islemlerinin nasil yapilacagi emniyet agisindan biiyiikk 6nem arz etmektedir. Herhangi bir
kaza veya olay aninda tehlikeli maddelerin elleclenebilmesi i¢in kisisel koruyucu
donanimlar gerekmektedir. Bu konuda daha fazla detay, Uluslararast Hava Tagimaciligi

Birligi (IATA)’ nin Yer Hizmetleri El Kitabinda bulunabilir (ACI World, 2005, s. 10).
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3. YONTEM

Bu boliimde arastirma modeli, arastirma alani ve katilimcilar, veri toplama ve veri
analiz yontemleri, arastirmacinin rolii, arastirmanin inandiriciligl, arastirma boyunca
dikkat edilen etik konular ve verilerin analizi, yorumlanmasi hakkinda bilgiler

verilmektedir.

3.1. Arastirma Modeli

Arastirma kisaca, spesifik problemlerin ¢dzimune dair sorulara mantikli bir sekilde
ve sistematik olarak cevap aramaya yonelik bir girisim ve bir silire¢ olarak
tanimlanmaktadir (A. Yildirim, 1999, s. 7). Bir arastirmayi ele alis bi¢imi arastirmacinin
bireysel tecriibelerine, arastirma konusunun ya da probleminin tabiatina, arastirmadaki
hedef kitleye gore farklilik arz edebilir (Creswell, 2013a, s. 3).

Havaliman1 apronlart ugak taksi yollarini, park sahalarini, hangarlar1 ve yollar
kapsayan bolgelerdir. Havalimani apronunda bir¢ok farkli personel gorev yapmaktadir.
Bu c¢alisanlar; havaaraci miirettebati, bagaj isleyicileri, marshaling gorevlileri, giivenlik,
giimriik, catering, temizlik gorevlileri, miihendisler, itfaiye memurlari, havayolu
temsilcileri, ramp calisanlar1 vs. olarak ifade edilebilmektedir. TUm bu personel vardiyali
olarak gece ve gundiz sartlarinda ¢ok giiriiltiilii, dinamik bir ortamda ve zaman baskisi
sebebiyle cok stresli bir ortamda calismaktadirlar. Bunlara ek olarak ugaga binis ve
iniglerde yolcular da apronda bulunabilmektedirler (Beerli, 2003; Horberry vd., 2007, s.
234). Havalimani apronlar ¢ok fazla insanin iizerinde hareket ettigi, faaliyet gosterdigi
ve yogun baski altinda, kisa bir zaman diliminde operasyonlarin gerceklestirildigi
ortamlardir. Dolayisiyla insan faktoriiniin bulundugu bu tir ¢ok stresli ortamlarda
tehlikeli, riskli ve emniyetsiz durumlar daha yaygin gorulebilmektedir. Riske ve
tehlikelere karsi her gecen giin daha kalici ve siirdirilebilir emniyet tedbirleri
tasarlanmakta ve uygulanmaktadir. Teknolojinin hat sathada kullanildig1 sektorlerden biri
olan havacilik sektorii i¢in havalimani apronlarindaki emniyet zafiyetlerinin giderilmesi
yine teknoloji ile saglanacaktir. Bu kapsamda apron iizerinde ortaya g¢ikabilen emniyet
sorunlarinin daha teknolojik ve daha akilli sistemlerle azaltilabilecegi diistiniilmektedir.

Bu aragtirmanin amaci, havalimanlari apron ya da ramp emniyetini akilli ulagim
sistemleri  vasitasiyla artiracak ¢6zim Onerilerinde bulunmaktir. Havalimani
apronlarindaki emniyet problemlerini tespit ederek bu problemlere yonelik akilli ulagim

sistemleri Onerisinde bulunulabilecegi 6ngorulmiistiir. Bu kapsamda arastirma verilerini
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toplamak i¢in Tiirkiye’deki hava ve yolcu trafik yogunlugunun en fazla oldugu ve
emniyet unsurunun c¢ok daha fazla 6nem arz ettigi Atatiirk Havalimani secilmistir.
Emniyet problemlerinin; Atatiirk Havalimani’ndaki apron yonetiminde, emniyet
yonetiminde ve aprondaki operasyonel siireglerde aktif olarak yer alan kurum/kurulus
temsilcilerinden derinlemesine veri toplanarak ve bu veriler analiz edilerek ortaya
konulabilecegi diisiincesi benimsenmistir. Bu sebeple aragtirmada derinlemesine veri elde
etmeye olanak saglayan nitel arastirma yaklagimi benimsenmistir.

Nitel arastirma hakkinda her ne kadar kapsamli bir tamim yapmak zor olsa da
literatlirde nitel arastirma yaklasimi hakkinda farkli tanimlar bulunmaktadir (A. Y1ldirim,
1999, ss. 10-11). Bir tanima gore nitel arastirma, bilinen nitel veri toplama yontemleri
kullanilarak olaylarin natiirel bir ortamda gercek¢i ve biitlinciil bir sekilde tespitine
yonelik takip edilen nitel streclerin timudar (A. Yildirnm ve Simsek, 2014). Bir baska
tanima gore nitel aragtirma, insani veya toplumu ilgilendiren herhangi bir konuya dair
kisilerin, gruplarin ve toplumlarin yiikledigi anlamlar1 kesfetmek adina genelde
katilimcilardan natiirel ortamlarinda verilerin toplandigi ve bu verilerin arastirmaci
tarafindan biitlinciil bir yaklasimla analiz edildigi siire¢ olarak ifade edilmektedir
(Creswell, 201343, s. 4). Nitel arastirma farkli bir bakis agisina gore ise kisinin kendine ait
sirlarma aciklik getirmek ve kendi gayretiyle sekillendirmis oldugu toplumsal
mekanizmalarin mahiyetini kavramak tizere arastirip gelistirdigi bilgi liretme ve bilgiye
ulasma kanallarindan bir tanesi olarak tanimlanmaktadir (Ozdemir, 2010, s. 326).

Nitel arastirma ile nicel arastirma yontemleri arasinda bilimsel yaklagim
farkliliklar1 vardir (Creswell, 2013a, s. 18). Daha kolay bir ifadeyle niceliksel veriler
sayilarla ilgilenirken, niteliksel veriler anlamlarla ilgilidir. Tarihsel olarak bakildiginda
nitel arastirma yontemlerinin sosyal bilim arastirmalarinda yorumcu bir gelenekten
dogmus oldugu gériilmektedir (Seaman, 2008, s. 35). Storey’den (2007) aktaran Ozdemir
(2010, s. 326) nitel arastirmanin nicel arastirmadan daha istiin oldugunu, nitel
aragtirmanin bireylerin vakalara, durumlara karsi kisisel bakis agilarmi kesfetmeyi
amagladig1 gorlisiine dayanarak ifade etmektedir. Nitel aragtirmanin hem anlasilmasini
kolaylastiran hem de alanyazinda sik sik bahsi gegen arastirma deseninde esneklik,
tiimevarima dayali analiz, biitiinclil yaklasim, dogal ortama duyarhlik, arastirmacinin
katilimci rolii, algilarin ortaya konmasi gibi temel 6zellikleri bulunmaktadir (A. Yildirim,

1999, s. 11).
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Nitel arastirma teori olusturmayi hedeflemektedir. Bu nedenle nitel arastirma
yaklagiminda dokiiman analizi, gézlem ve goriisme gibi nitel veri toplama teknikleri
kullanilmaktadir. Sosyal olaylar1 ve olgular1 genellikle dogal ortamlarinda inceleyerek,
insan davranislarini gézlemleme veya katilimcilar ile dogrudan gériisme yapma yoluyla
arastirmaya ve anlamaya ¢alisan bir yaklasimdir (Creswell, 2013b, s. 45; A. Yildirim,
1999; A. Yildirim ve Simsek, 2014, s. 48).

Bir teorinin timdengelim ilkesine dayandirilarak uygulamaya gegirilmesini ya da
test edilmesini konu edinen yaklasimin aksine nitel arastirmada tlimevarima dayali analiz
gecerli olmaktadir. Nitel arastirmada arastirmaci dokiimanlardan, gozlemlerden ve
goriismelerden elde ettigi tanimlayict ve ayrintili verileri inceleyerek probleme yonelik
ana temalar1 olusturma, topladig1 verileri anlaml verilere ya da ¢iktilara doniistiirme ve
neticede bu verilerden yola ¢ikarak bir teori veya anlamli bir yap1 ortaya ¢ikarma gayreti
icerisindedir (Glaser ve Strauss, 1967'den aktaran A. Yildirim, 1999, s. 14).

Bu arastirma 2017-2018 yillar1 arasinda gergeklestirilmistir. Arastirmanin ilk
asamasi literatUr taramasi, arastirma ve goriisme sorularinin hazirlanmasi ikinci agamasi
ise yar1 yapilandirilmis goriismelerin yapilmasi, elde edilen verilerin analizi ve arastirma
raporunun hazirlanmasi gibi siiregler ile gegmistir. Arastirmada, belirli bir kurama bagh
kalmaksizin arastirma siiresi boyunca elde edilmis olan veriler timevarimsal bir yaklasim
ile analiz edilerek havalimani apron emniyetinde zafiyet olusturan problemleri tespit etme
ve bu problemlere yonelik hangi akilli ulagim sistemlerinin nasil kullanilabilecegine
yonelik 6neriler Gzerinde ¢alisilmistir. Arastirma siireci Sekil 3.1°de 6zetlenmektedir.

Bu arastirmanin amaci tiim AUS c¢oziimlerini kapsayacak uygulamalar dnermek
yerine ¢0zim olabilecegi diisiiniilen Oneri 6rnekleri sunmaktir. Bu kapsamda arastirma
neticesinde elde edilen her bir tema ile ilgili AUS ¢6zim o6nerileri blyilk bir proje
niteliginde olabilir. Onerilen sistem ve teknolojiler ciddi uzmanliklar gerektirmektedir ve
bu calisma teknolojik, teknik bilgilere degil genel emniyet sorunlarina odaklanmaktadir.
Aragtirmadaki amag; sistem {ireticilerine ve arastirmacilara havalimani apron emniyet
sorunlarina yonelik temalari genel olarak sunmaktir. Sunulan ¢6ziim Onerileri her
ortamda ise yaramayabilir. Aragtirmada tiimevarimsal bir analiz yapilmistir. Bu arastirma
maliyet ve zaman kisitlar1 nedeniyle Istanbul Atatiirk Havalimani ile simirli kalmaktadar.
Havalimanlar1 bulunduklar1 bolgenin sosyo-ekonomik yapisindan, yolcu profilinden ve
havalimaninda faaliyet gosteren isletme calisanlarindan etkilenmektedir. Bu nedenle

havalimani farklilastirilmasi ile havalimani apron emniyeti sorunlarma yonelik farkli

60



sonuclar elde edilebilir. Arastirma kapsaminda onerilen sistemlerin nasil liretilecegi ve

tesis edilecegi farkli uzmanliklar gerektirmektedir. Calismada havalimani apron emniyeti

sorunlarina yonelik genel bir ¢ergceve olusturulmaya calisilmistir. Bu arastirmanin gelecek

caligmalara katk1 saglayacag diistiniilmektedir.

Literatiir Taramasi —>
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$ >
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Pilot Cal S I s
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3.2. Arastirma Alam ve Katihmcilar

Yapilan bu arastirma akilli ulasim sistemleri ile havalimani apron emniyetinin
artirtlmasina yonelik ¢6ziim Onerileri gelistirmeyi ama¢ edinmektedir. Bu amag
dogrultusunda dogru verileri elde edebilmek ve dogru sonuglara ulasabilmek adina
arastirma, Turkiye’de en yogun havayolu yik ve yolcu tasimacilig: trafigine sahip (bkz.
Tablo 3.1) havalimani olan Atatiirk Havalimani’nda ger¢eklestirilmistir. Dolayisiyla
Atatlirk Havalimani1 apronundaki yer hizmeti faaliyetlerinin emniyetli bir sekilde
gerceklestirilmesiyle dogrudan veya dolayli olarak iligkisi bulunan her personel,
arastirma sorusuna yanit bulabilmek amaciyla veri toplanacak alani olusturmaktadir.
Arastirma alanini olusturan emniyet yonetiminde ve aprondaki operasyonel siireglerde
aktif olarak yer alan kurum/kurulus temsilcilerinin tecriibeli katilimeilar: ile yapilacak
yart yapilandirilmis goriismelerin arastirma icin kaliteli ve faydali nitel veriler elde
etmeye imkan saglayacagi diisiiniilmiistiir. Arastirmaci, apron emniyetiyle genelde
dogrudan etkilesimi bulunan farkl isletmelerin farkli departmanlarindaki tecriibeli ve
egitimli katilimcilart aragtirmaya dahil ederek; apronda var olan emniyet zafiyetlerinin,
yasanan kaza ve olaylarin sebeplerinin ve emniyeti tesis etmedeki yonetsel basariyi
etkileyen problemlerin tespit edilmesini hedeflemistir. Arastirmaci, farkli isletmelerin
farkli departmanlarinda hizmet veren tecriibeli katilimeilar ile goriiserek apron emniyetini

farkli bakig acilarindan ele alarak sorunlarin temeline ulagsmay1 planlamistir.

Tablo 3.1. 2018 May:s Itibariyle En Yogun U¢ Havalimam Tiim Ugak Trafigi (DHMI, 2018)

TUM UCAK TRAFIGi
¢ Hat Dis Hat Toplam
1  istanbul Atatiirk Havalimam 55.529 131.391 186.920
2  Istanbul Sabiha Gokcen Havalimam 58.690 33.062 91.752
3 Ankara Esenboga Havalimam 44.839 7.380 52.219

Nitel arastirma, nicel arastirmadan bilimsel yaklagim olarak farklilagsmaktadir. Bu
onemli farkliliklardan bir tanesi de drneklem segimidir. Nicel arastirmalarda daha ¢ok
olasilik temelli tesadiifi 6rnekleme yaklagimi kullanilirken, nitel arastirmalarda en sik
kullanilan ornekleme yontemleri amagli, rastgele (kartopu), gonalli ve evren
orneklemlerdir (A. Yildirim ve Simsek, 2014, s. 135; K. Yildirim, 2010, s. 83). Amach
orneklem yonteminde arastirmaci katilimcilar1 yapacagi calismaya gore arastirma

amacima en uygun Ozelliklere sahip olan bireylerden se¢gmektedir. Yani katilimcilar
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calisilan arastirmayla ilgili daha Onceki bilgileri ve tecriibeleri sebebiyle secilebilir.
Rastgele veya kartopu 6rneklem se¢imi yonteminde ise arastirmaci goriisme yaptigi
katilimcidan bagka bir katilimc1 bulma veya segme konusunda yardim alabilir (Bagkale,
2016, s. 26). Arastirmaci bu ¢alismada amagli 6rneklem yontemini ve kartopu drneklem
yaklasimini benimsemis ve katilimcilara bu yontemlerle ulasmistir. Kartopu 6rneklem
yaklasimi 6zellikle arastirma hakkinda derinlemesine bilgi toplayabilmek adina tecriibeli
katilimcilara erigebilmek adina zengin ve ¢ok faydali veriler elde edebilmeye imkan
saglayan oldukca bagarili bir yontemdir. Kartopu 6rneklem yonteminde goriisme yapilan
katilimcilara: “Bu konu hakkinda en tecriibeli kimler olabilir? Bu arastirmaya katki
saglayabilecek en c¢ok bilgi sahibi kim veya kimler ile gorlismemi Onerirsiniz?” gibi
sorular yoneltilerek bir katilimcidan bir diger tecriibeli ve bilgili katilimciya ulagsmak
hedeflenmektedir (Patton, 2002, ss. 230-242).

Arastirmaci bu ¢aligmada, havalimani apronlarinda yasanan kaza ve olaylarin
sebeplerinin tespiti ile emniyette zafiyete neden olabilecek faktorlerin belirlenmesine
yonelik arastirma hakkinda yeterli bilgi ve deneyime sahip oldugu diisiiniilen isletme ve
sektor temsilcilerinden derinlemesine bilgilere ve verilere ulasmayir amaglamaktadir.
Arastirma amacina uygun olacak sekilde konu hakkinda derinlemesine bilgi
saglayabilecek isletme ve sektor temsilcileri ile irtibata gegilmis ve ¢alisma hakkinda
bilgi verilerek randevu talep edilmistir. Iletisim kurulan isletme ve sektdr temsilcilerinin
¢ogu randevu talebini kabul etmis ve ¢alismaya katilim saglayarak destek vermeyi kabul
etmiglerdir.  Ayrica  arastirmaci,  goriisme  gerceklestirdigi  katilimcilarin
yonlendirmeleriyle havalimani apronlarinda yasanan kaza ve olaylar ile apronda bulunan
emniyet zafiyetleri hakkinda yeterli teknik bilgi ve deneyime sahip oldugu diisiiniilen
katilimcilarla da irtibata gecerek randevu talebinde bulunmustur. Tiim katilimcilar ile
yapilmasi planlanan yar1 yapilandirilmig gortismeler katilimcilarin tercih ettikleri tarih,
yer ve saatte gerceklestirilmistir. Arastirmada, arastirma alani icerisindeki 4 isletmeden,
1’1 kadin 6’s1 erkek olmak iizere toplam 7 katilimci ile yar1 yapilandirilmis goriismeler
gerceklestirilmistir.

Katilimeilarin demografik ozellikleri asagida tablolar halinde gosterilmektedir.
Aragtirma konusunun mahiyeti ve katilimcilarin gizliliginin hassasiyeti dolayisiyla
demografik 6zelliklerin tek bir tabloda sergilenmesi uygun olmayacaktir. Bu durumda

katilimcilara ait 6zellikler ayr tablolar halinde asagida ifade edilmektedir.
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Tablo 3.2. Katilimcilarin Mesleki Pozisyonlar: ve Deneyimleri

Katihmcilarin Pozisyonu Katihme1 Mesleki Deneyim
Sayis1 Siireleri (Y1)
Is Saglig1 ve Giivenligi Koordinatorii 1 10
Ucus Harekat Uzmani 1 27
Emniyet Yoneticisi Bolge Midur 1 24
Apron Hizmetleri Muduri 1 21
Hat Bakim Ugak Teknisyeni 2 3,2
SMS (Safety Management Systems) Emniyet 1 25

Yonetim Sistemleri Yoneticisi

Tablo 3.3. Katilimct Yas Grubu Dagilimi

Kisi Sayis1 Yas Grubu
2 20-29
1 30-39
3 40-49
1 50-59
- 60 ve Ustu
7 Toplam Kisi

Tablo 3.4. Katilimcilarin Cinsiyet Dagilimi

Katilmeilarin Cinsiyeti Kisi Sayis1
Kadin 1
Erkek 6
Toplam Kisi 7

64



Tablo 3.5. Katilimcilarin Egitim Diizeyleri

Egitim Diizeyi Kisi Sayis1
Lise 1
Onlisans 1
Lisans -
Yuksek Lisans 3
Doktora 2
Toplam Kisi 7

3.3. Veri Toplama Yontemi

Nitel arastirmalarda dokiiman analizi, gozlem ve goriisme gibi nitel veri toplama
yontemleri kullanilabilmektedir (Baskale, 2016, s. 26; Cokluk, Yilmaz ve Oguz, 2011, ss.
96-97; A. Yildirnm ve Simsek, 2014, s. 45). Nitel veri toplama yontemlerinden olan
goriisme teknigi en ¢ok tercih edilen yontem olmaktadir (A. Yildirim, 1999, s. 10).
Gortisme, katilimcilar ile bir amag¢ dogrultusunda karsiliklt ve etkilesimli olarak
gerceklestirilen; onceden hazirlanmig olan sorular katilimcilara yoneltilerek soru cevap
seklinde ilerleyen etkili bir iletisim siireci olarak ifade edilmektedir (Stewart ve Cash
1985'den aktaran A. Yildirim ve Simsek, 2014, s. 147). Goriisme kurallarinin katiligina
gore yapilandirilmamis, yari yapilandirilmig ve yapilandirilmig goriisme gibi farkli
goriisme tiirleri siniflandirilmaktadir (Cetin, 2012; Karasar, 2004).

Nitel aragtirma teknigi olarak uygulanan gériigme yonteminin asil amaci, bireylerin
belirli ozelliklerini kesfetmenin aksine bireylerin zihnindeki kiiltiirel kategorilere
erismektir. Boylece kisilerin tecriibeleri kendi dillerinden, kendi aciklamalariyla ve
kendilerinin yiiklemis oldugu anlamlarla daha iyi kavranabilecektir. Kurallarin katiligina
gore bakildiginda yar1 yapilandirilmis goriisme tekniginin yapilandirilmis goériisme
yontemine gore daha esnek bir yontem oldugu goriilmektedir. Arastirmaci yari
yapilandirilmig goriisme yonteminde sormayi planladigi sorulart belirli bir standart
dahilinde goriisme Oncesinde hazirlar. Fakat arastirmaci gorlismenin akisina gore
goriismeyi  yonlendirebilmektedir. Bu yontemin en biiyiik kolayliklardan biri
arastirmaciya goriisme esnasinda hazirlamis oldugu standart sorulardan farkli yan ve alt
sorular sorabilme, cevabi verilmis sorulari atlayabilme, Onemli goriilen noktalarin

Uzerinde durabilme gibi esneklikler saglayabilmesidir (Turnukld, 2000, ss. 545-547).
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Yar1 yapilandirilmig gériisme yonteminin en onemli yarart standart ve karsilastirilabilir
veri elde edilmesine imkan vermesidir (A. Yildirim ve Simsek, 2014, ss. 150-151).

Bu arastirmada, ¢alismayla ilgili derinlemesine veri saglayabilecegi diisiincesiyle
yar1 yapilandirilmig goriisme teknigi tercih edilmistir. Goriisme sorulari, arastirmaci
tarafindan aragtirma amacina uygun olarak literatiir taramasi, arastirma ve arastirmacinin
alan ile ilgili gozlem ve deneyimlerinden de yararlanilarak acik uglu sorular seklinde
goriismeler gerceklestirilmeden oOnce hazirlanmistir. Katilimcilar ile goriismelere
baslamadan once agik uclu sorular seklinde hazirlanmis olan nihai goriisme formu
danigmanlar, sektordeki wuzmanlar ve nitel arastirma uzmanlar1 tarafindan
degerlendirilmistir. Degerlendirme sonrasinda bir pilot ¢alisma yapilmistir. Arastirmaci
tim silireglerin nihayetinde goériisme formuna son seklini vererek goriismeleri
gerceklestirmistir.

Pilot galisma, goriismeleri gergeklestirmeden Once goriisme formunu belirli bir
sayidaki katilimciya uygulayarak sorular test edebilme, goriisme formundaki muhtemel
hatalar1 duzeltebilme imkani saglamaktadir (Altunisik, Coskun, Bayraktaroglu ve
Yildirim, 2007, s. 18). Aym zamanda arastirmaciya kendisinin arastirma siirecindeki
durumunu degerlendirmesine olanak saglamaktadir (Glesne, 2013, ss. 74-75). Bu
aragtirmanin pilot ¢aligmasi Atatliirk Havalimani’nda farkli birimlerde g¢alismis veya
calismakta olan amagli 6rneklem yontemiyle secilmis olan katilimcilara uygulanarak,
pilot caligmanin gayesine ulasabilmesi igin ¢alisilmistir. Tablo 3.6’da, pilot uygulama igin
goriisme gerceklestirilen katilimcinin pozisyonu, goriisme yeri, goriisme tarihi ve

goriisme siiresi hakkinda ayrintili bilgiler gosterilmektedir.

Tablo 3.6. Pilot Uygulama Gortismeleri

Kod Isim Pozisyon Yer Tarih Siire
P1 Harekat Memuru Katilime1 Ofisi~ 09.02.2018 29 dk.
P2 Ucak altt RAMP Calisani Katilimer Ofisi 13.02.2018 15 dk.
P3 Ucak Bakim Teknisyeni Katilime1 Ofisi~ 15.02.2018 41 dk.

Yar1 yapilandirilmis goriismeler 6ncesinde goriisme sorularinin bulundugu form
disinda farkli formlar da hazirlanmistir. Bu formlardan biri arastirmanin amacinin,
mahiyetinin, yonteminin ifade edildigi; katilimc1 gizliligi hassasiyetinin, slirecin nasil

isleyeceginin ve aragtirmaci ile damigsman bilgilerinin acgiklandig1r goriisme onay
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formudur. Formlardan digeri ise katilimcilardan ¢alistigi kurum, pozisyon, egitim diizeyi,
cinsiyet, yas ve mesleki tecribe gibi demografik bilgilerin doldurulmasinin istendigi
formdur. Goériismeler i¢in goriisiilmesi planlanan katilimcilarin bir boliimiine e-posta
veya telefon araciliiyla irtibat saglanarak once arastirma hakkinda bilgi verilmis olup
daha sonrasinda da randevu talep edilmistir. Aragtirma kapsaminda gériisme yapilmasi
planlanan isletme temsilcileri ¢aligmaya destek verebileceklerini belirterek goriisme yeri,
tarihi ve saati belirlenmistir. Gergeklestirilen goriismeler esnasinda kartopu 6rneklem
teknigiyle diger katilimci bilgilerine ulasilmis ve irtibata gecilerek randevular
belirlenmistir. Goriismeler sirasinda tiim katilimcilardan hem so6zlii hem yazili formatta
onaylar1 alinmak suretiyle gorlisme onay formlar1 imzalatilmistir. Gergeklestirilen
goriismelerde toplam 7 katilimcidan 5 tanesi ses kaydi alinmasina miisaade etmistir ve
goriismeler esnasinda ses kaydi yapilmistir. Toplam 7 katilimcidan 2 tanesi ise ¢alistiklar
isletmelerin bilgi gizliligi hassasiyetiyle ses kaydi yapilmasina izin vermemis ve bu
goriismelerde katilimcilarin ifadeleri not alinmistir. GOrlsmelerin tamami katilimeilarin
istedigi ve belirledigi yerde, tarihte ve saatte gergeklestirilmistir. Goriismeler
tamamlandiktan sonra arastirmaci tarafindan ses kayitlarmin dokiimii gergeklestirilmistir.
Tablo 3.7’de yar1 yapilandirilmig gériismelerin yapildigi tarih, yer, saat ile goriisme siiresi

ve verileri elde etme sekline dair ayrintili bilgiler gosterilmektedir.
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Tablo 3.7. Yari Yapuandiriimig Gériismeler ve Veri Toplama Bigimi

Kod Tarih Saat Yer Sdre Veri Toplama Bigimi

Isim

K1l 19.02.2018 10.30 Katilime1 47 dk.  Yari yapilandirilmig goriisme
Ofisi ve ses kaydi
K2  20.02.2018 10.30 Katilimci 35dk.  Yari yapilandirilmis gériisme

Ofisi ve ses kaydi

K3  26.02.2018 11.00 Katilimci 22 dk.  Yar yapilandirilmis goriisme
Ofisi ve ses kaydi

K4 10.03.2018 13.00 Katilime1 - Yari yapilandirilmis goriisme
Ofisi ve not alma

K5  18.03.2018 17.00 Katilimci 17 dk.  Yar yapilandirilmig goriisme

Ofisi ve ses kaydi

K6  08.04.2018 20.00 Katilimci 24 dk.  Yar yapilandirilmis goriisme
Ofisi ve ses kaydi

K7 10.04.2018 11.00 Katilime1 - Yari yapilandirilmis goriisme
Ofisi ve not alma

3.4. Arastirmacinin Rolii

Nicel arastirma yaklasimi hakikatin insan bilincinden uzak nesnel bir olgu
oldugunu, arastirma sirasinda bu hakikatin belirli bir mesafeden incelenmesi gerektigini
ve arastirma sonucunun bu hakikate herhangi bir mana yiliklenmeden kisisellikten uzak
bir sekilde rapor edilmesi gerektigini savunmaktadir. Fakat nitel arastirma paradigmasi
bu savunulan varsayimlarin aksine, hakikatin aragtirmaci tarafindan olusturuldugu,
hakikat ile bir etkilesimin bulunmasi gerektigi, hakikatin arastirmacinin kisisel degerleri
ve kendi perspektifinden kavranmasi ve arastirma raporunda da kisisel bir lisan
kullanilmas: gerektigi varsayimlarina dayanmaktadir. Bu durumda nitel aragtirma
yaklasiminda sosyal hakikatin kisinin algilarindan ve kavramasindan ayri1 olarak
degerlendirilemeyecegi ve arastirmacinin objektif bir tutum sergileyemeyecegi
ongorilmektedir (Creswell, 2013b; Glesne, 2013, ss. 80-81; Ozdemir, 2010, s. 326; A.
Yildirim ve Simsek, 2014, s. 67). Aragtirmaci veri toplama siirecindeki en 6nemli etkenin

kendisi oldugunu, arastirma boyunca yine kendisinin 6grenen roliinde oldugunu bilir ve
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Ogrenen rolii sayesinde arastirma bulgularimin biitin yonleriyle tespit edilebilmesini
saglar (Kayhan, 2015). Bu sebeplerle ¢aligmanin nitel aragtirma siirecinde, arastirmaci
roliiniin ifade edilmesinin yararl olacagi diisliniilmektedir.

Aragtirmaci bu ¢alismaya baslamadan once akilli ulasim sistemleri ile ilgili kongre
ve konferanslara katilim saglayarak 6zel sektorden uzman kisilerle ve akademisyenlerle
goriisme firsat1 yakalamistir. Arastirmaci, halihazirda istanbul Universitesi Ulastirma ve
Lojistik Fakiiltesi’'nde Akilli Ulagim Sistemleri anabilim dalinda arastirma gorevlisi
olarak gorev yapmaktadir. Aragtirmaci lisans egitimi esnasinda farkli donemlerde olmak
tizere iki farkli havalimani ve iki farkli departmanda staj yapmistir. Bu stajlar Ataturk
Havalimani’nda 6zel bir havayolu isletmesinin Operasyon Kontrol Merkezi (OCC)’nde
ugus harekat uzmani (Dispatcher) olarak ve Antalya Havalimani’nda 6zel bir havayolu
isletmesinin ~ Operasyon  Kontrol ~Merkezi (OCC)’nde  Supervisor  olarak
gerceklestirilmistir. Ayrica arastirmaci, lisans ve ylksek lisansta “Havacilik Emniyet
Yonetim Sistemleri”, “Havaalan1 Yonetimi”, “Havaalan1 Donanim ve Faaliyetleri”,
“Havacilik Bakim Yonetimi”, “Havacilikta Stratejik Yonetim”, “Harekat Hizmetleri”,
“Sivil Hava Ulagtirma Isletme Uygulamalar1”, “Havayolu Y6netimi”, “Hava Tasimacilig1
Yonetimi”, “Havayolu Yonetim Stratejileri” gibi dersler almistir.

Aragtirmaci; ¢alisma kapsaminda literatiir taramasinin gergeklestirilmesi, aragtirma
probleminin ve goriisme sorularmin belirlenmesi ve pilot uygulamanin yapilmasi
stireglerinde etkin bir rol iistlenerek yari yapilandirilmig gériismeleri gergeklestirmistir.
Elde edilen verilerin analizi asamasinda, nitel verilerin kodlanmasi, diiglimlerin (node)
olusturulmasi, temalarin ve kategorilerin olusturulmasinda da aktif bir rol almistir.
Aragtirmaci, arastirma konusuna olan ilgisi ve asinaligiyla; ayn1 zamanda konu hakkinda
almis oldugu dersler, katildig1 kongreler, konferanslar, staj deneyimleri ve yapmis oldugu
goriismeler sayesinde katilimcilarin konuya bakig agilarini kavramada ve verilerin analiz
edilmesinde katki saglamaya c¢alismistir. TUm bu etkenler g6z O6ninde
bulunduruldugunda arastirmanin inandiriciliginin ve gegerliginin artiritlmasina énemli bir
katk1 sagladig sdylenebilir.

Bu ¢alismada arastirmacinin katkilarinin yani sira arastirma siireglerinde etkin rol
alan, guvenirlik ve gegerlik komitesi gorevini iistelenen danismanlarin roliiniin de
aciklanmasi1 yararli olacaktir. Danisman Dr. Ogr. Uyesi Savas Selahattin ATES
“Havaalam Faaliyetleri Donanimi”, “Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi Uygulamalar1”

derslerini veren olduk¢a deneyimli bir 6gretim uyesidir. 2004-2005 yillar1 arasinda 6zel
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bir havayolu isletmesinde yardime1 dispeg olarak goérev yapmis ve bunun yani sira 2005-
2006 yillar1 arasinda Anadolu Universitesi Havaalani isletme miidiir yardimcilig
gorevinde bulunmustur. 2016 yilindan bu yana Anadolu Universitesi Havacilik ve Uzay
Bilimleri Fakiiltesi dekan yardimciligi gorevini siirdiirmektedir. Calismaya 6nemli
katkilart bulunan bir diger danisman Dog¢. Dr. Ender GEREDE “Havacilik Emniyet
Yonetimi, “Havayolu Yonetim Stratejileri”, “Havayolu Yonetimi”, “Aircraft
Maintenance Management” gibi dersleri veren emniyet yonetimi konusunda oldukca
deneyimli bir 6gretim iiyesidir. 2008-2009 yillar1 arasinda Anadolu Universitesi
Havaalani isletme miidiir yardimciligi gorevinde bulunmustur. Danigsmanlarin akademik
ve kisisel deneyimleri sayesinde danismanlar, arastirma sureclerinde ¢alismaya katki

saglamiglardir.

3.5. Inandiricihk
Nicel arastirmalarda gegerlik ve giivenirlik olmak {izere o6lceklerin tagimasi

gerektigi savunulan iki 6zellikten bahsedilmektedir (Ercan ve Ismet, 2004, s. 212).
Giivenirlik, ayni sartlar altinda tekrar tekrar gergeklestirilen 6l¢timlerin kararliliginin bir
gostergesidir (Oncii H. 1994'den aktaran Ercan ve Ismet, 2004, s. 212). Gegerlik ise,
Olgilmesi hedeflenen bir 6zelligi baska ozellikler ile karigtirllmadan dogru 6lgebilme
derecesidir (Tekin H. 1977'den aktaran Ercan ve Ismet, 2004, s. 214). Nicel arastirmalar
i¢in agiklanan bu iki 6zellik yerini nitel arastirmalarda inandiriciliga birakmaktadir. Nitel
arastirma yaklasiminda inandiricilifi saglayabilmek ve niteligi artirmak adma siklikla
kullanilan farkli stratejilerden bazilar1 sunlardir (Creswell, 2013b, ss. 251-252; Glesne,
2013, ss. 65-66; K. Yildirim, 2010, s. 85):

e Katilime1 Teyidi (Déniit alma, iletisimsel Gegerleme)

e Uzun Siireli Calismalar

e Ayrintili Betimleme

e Kisa Yoldan Denetleme

e Es Denetleme (Uzman Incelemesi)

e Cesitleme (Uggenleme, Sac Ayagi)

e Rastlantisal Orneklem Se¢cme

e Tekrarli Sorular

e Sorularla Arastirmacinin Kendi Roliinli Sorgulamasi
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Arastirmact calismada inandiriciligl artirabilmek igin siralanan stratejilerden
bir¢ogunu uygulamaya ¢alismistir. Arastirmaci ¢alisma boyunca hem danigsmanlar hem
de farkli uzmanlar ile degerlendirme goriismeleri yapmistir. Yart yapilandirilmis
goriismelerin gerceklestirildigi katilimeilarin kisisel bilgiler gizli tutulmus olup fakat
uzmanlik alanlari, pozisyonlari, goriisme tarihleri ve saatleri detayli olarak agiklanmaistir.
Yar1 yapilandirilmig goriismelerden 5 tanesi katilimcilarin so6zlii ve yazili onayi
dogrultusunda ses kayit cihaziyla kayit altina alinmis diger 2 tanesi ise ses kaydi
yapilamadigindan not alma suretiyle tamamlanmistir. Alinan ses kayitlariin dokiimi
gerceklestirilmis ve Word belgesine aktarilmistir. Ses kayitlarinin dokiimii ve gortismeler
esnasinda alinan notlarin dogrulugu aragtirma disindan bir uzman tarafindan rastsal olarak
sectigi bir ses kaydi ve goriismelerde alinmis olan bir not incelenerek test edilmistir.
Katilimcilarin tamamindan arastirmaya goniillii olarak katki sagladiklarina dair sozlii ve
yazili bicimde onay alinmistir. Verilerin analiz asamasindan dnce, arastirmaci tarafindan
ses kayitlart en az ikiser kez tekrar tekrar dinlenmis ve kayitlarin Word dokiimleri en az
ticer kez okunmustur. Ayrica ses kayitlart ve Word dokiimleri, danigman ve uzmanlar
tarafindan da en az ikiser kez okunmustur. Kodlar, temalar ve kategoriler arastirmaci ve
danigmanlar tarafindan ayr1 ayri olusturulmus sonrasinda esgiidiimlii olarak diizenlemeler
yapilmis ve uzlasi saglanarak nihai kod, tema ve kategoriler elde edilmistir. BOylece
arastirmact ve danigsmanlar bir nevi giivenirlik ve gegerlik fonksiyonunu yerine
getirmislerdir. Kodlama esnasinda olusturulan tist ve alt kategorilerin, temalar {ist baglig
altinda anlamli bir sablon olusturup olusturmadigina dikkat edilmistir. Verilerin analizi
neticesinde olusturulan temalarin toplanan verileri kapsayip kapsamadigi ve kendi
aralarinda biitiinliik saglayip saglamadigina dikkat edilmistir. Boylece hem i¢ tutarlilik
hem de dis tutarlilik saglanmaya ¢alisilmistir.

Calisma asamalarinda toplanan nitel veriler detayli olarak betimlenmis ve dogrudan
aktarmalarla desteklenmeye calisilmistir. Danigmanlar arastirma boyunca veri toplama,
ver analizi ve arastirma raporu siireclerinde arastirmaci ile hareket ederek gerekli
incelemeleri ve yonlendirmeleri yapmislardir. Calismada verileri elde etme, veri analizi
ve arastirma raporunu hazirlama asamalar1 {i¢ uzman tarafindan denetlenerek tutarlilik
incelemesi gergeklestirilmistir. Arastirma neticesinde tespit edilen bulgular, sonuglar ve
yapilan yorumlar yine uzmanlar tarafindan incelenmistir. Arastirma siliresince toplanan

tiim veriler ve dokiimanlar saklanmustir.
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3.6. Etik

Icerisinde insan faktoriiniin bulundugu herhangi bir arastirmada takip edilmesi ve

uyulmasi gereken bazi etik ilkeler bulunmaktadir. Bunlardan en dnemlileri sorumluluk,

gizlilik, adil paylasim ve diiristliiktiir (Uzuner, 2005, ss. 9-11; A. Yildirim ve Simsek,

2014, s. 121). Nitel arastirmalar tabiat1 geregi etik konusunda ¢ok daha hassas olmaktadir.

Goriisme, gozlem veya dokiiman analizi gibi yontemler aragtirmaci tizerindeki etik

baskiy1 artiran etkenlerdir (Hammersley ve Traianou, 2017). Arastirmaci bu g¢alisma

stirecinde etik ilkelere uygun davranmis ve asagidaki ¢calismalari gerceklestirmistir:

Arastirma kapsaminda kullanilan kartopu 6rneklem yontemiyle katilimcilardan,
arastirmaya katki saglayabilecegi diisiiniilen farkli katilimer 6nerileri alinmistir.
Calismaya katilimin goniilliiliikk esasina dayandigi ifade edilerek katilimcilardan
calismaya kendi istek ve arzular1 dogrultusunda katilim gosterdiklerine yonelik
sOzlii ve yazili onay alinmustir.

Arastirmaya katki saglayan biitlin katilimcilara arastirma amaci, konusu, problemi
ve metodolojisi hakkinda bilgilendirme yapilmis, bu kapsamda goriismeler
tamamlanmaistir.

Katilimcilar; aragtirma kapsaminda toplanan verilerin, sadece bilimsel amaglar
dogrultusunda kullanilacagi, verilerin; aragtirmanin amaci disinda ya da bir bagka
arastirmada kullanilmayacagi, gerekmesi halinde kendilerinden (yazili) izinleri
olmadan bagkalariyla paylagilmayacagi ve arzu ederlerse arastirmanin herhangi
bir agamasinda arastirmadan ¢ekilebilecekleri hakkinda bilgilendirilmislerdir.
Katilimcilarin istemesi halinde toplanan verileri inceleme haklarinin bulundugu
ve toplanan verilerin kisisel bilgilerin saklanmasi kanununa uygun olarak veri
saklama yontemi ile korunacagi ve arastirma bitiminde arsivlenecegi veya imha
edilecegi acikca ifade edilmistir.

Gorlisme sirasinda veri kayiplarii onleyebilmek ve sonrasinda desifre kolaylig
saglayabilmek adina goriismelerin ses kayit cihazi ile kayit altina alinmasi her
katilimciya teklif edilmistir. Toplam 7 katilimcidan 5°1 ses kaydi alinmasina
miisaade etmistir. Kalan 2 katilimci ise ses kaydina izin vermedigi i¢in goriismeler
not alma yontemiyle gerceklestirilmistir.

Arastirmada katilimcilarin - gizliligine 06zen gosterilerek, gizliligi ortadan

kaldirabilecegi diisiincesiyle arastirma raporunda katilimcilarin asil isimlerinin
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yerine kod isimler, gériisme yapilan mekan isimlerinin yerine ise “katilimer ofisi”

ifadelerinin kullanimi tercih edilmistir.

3.7. Verilerin Analizi ve Yorumlanmasi

Tiimevarimsal analiz yaklasimi, nitel verileri analiz edilebilmek icin sistematik bir
streci gerektirmektedir (D. R. Thomas, 2006, s. 238). Patton’a (2002, s. 453) gore,
tiimevarimsal analiz kodlarin, kategorilerin ve temalarin tek bir veriden elde edilmesidir.
Arastirmact bu calismada tiimevarimsal bir yaklasim benimseyerek nitel verileri
incelemis ve verileri kullanarak aragtirma amacina yonelik gercekleri tespit etmeye ve
kodlamaya c¢alismistir. Verilerin analizinde su asamalar izlenmistir (Creswell, 2008, ss.
185-186; Uzuner, 1999, s. 190):

e Elde edilen verilerin diizenlenmesi ve analiz i¢in hazirlanmasi

e Verilerin tamaminin okunarak belirli basliklar ve kaliplar i¢in incelenmesi

e Bu baslik ve kaliplar1 temsil edebilecek sozclik veya sozciik gruplarini
belirlenmesi

e Verilerin kodlanmasi

e Kategori ve temalarin belirlenmesi

Arastirmaci yart yapilandirilmis goriismeleri gergeklestirerek elde etmis oldugu
nitel verileri arastirmanin amacina ve arastirma problemine uygun olacak sekilde analiz
edebilmek icin diizenlemistir. Arastirma kapsaminda katilimcilarin bir kismiyla
gerceklestirilen yaklasik 150 dakikadan olusan ses kayit dosyalari ve gorlismelerde alinan
notlar Word belgesine aktarilmig ve toplam 60 sayfalik nitel veri elde edilmistir.

Arastirmaci dokiimiinii yaptig1 verilerin tamamini okuyup incelemistir. Verilerin
analiz asamasindan Once, arastirmaci tarafindan ses kayitlari en az ikiser kez tekrar tekrar
dinlenmis ve kayitlarin Word dokiimleri en az iicer kez okunmustur. Ayrica ses kayitlar
ve Word dokiimleri, danisman ve uzmanlar tarafindan da en az ikiser kez okunmustur.
Arastirmaci incelenen veriler {iizerine derinlemesine diisiinerek arastirma amaci
dogrultusunda arastirma problemine cevaplar aramis, ¢alisma kapsaminda katilimeilarin
ifadelerini anlamaya ve kavramaya caligmistir. Arastirmaci katilimeilarin gériismelerde
kullandiklar1 ifadeleri hem ses kayitlarini tekrar tekrar dinleyerek hem de dokiimiinii
gerceklestirdigi kayitlar1 ve notlar1 okuyarak karsilastirmali bir bicimde incelemis farkli

ve benzer yonlerini tespit etmeye ¢alismistir.
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Arastirmaci verileri kodlama siirecinde elde etmis oldugu nitel verileri kelime
kelime veya paragraf paragraf bollimlendirerek kavramsal olarak ne ifade ettiklerini tespit
etmeye ve kodlamaya calismistir. Kod olarak nitelendirilen basliklar veya kaliplar tek bir
sozciikten olusabilecegi gibi sozciik gruplarindan da olusabilmektedir. Burada 6nemli
olan belirlenen kodlarin bahsedilen konuyu kavramsal olarak kargilamasidir. Bir veri
biriminden iyi bir kod ¢ikarabilmek igin, ses kayit dokiimlerine veya alinan notlara "Bu
nedir?" veya "Ne oluyor?" gibi sorular sorulmalidir. Buna Kkarsin, arastirmaci,
goriismedeki ses kayitlarinda kodlar bulabilmek icin de “Bahsedilenler ne hakkinda?”
veya “Burada katilimci ne demek istiyor?” gibi sorular sorarak kodlar1 daha kolay tespit
edebilecektir (Ratcliff, 2008, s. 123). Arastirmada kodlama esnasinda ayni anlamlari
ifade eden konular ve basliklar birbiriyle iliskilendirilir (A. Yildirim ve Simsek, 2014, s.
260). Bu ¢alismada onceden planlanan bir kavramsal ¢ergeveye bagli kalmaksizin elde
edilen verilerden tespit edilen kavramlara gore kodlama yapilarak endiiktif bir analiz
yaklagimi benimsenmistir. Bu c¢aligmada arastirmaci ve danigman ayri ayri verileri
kodlamis bunun yani sira iki uzman ile goriisiilerek verileri kodlamalari istenmistir. Tim
kodlamalar daha sonra birbiriyle karsilastirilarak kodlar {izerinde uzlasi saglanmistir.

Kodlama iglemleri i¢in “NVivo 12 (14-Day-Free-Trial)” programindan
faydalanilmistir (NVivo, 2012). Tamamlanan kodlama siireclerinden sonra siniflandirilan
ve kodlanan nitel verileri daha genel diizeyde kapsayabilecek kategorilerin ve temalarin
olusturulmas1 gerekmektedir. Dolayisiyla belirlenen kodlar arasinda birbiriyle
iligkilendirilebilenler, benzer 6zelliklere sahip olanlar anlaml1 iliskiler kurularak ortak bir
kategori ve temada bir araya getirilir (A. Yildirim ve Simsek, 2014, s. 268). Kategori ve
tema olusturma siire¢leri danigsman ile esgiidiimlii olarak yiirtitiilmiistiir. Daha sonra ise
gecerlik ve giivenirlik yani nitel aragtirma yaklagimda inandiricilik gériigmeleri yapilarak
kategori ve temalar tizerinde fikir birligi saglanmistir. Toplanan verilerin derinligine baglt
olarak kodlar olusturulmus, kodlar siniflandirilarak kategoriler ve kategoriler de
siniflandirilarak temalar olusturulmustur. Analiz asamas1 boyunca ortaya ¢ikarilan kod,

kategori ve temalarin nasil tespit edildigine dair bir 6rnek Tablo 3.8’de gosterilmektedir.
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Tablo 3.8. Verilerden Kod, Kategori ve Tema Olusturma Bigimi

Tema Kategori Kod Metin
) Otoritenin ~ “...ama bir ara radar koyalim koymayalim
. Havalimani . . o o
ORGANIZASYON Otoritesi kurallara dediler, sonra vazgectiler cunki kendileri
toritesi
uymamasi zarar gorecekler daima ceza gelecek...”
Fiziki “...simdi bunlarda benim goriisiim yollarin
iziki
Yetersizyol  yetersizligi hem genislik boyut olarak hem de
CEVRE Kosullar ve o o o
kapasitesi yol ¢izgisi seritlerin belirgin olmamasindan

Tesisler

kaynakli kazalarin olusma riski bence fazla...”
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4. BULGULAR ve YORUM

Bu arastirmada havalimani1 apron emniyeti sorunlarinin ya da apron emniyetini
etkileyen faktorlerin neler oldugu sorusuna cevap aranmistir. Bu amag dogrultusunda veri
elde edebilmek i¢in katilimcilar ile yari yapilandirilmig goriismeler yapilmistir.
Goriismeler neticesinde elde edilen nitel verilerin tlimevarimsal yontem ile analizi
gerceklestirilmistir. Nitel veri analizi neticesinde 38 kod, 4 kategori ve 4 temaya
ulasiimistir.

Calisma sonucunda Istanbul Atatiirk Havaliman1 emniyeti degerlendirilmis olup,
Bagbakanlik Iletisim Merkezi (BIMER) araciligiyla 4982 sayili Bilgi Edinme Hakki
Kanunu kapsaminda elde edilen veriler paylasilarak, bu veriler dogrultusunda Havalimani

apron yer kazalar1 ve AUS ile nasil ¢oziimler liretilebilecegi agiklanmaya ¢aligilmistir.

4.1. Apron Emniyetini Etkileyen Faktorler

Arastirma kapsaminda havalimani apron emniyetini etkileyen faktorler
belirlenmeye calisilmistir. Bu c¢alismada, nitel verilerin analizi siirecinde kod ve
kategorileri olustururken Sekil 4.1°deki izlenceden faydalanilmistir. izlenceye gore bir
hata, bir ihlal, bir problem ya da bir eylem veya davranigin sonucu emniyet zafiyetine
neden olmaktadir. Bu emniyet problemine neden olan hata, ihlal ve davranislarin
herhangi bir kaza ya da olayla neticelenmeden ¢6ziime kavusturulmasi gerekmektedir.
Bu noktada Akilli Ulagim Sistemleri’nin devreye girerek kaza ya da olay gerceklesmeden

emniyet sorunlarini ¢ézlime kavusturacag diisiiniilmektedir.

HATA, iHLAL, SONUC, PROBLEM

AKILLI ULASIM SiSTEMLERI

cOzUM

_

KAZA. OLAY

Sekil 4.1. Kod ve Kategori Olusturma Izlencesi
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Apron emniyeti sorunlarinin belirlenmesine yonelik gerceklestirilen bu ¢aligmada,
nitel verilerden elde edilen temalarin daha iyi anlasilabilmesi i¢in arastirmaci tarafindan
Akilli Ulasim Sistemleri’nin merkezinde bulundugu ETUT (Egit-Tasarla-Uyumlastir-
Tesis Et) Modeli gelistirilmistir. Bu modele gére Akilli Ulasim Sistemleri vasitasiyla
insanlar daha iyi egitilerek, organizasyonlar daha iyi tasarlanarak, ¢evre daha uyumlu hale
getirilerek ve teknoloji tesis edilerek apron emniyetinin blylk oranda saglanacagi
diistiniilmektedir. Sekil 4.2°de Akilli Ulasim Sistemleri ETUT Modeli gosterilmektedir.

. AKILLI
TESIS ET TASARLA
. ULASIM .
Teknoloji . . Organizasyon
SISTEMLERI

UYUMLASTIR
Cevre

Sekil 4.2. Akilli Ulasim Sistemleri ETUT Modeli

4.1.1. insan faktorii

Aragtirmada insan faktOrii ana tema olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bu temaya
katilimcilarla gergeklestirilen yar1 yapilandirilmis gorligmelerden toplanan verilerin
analizi neticesinde 10 farkli kategoriden ulagilmistir. Sekil 4.3’de bu tema ve altinda yer
alan kategoriler gosterilmektedir. Temanin daha net anlasilabilmesi ve inandiriciligin
artirilabilmesi maksadiyla, bu temaya ait tiim kategorileri agiklamakta ve katilimcilardan

dogrudan aktarmalarla desteklemekte yarar goriilmektedir.
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Zaman baskisi

Emniyeti olumsuz etkileyen aliskanhklar

Stres

Yorgunluk

Yetersiz tecriibe

Motivasyon eksikligi

INSAN FAKTORU

Kisisel 6zel durumlar

Rehavet

iletisim bozukluklar:

Raporlamanin olmayisi

Sekil 4.3. Insan Faktorii Temasi ve Kategorileri

Havaliman: apron emniyetinin merkezinde bulunan en 6nemli unsurun insan
oldugu goriilmektedir. Gergeklestirilen tiimevarimsal nitel veri analizi neticesinde, insan
faktorunin operasyonel siireglerde bazi problemlerin yaganmasina neden oldugu tespit
edilmigtir. Ote yandan insan faktoriiniin bazi farkli problemleri ortaya g¢ikarma
potansiyeline de sahip olabilecegi belirlenmistir. Havalimani gibi karmasik, dinamik ve
yogun bir ortamda, farkli faaliyetlerin gergeklestirildigi bu biiyiik sistem igerisinde
calisanlarin maruz kaldigi Ozellikle stres, yorgunluk ve zaman baskisinin emniyeti
saglamada gicliklere neden olacagi agiktir. Stres, yorgunluk ve zaman baskisi gibi
faktorlerin ¢alisanlarda unutma tlrinde hatalara neden oldugu belirtilmektedir.
Calisanlarin bazi islem basamaklarin1 unutmasi ya da bazilarinin sirasini karistirmasi
neticesinde istenmeyen ve beklenmeyen olaylarin gergeklesebildigi ifade edilmektedir
(Gerede, 2018, s. 2). Nitekim havalimani apron faaliyetlerinde stres ve zaman baskisinin
yeterince dogru yonetilemedigi, bu durumun ise ¢esitli sorunlarin yasanmasina neden
oldugu goriilmektedir. Yeterli tecriibeye ve motivasyona sahip olmayan ¢alisanlar strese
ve zaman baskisina daha kolay yenik diigebilmektedir. Havalimani apron ¢alisanlarinda
yiikksek tempoda ve yogunlukta performans sergiledikleri igin yorgunluk ve rehavet
goriilebilmektedir. Ise gelis halleri veya kisisel durumlar1 nedeniyle de emniyetsiz
davraniglar sergileyebildikleri belirlenmistir. Giiriiltiilii apron ortaminda ya da kisisel

veya organizasyonel nedenlerle iletisim aksakliklarmin yasanabildigi tespit edilmistir.

78



Bunlarin disinda raporlama tutumu ve aligkanliklar nedeniyle de bir takim sorunlarin
yasanabildigi goriilmektedir.

Insan faktorii temasi altinda bulunan kod ve kategorileri belirlemek amaciyla Sekil
4.4°teki izlenceden faydalamilmustir. izlenceye gore apron faaliyetlerinde aktif rol alan
calisanlarin emniyet dis1 davranislari, apronda kaza ya da olaylarin yasanmasina neden
olabilmektedir. Bu emniyet dis1 davranislart egitim ile ¢6ziime kavusturmanimn mimkin
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda uygulama ve kontrol gibi islevleri yerine
getirebilecek Akilli Ulasim Sistemleri’nin insan faktoriinden kaynakli emniyet

sorunlarini en aza indirgeyecegi degerlendirilmektedir.

DAVRANIS

AUS, UYGULAMA, KONTROL

EGITIiM

—

KAZA, OLAY

Sekil 4.4. Insan Faktérii Kod ve Kategori Olusturma Izlencesi

4.1.1.1. Zaman baskisi

Nitel verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde havalimani apron faaliyetlerinde
rol alan insan faktorii iizerinde zaman baskist oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Havacilik
sektoriinlin yiiksek maliyetli bir sektdr olmasindan dolay1 isletmelerin ve otoritelerin
maliyetleri minimize etme c¢abalar1 zaman baskisinin ortaya ¢ikmasindaki temel neden
olarak dugiintlmektedir. Hava aracinin yerde kaldigi her dakika maliyet olarak geri
donmektedir. Havalimani vergileri, ugak i¢in alinan hizmetlerin bedeli, yakit, personel
gideri, ikram, gecikme bedeli, teknik bakim masraflar1 gibi bircok maliyet unsuru
bulunmaktadir. Dolayisiyla havayolu igletmeleri bu maliyetleri minimize etmek i¢in

calisanlara zaman baskis1 yapabilmektedir. Otorite agisindan bakildiginda ise yogun ve
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kalabalik apron faaliyetlerini optimize edebilmek, kaynaklari optimum duzeyde tahsis
edebilmek i¢in zaman baskis1 olugabilmektedir. Katilimc1 K1 ve K6 durumu su ifadelerle

desteklemektedir:

K1: ...ucak genelde zamanla yarigan bir yapida oldugu igin ugak firmalari, o siireyle
yetisemedikleri oluyor mu? Oluyor. Sonra ne yapiyorlar hizlantyorlar. Ben bir gece mesela
bizim FollowMe de 8 kere apronun basindan bagina gittigimi bilirim. 2 ugak vardi, bizim
FollowMe de bir o tarafa bir o tarafa gidiyordu. Ucaklara hizmet vermek igin...

K6: ...ucaklara gereksiz sekilde baski oldugu zaman yani 6zellikle ugaktaki kiginin ugagin
c¢ikigina baski yapildigi zaman bu kisiler bir an 6nce isi bitirmek i¢in emniyetsiz bir sekilde
araglariyla ucaklara yaklagsmalari sonucu genelde maddi hasar sonucu kazalar olusuyor...
...ara¢ kullanma hizinda insanlarin ugaga yetisme o ugagi haletme sorunu var. Yine zaman
baskis1 bunda en 6nemli faktor. Bir kisi bulundugu boliimden ¢ikarak ugagin yankee de park
etmesi ya da uzak bir bdliimiinde park etmesi, yankee dediginiz bizim apronun en uzak
bélumlerinden bir tanesi oluyor, burada en uzak bélimlerden bir tanesi orada ugak park etmis
ve bu yankeeye gidip, bu isi yarim saat i¢inde halletmesi bekleniyor. Ciinkii yarim saat sonra
ucak boarding yapilacak zaten o hiz limitleri ile oraya varilmasi bir personelin yaklasik olarak
20 dakikasimi aliyor. Bu is o hiz limitlerine uyudugu zaman bu is 10 dakikada bitirilebilecek
bir ig degil...

...personeller genelde egitimsiz personeller ya da egitimli olsa bile egitimli personellere karsi

olan zaman baskis1 bu kazalarin en biiyiik sebeplerinden bir tanesidir. ..

Zaman baskisinin apron iizerinde gergeklesen kaza ve olaylarda biiyiik etkisi
bulunmaktadir. Uzerinde zaman baskisini hisseden personelin hata yapma ve bir kaza ya
da olaya neden olma ihtimali artmaktadir. Katilimer K1 ve K6 durumu su ifadelerle

desteklemektedir:

K1: ...ara¢ yani, arag- arag, arag-ugak olarak bakilabilir. Bu kazalar ¢ok sik olan kazalar.
Sebeplere bakinca genellikle zaman baskisi bir sebep, insan aligkanliklar1 bir diger sebep. ..

K6: ...kesinlikle zaman baskis1 birinci faktor, en biiyiik faktor. Egitim faktorii ikinci faktor
eee insanlarin iglerinde rahatlama sans1 bulamama faktorii var yani iglerini genelde gergin bir
ortamda yapiyorlar. Ciinkii havacilik sektorii genelde gergin bir ortam gerilimli bir ortam ve
islerini gergin ortamda yapan insanlar genelde sinirli ve agresif davranislar sergiliyorlar.

Agresif davranislar sergiledik¢e bunlar genelde kaza olarak ortaya ¢ikiyor...

Genel anlamda havacilik sektoriiniin yiiksek maliyetli bir sektér olmasindan dolay1
zaman baskinin ortaya ¢iktig1 ifade edilmisti. Burada havayolu isletmelerinin 6nemli bir
rolii bulunmaktadir. Hava aracinin yerde kalma siiresini en aza indirecek olan emniyetsiz

durumlart ve davranislar1 goz ardi etmektedirler. Bu tutum tipki tugladan, betondan ve
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demirden calarak insaati tamamlamaya c¢alisan bir yiiklenicinin (miiteahhit) durumuna
benzemektedir. Katilimc1 K2 durumu su ifadelerle desteklemektedir:

K2: ...0 Ground Check’i ii¢ dakika yerine bir dakikada yaparsam ya da hi¢ yapmazsam bu
ucagin zamanindan 6nce kalkmasini sagliyorsa seni segiyor...

...hani biliyorsunuz sirekli bir rekabet var. 18 dakikada kapatiliyor bu ugak. Kimse nasil 18
dakikada kapatiliyor bu ugak diye sormuyor? Niye sormuyor? Clnki kapatilabilir diyor. Bir
sonraki giin 12 dakikada kapatiliyor. Nasil 12 dakikada kapatiliyor diye sormuyor. Yani hi¢
kimse ‘min.” Usunu (minimum) sormuyor. Herkes delay (gecikme) niye yaptin diye

soruyor...

Katilimci1 K3 ise apron emniyetini etkileyen unsurlardan zaman baskisinin aslinda
olmadigini, yapilan analizler sonucu emniyeti etkileyen asil sorunun kisisel faktorler

oldugunu su ifadelerle agiklamaktadir:

K3: ...zaman kisit1 6yle, aslinda yok. Biz bunlarin analizini de yapiyoruz yani simdiye kadar
inceledigimiz kazalarin ¢ok biiyiik bir kismu kigisel faktorlerden kaynaklaniyor. Yani ugagin

yerde kaldig: siirenin kazalarla bir baglantisi yok aslinda. Yani ugagin stiresi 30 dakika ama

bu siire 40 dakika olunca bu kazalar olmaz diye bir sey yok...

Havacilik sektoriiniin dogasi geregi zaman baskisinin olmayacagini sdylemek
mumkin gérunmemektedir. Bu durumda yapilmasi gereken zaman baskisini ortadan
kaldirmaya ¢alismak degil, bu baskiy1 en aza indirmek ve dogru yonetebilmektir. BOylece
zaman baskisinin apron emniyetine olan olumsuz etkisi de en asagi seviyelere
cekilebilecektir.

Zaman baskist i ve zaman planlamasimin yetismemesi diislincesi ile ilgili
olmaktadir. Apron g¢alisanlarmin yapacagi islerin ve zaman tablosunun, kisisel kartini
okuttuktan sonra arag igerisinde bir monitdr ile gosterilmesi ve zamana bagh olarak
yenilenmesi faydali olabilecektir. AUS uygulamalar ile apron ¢alisanlarinin ig yapma
zamanlarmin sistematik olarak toplanip kayit altina alinabilecegi dnerilmektedir. Ayrilan
siire igerisinde gergeklestirilemeyen is verileri belirlenen periyotlarda analiz edilerek,
isleri zamaninda yetistiremeyen personele, zamani etkin kullanabilme egitimleri

verilebilir.
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4.1.1.2. Emniyeti olumsuz etkileyen aliskanliklar

Nitel verilerin timevarimsal analizi neticesinde havalimani apron faaliyetlerinde
rol alan insanlarin aligkanliklarinin apron emniyeti konusunda olumsuz sonuglara neden
olabilecegi belirlenmistir. Her insanin kendine has karakteri, huylar1 ve aligkanliklari
bulunmaktadir. Fakat havalimani c¢alisanlarinin aliskanliklar1 havalimani emniyetini
etkileyebilmektedir. Apron ¢alisaninin gegmisten gelen ve emniyete veya apron kurallara
aykirt aligkanliklar1 kaza ya da olaylara neden olabilmektedir. Katilimc1 K1 ve K3
durumu su sekilde ifade etmektedir:

K1: ...ara¢ yani, arag-arag, arag-ucak olarak bakilabilir. Bu kazalar ¢ok sik olan kazalar.
Sebeplere bakinca genellikle zaman baskisi bir sebep, insan aligkanliklar1 bir diger sebep...
... sOyle bir kaza, altinda koriiklii bir merdiven var, iizeri kapali yani, koriiklii yanlis oldu. O
merdivenle normalde koriiklerin altindan ge¢mesi yasak, agik park pozisyonundan gidip
ucaga gecmesi gerekiyor. Bu arkadas hep onu unutuyor altinda koriiklii merdiven oldugunu
i defa ... li¢ defa koriige carpti aracini. Sonra igerisine navigasyon konuldu. Kontagi
cevirdiginde dikkat koriikli merdiven, dikkat korikli merdiven diye uyari veriyor sesli.
Buna ragmen yine baska bir terminalde bir arkadasimiz yine garpt1 ... farkli birisi ... soyle
iste insanlarin aligkanliklarindan kastim buydu. ..

... Bir 6rnek vereyim sana bir giin Belarus’tan gelen charter ucagini bosaltiyoruz. Saat 22.00
gibi. Bosaltan arkadaslara biz yarasa ekibi diyorduk onlara, gece ucaklar ¢ogaldiginda gelir
zaten onlar ugak bosaltma isine. Onlara seyi sdyledim, sdyle bosaltsak nasil olur. Onlar
hemen su tepki gostermislerdi, ooo hocam ge¢ kaliyoruz. Bir sonraki gece ayni u¢agi bizim
dedigimiz sekilde yaptilar, yani ne yaptilar bagaj arabasmin igine oturttuk biz adami,
konveyorii sifira sifir yanastirdik, gelen bagaj, bagaj arabasinin i¢ine diistii, her personel alip
dizdi. Gecikme siiremize baktik, ne kadar geciktik, toplam gecikme siiremiz toplam 1
dakikaydi ve asagiya indigimizde arkadas su lafi etti bana hocam biz simdiye kadar bunu
niye bdyle yapmadik. Ama bir gece dnce ayni arkadas ooo geg kaliriz diye tepki koymustu. ..
K3: ...baktigimiz zaman biiyiik cogunlugu kazalarin insan faktorii. Bu insan fakt6ri de nedir
tanimlanmis prosediirleri talimatlari uyulmamasi. Bu kazalar adam aslinda biliyor isin
dogrusunu ama onu yapmadig1 i¢in bu kazalar oluyor ya da aligkanliklart belki aksi bir seydir
yani emniyetin zittinda bir aliskanlig1 olabilir. Evet, yani eee ihlalle hatay1 birbirinden
ayirtyoruz evet hata oluyor ama genellikle bizim adamlarin daha dogrusu sektordeki kisilerin

yapmis oldugu seyler ihlal...

Havalimani apron faaliyetlerinde rol alan personelin aligkanliklarindan kaynakli
kazalarin personeli siirekli takip ederek Onlenebilecegi ifade edilmektedir. Bu duruma

yonelik katilimer K2 su ifadeleri kullanmastir:
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K2: ...aligkanliklar tabi organik karigikliklarimiz var. Sizin bir davranisiniz var her sabah
kalkip dislerinizi firgaliyorsunuz 6rnek veriyorum. Bunun sizde bir organik karsiligi var:
Noronlar. Noronlar sizin boyle davranmaniza aligmig bir bigimde sinir ileticilerini belirlemis.
Yani bunlar bir sekilde kurgulanis yani i¢eride kurulmus ve sizin bu davranigt kirmak igin

surekli izlenmeniz lazim. ..

Katilimc1 K4, katilimc1 K2’nin de ifadelerini destekleyici sekilde, aliskanliklardan
kaynakli kazalara yonelik egitimler verilerek, denctimler yapilarak gerekli tedbirlerin

saglanmaya calisildigini sdyle agiklamaktadir:

K4: ...bireyin kuralsiz eylemi, aligkanliga dondiigiinde olumsuz bir durum gergeklesene
kadar devamliligi s6z konusudur. Saha denetimleri, 6dil ceza yonetmelikleri, otorite kural
yaptirimlar: ve siirekli farkindaligi canli tutan temel tazeleme-hatirlatma egitimleri ile
bireysel aliskanliklarin yasanmamasi icin tedbirler gerceklestirilerek kurallarmn islevselligi

saglanmaya ¢aligilmaktadir. ..

Ancak yukarida da ifade edilen ve apron iizerinde emniyet problemlerine neden
olabilen insan aligkanliklarinin her ne kadar egitim ve gozetim saglanarak tedbirler alinsa
da bu sorunun ¢oziilebilecegini 6ne siirmek miimkiin goriilmemektedir.

Emniyeti olumsuz etkileyen aliskanliklardan biri hiz faktoriidiir. Apron araglarinda
kullanicilar taniyabilecek kartli sistemler ve hizi denetleyerek uyarabilecek GPS tabanli
sistemlerin kurulabilecegi diislintilmektedir. Boylece AUS ile apron ¢alisanlarinin
kesintisiz denetlenebilecegi degerlendirilmektedir. Hiz ihlal verileri belirlenen
periyotlarda analiz edilerek, belirlenen limitlerin iizerine ¢ikmis arag kullanicilarinin arag
kullanma yetkileri kisitlanabilir ve ¢esitli egitimlere katilmasi kosuluyla bu kisitlamalar

kaldirilabilir.

4.1.1.3. Stres

Yar1 yapilandinilmis goriismeler gerceklestirilerek katilimcilardan toplanan
verilerin analizi neticesinde stres ayr1 bir insan faktorii unsuru olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Havaliman1 apronu karmagik ve yogun bir yapidadir. Apron iizerindeki faaliyetler kisith
bir zamanda, yetersiz bir alanda, yogun ve dinamik kosullarda gerceklestirilmektedir.
Tiim bu baskilar ve karmasiklik calisanlar {izerinde strese neden olmaktadir. Calisanlarin
aile hayatina ait problemler ve ruh halleri de buna eklenince algilanan stres ¢ok daha fazla

olmaktadir. Dolayisiyla stres, ¢alisanlarin hata ya da ihlal yapmasina ve bdylece kaza ya
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da olaylarin gerceklesmesine yol ag¢maktadir. Katilimci K6 bu durumu sdyle

desteklemektedir:

K6: ...insanlarin islerinde rahatlama sansi bulamama faktorii var yani islerinin genelde
gergin bir ortamda yapryorlar. Ciinkii havacilik sektorii genelde gergin bir ortam gerilimli bir
ortam ve iglerini gergin ortamda yapan insanlar genelde sinirli ve agresif davranislar

sergiliyorlar. Agresif davranislar sergiledik¢e bunlar genelde kaza olarak ortaya cikiyor...

Havalimani apronu iizerinde algilanan stresin ayn1 zamanda ¢aliganlar1 daha sinirli
ve saldirgan yaptigi ifade edilmektedir. Sinirli ve saldirgan galisanlarin ise agresif
tavirlarini diger calisanlara da gosterebildigi degerlendirilmektedir. Bu durumu katilimci

K2 su sekilde desteklemektedir:
K2: ...bir havayolu yetkilisi “ hadi hadi” diyor adama. Hadi diyor da nasil biz mantiksiz

‘hadi’ler diyoruz. Onde bir ara¢ park ediyor biz kornaya basiyoruz. Niye kornaya basiyoruz?

Sanki biz kornaya basinca dniimiizdekiler gidecek diye mi? Baski yaratmak igin. O da ayni

seyi yapiyor...

Personelin apron Uzerindeki hal, hareket ve tavirlar1 akilli sistemler ile izlenerek,
stres belirtileri ve duzeyleri saptanabilir. Bu veriler tek basmma bir anlam ifade
edemeyebilir. Bu nedenle c¢alisanlardan belirli periyotlarda stres nedenleri, stres
diizeyleri, caligma sartlar1 vb. durumlar hakkinda veriler sistematik olarak toplanabilir ve
kayit altina alinarak AUS uygulamalar1 kapsaminda anlaml1 veriler haline getirilebilir.
Karsilastirmali analizler neticesinde apron ¢alisanlarina ait stres diizeyleri belirlenebilir
ve gerekli Onlemler alinabilir. Stres diizeyi yiiksek bulunan havalimani personeline
bilhassa apron c¢alisanlarina stres yonetimi egitimleri verilebilecegi diistiniilmektedir.
Ayrica akilli saat ile kalp hizi, kalp ritmi takibi yapilabilir ve bu sayede stresin

saptanabilecegi degerlendirilmektedir.

4.1.1.4. Yorgunluk

Nitel verilerin analizi neticesinde insan faktérinin apron emniyetine etkisinde
yorgunluk unsurunun varlig1 ortaya ¢ikmaktadir. Havalimani sektoriinde 6zellikle biiyiik
havalimanlarinda yogunluktan dolay1 7/24 hizmet verilmektedir. Bu durumda havalimani
calisanlar1 fazla mesai yapmak ve gece giindiiz calismak zorunda kalmaktadirlar.
Bunlarla birlikte havalimanm1  ¢alisanlar1  farkli  kosullar altinda performans

sergilemektedirler. Tum bu etkenler diisliniildigiinde havalimani apron ¢alisanlari
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yorgunlukla kars1 karsiya kalmaktadirlar. Yorgun bir ¢alisanin ding ve zinde bir ¢alisana
nazaran hata yapma olasiliginin daha yiiksek olacagi degerlendirilmektedir. Dolayisiyla
yorgun personelin bir kaza ya da olayin yasanmasina neden olabilecegi diistiniilmektedir.

Katilimc1 K5 bu durumu soyle ifade etmektedir:
K5: ...eger bir trafik tabelas1 gibi uygun bir yere konumlandirilacak bir trafik tabelas1 gibi
bir tabelayla ucak belli bir mesafeye yaklastiginda siiriiciiye ikaz verirse gorsel olarak taksi
yoluna donmeden bu bence faydali olabilir ¢iinkii zaman zaman insan faktorleri var
yorgunluk, gece calisma, giindiiz c¢alisma, 151k, 1siklandirma yetersizligi ugagi fark
edemeyebiliyoruz. Zaman zaman pilotta pat yolunu kat ederken lambay1 agmay1 unutabilir
ya da lamba yanmiyor olabilir. Sonmiig veya patlamis olabilir lamba. Goriis mesafesi daha
da diisiik oluyor. Bu durumlarda, belli bir mesafe yaklastiginda taksi yolunda ugak gorsel

uyar1 olmasi gibi bir sistem konumlandirilabilir...

Insan faktorii bircok parametresi olan karmasik bir yaprya sahiptir. Calisanlarin iyi
bir performans sergileyebilmeleri i¢in dinlenmis olmalari, din¢ olmalari, mental ve fiziki
olarak iyi durumda olmalari gerekmektedir. Bu durumu katilimci K2 su ifadelerle

desteklemektedir:

K2: ...hani sanki tasarlanacak seyler sadece ekipmanlar nesnelermis gibi. Oysaki insan?
Insaninda bir organik yapis1 yok mu? Ne kadar kullanabilecek bunu verimli olarak etkili
olarak bu omurgay1? Omurga kag¢ saat boyle kalabilir? Kag saat boyle kalkabilir? Yani
ergonomi yok mu? Ugak altinda arastirilmis mi1 bunlar? Biitiin bunlar emniyeti 6nemli 6l¢iide
degistiren seyler. Ciinkii yani diisiinebiliyor musunuz High Loader’in tepesinde bir adam
duruyor ve ne kadar yorgun oldugunu bilmiyorsunuz. Bununla ilgili 6l¢iimler var m1 ne kadar
uykusuz ne kadar yorgun? Fatality deniyor, insan faktorii deniyor bunlar 6lgen bicen ve
bunlarla ilgili ortak seyler var mi? Bu ¢ok belli degil. Boyle bir seyi mesela koysaniz
sistematik olarak onun ne kadar uykusuz oldugunu, ne kadar yorgun oldugunu, ne kadar
gergin oldugunu bunlar1 dlgen bir seyle bir siire kalsa bunlar ¢ok dnemli degil. Hani asil
burada yatiyor. Ekipman bozulur tamire gotiiriirsiin, iyilestirirsin. Ama insaninsa ne kadar
bozuldugunu digina baktigin zaman anlayamiyorsun ve bu emniyeti en g¢ok etkileyen
seylerden bir tanesi olabiliyor. High Loader’in tepesinden diisiiyor. Niye? Ciinkii 18 saattir
orada. Zaten 18 saat orada olan birinin diigmemesi anormal olurdu. Bu kimya gibi degil.
Simdi deniz sartlarinda su kadar diyemezsiniz. Insan ¢ok, parametresi fazla olan biri. Birgok

seyl bir arada diisiinmemiz gerekiyor ve simiile edilmesi lazim...

Stres tespitinde oldugu gibi personelin apron lizerindeki hal, hareket ve tavirlar
akilli sistemler ile izlenerek, yorgunluk belirtileri ve duzeyleri saptanabilir. Ayrica

calisanlardan belirli periyotlarda yorgunluk nedenleri, ¢alisma sartlari, kigisel yasamlari
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vb. durumlar hakkinda veriler sistematik olarak toplanabilir ve kayit altina alinarak AUS
uygulamalar1 kapsaminda anlamli veriler haline getirilebilir. Karsilastirmali analizler
neticesinde apron ¢alisanlarina ait yorgunluk nedenleri belirlenebilir ve gerekli dnlemler

alinabilir.

4.1.1.5. Yetersiz tecrube

Yar1 yapilandirilmis goriismeler gergeklestirilerek katilimcilardan toplanan
verilerin analizi neticesinde insan faktorii temasi altinda bulunan bir diger kategori
yetersiz tecriibe olmaktadir. Havaliman1 apronu dinamik bir yapidadir. Kosullar siirekli
degismekte ve agir1 durumlar yasanabilmektedir. Ozellikle bdyle durumlarda tecriibe
unsurun biiyiik bir éSneme sahip olacag: diisiiniilmektedir. ise yeni baslayan bir personel
ile havacilik sektoriinde uzun bir siiredir hizmet veren bir personel arasinda énemli bir
fark oldugu degerlendirilmektedir. Tecriibesiz bir ¢alisanin deneyimli ¢alisanlara nazaran
hata yapma ihtimalinin ve kazaya neden olma olasiliginin daha yiiksek olabilecegi ifade
edilmektedir. Ayni zamanda ise yeni baslayan bir personel diger deneyimli personeli de
olumsuz etkileyebilmektedir. Bu durumu katilimci K3 soyle agiklamaktadir:

K3: ...buradaki sorun iste yeterli biz kagit tistiinde herkes ¢ok iyi verilmesi gerekenden
fazlasini veriyoruz personeli ama sorun gurada ortaya ¢ikiyor dedigim gibi adam yeni isine
girdiginde evet, piril pirl, tertemiz ama daha 6nceden ise girmis olan daha tecribeli eee
personelin yaptigi ihlalleri goriince ha niye ben boyle yapmadim diyerek dyle bir yola
gidilebiliyor tekrar etmek gerek bizim butin prosedirlerimiz egitimlerimiz her seyimiz
olmas1 gerekenden ¢ok daha iyi bir durumda kisisel eylemlerden dolay1 insan faktoriinden

dolay1 eee sikintilar yasayabiliyoruz...

Bir is ya da operasyonun basarili bir sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in gereken
zaman, isgiicti, ekipman vb. faktorler, sahadan ve ¢alisanlardan sistematik olarak elde
edilen veriler bilgisayar sistemleri ve programlar1 vasitasiyla anlamli ve faydali verilere
doniistiiriilebilir. Bu veriler 1518inda bilgisayar tabanli simiilasyonlar hazirlanabilir.
Yetersiz tecriibeye sahip ¢alisanlara AUS kapsaminda simiilasyon uygulamalar
izerinden egitimler verilebilir. Bu simiilasyon egitimleri agirlikli olarak isbasinda
verilmelidir. Bunun yan sira okul ve egitim kurumlarinda da simiilasyon egitimlerinin
verilmesinin faydali olacag: diisiiniilmektedir. Isbas1 simiilasyon egitimleri neticesinde
calisanlarin ilerleme diizeyleri kayit altina alinarak emniyet performans diizeylerine gore

is-adam atamalar1 yapilabilir.
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4.1.1.6. Motivasyon eksikligi

Nitel wverilerin tiimevarimsal analizi neticesinde tespit edilen motivasyon
eksikliginin havalimant apron emniyetini etkileyen unsurlardan biri oldugu
diisiiniilmektedir. Havaliman1 apron calisanlar1 kisa bir zamanda ve dar bir sahada
genellikle bir¢ok isi ayni anda yapmak durumunda kalabilmektedir. Bu durumda insan
olmanin dogas1 geregi hata yapmak, bir seyleri eksik yapmak kagimilmaz oldugu ifade
edilmektedir. Ayni anda biden fazla isi yapmak ¢alisanlarda dikkatsizlik, odaklanamama,
motive olamama gibi durumlara neden olmaktadir. Nitekim katilime1 K2 ve K5 durumu

su ifadelerle desteklemektedir:

K2: ...bu giin bir is¢i ayagmin iizerinde High Loader’1 yani hareket ederken durmayiniz
vardir. Bunlar anlatilir tek tek soylenir, soylenir. Ama o anda bir dikkatsizlik aninda “su da
diismiis alayim diye” bir gitse. Yine kim? High Loader...

K5: ...6rnek veriyorum ucagin lastigini degistiriyoruz, takim g¢antasini kullaniyoruz, dolly
kullaniyoruz, teghizat kullaniyoruz. Bakim islemi bittiginde bu techizatlarin tamaminin
yerinde oldugunu, 6rnek vereyim takim ¢antasindaki herhangi bir pulun yerinde oldugunu
kontrol etmeden ugagi revize etmiyorum. Bununla ilgili yaganan seyler daha ¢ok kiiciik bir

aleti kaybetme ama devaminda buldugumuz oldu.

Bazi1 durumlarda motivasyon eksikliginden ve asir1 6zgiivenden kaynaklanan
dikkatsizlik sonucu kazalar ya da olaylar da yasanabilmektedir. Ozgiiven ve kendini
begenmislik neticesinde Atatiirk Havalimani’nda yasanmis bir kazayr katilimcr K1:
“...Atatirk havalimaninda oldu su, ug¢ak Towing yapiyor hangardan, seyi
hesaplamiyorlar Towing yaparken 6biir ugagin Winglet’ini alip ge¢iyor. Makinist kendini
cok begendigi i¢in gbzlem yapmiyor, her ucak kazasindan sonra gordiigiin gibi...”
seklinde aktarmaktadir.

Kamera vb. izleme ve kontrol yapabilmeye imkan saglayan sistemler vasitasiyla
apron ve calisanlar takip edilebilir. Islerin belirlenen hamlelerle ve planlanan sekilde
yapilmadigini uyarn sistemleriyle haber verebilir. AUS kapsaminda degerlendirilebilecek
bu sistemler sayesinde motivasyon eksikligi, dikkatsizlik, islerin yanlig sirayla yapilmasi
gibi emniyetsiz davraniglarin 6niine gecilebilecegi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda tespit
edilen emniyetsiz durumlar UGzerine, ilgili egitimlerin verilebilecegi diisiincesi

bulunmaktadir.
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4.1.1.7. Kisisel ve 6zel durumlar

Katilimcilardan toplanan verilerin analizi sonucunda kisisel ve 6zel durumlarin
havaliman1 apron ¢alisanlarinin emniyet performansini etkiledigi goriilmektedir.
Calisanlarin is hayat1 disindaki sosyal ¢evresiyle olan iliskilerinin, havalimaninda aktif
rol aldig1 faaliyetlere olumsuz yansimalari oldugu tespit edilmistir. Personelin fiziki
saglig kadar ruhsal sagligi da 6nem arz etmektedir. Mental olarak hazir bulunmayan bir
calisanin, kaza veya olaylara neden olma olasiliginin daha fazla olabilecegi

diistiniilmektedir. Katilimc1 K1 ve K6 durumu sdyle desteklemektedir:

K1: ...gelirken evden gelis halleri, isyerinde ki bir birleriyle olan seyleri birbirleriyle olan
davranislar1. Ona sinir olabilir mesela o giirtiltiiyii hi¢c duymuyordur...

K6: ...yani iglerinin genelde gergin bir ortamda yapryorlar. Cilinkii havacilik sektorii genelde
gergin bir ortam, gerilimli bir ortam ve islerini gergin ortamda yapan insanlar genelde sinirli
ve agresif davranislar sergiliyorlar. Agresif davraniglar sergiledikce bunlar genelde kaza

olarak ortaya ¢ikiyor...

Katilime1 K3 yasanan kazalarin veya olaylarin yapilan analizler neticesinde

ozellikle kisisel faktorlerden kaynaklandigini su ifadelerle agiklamaktadir:

K3: ...biz bunlarn analizini de yapiyoruz yani simdiye kadar inceledigimiz kazalarin ¢ok
biiyikk bir kismu kigisel faktorlerden kaynaklaniyor. Yani ugagin yerde kaldigi siirenin

kazalarla bir baglantis1 yok aslinda. Yani ucagin siiresi 30 dakika ama bu siire 40 dakika

olunca bu kazalar olmaz diye bir sey yok...

4.1.1.8. Rehavet

Nitel verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde rehavet apron emniyetini etkileyen
unsurlardan bir digeri olarak degerlendirilmektedir. insanlarda goriilen uykusuzluk,
tembellik, gevseklik, dikkatsizlik gibi belirtiler rehavet belirtileri olarak ifade
edilebilmektedir. Rehavete kapilan galisanlarin hata yaparak emniyeti olumsuz yonde
etkileyebilecekleri diisiniilmektedir. Havacilik sektoriiniin - karmasik ve yogun
temposuna ayak uyduramayan calisanlarda dikkatsizlik, bitkinlik ve ¢aligma saatlerine
uyum saglayamayan personelde uyku istegi ya da unutkanliklar gorulebilmektedir. Bu
durumu katilimci K1 su ifadelerle desteklemektedir:

K1: ... Bir 6rnek vereyim sana. Bizim bir ugagimizda ¢alisganimiz operator, sofor arkadagimiz
bagajda konteyner kilitlerini kapatmay: unuttu. Konteyner kilitleri kapatilmayinca ucak

kalkisa gectiginde 14 tonluk bir yiik arkaya dogru kayacak ve bu ugak muhtemelen yerde
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kalacakti. Arkadasimiz tereddiide diisiince ugak ters yola dogru giderken haber veriyorlar

kuleye ve ugag1 geri ¢eviriyorlar taksi yolundan, sahiden kilitleri agik...

Apron emniyetini artirmak igin her kosul yerine getirilse dahi insan faktorinin

dikkate alinmasina vurgu yapan katilime1 K3 ve K7 durumu s6yle agiklamaktadir:

K3: ... artirmak i¢in eee ne yapabiliriz, aslinda teknolojiye biraz daha ayak uydurabiliriz.
Teknolojik altyapimizi kuvvetlendirerek bir takim seyler yapabiliriz. Ciinkii kagit tizerinde
zaten olmasi gereken her seye sahibiz. Ikincisi de {izerinde durmamiz gereken sey eee insan
faktorii dedigimiz olayin iizerine daha fazla egilmemiz gerekiyor...

K7: ... kosullar saglansa da insan faktorii dnemli. ..

Stres ve yorgunluk tespitinde kullanilabilecek akilli sistemlerin ayni sekilde
rehaveti de tespit edebilecegi diisiiniilmektedir. Calisanlardan anlik durumlari, rehavete
kapilma nedenleri, ¢alisma kosullari, kisisel ve ©zel durumlari hakkinda veriler
toplanabilir ve kayit altina alinarak AUS uygulamalar1 kapsaminda anlamli veriler haline
getirilebilir. Karsilastirmali analizler neticesinde rehavet ile ilgili egitim vb. dnlemlerin

alinabilecegi varsayillmaktadir.

4.1.1.9. Iletisim bozukluklart

Yar yapilandirilmis goriismeler yapilarak toplanan verilerin analizi sonucunda
apron emniyetini etkileyen insan faktdrlerinden iletisim bozukluklar: ortaya ¢ikmaktadir.
Iletisim, insan hayatinin merkezinde bulunmaktadir. Havalimani apronu iizerinde de
iletisim 6nemli bir rol listlenmektedir. Calisanlar arasinda, birimler arasinda, isletmeler
arasinda her an her yerde iletisim saglanmaktadir. Dolayisiyla iletisimde yaganabilecek
herhangi bir aksilik olumsuz sonuglara neden olacaktir. Apron c¢alisanlarinin uzun
mesafelerde anlik haberlesme saglayabilmek i¢in kullandig telsiz cihazlarinda da iletisim
kirliligi bulunmaktadir. Katilimer K4: “...buyik arag ile ekipman intikal frekansinin
azaltilmasi...” ifadesini kullanarak bu duruma vurgu yapmaktadir.

Apron c¢alisanlar1 arasinda hiyerarsi s6z konusudur. Apron faaliyetleri
gerceklestirilirken ast-Ust ve emir-komuta iliskilerinden dogan iletisim bozukluklar1 da
yasanmaktadir. Bu gibi durumlarin  emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecegi

distiniilmektedir. Katilime1 K2 bu durumu su ifadelerle a¢iklamaktadir:
K2: ...hi¢ sansin yok ¢iinkii seftir o ve sef ne derse onu yaparsin. ‘Bosver ya unut onu sinifta

Ogretiliyor o bilmiyor musun, uygulamayla teorik ayni sey degildir’ diyor ve o an itibariyle
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unutmak zorunda kaliyorsun. Bir de iistline yiik almig oluyorsun ne kadar zor bir sey. Smifta
sana diyorlar ki bu dogru, bunu yap asagi iniyorsun sefin diyor ki bu dogru degil, sagmalama
Oyle sey olur mu diyor. Yani burada ¢ok temel sorun su biz kiiltiir olarak ta boyleyiz. Yani
bigimsel seylere gok dnem veriyoruz. Ozdeki seyleri ok iplemiyoruz. Oradan hani baktig
zaman mesela apron ile ilgili tim personel diisiiniin, sizce apron ve emniyet kurallarina ne

kadar uymaktadir...

Katilimer K2 yine kisisel yanlis tutumlardan kaynaklanan iletisim bozukluklarinin
emniyete ve calisanlara verebilecegi zarari ayni zamanda ¢alisanlarin birbiri iizerinde

yarattig1 baskilar1 su sekilde ifade etmektedir:
K2: ...buKanada’da, Avrupa’da ve bir siirii yerde yapiliyor da neden Tiirkiye’de yapilmiyor?
Diye soracak olursaniz: bilmiyorlar ki. Bildiklerini uygulayabilecekleri bir alan olarak
gormiiyorlar. Cok liiks bir sey olarak goriiyorlar. Bu yiizden headset takan biri yildirim
carptigi zaman kulaklar1 yaniyor. Headset takacaksin diyor ben manuel sey istemiyorum

diyor, azarlayabiliyor...

Apronda bulunan giiriiltii ve karmasa neticesinde iletisim aksakliklar
yasanmaktadir. AUS uygulamalar1 ile apron giiriiltiisiinden ve ortam seslerinden
arindirilmig  iletisim  sistemlerinin tesis edilebilecegi Ongoriilmektedir. Apronda
haberlesme i¢in kullanilan eski tip telsizler, ileri teknoloji iletisim cihazlar ile ikame
edilebilir. Harekdt memurlarinin kullandigi Headset kulakliklar yerine, kablosuz ve
gelismis aygitlar kullanilabilir. Isletmeler ve kurumlarin, AUS kapsaminda tesis edilecek
program ya da yazilimlar ile ortak bir platform iizerinden anlik haberlesmeleri
saglanabilir. Bu kapsamda calisanlara egitimler verilmelidir. Alt st ve emir komuta
iligkilerinden dogan iletisim bozukluklarinin da yine egitimler sayesinde diizeltilebilecegi

diistiniilmektedir.

4.1.1.10. Raporlamanin olmayisi

Katilimcilardan elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde ¢alisanlarda
raporlamanin olmayisindan kaynakli sorunlar yasanabildigi belirlenmistir. Apron
uzerindeki faaliyetlerin, sadece ilgili isletme ve otoritelerce degil ayn1 zamanda ¢alisanlar
tarafindan da takip edilmesi ve denetlenmesinin, emniyeti olumlu yonde etkileyecegi
diisiiniilmektedir. Isletmeler ve otoriteler, emniyetsiz durumlarin raporlanabilmesi icin

gerekli tegvikleri ve cesaretlendirmeleri yapmaktan sorumludurlar. Tim sorumluluklar

90



yerine getirilse bile ¢alisanlarda raporlama davraniginin sergilenmedigi goriilmektedir.

Katilime1 K6 durumu su ifadelerle desteklemektedir:

K6: ...yeterince cesaretlendirme var. SMS koordinasyon sekli var. Bu konuda insanlar
rahatca sikayetlerini dile getirebiliyorlar isim kullanmadan. Kesinlikle higbir eee kendini
belirtecek bir sey kullanmadan direkt internet ortamindan bu sikdyetini belirtebiliyor.
Kamera kayitlar1 var biitiin u¢aklarda direk ucak kamerasindan belirtilebilir. Tabi ki bunlar
cesaretlendiriyor bildirilme sonunda hig¢bir sorun yok, fakat asil sorun bildiren konusunda.
Onu bildiren kisi de bir sonraki defa ayni hataya diisecegini, ayni seyi kendisinin yapacagini
bildirdigi i¢in es ge¢iyor bu tiir durumlart ... bir kez daha o sorunu kendisi yasayacagi icin
es geciyor. Kendisini de onun yerine koyuyor bu sekilde es gegiyor. Normalde aslinda
bilgilendirme sikdyet sorununda higbir sorun yok. Isim belirtmeden, hicbir sey yapmadan
direk sikayetinizi, direkt sorununuzu, kazayi, kaza olabilecek durumlari, tehlike
olusturabilecek durumlari tabi ki sey yapabiliyorsunuz, bildirebiliyorsunuz. Bu konuda higbir

siirlama bir yaptirim yok...

Elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde, havalimani isletmeleri ve otoritesi
tarafindan raporlama firsatinin yeterli diizeyde saglandigi anlasilmaktadir. Fakat
calisanlarda yeterli diizeyde raporlama tutumunun gelismedigi goriilmektedir. Calisanlar
isten atilma korkusu gibi nedenlerle emniyetsiz bir durumu ya da davranisi rapor etme
egiliminde bulunmamaktadir. Her ne kadar sozlii olarak bir {ist amire raporlama yapiliyor
olsa da yazil1 olarak raporlama davraniginin kazanilmadigi anlagilmaktadir. Katilimc1 K5

durumu su ifadelerle desteklemektedir:
K35: ...bizde raporlama yolu agik, ¢ok fazla kullanilmasa da. Ama biz, bizimle ilgili bir olay
varsa bir Uist birimi gifahen yani s6zlii olarak olaydan haberdar ediyoruz. Bu konuda da
aldigimiz egitimin okuldan, sirket i¢i egitimden belli bir yetki almak igin ya da yetkinin
devamu i¢in aldigimiz egitimler var, bunlardan biri de haber vermektir. Yani bir olayla
kargilagtigimizda haber vermek zorundayiz zaten. Eger goriiyorsak onun sorumlulugu bizde.

Onun i¢in haber veriyoruz ama genelde yazili degil sozlii. Bu da aslinda negatif bir faktor. ..

Apron iizerinde veya havalimaninda fark edilen, tespit edilen ya da gerceklesen
emniyetsiz, tehlikeli ve riskli durumlarin tiim kullanicilara ve yoneticilere iletilebilecegi
raporlama sistemlerinin kurulabilecegi Ongoriilmektedir. AUS kapsaminda tesis
edilebilecek ses kaydini yaziya doniistiirebilecek raporlama sistemleri ile ¢alisanlar
emniyetsiz gordiikleri durumlart raporlayabilecektir. Sisteme gonderilen raporlar ise
kayit altina alinarak, anlamli veriler haline getirilerek analizler yapilabilecek ve

istatistikler olusturularak gerekli tedbirlerin alinabilecegi diisiiniilmektedir.
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4.1.2. Organizasyon

Aragtirmada organizasyon bir diger tema olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu temaya
katilimcilarla gerceklestirilen yar1 yapilandirilmis goriigmelerden toplanan verilerin
analizi neticesinde 2 temel kategori ve 14 alt kategoriden ulasilmistir. Sekil 4.5°te bu tema
ve altinda yer alan temel kategoriler gosterilmektedir. Temanin daha net anlagilabilmesi
ve inandiriciligin artirilabilmesi maksadiyla, bu temaya ait tiim kategorileri agiklamakta

ve katilimcilardan dogrudan aktarmalarla desteklemekte yarar gortilmektedir.

Havaliman Otoritesi

ORGANIZASYON

Havaliman isletetmeleri

Sekil 4.5. Organizasyon Temas: ve Kategorileri

Havalimani apron emniyetinin merkezinde insan unsurunun bulundugu ifade
edilmisti. Insan unsuru ise organizasyon ve gevreden bagimsiz diisiiniilememektedir.
Gergeklestirilen tiimevarimsal nitel veri analizi neticesinde, organizasyonlarin
yonetimsel ve operasyonel siireglerde bazi problemlerin yasanmasina neden oldugu
belirlenmistir. Havalimani1 apronlarinda birgok organizasyon faaliyet gostermektedir.
Bunlar havayolu isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, havalimani otoritesi ve glimriik gibi
organizasyonlardir. Havalimaninda faaliyet gosteren isletmelerin politikalarindan, orgiit
kiltiiriinden, i1s planlamasinin olmayisindan kaynakli emniyet sorunlarinin oldugu
degerlendirilmektedir. Insan kaynaklar1 ydnetimi, yenilige agik olmama, siireklilik ve
istikrar saglayamama, 0diil ceza sistemi ve en onemlisi de yetersiz egitimden kaynakli
emniyet problemleri havalimani isletmelerinin neden oldugu tespit edilen diger
problemlerdendir. Havalimani otoritesinden kaynaklandigi belirlenen emniyet sorunlarini
ise mevcut diizenlemelerdeki eksiklikler, otoritenin kurallara uymamasi, otoritenin

sorumluluklarin1 yerine getirmemesi ve denetim eksikligi olarak siralamak miimkiindiir.
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Organizasyon temasi altinda bulunan kod ve kategorileri belirlemek amaciyla Sekil
4.6’daki izlenceden faydalamlmistir. izlenceye gore apron faaliyetlerinde aktif rol alan
organizasyonlarin emniyeti olumsuz etkileyen is aksakliklar1 apronda kaza ya da olaylarin
yasanmasina neden olmaktadir. Bu is aksakliklarini is tasarimi ile ¢6ziime kavusturmanin
mimkun olabilecegi diistiniilmektedir. Bu kapsamda performans degerlendirme vb.
islevleri yerine getirebilecek Akilli Ulagim Sistemleri’nin organizasyonlardan kaynakli

emniyet sorunlarini en aza indirgeyecegi diisiiniilmektedir.

IS AKSAKLIKLARI

AUS, PERFORMANS DEGERLENDIRME

IS TASARIMI

—

KAZA, OLAY

Sekil 4.6. Organizasyon Faktorii Kod ve Kategori Olusturma Izlencesi

4.1.2.1. Havalimani otoritesi

Organizasyon temasi altinda temel kategorilerden biri olan havalimani otoritesi 4
alt kategoriden faydalanilarak olusturulmustur. Sekil 4.7°de Havalimani otoritesi
kategorisi ve alt kategorileri gosterilmektedir.
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Mevcut dizenlemelerdeki eksiklikler

Otoritenin kurallara uymamasi

Otoritenin sorumluluklarin yerine getirmemesi

Havalimam Otoritesi

Denetim ve gozetim aksakliklar

Sekil 4.7. Havaliman: Otoritesi Kategorisi ve Alt Kategoriler

4.1.2.1.1. Mevcut dizenlemelerdeki eksiklikler

Havacilik sektoriiniin uluslararasi bir sektor olmasi nedeniyle gerekli standartlar
uluslararas1 sozlesmeler neticesinde olusturulmustur. Her iilke ve devlet havacilik
faaliyetlerini bu sozlesmeler ve standartlar ¢ergevesinde yiirlitmektedir. Fakat bazi
standartlar ve uygulamalar iilkelere ve devletlere gore farklilik gosterebilmektedir. Bu
farkliliklarin kiiltiir farkliligindan, farkli gegmislere sahip olunmasindan ve farkli iletisim
dillerinin kullanilmasindan kaynaklanabilecegi diisiiniilmektedir. Bu uygulamalardaki
kiigiik denilebilecek bazi farkliliklar neticesinde havalimani apronlar1 tizerindeki
faaliyetler etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirilememektedir. Bu durumu katilimci

K1 su ifadelerle desteklemektedir:
K1: ...yok aslinda uluslararasi kural 25 mil. Bizimkiler onu Tiirkge’ye ¢evirirken 25 ... diye
gevirmigler. 25 mili 1.6 ile garparsan 40 km. makul sinir. Ben kendimde o kadar emniyetli
dedigim halde gidebildigim en alt simir 30°du ... 25 gidemiyorsun ¢iinkii arabanin vitesi
yetmiyor. Arabaya yazik. 30 yine iyi. Dedigim gibi kural 25 milden cevrilme. Ceviren
arkadas Ingilizce ... 25 mile 25 km diye. Ben bunu bdyle duydum. ..

AUS kapsaminda gelistirilecek uluslararasi tiim paydaslarin kullanabilecegi ortak
yazilim ve programlar sayesinde havacilik diizenlemelerine yonelik standartlarin her
yerde ayni sekilde uygulanmasi ve denetlenebilmesi saglanabilir. Boylece arada bulunan

insan faktorii ve yerellik gibi unsurlarin diizenlemelere olan olumsuz etkileri 6nlenebilir.
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4.1.2.1.2. Otoritenin kurallara uymamasi

Havalimani otoriteleri, uluslararas1 standartlara bagli kalarak, havalimam
icerisindeki faaliyetlerin hangi sinirlar dahilinde gerceklestirilecegini, hangi kurallarin
gecerli oldugunu belirlemektedir. Ayn1 zamanda faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde
gergeklestirilebilmesi ve yonetilebilmesi i¢in gerekli tedbirleri almak durumundadir. Bu
calisma kapsaminda elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde ilgili havalimani
otoritesinin kurallara uymadigi ve emniyet problemlerine neden oldugu ifade

edilmektedir. Nitekim katilimc1 K1 su ifadelerle bu durumu desteklemektedir:

K1: ...25 km ¢ok diisiik bir siirat. Yani seyle gidebiliyorsun traktor ile High Laoder ile
gidiyorsun da ufak arabayla binek aracla gitmek zor bir hikaye ... denetleyiciler ... DHMI
hepsi DHMI ... DMHI icin olabilir. Geziyor onlarda senin gibi benim gibi. Onlarin araglar
var, o kurala kendileri uymazlar, kendileri DHMTI olduklar1 i¢in onlar 75, 80, 100 km....

(13

Katilimer K1 yine: “...ama bir ara radar koyalim koymayalim dediler, sonra
vazgectiler ¢linki kendileri zarar gorecekler daima ceza gelecek...” ifadesiyle,
havalimani otoritesinin kurallara uymadigini agik¢a ifade etmektedir:

Havalimani otoritesinin apron iizerinde faaliyette bulunan isletmelerin yonetiminde
ve denetiminde basarisiz oldugu ifade edilmektedir. Havalimani otoritesinin, isletmelere
kural dig1 cezalar keserek ve haksizliklar yaparak, dolayli yoldan emniyetin tesisinde
problemlere neden olabilecegi degerlendirilmektedir. Haksizliga ugrayan ¢alisan veya

yoneticilerde Orgiitsel sinizmin olugabilecegi ve bdylece apron emniyetinin olumsuz

yonde etkilenebilecegi diistiniilmektedir. Katilimc1 K1 bu durumu soyle ifade etmektedir:
K1: ...yok, onu icerde denetlersen, dnemli olan objektif denetlemen. DHMI degil. Onu sana

sdyleyeyim. Bunun cezasim bilmem ama DHMI otoritesi ile olmaz o is. Bunu Ankara’da

soyledigim icin sana sdyleyeyim. DHMI’ye de sdyledigim i¢in bana kumanya vermediniz

diye biitiin apron yetkilerimizi toplayan bir zihniyetten bahsediyoruz ... ben seyde sdyledim

. nasil azaltir diye toplant1 yapti sivil havacilik. DHMI’den gelen arkadaslar ¢ok kotii

yaklasti. Ciinkii hepimiz DHMi’den sikayet¢iydik. Yani apronda haksizlik yapiyorlar.

Mesela catering (ikram) firmalarinin ehliyetlerini almazlar ¢linkii onlardan catering aliyorlar.

Biz kumanya vermedik diye ehliyetlerimizi topladilar bir gece mesela. Dolayisiyla daha

objektif denetleyecek insanlar ile ceza vermeden, 6ncelikli hedefimiz ceza vermeden bunu

yapacak bir mekanizma kurmak...

Katilimci K3 ise katilimer K1°in ifadelerini de destekleyecek nitelikte, havalimani

otoritesinin kurallara riayet etmeyerek, yogun bir trafigin de olmasi nedeniyle rastgele
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ceza kestiklerini: “...ceza veren DHMI ... Atatiirk Havalimani i¢in konussak yiizde onluk
bir hacime sahibiz. Giinliik 1200 frekans var Istanbul’da desek, gok fazla trafik var yani
basaramaz DHMI onlar segmece yapiyorlar gordiikleri zaman sadece...” seklinde ifade

etmektedir.

4.1.2.1.3. Otoritenin sorumluluklarini yerine getirmemesi

Havalimani gibi karmasik ve yogun bir ortamin yonetilmesi sorumlulugu da
beraberinde getirmektedir. Havalimani otoritesinin sorumluluk alanlarindan bir tanesi de
apron emniyetini tesis etmektir. Katilimcilardan toplanan nitel verilerin timevarimsal
analizi neticesinde otoritenin sorumluluklarini yerine getirmemesinin apron emniyetini
olumsuz yonde etkileyebilecegi belirlenmistir. Havalimani otoritesi gerekli techizat ve
donanimlar tesis etmeli ve emniyeti saglayacak her tlrlt dnlemi almalidir. Bu durumu

katilimc1 K6 su ifadelerle desteklemektedir:
K6: ...evet, otoritenin ve isletmelerin ikisinin de yapmasi gereken boliimler var. Isletmelerin
yapmasi gereken boliimler, kendi personellerinin giivenligini saglamasi. Apronda DHMI nin
yapmasi gereken seyler ise apronun tamaminin giivenligini saglamasi. Bu konuda techizat,
teknik destek saglanmasi gerekiyor. Apronun tamaminin giivenliginin saglanmasi su sekilde
oluyor, bir personel emniyetsiz bir sekilde bir ucagin bir araca yaklastigi zaman, apron
emniyetini tehlikeye sokacak bir durum olmamasi igin gerekli techizatlarin tamamen
saglanmasi ve personele yeterli uyarinin yapilmasi gerekiyor. Diger sirketleri ilgilendiren
kisimlart ise o kendi personelinin bu emniyetsiz durumlarda yer almamasi igin ona gerekli

techizat saglanmasi gerekiyor...

Otoritenin sorumluluklarindan bir digeri denetim ve gdzetim yapmaktir. Bu
sorumlulugun yerine getirilmemesinin apron emniyetinde sorunlara neden olabilecegi
diisiiniilmektedir. Ust yonetim olarak havalimani otoritesinin emniyete ydnelik
uygulamalar1 destekliyor ve takip ediyor olmasi emniyet acisindan gerekli goriilmektedir.
Bu durumu katilimer K1: “...dedigim gibi o insanlarin bunu yapmasi, yukardakilerin
bunu destekliyor ve takip ediyor olmasiyla ilgili...” ve K2: “...demek ki egitim aslinda
uygulamayla beraber komitenin destegiyle beraber yani kanun koyucuyla beraber
tiretildigi zaman egitim haline geliyor. Sonra birebir takip edildi yani denetlemeler paralel

yuritildi...” ifadeleriyle desteklemektedirler.
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Ust yonetim olarak havalimani otoritesinin emniyeti tesis etme sorumlulugu
bulunmaktadir. Bu sorumlulugun yerine getirilmedigini katilmer K7: .. .{st

yonetimlerin emniyete 6nem vermemesi...” ifadesiyle dile getirmektedir.

4.1.2.1.4. Denetim ve gozetim aksakliklart

Yar1 yapilandirilmis goriismelerden toplanan nitel verilerin tiimevarimsal analizi
neticesinde denetim aksakliklarinin bulundugu tespit edilmistir. Denetim ve gozetim
fonksiyonu, havalimani otoritesinin dnemli iglevlerinden biri olarak gdriilmektedir. Bu
fonksiyonun yerine getirilmemesinin apron emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi
diistiniilmektedir. Havalimani otoritesinin denetim ve gézetim islevini objektif bir sekilde

yerine getirmemesine yonelik, katilimer K1 su ifadeleri kullanmistir:

K1: ...hepimiz DHMI’den sikiyetciydik. Yani apronda haksizlik yapiyorlar. Mesela catering
(ikram) firmalarinin ehliyetlerini almazlar ¢iinkii onlardan catering aliyorlar. Biz kumanya
vermedik diye ehliyetlerimizi topladilar bir gece mesela. Dolayisiyla daha objektif
denetleyecek insanlar ile ceza vermeden, 6ncelikli hedefimiz ceza vermeden bunu yapacak

bir mekanizma kurmak...

Havalimani otoritesinin denetim ve gdzetim islevlerini yerine getirmemesi,
isletmeleri ve ¢alisanlar1 emniyetten 6diin verme davranigina itecegi diisiiniilmektedir. Bu
dogrultuda havalimani otoritesinin sik sik denetim yapmasi gerektigi, emniyete yonelik
uygulamalar1 desteklemesi gerektigi ve siiregleri emniyet kapsaminda takip etmesi
gerektigi ifade edilmektedir. Bu durumu katilimer K1: ““...dedigim gibi o insanlarin bunu
yapmasi, yukardakilerin bunu destekliyor ve takip ediyor olmasiyla ilgili...” ve K7:
“...emniyet denetimlerinin sik sik yapilmasi ... ¢alisanlara egitim verilmeli daha da sonra
sik sik denetim yapilmali...” ifadeleriyle desteklemektedirler.

Havalimani otoritesinin, emniyet kurallarmin iglevselligini saglama gayreti
icerisinde olmas1 gerektigi vurgulanmaktadir. Denetim, gézetim, 6diil, ceza, egitim ve
yaptirim gibi fonksiyonlar kullanilarak, emniyetin tesis edilmesinin alt1 ¢izilmektedir.

Katilimc1 K4 durumu su ifadelerle desteklemektedir:
K4: ...saha denetimleri, 6diil ceza yonetmelikleri, otorite kural yaptirimlar1 ve stirekli
farkindaligi canli tutan temel tazeleme-hatirlatma egitimleri ile bireysel aligkanliklarin
yasanmamas1 ic¢in tedbirler gerceklestirilerek kurallarin  islevselligi saglanmaya

calisilmaktadir. ..
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4.1.2.2. Havalimani isletmeleri
Organizasyon temasi altinda temel kategorilerden biri olan havalimani isletmeleri
7 alt kategoriden faydalanilarak olusturulmustur. Sekil 4.8’de havalimani isletmeleri

kategorisi ve alt kategorileri gosterilmektedir.

— is planlamasinin olmayisi

— Isletme politikalarindan kaynakh sorunlar

— Orgiit kiiltiirii ve kiiltiir kaynakli sorunlar . Cee .o
Emniyet egitiminin
yetersiz olmasi

— Qdiil ceza sisteminden kaynakh sorunlar

| | Pratik egitimin yetersiz

— Siireklilik ve istikrar saglanamamasi
olmas

Havalimam isletmeleri
]

— Niteliksiz personel 3
Is saghg ve giivenligi
—| egitiminin yetersiz
— Yetersiz egitim — olmasi

Sekil 4.8. Havalimam Isletmeleri Kategorisi ve Alt Kategoriler

4.1.2.2.1. Is planlamasinin olmayist

Elde edilen nitel verilerin tlimevarimsal analizi neticesinde is planlamasinin
olmayisinin apron emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi degerlendirilmistir. Belirli
bir ¢er¢evede ve bir diizende hangi islerin 6nce yapilacagi, hangi isin ne kadar surecegi
gibi islerin planlanarak siireglerin tasarlanmasinin emniyeti olumlu yonde etkileyecegi
diistiniilmektedir. Calisanlarin bir faaliyeti hangi simirlar igerisinde Yapabilecegini
planlamanin, insan faktoriinlin emniyete olumsuz etkisini en aza indirecegi

degerlendirilmektedir. Bu durumu katilimc1 K6 su ifadelerle desteklemektedir:
K6: ...personeli sinirlandirmamiz gerekiyor o ihtimali personele verdigin zaman personel
ihtimali en sonuna kadar kullaniyor ... peki bir de is planlamasinin yapilmasi gerekiyor
sanirim ... Tabi ki ... bu is planlamasi su dakikada yapilir suraya su kadar dakikada varilir
... evet evet, aynen bu sekilde is planlamasinin zaten o zaman baskisi personeli buna itiyor

en basta. Daha sonrasinda da personelin kendi fevri davranislariyla bu hiz limitleri asiliyor...
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4.1.2.2.2. Isletme politikalarindan kaynakl sorunlar

Havalimani apronlarinda faaliyetlerde ve hizmetlerde bulunan isletmelerin,
Ozellikle maliyet odakli politikalarinin apron emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi
nitel verilerin analizi neticesinde belirlenmistir. Havalimani igletmeleri emniyeti tesis
etme noktasinda atilabilecek gerekli adimlar1 genellikle maliyet unsuru olarak
gormektedir. Boylece emniyete yonelik adimlarin, isletmelerin politikalarindan kaynakli
sorunlar nedeniyle atilamadig1 diistiniilmektedir. Bu durumu katilime1 K2 su ifadelerle

desteklemektedir:

K2: ...alarm seviyesi vardir, durdur seviyesi vardir, Store temiz seviyesi vardir. Bunu gidip
10 kisiye sorarsaniz her biri bu ise siki sikiya bagli olan kisiler bunlardan haberdardir ama
kag kisi uyguluyor diye sorarsaniz, hi¢ kimse dersiniz. Ciinkii durdur uyarisin1 yapacak olan
Devlet Hava Meydanlari’dir ve bunun bir takim yontemleri var. Bu Kanada’da, Avrupa’da
ve bir siirii yerde yapiliyor da neden Tiirkiye’de yapilmiyor, diye soracak olursaniz,
bilmiyorlar ki. Bildiklerini uygulayabilecekleri bir alan olarak gérmiiyorlar. Cok liiks bir sey
olarak goruyorlar... ... Yani ben kurali biliyorum, ben kendi sagligimi korumak i¢in yaptim
zaten ama Celebi yapmuyor diyor ona gegmek istiyor. Burada sonugta kurali uygulamamakta
elde edilen bir ké&r var bu da zaman. O Ground Check’i 3 dakika yerine 1 dakikada yaparsam

ya da hi¢ yapmazsam bu u¢agin zamanindan dnce kalkmasini sagliyorsa seni segiyor...

Havalimani isletmelerinin maliyet odakli politikalar1 ve tutumlart nedeniyle
emniyet karsit1 yaklasimlar calisanlarin zarar gérmesine sebep olabilmektedir. Gelisen
teknolojiyi kullanmak havalimani isletmeleri i¢in emniyeti tesis etme noktasinda bir

maliyet unsuru olarak goriilmektedir. Bu durumu katilime1 K2 su sekilde agiklamaktadir:
K2: ... High Loader ... sensorlii olmasi lazim asagida bir engel varsa. Bugiin ben niye hala
en son egitim sirasinda High Loader’in hareket alaninda kimse bulunmasin diye kendimi
yirttyorum. Bdoyle bir sey gordiigii zaman, ayagi gordiigli zaman, beni gordiigii zaman
durmas1 gerekmez mi? Birgok sey igin sensor var da bunun i¢in mi yok? Bunun gibi pek ¢ok
sorular sorulabilir. Hepsi tabi akademisyenlerin sormasi gereken sorular. Ama
akademisyenler sinif igerisinde ... igeride ki adamda bunlar1 maliyet olarak goriiyor. Ne
sensori. SOylerim ben girmez oraya. Ama girdigi zaman onu yakalayacak biri yok. Ensesine
yapisacak biri yok. “Ayagim bak, ayagi gitmis adamin. Ondan sonra ya da iste baska bir
problem olmus” diyen biri yok ... Tiirkiye’ de tazminatla olabilir mi ... tazminatla olmamasi
icin her tiirli seyi yaparlar herkes. O anda ¢iinkii ¢okta iiziilen bir sey. Orada mesele et

degil...
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4.1.2.2.3. Orgut kuiltiirti ve kiltir kaynakl sorunlar

Elde edilen nitel verilerin timevarimsal analizi neticesinde 6rgut kiltirl ve kaltar
kaynakli sorunlarin havalimani apron emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi tespit
edilmistir. Havaliman1 isletmelerinde emniyet yonetim sistemleri kapsaminda pozitif
emniyet kiiltiiriiniin verilmesi gerektigi ifade edilmektedir. Orgut Kiltiri, orgitlerin
kuruluglarindan itibaren gelismekte ve orgiitiin 6zelliklerini, degerlerini ve g¢evresiyle
olan iliskilerini yansitmaktadir. Dolayisiyla bazen bu 6rgiitiin 6zelliklerinin, degerlerinin
ya da gevresiyle olan iliskilerinin emniyet ile zit diisebildigi goriilmektedir. Bu durumu

katilimc1 K2 su ifadelerle desteklemektedir:
K2: ...baska su yapilabilir: emniyet, pozitif emniyet kiiltiirii verilebilir. Yani havayoluna...
Bu ¢ok zor bir sey asag: tiikkiirsem yukart tiikiirsem yani bir ambivalans yaratan bir sey. Simdi
bir havayolunu diigiiniin miidiiriisiin siz biliyorsunuz ki havadaki ugak para kazandirir,
yerdeki degil. Onu siz ne kadar hizli yukari gonderebilirseniz ugagi kara gegersiniz. O yiizden

asagidaki cezalar1 6deyebilir adam...

Katilime1 K7 ise, 6rgut kulturd igerisinde yer alan raporlama kultirinin emniyeti
olumsuz yonde etkiledigini: “...raporlar ortbas ediliyor...” ifadesiyle aktarmaktadir.
Katilime1 K2, apronda yasamis oldugu bir olayda, havalimani yonetiminde énemli bir
birimde gorev yapan bir ¢alisanin, kendi 6rgiit kiiltiiriinii yansitan davranis ve ifadelerini

su sekilde aktarmaktadir:

K2: .. kule gorevlisi bindi bir giin hi¢ unutmuyorum aprondaki araglardan birine. Bir tanesi
dedi ki “hadi hizlan” dedi. Sofore dondl dedi ki ben bir kuleciyim dedi. Ben arabanda
olduguma gore hizlanabilirsin dedi. Yukaridakilerden biri bir sey sdylerse ben cevabint
aciklarim. Yani bu mantig1 nasil degistirebilirsiniz? Yani kural koyucu eger bdyle bir sey
diistiniiyorsa hiz sinirimi diigiirebilir misiniz? O sofor ne diisiiniir? Bir sonraki sefer acaba
kimi aldim ben yolcu olarak arabama diye bakar. Olabilir mi? Bunlar ¢ok 6nemli kiigiik
ayrintilar ama ¢ok 6nemli ayrintilar. Bir tilkenin kiltiirli, bir ¢alisma sirketi kiiltiirii hep
entegre baglarla birbirine kiigiik kiiciik ignelerle bizim géremeyecegimiz iplikciklerle bagli.

Bunlar oluyor yani gercekten. Olanlar bunlar...

4.1.2.2.4. Odiil ceza sisteminden kaynakl sorunlar

Yari yapilandirilmis goériismelerden toplanan nitel verilerin analizi sonucunda 6dul
ceza sisteminden kaynaklanan emniyet sorunlarinin varhig1 ortaya ¢ikmaktadir. Odul ve
ceza sisteminin dogru sekilde olusturulamadigi zaman emniyet problemlerine neden

olabilecegi diisiiniilmektedir. Havaliman1 apronunda emniyet zafiyetine neden olan is ve
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eylemler icin isletmeler ve otorite tarafindan caydirici cezalar ve yaptirimlar
uygulanmadig tespit edilmistir. Bu durumda emniyet sorunu olusturan is ve eylemlerin
hafife alinarak tekrarlanma olasiliginin artabilecegi degerlendirilmektedir. Bu durumu

katilime1 K6 su ifadelerle desteklemektedir:
K6: ...Kesinlikle o hiz limitini asamamas1 gerekiyor personelin araglarda bu hiz limitlerine
kesinlikle uygun olmasi gerekiyor, aracin ondan daha fazla hiz yapmamasi gerekiyor.
Personeli siirlandirmamiz gerekiyor o ihtimali personele verdigin zaman personel ihtimali
en sonuna kadar kullaniyor...
...baska bir ¢dzlim bulunmali ceza caydirici olmuyor ¢iinkii. Cezay1 kisi sirket i¢in yaptigini
belirtiyor. Yani bir sekilde cezayr paralarla karsilaniyor bir sey yapmiyor maddiyat cezp

etmiyor yani bu konuda...

Odiil ve ceza sistemlerinin, emniyete olumlu katki saglayabilmesi igin belirli bir
denge gozetilerek tesis edilmesi gerektigi diistiniilmektedir. Bu dengenin goézetilmedigi
takdirde havalimani isletmelerinin ve havalimani otoritesinin yanlis kararlar verebilecegi

disiiniilmektedir. Bu durumu katilimc1 K1 su sekilde aciklamaktadir:

K1: ...arkadasimiz tereddiide diigiince ucak ters yola dogru giderken haber veriyorlar kuleye
ve ugagl geri geviriyorlar taksi yolundan. Sahiden kilitleri acik. O zaman sormustum ¢aligani
atmal1 mi1, 6diillendirmeli mi? Aslinda suan SMS kapsaminda ona egitim verirken bak dedim
yaptigin bir is yanlis, bir i dogru. Bir yanlis bir dogruyu gotiiriir mii ona sen karar ver. Ve
biz ona bir yanlig bir dogruyu gotiriir dedik. Suanda hatta kendisi egitim kursunda

ustabasi....

Havalimani igletmeleri ve otoritesi tarafindan raporlama kiiltiiriinii yerlestirebilmek
icin yeterli firsatlar saglanarak, calisanlara rapor etme aligkanlig1 kazandirilmaya
calisilmalidir. Bunu saglamak i¢in emniyet ihlallerini rapor edenlerin higbir sekilde ceza
almayacagi isletmeler ve otoriteler tarafindan garanti edilmelidir. Boylece, her ¢alisanin
her an gozetlendigini diisinerek daha emniyeti davranmasim1 saglayacagina

inanilmaktadir. Bu durumu katilimc1 K3 su ifadelerle desteklemektedir:
K3: ...kisi isterse detaylarini da verebilir isterse higbir sey yazmadan oraya bombay1
birakabilir bu zaten bizim seyimiz de de var politikamizda da. Mevcut raporlamanin nasil
yapilacagi, raporlama yapilirsa bununla ilgili herhangi bir ceza almayacagl yonetimin ve
taahhiidii aym sekilde bircok seyimiz var, yontemimiz var. Insanlar zaten son derece seyler

rahatlar, o konuda sirket olarak bir sikint1 yasamiyoruz...
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Katilime1 K3, havalimani otoritesinin yaptirimlart disinda kendi isletmelerinin de
emniyeti olumsuz etkileyen davraniglari cezalandirdigini: .. .kag kilometre gittigine gore
emniyet acisindan da bize fayda saglayacak. Yani hangi kullanic1 hiz ihlali yapmis mesela
buradan ... ceza veren DHMI ... biz de kendi icimizde 0yle onlar yakalarlarsa tabi onlar
da verebiliyorlar...” ifadeleriyle agiklamaktadir.

Emniyeti olumlu yonde etkileyen 6dul sisteminin, performansa ve olaya gore etkin
bir sekilde uygulandigini katilimci1 K4: .. .¢alisanlara olumlu performans bildirimleriyle

vakanin derecesine gore 6diil yonetmeligi uygulanmaktadir...” ifadesiyle belirtmektedir.

4.1.2.2.5. Siireklilik ve istikrar saglanamamast

Elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde, 6zellikle havalimani isletmeleri ve
otoritesinin emniyet konusunda yapilan goériisme ve toplantilarda siireklilik
saglayamamasindan kaynaklanan sorunlar ortaya c¢ikmaktadir. Belirli araliklarla hem
ulusal hem yerel diizeyde gergeklestirilen havacilik emniyeti toplantilari, havacilik
sektorli ve havalimanlari emniyet yOnetimiyle ilgili kararlarin alindigi meclislerdir. Bu
noktada emniyet goriigmelerine ve toplantilarina katilmak emniyetin tesis edilebilmesi ve
giincel kalabilmesi bakimindan 6nem arz etmektedir. Bu toplantilara havacilik
sektoriiniin her bir paydasindan emniyet yoneticileri ve temsilcileri katilmaktadir.
Toplantilara katilan yonetici ve temsilcilerin istikrarlt bir sekilde goriismelere katilmasi
ve birikimli ilerleyen emniyet unsurunun takibi i¢in 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.
Gortismelere katilim saglanmadigi zaman veya katilimeir ya da temsilcinin siirekli
degismesi durumunda, emniyetin tesis edilmesi noktasinda olumsuz bir etkinin
olabilecegi ifade edilmektedir. Bu durumu katilimc1 K2 agik bir sekilde su ifadelerle
desteklemektedir:

K2: ... Otoritenin en fazla kurala uyan kisilerden olmasi gerekiyor. Ve bu ¢dziimlerde siirekli
isim degismemesi lazim. Mesela diyelim ki biz 3 kisi toplandik. Aralikli olarak bir araya
geliyoruz. Bu tip toplantilarda mesela siz Devlet Hava Meydanlari’n1 temsil ediyorsunuz,
ben HAVAS’1 temsil ediyorum, 6tekisi CELEBI’yi temsil ediyor. Bu kurallar1 kdgit {izerinde
belirledik. Coziim i¢in sunu yapacagiz bunu yapacagiz dedik ve “to do list” ¢ikardik. Ertesi
ay tekrar bir araya geliyoruz siz degismissiniz yerinize Ahmet gelmis. Otekisi... yani dnemli
olan bu toplantilara katilmaksa, bu niyetten bagimsiz bir bi¢imde gergeklesiyorsa, bu zaten
sadece kagit iizerinde olur. Bizim ger¢cek sorunumuz bence su, herkes ne yapilmasi
gerektigini, 6zellikle altta ¢alisanlar gayet iyi biliyor da kagit iizerinde ¢oziimlerini gayet iyi
iiretiyorlar aksiyonla ilgili sorunlarda. Mesela tamam diyor 25 km hiz sinirina uyun diyor

Devlet hava meydanlari ama, o 25 km hiz sinirina uyacak olan yolu yapmiyor ya da yolu
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gecici palyatif ¢oziimlerle yapiyor. Yani bununla ilgili bir seyi yok. Yolu tiretecek olanlar
stirekli degisiyor ¢iinkii, bu isin iginde siyasi seyler var. Normalde hizmetin siirdiiriilmesi
gerekir. Strdiriilebilirlikten bahsederken bunu kagit iizerinde yazmak yeterli degil, bunu
gercekten yapmak gerekiyor. Yani ben Ahmet’i toplantiya koymustum fakat Ahmet’in
statiisii bilmem ne miidiirilydii, o bilmem ne miidiirii olarak gorev yapiyordu, hani tamam
¢ok degerli bir kisi, okumus yazmis hani o iste de olabilecek bir kisi ama, ne oldu ertesi giin
bilmem nereye tayini ¢ikt1, o yok artik. O zaman secilecek kisileri hani siirekli olarak tayin

edilebilecek, ¢ikabilecek ondan sonra ufacik seyde gidebilecek kisilerden segmemek lazim...

4.1.2.2.6. Niteliksiz personel

Nitel verilerin timevarimsal analizi neticesinde, havalimani apronunda istihdam
edilen niteliksiz personelin emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecegi belirlenmistir.
Niteliksiz ve deneyimsiz personelin, nitelikli ve tecriibeli personele nazaran; kaza ya da
olaylara neden olma olasiliginin daha fazla olacag: diisiiniilmektedir. Katilimci1 K7, orta

3

ve st yonetimdeki yoneticilerin nitelikli ve vasifli olmalar1 gerektigini: “...bu son
asamadir bence, iist yonetimdeki yoneticilerin ve orta kademedeki yoneticilerin vasifli ve
egitimli olmalar gerekir...” ifadesiyle aktarmaktadir. Katilimc1 K6 ise, havalimani apron
calisanlarinin niteliksiz ve egitimsiz personel oldugunu, dolayisiyla zaman baskis1 gibi
baskilara yenik diiserek yasanan kazalarin en 6nemli sebebi olduklarini: “...personeller
genelde egitimsiz personeller ya da egitimli olsa bile egitimli personellere karsi olan
zaman baskisi bu kazalarin en biiyiikk sebeplerinden bir tanesidir...” ifadesiyle

aciklamaktadir.

K3: ...bizim apron kazalarinin en yogun olustugu istanbul Atatiirk Havalimani bunun da en
biiyiik nedeni buradaki ara¢ ve insan sirkiilasyonunun ¢ok fazla olmasi, ara¢ hareketinin ¢ok
fazla olmasi, ugak sayisi arttik¢a frekans arttikga buna bagli olarak arag sayisi da artiyor ona
yetisebilmek i¢in deneyimsiz personel alimi ve onlar1 yine 6nce sahaya verebilmek i¢in daha
dogrusu o mevcut frekansi zamaninda ve dogru sekilde hareket ettirebilmek i¢in igeriye bir

an Once insan sokmak gerekiyor...

4.1.2.2.7. Yetersiz egitim

Yar1 yapilandirilmis goriismelerden elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde,
personel egitiminin yetersiz olmasinin apron emniyetini olumsuz etkileyebilecegi
belirlenmistir. Yeterli dlizeyle egitime sahip olmayan personelin emniyet, is saglig1 ve
giivenligi hakkinda yeteri kadar bilgilerinin olmayacag: diisiiniilmektedir. Bu durumda

egitimsiz calisanlarin, kaza ya da olaylarin yasanmasina neden olabilecekleri
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degerlendirilmektedir. Egitimlerin kagit tizerinde gerceklestirildigini, verimli olmadigini
ve gercek anlamda egitimin amacina ulagilamadigini katilimer K6 su ifadelerle
desteklemektedir:
Ko: ...personellerin egitimlerine gergekten dikkat edilmiyor. Yani bu egitimler prosedur
olarak veriliyor ama prosediirde kaliyor. Sadece bir personele gittiginde bu egitim var m1
dediginde var tabii ki diyor sertifikasini1 gdsteriyor, egitim bilgisini gdsteriyor ama o egitimle
ilgili ne kadar verimli, ne kadar anlamis bilemiyorsun. Yani o sey yok, boyle bir durum séz
konusu olmuyor ¢iinkii o egitime sadece girmek icin giriyor ben isimi halledeyim bu bana
yeter diyor, yani onu anlamak i¢in egitimi almiyor...
...egitimler genelde prosediirde kaliyor. Yani prosediir olarak havalimaninda caligan
personellerin ¢ok iist diizey egitimlerden gegtigini varsayiyoruz. Ama bu egitimler ne kadar

verimli oluyor tartisilir ki zaten verimli olmadig1 agik¢a goziikiiyor bazi kazalardan sonra...

Katilimer K5 ise egitimlerin  yetersiz olmasim1  belirli  periyodlarda

tekrarlanmamasina baglamaktadir. Bu durumu soyle ifade etmektedir:

KS5: ...bir de egitim bence periyodik olarak verilmemesinden kaynakli bence. Cunku apron
ehliyetini bir defa aliyoruz, gecerliligi on yil ve bu on yil igerisinde periyodik olarak ayni
egitimi bir daha almiyoruz bundan da kaynakli olabilir ... ancak onlar da yine ramp calisani
veya ugak iginde veya etrafinda caligan insanlar oldugu i¢in onlarin sirket ici egitimlerin
periyodik olarak verilmesi lazim yani bir defaya mahsus degil 6rnegin ise alind1 veya yeni
ise baglamada bir defaya mahsus verilecek egitimler degil de, periyodik olarak uzun araliklar
olmadan egitimlerin verilmesi lazim. Ciink{i onlardan aldigimiz geri doniislerde zaman

zaman bizim de isimize yariyor...

Apron ¢aliganlarinin egitimli olmast, her an her duruma hazir bulunmasi, tehlike ve
kaza aninda olaylarin neticelerinin daha kotii  olmasim1  engelleyebilecegi

diistiniilmektedir. Bu durumu katilime1 K1 su ifadelerle desteklemektedir:

K1: ...yok ama kanat altindan gegerken en son bir giin bizim baktigimiz bir u¢agin kanadina
vurdular. Hem de iki kere. ikinci vurduklarinda da yakit1 deldiler. Aprona yakit akt1 belki o
giinil hatirliyorsundur. Aprona baya 3,5-4 ton yakit akti. Onunla ilgili de itfaiyenin bu konuda

¢ok bilgisiz oldugunu anladik. Su siktilar yanmasin diye...
o  Emniyet egitiminin yetersiz olmast

Havalimani apron faaliyetleri kapsaminda emniyete yonelik egitimlerin yetersizligi

neticesinde, apron faaliyetlerinde aksamalarin, kaza ya da olaylarin yasanabilecegi
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belirlenmistir. Egitimlerin yeterli seviyede, kaliteli ve etkin bir sekilde gerceklesmesi

gerektigine katilime1 K5 su sekilde vurgu yapmaktadir:

KS5: ...apronda ¢alisacak insanlarin teknik olsun ramp, operation, dispe¢ egitimlerinin daha
kaliteli bir sekilde yapilip bu kurallara riayet edilmesinin saglanmasi lazzim. Onun disinda
yine trafikten kaynakli bu hiz problemi de daha etkin bir sekilde egitimlerde {istiine diisiilerek
Onlenebilir. ..

...yolcunun bitmesi ya da yolcu boarding yapilirken yakit islemi yapilacaksa itfaiye cagirilsa
da yakit araglarinin kanat altina uygunsuz bir sekilde konumlanmasi. Clinkl ugak tiplerine
gore kanat mesafesi degisiyor veya kanadin hareket eden yiizeyleri var. Bu konuda aracin
mesafesi kanadin yiiksekliginden dolay1 bir kaza yagsanma olasilig1 ¢ok yiiksek. Bu konuda

bu personeli yani yakit alma islemiyle gorevli personele egitim verilmesi lazim...

Katilimer K7: “...emniyet farkindaligin1 personele vermek. Egitim verilmesi, iist
yonetimin emniyete destek vermesi. Emniyet denetimlerinin sik sik yapilmasi...”

ifadesiyle, emniyet farkindaligimin personele egitimler verilerek kazandirilmasi

(13

gerektigini belirtmektedir. Diger katilimc1 K6 ise: “...personel sagligi icin egitimler

yeterli degil bu egitimleri alan bir¢ok personelinde bir cesaret gosterisi gibi emniyetsiz

2

bir sekilde calistigini goriiyoruz...” ifadesiyle, emniyet egitimlerini yeterli diizeyde
almayan personelin emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecek davranislarda

bulunabileceginin altin1 ¢izmektedir.

o Pratik egitimin yetersiz olmasi
Elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde, havalimani faaliyetleri kapsaminda
verilen egitimlerin teoride kaldig1 ve pratik egitimin yetersiz oldugu tespit edilmistir.
Pratik egitimin yetersizliginin, apron sahasindaki uygulamalarin emniyetini olumsuz
yonde etkileyebilecegi diistiniilmektedir. Katilimer K1, K2, K4 ve K5 bu durumu su

ifadelerle desteklemektedirler:

K1: ...dedigim gibi burada ki en 6nemli sey insan faktorii. O insan faktoriinii iyi egitebilirsen
aslinda bunlarin ¢ogu ¢oziilecek. Hayatta gercekten cok basarili Check List’ler hazirlanmus,
cok basarili konular iglenmis. Dedigim gibi uygulamaya dokmek onemli. ... nin bir kitabi
var. AHM diye, Airport Handling Manuel diye. O kitapta aslinda birgok seyi yaziyor. O kitab1
okursan aslinda insan davranislarinin ne ige yarayacagini, ¢ok dnemli oldugunu, insanlara
yonelik epey egitim var...

...stiralamaya koyarsak dnce egitelim, sonra izleyelim, eksiklerime gore belki tekrar egitelim.

Buna ragmen uymuyorsa sistem ona gore seye baglayalim...
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K2: ...egitimler iist iiste veriliyor ama egitime yiiklenen anlam ¢ok fazla. Mesela sdyle bir
sey her yerde vardir bu bilirsiniz. Bir iki kaza yapar sonra onu dersiniz ki yani bu kazay1
yapmamasi i¢in nedir ¢éziim iste bir ¢dziim 6nerisinde bulunursunuz. DOrt yazarsiniz iste
sey yazarsiniz ve ¢oziimiin Onerisi egitim almak olur. Cocuk, adam egitim alir olur. Hatta
egitim de almaz egitim aldim diye imza atar sonra ertesi giin tekrar ayn1 seyi yapar. Mesela
bunlarin bir seyi incelenmez yani gelisimi. Egitim ald1 peki sonra tekrar kaza yapti mi1? O
zaman egitim ige yaramiyor demektir. Ya da egitim ne sekilde veriliyor...

...mesela o Nedim Bey’ler falan yillarca sunu yapmaya g¢aligtilar. Hani bir bunlar egitim
verdirelim ama gidelim asagida gozleyelim. Ondan sonra siirekli asagida dolasan birilerini
belirlediler. Onlar bu isi yapmaya hani egitimi orada vermeye yani ‘seni gordiim’. Ugak
altinda ugak gitmeden bir Komponent Check yapilir. Yani ama¢ sudur: ugak ile ilgili bir
sorun var mi, bir aksaklik var mi, kapilar kapatilmis m1, ambar kapilari kapatilmis mu, biitiin
bunlar yapilmis mi, son bir kez bakmaktir ve bu sorunlari tespit etmektir. Simdi eger ucagin
etrafinda dolasan kisi bakmiyorsa, havaya bakiyorsa, baska bir yere bakiyorsa bu anlasilir
mi, anlasilir. Biri bakarsa yani ona bakan kisiye biri bakarsa, etrafta dolasir bakarsa oturdugu
yerden yonetmezse bilinir, anlasilir bu. Benim de mesela yaptigim seylerden birisi de oydu.
Mesela Pushback’lerden Headset egitimi veriyordum. Sonra bakiyordum gergekten bu is
yapiliyor mu yapilmiyor mu? Sonra orada diizeltiyordum direk. Etrafta dolagsmaya devam
eden bir ekip var. Ogrenme ve gergek dgrenme uygulama sirasinda olur. Nedense biz onu
sanki yokmus gibi yapiyoruz ve sinif i¢erisinde yapiyoruz 6grenmeyi, 6lgiitlityoruz ve zaten
buradaki hatalarin pek ¢ogu da bundan kaynaklaniyor...

...egitim yok aslinda. Kagit iizerinde egitim var. Kagit izerinde sen sunu yapacaksin tamam
anladin m1? Anladim diyor. Tamam, asagida baska bir sekilde davraniyor. Ciinkii asagiya
indigi zaman korkuyor adam bagka bir sey yapiyor ... egitimi biz hep bdyle hadi bakayim
ge¢ cocugum ben sana anlatayim sen dinle seklinde anliyoruz. Degil 6yle hani asagida senin
yaptigin eylemler iizerinden ben seni degerlendireyim egitimi olmasi lazim...

K4: ...ara¢ kullanicilarmin ileri siiriis teknikleri egitimi ile el, gbz, ayak koordinasyon
egitimlerinin saglanmasi...

KS5: ...evet ugak iizerinde yine bir egitimciyle beraber bu egitimler verilebilir. Yine ayn

sekilde yakitcilara da pratik egitim verilebilir. ..

o [Is saghigi ve giivenligi egitiminin yetersiz olmast

Elde edilen nitel verilerin timevarimsal analizi neticesinde, is saglig1 ve glivenligi

egitiminin yetersiz oldugu ve apron emniyetini olumsuz yonde etkileyebilecegi

belirlenmistir. Bilhassa apron calisanlarinin sagligi s6z konusu oldugu icin, ¢alisanlarin

emniyetli davranislar sergileyebilmeleri is saglig1 ve giivenligi egitiminin yeterli diizeyde

verilmesine bagli olmaktadir. Katilimci K1 ve K2 bu durumu su ifadelerle

desteklemektedir:
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K1: ...o ylizden daha ¢ok insanlarimizi egitip, insanlar yanlis hareket yapmasinlar diye
distintiliyor...

K2: ...neden yani direkt sut altindan u¢agin, ambarin igerisine giden bant sistemi olmasin?
Ne kadar harika olur. Boylece insanlar bel fitigindan hastanelerde yatmazlar. Cunki bir
is¢inin {izerinden gegen kotii kosullarda, yani ambar igerisi nasil bir yer ¢ok algak bir yer
ucak kiiciik olursa daha da algak bir yer, yani egilip biikiiliiyorsun. Ne yaparsan yap. Senin
stirekli yer degistirmen lazzim. Mesela bir kisinin ka¢ dakika yiikleme yapacagini kim
arastirmis? Dozimetreyle radyasyon dl¢iimil yapiyorsun da o is¢inin bir yiikii ne kadar siire
kaldirabilecegini yani bir sagliga zarar vermeyecegini kim aragtirmis. Hani bdyle bir

arastirma var mi1? Bunlar da emniyet. Is saglig1 ve giivenliginden ayiramazsin emniyeti. ..

Ote yandan, ISG uygulayicilarinin da mesleki olarak yeterince egitimli olmalari,
etkili denetimler yiritmeleri, bagimsiz olmalart ve bu gorevlerin siirekliligini saglamalari
gerekmektedir (Karakavuz ve Gerede, 2017, s. 186). ISG’nin tesis edilebilmesi, gerekli
egitimlerin saglanmasi, etkili ve surekli denetimin saglanmasi iist yonetimin destegine
bagl olmaktadir. ISG uygulayicilarmin yeterli egitim diizeyine sahip olmalar1 emniyeti
etkileyecektir.

4.1.3. Cevre

Arastirmada ¢evre bir diger tema olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu temaya
katilimcilarla gerceklestirilen yar1 yapilandirilmis gorlismelerden toplanan verilerin
analizi neticesinde 2 temel kategori ve 10 alt kategoriden ulagilmistir. Sekil 4.9°da bu
tema ve altinda yer alan temel kategoriler gosterilmektedir. Temanin daha net
anlagilabilmesi ve inandiriciligin artirilabilmesi maksadiyla, bu temaya ait tim
kategorileri agiklamakta ve katilimcilardan dogrudan aktarmalarla desteklemekte yarar

gorulmektedir.
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Fiziki kosullar ve tesisler

CEVRE

is ortamu faktorleri

Sekil 4.9. Cevre Temasi ve Kategorileri

Cevre temasi altinda bulunan kod ve kategorileri belirlemek amaciyla Sekil
4.10°daki izlenceden faydalamilmistir. Izlenceye gore, apron faaliyetlerinin
gerceklestirilmesinde 6nemli bir rold bulunan g¢evrenin, emniyeti olumsuz ydnde
etkileyen olumsuz kosullar, apronda kaza ya da olaylarin yasanmasina neden olmaktadir.
Bu olumsuz kosullart uyumlu hale getirerek ¢6ziime kavusturmanin miimkiin olabilecegi
diistiniilmektedir. Bu kapsamda 6l¢gme vb. iglevleri yerine getirebilecek Akilli Ulagim

Sistemleri’nin  gevreden kaynakli emniyet sorunlarimi en aza indirgeyecegi

diistiniilmektedir.
OLUMSUZ KOSUL
AUS, OLCME
UYUMLASTIR

—

KAZA, OLAY

Sekil 4.10. Cevre Faktorii Kod ve Kategori Olusturma Izlencesi
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Bir 6rnekten yola ¢ikilacak olursa, yagmurlu havalarda kullanilan silecekler ¢evre
kosullarini siiriicliniin goriisiine uygun hale getirmektedir. Kullanilacak AUS teknolojileri
¢evre kosullarini algilayarak emniyetli bir ortam sunabilir. Araglardaki sensérler olumsuz
cevre kosullarini kabul edilebilir risk seviyesine uygun hale getirebilir.

Kurallarin ¢ignenmeden ve operasyonel siireclerin aksatilmadan uygulanabilmesi
icin apron ile gevrenin uyumlu hale getirilmesi gerekliligini katilimc1 K2 su sekilde ifade

etmektedir:

K2: ...emniyetli olabilmek i¢in mesela dersiniz ki ekipmanlart kullanan {i¢ tane dort tane
firma var. ...hani onlara dediniz ki bu kurallara uyun dediniz. Fakat tabi onlara o kurallara

uyun demeniz yeterli degil. Sizin ortami da uygun hale getirmeniz lazim...

4.1.3.1. Fiziki kosullar ve tesisler

Cevre temasi altinda temel kategorilerden biri olan fiziki kosullar ve tesisler 6 alt
kategoriden faydalanilarak olusturulmustur. Sekil 4.11°de fiziki kosullar ve tesisler

kategorisi ve alt kategorileri gosterilmektedir.

Yetersiz apron altyapisi

Yetersiz apron hiz limiti

Trafik ve yer isaretlerinin eksikligi

Yetersiz ucak ve ara¢ park alanlan

Fiziki Kosullar ve Tesisler

Yetersiz yol kapasitesi

Sekil 4.11. Fiziki Kosullar ve Tesisler Kategorisi ve Alt Kategoriler

4.1.3.1.1. Yetersiz apron altyapist

Havalimani apron altyapisini tesis etmek, kontrol etmek havalimani otoritesinin
sorumlulugunda gerceklesmektedir. Apron altyapisiyla ilgili bozukluklarin, eksikliklerin
emniyeti olumsuz yonde etkileyecegi diisiiniilmektedir. Operasyonlarin aksatilmasina
dolayisiyla apron faaliyetlerinin etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesine engel

olabilecegi degerlendirilmektedir. Nitekim katilimc1 K2, apron zemininde bulanabilecek
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cukurlar veya bozukluklarin emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecegini su ifadelerde

acgiklamaktadir:

K2: ...apronda bir takim kurallar var. PAT sahasi kurallar1 bunlar. Mesela nedir bu kurallar:
iste 25 km hiz sinir1. ...bagaj arabasini tasiyan bir ¢ekici diisleyip, hayal edin. Normal sartlar
altinda bu bagaj arabasinin hicbir sekilde bagaj1 diisiirmemesi gerekir, 25 km hiz sinirinda
sabit kaldig1 zaman. ...buna ragmen eger bagaj arabasi giderken bagaj diisliyorsa burada bir
takim problemler vardir. Nedir bu problemler? Konveyor arabasinin gittigi zeminde problem

olabilir. Cukurlarla dolu olabilir bu zemin. Mesela bu problemlerden biri...

PAT sahalarinda kullanilacak bagaj arabalarinda stspansiyon sistemleri gukur ve
sarsintilar1 6nleyebilecek sekilde tasarlanabilir. GPS destekli sensorler sayesinde gukur

noktalar1 belirlenip havalimani otoritelerine bildirebilir.

4.1.3.1.2. Yetersiz apron hiz limiti

Havacilik sektoriinde uluslararasi kurallar geregi apron iizerinde maksimum arag
kullanma hiz1 belirlenmistir. Ulkelere, devletlere ya da havalimani biiyiikliigiine gore
farkli azami hiz limitleri uygulanabilmektedir. Apron iizerindeki faaliyetlerin etkin ve
verimli bir sekilde gerceklestirilebilmesi igin araglarin ¢ikabilecegi en fazla hiz
limitlerinin operasyonlar1 ve emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecegi diisiiniilmektedir.

Bu durumu katilimer K1 su ifadelerle desteklemektedir:

K6: ... ara¢ kullanma hizinda insanlarin u¢aga yetisme o ugagi haletme sorunu var. Yine
zaman baskisi bunda en énemli faktor. Bir kisi bulundugu boliimden ¢ikarak ugagin yankee
de park etmesi ya da uzak bir bdliimiinde park etmesi, yankee dediginiz bizim apronun en
uzak bolimlerinden bir tanesi oluyor, burada en uzak bélimlerden bir tanesi orada ucak park
etmis ve bu yankeeye gidip, bu isi yarim saat i¢cinde halletmesi bekleniyor. Ciinkii yarim saat
sonra ugak boarding yapilacak zaten o hiz limitleri ile oraya varilmasi bir personelin yaklagik
olarak 20 dakikasini aliyor. Bu is o hiz limitlerine uyudugu zaman bu is 10 dakikada
bitirilebilecek bir is degil, o hiz limitlerine uymamay1 segiyor personel. Ciinkii ugagin

gecikmesindense o hiz limitini ¢ignemesi daha kolay ve daha cezbedici...

Apron hiz limitlerinin operasyonel siireclerin gecikmesine neden olacak diizeyde
olmasi, bu limitlerin asilarak tehlikeli durumlara neden olabilecegi ifade edilmektedir.
Katilimer K5: “...aprondaki hiz sinirlarina uymama...” seklindeki ifadesiyle calisanlar
tarafinda apron hiz limitlerine uyulmadigini vurgulamaktadir. Bu durumu bir diger

katilimce1 K3 ise soyle agiklamaktadir:
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K3: ...sey servis yollarinda 40 km normal seylerde 25 km eeee genele baktigimiz zaman
evet, uyumluyuz diyebilirim ama arada olmuyor mu, mutlaka oluyordur. Kendimiz de
goriiyoruz ... ama biiyiik ¢ogunlugu en azindan konuya hakimler, ¢alisanlart uymaya ve

uydurmaya caligtyoruz. ..

4.1.3.1.3. Trafik ve yer isaretlerinin eksikligi

Trafik isaretleri ve yer isaretlerinin eksikliginin emniyeti olumsuz sekilde
etkileyebilecegi toplanan verilerin timevarimsal analizi neticesinde belirlenmistir. Apron
tizerindeki isaretlemelerin, yonlendirme levhalarinin ve 1siklandirmalarin yetersiz
durumda oldugunu ve bunlarin emniyet agisinda olumsuzluklara yol acgabilecegini

katilimc1 K5 su ifadelerle vurgulamaktadir:

K5: ...isiklandirma daha 6nce soyledigim gibi, taksi yollara gegisteki 1gsiklandirma veya
daha ¢ok apronda nerelerde hiz sinir1 6rnek veriyorum 25 bazi yerlerde 40, bunu daha belirgin
bir sekilde gosteren tabelalar olabilir 151kli. Aydinlatmanin daha iyi, hem ugakta bulunanlari
etkilemeyecek sekilde, ¢linkii onlarin bundan etkilenmemesi lazim. Ancak apronda
calisanlarin da daha emniyetli bir sekilde araglarini kullanmasini saglayan bir 1giklandirma
olabilir...

...eger bir trafik tabelas1 gibi uygun bir yere konumlandirilacak bir trafik tabelas1 gibi bir
tabelayla ucak belli bir mesafeye yaklastiginda siiriiciiye ikaz verirse, gorsel olarak taksi
yoluna donmeden bu bence faydali olabilir. Clnkii zaman zaman insan faktorleri var
yorgunluk, gece ¢alisma, giindiiz c¢alisma, 151k, 1siklandirma yetersizligi ugagi fark
edemeyebiliyoruz. Zaman zaman pilotta pat yolunu kat ederken lambay1 agmay1 unutabilir
ya da lamba yanmiyor olabilir. Sonmiis veya patlamig olabilir lamba. Goriis mesafesi daha
da diisiik oluyor. Bu durumlarda, belli bir mesafe yaklastiginda taksi yolunda ugak gorsel

uyar1 olmasi gibi bir sistem konumlandirilabilir. ..

Yine katilimc1 K5, apron iizerinde kullanilan isaretlemelerin belirgin olmadigini su

ifadelerle aktarmaktadir:
K5: ...apron emniyeti i¢in, yollar1 daha emniyetli bir sekilde diizenledigimizi, yol ayiran
seritlerin daha belirgin olmasi, bunun diginda ugaklarin park ettigi alandaki kirmiz1 gizgilerin
yani gecilmemesi gereken ¢izgilerin daha belirgin olmasi, park edilecek sar1 seridin daha
belirgin olmasi. Yer yer daha dogrusu ¢ogu yerde bu seritlerin belirgin olmadigini
goruyoruz...
...Simdi bunlarda benim goriisiim yollarin yetersizligi hem genislik boyut olarak hem de yol

¢izgisi seritlerin belirgin olmamasindan kaynakli kazalarin olusma riski bence fazla...
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AUS uygulamalar1 ile GPS destekli bir yap1 kurulup araglarin bulundugu
koordinatlardaki trafik 1siklar siiriiclilere arag i¢i ekranlar araciligiyla hem gorsel hem de
sesli uyarilarla hatirlatilabilir.

Anlik olarak yerdeki cizgilerin degisimine olanak saglayan dijital bir sistem
gelistirilebilir. Bu sayede yonlendirmelerdeki degisiklikler anlik olarak yapilabilir. Park
sahalarindaki ¢izgiler, yasakli alanlara ait ¢izgiler vs. ve yonlendirmelerdeki degisiklikler

anlik olarak giincellenebilir.

4.1.3.1.4. Yetersiz ucak ve arag park alanlar

Apron faaliyetlerinin dar bir sahada gerc¢eklestirilmesinin emniyeti olumsuz yénde
etkileyecegi diisiiniilmektedir. Elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda hava araci ve
apron yer araglari i¢in yetersiz olan park alanlarinin emniyeti olumsuz etkileyebilecegi
degerlendirilmektedir. Sikisik alanlarda faaliyetler yiiriitiilmekte, dolayisiyla ucak ve
araclar i¢in park alani tahsisi daha onemli olmaktadir. Bu durumu katilimecr K2 su

ifadelerle desteklemektedir:

K2: ...eee tabi pek cok tehlike var apronda ama en dnemli tehlike ¢ok sikisik alanlarda is
yaptyor olmak ve bu sikisik alanlarda da belli bir sistematikle is yaptyor olmak gerekiyor...
...yani bir park yeri belirlediginiz zaman, oraya bir kargo ugagini park etmesine izin
verdiginiz zaman kargo ugagmin etrafinda paletler olur, dollyler olur, konteynirlar olur.
Bunlarin her birinin olabilecegi yerleri dyle bir diizenlememiz lazim ki hicbir tehlike

yaratmamasi lazim...

Atatiirk Havalimani’nda, yetersiz ucak ve ara¢ park alanlar i¢in ihtiyag
dogrultusunda stirekli iyilestirmelerin yapildigi ifade edilmektedir. Fakat Atatilirk
Havalimani ulasabilecegi maksimum alana ulagsmis bulunmaktadir. Bu durumda
havalimani isletmeleri ve otoritesinin, Istanbul’a yeni yapilmakta olan 3. havaliman
sayesinde havalimani trafiginin rahatlatacagi ve ayn1 zamanda ucak ve arag park alani
sikintilarinin yasanmayacagi timit edilmektedir. Katilimer K3 bu durumu su ifadelerle

acgiklamaktadir:

K3: ...bu Atatiirk Havalimani’nin 6rnegini verecek olursak son dort sene Once sey yapildi bu
park yerleri gelistirildi, yeni park yerleri eklendi ... yani 98 den iste 140’lara falan ¢ikt1 park
yerleri. Dolayisiyla o bir rahatlik ferahlik getirdi. Bu yeni havalimanina da tagininca zaten o

sorunlar tamamen, en azindan Istanbul igin ortadan kalkacaktir diye diisiiniiyorum...
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AUS sistemleri ile araglarin pozisyonlar1 ve park ettikleri yerler kapasite ile
karsilastirilir. Kapasitenin tizerinde arag¢ park alanina ihtiya¢ duyuldugunda park yerleri
otomatik olarak belirlenebilir. Havalimani isletmesi havalimaninda ihtiya¢ duyulan arag

park yeri kapasitesini de bu verilere bakarak gelistirebilir.

4.1.3.1.5. Yetersiz yol kapasitesi

Yart yapilandirilmis gériismelerden toplanan nitel verilerin analizi neticesinde yol
kapasitesinin yetersiz olmasi emniyette olumsuzluklara neden olabilecegi belirlenen bir
diger c¢evre unsurudur. Ucaklarin ve Ozellikle araglarin apronda kullandigi yollarin
yetersiz kapasitede olmasi kazalara trafik sikisikligina ve gecikmelere neden

olabilmektedir. Bu durumu katilimc1 K2, K5 ve K6 su ifadelerle desteklemektedirler:

K2: ...eee tabi pek cok tehlike var apronda ama en dnemli tehlike ¢ok sikisik alanlarda is
yapiyor olmak ve bu sikisik alanlarda da belli bir sistematikle is yapryor olmak gerekiyor...
KS5: ...simdi bunlarda benim goriisiim yollarin yetersizligi hem genislik boyut olarak hem de
yol ¢izgisi seritlerin belirgin olmamasindan kaynakli kazalarin olugsma riski bence fazla...

K6: ...diger sekillerde alternatif yollar iireterek, kendi alternatif yollar ireterek o sekilde
kendisine ¢6ziim bulmaya calisiyor o bekleme siiresinin kisaltmak daha Once ugaga
varabilmek i¢in. O yoldan degil de ugak taksi yoluna dogru girerek ugagin, ugaga daha temas

edebilecek yakin seviyelerden gecmeler olusuyor tabi ki apron yerinde...

Yol kapasitesi ve yol durumlari karayolu trafiginde kullanilan yol tikaniklik
haritalar1 ile Olgtimlenebilir. Sikisik yollara karsin alternatif yollar olusturulup

simiilasyonlar ile uygun ¢6ziimler gelistirilebilir.

4.1.3.2. Iy ortamu faktorleri

Cevre temasi altinda temel kategorilerden biri olan is ortami faktorleri 5 alt
kategoriden faydalanilarak olusturulmustur. Sekil 4.12°de is ortami faktorleri kategorisi

ve alt kategorileri gosterilmektedir.
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— Yetersiz aydinlatma

— Yiksek guraltu

Hava durumundan kaynakh sorunlar

— Insan ve arac trafigi yogunlugu

is Ortamm Faktorleri

Calisma saatleri ve vardiya sisteminden kaynaklanan
sorunlar

Sekil 4.12. Is Ortami Faktérleri Kategorisi ve Alt Kategoriler

4.1.3.2.1. Yetersiz aydinlatma

Elde edilen nitel verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde, yetersiz aydinlatmanin,
apron faaliyetleri emniyetini olumsuz sekilde etkileyebildigi tespit edilmistir. Yetersiz
aydinlatmanin goriis mesafesini azaltarak, calisanlarin cevreyi fark edememesine
dolayisiyla kazalara neden olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu durumu katilime1 K5 su

ifadelerle desteklemektedir:

K5: ...aydinlatmanin daha iyi hem ugakta bulunanlar1 etkilemeyecek sekilde ¢linkii onlarin
bundan etkilenmemesi lazim. Ancak apronda caliganlarin da daha emniyetli bir sekilde

araclarimi kullanmasini saglayan bir 1siklandirma olabilir...

Aydinlatma 1g1klar se¢iminde giin 1518111 algilayan sensorler konulup 1sik liimenini

en iyide tutacak Dimer teknolojisi kullanilabilir.

4.1.3.2.2. Yuksek Gurultu

Havalimani apronlar1 genellikle hava araci motorlart nedeniyle gurultili
ortamlardir. Elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda ytksek grdltinin apron
emniyeti kapsaminda tehlikelere neden olabilecegi degerlendirilmektedir. Yiiksek
giiriltii nedeniyle calisanlar ve birimler arasinda iletisim gii¢liikleri, yanlis anlamalar
yasanabilmektedir. Ayrica yiiksek giliriiltiiye maruz kalan calisanlarda isitme kaybi
olabilecegi ve calisanlarin daha gergin olabilecegi diisliniilmektedir. Bu nedenle

koruyucu donanim kullanimi ¢aligsan sagligi i¢in 6nem arz etmektedir. Yuksek gurilti
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nedeniyle caligsanlar uyarilari, ikazlart duyamamakta dolayisiyla kazalara neden

olabilmektedir. Bu durumu katilimc1 K1 ve K6 su ifadelerle desteklemektedir:

K1: ...ona sinir olabilir mesela o giiriiltiiyii hi¢ duymuyordur...

K6: ...eee insanlarin islerinde rahatlama sansi bulamama faktdrii var yani islerinin genelde
gergin bir ortamda yapryorlar. Ciinkii havacilik sektorii genelde gergin bir ortam gerilimli bir
ortam ve iglerini gergin ortamda yapan insanlar genelde sinirli ve agresif davraniglar

sergiliyorlar. Agresif davranislar sergiledik¢e bunlar genelde kaza olarak ortaya ¢ikiyor...

Apron araclarindaki camlar ve izolasyon malzemeleri ses faktoriinii en aza
indirgeyecek sekilde tasarlanabilir. Havalimani icine ses desibelini diigiirecek anti-ses

alanlan tahsis edilebilir.

4.1.3.2.3. Hava Durumundan kaynakli sorunlar

Hava durumu insanlarin ve organizasyonlarin miidahale edebilecekleri bir alan
degildir. Bu nedenle havalimani isletmeleri ve ¢aligsanlari, her hava kosuluna her an hazir
bulunmak durumundadir. Elde edilen nitel verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde
hava durumundan kaynakli bazi emniyet problemlerinin yasanabilecegi belirlenmistir.
Havalimani otoritesi ve isletmeleri, bu problemleri en aza indirgemek i¢in caba
harcamaktadirlar. Bazen apron operasyonlarinin hava durumundan kaynakli nedenlerle
durdurulmas: gerekmektedir. Eger emniyet gozetilmeksizin bu operasyonlara devam
edilirse, bu tutumun sonuglarinin isletmeler ve ¢alisanlar i¢in ¢ok daha kotii olabilecegi

degerlendirilmektedir. Bu durumu katilime1 K2 su ifadelerle desteklemektedir:
K2: ...simdi yildirimli hava vardir, simsekli hava. Alarm seviyesi vardir. Durdur seviyesi
vardir. Store temiz seviyesi vardir. Bunu gidip 10 kisiye sorarsaniz her biri bu ise siki sikiya
bagli olan kisiler bunlardan haberdardir ama kag kisi uyguluyor diye sorarsaniz, hi¢ kimse
dersiniz ¢iinkii durdur uyarisini yapacak olan Devlet Hava Meydanlari’dir ve bunun bir takim
yontemleri var. Bu Kanada’da, Avrupa’da ve bir siirii yerde yapiliyor da neden Tiirkiye’de
yapilmiyor, diye soracak olursaniz, bilmiyorlar ki. Bildiklerini uygulayabilecekleri bir alan
olarak gormiiyorlar. Cok liikks bir sey olarak goriiyorlar. Bu yiizden Headset takan biri
yildirim c¢arptigt zaman kulaklar1 yaniyor. Headset takacaksin diyor ben manuel sey

istemiyorum diyor, azarlayabiliyor. Ciinkii o miisteri, miisteri dnemli...

Yeni teknolojiler sayesinde bir alana yagan yagisin tiiri kismen kontrol
edilebilmektedir. Dolu ve kar yagisimi tespit edip Onleyebilecek teknolojiler PAT

sahalarindaki olumsuz kosullar1 kontrol etmede kullanilabilir.
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4.1.3.2.4. Insan ve arag trafigi yogunlugu

Yar yapilandirilmis goériismelerden toplanan nitel verilerin analizi neticesinde,
insan ve arag¢ trafigi yogunlugunun emniyet iizerinde olumsuz etkiler olusturabilecegi
tespit edilmistir. Bilhassa Atatiirk Havalimani1 gibi buyik havalimani apronlari yogun ve
karmasik bir yapidadir. Insan ve arac¢ trafiinin yogunlugu nedeniyle gecikmeler
yasanabilmekte ve calisanlar zaman baskisinin da etkisiyle emniyetsiz davraniglar
sergileyebilmektedir. Operasyonel siiregleri yetistirebilmek igin isletmeler ve ¢alisanlar
apron emniyet kurallarina cigneyebilmektedir. Bu durumu katilime1 K6 su sekilde

aciklamaktadir:

K6: ...apron trafiginin yogunlugundan dolay1 ugak trafiginin yogunlugundan dolay1 ugagi
kuyruk kismina yani kanadimin kuyruk kismina varmasi vurmasi sonucu bir tane kaza
yasanmist1 Atatiirk Havalimani’nda.

... Atatiirk Havalimani’nda ¢ok bilyiik bir hava trafigi sikisiklig1 var, bakim trafik sikisiklig
var. Bakim yapan personellerinde her ugaga yetisebilmesi i¢in asir1 sekilde ara¢ kuyruklar
oldugu bile oluyor bazen taksi yollarinda eee taksi yollarinda demeyeyim eee ...personellerin
gidip geldigi yollarda araglarla gidip geliniyor tabi ki bu ara ¢ok biyik bir trafik yogunlugu

yasadiklarini biliyorum.

Insan ve arag trafiginin yogun oldugu noktalar GPS altyapist ile belirlenip

haritalandirilabilir. Bu veriler 1s181nda artan kaza olasilidi ile ilgili insanlar uyarilabilir.

4.1.3.2.5. Calisma saatleri ve vardiya sisteminden kaynaklanan sorunlar

Havacilik sektoriinde saglanan havayolu tasima hizmetleri yedi giin yirmi dort saat
streklilik arz etmektedir. Bu durumda, c¢alisma saatleri ve uygulanan vardiya sistemi
nedeniyle ¢alisanlarda yorgunluk, uyku istegi ve rehavet gibi belirtilerin olusabilecegi
diistiniilmektedir. Bu belirtilerin ise emniyetsiz davraniglara, tehlikeli durumlara ve
kazalara davetiye ¢ikarabilecegi belirtilmektedir. Bu durumu katilimc1 K5 su ifadelerle

desteklemektedir:

K5: ...eger bir trafik tabelas1 gibi uygun bir yere konumlandirilacak bir trafik tabelast gibi
bir tabelayla ucak belli bir mesafeye yaklastiginda siiriicliye ikaz verirse gorsel olarak taksi
yoluna donmeden bu bence faydali olabilir. Clinkli zaman zaman insan faktorleri var
yorgunluk, gece calisma, giindliz calisma, 1s1k, 1siklandirma yetersizligi ucagi fark

edemeyebiliyoruz...
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Akillr saat uygulamalar ile insanlarin viicud 1silar takip edilip biyolojik saat
(circadian) dongiisiinde yavaglayan kisilere yonelik uyari sistemleri gelistirilebilir.

Durum farkindalig1 artan kisi, zorunlu dinlenme molasina yonlendirilebilir.

4.1.4. Teknoloji

Arastirmada teknoloji bir diger tema olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu temaya
katilimcilarla gerceklestirilen yar1 yapilandirilmis goriigmelerden toplanan verilerin
analizi neticesinde 4 kategoriden ulagilmigtir. Sekil 4.13’te bu tema ve altinda yer alan
kategoriler gosterilmektedir. Temanin daha net anlagilabilmesi ve inandiriciligin
artirilabilmesi maksadiyla, bu temaya ait tiim kategorileri aciklamakta ve katilimcilardan

dogrudan aktarmalarla desteklemekte yarar gorilmektedir.

— Donanim ve techizat eksikligi

— Yetersiz kamera sistemleri

TEKNOLOJI
|

— Teknolojinin kabul edilebilirligi

— Koruyucu ekipmanin olmamasi

Sekil 4.13. Teknoloji Temas: ve Kategorileri

Teknoloji temasi altinda bulunan kod ve kategorileri belirlemek amaciyla Sekil
4.14’teki  izlenceden faydalamlmistir. Izlenceye gore, apron faaliyetlerinin
gerceklestirilmesinde 6nemli bir rolii bulunan teknolojinin, emniyeti olumsuz ydnde
etkileyen donanim ve teknoloji eksikligi, apronda kaza ya da olaylarin yasanmasina neden
olmaktadir. Bu donanim ve teknoloji eksikligini, donanim ve teknolojileri tesis ederek
¢ozlime kavusturmanin miimkiin olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu kapsamda tespit etme
vb. islevleri yerine getirebilecek Akilli Ulasim Sistemleri’nin teknolojiden kaynakli
emniyet sorunlarini en aza indirgeyecegi diisiintilmektedir.

Dogru teknolojinin bulunmasi ve tahsisi siirekli aragtirma gerektirmektedir. AUS
kapsamindakiii sensorler yeni teknolojik ¢6ziim gerektiren noktalar1 veriler 1s1ginda

belirleyebilir. Fakat yeni teknolojinin tesisi igin apron araglart Ar-Ge (Arastirma
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Gelistirme) birimleri kurulmalidir. Bu birimler tespit edilen eksikliklere yonelik gtincel
teknolojik ¢oziimleri arastirmali ve/veya gelistirmelidir. Mevcut teknolojileri de yeni

teknolojiler ile gelistirmelidir.

DONANIM, TEKNOLOJi EKSIiKLiGi

AUS, TESPIT ETME

—

KUR, TESIiS ET

—

KAZA, OLAY
Sekil 4.14. Teknoloji Faktori Kod ve Kategori Olusturma Izlencesi

4.1.4.1. Donanim ve techizat eksikligi

Elde edilen nitel verilerin analizi neticesinde, donanim ve teghizat eksikliginden
kaynaklanan emniyet problemlerinin varlig1 ortaya ¢ikmaktadir. Koruyucu ekipmanin,
yeni teknoloji tirlinii donanimlarin bulunmamasi nedeniyle yapilan is i¢in degil de farklh
amaclar icin tasarlanmis donanim ve techizatlarin kullamildigr ifade edilmektedir.
Boylelikle tehlikeli durumlart ve kazalarin yasanabilecegi degerlendirilmektedir. Bu

durumu katilimer K5 ve K6 su ifadelerle agiklamaktadirlar:

K5: ...teknik kisim i¢in sdylersem, bize bu egitimler belirli periyotlarla veriliyor ve yeterli
oldugunu sdyleyebilirim aslinda. Uyulmasi konusunda gerekli tesisatlarin tam manasiyla
olmadig1 i¢in bakim sirasinda 6zellikle uyulma konusunda problemler yasiyoruz. Ama
egitimin verilmesi konusunda periyodik olarak bu egitimleri aliyoruz...

K6: ...ben eee Rudder’da calisirken kendimi farkli ekipmanla baglamam gerekirken kanatta
kullanmam gereken ekipmani bulabiliyorum sadece ve onunla bagliyorum ... yani benim
normalde o ekipmani kanatta kullanmam gerekirken ben Rudder’da kullantyorum. Bu buttn
personeller i¢in ben sadece kendimden kisa bir 6rnek verdim. Biitiin personeller i¢in ayni1 bir
sekilde personeller kendilerini %100 emniyet teghizatlar1 bulamiyor...

...evet, otoritenin ve isletmelerin ikisinin de yapmasi gereken boliimler var. Isletmelerin

yapmasi gereken boliimler, kendi personellerinin giivenligini saglamasi. Apronda DHMi’nin
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yapmasi gereken seyler ise apronun tamaminin giivenligini saglamasi. Bu konuda techizat,
teknik destek saglanmasi gerekiyor. Apronun tamaminin giivenliginin saglanmasi su sekilde
oluyor, bir personel emniyetsiz bir sekilde bir ugagin bir araca yaklastigi zaman, apron
emniyetini tehlikeye sokacak bir durum olmamasi igin gerekli techizatlarin tamamen
saglanmasi ve personele yeterli uyarinin yapilmasi gerekiyor. Diger sirketleri ilgilendiren
kisimlari ise o kendi personelinin bu emniyetsiz durumlarda yer almamasi igin ona gerekli
techizat saglanmasi gerekiyor. Ben techizatlarin yetersizligi acisindan goriiyorum bunu kendi

gordiigiim kendi i¢inde bulundugu durumlar genelde yetersiz kaliyor...

4.1.4.2. Yetersiz kamera sistemleri

Havaliman1 apronunda zaman baskist nedeniyle c¢alisanlar ve isletmeler siirekli
emniyeti ¢cigneme egiliminde olmaktadirlar. Dolayisiyla gerek havalimani otoritesi, gerek
isletmeler ve caliganlar tarafindan tiim faaliyetlerin ve personelin gdzetlenmesi ve
denetlenmesi gerektigi disiiniilmektedir. Apron iizerine yerlestirilen kamera sistemleri
ile denetim ve gozetim fonksiyonlarnin yerine getirilebilecegi diisiiniilmektedir. Bu
sayede hiz limitlerini aganlar, apron emniyet kurallarina riayet etmeyenler ve emniyet
karsitt davramigta bulunanlarin  tespit edilebilecegi diistiniilmektedir. Kamera
sistemlerinin yetersiz olmasi nedeniyle tiim ihlaller ve emniyetsiz davranislar

cezalandirilamamaktadir. Bu durumu katilimc1 K5 ve K6 su ifadelerle desteklemektedir:
KS5: ...hizla ilgili limitler belli ancak bu limitlere uyulmasi konusunda bir seyler yapilabilir.
Ornegin kamerayla denetlemenin ciinkii herkesin Atatiirk Havalimam icin sdyliiyorum.
Atatiirk Havalimani ayr bir plaka numarasi bu plakalarin elektronik denetleme sistem gibi
havalimani igerisinde kameralarla denetlenip siki bir sekilde denetlenip hiz kurallarina
uymayanlarin cezalandirilmast olabilir...
Ke6: ... aprondaki kamera sistemleri araglarin hizini 6l¢giiyor bu sekilde uyarilar yapiliyor ama
bitin aracglar bu kurala uymadig1 zaman ister istemez bu kural zaten gegersiz bir kuralmig
gibi oluyor... yani apronda emniyet birimleri hangi birine ceza versin hangi birini engellesin
¢ok sikintilt bir durum daha g¢ok teknolojik her bir her aracin tek tek teknolojisi gelistigi

zaman bu genelde minimize olmus oluyor...

Apron araclarinin tamami kamera sistemleri ile donatilabilir. Ara¢ kameralar1 da

ihlal tespiti yapip otomatik bildirimde bulunabilir.

4.1.4.3. Teknolojinin kabul edilebilirligi

Yar1 yapilandirilmis gériismelerden elde edilen nitel verilerin timevarimsal analizi

neticesinde teknolojinin kabul edilebilir olmamasinin emniyeti olumsuz yonde
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etkileyebilecegi belirlenmistir. Teknolojinin faydalar1 ¢alisanlara anlatilmalidir. Pratik
egitimlerle ¢alisanlarin teknolojinin hem kendi emniyetleri hem de apron emniyeti igin
onemli oldugunu kavramalari saglanmalidir. Béylece teknolojinin kabul edilebilirliginin
artirllabilecegi  distiniilmektedir. Bu durumu katilime1 K1 ve K6 su ifadelerle

desteklemektedir:

K1: ...uyar sistemi, siirekli duymuyorsun artik bir siireden sonra ya da mesela emniyet
kemerini takmadigin zaman kontag1 ¢alistiramiyorsun. Kabul edilebilir seyler mi acaba ...
sOyle diigiinmek lazim onu, emniyet kemerini arkadan gecirip takabilirsin, su an herkes
yapiyor bunu, insani egitemedigin siirece koydugun her akilli sey yine kullanilamamaya
mahkum...

K6: ...ne kadar kabul edilebilir insanlar buna aligabilir mi kabul edilebilir mi ... benim
acimdan kabul edilebilir bir durum. Yani bu giivensiz ¢alismaktansa giivenli ¢caligmak daha
kabul edilebilir eee gene ayni 6rnekten bahsedelim ben yiikselebilir bir yere, yiiksek bir yere
cikacagim zaman, diger yiikselebilir platformlar kullanmak yerine Demak kullanmayi tercih
ediyorum, ¢iinkii onun giivenligi daha iist diizeyde. Clnki ben eee bazi seyleri bazi
yanligliklart olsa bile ugaga yapmayacagini biliyorum bana ¢ok giiven veriyor ve ben onu
kullanmay1 tercih ediyorum diger aletler de bu sekilde girisimler olursa personelin de
kesinlikle o aleti kullamlacagindan eminim. Ciinkii yani kendi yaptigi bir hatadan yine
kendisi cezasini gekiyor, ceza gekmemek agisindan o araci kullanayim daha iyi benim igin

daha givenli diyebilirim en azindan, ben kendi adima onlar1 se¢iyorum...

Apron araglari kisilerden bagimsiz olarak kisilerin emniyetli ara¢ kullanimin takip

edebilir ve raporlayabilir.

4.1.4.4. Koruyucu ekipmanin olmamasi

Elde edilen nitel verilerin analizi sonucunda, koruyucu ekipmanlarin
bulunmamasinin emniyeti olumsuz yonde etkileyebilecegi tespit edilmistir. Ucak altinda
calisan personel ile bakim personelinin koruyucu ekipman bulunmamasindan dolay1
yaptiklar islerden yine kendileri zarar goérebilmektedir. Bu durumu katilimc1 K6 su

ifadelerle desteklemektedir:

K6: ...birgok egitimim var; yiikselebilir platform egitimim var benim mesela ya da yiiksekte
calisma egitimim var. Bu tiir egitimler de tabi ki bana o egitim kapasitesi veriliyor ama bana
onu igse uygun bir platform verilmiyor. Teknik konuda eee sikintilarimiz var, teghizatlar
konusunda sikintilar var. Ben yliksekte calisirken kendimi baglamam gerekiyor ama bunun

uygun Tool’larmi ben bulamiyorum ... ben eee Rudder’da calisirken kendimi farkl
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ekipmanla baglamam gerekirken, kanatta kullanmam gereken ekipmani bulabiliyorum

sadece ve onunla bagliyorum...

AUS sistemleri ile kisinin giymesi gereken koruyucu ekipmani kullanmamasi

durumunda otomatik raporlama yapilabilir.

4.2. Istanbul Atatiirk Havalimami Emniyeti

Istanbul’'un Yesilkdy’de acilan ilk hava alami askeri amaglarla 1912 yilinda
kurulmustu. Daha sonra 1944°te imzalanan Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlasmasi
neticesinde, uluslararasi bir havalimani ihtiyact dogmus ve 1953°te Yesilkoy Havalimani
ismiyle faaliyetlerine baglamistir. 1971 yilinda havaalani i¢in bir master plani uygulanmis
ve diinyadaki havacilik gelismelerinden geri kalmayarak 1985°te yakaladigi yeni ve
modern goriiniimiiyle Atatiirk Havalimani ismini almistir. Giiniimiizde gergeklestirilen
tim yenileme ve genisletme faaliyetleri neticesinde Atatiirk Havalimani yillik yolcu
kapasitesi ortalama elli milyon kisidir (DHMI, 2017b).

Istanbul Atatiirk Havalimani emniyetinin tesis edilebilmesi i¢in bircok unsurun bir
arada gergeklestirilebiliyor olmasi1 gerekmektedir. Bu unsurlar pist, trafik ve terminal
emniyeti, havalimani politika ve yonetim sistemleri, SMS yapisi, raporlama sistemi, hata
ve ihlallerin 6nlenmesi, kabul edilebilir risk seviyesinin belirlenmesi, emniyet
degerlendirme komitesi, tehlike ve risk analizi ve havalimani1 emniyet kiiltiirtiidiir. Sonraki

basliklarda bu unsurlar tek tek agiklanmaktadir.

4.2.1. Pist emniyeti

Havaliman1 emniyeti ile ilgili en 6nemli konu apron, pist ve taksi yollarinda (PAT)
kazalarm veya olaylarin onlenmesidir. Atatiirk Havalimani'nda pist sahalari emniyet
ekipleri tarafindan siirekli olarak izlemekte ve ihlaller, hatalar analiz edilerek gerekli
tedbirler alinmaktadir. Pist emniyet politikas1 kapsaminda 17R/35L, 17L/35R ve 05/23
pistlerine uyart 1giklart kurulmustur. Atatiirk Havalimani aydinlatma kategorisi ise CAT-
Il diizeyindedir (DHMI, 2017b).

4.2.2. Trafik emniyeti

Atatirk Havalimaninin tiim ugak trafigi 2017 yili mayis sonu itibariyle 178,051

iken, 2018 y1l1 mayis sonu (kesin olmayan) tiim ugak trafigi 186,920 olmustur. Boylelikle
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2018 yilinda bir 6nceki yola gore tiim ucak trafigi i¢ hatlarda %1, dis hatlarda %7 ve
toplamda %S5 artmistir (DHMI, 2018). Bu verilerde goriildiigii iizere cok yogun bir trafige
sahip olan Atatiirk Havalimani’nda trafik emniyetinin saglanmasi ¢ok biiyiilk 6nem arz
etmektedir. Trafik emniyeti saglandig1 takdirde Havalimani emniyeti biiylik oranda

saglanmis olacaktir.

4.2.3. Terminal emniyeti

Havalimani terminal yapilari icerisindeki en 6nemli emniyet faktorlerinden biri
yangindir. Yangin emniyetinden ve yangina yonelik tedbirlerin alinmasinda havalimani
otoritesi sorumludur. Yangin emniyetini tesis etmek ve yangin koruma sistemlerinin
giivenilirligi i¢in biitlinlesmis testler yapilmaktadir. Atatlirk Havalimani terminal yapilar
icerisinde emniyet agiklarini gidermek i¢in bazi 6nlemler alinmaktadir. Bina igerisindeki
asansorlerin rutin kontrolleri yapilmakta, havalandirma ve yangin alarm sistemleri tesis
edilmekte, herhangi bir tehlike aninda yolcularin ve personelin tahliye edilebilecegi

giizergahlar belirlenerek gerekli yonlendirmeler ve igaretlemeler yapilmaktadir.

4.2.4. Havalimani politikalari ve yonetim sistemleri

Atatlirk Havalimani’nda hava ve kara tarafi olmak tizere her iki alanda da emniyet
tesis edilmektedir. Emniyetin tesisi ve gelistirilebilmesi i¢in terminal emniyet yonetim
sistemi, havacilik emniyeti, emniyet yonetim sistemi, hava tarafi emniyet yonetim sistemi
ve apron emniyeti gibi poltikalar ve yonetimler uygulanmaktadir. Tim bu sistemler ve
politikalar araciligiyla emniyet agisindan operasyonel riskler, tehlikeler belirlenmis;
emniyet Olctimleri ve sorumluluk sahipleri agikg¢a belirtilmistir. Atatiirk Havalimani’nda,
tiim emniyet sistemleri ve politikalar: ile birlikte bu sistemlerin kullandiklar1 ‘planla-
uygula-kontrolet-6nlemal’ doéngiisii yani PUKO dongiisii vasitasiyla da emniyet
problemleri 6nceden tahmin edilerek analiz edilmekte ve yonetilmektedir.

Terminal emniyet yoOnetim sistemi kontrol dongusl icerisinde bulunan bazi
tehlikeler soyledir: terminal icinde yangin, mekanik sistemlerden kaynaklanan kaza, olay
veya Olim, yaralanma, bulasici hastaliklar, terminalde yolcularin ucaga bindigi ya da
ucaktan indigi yerdeki trafik, terminalde insaat ve bakim c¢alismalari nedeniyle
yasanabilecek kaza, yaralanma veya tehlikeli olaylar. Hava tarafi emniyet yonetim

sistemi i¢inde karsilasilabilecek tehlikeler ise sunlardir: pist ihlalleri, aprondaki riskli ve
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tehlikeli olaylar, taksi yolundaki trafik ya da tehlikeler, kus c¢arpmalari, PAT
sahalarindaki yabanci maddeler (FOD).

4.2.5. Emniyet yonetim sistemi yapisi

DHMI tarafindan, Sivil Havacilikta Emniyet Yénetim Sistemi Yonetmeligi (SHY -
SMS) ve bu yonetmelige bagli Havaalanlarinda Emniyet YOnetim Sisteminin
Uygulanmasina iliskin Talimat (SHT-SMS/HAD) kapsaminda 2012 yilinda SMS
calismalarma baslanilmistir (DHMI, 2017a).

Atatirtk Havalimani’nda dinamik bir emniyet yOnetim sistemi yapisi
bulunmaktadir. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Isletme Dairesi Bagkanlig1 biinyesinde
Isletme Emniyet Yonetim Miidiirligii kurulmustur. Bu miidiirliige bagli 49 tane
havalimaninda ise Emniyet Yonetim Uzmanligr birimleri kurulmustur. Bu 49
havalimanindan bir tanesi de Atatiirk Havalimani’dir (DHMI, 2017a). Bu birimin basinda
ise SMS koordinatorii (havalimani basmiidiirii/miidiirii) ya da havalimani emniyet
uzmanit/sorumlusu bulunmaktadir. Havalimani emniyet uzmani/sorumlusu emniyet ile
ilgili Atatiirk Havalimani’nin yoneticisine rapor vermektedir. Genel olarak birimin ve
otoritelerin amaci, havalimaninda emniyeti tesis etmek, var olan emniyet kosullarini
korumak ve emniyeti arttirmaktir. Havalimani’nda faaliyet gosteren her tiirlii isletme
emniyetten sorumludur. Bu durumda Emniyet Yonetim Uzmanligi biriminin
gorevlerinden biri de farkli isletmelerdeki emniyet yOnetim sistemlerinin birbirleri
arasindaki koordinasyonunu ve entegresini de saglamaktir. Atatiirk Havalimani Emniyet
Yonetim Uzmanligi biriminin temel prensibi; bir kural ihlali, bir tehlike, kaza ya da olay
meydana geldiginde bu durumlar rapor edilmekte ve rapor edilen durumun neticesinde,

ilgili birim harekete gegerek yasanan durumla ilgili inceleme yapmaktir.

4.2.6. Raporlama sistemi

Atatiirk Havalimaninda goniillii, zorunlu, acik ve gizli raporlama sistemleri aktif
olarak kullanilmaktadir. Raporlama sistemine elle ya da internet tizerinden girilebilmekte
ve raporlama yapilabilmektedir. Atatirk Havalimaninda, goniillii raporlama turine gok
daha fazla 6nem verilmektedir. Goniillii raporlamanin havalimaninda faaliyet gosteren
tim isletmeler tarafindan yapilmasi igin ¢esitli tesvik edici ve cesaretlendirici

uygulamalar sunulmaktadir.
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4.2.7. Hata ve ihlallerin 6nlenmesi

Havalimanlarinda hata ve ihlallerin 6niine gegilebilmesinin kilit yolu galisanlara
verilen egitimdir. Atatiirk Havalimani’nda yeni bir personel heniiz ¢alismaya baslamadan
once havalimani hakkinda bilgilendirilmek ve ise alistirma (oryantasyon) amaciyla
egitime tabi tutulmaktadir. Egitim kapsaminda havalimani genel hatlariyla
anlatilmaktadir. Sonrasinda personelin istihdam edildigi pozisyona goére emniyet
kapsaminda giris yapabilecegi alanlar1 gosteren personel kimlik kart1 tahsis edilmektedir.
Yeni istihdam edilen personel hem bulundugu isletme tarafindan hem de havaliman
otoritesi tarafindan emniyet, guvenlik ve cevre ile ilgili farkli egitimleri tamamlamak
zorundadir. Atatlirk Havalimani’nda emniyet kapsaminda hata ve ihlallerin engellenmesi
icin standart operasyon prosedurlerine ve kurallara uyulup uyulmadigi denetlenmektedir.

Kisilerin yetki ve sorumluluklari net ve anlagilir bir bigimde ifade edilmektedir.

4.2.8. Kabul edilebilir risk diizeyinin belirlenmesi

Atatlirk Havalimani’nda riskler, tehlikeler ve emniyet problemleri mimkin olan en
alt seviyelere indirgenmeye calisilmaktadir. Kabul edilebilir risk duizeyinin belirlenmesi
sorumlulugu Emniyet Yonetim Uzmanligi birimine aittir. Kabul edilebilir risk diizeyi,
risk yonetimiyle belirlenebilmektedir. Risk yonetimi kapsaminda tehlikeler ve emniyet
aciklar1 tanimlanarak emniyetle ilgili risk degerlendirmesi yapilmaktadir. Bir tehlikenin
yasanma ihtimali ile yasandigi zaman ne kadar siddetli olacagi hesaplanarak risk
degerlendirmesi yapilir. Daha sonrasinda ise tehlikeyi veya o riski en alt diizeye indirecek

ya da o riski tamamiyla ortadan kaldiracak 6nlemler arastirilmaktadir.

4.2.9. Emniyet degerlendirme komitesi

Atatirk Havalimanit Emniyet Degerlendirme Komitesi, Emniyet Yonetim
Uzmanlig1 birim yoneticileri, sorumlu koordinatér, havalimani bas isletme miidiirii ve
calisanlardan olusmaktadir. Bu kurulun amaci, en iist diizeyde bulunan komite olarak
emniyetin tarafsiz olarak degerlendirilmesi, emniyetin tesis edilmesi ve emniyetin
artirtlmasi i¢in gerekli olan kaynak tahsisinin saglanmasidir. Emniyet Degerlendirme
Komitesi’nin; tehlikeleri tanimlama, risk yonetimi, personelden geribildirim alma,
degisen sartlara gore isletmelerin emniyet diizeyini artirmak i¢in degisimin yonetilmesini

saglama gibi gorevleri de bulunmaktadir.
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4.2.10. Tehlike ve risk analizi

Atatiirk Havalimani’nda bir kaza veya olayin meydana gelmesi halinde, kaza ya da
olay hakkinda dogru bilgilere sahip bireylerden veriler elde edilmektedir. Raporlama
sistemi iizerinden ve yasanan kaza ya da olay neticesinde elde edilen veriler olayla
ilgilenen arastirmaciya gonderilmekte ve olay arastirmacisi tarafindan bu veriler
birlestirilerek kaydedilmektedir. Tehlike ve risk analizi surecleri kaza ya da olay
arastirmacisi tarafindan yonetilmektedir. Tehlike ve risk analizi neticesinde, emniyete
yonelik sistemlerin veya altyapinin iyilestirilmesi yoluyla ya da egitim verme yoluyla
tehlike veya riskler en aza indirilmeye c¢alisilmaktadir. Belirli periyotlarla, raporlama
sistemine gelen bilgiler incelenerek her bir vaka ile ilgili veriler analiz edilmektedir.
Gegmis yillara nazaran emniyetin arttifina ya da emniyet sorunlarinin var olup
olmadigna bu analizler neticesinde karar verilmektedir. Belirli bir zaman araliginda kag
kez yakit sizintisinin yasandigi, hizmet ekipmanlarinin carpistigt ya da kac kez kus

carpma vakasi yasandig1 gibi gostergelere bakilarak emniyet degerlendirilmektedir.

4.2.11. Atatiirk Havalimam emniyet kiiltiirii

Atatirk Havalimani’nda, havalimani isletmeleri ve tiim ¢alisanlar tarafindan
emniyetin birincil sorumluluk olarak kabul edildigi bir emniyet kiiltiiri bulunmaktadir.
Bu var olan pozitif emniyet kiiltiirii, davranis ve tutumlari dogrudan etkiledigi i¢in
Atatlirk Havalimani’nin emniyet performans basarisint 6nemli 6lglide artirmaktadir.
Bunun en 6nemli nedeni ise kurallarin herkes tarafindan bilinmesi ve herkesin bu

kurallara uyuyor olmasidir.

4.3. Havalimam Apron Yer Kazalar:

Turk Dil Kurumu’na gore kaza: “ Istem dis1 veya umulmayan bir olay dolayisiyla
bir kimsenin, bir nesnenin veya bir aracin zarara ugramast” olarak ifade edilmektedir.
Kaza olarak ifade edilen olaylar beklenmedik bir anda, aniden gercekleserek Oliim,
yaralanma, maddi hasar gibi istenmeyen durumlarla neticelenmektedir. Ramak kala
olarak ifade edilen olaylar ise apronda meydana gelen, personel, is yeri, tesis ya da
araglar1 zarara ugratma potansiyeli oldugu halde gerceklesmeyen olaylardir. Giinliik
hayatta “Az kalsin” ya da “Kil pay1” olarak ifade ettigimiz olaylardir aslinda. Apronda
gerceklesen kazalar ucaklardan, araglardan, insanlardan, mekanik olarak ya da ¢evreden

kaynaklanabilmektedir.
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Apronda yasanan tiim kazalarin ya da olaylarin merkezinde aslinda insan faktorii
bulunmaktadir. Insan faktdrii; havalimam calisanlari, ucus miirettebat;, havayolu
calisanlari, yer hizmetleri personeli, ugak bakim gorevlileri, hava trafik kontrolorleri. ..
Kisacas1 apronda bulunan tiim insanlar olarak kabul edilebilir. Calisanlarin yogun is ytikii
ve zaman baskist altinda, karmasik ve stresli bir ortamda dinlemeden calistirilmalart cok
biiyiik yorgunluk yaratmakta ve dolayisiyla kaza riski de ayni oranda artmaktadir.

Tamami mekanik ve elektronik sistemlerle donatilmis olan hava araci diisebilir,
apron (zerinde baska bir ara¢ ya da ugakla ¢arpisabilir, par¢alanabilir veya bir tesise zarar
verebilir. Ongoriillemeyen bu gibi durumlar yaralanmalara, 6limlere ya da maddi hasara
neden olmaktadir(Sen, 2017, s. 154).

4.3.1. Apron yer kazalan tiirleri

Apron iizerinde beklenmeyen bir anda aniden gergeklesen, temelinde insan
faktoriiniin bulundugu; yaralanma, 6liim ve maddi kayiplarla sonuglanabilen arag, insan
ve tesislerin zarara ugradigi olaylar apron yer kazalari olarak ifade edilebilmektedir.
Apron yer kazalar arag-arag, arag-insan, arag-tesis ve arag-ucak kazalari olmak tizere dort

farkl sekilde gergeklesebilmektedir.

4.3.1.1. Arac-arac kazalar

Bu tip kazalar genellikle apron tzerindeki havayolu, yer hizmetleri ya da terminal
isletmesine ait araclar ile bir baska hareketli veya sabit aracin birbiriyle ¢arpismasi sonucu
yasanmaktadir. Hava liman1 apronlarinda en sik yasanan, en ¢ok karsilasilan kaza tiirtidiir.
Bu kaza tipi ucak-ucak kazalarim1 da kapsamaktadir. Fakat ugak-ucak kazalari sik
goriilmemekte olup, yasanmasi halinde ise biiyilk can ve mal kayiplarina sebep

olabilmektedir.

4.3.1.2. Arag-insan kazalar

Hava limani apronlarinda en nadir rastlanan, en az yasanan kaza tiiriidiir. Apron
lizerinde faaliyet gosteren araglar ile insanlarin carpigsmasi neticesinde olusan kaza

taraddar.
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4.3.1.3. Arac-tesis kazalar:

Apron lizerinde faaliyet gosteren araglarin tesislere ve tasinmaz sabit nesnelere
carpmasi neticesinde olusan kaza tiiriidiir. Hava limani apronlarinda arag-insan
kazalarindan sonra en az yasanan kaza tiiriidiir. Bu tip kazalara havayolu veya bakim
isletmeleri ¢alisanlarinin hangar kapisini hava aracinin iizerine kapatmasi 6rnek olarak
verilebilir. Ya da ugag1 hareket ettiren pilotun yahut bakim teknisyeninin hava aracini
hangara sokarken veya hangardan ¢ikarirken kuyrugunu hangar kapisina ¢arpmasi érnek
olarak verilebilir. Pistten ¢ikan bir ugagin pist gevresinde bulunan donanim ve teghizatlara
zarar vermesi de yine Ornek olarak sdylenebilir. Pushback sirasinda da pushback aracini
kullanan personelin yanlis degerlendirmeler neticesinde hava aracini sabit bir nesneye
veya tesise ¢arpmasi sonucu kazalar meydana gelmektedir.

Apronda bir takim alet veya materyallerin hava aracinin iizerine diismesi sonucu
gerceklesen arag-donanim kazalar1 da yasanmaktadir. Bu tiir yer kazalarinin meydana
gelmesinin dogal bir nedeni yer ¢ekimi kuvvetidir. Alet veya materyallerin hava aracina
carpmasi sonucu olusan yer kazalarinin diger nedenlerini ise dikkatsizlik, ¢alisilan uygun
olmayan ortam kosullari vs. seklinde siralamak miimkiindiir. Genellikle bu tiir kazalarda
teknisyenler hatali bulunsa da kaza veya olayin sebepleri is yapilmadan Once
gerceklesmis olan ¢ok daha farkli nedenlerden kaynaklaniyor olabilir. Bu tip kaza ya da
olaylara neden olan potansiyel hatalarin basinda calisanlar arasindaki iletisim

bozukluklar1 gelmektedir (Wenner ve Drury, 1997, ss. 1181-1183).

4.3.1.4. AraG-ucak kazalart

Apron lizerinde yetkili personel tarafindan kullanilan her tiirli yer hizmeti
ekipmanlarin ve araglarin hava aracina temas etmesi neticesinde meydana gelen yer
kazalar1 veya olaylaridir. Apronda kullanilan ve kazalara neden olabilen yer hizmetleri
ekipmanlar1 ve araclarindan bazilar1 sunlardir: High loader, dolly, forklift, pushback
araci, ¢ekerli konveydr, yolcu merdiveni, sogutucu, konteynir, havayolu isletmelerine ve
terminal isletmelerine ait yolcu otobiisleri (cobus), personel araglari (SHGM, 2014b, ss.
57-58). Calisanlarin ekipmanin veya aracin boyutunu yanlis degerlendirmesi ya da
konumlandirmay1 yanlis yapmasi sonucu kaza ve olay meydana gelmektedir(Wenner ve
Drury, 1997). Yer hizmeti ekipmanlarinin ve apron iizerinde kullanilan tiim araglarin
apron emniyet kurallarma uygun bir sekilde kullanilmamasi da kazalara neden

olmaktadir. Ornegin yer hizmeti ekipmanlarinin hava aracina yanasmasi sirasinda 3 metre
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kala 2 kere fren kontrolii yapilmalidir (SHGM, 20144, s. 3). Bu ve benzeri kurallara
uyulmadigi takdirde kazalar yasanabilmektedir.

Apron lizerinde kullanilan is veya yolcu merdiveninin hava aracina carpmasi
nedeniyle de kazalar meydana gelmektedir. Bu tip kazalarin nasil olusacagi konusunda
farkli senaryolar ileri siiriilmektedir. Yer hizmeti isletmesinde ramp c¢alisani, apron
memuru, u¢ak bakim teknisyeni yahut merdiven ekipmanini kullanan herhangi bir yetkili
personel; ekipmani hava aracina yanastirirken veya manevra yaparken yanlis konum
degerlendirmesi neticesinde kazaya sebebiyet verebilmektedir.

Apronda havayolu isletmesi veya yer hizmetleri isletmesi ¢alisanlari tarafindan
gozetimsiz birakilan ekipman ve teghizatlarin ugaga ¢arpmasi sonucu yine arag-ucak
kazalar1 meydana gelmektedir. Ugagi ¢ekmek i¢in kullanilan pushback rémorku veya
ucaga baglanmis olan towbar gibi ekipmanlar ve araglar da hava aracina
carpabilmektedir. Bu tip kazalar 6zellikle kis aylarinda kar yagmasi veya apronda buz
tabakasinin olusmasi sonucu yasanmaktadir. Ya da bazen hava aracinin ¢ekilmeye hazir
hale gelmeden 6nce hava aracini ¢ekme operasyonunun baslatilmasi neticesinde kazalar
olusmaktadir. Bu tip ara¢-ugak kazalarin temel nedeni ise ¢alisanlar arasinda iletisim

eksikliginin olmasidir (Wenner ve Drury, 1997, ss. 1181-1183).

4.3.2. Atatiirk Havalimani apron kaza verileri

Tirkiye’deki havalimanlari incelendiginde ticari ugak seferleri, yolcu tagima ve ytik
tagima trafiklerinden olusan toplam ucak trafigi rakamlarina gore en yogun havalimanlari
sirasiyla Istanbul Atatiirk Havalimam, Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani, Ankara
Esenboga Havalimani ve Antalya Havalimanr’dir (DHMI, 2018). Ugak trafiginin ve
apron faaliyetlerin ¢ok yogun bir sekilde gerceklestirildigi havalimani ortamlarinda
emniyet zafiyetleri ¢ok daha belirgin gozlemlenebilmektedir. Havalimanlarinda
yogunluk arttik¢a kazalarin ve ramak kala olaylarin ger¢eklesme olasiligi da artmaktadir.

Atatliirk Havaliman1 ilk ve eski ismiyle Yesilkdy Havaalani, 1912 yilinda
faaliytlerine baslamistir. Atatiirk Havalimani Istanbul’un ve Tiirkiye nin toplam ucak
trafigi istatistiklerine gére en yogun havalimanmdir. Tirkiye’nin en oOnemli
havalimanlarinin basinda gelen Atatiirk Havaliman yiik ve yolcu potansiyeli a¢isindan
da diinya havalimanlar1 arasinda 6nemli bir yere sahiptir.

Asagidaki tabloda Atatiirk Havalimani’nda gerceklesen farkli yillara ait kaza

verileri gosterilmektedir. Tabloda gdsterilen kaza verileri ilgili havalimani otoritelerinden
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Bagbakanlik iletisim Merkezi (BIMER) araciligiyla 4982 sayili Bilgi Edinme Hakki

Kanunu kapsaminda talep edilerek elde edilmistir.

Tablo 4.1. Atatiirk Havalimant 2014-2017 Yillar: Arasi Kaza Verileri

Kaza Tipi 2014 2015 2016 2017 Toplam
Arag-Arag 182 192 153 138 665
Arag-insan 11 13 8 1 33
Arag-Tesis 16 24 27 24 91
Arac-Ugak 33 45 35 24 137
Kusur orani teknik ekiplerce 18 21 1 1 41
belirlenecek kazalar

Toplam 260 295 224 188 967

2014-2017 yillar1 arasinda Atatiirk Havalimani apronunda 967 farkli kaza

yasanmigtir. Tablo 4.1’de goriildiigii iizere Atatiirk Havalimani apronunda en fazla

karsilagilan apron kaza tiirli arag-ara¢ kaza tiirii olmaktadir. Atatiirk Havalimani

apronunda en az karsilasilan apron kaza tiirli ise arag-insan kaza tarudur.
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5. SONUC VE ONERILER

Bu aragtirmanin temel amaci, akilli ulagim sistemleri vasitasiyla havalimanlari
apron ya da ramp emniyetini artiracak ¢6ziim Onerilerinde bulunmaktir. Bu amagla,
havalimani1 apronlarindaki emniyet sorunlar1 belirlenerek, bu sorunlara yonelik akilli
ulasim sistemleri Onerisinde bulunulabilecegi ongorilmistir. Bu kapsamda Atatlirk
Havalimani’nda faaliyet gosteren farkli isletmelerin emniyetle ilgili temsilcileri ile yar1
yapilandirilmig goriismeler yapilarak nitel veriler toplanmistir. Elde edilen verilerin,
NVivo programi yardimi ve tiimevarimsal nitel veri analizi yOntemiyle analizi
gerceklestirilmistir. Analiz neticesinde havalimani apron emniyetini etkileyen sorunlar
tespit edilmis ve birbirleriyle iligkilendirilerek degerlendirilmistir.

Arastirma neticesinde, insan faktériiniin apron emniyet sorunlarinin yasanmasinda
etkili oldugu belirlenmistir. Birgok parametresi olan insan faktérinun yorgunluk, zaman
baskis1, motivasyon kaybi, emniyet karsit1 aliskanliklar ve stres gibi durumlar1 nedeniyle
havalimani apron emniyetini olumsuz sekilde etkiledigi belirlenmistir. insan faktériinin,
apron faaliyetlerinin ve apron emniyetinin merkezi konumunda oldugu tespit edilmistir.
Insan faktoriinden kaynakli hatalar ne kadar azaltilabilirse, insan faktorii ne kadar iyi
yonetilebilirse apron emniyeti de o kadar tesis edilmis olacaktir.

Calismanin sonucunda, havalimaninda faaliyet gdsteren organizasyonlarin emniyet
problemlerinin var olmasinda etkisinin oldugu tespit edilmistir. Havalimaninda havayolu
isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, glimriik, havalimani otoritesi vb. organizasyonlar
faaliyet gostermektedir. Organizasyonlarin iizerine diisen sorumluluklar1 yerine
getirmemelerinden kaynakli emniyet problemlerinin yasandigr disiiniilmektedir.
Havalimani otoritesinin, havalimani tizerindeki faaliyetlerin etkili, verimli ve emniyetli
bir sekilde gerceklestirilmesini saglayamadigi belirlenmistir. Nitekim kural koyucu
olarak apron kurallarina uymamasi bunun agik bir gostergesi olmaktadir. Havalimani
isletmelerinin de isletme politikalarni, is planlarini, egitimlerini vb. emniyet
cercevesinde yeterli diizeyde tesis edemedigi goriilmektedir. Dolayisiyla isletmeler ve
calisanlarinin tehlikelere, olaylara ve kazalara neden oldugu tespit edilmistir.

Havaliman1 apron ¢evresi ile ilgili faktOrlerin emniyeti olumsuz sekilde etkiledigi
nitel verilerin analizi neticesinde tespit edilmistir. Apron g¢evresinin ¢alisanlarla,
organizasyonlarla ve donanimlarla uyumlu hale getirilmesi gerektigi belirlenmistir. Fiziki
kosullarin, tesislerin ve is ortamu ile ilgili faktorlerin apron emniyetini olumsuz yénde

etkileyebildigi tespit edilmistir. Apron altyapisinda olusan bozukluklarin, Uzerinden
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gecen hizmet ve yolcu araglart icin tehlike olusturdugu belirlenmistir. Apron hiz
limitlerinin operasyonel siireglerin zamaninda tamamlanabilmesi i¢in yeteri kadar yuksek
olmadig1 tespit edilmistir. Yetersiz ugak ve arag park alani ile yetersiz yol kapasitesinin
apronda trafik sikisikliklarina neden oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Nitel verilerin analizi neticesinde teknoloji ile ilgili faktorlerin emniyeti olumsuz
etkiledigi ortaya cikmistir. Donanim ve techizatlarin yetersiz olmasindan dolay:
caligsanlarin riskli ve tehlikeli durumlarla kars1 karsiya kaldiklar1 belirlenmistir. Kamera
sistemlerinin bulunmamasindan ya da yetersiz olmasindan dolayr da emniyetsiz
davraniglarin tespit edilmesinin zorlastigi goriilmektedir. Bu nedenle emniyetsiz
davraniglar ve faaliyetlerin tamaminin cezalandirilamadigi ortaya ¢ikmaktadir. Nitel
verilerin analizi sonucunda teknolojinin kabul edilebilirligini artirma gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Bilhassa personele egitimler verilere teknoloji ve yeniliklerin
benimsetilmesinin, apron emniyetini olumlu yonde etkileyecegi diistiniilmektedir. Burada
teknolojinin getirdigi bir olumsuzluk da s6z konusu olmaktadir. Tekno-stres olarak
adlandirilan bu kavram, gelisen teknolojinin insanlar {izerinde yarattigi baski ve stresi
ifade etmektedir (Turen, Erdem ve Kalkin, 2015, s. 1). Bu durumda apron emniyeti
kapsaminda yeni teknolojilerin benimsetilmesi ve ayni zamanda tekno-stresin de g6z
oniinde bulundurulmasi 6nem arz etmektedir.

Apronda var olan 6nemli emniyet sorunlarindan biri apron hiz limitlerinin
astlmasidir. Apron {izerindeki yollarda araglarin gidebilecekleri en yiliksek hizlar
belirlenmis durumdadir. Fakat bu limitlere uyulursa, operasyonel faaliyetlerde
gecikmelerin yasandigr da tespit edilmistir. Bu noktada onerilebilecek iki ¢6zim
bulunmaktadir. Tlk ¢dziim, apron hiz limitlerinin operasyonel islerde planlama yapilarak
en uygun sekilde gecikmelere neden olmayacak bir bigimde tekrar belirlenmesidir. Diger
¢oziim ise Akilli Ulagim Sistemleri’dir. Apron araglarina yerlestirilecek hiz sinirlayici
cihazlar ile apron hiz limitlerinin agilmasi dnlenebilecektir. Sisteme girilen ya da sistemin
algiladigi azami hiz sinirlarimin kullanicilar tarafindan asilmasi, sistem sayesinde
engellenecektir.

Yart yapilandirilmig goériismelerden saglanan veriler ile havalimanlarindan
toplanan kaza verileri birlikte degerlendirilmis ve analiz neticesinde apronda en sik
gorulen kaza turiinuin arag-arag ¢arpismalari oldugu tespit edilmistir. Baz1 AUS ¢oziimleri
Onerilerinin bu durumu Onleyebilecegi diistiniilmektedir. Soyle ki araglara ¢evredeki

nesneleri ya da insanlar algilayabilen bir mesafe algilama sistemi yerlestirilebilir. Bu

131



sistem ara¢ cevresindeki diger araglari, nesneleri, tesisleri ve insanlar1 algilayarak
kullaniciya uyarilarda bulunacaktir. Kullanicinin tiim uyarilara ragmen bir midahalesi
olmamissa bu durumda sistem araci durduracaktir. Bu sayede araglarin karistig1 her tiirlii
kazanin Oniine gegilebilecegi diisliniilmektedir. Sistem ayni zamanda aracin yasakli
bolgelere girislerini de engelleyebilecek sekilde tasarlanabilir. Aprondaki kirmizi ve sari
cizgileri algilayarak ilgili uyar1 ve hamleleri yapabilecegi diistiniilmektedir.

Bir diger Akilli Ulasim Sistemleri ¢oziimii ise PAT sahalarmin biitiinliigiinii ve
emniyetini izleyebilen bir sistem olarak ifade edilebilir. Bu sistem ile PAT sahalarindaki
altyapt bozukluklar1 ya da farkli emniyetsiz durumlarin Oniine gegilebilecegi
distiniilmektedir.

Apron iizerinde hava araglarina hizmet verebilmek i¢in kullanilan apron hizmet
araglariin, nitel verilerin analizi neticesinde, emniyeti olumsuz yonde etkiledigi tespit
edilmistir. Bu duruma bir AUS ile ¢dziim saglanabilecegine inanilmaktadir. Ozellikle
High Loader gibi yikselen platformlara, konveyorlere, cekerli araglara sensorler
yerlestirilerek yiikseklik, basing, mesafe gibi algilamalar sayesinde emniyetin olumlu
yonde artirilabilecegi diisiiniilmektedir. Geri park sensorleri, yiikseklik ve basing
sensorleri ile verilerin analizi neticesinde belirlenen kazalarin 6nlenebilecegine
inanilmaktadir. Yine sensorler vasitasiyla arag agirhiklari ya da apron hizmet
araclarindaki agirlhiklar algilanarak  tehlike yaratabilecek durumlarin  Oniine
gecilebilecektir.

Apronda sik sik gergeklestirilen pushback isleminin de, goriismelerden elde edilen
nitel verilerin analizi soncunda emniyeti etkileyebilecegi belirlenmistir. AUS kapsaminda
Pushback aracina yerlestirilecek olan bir uyar1 sistemi ile pushback faaliyeti ve apron
emniyetinin artirilabilecegine inanilmaktadir.

Nitel verilerin tiimevarimsal analizi neticesinde, apronda hava durumu
kosullarindan kaynaklanabilen sorunlarin varligi saptanmistir. Hava durumu ya da hava
kosullar otoritelerin, organizasyonlarin veya insanlarin engelleyebilecegi faktorlerden
biri degildir. Hava durumunun emniyete olan olumsuz etkisinin ise AUS ile
Onlenebilecegi degerlendirilmektedir. Firtina ya da yiiksek hizli riizgarlar gibi kotii hava
kosullar1 i¢in uyart veren bir sistemin emniyeti olumlu ydnde etkileyebilecegi
diistiniilmektedir.

Nitel verilerin analizi sonucunda, apron araglarini kullanan siiriiciilerin emniyet

kemeri takmadigi, kapilar agik ilerledigi ve alkollii ya da uykulu bir sekilde araglar
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kullandiklar1 saptanmistir. Bu nedenle apron iizerinde kullanilan hizmet ve yolcu araglari
icerisine yerlestirilecek bir sistemin emniyeti artirabilecegi diistiniilmektedir. Bu sistem
emniyet kemeri takili olmadan aracin kullanilmasina imkan vermeyecek ya da uyarilarda
bulunacaktir. Uykulu ya da alkollii kullaniciy1 algilayarak araci kilitleyebilecektir.
Kapilar kapanmadan araci hareket etmesine izin veremeyecektir. Boylece apron
emniyetinin olumlu yonde artirilabilecegi soylenebilir. Ayni zamanda apron araglarini
kullanan kisilerde yorgunluk bitkinlik belirtilerini saptayarak ilgili hamleleri
yapabilecektir.

Apron araglarinin bakimlar1 da emniyet agisindan 6nem arz etmektedir. Soyle ki
gelistirilecek bir sistem ile apron hizmet aracinin o is i¢in ne kadar uygun oldugunun,
bakim gerektirip gerektirmediginin ya da herhangi bir sorunu olup olmadiginin
anlasilabilecegi diisiiniilmektedir. Bununla birlikte tipki ugaklardaki gibi apron hizmet
araglara da karakutu yerlestirilerek, ara¢ ici ses kaydi, ara¢ kullanimina dair kayitlar,
bakim kayutlar, arag takip gibi fonksiyonlar ile daha emniyetli hizmetlerin sunulabilecegi
degerlendirilmektedir.

Apron iizerinde gerceklestirilen islerin planlanmasi, c¢izelgelenmesi ve tahmin
edilmesi gibi fonksiyonlar1 yerine getirecek bir yazilimin ya da bir sistemin apron
emniyetini olumlu yonde etkileyecegine inanilmaktadir.

Sonug olarak, bu arastirma neticesinde tespit edilen sorunlar, her havalimaninda
mevcut olmayabilir. Burada belirlenen sorunlarin derinlesmis, kronik ve emniyeti tehdit
eden bir durumda oldugunu ifade etmek de miimkiin degildir. Calismada tespit edilen
sorunlar, potansiyel birer tehlike olarak degerlendirilmelidir. Bu arastirma sonucunda,
Atatiirk havalimani apronunda tespit edilen emniyet sorunlarmin giderilmesi ve
havalimani apron emniyetinin artirilmasina yonelik bazi Akilli Ulagim Sistemleri
onerilerinde bulunulmustur. Ancak 6nerilen bu Akilli Ulasim Sistemleri’nin tam olarak
degerlendirilmesi bu arasgtirmanin kapsami disinda kalmaktadir. Bu arastirma ile
hedeflenen, potansiyel tehlike olarak nitelendirilebilecek sorunlarin ortaya g¢ikmalari
halinde, havalimani apron emniyetini nasil etkileyeceginin ortaya konulmasidir. Bagka
bir ifadeyle ¢alismanin amaci, gelecekte emniyeti azaltici nitelikte olabilecek muhtemel
risk ve tehlikelerin, prediktif ve proaktif yaklasimlarla 6nlenebilmesine imkan saglayacak
tespitler yapmak ve onerilerde bulunmaktir. Bu ¢alismada nitel arastirma deseni

benimsenmistir. Daha sonrasinda farkli baglamlarda (mekan, zaman vb.) farkh
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arastirmalar yapilabilir, nicel arastirmalar kullanilarak bu arastirma desteklenebilir. Bu

calismanin gelecek arastirmalara katkida bulunmasi beklenmektedir.
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ARASTIRMA GONULLU KATILIM FORMU

tutulacaktir.

e Bucalismaya katiliminiz goniilliilitk esasina dayanmaktadir.

e Caligmanin amaci dogrultusunda, Yari-yaplandirilmis goriismeler. ve ses kaydy (arastirmanin
thra/trleri) yapilarak sizden veriler toplanacaktir.

e  [sminizi yazmak ya da kimliginizi agiga ¢ikaracak bir bilgi vermek zorunda degilsiniz/arastirmada
katilimeilarin isimleri gizli tutulacaktir.

e Arastirma kapsaminda toplanan veriler, sadece bilimsel amaglar dogrultusunda kullanilacak,
aragtirmanin amact diginda ya da bir bagka arastirmada kullanilmayacak ve gerekmesi halinde,
sizin (yazili) izniniz olmadan baskalariyla paylagilmayacaktir.

e Istemeniz halinde sizden toplanan verileri inceleme hakkimz bulunmaktadir.
yontemi ile korunacak ve arastirma bitiminde arsivlenecek veya imha edilecektir.

e Veri toplama sirecinde/siireclerinde size rahatsizlik verebilecek herhangi bir soru/talep
olmayacaktir. Yine de katiliminiz sirasinda herhangi bir sebepten rahatsizlik hissederseniz
calismadan istediginiz zamanda ayrilabileceksiniz. Calismadan ayrilmaniz durumunda sizden
toplanan veriler ¢alismadan ¢ikarilacak ve imha edilecektir.

Goniilli katilim formunu okumak ve degerlendirmek iizere ayirdiginiz zaman igin tesekkiir ederim.
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KORKMAZ
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GORUSME FORMU
Adi Soyadi
Egitim Diizeyi
Mesleki Tecrube
Calistigi Kurum
Pozisyon
Degerli Katilimci,

Bu gériisme formu, tamamen bilimsel amaclar icin hazirlanmustir ve kisisel bilgileriniz sizden izin
alinmadan kesinlikle paylasilmayacaktir.

Yard. Dog. Dr. Savas S. ATES Ars. GOr. Huseyin Korkmaz
Anadolu Universitesi Anadolu Universitesi
Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi

GORUSME SORULARI

Son 5 yil boyunca gerceklesen en yaygin apron kazalar1 veya olaylari nelerdir sizce?
Apron kazalarinin goriilme sikligini etkileyen ana faktorler nelerdir sizce?

Apron emniyetini daha da artirabilecegini diisiindiigiiniiz ¢6ziimler nelerdir?

A w0

Emniyetsiz durumlar1 raporlama konusunda g¢alisanlar cesaretlendiriliyor mu? Kaza ve olaylarla

ilgili kime/kimlere rapor veriliyor?

5. Apron ile ilgili tim personel diisiiniliirse sizce “Apron Emniyet Kurallari”’na ne kadar
uyulmaktadir?

6. Apron iizerindeki faaliyetlerin sorunsuz gerceklestirilebilmesi i¢in yeterli teknik ve fiziki kogullar
saglanmakta midir?

7. Apron personeli igin gerekli is sagligi, giivenlik ve emniyet konularinda verilen egitimler yeterli
midir? Neler yapilabilir?

8. Giiniimiizde havaliman1 apronlarinda kullanilan “4US” kapsaminda yer alabilecek teknolojiler var
mudir? Varsa nelerdir?

9. Sizce herhangi bir “Akilli Ulasim Sistemleri” yeniligi apron emniyetini artirmak i¢in kullanilabilir

mi?

10. “AUS” un apron c¢alisanlari tarafindan kabul edilebilirligi hakkinda neler diistiniiyorsunuz?

*Akilly Ulasim Sistemleri (AUS): Bilgisayar, iletisim ve bilgi teknolojilerini entegre bir sekilde
kullanarak, anlik ve giincel verileri isleyerek ulastirmada daha gelismis etkin, verimli ve giivenli bir

hizmet saglayan; ayni zamanda tiim ulagim modlarimin entegrasyonunu kapsayan sistemlerdir.




EK-3. Atatiirk Havalimani'nda Apron Emniyetini Olumsuz Etkileyen Faktorler

ATATURK HAVALIMANI'NDA

APRON EMNIYETINI OLUMSUZ ETKIiLEYEN FAKTORLER

INSAN FAKTORU

CEVRE

Emniyeti olumsuz

ORGANIZASYON

Havalimani Otoritesi

h Fiziki kosullar ve ; .. .
Zaman baskisi etkileyen tesissler Is ortamm faktorleri
ahskanhklar
Stres Yorgunluk Yetersiz apron altyapisi| Yetersiz aydinlatma
. . . e Yetersiz apron hiz .. o
Yetersiz tecriibe Motivasyon eksikligi limiti Yiiksek guralti
Kisisel ozel Trafik ve yer Hava durumundan
durumlar Rehavet isaretlerinin eksikligi kaynakh sorunlar
Iletisim Raporlamanin Yetersiz ucak ve arag insan ve arag trafigi
bozukluklari olmayisi park alanlar yogunlugu

Yetersiz yol kapasitesi

Calisma saatleri ve
vardiya sisteminden
kaynaklanan sorunlar

Havalimam isletmeleri

TEKNOLOJI

Donanim ve techizat
eksikligi

Mevcut
—  dizenlemelerdeki
eksiklikler

is planlamasinin
olmayisi

Isletme
politikalarindan
kaynakl sorunlar

Yetersiz kamera
sistemleri

Otoritenin kurallara
uymamasi

Orgiit kiilturi ve
kiiltiir kaynakh

Odiil ceza sisteminden
kaynakh sorunlar

Teknolojinin kabul
edilebilirligi

sorunlar
Otoritenin L -
—{sorumluluklarini yerine Surelfll'“k ve istikrar Niteliksiz personel
getirmemesi saglanamamasi

Koruyucu ekipmanin
olmamasi

Denetim ve g6zetim
aksakhiklari

Yetersiz egitim

Emniyet egitiminin
yetersiz olmasi

Pratik egitimin yetersiz
olmas

Is saghig ve giivenligi
egitiminin yetersiz
olmasi
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