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OZET

Bu calismada; sivil hava tagsimaciliginda son bes yil icinde gerceklesen
kaza ve olaylarin analizi yapilarak, operasyonel ac¢idan riskli sahalarin
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standart uygulama usulleri incelenmistir. Hasar boyutlariyla beraber
kaza olma olasiliklarinin da dikkate alindigi risk analiz yéntemlerinin
faydalari ve ucus emniyet birimlerinin, kendi risk modellerini
olusturmalan gerekliligi ortaya konulmus, kaza riskini azaltici 6neriler

karar vericilerin istifadesine sunulmustur.
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ABSTRACT
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1. GIRI$

Ulasim sektdrinian dnemli bir alt sektéri olan havayolu tasimacihgi, yolcu ve
kargo tasimaya yoOnelik faaliyetlerin ve birimlerin olusturdugu, ekonomik
blylmeye duyarli, sermaye yogun faaliyet gbsteren, genis kapsamli
dizenlemelerin gecerli oldugu, yiksek teknolojiye sahip ara¢ ve donanim ile
nitelikli insan gucundn kullanildigi bayk bir hizmet alanidir (1).

Dlnyadaki  kokli  degdisimlerde  kilit  roll, teknolojideki gelismeler
oynamaktadir. Hizli degisim, gelecege iligkin kararlarda belirsizligi
artirmaktadir. Degisimle birlikte artan belirsizlik, karar mekanizmalari igin bir
risk kaynagidir; artan risklerin ydénetimi, kuruluslarin basari sansini artiracak
6nemli disiplinlerden biri olarak giindeme girmistir. Risk y6netimi, bagka bir

deyisle belirsizliklerin yénetimi olarak da adlandirilabilir.

Gecmiste risk yonetimi, sistem muahendisliginin bir fonksiyonu olarak ele
alinmaktaydi. Risk yo6netiminin sistem muihendisligi kapsaminda da ele
alinmasi kaginilmazdir, ancak sistem muhendisligi risk yénetiminin yalnizca
belli bir kismini icerir. GUnimuzde, problemlerin olusmadan &nlenmesini
gerceklestirmek hedefini tasiyan onleyici yaklagimlar, risk yénetiminin etkin

bir sekilde uygulanabilmesine olanak tanir.

Risklerin incelendikleri durumlar karmasiklastikca ve kriterler arttikca, karar
vermek guglesir. Karar verme mekanizmalarinin ¢gogu, karar verme sirecinde
baslangi¢ noktasi olarak sezgi ve yargilarini kullanirlar; dnemli riskler igeren
kararlarda ise yargl ya da sezginin 6étesine gidebilmek, ancak risk yénetiminin
sistematik olarak uygulanmasi ile mimkandur. Riskin kritiklik derecesi ve
sonuca etkisi bilinmelidir. Risk, tUm isin aksamasina neden olacaksa, kabul
edilmemeli ve riskleri zararsiz hale getirecek ya da tamamen ortadan

kaldiracak risk azaltma planlari ya da énlem planlari gelistiriimelidir (2).



Hava ulasiminda, teknik karmasikligin gin gectikge artmasi, riskleri de
artirmaktadir.  Havacilik  sekt6rt, guvenilirlik, emniyet ve guvenlik
gerekliliklerinden dolayr mevcut risklerin yOnetimini kaginilmaz hale
getirmigtir. Riskler yénetilmediginde, sadece ylksek maliyetli olan degil, tim
sektdrdeki potansiyel hatalarda énemli artislar olacaktir. Proaktif yaklagim,
ucus emniyetini artirmaya paralel olarak kazalarin énlenebilmesi amaciyla,

mevcut tehlikelerin belirlenerek gerekli tedbirlerin alinmasini mimkdn kilar.

Bugline kadar hava ulagiminda meydana gelen kazalara ydnelik bir ¢ok
calisma yapiimig, kaza sebepleri arastirlarak c¢esitli istatistiki verilere
ulasiimistir. Ancak genellikle 6lUmlG kazalarin Gzerinde fazlaca durularak,
ucusun hangi safhasinin daha fazla 6énem arz ettigine, bu kazalarda
meydana gelen 6lim orani veya maddi hasar dikkate alinarak karar
verilmeye calisiimistir.  Genellikle  hafif — atlatilan  basit  olaylarin
incelemelerinde, bu c¢alismanin “2.3.Hava Araci Kaza ve Olayl” bashgi
altinda anlatilan sebeplerden dolayi, blyilk kazalarin arastirmalarinda elde
edilenden daha fazla ve dogru bilgiye ulasiimaktadir. Sadece kazanin
siddetinin dikkate alinarak yapildigi calismalardan elde edilen veriler, kaza
istatistiklerinin dogru yorumlanamamasina sebep olabilecektir. Ornegin; yolcu
tasima kapasitesi cok yuksek bir yolcu ucaginin, ucusun belirli bir safhasinda
yaptig1 kazada insan kaybi cok olurken, énemsiz sayilabilecek bir cok ucak
kazasl, ucusun baska bir safhasinda gerceklesmis olabilmektedir. Bu iki
durum karsilastiriidiginda, mevcut veriler analiz edilmeden ugusun bu
safhalarindan hangisinin daha 6nemli veya daha riskli olduguna karar vermek

yanlis sonuglara ulasiimasina neden olabilecektir.

Meydana gelen kazalarin yaklasik olarak ylzde 73’Un0n insan hatalarindan,
yuzde 11’inin ise insan hatalarini da iceren mekanik hatalardan
kaynaklandidi istatistiki arastirmalar sonucu bilinmektedir (3). Havacilik
kazalarinin tekrarlanmamalari amaciyla, havacilikta meydana gelen
kazalarin ayrintili incelemesi yapilarak kaza nedenleri arastirilmaktadir. Bu
tir ydntemlerle, bir kaza meydana geldikten sonra nedenleri arastirilarak bir



veri bankasi olusturulmaya calisilir. Bu kapsamda kullanilan c¢esitli analiz
teknikleriyle kullanilarak elde edilen bilgiler kaza sonrasi edinilen bilgilerdir.
Bu bilgilerin dogru analiziyle, bir ugus gOrevinde tehlike yaratabilecek
muhtemel durumlarin tespiti, proaktif yaklasimi ifade eden risk ydnetiminin
gerekililigini ortaya koyar.

Bu calismada; sivil hava tasimaciliginda yakin zamanda gergeklesen kaza ve
olaylarin analizi yapilarak, riskli sahalarin incelenmesi amaclanmigtir.
Bdylelikle, havacilikta en énemli husus olarak kabul edilen ugus emniyetinin
artirlmasi s6z konusu olacaktir. Dinya havacilik ve uzay endistrisinde,
basta NASA (Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi) olmak (zere havacilikta risk
yénetimi hususunda dnemli gelismeler kaydedilmistir. Ancak Ulkemizdeki sivil
hava tasimacilik sektdérinde ayni gelisim saglandigi séylenemez. Bu
incelemenin, risk yénetimi hususunda yapilacak calismalara 1sik tutabilecegi
ve havacilikla ilgi uygulamalarda énceliklerin bu sahalara ydnlendirilebilecegi

degerlendiriimektedir.

Riskli sahalarin tespitinde, sivil hava tasimaciiinda meydana gelen
kazalarla ilgili istatistiklerden faydalaniimistir. Ancak, hizla gerceklesen
teknolojik ilerlemeler sonucu, 10-15 yil dncesine kadar meydana gelen ugak
kazalarinin tekrarlanmasini engelleyecek veya bu ihtimali ihmal edilebilir
seviyelere gekecek dlzenlemeler tim havacilik sistemlerinde yapilmaktadir.
Ornegin, 1974 yilinda blylk ucaklara takimaya baslanan GPWS (Yere
Yakinlk ikaz Sistemi) cihazi sayesinde ucusta yere ¢arpma riski 20 kat, bu
cihazin bir sonraki modeli olan EGPWS (Gelistirilmis Yere Yakinlik ikaz
Sistemi) ile de 50 kat azaltiimistir (4). Ayni paralellikte distinuldiginde;

1. Daha fazla telsiz frekansinda gorisme imkani sunan 8.33 kHz frekans
araligr uygulamasi, Avrupa hava sahasinda 7 Ekim 1999 tarihinden
itibaren 24 500 feet irtifanin Gzerindeki tim ucuslarda (5);



2. Havada carpisma olasiligini énceden ikaz eden ACAS Il (Havada
Carpismayi Onleyici Sistem) ve TCAS ll-v.7 (Trafik ikazi ve Carpismayi
Onleyici Sistem) cihazi, 38 ECAC (Avrupa Sivil Havacilik Konferansi)
dlkesinin olusturdugu Avrupa hava sahasini kullanacak buydk ucaklarin 1
Ocak 2000 tarihinden itibaren yapacag! tim ucuslarda (6);

3. Yere yakinlik durumunu ikaz eden GPWS cihazi, 1 Ocak 2003 tarihinden
itibaren ICAQ’ya (Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatl) bagl tim Glkelerin

30’dan fazla yolcu tasiyan blytk ugaklarinda (7);

4. Ugaklarin radarda daha kolay ve ayrintili takibini saglayan Mode-S
transponder cihazi, 2 yil gecis slreciyle beraber 31 Mart 2003 tarihinden
itibaren Avrupa hava sahasinin belirli bélimlerinde ucacak tim IFR (Aletli
Ucus Kurallari) uguslarinda (8) zorunlu hale getirilmistir.

CNS (Haberlesme, Seyrisefer ve Gozetleme) kapsamindaki tim bu cihazlar,
muhtemel kazalan &nlemek amaciyla 6zellikle blylk ugaklarda 2000l
yillarda zorunlu kiinmakta, meydana gelen kazalarin incelenmesini
kolaylastiran FDR (Veri Kayit Cihazi), CVR (Kokpit Ses Kayit Cihazi), FDM
(Ucus Veri Takip Cihazi) ve ELT (Acil Durum Yer Belirleme) gibi cihazlar igin
de benzer zorunluluklar getiriimektedir. Giinimuzde, hava araci bakimlarinin
cok iyi seviyelerde yapilmasina ragmen malzeme riskini olusturan faktérler
arasinda sadece metal yorulmasi gibi sebepler degil, ayni zamanda
ucaklardaki eski sistemlerin yetersizlikleri de yer almaktadir. Bu gibi
nedenlerden dolayl, ginimuz kosullarinda ulasilan durumu gergekgi bir
sekilde yansitmasi icin bu ¢alismada son bes yil iginde (01 Ekim 2000 - 30
Eylil 2005 tarihleri arasinda) gerceklesen ve tim dinya sivil hava
tasimacihiginda rapor edilen kazalar incelenmistir.

Kazalarin analizinde cok cesitli risk degerlendirme teknikleri kullaniimaktadir.
FAA (Federal Havacilik Otoriteleri), NASA, basta ABD olmak Uzere gelismis
tlkelerin silahli kuvvetleri ve Transport Canada gibi sivil havacilik sirketleri,



muhtemel tehlikelerin belirlenerek mevcut risklerin azaltiimasini iceren risk
ybnetim sirecini uygulamaktadirlar. Bu calismada, kaza Ureten sektdrlerde
cogunlukla kullanilan degerlendirme teknikleri de incelenmis olup, uygulama
béliminde ise dinya sivil hava tasimaciligindaki kazalar, havacilikta

uygulanan risk yénetim streci teknigi ile analiz edilmistir.

Ucusta karsilasilabilecek her tarlG acil duruma hazirlik amaciyla ¢ok riskli acil
durum calismalarini iceren egitim ve test ucuslari, géreve gére degisiklik arz
eden askeri ucuglar, havadan fotograf cekimi, kesif ve gbzetleme, yangin
séndirme faaliyetinde bulunan ucaklarla yapilan uguslarda oldugu gibi, 6zel
ucus karakteristiklerini iceren uguslarla ilgili kazalar, farkli inceleme teknikleri

de gerektirdiginden calisma kapsamina alinmamistir.

Ucus emniyet ydnetimi, énemli gbrevlerin sistematik yénetim metotlari
acisindan finansal ydnetim sistemleriyle kiyaslanabilir (9). Ancak bu
calismada finansal risklerden bahsedilmeyecek, operasyonel risk sahalari

Uzerinde durulacaktir.



2. UCUS EMNIYETi VE KAZA ONLEME
2.1. Sivil Hava Tasimaciliginda Mevcut Durum ve Beklentiler

Sivil Havacilik, ilk insan gUcli ugus denemelerinden, dlizenli uzay
seyahatlerine kadar 100 vyilhk havacilik tarihini geride birakmis
bulunmaktadir. inaniimasi zor hususlardan birisi ilk tarifeli uluslararasi ugus
hizmetinin 1919 yilinda baslamasidir. Bunun yani sira ilk Uluslararasi Sivil
Havacilik Konferansinin 1919 yilinda Paris’te yapilmasi tesaduf olarak
gb6rilmemelidir. Politik egilimi géz éninde bulundurmadan herkes tarafindan
duyulan ve oOnemli gOralen ihtiyag, yuksek guvenlik standartlarinin
gerekliligidir. Bu anlamda is birligi 6nem kazanmis, uluslararasi anlagsmalarin
gerceklestirimesine duyulan gereklilik artmistir (10). GUnUmuUze kadar
yapilan uluslararasi sézlesmeler sonucu ortaya ¢ikan kuruluslarin calismalari
ve ikili anlagsmalarla tim dinya hava sahasinda ugus emniyeti saglanmaya
calisiimistir (11). Ancak ugus emniyetindeki ilerleme sadece uluslarin ortaya
koydugu o6nlemlerle degil, daha buyldk o6lgide, sirketlerin kendi cabalari
sonucunda saglanmis, buyudk hava yollari kendi kati kurallarini koymuslardir.
Ticari anlayis, kisa vadede higbir geri dénls olmasa bile, uzun vadede ugus
emniyetinin harcanan paray! geriye O6dedigini fark etmistir. Ucus emniyet
departmanlari bu yéndeki ilk adimdir (12).

Yolcu ve yuk tagsimaya yoénelik birbirine bagimh faaliyetlerin ve birimlerin
olusturdugu sistem olan havayolu ulastirmasi sektérd; havayolu isletmeciligi,
hava seyrlsefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri,
egitim, bakim, ilgili alt yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile bUtin bu
faaliyetlerin uluslararasi kurallara gbére koordinasyonu ve denetimini
kapsamaktadir. Ucusla ilgili sivil havacilik faaliyetleri asagidaki  gibi

siniflandirilir :

1. Ticari tagimacilik
2. Genel havacilik



3. Egitim

4. Diger
a. llaglama vs.
b. Yanginla micadele
c. Hasta, yaral nakli
d. Reklam vs. (11)

2.1.1. Dunya’da sivil hava tagimacihigi

Havayolu tasimaciligi, bugin itibariyle blyUk bir pazari temsil etmektedir.
Pazarda rekabet eden 1 500 tarifeli havayolu, yaklagik 14 000 yolcu ugagiyla,
2003 yilinda 1,7 milyar yolcu tasimistir. Hava trafiginin yaklasik %95’i 300
havayolu tarafindan gerceklestiriimektedir. Sektér dogrudan ve dolayl olarak
yaklasik 28 milyon kisiye istihdam olanagi saglamaktadir. Havayolu ile kargo
tasimacihginin dinya kargo tasimaciligindaki payi %40 seviyelerindedir.

Dlnya sivil hava tagimaciligi, 2001-2003 yillari arasinda 11 Eylul saldirilari,
[I.Kérfez Savasi ve SARS hastaligi nedeniyle zorlu bir dénemden ge¢mis,
2004 yilinda yakaladigi performans ile yeniden bir bliyime trendi igine
girmistir. 2004 yilinin ilk sekiz ayindaki yolcu ve kargo trafigi, 2003 yilinin
ayni dénemine gobre, sirasiyla %18,7 ve % 14,2 oraninda artis gdstermigtir.
2004 yihna ait yolcu ve kargo trafigi verileri de 2000 yilinin ayni dénemine
gbre, %8,4 ve %15,1’lik artisa isaret etmekte, yakalanan blylmeyi teyit

etmektedir.

Dinya havayolu tasimaciiginda gelecege yonelik beklentiler blylimenin
devam edecegini gdstermektedir. Boeing tarafindan yayinlanan rapora gére,
yolcu trafiginin 2003-2022 yillari arasinda yillik 9%5,1 oraninda artis

gbsterecedi tahmin edilmektedir (1).



2.1.2. Tarkiye’de sivil hava tagimaciligi

Turk sivil havaciligindan sorumlu otorite, Ulastirma Bakanhgrna bagli Sivil
Havacilik Genel Mduadarlagd’dar (13). Havayolu ulastirmasi  sektord,
14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun
yurarlige girmesiyle birlikte, 6zellikle 1980'lerin ikinci yarisindan itibaren
belirgin  bir gelisme icine  girmigtir. Bu donemde  THY'nin bir
modernizasyon ve standardizasyon programi cercevesinde filosunu
gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarini yidkseltme c¢abasina girdigi ve
yurtici hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajli dis hatlara yénelmekte
oldugu goérulmektedir. Ayni donemde, 6zel sektér havayolu isletmelerinin
sayllarinda, filo kapasitelerinde ve sektérden aldiklari payda da o6nemli
artiglar gozlenmistir. igletme sermayesi sikintisi, nispeten yagh ucgaklarla
operasyon yapma dezavantaji, bakim-onarim ve diger alt yapi imkanlarinin
yetersizligi, faaliyetlerin her kademesinde kalifiye personel temininde
karsilasilan guclikler ve sektérin yeteri kadar desteklenmemesi, 6zel
havayolu igletmelerinin genelde karsilastiklari sorunlar olmustur (11).

Ulkemizde, 2004 yili itibariyle yaklasik 12 000 galisani ile ekonomiye yillik
ortalama 5 milyar ABD dolari katki sadlayan sektérde, TOSHID (Tiirkiye Ozel
Sektér Havacilik isletmeleri Dernegi) verilerine gére, 170 yolcu ve 26 kargo
ucagl hizmet vermektedir (1). Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel
Muduarlagu verilerine gére, 2000 ve 2003 yillar arasinda ugak trafigi ve yolcu
sayisinda belirgin bir degisiklik gérilmezken, kargo tasimaciliginda artis
kaydedilmistir (14). Ancak 2004 yili EylUl ayina ait en son veriler, 2003 yilinin
ayni dénemine gore ucak trafiginin %15, yolcu trafiginin %21, kargo trafiginin
ise %18 oraninda arttigini géstermektedir (1). Bu bilgiler 1s1ginda, son bes yil
dikkate alindiginda Turkiye'de, dinya sivil hava tasimaciigr ile ayni
paralellikte degisim gerceklestigi soylenebilir. Ulkemizde 14 havacilik
isletmesi, 50 hava taksi isletmesi hizmet vermekte, 56 adet tarifeli ve 275
adet charter havayolu Glkemize sefer diizenlemektedir (15).



ic hat pazarinin éniimiizdeki bes yillik dénem icerisinde yilda 15 milyon
yolcuya ulasacagi tahmin edilmektedir. 2005 yilina yaklasik 200 ucaklik filo
ile giren Turk sivil havaciligindaki ucak sayisinin orta vadede 300’lU

rakamlarin Uzerine ¢gikacag! tahmin edilmektedir (1).

2.2. Ucus Emniyeti

Emniyet, 6lim, yaralanma, meslek hastaligi, techizati zarara ugratan veya
kaybina neden olan, cevreye zarar veren her tirl0 tehlikenin olmadigi
durumdur. Ancak ugus ortaminda ve 6zellikle ylksek performansli ugaklar
dikkate alindiginda tamamen tehlikeden arindirilmig bir ortamdan bahsetmek
cok zordur. Dolayisiyla, algilanan ve kabul edilen risk seviyesini ifade eden
bagil bir terimdir (16).

2.3. Hava Araci Kaza ve Olayi

“Hava araci” terimi; havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip
her tlrli araci, “ugus harekat" terimi ise planlanmis bir ugus icin ucus
ekibinin hava aracina bindigi andan motorlarini durdurarak hava aracini
sorumlulara teslim ettigi ana kadar gecen sure icindeki tim faaliyetlerini ifade

eder.

Ucus harekatl esnasinda, kisilerin tali nedenlerle ve/veya kendi kendini veya
birbirlerini yaralamalari veya ucus ekibi ve yolcular icin ayrilan yerler diginda
saklanarak kacak seyahat edenlerin yaralanmalari hari¢c olmak Uzere, hava
aracl icinde veya hava aracindan kopan pargalar da dahil olmak Uzere hava
aracinin herhangi bir pargasinin ¢arpmasiyla veya hava basincina maruz
kalmasi suretiyle ¢cok agir veya agir derecede yaralanmasi, motor ve
aksesuarlarda meydana gelen ariza ve hafif hasarlar haric olmak Uzere hava
aracinin fiziksel yapisinin veya performansinin ve ucus karakteristiginin
menfi yonde etkilendigi ve bunlarin degistirilmesi veya tamirini gerektirecek

derecede hasar ve arizalanmasi, hava aracinin kaybolmasi veya enkaza
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ulasilamayacak bir yere dismesi ile sonuclanan olaylara hava araci kazasi
denir. Hava araci kazalari meydana gelen hasar durumuna gére “buyuk

hasar”, “kismi hasar”, “klG¢cuk hasar’ ve “sinifsiz hasar” olmak UGzere doért

hasar derecesinde siniflandirilir:

1. BlyUk Hasar: Parca kurtarma ydnidnden hi¢ bir degeri kalmayan veya

kurtarilan parcalarin disinda hava aracindan higbir fayda saglanamayacak
derecedeki hasardir. Kaza yerinden kaldirlip nakledilmesi mimkin
olmayan hava araci hasarlari bu sinifa girer.

2. Kismi Hasar: Hasarli pargalarin sékilmesi, tamiri ve tekrar yerine takilmasi
icin bUyUk pargalarin ekonomik tamir standartlarinin diginda hasarlanmasi
veya tahrip olmasi sebebiyle yenisiyle degistiriimesinin gerekli oldugu
hasarlardir.

3. Kicik Hasar: Kazaya ugrayan hava aracinin hasarli parcalarinin

sOkulmesi, tamiri, tekrar yerine takilmasi veya degistiriimesi ile ugusa
elverisli duruma getirilebildigi hasarlardir.
4. Sinifsiz_Hasar: Olaya maruz kalan hava aracinin ugusa elverisliligini

etkilemeyen kic¢ik parca degisimi veya onarimini gerektiren hasarlardir.

Hava araci yer kazasi; hava aracinin ugus harekati digsinda bakim, onarim,
ariza giderilmesi, yerde calistirlmasi, yer araclari veya insan gucu ile yer
degistiriimesi esnasinda ara¢ carpmalari veya yangin, tabi afetler ve diger

sebeplerle hasara ugramasi veya arizalanmasi ile sonuclanan olaylardir.

BlyUk kaza terimi; ugus harekati esnasinda bir veya daha fazla hava
aracinin agir hasara ugramasi ile sonuclanan kazalari, kiicik kaza ise; ugus
harekatl esnasinda bir veya daha fazla hava aracinin hafif hasara ugramasi

ile sonuclanan hasarlari ifade eder (17).

Uygulamanin gtvenligini etkileyebilen, ugak faaliyetiyle ilgili kaza disindaki
olugsumlar ise hava araci olayi olarak ifade edilir (10). Asagidaki durumlar

hava araci olayi olarak degerlendirilirler:
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1. Hava aracina kus ¢arpmasi (kaza ile neticelenmeyen),

2. Basgka hasar olmadigi takdirde YAMAHA nedeni ile motor degistiriimesi,

3. Ugus esnasinda malzeme faktéri veya hatali kullanma nedenleriyle kapi,
kapak, motor ve gdvde kaportalari, harici yakit depolari gibi haricen takilan
techizat ve malzemenin kaybi,

4. Durmus motorla tehlikeli inigler,

5. Ucusta motor durmasi veya durdurulmasi,

6. Ugusta kumanda, otopilot ve fletner sisteminde meydana gelen arizalar
nedeniyle normal durum kontrolini muhafaza etmede zorluk ¢ekilmesi,

7. Ucus esnasinda tibbi sebeplerle ciddi ve emniyetsiz durumlar yaratan
fizyolojik durumlar (17).

istatistiksel birligi saglamak amaciyla, kaza tarihinden sonraki 30 giin icinde
6limle sonuglanan yaralanmalar, ICAQO tarafindan élimcul yaralanma olarak

nitelendirilirler.

ICAQO kurallari geregdi, resmi arastirmaya son verildiginde enkazin yeri tespit
edilememigse, hava araci kayip olarak degerlendirilir (18). Ancak Ulkemizde,
kendisinden alinan son haberden itibaren 90 glin gegen hava aracinin
kaybolduguna mahkemece karar verilebilir (19).

Olimle sonuclanan her bir kaza basina, herhangi bir kaza potansiyeli
olmayan 600 tane olay yasanmaktadir. Hava araci kaza ve olay! birbirinden
cok da ayri iki olgu degildir. Dis etkenler bir olay sirasinda hadisenin daha
sakin yasanmasina neden olur. Bir kaza ise ayni dig etkenlerin aleyhte
kosullar olusturdugu bir olaydir. Teknik kazalar bu durumun iyi bir
gostergesidir. Ornegdin 1974'te Paris yakinlarinda diisen bir DC-10 ucaginin
kargo kapisindaki tasarim hatasi nedeniyle dismesinden dnce ayni olay bir
baska ucusta yasanmis, ancak herhangi bir kaza olmamistir. Clnki bu
olayda butin dis etkenler kazaya yol acacak sekilde degil, aksine giderici

yonde rol oynamistir.
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Kazalardan ders alindigi kadar, olaylardan da ¢ok faydali bilgiler alinmakta,
ustelik maliyeti de daha disUk olmaktadir. Olay arastirmalarinin kaza
arastirmalarina gbre bazi avantajlari vardir. Bunlar; daha fazla bilgi ve ilgili
kisilerle direk olarak temas kurulabilecegi icin daha dogru bilgidir. Bu
nedenle, olaylar Uzerinde daha fazla durulmalidir (12).

2.4. Kaza Nedenleri

Kaza nedeni; kaza veya olaya yol acan aksaklik, eksiklik, eylem, hadise,
sartlar veya kazalarin birlesimidir (17). Kazalar; insan, makine ve ¢evrenin
olumsuz etkilesiminden kaynaklanir. Bu unsurlarin inceleme ve
degerlendirmeleri, kazaya sebebiyet veren insan, makine ve/veya cevresel
sartlarin etkilerini ortaya koyarlar. Bu faktérler, genellikle bir veya birden ¢ok
sistem arizasina neden olurlar (20). Bu 3 faktériin disinda, yapilacak ugus
gOrevinin niteligi ve yonetim de digerleri kadar 6nemlidir. Her gorev tipi, kabul

edilmesi gereken farkli tehlikeleri icerir.

Bir ¢cok havacilik kazasi, Sekil 2.1’de géraldagu gibi bu faktérlerin etkilesimi
sonucu olusmaktadir. insan, diger faktérlerin timiinde de yer aldigindan,
kendisine ait sinirlamalari dikkate alinmali ve havaciliktaki insan etkisi

Uzerinde durulmalidir (21).

CEVRE

Sekil 2.1. Kaza olusturan faktérlerin etkilesimleri
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Avrupa Ulkelerinin hava kuvvetlerinde 1999-2004 yillarini kapsayan dénemde
meydana gelen kaza ve olaylar; %33 pilotaj, %10 bakim, %13 cevre, %35
malzeme ve %9 sebebi bilinmeyen faktérlerden kaynaklanmig, genel
degerlendirme sonucunda bu kazalarin %56’sinin énlenebilir nitelikte oldugu
belirlenmistir (22).

2.4.1. insan faktori

Boeing sirketinin 1994-2003 yillarini kapsayan bir arastirmasina gore ticari jet
ucaklarinin kullanildigr hava tasimaciliginda en fazla kaza sebebini ugus
murettebatinin olusturdugu Sekil 2.2°de gortlmektedir (23).

Hava Araci _14%
Meteoroloji [N 12%
Diger [I}5%

Bakim [Ij4%

Hava Trafik o
Kontrol FS &

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Sekil 2.2. Birincil Kaza Sebepleri

Sekil 2.3'deki kaza sebepleri modelinde, bir organizasyona ait olan ve her biri
bir sonrakini etkileyen insan hatalari gruplandinimigtir. Kazadan geriye dogru
gelindiginde ilk asama olan “hatali davranis”, kaza olusumuna en son etki
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eden ucus murettebati / pilot hatalaridir ve sebebi bulunamayan kazalarda,
kaza inceleme uzmanlarinin en ¢ok yogunlastiklari asamadir (24).

IDARI
ETKILER

YETERSIZ

DENETIM
SNl e

YETERSIZ

@\ TEDBIR O

— (O HATAL

®\ DAVRANIS

X

Sekil 2.3. James Reason’un “Isvigre Peyniri” modeli

Pilot Hatalari:

1. Muhakeme Faktéri : Mevcut durum ve sartlara uygun olmayan ve pilot
tarafindan verilen yanlhs karar sonucu meydana gelen,

2. Kullanma Teknigi Faktéri: Hava aracinin kumanda ve sistemlerinin
kullanilmasinda  yeteneksizlik ve  c¢esitli  gdstergelerin  yanlis
kiymetlendirilmesi gibi kullanma teknigi noktasindan ileri gelen,

3. Dikkatsizlik Faktori: Dikkatin  taksim edilememesi ve odaklanma
problemleri nedeniyle meydana gelen,

4. Bilgisizlik Faktort: Hava araci ile ilgili teknik bilgi eksikligi ile hava aracina
ait karakteristiklerdeki bilgi veya ugus gérevinin yapilisina ait bilgilerdeki
eksikliklerden ileri gelen,

5. Disiplinsizlik Faktért: Kanun, ydnetmelik, yénerge ve emir esaslarini tam
olarak uygulamama ve aykiri davranislar sonucu meydana gelen,
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6. Saghk Faktéri: Vicut yapisi, ruhi bozukluklar ve oryantasyon bozuklugu
durumu gibi tibbi yénleri ihtiva eden sebepler sonucu meydana gelen hava
aracl kaza faktorleridir (17).

Havacilik Kazalarindaki Kaptan Pilot Hatalari

Ugus 6ncesi planlamanin yetersiz yapilmasi.
Ucus sdratini muhafaza edememe.

istikamet kontroliinii saglayamama.

Hava aracini diiz ugusta tutamama.
Engelleri gbrememe veya kaginamama.
Yanlis yakit hesabi.

Ucgus esnasinda yanhs karar ve planlama.
Yanhs mesafe ve stirat muhakemesi.

Uygun olmayan rotanin secilmesi.

= © ©®© N o g s~ Db

0.Ucus kumandalarinin yanhg kullaniimasi (25).

Avrupa Ulkelerinin hava kuvvetlerinde meydana gelen kaza ve olaylarin
nedenlerinin de; genel olarak muirettebat hatalarini ifade eden ucgus
disiplinsizligi, kendine asiri glven, hava aracinin kumandalarina ge¢
midahale, asiri yorgunluk, planlama eksikligi, meteorolojik faktdrler ve
oryantasyon kaybi oldugu ortaya konulmustur (22).

2.4.2. Malzeme faktoru

Malzemenin yorulmasi, bozulmasi, kendi kendine kirilmasi yapim yetersizligi
ile hava aracinin bélimleri, aksesuarlari, techizatlari ve diger parcalarinda
hicbir kimsenin kusuru bulunmayan teknik sebepler sonucu meydana gelen
kazalardir. Bakim Faktéri ise, hava aracinin teknik el kitaplarina goére
yapiimayan hatali bakim, onarim, ariza giderme, revizyon, normal bakim,

kontrol ve tadilat islemleri sonunda meydana gelen kaza faktériadur (17).
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Sistem yetersizliklerinin nedeni, temelde, liderler, uygulanan standartlar,
egitim, bireysel yetersizlikler ve malzeme hatalarina baglanir. Bir Grin
icerisinde ariza mekanizmalari her zaman vardir ve Urin yasam c¢evrimi
boyunca, zaman gectikce, Urin eskidikge artis gdsterir. Ariza mekanizmalari,
zaman bagimli ve zaman igerisinde rassal olarak olusan arizalar olmak Uzere
iki sinifta ele alinir. Ariza sayilari, gavenilirlik hesaplamalarinda kullanilir.
Ariza sayisi, arizanin olugma olasiligina bagl olarak alt pargalara ayrilir.
Karmasik drUnlerin cogunun, yasam cevrimi boyunca arizalanma durumu
“bathtub” egrisi ile modellenir (Sekil 2.4) (2).

Erken
arizalar

Ariza sayisi

Geligigtzel anzalar
Eskime

Zaman

Sekil 2.4. Yasam cevrimi boyunca arizalanma egrisi

Yash ucak, yaslanmaya veya kullanima bagli olarak, metal yorulmasi,
korozyon veya eskiyen parca arizalarindan olusan bir veya daha fazla sistem
etkisini gésteren ugcak anlamina gelmektedir. Zamana bagh olarak gelisen bu
arizalari simgeleyen arizalanma egrisi G¢ zaman araligindan olusur. Fabrika
cikisindan sonraki ilk birkag haftayr temsil eden erken arizalar safhasinda;
arizalarin fabrika testlerinde belirlenememesi sonucu olusan malzeme
hatalarina, tasarimdaki hatalara, montaj hatalarina rastlanir ve azalan bir
hata egrisiyle ifade edilir. Bir sonraki safha, gelisiglzel arizalarin oldugu
bélimdir. Bu safhada, dayanikhligin asildigi durumlarda meydana gelen
rasgele arizalarla karsilasilir. Bu safhaya ait oldugu zannedilen ¢ogu ariza,
gercekte bir énceki asamada bahsi gecen sebeplerden kaynaklanmaktadir.
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Son zaman araliginda gerceklesen arizalarin nedeni ise genellikle

yorgunluktur ve arizalanma egrisi tekrar artis gdsterir.

5-15 yas sinirini agsan ugaklar igin yapilan zayif ydnetim programlari
sonucunda, eskiyen parcanin degistirimemesi, daha pahaliya malolan
arizalarin olmasina ve ugagin bakim icin daha uzun sure yerde kalmasina
neden olmaktadir. Havacilik kuruluglarinin bu son agsamaya gelinmeden dnce
gerekli ybénetim tedbirlerini almalari gerekmektedir (26). Ticari havacilik
endustrisinde kullanilan ucaklardaki yapisal olmayan pargalarin yasa bagimli
Ozelliklerini ortaya koymak igin yapilan bir arastirmada, Sekil 2.5'de
gOsterilen sonuclara ulasiimistir (27).

% 4
% 2 U
A ¥—/
Yas sinirlamasi faydalidir.
% 5
% 7 Yas sinirlamasi faydalidir. Genellikle piston
motorlu ugaklarda goraldr.
% 14
_—— Yas sinirlamasina gerek yoktur. Genellikle
trbin motorlu ucaklarda goralar.
Parca yeniyken arizalanma orani disUktdr.
% 68 Arizalanma olasiligr her zaman aynidir.
N Genellikle elektronik techizatlarda goralir.

Sekil 2.5 Yapisal olmayan ucak techizatlarinda yasa bagiml 6zellikler

Teknolojik gelismeler sonucu, ucus kazalarindaki makine faktérl azalirken

insan faktorl icin ayni sey gecerli olmamaktadir. Zamana bagl olarak
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degdisen bu iki faktér arasindaki belirgin farklilagsma, insan faktértiine egilim
gerekililigini ortaya koymustur (21).

insan faktéri

Kaza nedeni
%

Makine faktori

»
»

Zaman

Sekil 2.6. insan / makine faktérlerinin zamana gore degisim egrileri

2.4.3. Gorev faktoru

Gorev; sistemin amaci veya merkezi fonksiyonudur. Diger faktdrlerin bir
araya getiriimesindeki amag budur (16). Sivil havacilikta ucus gérevleri;yolcu
ve kargo tasimaciligi, ambulans, hususi, ig, egitim, hava gdzetleme, fotograf
cekimi, yangin séndirme, idari, bakim ve test maksath ucuslar ile resmi
ucuslari kapsar. Sivil hava tasimaciliginda bir ugus godrevi asagidaki
safhalardan olusur:

Yerde cekme: Park sahasinda ugagin kendi motor gtcini kullanmadan bir

cekme araci yardimiyla hareket etmesi.

Taksi: Ucagin kendi motor gucuiyle ilk harekete baslamasindan, kalkis
baslangicina kadar gecen sire ile, inisten sonra park yerine gelinceye kadar
gecen safhadir.

Kalkis: Kalkis icin  motor gucundn kullaniimaya baslamasindan,

havalanincaya kadar gegen safhadir.
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Tirmanis: Ucagin havalanmasindan, rotada diz ugus durumunu alincaya
kadar gecen irtifa alma safhadir.

DUz Ucus (Yol): Ucagin rotada diz ucus durumunu almasindan, alcalmanin

basladig! yere kadar gecen safhadir.

Alcalma: Diz ugus durumunun algalma icin terk edildigi noktadan, yaklasma

fiksine kadar olan irtifa verme safhasidir.

Yaklasma: Alcalmanin sonlandirildigi fiksten, pist baslangici veya pas gecme
noktasina kadar olan safhadir.

inis: Pist baslangici veya pas gegcme noktasindan, ugagin indikten sonra pist
Uzerinde duruncaya kadar gecen safhadir (28).

Olimlii kazalar icinde, ucusta kontroliin kaybedilmesi ve kontrollii ucusta
yere carpmanin (CFIT) en fazla meydana geldigi 1994-2003 yillari arasinda,
ucusun safhalarina gére meydana gelen kaza ve insan kayip oranlari
sekil 2.7’de gérUlmektedir (23). 2004 yilinda ise, 6lumll kazalarin %30’u
CFIT nedeniyle olmus, kazalar en fazla yaklasma ve inis esnasinda meydana

gelmistir (29).
Taksi Kalkig ik | Tirmanig Yol Algalma| Ik Son inis
Tirmanis Yaklas. | Yaklas.
Kazalar | %5 | %12 | %5 | %8 % 6 %3 | %7 | %6 | %45
'}Qsag‘ % 0 %8 | %14 | %25 % 12 %8 | %13 | %16 | %2
aybi
ggfsi %1 | %1 | %14 % 57 %11 | %12 | %3 | %1

Sekil 2.7. Ugus safhalarina goére kaza/kayip oranlari
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Sekil 2.7’7den de anlasilacag! gibi; ucusun en uzun kismini “yol” safhasi
olustururken, en fazla kaza “inis” safhasinda olmus, en fazla insan kaybi ise

“tirmanis” esnasindaki kazalarda meydana gelmigtir.

2.4.4. Cevre faktori

Cevre; sistemin, icinde calistigi, muhafaza edildigi ve tesis edildigi ortamdir.
Bu ortam, operasyonel ve harici kosullari icerir. Operasyonel ¢evre; gbrevin
planlandigl ve icra edildigi durumlarn ifade eder. Bunlar trafik yogunlugu,
haberlesme yogunlugu, is yuki gibi durumlardir. Operasyonel cevrenin
bélimleri, goérevin tipi (Hava Trafik Kontroll, Hava Tasimaciligi, Genel
Havacilik,vs.) ve ugusun safhasiyla (yerde ¢cekme, taksi, kalkis, tirmanis, yol,
yaklagsma, inig) tanimlanabilir. Harici kosullar ise; 1si, nem, i1sik durumu,
elektromanyetik etkiler, radyasyon, yagis, titresim gibi durumlari ifade eder:

1. Meteorolojik durumlar: Bulut tavani, yatay goérts mesafesi, 1si, nem, rlizgar
ve yagis.

2. Operasyonel durumlar: Arazi, bitki 6rtlist, insan yapimi engeller, gin 1131
ve karanlik.

3. Hijyenik sartlar: Havalandirma, guralta, titresim, toz ve Kkir.

4. inis yeri durumlari: Asfalt ve beton pist, pist egimi, buz, camur, toz, Kar,
kum (16).

2.4.5. Yonetim faktoru

Yonetim faktorl; mevcut durum ve sartlar ile gérevin 6zelliklerine uygun
olarak personel ve malzemenin kullaniimasi, gerekli énlemlerin alinmasi,
yerde ve ugusta kontrol gbrevinin tam olarak yapilmasi ile sevk ve idare

kademesinde mevcut esaslarin uygulanmasidir (17).

Yoénetim; standartlar, usulleri ve kontrol tedbirlerini belirleyerek, sireci
olusturur, etkilesimleri yénetebilmek icin yontem ve kurallari saglar, ancak
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sistemin tUm elemanlarini kontrol altinda tutamaz. (")rnegin bireysel kararlar,
personeli, ybnetim politikasindan daha fazla etkiler. Yo&netim faktérl

asagidaki hususlarin olusturdugu bir battndur:

1. Standartlar: Sirket politika ve kurallari.

2. Usuller: Kontrol listeleri (geklist), ¢alisma kartlari ve kullanim kitaplari
(manueller)

3. Kontrol tedbirleri: Mdurettebat yorgunlugu, irtifa ve sdrat limitleri,
sinirlamalar, egitim kurallari, kullanim limitleri.

4. Harekat: Arzu edilen c¢iktilar (16).

2.5. Kaza inceleme

Bir hava - araci kazasi veya olayinin uluslararasi diizeyde sorusturulmasinin
temel amaci; kaza ve olaylarin sebeplerinin ortaya c¢ikarilarak hava araci

kazalarinin meydana gelmesini énlemektir (17).

Kaza incelemesi kazadan sonra yapilmasina ragmen, asil Gzerinde durulan
husus; ne oldugu ve neden oldugunun incelenmesidir. Bu
gerceklestirildiginde, belirlenen sistem vyetersizliklerinin dizeltiimesi icin
gerekli tedbirler alinir. Bu islem; bilgi toplama, analiz ve dizeltici iglemlerin
yapildigi 3N yaklasimi olarak adlandirilir. 3N yaklasimi, asagidaki 3 temel

sorunun cevabiyla ilgilenir.

1. Ne oldu (hata) : Kazaya neden olan temel faktérlerin (insan, makine, cevre
ve gbrev) tanimlanmasi.

2. Neden oldu (sistem yetersizlikleri / temel problem) : Kazanin
gerceklesmesine izin veren sistem yetersizliklerinin tanimlanmasi. Bu
safhada, hatalarin nasil ve hangi sartlar altinda meydana geldigi belirlenir.

3. Neler yapilmali (tavsiyeler) : Alinmasi gereken tedbirler ile sorunun
¢6zUmUnden sorumlu birim ve destekleyici hareket tarzlar belirlenir (20).
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Ancak, kaza olusumunu bekleyip otopsi yapmak yerine “Hizli Erigsim Veri
Kayit Cihazi” denilen ve anhk ugus bilgilerini kaydeden cihazlarin
yayginlasarak tim ucus goérevlerinin analizi icin kullanilmasi, kazalarin
6nlenmesinde dnemli katkida bulunacaktir. Bu kapsamda, son ugus verilerini
kaydeden ve sadece kazadan sonra bulunarak incelemeye alinan FDR, CVR
gibi cihazlar yetersiz kalabilmektedir.

01 Ocak 2002 tarihinden itibaren, maksimum kalkis agirhdr 22 000 kg.’dan
fazla ucak isletmecileri, ugus emniyet ve kaza 6nleme programlarinin bir
parcasi olarak bir “ucus bilgi analiz programi” olusturmak ve muhafaza etmek
zorundadirlar. Ancak bu programlarin, calisanlari cezalandirmaya yodnelik

olmamasi gerekmektedir (7).

Ulkemizde; Ulastirma Bakanligi, havacilik alaninda uzmanhgi kabul edilmis
kisilerden secilecek bir kurulu, kazanin sorusturulmasi igin gérevlendirir. Bu
kurul, kazanin nedenlerini ve olus seklini agikliga kavusturmak ve sivil
havacilikta can ve mal glvenliginin saglanmasi bakimindan tekrara engel
olmak amaci ile sivil hava araci kazalarinin ayrintih teknik inceleme ve

sorusturmasini yapar (19).

Bir cok hava araci olayi, yaralanma veya maddi bir hasar olmadigindan rapor
edilmemektedir. Bir ¢cok olayda, ucaklardaki gelismis yedekleme ve emniyet
sistemlerinin varligindan dolayr emniyetsiz bir durum meydana gelmez.
Ancak, bugtn rapor edilmeyen 6zellikle iki veya daha fazla birbiriyle értisen
durumdan kaynaklanan olaylar, ileride gerceklesme ihtimali olan kaza ve
olayin temelini olusturabilecektir.

Ucus Emniyet Rapor Sistemi’nin teskilindeki ilk adim 1975 yilinda FAA ve
NASA tarafindan atilmistir. Sekil 2.8’de ifade edilen Heinrich Piramidi, her bir
blydk kazaya kargilik, 3-5 6nemli kazaylr ve 7-10 hava araci olayinin
gercgeklestigini, ancak ylzlerce rapor edilmeyen tehlikeli durumun meydana
geldigini géstermektedir.
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KAZALAR

HAVA ARACI OLAYLARI

RAPOR EDILMEYEN
DURUMLAR

Sekil 2.8. Heinrich Piramidi

Mevcut tim havacilik kazalarinin, hava araci olaylarinin ve tehlikeli
durumlarin incelenmesi imkansiz olsa da, verilerin %20’sinin geri kalan
%80’ini kapsayacagini ifade eden 80/20 kurali, kaza analizlerinde
kullanilabilmektedir (30). Bu konuya “3.7.4.Pareto Analizi” bashgl altinda
tekrar deginilecektir.

Sinirlari igerisinde kazanin meydana geldigi devletin, kaza haberini hava
aracinin kayith oldugu, isleten, tasarimini ve Gretimini yapan tlkeye ve eger
hava araci 2 250 kg.’dan agir ise ICAQO’ya da haber verme zorunlulugu vardir
(10). Boylelikle kaza raporlarinin hazirlanmasinda ve bu raporlarin kaza

6nleme faaliyetlerine kullaniimasinda kolaylik saglanmis olacaktir.

2.6. Kaza Onleme

Kaza Onleme; tehlikelerin tespit edilerek ortadan kaldiriimasi veya
tehlikelerden uzak durulmasidir (21).

Tarkiye’nin de GOyesi oldugu JAA’in (Avrupa MuUsterek Havacilik Otoriteleri)
gerekliliklerine gbére kullanici kuruluslarin, harekatta gérevli tim personelin
risk farkindaliginin saglanmasi ve muhafazasini igeren kalite sistemiyle
entegreli bir kaza dnleme ve ugus emniyet programi tesis etmek zorunlulugu

vardir. Bu program neticesinde ortaya ¢ikarilan duzeltici islem teklifleri, egitim
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programini ydritmekle gbérevli personelin sorumlulugudur. Bu tekliflerden
olugan degisikliklerin etkinligi yine bir kalite yénetmeni tarafindan takip
edilmelidir (31).

ICAO’ya uye Ulkelerin, kaza 6nleme faaliyetlerinde kullaniimak amaciyla bir
kaza/olay veritabani ile olay rapor sistemi olusturmak ve bu veritabanindaki
bilgileri analiz ederek bu bilgileri gerektiginde diger Gye Ulkelerle paylasmak

zorunlulugu vardir (18).

Her tOrl0 faaliyet sirasinda, herhangi bir kaza tehlikesini tespit ederek
kazanin 6nlenmesi ile ilgili tedbirleri almak, ugus ve yer emniyetini bir emniyet
halkalari butinU olarak gérmek ve her emniyet halkasina gerekli énemi
vererek zayiflamasina engel olmak, ugus ve yer emniyet sisteminin ana fikrini

teskil eder.

Kaza Onleme Plani, ucus ve yer emniyetinin sagdlanmasi, kazalarin
6nlenmesi maksadi ile alinmasi gereken her tirld tedbirin, yapiimasi gereken
her tOrli  faaliyetin  izah  edildigi, sorumluluklarin  paylastirildigi,
gbrevlendiriimelerin yapildigr ve bitin bunlarin bitinlestirilerek bir emniyet
sistemi halinde hareket eder hale getirildigi bir plandir (2).

insan kaynakli kazalar, havacilik endistrisini ucus mirettebatinda MKY
(Mdrettebat Kaynaklari  Yénetimi) egditimini uygulamaya zorunlu hale
getirmistir. MKY, ugus gérevinin emniyetle yapilabilmesi i¢in insan kaynaklari,
donanim ve enformasyondan olugsan mevcut kaynaklarin etkin kullanimidir.
MKY egitimiyle ilgili gelismeler, arastirmacilar tarafindan toplam bes nesil
halinde degerlendiriimis ve gunimudzdeki halini almistir. Bu calismalar
dogrultusunda ICAO , MKY egitiminin temel esaslarini belirlemistir. Bunlar ;

1. I ylka yonetimi
2. Oryantasyon
a. Yorgunluk



b. Stres yénetimi

3. Muhabere ve iletigsim

4. Liderlik
a. Kaptan pilotun sorumluluklari
b. Etkili iletisim becerileri (32)
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MKY egitimi ile paralel yuratilen HKV (Havacilikta Karar Verme), mevcut

duruma karg! en iyi hareket tarzi ile ve devamli olarak hazir olabilmek igin

pilotlar tarafindan uygulanan, zihinsel strece sistematik bir yaklagimdir (33).

Tdm ddnyada uygulanan MKY ve HKV egitimiyle, kazalar azaltiimaya,

ucuslarin emniyetle yapilmasi icin kaynak kullaniminin etkin bir sekilde

yapiimasina calisiimaktadir. MKY egitiminin etkinligiyle ilgili olarak Amerikan

Hava Kuvvetleri Ucus Emniyet Birimi tarafindan yapilan bir arastirma

sonuglari Gizelge 4.1’de gértlmektedir (32).

Cizelge 2.1. MKY ve HKV egitimlerinin etkileri

- VERILEN KAZA

KURULUS ISMI EGITIM ORANLARI
Be“II Hel__icopter I.nc. . HKV % 36 azalma
(Tam dinyadaki Jetranger pilotlarr)
Bell Helicopter Inq. . HKV % 48 azalma
(Sadece ABD’deki Jetranger pilotlarr)
Petroleum Helicopters Inc. HKVve | o £4 27aima
(Ticari tasimacilik mirettebati) MKY
AB_D Der!iz Kuvvet_l_eri MKY % 28 azalma
(TGm helikopter murettebati)
ABD Deniz Kuv_\_/etleri MKY % 81 azalma
(A-6 Intruder marettebatr)
ABD Hava Kuvvetleri MKY % 51 azalma

(MAC Tasimacilik mirettebati)
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3. RiSK YONETIMi ve KULLANILAN TEKNIKLER

3.1. Risk ve Tehlike

Tehlike; hasar, kayip veya gobrevin olumsuz sonuglanmasina neden
olabilecek her tlrll potansiyel kosul ve aktivitedir. Risk ise; tehlikenin ve koti
sonuglarin gerceklesmesi, yaralanma veya Olim ihtimaliyle karsilasma
olasihgidir (16).

Risk s6zcugunin kdkeni Arapca rizik / risk (risq) veya Latince riziko (riscium)
sbzcuklerinden gelmektedir. Her iki durum da rassal olmakla beraber rizik

istenen, riziko ise istenmeyen bir durumu ifade eder (34).

Bir baska ifadeyle risk, belirli bir zaman araliginda, hedeflenen bir sonuca
ulasamama, kaylba ya da zarara ugrama olasiigidir ve gelecekte
olusabilecek potansiyel problemlere, tehdit ve tehlikelere isaret eder. Riskin
iki temel bileseni vardir (2):

1. Belirli bir sonuca ulagsamama olasiligi ya da istenmeyen bir olayin olusma
olasihg (olasllik)

2. Sonuca ulasamama olasiliyi ya da riskin olusmasi durumunda sonuca
etkisi (etki)

Risk = f (olasilik, etki) [3.1]

3.2. Risk Tipleri

Tanimlanmis risk

Gesitli analiz teknikleri kullanilarak belirlenen risklerdir. Sistemin emniyeti igin
yapilacak ilk sey, mimkdn olabildigince tim riskleri tanimlamaktir. Bundan

sonraki safhada riskin olasilik ve etkisi bulunur.
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Tanimlanamayan risk

Sistem icinde hentz belirlenememis riskleri ifade eder. Bazilari, kazadan

sonra tanimlanirlar, bazilari ise hi¢ bilinmezler.

Kabul edilebilir risk

ilave mihendislik ve ydnetim calismalarina gerek kalmaksizin, sistemde

kalmalarina muisaade edilen tanimlanmig riskin bir parcasidir. Yonetim
faaliyetlerindeki sorumluluktan dolayl bu karar almak zordur. Riske maruz
kalan kullanici, yeterli bilgiye sahip oldugunda bu karar verilebilir.

Kabul edilemeyen risk

Yoénetim tarafindan asla géz yumulmayan risklerdir. Ortadan kaldiriimasi

veya kontrol altinda tutulmasi gereken tanimlanmis riskin bir alt unsurudur.

Toplam risk
Tanimlanmis ve tanimlanamayan risklerin toplamidir.

Artik risk
Sistemin emniyeti icin yapilan ¢alismalar tamamlandiktan sonra geriye kalan
risktir. Kabul edilebilir riskle ayni anlama gelmez. Kabul edilebilir risk ile

tanimlanamayan risklerin toplami ve kullaniciya iletilen toplam risktir (16).

Kabul
edilebilir Tanimanamayan
Kabul \ riskler 8 riskler

Edilemeyen Kontrol
Riskler altindakiler

Toplam Risk Artik Risk

Sekil 3.1. Risk tipleri
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3.3. Risk ve Belirsizlik

Belirsizlik, risk olusma olasiliginin bir élcistnu verir. Belirsizlik arttik¢a riskin
olusma olasiligr artar. Belirsizligin negatif bileseni risk, pozitif bileseni de
firsat icerir. Risk ve belirsizlik kavramlari siklikla birbirinin yerine kullanilir,
ancak ayni seyi ifade etmezler. Risk; cogu zaman istenmeyen bir olayin
olusma olasiligina iligkin istatistiksel verilere dayali olarak Olgulebilen bir
kavramdir. Belisizlik; istatistiksel verilerin mevcut olmadigi durumlarda
kullanilan, élgtlemeyen bir kavramdir. Belirsizlik bir olayin olusma olasihginin
verilerle belirlenemedigi durumlan ifade eder. Risk, bilinen olasilik
dagihmindan ya da mevcut verilerden vyararlanarak belirlenebilen ve
Olcllebilen olaylari ifade eder. Karar verme ortamindaki belirsizligin fazla
olmasi, daha fazla risk almayi gerektirir. Deneyimsizlik ve gegmis verilerin

bulunmamasi belirsizligi artirir (2).

istatistiksel olaylar yinelenebilir niteliktedir. Ancak pek cok karar durumu tek
olup, yinelenebilir nitelikte degildir. Bu nedenle karar vericiler, olasilik
kurallanyla tutarh (istatistiksel ya da nesnel) olan, istatistiksel olmayan ya da
6znel olasilik degerlendirmeleri yapmak zorunda kalirlar. Bu ayirim
kavramsal olarak yararli olsa bile, risk degerlendirme ve analiz
uygulamalarinda sinirli bir degeri vardir. Bu nedenle bu iki kavram,
calismalarda genellikle anlamdas olarak kullaniimaktadir (24). Ancak asagida
belirtilen gtcliklerle karsilasilabilir:

1. insan diisiincesine/davranis sekline sayisal bir deger vermek ¢ok zordur.

2. Rakamlar gercek hayati yanlis olarak basitmis gibi ifade edebilir.

3. Uygulanabilir verilere ulagsmak zor olabilir, bu da kesin olmayan
tahminlerde bulunulmasina neden olur.

4. Cogu kez rakamlar mantikli yargilarin yerini alir.

5. Yalnizca rakamlara dayanilarak risk gérmezden gelinebilir (36).
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Havacilikta risk ydnetimi uygulanirken nitel ve nicel tekniklerin kullanimina
ihtiya¢ duyulacaktir. ileri teknoloji iceren ucaklarla yapilan uguslar, fazlasiyla
karmasiklik iceren, belirsiz tehlikeler altindaki ortamlarda icra edilmektedir.
Sadece deneyim ve sezgilerle verilecek Kkararlar, gdrevin emniyetle
basariimasi igin yeterli olmayabilecektir. Gerekli risk analizlerinin yapildiktan
sonra karar asamasinda da bilimsel yollara bagvurulmasi gerekliligi

kaginilmazdir.
3.4. Degiskenlik ve Karmasikhik

Degiskenlik, hedeflenen durumdan sapmadir ve riskleri belirleyen temel
faktorlerden biridir. Hedef degerin tamligi ve dogrulugu, risklerin dogru

belirlenmesini ve ydnetilmesini dogrudan etkiler.

Hedef Deger

2\

%(_J
Degiskenlik

Sekil 3.2. Degiskenlik (2)

Hedeflenen degere her zaman %100 ulasiimasi doganin yapisina aykiridir.
Elde edilen sonuglar, hedeflenen deger etrafinda bir dagilim gdsterir. Bu
dagihmin bilinmesi ve kontrol altina alinmasi risk yénetiminde tamamlayici bir

rol oynar.

Bir olaydaki bilesen sayisi ve bilesenler arasindaki iligkinin artmasi, olayin
karmagikhgini artirir. Bir olayin ya da durumun karmasiklik derecesi, olasi
risk siddetini etkileyen bir faktérdir (Sekil 3.3).
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Risk

»

Karmasiklik

Sekil 3.3. Karmasiklik ve risk iligkisi (2)

YUksek teknolojik trlnler, ylksek karmasikliga sahiptirler. Teknolojideki hizli
gelismeler makinelerin  karmasikigini daha da artirmaktadir. Ornegin
elektronik endustrisinde teknolojiler, boyutlarin daha kictlmesi, daha yogun,
daha iglevsel ve ylUksek performansta cihazlarin tasarlanip Uretilmesi

yonlinde gelismektedir (2).
3.5. Risk Algilama

Riskin algilanmasi kisiden kisiye degisir. Bir Kisi icin tehlikeli ve riskli olan
digeri icin bdyle olmayabilir. Algilama liderlerin kararlarini etkiler. Egitim
kazas! ya da buna benzer bir klictik olay, kamunun bu noktadaki algilamasini
arttirabilir. Bu da, zaman zaman bu tdr risklerin kabul edilemez hale
gelmesine yol acabilir. Riski etkin olarak yénetememek, cok pahaliya mal
olabilir (37).

3.6. Risk Yonetimi

Proaktif karar ve eylemlerle sirekli olarak, sonucu olumsuz etkisi olan
risklerin  belirlendigi, hangi risklerin 6nemli oldugunun, Oncelikle
¢bzimlenmesi gerektiginin degerlendirildigi ve risklerle basa ¢ikmak igin

stratejiler ve planlarin gelistirilerek uygulandidi bir sistematiktir.
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Risk yo6netiminin temel hedefi, karar verme mekanizmalari igin riskleri
gorundr kilmak, élcllebilen bir olgu haline getirmek ve kararlarda subjektifligi
azaltmaktir. Belirsizlik ortaminda, gelecege iliskin stratejilerin belirlenmesi ve

gelecege hazir olmak risk ydnetimi ile saglanir (2).

Tum risk unsurlarini tanimlamak, degerlendirmek, elemek ve kontrol altina
almak igin uygulanan yonetim metotlarini ifade eden risk yonetimi, emniyetle
iligkili risklerle sinirli degildir. “Risk Kontrol(” ve “Finansal Risk” olmak Uzere
iki bélimden olusur. Risk kontrolinde; sistemin emniyeti, emniyet yonetimi ve
emniyet mihendisligi dikkate alinirken, finansal risk yénetimi; sigortacilik, risk
ortakhgi, 6z sermaye gibi konularla ilgilidir (16). Risk analizi genellikle sigorta
ve yatirrm konularinda kullanilan analitik bir metot olmakla birlikte, is yerini
inceleme, tehlikeleri belileme ve bu tehlikelerin Gstesinden gelmek igin
stratejiler gelistirmede kullaniimaktadir (38).

Risk yonetimi bagl basina bir yénetim disiplinidir, ancak diger disiplinlerle bir
bltinlUk icerisinde uygulanmasi gerekir. Risk yénetim yaklagimi, ileri bakis
acisi ile, disiplinli, yapilandiriimis, bilgiye dayali ve slrekli olarak
yUratulmelidir. Basarili bir risk yénetimi igin kritik olan husus, erken planlama
ve proaktif yaklagimdir. Risk yonetimi, yalnizca belli zaman periyotlarinda ya
da programin belli asamalarinda uygulanan bir disiplin degildir. Yasam
cevrimi boyunca surekli ve iteratif bir sekilde uygulanmalidir.

Riskler kisa, orta ve uzun vadeli bir bakis acisi ile yonetilmelidir. Kisa vadeli
bakis acisi, genellikle acil ¢ézUmler igin gerekir. Kurulus ydneticileri ¢ogu
zaman uzun vadeli yaklagimlardan c¢ok, kisa vadeli ¢ézimler Uzerinde

durmak zorunda kalirlar.

Risk y6netimi, belirsizlikleri ve riskleri tamamen ortadan kaldiracak sihirli bir
ybnetim disiplini degil, potansiyel risklerin sistematik olarak degerlendirilerek,
olasi zararlarinin etkisini azaltici yénde, verilere dayali karar vermeyi

saglayan bir disiplindir (2).
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3.6.1. Risk yonetim sureci

Risk ydnetim modeli; sektdre, kurulusun ydnetim sistemine, tUm yasam
cevrim sureglerine, UrinUn yapisina bagl olmakla birlikte, iyi bir model Sekil
3.4’deki yapiy! icermelidir. Bu modelde risk yénetimi 4 temel slregten olusur

2).

Risk Planlama
L
Risk Degerlendirme
Risklerin Belirlenmesi Risklerin Analizi
|:> Olasilik _
- Etki Nicelleme Onceliklendirme
Zaman
igH
Risk Azaltma
Risk Azaltma Faaliyetlerinin Planlanmasi
E> Riskten Risk Risk Risk Bilgi ve
kagcinma alma azaltma transferi arastirma
Igs
Risk izleme ve Kontrol
<:| Risk metriklerinin Verilerin Risk yonetiminin
- belirlenmesi toplanmasi etkinliginin izlenmesi

Sekil 3.4. Risk ydnetim streci

3.6.2. Risk yonetiminin faydalar

Risk yoénetimi, beklenen faydalara kargi maliyetlerin degerlendiriimesinde
kullanilan mantiksal bir sUrectir. Faydalar, sadece azalan kaza oranlari ya da
disUk oranli yaralanmalarla sinirli olmayip, gérev etkinliginde de gergek bir

artis saglayabilir. Potansiyel faydalar asagida yer almaktadir:
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1. Riskli durumlarda cesaretli davranislar: Kaybin siddeti ve olasihgi
karsisinda beklenen faydalar dikkatlice hesaplandiginda, cesur ve hatta
riskli eylemlerde bile bulunulabilir.

2. En az zararla mevcut durum korunurken kabiliyetleri gelistirme: Mevcut
uygulamalarin analizi, kabul edilen riskleri azaltabilir.

3. Karar verme kabiliyetlerindeki gelisme: Kararlar sezgiye dayanarak degil,
rasyonel ve tekrari mamkun yontemlerle alinmaktadir.

4. Unitenin kabiliyetine artan gliven: Uygun risk analizi, birimlerin gliclii ve
zayif taraflarinin daha acik bir resmini verir (37).

3.7. Risk / Tehlike Degerlendirme Teknikleri

Geligsen teknolojiyle beraber Gretim sistemleri daha karmasik bir hale
gelmistir. Bu durum ise, insan, makine ve techizat gibi sebeplerden
kaynaklanan kazalari sayica artirmistir. Kazalara neden olan potansiyel
tehlikelerin dikkatlice incelenmesi, ginimuzde yaygin bir sekilde kullanilan
“Tehlike Degerlendirme Teknikleri’nin ve uygulamalarinin ortaya ¢ikmasini
saglamistir. Kaza meydana getirme egiliminde olan her teknoloji, “kaza
reten sistem” olarak yorumlandiginda, genel anlamda tehlike degerlendirme
teknikleri, sistemlerin kazaya acik olan yoénlerinin tespit edilmesi, kazaya
sebebiyet veren faktdrlerin belirlenmesi ve ortadan kaldiriimasi ile kazalarin

6nlne gecilmesini amaclar (38).

Riskin karmasikligi arttikga teknik kullanim gereksinimi artar. Verilen her
kararda, kisisel yargi, sezgi ve deneyimin etkisi her zaman vardir. Risk
yonetim teknikleri ile sdbjektiflik, kisisel yargi, sezgi ve deneyimin
birlestiriimesi gerekir. Risk ydnetimini, ne timuyle teknik kullanarak ne de
yalnizca kisisel yargi, sezgi ve deneyime dayali olarak ydrGtmek uygun
degildir. Onemli olan husus, risk yénetiminde etkinligi artirmak, siibjektifligi
azaltmak icin yaygin ve etkin bir sekilde teknik calisma ydntemlerinden
yararlanmaktir. DUslUk dlizeydeki ve karmasik olmayan riskler igin kisisel

deneyim, sezgi ve yargilar ile risk yonetilebilir. Orta dizeyde karmasikliga
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sahip bir riskin etkileri konunun uzmani Kkisilerin gérislerinden ve
deneyiminden yararlanilarak azaltilabilir. YUksek riskli ve karmasik olaylarda
risklerin yonetilmesi igin disiplinli bir sekilde teknik ve gereclerin kullaniimasi

gerekir. Risk yénetiminde kullanilan teknikler dért sinifta ele alinabilir :

1. Otomatik gerecler

2. Nitel teknikler

3. Nicel teknikler

4. SUbjektif/deneyime bagli teknikler

Risk yonetiminde bu tekniklerin tim0U duruma bagl olarak kullanilir. Nicel ve
nitel tekniklerin kullanimi eldeki veriye, risk yénetimini yUriten Kigilerin bilgi
birikimine ve konu hakkindaki deneyimine, teknikleri kullanma becerisine
baglidir. Risklerin etkin bir sekilde ydnetilebilmesi i¢in nicel ve nitel tekniklerin
uygun bir sekilde harmanlanmasi gerekir. Nitel teknikler, risk UGzerinde
belirleyici olan deger, olasilik, sonuca etki, risk blyUkligt gibi faktorlerin
blyUkldklerinin ylUksek, orta ve distk gibi derecelendiriimesinde kullanilir.
Nitel teknikler, anlamli nicel tahminlerin yapilamadidi durumlarda kullanilir.
Nicel tekniklerde ise kritik parametreleri karakterize etmek igin sayilar

kullanilir.

Risk ybnetiminde otomatik gereclerin kullanimi, etkinligi artiracaktir. Dikkat
edilmesi gereken konu, kurulusta risk yénetim kaltGrQ, stratejisi, politika ve
prosedurlerinin kurulmasi ve uygulanmasi gerekliligidir. Hazir yazihimlar,

yUrGtllen risk yénetim sistemine uygun olmahdir.

Slbjektif/deneyime  bagl  teknikler, uzman gérlsleri, benzerleriyle
karsilastirma ya da gecmis deneyimlerden 6grenme gibi tekniklerdir. Uzman
gOrusleri tekniginde, konunun uzmani kisilerden risklerin ve bayUklUklerinin
ne oldugu bilgisi edinilir. Gecmis verilerden yola cikarak tam bir risk
degerlendirmesi yapilamadigi durumlarda, konu uzmanlarinin goéris ve

bilgilerine bagvurulur.
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Risk yo6netiminin her adiminda uygulanacak teknikler, risk ydnetiminin
planlanmasi asamasinda segilir ve segilen tekniklerin uygunlugu ydnetim
tarafindan onaylanir. Kullanilacak yéntem, teknik ve gerecler program fazina
gbre degerlendirilmelidir. Program ilerledikge artan bilgi diizeyine bagli olarak
kullanilabilecek teknik ve gerecler degisebilecektir (2).

3.7.1. Nominal grup teknigi (NGT)

NGT, yaratici diaslUnceleri Uretmek igin populer bir tekniktir. Bu teknik

yUrdtulirken asagidaki adimlar uygulanir:

a. DUsinceler belirlenir, tam ve net olarak listelenir.

b. Her katihmci tarafindan digtnceler derecelendirilir (1 il 8 arasinda; 1 en
iyi, 8 en kotl).

c. Her distncenin karsisina ekip Gyelerinin verdigi puan yazilir.

d. Her daslnce igin toplam puan hesaplanir, en disik puanl dislince en
tercih edilen dislnce olacaktir (2).

3.7.2. Kontrol listeleri (ceklistler)

Uygulanmasi icin fazla bir tecribenin gerekmedigi kontrol listeleri, beklenen
tehlikelerin  “evet-hayir karar sorgulamasi” ile tespit edilerek, sistemin
standart iglemlere uygunlugunu belirler. Ydntemin hazirlanmasi ve
kullanilimasi kolay ve ucuz olup, sonuca cabuk ulasilir. Ust y®netimin
periyodik denetlemeleri icin kullanilabilecek bu yéntem, karar vericiye kalitatif

sonugclar sunar.

Kontrol listeleri, tesisteki genel ¢alisma usullerini, sirketin standart usullerini,
ve tehlike analiz ybntemlerini iyi bilen deneyimli bir ya da iki
personel/mihendis tarafindan hazirlanmalidir. Kontrol listesi sonuglari,

deneyimli yénetim personelince incelenmelidir. Kontrol listelerinden,
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genellikle standart usullere uygunlugun belirlenmesinde faydalanilir.

istenildigi kadar detay hazirlanabilir (38).

3.7.3. Neden - sonug analizi

Neden - sonu¢ analizi, bir problemin olasi nedenlerini ortaya ¢ikarmak
amaciyla yapilan bir analizdir. Neden - sonu¢ semasi ile bir sorunun ele
alinmasi, sorunun ayrintili bir sekilde incelenmesine olanak saglar. Bir
bakista sorunu olusturan tim temel ve alt nedenler kolayca gorulebilir. Sekil

Al

3.5’teki neden - sonu¢ semasi, sekli geregi “balik kilgigr” adi ile de bilinir (2).

Temel Neden Temel Neden

Alt Nedenler

A 4

PROBLEM

Temel Neden Temel Neden

Sekil 3.5. Neden - sonug¢ semasi

Bu analiz, bir ¢ok karmasik iligkiyi ve sapmayi inceleyerek problemin
nedenlerini ve etkilerini belirlemek icin kullaniglidir. Tim nedenler igerisinden

temel nedeni belirlemek icin cogu zaman tek basina yeterli olmaz.

3.7.4. Pareto analizi

Problemin teshis edilmesinde ve raporlanmasinda oldukg¢a yararli bir
tekniktir. Risklerin énceliklendiriimesinde kullanilir. Problemin olasi nedenleri
olusma sikhgina gore siralanir ve en énemli nedenler belirlenerek éncelikle
ortadan kaldirimasi saglanir. Problemin %80’ini olusturan nedenler, tim
nedenlerin %20’sidir. Oncelikle bu nedenler ortadan kaldiriimali, kaynaklar bu
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nedenleri ortadan kaldirmaya ydnlendirilmelidir. Problemin %20’si 6nemsiz
nedenlerden kaynaklanir ve bu nedenlerin tUm nedenler igindeki payi
%80’dir. Buna “80/20” kurali denir. Pareto semasinda dikey eksen problemin
olusma sikhgini/sayisini, yatay eksen ise problem alanlarini gdsterir. Ornek
bir sema Sekil 3.6'da gérilmektedir (2).

% 100 | ]
2
T %80 C
S SINIFI
oo
£ B
% SINIFI
= A
o
2 SINIFI

%0
Hata TCrG

Sekil 3.6. Pareto semasi

3.7.5. Dagilhim semasi

Belirlenen her risk, projenin risk durumunu resmetmek igin olasilik ve etki
matrisinde yerlestirilir. Dagilim semasina bakilarak risklerin 6nem derecesi

kolaylikla gorulebilir. Risklerin énceliklendiriimesinde kullanilir (2).
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Sekil 3.7. Dagihm semasi
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3.7.6. Hata turu etkileri, kritikligi ve analizi (FMECA)

FMECA, hata 6nleme, risk azaltma ve sistemin glvenilirligini artirmak igin ve
risklerin en erken asamada belirlenerek azaltilmasinda kullanilan gucla bir
tekniktir. Asagidan yukariya dogru uygulanan bir tekniktir. En alt dizeyden
baslayarak en (st dlzeye kadar riskler analiz edilir. Potansiyel hatalarin
olusma yollari kapsaml olarak incelenir. FMECA ile bir sistemdeki tim hata
tarleri, performansi ve guvenilirligi en fazla etkileyen kritik hata tdrleri
belirlenir. Her bir hata tir0 icin olusma olasihgl, hata siddeti ve

kesfedilebilirlik belirlendikten sonra ROS (risk dncelik sayisi) hesaplanir.
ROS = Olasilik x Siddet x Kesfedilebilirlik [3.2]

Hata olusma olasiligi 1 ile 10 arasinda tahmin edilir. Olasilik tahmin edilirken
kontrol Onlemleri dikkate alinir. Hatanin ortaya c¢ikma olasiligi kontrol
Onlemleriyle azaltilabiliyorsa, olasilik derecesi tahmin edilirken bir miktar

azaltilir.

Hata siddeti ile, sonuca etkisi belirlenir ve 1 ile 10 arasinda bir puan verilir.
Hatanin siddetini azaltmak yalnizca tasarim degisiklikleri ile saglanabilir. Her

bir hata etkisi icin siddet derecesi belirlenir.

Hatanin, sonuca etki etmeden énce kesfedilebilirligi 1 ile 10 arasinda tahmin
edilir. Hatanin kesfedilebilme derecesini artirmak, kontrol &nlemlerinin,
Onleyici faaliyetlerin ve muhendislik degisikliklerinin etkinligi ile dogrudan
iliskilidir.

Bu islemlerden sonra risk éncelik sayisi hesaplanir. Biyik ROS degerine
sahip hatalara dnleyici faaliyet baslatmada éncelik verilir. FMECA ciktilari, bir
form GOzerine aktarilir. Bu dokiimanlar yasayan dokimanlardir, risk yénetim

sUreci boyunca gerekli degisiklikler buraya kaydedilir (2).
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3.7.7. Hata agaci analizi (FTA)

Hata agaci analizi, islem strecini gorsel olarak sergilemek igin grafik model
kullanan analitik bir metodolojidir. Sistem glvenligi analizinde yaygin olarak
kullanilan yontem, belirli bir hata veya kaza Uzerinde odaklanarak bunun
nedenini belirlemek Uzere sistem gelistirmeyi amaclar. Yéntem, kazayi, onu
olusturan ekipman kusurlarina ve insan hatalarina gére parcalara ayirarak
inceler. Uygulama calismalarina kazadan veya Onlenmesi gereken
istenmeyen olaydan baslanir ve olayin sebepleri arastirilir.

Yoéntemdeki hata agaci adiyla kullanilan grafiksel model 6zel bir takim
sembollerden olusur ve incelenen kazaya neden olabilecek ekipman veya
insan hatasi ve kusurlarinin kombinasyonlarini gésterir. Hata adaci;

1. En Ustindeki olayin belirlenmesi,
2. Bu olaya sebep olacak olasi en ylksek hata seviyelerinin belirlenmesi,
3. Daha 6zel hata seviyelerinin belirlenmesi olarak 3 temel adima sahiptir.

Sonugta ortaya ¢ikan model, bir mantik semasi veya akis diyagramidir. Hata
agaclan olusturulurken tecrlbe, itina ve sistematik analiz 6nemlidir. Hata
agacl olusturulduktan sonra, tepedeki olaya sebep olabilecek hatalarin ¢esitli
kombinasyonlari incelenir. Son adimda 6nleyici tedbirler icin tavsiyelerde
bulunulur. Kalitatif sonuclar Uretmekte olup, semaya ayrica olasiliklar da
eklenerek model kantitatif hale getirilir (38).

Uygulamada, sistemi bilen ve bunlarla ilgili olarak deneyimleri olan mihendis,
operatér ve diger personele sik sik danismak kosuluyla bir hata agaci icin bir
kisi yeterlidir. Analiz icin gerekli olan slre, kaza olasiligl olan sistemlerin
karmasikligina ve analizin detay seviyesine baghdir. Kiguk bir tesis i¢in bir
gun yeterli olurken, blytk sorunlarin oldugu karmasik bir tesis i¢in deneyimli
uzman kisilerce bile olsa bu inceleme haftalarca surebilir (39).
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3.7.8. Tehlike ve isletilebilirlik analizi (HAZOP)

Bu analiz yontemi, deneyimlerin yetersiz kaldigi durumlarda veya yeni
teknolojiler uygulamaya alindiginda, buradaki problemlerin belirlenmesi icin
olusturulmus bir metot olmasina ragmen, tesisin tasarimdan sonra ugradigi
degisikliklerin tespiti ve bunlarin sonunda meydana gelen tehlikeleri
¢bzumleri ile birlikte raporlayan bir yontemdir. Yontemin uygulamalarinda
farkl deneyim ve uzmanliklara sahip kisiler bir araya gelir, bir dizi toplanti ve
gezi dizenlenerek tesis incelenir. Uygulama calismalarinda beyin firtinasi
yolu ile tesis tasarimi gézden gegcirilir, belirli noktalari sirayla ele alinir, farkl
noktalara odaklanarak incelemeler surdurllir ve parametrelerden sapmalar

belirlenir. Bu yontemin 5 temel adimi séyledir:

1. incelenecek sistemin veya islemin segimi.
2. Uzman takimi olusturma.

3. Analiz yéntemini tim takima acgiklama.

4. Amaglari ve zaman sinirlarini belirleme.

5. Beyin firtinasini gerceklestirme.

Ozellikle kimya sanayindeki yeni islemlerde kullaniimak iizere gelistirilmis bu
inceleme ybnteminin gucd, belli bir sire¢ veya sistem tecribe edilmeden
6nce problemleri belirleme imkani saglamasindadir. Sistem hatalarindaki
nedenleri tahmin eder. Ancak bunlar teknolojik hatalardir, insan faktori
hesaba katilmamistir (38).

3.7.9. Olay agaci analizi (ETA)

Bu y6ntemin amaci, kazaya neden olan baslatici olayr ve onu takip eden
olaylar zincirini belirlemektir. Olay agaci analizi, baglatici olay olarak bilinen,
ekipman hatasi veya slrecteki bir aksaklik sonucu meydana gelen potansiyel
kaza sonuglarini degerlendirir. Analizi gergeklestiren kigi, incelemeye

baslatici olayla baslar ve potansiyel kazaya neden olacak olaylari sirasiyla
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distn0r. Bu safhada, kazanin olusmasi durumunda is guvenligi énlemlerinin

basarili olup olamayacagi durumlari da g6z éniinde bulundurulur.

Olay agaclari, kazayi ve olay zincirlerini kaydetmede ve baslatici olaylar ile
zincirleme olaylar arasindaki iligkileri tanimlamada saglam bir ydntemdir.
Kazalar siralayarak veya zincirleme kantitatif degerlendirme yapilarak en
6nemli kazalar tespit edilir. Olay agaclari daha cok baslatici olaylari analiz
etmede kullaniimak icin uygundurlar. Sonuglar, kazayi tanimlayan hata
dizilerinin kronolojik siralamasi olarak ¢ikar. Yani, baglatici olay! takip eden
zincirleme olaylar sirasiyla belirlenir. Bu yéntemin baglatici olaylara karsi is
guvenligi ve ilk yardim sistemleri olan tesislerde kullanimi ¢ok uygundur (39).

3.8. Uygun Degerlendirme Teknigin Secilmesi

Tehlikeleri analiz etmede kullanilan teknikler, uygulamalarda her zaman
beklenen sonucu verememektedir. Uygun teknigin segilememesi, kaza
O6nleme yatinmlarini, sistemin kaza potansiyeli olmayan bdlgelerine
kaydiracagindan dolaylr calismalarin verimsiz ve sonug¢suz kalmasina
sebebiyet verecektir. Bu nedenle iginde bulunulan durumun gerekliliklerine
gbére bunlardan uygun olaninin segilmesi gereklidir. Ciddi yaralanma veya
6lumcil hastalik modelinin bulundugu durumlarda, tehlike degerlendirme
tekniklerinin biri veya birkagi kullanilabilir. Hangi yéntemle calisilacagina olay
veya tesisin tlrlne ve isleyisine gére o ydnteme ait kriterler incelenerek karar
verilir. Bazi durumlarda segilen bir ydntemle ¢aligirken bir baska yéntemden
de yararlanilabilir. Temel olarak, hangi teknige uygulanacagina dair karar
verirken asagidaki kriterler g6z éntinde bulundurulmahdir :

1. Galisma motivasyonu ve beklenen sonug¢
2. Mevcut bilginin tarQ, tahmin edilen risk ve karakteristikleri
3. Kaynaklarin uygunlugu ve yénetimin dncelikleri
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Tehlike degerlendirme teknikleri, tehlike analiz teknikleri ve is glvenligi
tekniklerinden olusur. Tehlike analiz teknikleri; muhtemel kazalarin
Onlenebilmesi veya azaltilabilmesi amaciyla, mevcut tehlikelerin veya tehlike
sonucu gerceklesebilecek zincirleme olaylarin tespit edilebilmesi igin
gelistirilen yontemlerdir. is givenligi teknikleri ise; isletmenin olagan
calismasi sirasinda, kanun ve ydnetmeliklerin gereklerine gbre tesisin,
ekipmanin, personelin guvenli olarak tasarlandigi ve insa edildigi sekilde
gUvenilir durumda olup olmadiginin incelenerek, varsa sapmalarinin tespit

edilmesini saglar (38).

Tehlikelerin tanimlanmasi, degerlendirme tekniklerinin 6nemli bir kismini
teskil eder. Muhtemel tehlikelerin meydana gelme riskleri, kullanilacak
teknigin secim asamasinda ve bundan sonra atilacak adimlarda yol gésterici
olacaktir. Ancak genel olarak tim yéntemlerde, sistemin kabul edilebilirliginin
tespiti icin genel hatlariyla Sekil 3.8'deki akis semasindan faydalanilir (40).

SISTEMIN TANIMLANMASI

v
TEHLIKENIN BELIRLENMESI

A\ 4

SENARYONUN BELIiRLENMESI

/\

OLAYIN GERCEKLESME
iHTIMALI OLAYIN SONUCU

—

RiSK KARARI

SISTEMI

KABUL r
EDILEBILIR HAYIR yENIDEN
TASARLA

Mi?

Sekil 3.8. Tehlike degerlendirme teknikleri akis semasi
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Degerlendirme tekniklerinin uygulanmasinda su adimlar yer alir :

Secilmesi.
Uygulanmasi.
Gozlem.

Etkinliginin degerlendirilmesi.

o &~ 0 b~

Gerekli goruliirse yeniden ayarlama.

Karar vericiye, kazalarin énlenebilmesi igin kalitatif veya kantitatif sonuglar
sunan tehlike degerlendirme tekniklerinin etkili olabilmesi i¢in sistemin ve
strecin dogru ve sistematik olarak degerlendiriimesi gerekir. Segilecek

teknigi belirleyen faktérler sunlardir :

. SUreg veya tesisin hangi asamada oldugu.
. Potansiyel zincirleme olaylarinin seviyeleri.
. Slrec veya tesisin karmasikhigi.

. Yontemlere yakinlik.

. On bilgi gereksinimi.

oo O A WO N =

. Zaman ve maliyet gereksinimi.

Tehlike degerlendirme tekniklerinin  kendilerine 6zglu zayif taraflan
bulunmaktadir. Bu teknikler degisik faktoérlere gbre kiyaslandiginda, bu
faktorler bazinda asagidaki sonuglar ortaya ¢ikmaktadir.

3.8.1. Kalitatif / kantitatif sonuclar Gretme

Kiyaslamada kullanilan en &nemli faktérlerden bir tanesidir. Kalitatif
sonugclarin guvenirligi, uygulamay! yapan uzman personelin tecribesine ve
deneyimlerine baghdir. Bu sebepten dolay! kalitatif teknikler stbjektif olarak
degerlendirilir. Tekniklerin blyUk bir kismi kantitatif sonuglardan yoksundur.
Ayrica kalitatif tekniklerin bir kismi, sadece bir gézlem niteliginde olup, ciddi

kaza potansiyeli tastyan durumlar Gzerinde etkisiz kalir.
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3.8.2. Kaza egilimine hassasiyet

Kantitatif teknikler, uygulanilan sistemin gec¢misi ile ilgili istatistiksel verileri
kullanarak gelecege iligskin tehlike tahminleri yapmaktadir. Yapilan bu
calismalarda sadece gecmis istatistiksel bilgiler kullaniimakta olup, kazalarin
son dénemlerdeki trendi dikkate alinmamaktadir. Bu durum, son dénemlerde
kaza trendinde degisim olan sistemlerde yapilan tahminlerin basarisini
olumsuz etkilemektedir.

3.8.3. insan / makine hatalarini tespit edebilme

Tekniklerin bazilari yalniz ekipman hatalarina odaklanarak, insandan
kaynaklanan hatalari ihmal ederken, bazilari ise insan hatalarina odaklanip,
ekipman hatalarini géz ardi etmektedir. Kazalarin blyUk bir kismi, hem
insan, hem de ekipman hatalarinin degisik oranlarindaki katkilarindan dolayi
ortaya c¢iktigr icin, bunlarin ayni anda tek bir calisma igerisinde
degerlendiriimesi, daha gergekgi sonuglara ulasiimasi icin bir zarurettir.

3.8.4. Uzman personel gereksinimi

Tim tekniklerin uygulanmasinda uzman personel gereksinimi vardir. is
glvenligi calismasini yapan personelin, is givenligi hususunda deneyiminin
olmasi ve uygulamanin yapildigi sistemi tanimasi gereklidir. Ancak bazi

tekniklerin uygulanmasi zordur ve ayrica uzmanlik bilgileri gerektirmektedir.

Risk analizi teknigi degerlendirildiginde kalitatif veya kantitatif sonug
Uretebilecedi, insan ve makine hatalarini tespit edebilecegi, kaza bazinda
uygulanabileceg@i ve uzman personel gerektirdigi gértilmektedir (39).
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4. HAVACILIKTA RiSK YONETIMi VE KAZALARA YONELIK METODOLOJI

4.1. Havacilikta Risk Tipleri

Pilotlarin maruz kaldigi 2 risk tipi vardir. Bunlar:

1. Harici veya nesnel risk: Ucus rotasinda veya sistemlerin calismasinda
herhangi bir degisiklik yapmaksizin mevcut durumun kaza riskidir.

2. Dahili veya kigisel risk: Coézimun bilinmedigi veya ¢6zim igin zamanin
kalmadigr murettebat yetersizliklerini ifade eden risktir. Karar verme ve

uygulama asamasina yaklasildik¢a lineer olarak artar (3).

Askeri havacilikta ise iki tip risk tanimlamasi yapiimaktadir:

1. Taktik Risk: Diugsman durumundan kaynaklanan riskleri ifade eder.
2. Kaza Riski: Taktik risk disindaki tim harekat risk durumlaridir. Ucus
harekatinin, dost kuvvetler, siviller ve cevre lzerinde olusturdugu riskler ile

bunlarla ilgili tehlikeli aktiviteleri icerir (41).

4.2. Sivil ve Askeri Havaciliktaki Uygulamalar

Havacilikta risk ydnetimi, harekattan kaynaklanan her tarlG tehlikenin
tanimlanmasi, degerlendirilmesi, kontrol altina alinmasi ve risk bedelini
harekatin bekasiyla dengeleyecek kararlari alma surecidir (41). HKV, MKY
ve “Stres YoOnetimi” konulariyla ortak faaliyet alanlarina sahiptir. Sivil
havaciliktaki uygulamalarda, wucus emniyetinin artiriimasina ydnelik
calismalara NASA, ICAO, JAA, FAA, CAA (ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi)
O6ncullik ederken, askeri uygulamalarda da ayni paralelde calismalar
yapiimis, Amerikan Hava Kuvvetleri basta olmak Gzere risk yénetiminin tim
ucus operasyonlarina ithali saglanmistir. Bu calismalari, ICAO’nun sivil

ucuslara koydugu zorunluluklar ve ilave tedbirler takip etmistir. Bunlardan bir
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tanesi de; ICAO’nun yayinladigi Doc.9422°’de agiklanan ve ugus 6rgutlerinin
kendilerine uyarlamak zorunda olduklari “Emniyet Yonetim Sistemi”dir.

“‘Emniyet yonetimi” yiksek emniyet performansini yakalayabilmek icin ugus
gbrevleri, yer faaliyetleri ve ucak muhendisligi veya bakim faaliyetlerindeki
risklerin sistematik ydnetimidir. “Emniyet ydnetim sistemi” ise, sirketlerin
emniyet politikasini olusturan ortak ydnetim sorumlulugunun mutlak bir
unsurudur ve emniyeti saglamanin, yapilan tim islerin bir parcasi oldugunu
ifade eder (9). Bu gereklilikler sonucu olusturulan ugus emniyet
departmanlari, ucus harekatina yoénelik tim alanlarda herhangi bir
engellemeye maruz kalmadan ve disaridan teknik bir yardim almaksizin tim
kontrol fonksiyonlarini ellerinde bulundurmayr amaglamaktadirlar. Yillik
toplam ucusu 180 000 saat ve toplam kalkis sayisi 100 000’in Gzerinde olan
blyUk Avrupa sirketlerindeki ugus emniyet departmanlari 5 kisiden olusurken,
ABD’nin yillik 200 000 kalkis icin tavsiyeleri 3 kisilik bir ekiptir (12).

Amerikan hava sahasinda ugus emniyetinin saglanmasi ve HKV kabiliyetinin
kazanilmasi amaciyla, FAA tarafindan teskil edilen “Emniyet Risk Y&netim
Sistemi”; “Emniyet Yénetim Sistemi’nin bir alt unsuru olarak ¢aligsmaktadir ve
FAA bunyesindeki tim karar verici otoritelerin kuruluglarinda “Emniyet Risk
Yoénetimi Uzmani” bulundurma zorunlulugu getirilmigtir. Emniyet risk yénetim

yaklagimi su adimlardan olusur :

1. Planlama: Risk analizi ve degerlendirmesinin énceden hazirlanan detayl
planlamasidir. Bu plan kabul edilebilir risk kriterlerini de tanimlar.

2. Tehlikelerin tanimlanmasi: Detayli analiz ve degerlendirme ile sistemdeki
mevcut tehlikelerin listelenmesi saglanir.

3. Risk analizi: Tehlikelerin siddeti ve olasiliklari hesaplanir.

4. Risk deg@erlendirmesi: Risk analizi sonucunda ulasilan veriler, risk kabul
edilebilirlik kriterleri ile kargilastirihr.
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5. Karar: Risk degerlendirmesi sonuclari g6z 6nidnde bulundurularak risk

ybnetim karari verilir. Bu asamada alternatif durum degerlendirmeleri de

yapilir (16).

Yakin gecmiste sinirh alanlarda kullanilan havacilik risk yénetimi, 6zellikle
son yillarda tim dinya havacihdinda hizli bir yayilma gdéstermistir. NASA ve
ICAO o6nderliginde yapilan tim kaza 6nleme calismalarinda kullaniimak
Uzere ayrintili raporlama tekniklerini kullanan “Ugus Emniyet Rapor Sistemi”
kurulmustur. Bdylelikle havacilik sektdrindeki tehlikelerin  belirlenmesi
kolaylagsmis, bu veriler risk yénetiminde tim havacilik érgutleri tarafindan
kullanilmigtir. Havacilik kuruluglarinda teskili zorunlu hale getirilen ucgus
emniyet birimleriyle de kazalarin &nlenilmesine calisiimig, risk kontrol
ybntemleri geligtirilmistir. Kontrol listeleri, ugus éncesi brifinglerde uygulanan
risk ybnetimi yazilimlari, risk calisma tablolari, risk karar matrisleri gibi
calismalar bu yontemlerden en ¢ok kullanilanlaridir.

4.2.1. Kontrol listeleri (ceklistler)

Kullanimi kolay ve fazla tecrlbe gerektirmeyen bir risk degerlendirme
teknigidir. Ugusun bir safhasini veya askeri havacilikta ugus gorevinin
tamamini igeren farkli kullanim alanlari vardir. En ¢cok meydana gelen CFIT
(Kontrollli Uguslarda Yere Carpma) kazalarinin édnlenmesine ydnelik olarak
Flight Safety Foundation tarafindan olusturulan CFIT ceklisti, ugusun ylksek
risk olusturan yaklasma safhasi igin olusturulmustur. U¢ béliimden olusan
ceklistin ilk béliminde risk degerlendirmesi, ikinci b6liminde risk azaltma
faktorleri ve son bélimde de risk sonucu hesaplanmaktadir. Bu ceklist
uygulamasi sonucunda ortaya negatif bir sonuc ciktiginda ikinci bélim
tekrarlanarak riski azaltacak tedbirler artiriir (42). Ceklistin ilk ve son

bélimunden alinan 6rnek kisimlar Cizelge 4.1’de gorilmektedir:
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Cizelge 4.1. CFIT ceklisti 1. bélim 6érnegi

1.B6IUm : CFIT Risk Degerlendirmesi
1.Kisim - Risk Faktorleri
Pist Isiklandirmasi Deger Sonuc

Sinirli Isiklandirma Sistemi -30
Toplam Risk Faktora ...

2.Kisim - Risk Carpani

Hava/lsik Durumu Deger Sonug

GeCe-AY YOK 20

o = 3.0

Gece Ve IFR 50 ..
Toplam Risk Carpani_____._ . .

Toplam Risk Faktéri x Toplam Risk Carpani = CFIT Risk Faktéri

Bu tip bir kullanimin haricinde, FAA Ucus Emniyet Programi kapsaminda
hazirlanan FAA’in resmi internet sayfasinda yayinlanan “Kisisel Minimumlar
Ceklisti” ucus ekibinin kisisel risk degerlendirmesini yapmasinda, Transport
Canada Orglti’'niin internet sayfasinda yayinladigi risk yénetim ceklisti ise

karar vericilerin emniyet sistemi risk degerlendirmesinde kullaniimaktadir.

4.2.2. Risk yonetimi yazilimlari

Riskleri ybénetmek (zere tasarlanmis hazir yazihmlari kullanmak risk
ybénetimini kolaylastirir. Ancak risk yénetim stratejisinin olusturulup kurulusta
yayginlastiriimasi saglanmadan ve sulrecgler tanimlanip sistematik hale
getiriimeden, hazir yazilimlarin kullaniimasindan beklenen yarar elde

edilmeyecektir.
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ABD Hava Kuvvetleri tarafindan 1995 yilinda “Risk Matrisi Yazilim”
gelistirilmigtir. Bu program, sistemdeki en kritik riskleri belirlemek igin bir
yaklagim ve risklerin potansiyel etkilerinin degerlendirilmesi igin uygun

metodoloji saglar.

Turk Hava Kuvvetlerinde de uygulanan “Faaliyet ve Risk Y&netimi” yazilimi
ile ugus Oncesinde gorev risk degerlendirmesi yapilarak, riskli sahalarin

tespiti ve risk azaltma tedbirlerinin alinmasi saglanir (2).

Faaliyet ve Risk Yonetimi e

FAALIYET RISKLERININ GIRILMESI

AYLIK TARVIM ] _ i m PLANLI FAALIYETLER RISK EKLE (CHECKLIST)
«I % | 3 |>}| UCK. UNT. BKM, K il ‘ Faaliyet Adi SOM RISKLERI GETIR
Aralik 2002 ; ['AKIT ATELYE ICTEGITIM -

e m— AL ID. [45 GUNLUK EPL PELLET DEGISIMI

2 Sa Gar Per Cu Cts 12 TFK:'ES'A MPADVED 415 TEST 5TATI0N KALB
- IMUL. BKM. KS.

auuuounl e T

[8 fiofi1i2[i3[i4[15 K. AKS. BKM. ATL K. [MOT EXHADST NOZZLE/AUGMENT |

.gg%g%g% CK.MOT. ATL. K. Il [IMOT ENGINE OFERATION IN TEST C

SopT _,JJ [ELEKTRIK ARK KAYNAK ISLEML ~ |

FAALIYET RISKLERI
Risk Risk  Risk Etkilenen Adm ;
S/N  Risk Saha Tanim Tehdit Tanim Seviyesi OlasiligiKisi Sayisi No Alt Adim Iglem Adi
1 [HAVALANDIRMA SISTE [YETERSIZ 2 [ =] 5[5 [EIHAVALANDIRMA SISTEMININ =
2 [CTHAZ TOPRAKLAMAS] BAL il =l 2i
3 [KORUYUCT TEGHIZAT BM FAAL 1T =] 2
4 [EMNIYET TEDBIRLERI NMIS 1 =l i MNIYET TEDBIRLERININ ALINM
5 [KAYNAK YAFILACAK MALZE. [UYGUN 1 = 27 TKAYNAK YAPILAN MALZEMENIN S
[ [ =l
=2 [ [ [ | | [ ¥

Sekil 4.1. Faaliyet ve Risk YOnetimi yazilimi
4.2.3. Risk karar matrisleri

Karar matrisi ve diyagramlari gibi risk degerlendirme araglari ugus gdérevinin
planlama safhasinda kullanilirlar. Risk karar matrisleri, mevcut risklerin
sistematik ve somut goésterimini olusturmada yardimci olurlar, ancak risk
ybnetim sUrecinin odak noktasi haline getirilmemelidirler. American Kara
Havacilik birliklerinin uyguladigi “Helikopter Risk Karar Matrisi’nden alinan

6rnek bdlim Cizelge 4.2’de gérulmektedir (43).



50

Cizelge 4.2. Helikopter Risk Karar Matrisi 1.b6lum

HELIKOPTER RISK KARAR MATRISI

1. MURETTEBAT SECIMI / 1.PILOT

Gdérev Bdlgesi Toplam Ucus Saati

>2000 <2000 <1000 <500
< 25 saat 3 4 5 6
< 50 saat 2 3 4 5
> 50 saat 1 2 3 4

2. MURETTEBAT SECIMI / 2.PILOT

Gdrev Bdlgesi Toplam Ucus Saati

>2000 <2000 <1000 <500
< 25 saat 3 4 5 6
< 50 saat 2 3 4 5
> 50 saat 1 2 3 4

3. GOREV TECRUBELI UCUS

Gdrev Bdlgesi Ekibin Beraber Ucus Saati

4. HAVA DURUMU
Bulut Tavani / Yatay Goérls

>50 <50 <25 >1000/3<1000/3<700/2<500/1
< 25 saat -2 -1 0 Glndiz 1 3 4 6
< 50 saat -3 -2 -1 Gece 2 3 6 10
> 50 saat -4 -3 -2 Gaa 1 3 4 8
HESAPLAMALAR RISK KARARI
Distik Risk <16 Risk Seviyesi Onay Makami
Orta Risk 16-28 Orta Risk Filo Komutani
Yiiksek Risk > 28 Yiiksek Risk Tabur Komutani

4.3. Risk Yonetiminde Prensip, Sorumluluk ve Yoénetim Seviyeleri

4.3.1. Risk yonetimi prensipleri

Asagida sunulmus dort prensip, risk yénetimi ile baglantil batlin iglemleri

ybnlendirir. Bu prensipler herhangi bir gérevden énce, gérev boyunca ve

go6revden sonra devamli olarak uygulanmalidir.

1. Gereksiz risk alinmamalidir : Gereksiz riskler, gercek fayda ya da imkanlar

acisindan uygun sartlar olmaksizin ortaya cikarlar. Ugus gdrevleri ve

gunldk rutin calismalar mutlaka belirli bir oranda risk icerirler. Bu nedenle,

bltin faaliyetlerde tehlike ve risklerle birlikte uygun kontrol tedbirlerinin

cok iyi anlasilmis olmasi gerekir. Risk ydnetimi, hangi riskin veya risk
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dlzeyinin gereksiz oldugunun belirlenmesi icin araglar saglamaktadir. Bu
kabulln diger acilimi, bir gérev veya isin basarili olarak tamamlanabilmesi
icin sadece “gerekli riskin” kabul edilmesidir.

2. Risk kararlari uygun seviyede (6nceden belirlenmis sorumluluk alaninda)
ahinmalidir : Risk kararlarinin uygun dizeylerde alinmasi, sorumlulugu
aciga kavusturur. Goérevin basari yada basarisizligindan sorumlu olan
herkes, karar alma surecine alinmahdirlar. Risk kararlari igin en uygun
dlzey; riski azaltacak ya da tehlikeyi ortadan kaldiracak dizeydir (37).

3. Fayda, maliyetin Gzerinde ise risk kabul edilebilir: Firsat ve faydalara karsi
risklerin kiyaslanma sureci, gbérevin basarisini arttirmaya yardimci olur.
Fayda ve maliyetin dengelenmesi stbjektif bir strectir ve liderin karari
olmahdir.

4. Riskin tahmini ve ydnetimi planlama ile yapiimalidir: Risk y6netimi, tim
seviyelerdeki planlamalara dahil edilmelidir. Risk ydnetimini, planlamayla
olabildigince c¢abuk butlinlemek, karar veren yOneticiye dogru kararlar

almasinda ve etkili risk tedbirlerini uygulamasinda biyuUk firsat saglar (44).

4.3.2. Risk yonetiminde sorumluluklar

1. Yoneticiler: Etkin risk yOnetiminden, planlayicilar tarafindan 6nerilen risk
azaltici tedbirler arasindan tercih yapmaktan, elde edilecek faydaya gére
riski kabul veya reddetmekten, risk yonetimi tekniklerini kullanmada
personelin egitiimeleri ve tesvik edilmesinden, yetkisini asan risk
kararlarini daha Ust seviyelerdeki karar vericilere iletmekten sorumludurlar.

2. Planlayicilar:  Riskleri degerlendirmek ve risk azaltici tedbirleri
gelistirmekten, risk kontrol tedbirlerini planlamalara ithal etmekten ve
gereksiz risk kontrollerini tespit etmekten sorumludurlar.

3. Denetim Gérevlileri: Risk ybnetim slrecini uygulamaktan, etkili risk
ybnetimi ydntemlerini operasyonlara dahil etmekten ve yetkilerini asan risk
konularini, ¢6zim igin bir Ust kademeye iletmekten sorumludurlar.

4. Bireyler: Risk yOnetimi slrecini anlamak, kabul etmek ve uygulamaktan,
operasyonlara iligkin olarak degisen risklerden her zaman haberdar
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olmaktan ve gergekci olmayan risk kontrol tedbirleri veya ylksek risk

uygulamalarindan yéneticileri haberdar etmekten sorumludurlar (16).

4.3.3. Risk yonetim seviyeleri

Risk yo6netimi siUreci U¢ dizeyde var olmaktadir. Her gbrev veya is igin
derinlemesine bir risk ydnetim uygulamasi tercih edilse de, zaman ve

kaynaklar her zaman mevcut olmayabilir.

1. Kritik Zamanl Risk Yoénetimi: Zorunlu olarak bilgiyi kaydetmeksizin temel
risk yonetimi yontemlerinin kullanildidi, devamli olarak zihinsel veya fiili
durum deg@erlendirmesidir. Risk yonetiminin bu kritik zamanl uygulamasi,
zamanin sikisik oldugu bir durumda kararlar alinirken, riskin
degerlendiriimesinde personel tarafindan kullanilabilir. Bu seviyedeki risk
yonetimi; egitim ve operasyonlarin yuratilmesi esnasinda oldugu kadar,
kriz sirasindaki planlama ve uygulama safhalarinda da kullaniimaktadir.

2. Derinlemesine Risk Y&netimi: Derinlemesine risk ydnetimi, strecin tam
olarak uygulanmasidir. Tehlikeleri saptamak ve kontrolleri gelistirmek igin
dncelikle, tecribeyi ve ayrintilh yapilan teknik toplantilari kullanir. Bu
yuzden grup halinde yapildiginda en etkin yoldur. Derinlemesine risk
ybnetim programi, yakin gelecekte tahmin edilen operasyon planlarini,
standart operasyonlarin gbzden gegcirilmesini, bakim veya egitim
prosedurlerini ve zarar kontrolinli veya felaket ve afet sorunlarinin
planlarini igerir.

3. Stratejik Risk Ydnetimi: Sistem veya operasyonla alakali (bazen teknik
uzmanlarin asistanligi ile) tehlikelerin uzun sirede farkinda olmayi veya
resmi test yapmayi, analiz aracglarinin diyagraminin kullanimini, elde
edilebilir bilgi arastirmasini iceren risk degerlendirmesi ve tehlikelerin
belirlenmesi slresince ¢ok iyi dusundlerek kararin verildigi yontemdir.
Kompleks bir operasyondaki veya sistemdeki tehlikeleri ve tehlikelerle
alakali riskleri galismak igin kullanir. Stratejik risk yénetimi, en 6ncelikli

veya en muhtemel risklerin Gzerinde kullaniimalidir (37).
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4.4. Risk Yonetim Sireci

Risk yonetim sireci; planlama ve yuritme safhalarindan olusur. Planlama
surecinde, risk ydnetiminin program boyunca, nasil uygulanacag! planlanir.
Risk yénetiminin ylritme asamasinda, risk yénetim planina ve risk azaltma

planina goére, risk degerlendirme, azaltma, izleme ve kontrol faaliyetleri

gerceklestirilir (34). Risk ydnetim slreci temel olarak bes adimdan olusur.

f:> 1.Adim - Tehlikelerin Belirlenmesi

GOREV ,
YENI

ALINAN TEHLIKELER 2.Adim - Risk Analizi
DERSLER!

Olasilik tahmini
5.Adim-Denetleme ve Degerlendirme as! Ilta mini

ﬁ Siddetin Tahmini

Risk Derecesinin Karari
4.Adim-Kontrol Tedbirlerin
Uygulanmasi

3.Adim - Risk Azaltma ve Risk
Kararinin Verilmesi
@ Tedbirlerin Alinmasi

Kalan Risk Derecesinin Karari

i

Karar

Sekil 4.2. Risk Yoénetim Modeli (41)

1. Tehlikelerin belirlenmesi.

2. Tehlikelerin degerlendirilmesi ve riskin belirlenmesi - Risk analizi.
3. Risk azaltma ve risk kararinin verilmesi.

4. Kontrol tedbirlerinin uygulanmasi.

5. Denetleme ve degerlendirme.
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Bu surecin ilk iki asamasinda risk degerlendirmesi yapilir. Birinci asamada,
gbrevin icrasinda karsilasilabilecek her tarll tehlikeli durum tespit edilir ve
her tehlikenin harekata tesiri saptanir. Risk analiz agamasinin degiskenleri
olasihk ve etkidir. Daha sonraki adimlarda risklerin etkin ydnetimi
gerceklestirilir. Bu kisimda liderlere disen gbérev, mevcut riskleri, politik,
ekonomik, cevresel ve harekat glcl ile dengelemek ve uygun kontrol
tedbirlerini alarak gereksiz riskleri azaltmak veya tamamen ortadan
kaldirmaktir. YUrOtme asamasinda da uygulamada oldugu gibi, liderler
devamli olarak harekata etki edecek riskleri degerlendirmelidirler (41).

Risk ybnetim slreci devam ederken Cizelge 4.3’'deki form doldurularak
risklerin takibi, azaltilmasi ve yeni risk olusumlarinin degerlendirmesi yapllir.
Bu islemlerin sonunda kalan risk tespit edilerek uygun onay makamina karar

icin sunulur.

Cizelge 4.3. Risk Yénetimi Calisma Tablosu (41)

UCUS GOREVI TARIH HAZIRLANMA TARIHI

HAZIRLAYAN GOREVLI

KALAN | TEDBIRLERIN
RISK | UYGULANMASI

RiSK i
SEVIVESI TEDBIRLER

TEHLIKELER DENETLEME

KALAN RiSK DERECES
o ] ) RISK KARAR MAKAMI|
DUSUK ORTA YUKSEK GCOK YUKSEK
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4.4.1. Tehlikelerin belirlenmesi

Tehlike, maruz kalma derecesine gore; hastalanma, yaralanma veya 6limun,
malzeme hasari veya kaybinin, goérevin basarisizlikla sonuglanmasinin

meydana geldigi gercek veya muhtemel durumlardir (41).

Herhangi bir tehlike tanimlanmadan kontrol altina alinamaz. Tehlikelerin
tanimlanmasinda sarf edilecek c¢aba risk ydnetiminin tamaminda olumlu
etkisini gdsterecektir. Tehlikelerin tanimlanmasi U¢ basamakli bir igslem olup
Sekil 4.3’te gbsterilmistir (36).

G(")REyi[\l :> T_EHLiKELERiN :> SEBEPLERIN
ANALIZI LISTELENMESI LISTELENMESI

Sekil 4.3. Tehlikelerin belirlenmesi

Gorevin analizi, gbérev planlarinin tekrar gbézden gecirilmesi, ihtiyaglarin
tanimlanmasi ve zaman Oncelikleriyle goérevin tim safhalarini gésteren
dokimanlarin hazirlanmasindan olusur. Sonraki safhada gérevi tehdit eden
tim unsurlar ile hassasiyet arz eden konularin listesi cikarilir. Son olarak,
listelenen tim tehlikeli durumlarin olusmasina neden olan temel problem

sahalari olusturulur (44).

Operasyonel risk sahalari incelemesinde, hata agaci analiz teknigi, risk
olugturan faktérlerin listelenmesinde yardimci olur. Bir hava aracinin
“emniyetli bir sekilde gérev yapamamasi” durumu bu teknikle incelendiginde
ortaya cikan alt seviye faktorleri sunlardir:

1. insan faktorleriyle ilgili 4 alt faktor:
Fizyolojik nedenler: Hareket ve duyularla ilgili sorunlar, patofizyolojik
nedenler, kullanim teknigi-pilotaj (sert inig, pistten ¢ikma, vb.).
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Psikolojik nedenler: Yeterlilik, durum degerlendirmesi, yorgunluk, algilama
yetenegi ve karar verme ile ilgili nedenler (oryantasyon kaybi, CFIT,
planlama ve muhakeme yetersizlikleri, vb.).

Kisisel nedenler: Ruh hali, davraniglar ve iletilisimle ilgili sorunlar (ilag,
alkol kullanimi).

Yoénetim faktorleri: Liderlik zafiyeti, koordinasyon eksikligi, kontrol zafiyeti,
talimatlara uymama, 6dil ve ceza uygulamalari (yetersiz murettebat
koordinasyonu ve ceklist kullanimi, asirn yikleme, ATC talimatlarina

uymama, vb.).

. Malzeme faktorleriyle ilgili 4 alt faktor:

Motordan kaynaklanan sorunlar: Hareketli kisim, pervane, elektrik ve yakit
donanimi sorunlart.

Govde sorunlari: inis takimlari, ugus kabini, fren sistemi, kumanda, kabin
basinci ve havalandirma sorunlari.

Hidrolik sistem sorunlari.

Muhtelif kaynakli sorunlar: yangin, otopilot, elektronik ugus ve diger sistem

sorunlari.

. Gorev riskleriyle ilgili 3 alt faktér:

Ugus safhasinin zorlugu, is yuka fazlahg.
Goreve uygun bilimsel egitim yapilmamasi.
Egitimde uygun geri besleme yapilmamasi.

Gorevin zorlugu ve standardizasyon saglanamamasi.

. Gevre riskleriyle ilgili 5 alt faktor:

Yabanci madde hasarlari (YAMAHA).

Kus ¢carpmasi hasarlari.

Meteorolojik sartlarin olumsuzlugu.

Arazi yapisi ve pist ylzeyinin olumsuz etkileri.
Galisma ortaminin olusturdugu nedenler (45).
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4.4.2. Risk analizi

Risk analizi, genel olarak sigorta ve yatirim konularinda kullanilan analitik bir
metot olmakla birlikte, is yerini inceleme, tehlike belirleme ve bu tehlikelerin
Ustesinden gelmek icin stratejiler gelistirmede kullaniimaktadir. Analiz islemi
iki temel soru Uzerinde odaklanmaktadir; “belirli bir olay hangi siklkta
gerceklesmektedir?” ve “olayin sonuclari ne kadar ciddidir?”. Risk analizini
gerceklestiren farkli yéntemler kullanilabilmektedir ki, bunlardan en etkilisi
Chapanis tarafindan gelistirilendir. Chapanis kaza olma olasiliklarini, kendine
gbre olasilik dizeylerini derecelendirmistir (39). Risk analizi slrecinde her

risk, olasilik ve etki faktorleriyle analiz edilir.

Belirlenen risklerin olusma olasiligi nicellenmeli / derecelendirilmelidir.
Risklerin etkisi; duslk, orta ve yUksek olarak derecelendirilebilir. Olasilik ve
etki degerleri dislk, orta ve yuksek olarak ifade edilmigse, risk degerleri de
ayni sekilde ifade edilir. Daha sonra bu risk degerleri éncelik sirasina
konulur. Risk listesi, risk analizi sonuglarina dayanilarak o6nceliklendirilir.
Degisen kosullara goére, risklerin énem derecesi de degisebilecektir, bu

nedenle risk listesinde, risklerin Gnem dereceleri giincellenmelidir (2).

Olasilik

Riskin meydana gelme olasihdini ifade eder. Tehlike gsiddet
kiymetlendirmesinin negatif sonuglara yol agma olasiliginin tespit edilmesi
gereklidir. Bu olasilik, tehlike sebeplerinin ortaya c¢ikma olasiliklarinin
toplamiyla dogru orantilidir. Olasiliklar, gercek veriler kullanilarak veya
tahmin yoluyla belirlenir (36). Liderler, her tehlikeli olayin gergeklesme
ihtimaline gbre tim tehditleri degerlendirmelidirler. Her tehlike icin tahmin
edilen olasilik seviyesine, benzer gbérevlerden veya hareket tarzlarindan
faydalanilarak  karar verilebilir.  Cizelge 4.4'de olasilik duzeyleri

gosterilmektedir (41).
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Gizelge 4.4. Olasilik dizeyleri

Duzey Risk Olayinin Olusma Olasiligi
1(Coksik) . Belirsizlige yakin, cok ylksektir. Sistemin

Omr0 slresince sik sik ve Kisinin kariyeri
boyunca sik sik olusabilen olaylardir. Olay
her giin yasanabilir.
____________________________________ Cesitli zamanlarda olma ihtimali yUksektir.
Haftada bir gin gdrulebilecek olaylar bu
kategoride dasunalebilir.
___________________________ Bazen olmasi muhtemeldir. Ayda bir
gbrilebilecek olaylar bu kategoride
dasunulebilir.
_____________________________ Olasilhigr dasik, fakat mimkanddr. 1 ile 10
yil arasinda goérulebilen olaylar bu
kategoride dusunulebilir.

5 (Cok seyrek) Yok denecek kadar azdir.

Risklerin nicellenmesinde kullanilan tekniklerin ¢odu olasilik teorisine
dayanir. Riskin kaynagina ve elde uygun verinin bulunmasina bagli olarak,
kullanilan olasilik dagihmlari degisir. Riskleri nicellemede kullanilan olasilik
dagihminin, dogruya en yakin sonuglari vermesine dikkat edilmelidir. Risk
degerlendirmede gercekci olan yaklasim, her riskli durum icin olasilik
dagiliminin ¢ikartilmasidir. Riskli durumlar, belli bir olasilik dagilimina bagh
olarak olusabilirler. Risklerin olusma olasihgi, belli bir dagilim igerisinde
tahmin edilir. Risk analizinde siklikla, dikdortgen, G¢gen ve beta dagilimlari
kullanihir (2).
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a. Dikdértgen dagihim

Dikdortgen dagilim, her degerin olusma olasiliginin egit oldugu bir dagilim
seklidir. Minimum ve maksimum arasinda olma olasiligr aynidir. Bu durumda

yalnizca iki nokta belirlenir (2).

A B Olugm'a sikligi (x)

Sekil 4.4. Dikdértgen dagilm

Yalnizca minimum ve maksimum degerler alabilen dikdértgen dagilim,

asagidaki matematiksel ifade ile tanimlanir (35).

= <x<

p(X) B A , A<x<B [4.1]
=0 , diger yerlerde

b. Ucgen dagilim

Ucgen dagilimda, olayin en sik olustugu deger, ortalama deger degildir.
Ucgen dagilimda mod ve medyan birbirinden farklidir. Bu yaklasim G nokta
tahmini olarak adlandirilir. Ug nokta tahmininde, riskli karar verme ortaminda,
sonuclar tek nokta tahmininde oldugu kadar kesin degildir ve belli élctde
belirsizlik vardir. Mevcut verilerin yeterli olmadigi durumlarda, belirsizligin
etkisini daha azaltmak ve daha dogruya yakin karar verebilmek amaciyla her
risk durumu igin G¢ tahmin yapilir. Bu yaklagimda, belirsizlik igin en uygun

dagilimi segmek gerekir (2).
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O L P 'Olusma sikhgr (x)
Sekil 4.5. Uggen dagilim (2)

Risk analizinde siklikla kullanilan Gggen dagilimda, risk ¢ derece belirlenir:

Minimum risk: Bu iyimser bir tahmindir ve her seyin yolunda oldugu

disundlar.

Riskin olusmasi ¢ok olasi: Riskin her zaman olusabilecedi varsayilir.

Maksimum risk: En kétimser tahmindir ve olabilecek en kétl seyler beklenir,

bir felaket durumudur.

Saga ya da sola yatik olasilik dagilimlari istendiginde Uggen dagilhim
kullanihir. Ucgen dagilm matematiksel olarak séyle tanimlanir (35):

P = —T "o P-0 o Os=xsL 14.2]
2(P-x) e
p(X) P (P.O , L<x<P icin [4.3]

c. Beta olasilik dagilimi

Gercek yasamda, olasilik dagihmlari, ¢cogu zaman bir normal etrafinda
simetri olarak dagilmazlar. Bir olayin olusma olasiliginin en yiksek oldugu,

en olasli bir deger vardir, ancak en iyimser ve en kétimser durumlara dogru
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da bir dagihm vardir. Bu durum en iyi beta olasilik dagihmiyla gdsterilebilir
(2).

A

v

En iyimser En olasi En kétumser

(a) (m) (b)
Sekil 4.6. Beta olasilik dagihmi (2)

Etki

Tehlikenin insan, ekipman veya teskilat Uzerinde gdsterebilecegi potansiyel
etkinin  bOyUkliginin tespit edilmesi anlamina gelir. Sebep-sonug
diyagramlarn tehlike siddetini kiymetlendirmede kullanilabilecek en uygun
metottur. Siddet kiymetlendirmesi, realist olarak beklenebilecek en koétl
sonu¢ temeline dayanilarak yapiimalidir. Siddet kategorileri; insan hatasi,
cevresel kosullar, tasarim uyumsuzluklari, proseddr hatalari veya sistem, alt
sistem elemanlarinin hatalari veya hatali ¢calismalari sonucu olusabilecek en
kétl kazalar hakkinda sézel 6lgekler saglamak amaciyla tanimlanirlar (36).
Tehlikenin etkisi asagidaki ifadelerle gosterilebilir:

a. Yaralanma veya hastalanma derecesi,

b. Ekipman veya techizatin kaybi veya olusabilecek zarar,

c. Cevresel yikim,

d. Muharebe guciandn kaybi gibi, diger gérevler Gzerindeki olumsuz etki.
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Her t0r tehlikenin olusturacagi etki derecesinin tahmini, bilgiye ve daha énce
gerceklesmis benzer olaylara dayandirilabilir. Cizelge 4.5°de etki duzeyleri

gOsterilmektedir (41).

Gizelge 4.5. Etki dizeyleri

Duzey Risk Olayinin Etkisi

1 (Olimedl) Olum, killi hasar, ciddi élciide cevre zarari

2 Oneml) Agir yaralanma, ciddi sekilde sonuglanan
mesleki hastalik, sistemin veya ¢evrenin
blyUk bir kisminin hasar gérmesi

3(Orta) Hafif yaralanma, kligik mesleki
rahatsizliklar, sistemin veya cevrenin kiguk
bir kisminin hasar gérmesi

4 (Onemsiz) Onemsenmeyecek derecede yaralanma ve

mesleki rahatsizlik, sistemin veya ¢evrenin

cok kiguk bir kisminin hasar gérmesi

Riskin olusma olasihdi ve sonuca etkisi ayri ayri derecelendirilir. Risk
bilesenleri derecelendirme dlzeyi, kullanilan yénteme bagli olarak
detaylandirilabilir. Ornegin, risk derecelendirme diizeyleri 1’den 5'e ya da
1’den 10’a kadar belirlenebilir. Risk bilesenlerinin derecesinden yola
cikilarak, riskin buyUkligu ya da derecesi bulunur. Risk buydkliklerinin nicel
olarak hesaplanmasi yaklasiminda her bir risk bileseni icin sayisal bir deger

belirlenir ve bu degerlerin garpimi riskin bayuklagini verir (2).

Tehlikenin meydana gelme olasiligi ile siddeti birlestirerek risk matrisi
olusturulur. Risk matrisi hem bir riskin kabul edilebilirligini dederlendirme,
hem de bu kabul edilebilirik kavraminin ydnetimin hangi seviyesinde
verilecegi konusunda temel tegkil eder. Matris, ayni zamanda tehlikeler ile

alinan riskleri ¢6zimlemek veya tehlike uyarilarini standart hale getirmek
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amaciyla kullanilacak kaynaklari éncelik sirasina koymak icin kullanilabilir.
Etki, olasihk ve risk kiymetlendirme calismalari gelecekteki analizlerde
kullaniimak Uzere kayda gegcirilmelidir. Cizelge 4.6’da 6rnek risk matrisi

g6rilmektedir (36).

Cizelge 4.6. Risk matrisi

ETKI
OLUMCUL | ONEMLi | ORTA |ONEMSIz
COK SEYREK . . -
7171.000.0005X) ORTA DUSUK DUSUK DUSUK
SEYREK . . ..
YUKSEK ORTA DUSUK DUSUK
(1/1000>X>1/1.000.000)
§ ARA SIRA . . ..
D YUKSEK YUKSEK ORTA DUSUK
< (1/100>X>1/1000)
-
o SIK COK ) o
) YUKSEK ORTA DUSUK
(1/10>X>1/100) YUKSEK
OK SIK
¢ ..QOK ..GOK YUKSEK ORTA
(X>1/10) YUKSEK YUKSEK

4.4.3. Risk azaltma ve risk karari

Risk azaltma stratejisi, kurulug risk kultirine ve risk stratejisine bagl olarak
belirlenir. Risk stratejisinde, hangi durumlarda risk alinacagi, hangi
durumlarda riskin transfer edilecegi ve risklerin Ustlenilmesi durumunda risk

azaltma faaliyetlerini baglatma igin esik degerinin ne oldugu saptanmalidir.

Risk azaltma stratejilerinde, ortamdaki belirsizligin derecesi de dikkate
alinmalidir. Belirsizligin ¢ok yUksek oldugu bir durumda, risk azaltma
yontemlerini belirlemek daha zordur, risk alma konusunda daha dikkatli karar

verilmelidir. Risk degerlendirme slrecinde, nicellenen risklerin buyukligine
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bagh olarak risk azaltma ydntemleri belirlenir. Risk azaltma faaliyetleri,
asagidaki kararlara bagl olarak planlanir ve uygulanir (2).

1. Riskten kaginma.

2. Riski kontrol altina alma / azaltma ya da ortadan kaldirma.
3. Riski Ustlenme.

4. Riski transfer etme / paylagsma.

5. Bilgi ve arastirma.

Risk y6netimi, her ugus riskini en aza indirebilmek icin, durumsal farkindalik,
problem tanimlama ve dogru muhakemeye dayali karar verme igleminin bir
unsurudur. Kararlarin dogrulanmig verilerden elde edilmis bilgiye dayali
olmasi, dogru ve isabetli karar verme oranini artiracaktir. Veriler, belirlenmis
hedefler dogrultusunda, gerekli olduklarinda toplanmali, analiz edilmeli, karar
verme mekanizmalarinin isine yarar bilgiye dénustartlmeli ve ilgili sireclere
girdi olusturulmalidir. Havacilikta karar vermede, insan, hava araci, ¢cevresel
sartlar ve gérevden olusan 4 temel risk unsuru mevcuttur (33).

\ 4 \4 \ 4 A\ 4
iINSAN UCAK GOREV CEVRE
A 4
DURUM [«
YETERLILIK/ KARAR STRES _RISK
PROSEDUR YONETIMI YONETIMI
y
ZIHINSEL | OLAYIN
TEPKI "|  KRITIGI

Sekil 4.7. Karar verme slreci (33)
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Kararlar kisa, orta ve uzun vadeli olarak verilir. Uzun vadeli kararlarda
belirsizlikten kaynaklanan riskler daha fazladir. Uzun vadeli kararlarin igerdigi
potansiyel riskler ve firsatlarin 6ngérilmesi, derin bir uzgoéru, bilgi birikimi,
deneyim, hayal glcl ve zeka gerektirir. Karar verilirken hedefe en uygun
alternatifin secilmesi gerekir. Verilen kararin dogrulugu, getiri ve gétirindn
sistematik olarak degerlendiriimesine baghdir. Karar verme sireci su adimlari

icerir :

. Hedefin belirlenmesi.

. Karari etkileyen parametrelerin ve kisitlarin belirlenmesi.

. Alternatiflerin belirlenmesi.

. Her alternatifle ilgili verilerin toplanmasi.

. Alternatiflerin hedefi karsilama derecesine gére siralanmasi.
. Alternatiflerin degerlendirilmesi.

N OO o B~ WD =

. Kararin verilmesi ve kabulu.

Risk altinda karar verilirken, her bir risk icin olugsma olasihgi tahmin edilir ve
belirlenebildigi dl¢clide, olasilik dagihmlari tanimlanir. Riskli karar vermede en
iyi strateji, en blylk beklenen degerli durumu se¢mektir. Beklenen deger,
sonug ve olugma olasiliklari degerlerinin ¢arpimlarinin toplami ile ifade edilir.

Beklenen degerin matematiksel ifadesi (2):

Ei=2 Pip [4.4]

E; ; i stratejisinin beklenen degeri
Pjj ; sonug bileseni

pj ; durumun olusma olasihgidir.

Belirsizlik ortaminda anlamli bir olasilik belirlemek mimkin olmadigindan,
karar verilirken agsagidaki 4 kriterden biri segilebilir. Hangisinin segilecegi

karar vericinin risk toleransina baglidir.
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1. Hurwicz ya da maximas kriteri : Karar verici risk almayi sever, buyuk
riskler alirken en buyilk kazanci hedefler ve blylUk kayip olasiliklarini da
kabullenir.

2. Wald kriteri : Karar verici riskten kaginan bir yapiya sahiptir ve her zaman
en az kaybin oldugu durumu sececektir.

3. Savage ya da minimax kriteri : Karar verici, ugramis oldugu buyuk
kayiplari azaltmaya calisir.

4. Laplace kriteri : Bu kriter secilerek, belirsizlik altinda karar verme durumu,
risk altinda karar verme durumuna dénusttriimeye calisilir. Riskin olusma
olasiligi hakkinda bilgi olmamasi durumuna karsilik gelen belirsizlik, riskin
olusma olasiliginin  6ngorllebildigi duruma doéndstaralir. Bayesian
istatistigine dayali olarak bir 6n varsayim yapilr, riskin olusma olasihginin
bilinmemesi durumunda, riskli durumlarin her biri icin olusma olasiliginin

ayni oldugu varsayilir. Kabul edilebilir bir risk diizeyi belirlenir.

Karar analiz teknigi, karar mekanizmalari birkac alternatifle karsi karsiya
geldiginde bunlar arasinda karar vermeye yardimci olur. Gelecekte bir
belirsizlik ya da risk gérildiginde alternatif stratejileri belirlemekte kullanilir.
Belirli bir karar analiz teknigini segmeden 6nce, karar verme durumunun tird

dikkate alinmalidir. iki tiir karar verme durumu vardir:

1. Belirsizlik altinda karar verme.

2. Belirsizligin olmadigi durumda karar verme.

Risk degerlendirme icin uygun olan karar analiz teknikleri, belirsizlik altinda
karar vermeyi dikkate alir. Karar agaci teknigi, kararlar birbirinden ayri, tek
basina verilemedigi durumlarda kullanilir. Karar agaci analizini yapabilmek
icin beklenen degerlerin bilinmesi bir 6n gerektir. Karar agaci analizinde

olaylar daha kaguk, basit ve yonetilebilir parcalara ayrilir.
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Sirec 1 Sireg 2
A A

Makine A (0,5) | Makine C (0,7)

Makine D (0,3)

Makine C (0,4)

Makine B (0,5) | Makine D (0,6)

Sekil 4.8. Karar agaci 6rnegi (2)

Sekil 4.8’deki stre¢c 1’de A ya da B makinesinin kullaniima olasihgr %50°dir.
Sure¢ 2’de A makinesiyle yapilan bir faaliyete C makinesiyle devam etme
olasiligi %70, D makinesinin kullaniima olasihdi % 30°dur. B makinesiyle
yapilan bir faaliyete C makinesiyle devam etme olasiliyi %40, D makinesinin
kullanilma olasiligi % 60°dir. Karar agaciyla degisik kombinasyonlar ortaya
cikartihr (AC, AD, BC, BD). Sireclerin her biri digerinden bagimsiz
oldugundan her bir alternatif icin olasiliklar hesaplanir. Doért alternatifin
olasiliklari toplam 1,0’e esit olmalidir (2).

Alternatifler:

AC olasihgi : 0,5x 0,7 =0,35
AD olasihgr : 0,5x0,3=0,15
BC olasiligi : 0,5 x 0,4 = 0,20
BD olasiligr : 0,5 x 0,6 = 0,30

> Toplam olasilik : 1,0

Her sonucgta en iyi durumla karsilasmak imkansiz oldugundan, karar
teorisyenleri, alternatif seceneklerini bir kumarbaz gibi degerlendirmigler ve
bahse en uygun olani segmeye calismistir. 1738 yilinda, kararin beklenen
degerini maksimuma ulastiracak en iyi bahis fikrini Bernoulli tanimlamigtir
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(28). Karar teorisinde beklenen deger, olasilik ve degerlere ait tim ciktilarin
sonuglarinin toplami olarak ifade edilebilir.

Sekil 4.9. Temel risk paradigmasi

Sekil 4.9'da gosterilen temel risk modeli disuntldiginde, B segeneginin

beklenen degeri agagidaki ifadeyle gdsterilebilir (34).
EBl=pxG+(1-p)L [4.5]

G : kazang
L : kayip.

Eger n adet sonug bekleniyorsa bu deger asagidaki sekilde hesaplanir.
n
E[B] =2 pivi [4.6]
i=1

p; :i-inci sonug olasihgi

v; @ i-inci sonug degeri.

Daha 6nce de agiklandidi Gzere tim olasiliklarin toplami 1’e esgittir.

™M s

pi = 1,0 [4.7]

1

Ornegin cizelge 4.7'deki durum degerlendirildiginde havanin giinesli olma
olasiligini 0,6 ve yagmurlu olma olasiligini da 0,4 olarak ele aldigimizda,
beklenen degerler asagdidaki sekilde hesaplanabilir.
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Cizelge 4.7. Ornek karar problemi (46)

Fayda

Gulnesli Yagmurlu

Ai(Semsiye alma) + +

(semsiye tasiyarak islanmama) | (semsiye tasiyarak islanmama)

+2
. 0
Ax(Semsiye almama) | (kuru kalma ve bosuna semsiye .
(semsiye almama ve islanma)
tasimama)

E[A] = 0,6 (+1) + 0,4 (+1) = 1,0
E[A2] = 0,6 (+2) + 0,4 (0) = 1,2

Ornekten de gériilecedi lizere, semsiye almadan cikma karari, daha biyik

bir beklenen degere sahiptir. Bu analiz, benzer durumlara uygulanabilir. (46)

Kurulus yoéneticileri ve calisanlarinin risk alma konusundaki toleranslari, risk
stratejilerinde belirleyicidir. Risk toleransi yaygin olarak G¢ sinifa ayrilr:
riskten kaginmak, risk almakta c¢ekimser davranmak, risk almaktan
hoslanmak (Sekil 4.10).

A

Yarar
Yarar
Yarar

» > »

Risk Risk Risk

Riskten kacinmak Risk almakta cekimser Risk almaktan
hoslanmak

Sekil 4.10. Risk tercihi ve yarar fonksiyonu (2)

Riskten kaginilmasi durumunda, yarar belli bir noktadan sonra gittikge azalan
oranda artar. Kazang daha fazla sansa baglidir. Riskten kaginan kisiler, daha

kesin sonugclari tercih eder, belirsizlikten hoglanmaz. Risk alma egilimi
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arttik¢a, alinan risk artarken kazanglar da artacaktir. Risk almayi seven kigiler
belirsizlikten hoslanir ve potansiyel kayiplari da géze alarak riski kabul eder
(2). Liderler, hesaplanmis risk alma ile kumar oynama arasindaki farki iyi

g6rmelidirler. Bu konuda, agagidaki farkhliklar gézlenir:

Risk - Bir Ust birim, daha yUksek riski alabilecek kararin bir parcasidir. Eger
durum istenildigi gibi gitmezse, kurulus kendi kendine durumu dizeltebilir.

Kumar - Bir Ust birim, kararin bir par¢asi degildir ve yardim istenmemistir.

Eger durum istenildigi gibi gitmezse, kurulug kendi kendine durumu
diizeltemez. Ust birim yetkilisi plani degistirmek durumunda kalabilir ve gérev

basarisizlikla sonuglanabilir (47).

4.4.4. Kontrol tedbirlerinin uygulanmasi

Uygulanmasina karar verilen risk azaltici 6nlemler, planlara, harekat
emirlerine, standart uygulama usullerine ve egitim standartlarina dabhil
edilmelidir. Risk azaltici 6nlemlerin herkes tarafindan bilinmesi, bu énlemlerin

basarisi igin gereklidir .

Sorumlu lider, risk azaltma tedbirlerini uygulandiktan sonra, her bir tehlikeli
durum igin kalan riski ve gérevin tamami ile ilgili kalan risk derecesini tespit
eder. Kalan risk; tehlikeler icin uygulanan risk azaltma tedbirlerinden sonra
geriye kalan risktir. Bu islem igin, risk azaltici tedbirlerin uygulanmasindan
sonra yeniden bir risk analizinin yapilmasi gerekmektedir. Bu islem, mevcut
riskler kabul edilebilir seviyeye veya daha fazla azaltilamayacak seviyeye
gelene kadar devam eder. Her bir tehlikeli durum igin kalan risk belirlendikten
sonra, gorevin tamamu ile ilgili sonug riskine karar verilir. Bu, gbrevi olusturan
tim faaliyetlerde tespit edilen risk derecelerinden en yiksek olanidir (41). Bir
6nceki adimda verilen risk kontrol kararlari bu basamakta hayata gegirilir.
Sekil 4.11°de risk kontrollerinin uygulamaya konmasi sirasinda takip edilecek
adimlar gosterilmistir (36).
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UYGULAMANIN — SORUMLULUGUN —) DESTEGIN

ACIK HALE i i <
GETIRILMESI BELIRLENMESI SAGLANMASI

Sekil 4.11. Kontrol tedbirlerinin uygulanmasi

1. Uygulamanin Acik Hale Getirilmesi

Uygulamanin acik bir hGviyete kavusturulmasi icin érnekler, resimler, tablolar
ve diyagramlar kullanilir. Uygulama igin yol gésterici dokiimanlar saglanmali,
uygulama tamamlandiginda nelerin beklendigi ifade edilmeli ve basarili bir

uygulamanin nasil olacag: tarif edilmelidir.

2. Sorumlulugun Belirlenmesi

Risk ydnetiminin en énemli adimlarindan birisidir. Sorumlu kisi, karari veren,
kontrol Olgulerini onaylayan Kkigidir. Dolayisiyla karar, uygun seviyedeki
personel tarafindan verilmelidir. Buna ek olarak, birim seviyesinde risk
kontrollerinin uygulanmasindan kimin sorumlu oldugu da acikca ortaya

konmalidir.

3. Destedin Saglanmasi

Basarili olmak igin, uygulamaya konulan kontrol él¢ilerinin temelinde komuta
destegi olmalidir. Kontrol 6lcileri uygulamaya konmadan &énce, gerekli
seviyelerdeki komuta makamlarindan onay alinmalidir (36).

4.4.5. Denetleme ve degerlendirme
Calismalar boyunca riskleri kontrol etmek icin belirlenen hareket tarzlarinin

etkinliginin élctilmesi anlamina gelir. Bu islem (ic adimdan olusur. ilki, risk
kontrollerinin etkinliginin gériintilenmesidir. ikincisi, drnek olarak bir faaliyetin
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timUnin veya bir kisminin beklenmedik bir duruma &énlem olarak daha
detayh kiymetlendirilmesidir. Sonuncusu ise yapilan etkinliklerden alinmasi
gereken olumlu ve olumsuz dersleri, gelecekieki benzer faaliyetlerde
faydalanmak amaciyla, yerli yerine oturtmaktir. Sekil 4.12’de bu adimlarin
akis sirasi gosterilmistir (36).

DENETLEME | [ | DEGERLENDIRME | ) | GERIBESLEME

Sekil 4.12. Denetleme ve degerlendirme basamaklari

1. Denetleme

Risk yonetim faaliyetlerinin g6zlemlenmesidir. Basari, riskleri kontrol ederek
maliyet-fayda dengesini fayda lehine bozarak gercgeklestirilebilir. Bir seyler
degdisiklige ugradiginda, risk yénetimi uygulayarak faaliyetlerin éncesinde
varligi bilinen ve faaliyetler sirasinda gelisebilecek olan riskler strekli olarak
kontrol edilir. Tedbirli olmak, riskler olusmadan onlari tespit etmek ve
gerekenleri yapmak daha az kaynak tUketimi ile kaza zincirinin henlz
olusmadan bertaraf edilmesi seklinde sonuc verecektir.

2. Degerlendirme

Degerlendirme sistematik olmahdir. Varliklar risk kontrollerine agcildiktan
sonra maliyet ve faydalarin dengede olup olmadigi gézden gecirilmelidir.
Sistemdeki degisiklikler saptanmali ve uygun risk ydnetimi kontrolleri
uygulanmalidir. Etkin bir degerlendirme igin denetgi, maliyetin beklentilerle
orantili olup olmadigina bakmali ve kontrol dlgeklerinin gérev performansi

Uzerinde nasil etki biraktigini gézlemlemelidir.

Denetleme kendi basina yeterli degildir. Dtzeltici faaliyetlerin etkin bir sekilde
yuritildiginden ve faaliyet sirasinda yeni farkedilen tehlikelerin

tanimlanmis, analiz edilmis ve karsi Onlemleri alinmis oldugundan emin
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olunmalidir. Bir riskin varligi kabul edilerek bir karar alindiginda maliyet ve
fayda analizine ait bilgiler kaydedilmelidir. Bdylece bir kaza oldugunda veya
olumsuz bazi olaylarla karsilasildiginda risk karari iglemleri incelenerek
hatalarin nelerden kaynaklanmis olabilecegi veya iglemlerde ve ydntemlerde
yapilan hangi degisikliklerin olumsuz sonuglar verdigi tespit edilebilir.

Kontrollerin tehlikeleri nasil etkisiz hale getirdigini veya riskleri azalttigini
kesin bir sekilde dederlendirebilmek icin dlgcimlere ihtiya¢ vardir. Faaliyet
sonrasl raporlar, arastirma ve gelistirme raporlari élcimler icin iyi birer
baslangi¢ olurlar. Anlamli olmasi icin 6lgimlerin riskteki dusUsleri, gérev
basarisindaki gelismeler veya kapasitedeki artislar sdzel ve sayisal olarak

tanimlanmalidir.

3. Geri Besleme

Duzeltici ve dnleyici faaliyetlerin etkin bir sekilde uygulamaya konuldugundan
ve gbrev esnasinda yeni tespit edilen tehlikelerin analiz edilip duzeltici
6nlemlerin alindigindan emin olmak igin bir geri besleme sistemi tesis
edilmelidir. Geri besleme, tedbirlerin uygulamaya konma isleminin nasil
cahstigi ve kontrollerin etkin sekilde calisip calismadigr hakkinda karar
vericiyi bilgilendirir. Sebep gdsterilmeksizin kontrol islemlerinde yapilan
degisiklikler alt seviyelerdeki personelde ortak sahiplik duygusunu zayiflatir.
MUmkin oldugu kadar fazla kisinin faydalanabilmesi igin uygulamaya konan
kontrollerin etkinligi hakkindaki bilgiler benzer risklerle karsilasabilecek diger
organizasyonlarla paylasiimalidir. Geri besleme brifing seklinde veya rapor
seklinde olabilir (36).
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5. UYGULAMA

Dinya havacilik ve uzay endustrisinde, havacilikta risk yonetimi hususunda
6nemli gelismeler kaydedilmistir. FAA, NASA ve basta ABD olmak Uzere
gelismis Ulkelerin silahli kuvvetleri ve sivil havacilk sirketleri, tOm ugus
faaliyetlerinde bu calismanin 4. Boélimidnde anlatilan risk ydnetim
tekniklerinden bir veya bir kagini kullanmaktadirlar. Bu bélimde; sivil hava
tasimaciliginda son bes yil icinde (01 Ekim 2000-30 Eyltl 2005 tarihleri
arasinda) gerceklesen kazalarin analizi yapilarak, riskli sahalarin incelenmesi
amaglanmistir. Bu nedenle bes adimdan olugsan risk ydnetim teknigi

kullaniimigtir.

incelemede; 01 Ekim 2000 - 30 Eylil 2005 tarihleri arasinda meydana gelen
toplam 791 ucak kazasindan, ucus kapsami disinda kalan park yerinde
hasarlanmalar ile sivil hava tagimaciligi haricindeki genel ve askeri havacilik
kazalan kapsam disi tutularak toplam 555 adet ucak kazasina ait veriden
yararlanilmistir (29). incelemeye alinan kazalar, bu calismanin EKLER

bdliminde sunulmustur.

Arastirmada kullanilan veriler, kaza yapan havacilik sirketleri tarafindan rapor
edilen kazalara yodneliktir. Cogunlukla 6nemsiz kabul edildigi icin
raporlanmayan kaza verilerine ulasilamamistir. Tum didnyadaki ucak tipleriyle
yapilan toplam kalkis sayilari, tim kitalarda gerceklesen sivil maksatl
tasimacilik uguslarinin toplami ve tim uguslarin gerceklestigi zaman dilimleri
pratik olarak tespit edilemediginden dolayi, bu verilerin, gerceklesen kaza

adedi ile oran hesaplamalari yapilamamistir.
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5.1. Tehlikelerin Belirlenmesi

Bu kisimda; calisma kapsamindaki kazalara iligkin tehlikeli durumlar
incelenmis, kazalarin birincil nedenleri, ucak model ve yaslari, ugus tipi ve

safhalari, kaza yeri ve zamani ile ilgili veriler kullaniimistir.

5.1.1. Birincil kaza nedenleri:

Meydana gelen kazalarin birden fazla sebebi olmakla beraber, “insan”,
“‘malzeme”, “cevre” ve “terdrist saldir1” degiskenlerine ait birincil kaza
nedenleri  Sekil 5.1'de gOsterilmistir.  Sekil incelendiginde, kazalarin
¢ogunlukla insan hatalarindan kaynaklandigi gértlmektedir.

300

2004

100+

KAZA ADEDI

BILINMIYOR INSAN TERORIST
SALDIRI

CEVRESEL MALZEME

Sekil 5.1. Kaza nedenleri

5.1.2. Ucak model ve yaslari:

Malzeme faktéri icinde degerlendirilebilecek ucak modelleri, Sekil 5.2°de
gorulmektedir. incelemede, kaza yapan toplam 48 adet ucak modeline

rastlanmistir.
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Sekil 5.2. Ucak modellerine gére kaza sayilari

Ugak vyaslarinin gosterildigi Sekil 5.3'de, kaza yapan ucaklarin imal
tarihlerinin 1921-2002 yillari arasinda oldugu ve en c¢ok kazanin 15-18
arasindaki yaslarda olan ucaklarla meydana geldigi gériimektedir.

30

KAZA ADEDI

Sekil 5.3. Kaza yapan ugaklarin yaslari



77

5.1.3. Ucus tipi ve safhalari:

Temel olarak ayni olmakla beraber, yapilan goérevin niteligi agisindan farklilik
arz eden ugus tipleri incelendiginde, en fazla kazanin yolcu tagimaciliginda
meydana geldigi gérilmektedir (Sekil 5.4).

400

300 1

200 +

KAZA ADEDI

100 4

Diger Kargo Yolcu

Sekil 5.4. Kazalarin meydana geldigi tim ugus tipleri
“Diger’ terimi; ambulans, 06zel, idari ve ucus tipi bilinmeyen
kazalari ifade etmektedir.

Yolcu ucagi kazalarinin fazla olmasi, 6lim oraninin da fazla olmasina neden
olmaktadir. Bu nedenle; kaza analizlerinde sadece 6lim oranlarinin dikkate
alinmasi dogru sonuglar vermeyebilecektir. Kaza olasiliklarinin da dikkate
alindigr risk yénetim tekniklerinin kullanim gerekliligi bu sekilde de
g6rilmektedir.

Ucus safhalari:

Sekil 5.5'de, ucgus safhalarina gbre kaza ylzdeleri gbésterilmistir. Bu
calismadaki “2.4.3.Gérev Faktorli” bashgl altinda incelenen safhalara ait
ucus sureleri dikkate alindiginda, tUm ucusun %1’i kadar bir slrede
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tamamlanan inis safhasinin, ¢cok kisa olmasina ragmen en fazla kazanin

gerceklestigi safha oldugu gdrtlmektedir.

Yerde | Taksi| Kalkis | Tirmanis Yol Alcalma |Yaklagma| inis
cekme

Kaza

orani %5 | %12| %12 % 8 % 6 % 3 % 6 % 31

=l

Sekil 5.5. Ugus safhalarina gore kaza ytzdeleri

Kazalarin meydana geldigi safhalara ait sayisal ifadeler Sekil 5.6'da
gosterilmistir. incelemeye alinan kazalara ait farkl ucus tipleri olmasina
ragmen, her ucus goérevinde dogal olarak yerde cekme ile baslayarak inisle
tamamlan safhalar olmak zorundadir. TUm ugus tipleri incelendiginde de yol
ve inig safhalarindaki kaza sayisinin &zellikle yerde cekme ve taksi

safhalarina oranla ¢ok daha fazla oldugu gorilmektedir.

200

1004

KAZA ADEDI

Bilinmiyor Tirmanis Yaklagsma

Yerde gekme Kalkis Yol Inis

Sekil 5.6. Ugus safhalarina goére kaza adedi
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5.1.4. Kaza yeri:

Toplam 119 Ulkede gerceklesen kazalarin kitalara gére dagihmi Sekil 5.7°de
gosterilmigtir. En fazla kaza Kuzey Amerika kitasinda gergeklesmis,
okyanuslardaki kazalar ise, yaklagsma ve yol safhalarinda meydana gelmistir.

200

1001

KAZA ADEDI
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Sekil 5.7. Kazalarin meydana geldigi kitalar

5.1.5. Kaza zamani:

Kazlarin meydana geldigi aylara gére dagilimlarinin gésterildigi Sekil 5.8'de,
Ocak ayindaki kaza sayisi dikkat ¢ekicidir.
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KAZA ADEDI
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Sekil 5.8. Kazalarin meydana geldigi aylar
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160

1504

1401

1304

KAZA ADEDI

120 4

110

SONBAHAR KIS ILKBAHAR YAZ
Sekil 5.9. Kazalarin meydana geldigi mevsimler

Yaz mevsiminde turistik uguglarin artmasiyla beraber daha fazla sayida ugus
gerceklesmesine ve kis mevsiminde olumsuz meteorolojik sartlar nedeniyle
bir cok ucusun iptal edilerek daha az ugus yapilmasina ragmen, kazalarin en
fazla kig mevsiminde meydana geldigi gérilmektedir.

5.2. Kazalarin Risk Analizi

Bu kisimda; incelemeye alinan 555 adet kazaya ait olasilik tahminleri ve
kazalarin hasar derecelerine goére siniflandirmalar yapilmistir. Bu iglem
yapilirken, uluslararasi havacilik kuruluglarinin uyguladiklari sinif sayilari
6rnek alinmig, olasilik dereceleri bes, hasar dereceleri ise “6lumli, blyuk,
kismi ve kigUk/yok olmak Uzere dort sinifta incelenmigtir. Kaza adedine goére
siniflandirma yapilmis olmasina ragmen, pratik olarak ugus verilerine
ulasilamadigindan kaza olasiliklari hesaplanamayan ugak modelleri, imal
tarihleri ve ugus tiplerinde risk analizi yapilmamistir. Bilinmeyen verilerin ise
Pareto analizine (80/20 kuralina) gére sonuca olan etkileri hesaplanmis ve
hesaplama diginda tutulmustur.
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5.2.1. Kazalarin olasilik tahminleri

Kazalarin nedenleri, ucus safhalari, kaza yer ve zamanlarina iliskin olasilik
tahminleri, mevcut kaza verilerinden faydalanilarak yapilmigtir. Bu kisimdaki
cizelgelerde, kaza adedine gbére toplam icindeki olasiliklar ve bilinmeyen
veriler disindaki anlamli verilerin hesaplanmasi amaciyla kimdalatif oranlar
gOsterilmigtir. Burada bulunan olasilik degerleri, daha sonra risk matrisinin
olusturulmasinda kullanilacaktir.

Kaza nedenleri:

Kaza nedenlerini olusturan alt fakt6rlere ait hesaplanan olasilik degerleri
Cizelge 5.1’de gérulmektedir.

Cizelge 5.1. Kaza nedenlerine gbre olasilik degerleri

Kaza Adedi (f) Olasilik Kiimilatif Oran
Cevresel Faktérler 74 0,133 0,133
insan Faktorii 234 0,422 0,555
Malzeme Faktori 174 0,314 0,869
Terérist Saldirlar 36 0,065 0,934
Bilinmiyor 37 0,066 1
Toplam 555 1

Bilinmeyen verilerin orani %6,6 iken, %93,4 oraninda anlamli veriye
ulasiimistir. Pareto analiz teknigine gére bilinmeyen veriler 6nemsiz kabul
edilebilir. Kaza olasiliklarinda sonuca etki eden en ylksek deger insan
faktérine ait iken, en disik deger terdrist saldirilara ait bulunmustur.
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Ucus safhalari:

Gizelge 5.2. Ugus safhalarina gore olasilik degerleri

Kaza Adedi (f) Olasilik Kimiilatif Oran

Yerde cekme 1 0,002 0,002
Taksi 8 0,014 0,016
Kalkis 69 0,124 0,140
Tirmanis 31 0,056 0,196

Yol 124 0,223 0,419
Yaklagsma 101 0,182 0,601

inis 172 0,311 0,912
Bilinmiyor 49 0,088 1
Toplam 555 1

Bilinmeyen verilerin orani %8,8 iken, %91,2 oraninda anlamli veriye

ulasiimistir. Bilinmeyen veriler 5nemsiz kabul edilebilir.

Kaza yeri:

Gizelge 5.3. Kaza yerlerine goére olasilik degerleri

Kaza Adedi (f) Olasilik Kiimdilatif Oran

Avrupa 79 0,142 0,142
Asya 97 0,175 0,317
Afrika 124 0,223 0,540
Kuzey Amerika 162 0,292 0,832
Giiney Amerika 72 0,130 0,962
Avustralya 9 0,016 0,978
Atlas Okyanusu 7 0,013 0,991
Biyiik Okyanus 2 0,004 0,995
Bilinmiyor 3 0,005 1
Toplam 555 1
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Bilinmeyen verilerin orani %0,5 iken, %99,5 oraninda anlamli veriye
ulasiimigtir. Pareto analiz teknigine gére bilinmeyen veriler énemsiz kabul
edilebilir. Kaza yeri olasilik hesaplamalarinda, her kitaya ait toplam ucgus
sayisinin pratik olarak tespit edilememesi nedeniyle tim kitalarda esit sayida
ucus yapildigi farz ve kabul edilmistir.

Kaza zamani:

Cizelge 5.4. Kaza zamanlarina (aylara) gére olasilik degerleri

Kaza Adedi (f) Olasilik Kimilatif Oran

Ocak 69 0,124 0,124
Subat 37 0,067 0,191
Mart 51 0,092 0,283
Nisan 44 0,079 0,362
Mayis 43 0,077 0,440
Haziran 36 0,065 0,505
Temmuz 35 0,063 0,568
Agustos 49 0,088 0,656
Eylil 47 0,085 0,741
Ekim 48 0,086 0,827
Kasim 52 0,094 0,921
Arahk 44 0,079 1
Toplam 555 1

Cizelge 5.5. Kaza zamanlarina (mevsimlere) gore olasilik degerleri

Kaza Adedi (f) Olasilik Kiimulatif Oran

Sonbahar 147 0,265 0,265
Kis 150 0,270 0,535
ilkbahar 138 0,249 0,784
Yaz 120 0,216 1

Toplam 555 1
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Kaza zamani olasilik hesaplamalarinda, her aya ve mevsime ait toplam ucus
sayisinin pratik olarak tespit edilememesi nedeniyle tim ay ve mevsimlerde

esit sayida ucgus yapildigi farz ve kabul edilmistir.

5.2.2. Kazalarin siddeti

Verinin birim sayisi fazla oldugundan dolayi ¢okluk dagihmi kullaniimistir. Bir
sonraki risk matrisi olusturma safhasinda da kullanilmak Gzere hasar
dereceleri 1’den 4’e kadar siniflandinimig, oransal cokluk dagilimlarinda
kullanilan aritmetik ortalama esitliginden faydalanilarak aritmetik ortalamalar

(x) bulunmustur (48):

£ X,'f,' [51]

X : aritmetik ortalama degeri
n : toplam kaza sayisi
X; : I sinifinin orta degeri

fi: i siifinin sinif coklugu

Hasar dereceleri Sinif araliklar
Kuguk/Yok 0<x<1
Kismi 1<x<2
Blyulk 2<x<3
Olumli 3<x<4

Kaza nedenleri:

Aritmetik ortalama degerlerinin hesaplanmasi icin éncelikle her sinifa ait orta

degerler bulunacak (xi) ve o sinifa ait gokluk degerleriyle carpim sonuglarinin
toplami, s6z konusu faktére ait toplam kaza adedine bdlinecektir. Bu
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ybntemle hesaplanan cevresel faktérlerin aritmetik ortalamasi asagida

g6rilmektedir:

Hasar dereceleri X; f; X f;
O<x<1 0,5 0 0
1<x=<2 1,5 16 24
2<x<3 2,5 30 75
3<x<4 35 , 26 , 9
72 190

190

X =
72
X =2,638

Gevresel faktérlerden kaynaklanan kazalarin aritmetik ortalamasi “2 < x < 3”

araliginda oldugundan dolayr blylk kazalarin olusumunda etkili oldugu

sdylenebilir. Diger faktérlerin aritmetik ortalama degerleri de benzer sekilde

hesaplanmigtir:

Cizelge 5.6. Kaza nedenlerine gore aritmetik ortalama degerleri

Hasar Tipleri
. Kiicuk Aritmetik
L Oliimli |Blylk | Kismi Toplam
Bilinmiyor ve yok Ortalama
(42x>3) | (32x>2) | (22x>1) (n) —
(12x>0) (x)
(fi)
Cevresel Faktorler 2 26 30 16 72+2 2,638
insan Faktorii 1 100 78 43 12 233+1 2,641
Malzeme Faktori 9 39 77 39 10 165+9 2,378
Terorist Saldirilar 10 13 4 2 7 26+10 2,384
Bilinmiyor 1 15 16 5 36+1 2,777
Toplam 23 193 | 205 | 105 | 29 |532+23| 2,556

Cizelge 5.6’dan, incelen ucak kazalarinin cogunlukla blyik hasarla (2,556)

sonuglandigi gérilmektedir. Diger iki faktérle kiyaslandiginda, insan faktori
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ve cevresel faktérlerden kaynaklanan kazalarin etkisi daha fazla
bulunmustur. Bilinmeyen degerler hesaplama diginda birakilmistir. Hasar tipi
hesaplamalarinda; toplam degerler ile toplama ait agirlikli ortalamalar diger
analizlerde de ayni ¢ikacaktir.

Ucus safhalari:

incelemeye alinan kazalarin gerceklestigi safhalara gére olusan hasar tipleri
ve aritmetik ortalama degerleri Cizelge 5.7°de g6rulmektedir.

Cizelge 5.7. Ucus safhalarina gore aritmetik ortalama degerleri

Hasar Tipleri
T Kiiclik Aritmetik
o Oliimli |Biyiik | Kismi Toplam
Bilinmiyor ve yok Ortalama
(42x>3) |(32x>2) | (22x>1) (n) —
(12x>0) (x)
(fi)
Yerde cekme 1 1 1,500
Taksi 1 3 3 1 8 2,000
Kalkis 14 32 16 7 69 2,268
Tirmanis 15 13 3 31 2,887
Yol 4 76 25 12 7 120+4 2,916
Yaklasma 69 18 9 5 101 2,995
inig 1 11 100 55 5 171+1 2,184
Bilinmiyor 18 7 14 6 4 31+18 2,274
Toplam 23 193 205 105 29 532+23 2,556

Bir dnceki kisimda inis safhasi, en fazla kazanin gerceklestigi safha olarak
belirlenmis olmasina ragmen, en blyldk etki yaklasma safhasinda
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bulunmustur. Cizelge 5.7’ye gbére; yol ve yaklasma safhalarinin, bayik hasar
sinifinin Ust sinirina gok yakin oldugu gértulmektedir.

Kaza yeri:

Kitalar temel alinarak hesaplanan kaza yerlerine gére olugsan hasar tipleri ve
aritmetik ortalama degerleri Cizelge 5.8’de gérilmektedir.

Cizelge 5.8. Kaza yerlerine gére aritmetik ortalama degerleri

Hasar Tipleri
T Kiicuk Aritmetik
. Olimli |Blyik | Kismi Toplam
Bilinmiyor ve yok Ortalama
(42x>3) | (32x>2) | (22x>1) (n) —
(12x>0) (x)
(f))
Avrupa 7 25 25 13 9 72+7 2,416
Asya 4 39 34 15 5 93+4 2,650
Afrika 3 41 61 17 2 12143 2,665
Kuzey Amerika 2 50 56 45 9 160+2 2,418
Giiney Amerika 2 30 27 11 2 70+2 2,714
Avustralya 3 1 4 1 9 2,167
Atlas Okyanusu 3 3 1 4+3 3,250
Biiyiik Okyanus 1 1 2 2,000
Bilinmiyor 2 1 142 3,500
Toplam 23 193 205 | 105 29 | 532+23 2,556

Kuzey Amerika, en fazla kazanin meydana geldidi kita olmasina ragmen,
hasar tipi siralamasinda besinci siradadir.
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Kaza zamani:

Kazalarin meydana geldigi aylara gbre olusan hasar tipleri ve aritmetik
ortalamalar Cizelge 5.9’da, mevsimlere ait ortalamalar ise Cizelge 5.10’da

gOsterilmigtir.

Cizelge 5.9. Kaza zamanlarina (aylara) gére aritmetik ortalama degerleri

Hasar Tipleri
. Kiicuk Aritmetik
. Olimli |Buyuk | Kismi Toplam
Bilinmiyor ve yok Ortalama
(42x>3) | (3=2x>2) | (22x>1) (n) —
(12x>0) (x)
(fi)
Ocak 2 22 26 12 7 67+2 2,440
Subat 2 14 11 9 1 35+2 2,585
Mart 2 14 15 14 6 49+2 2,255
Nisan 3 6 23 11 1 41+3 2,329
Mayis 1 19 11 10 2 42+1 2,619
Haziran 8 19 7 2 36 2,416
Temmuz 1 16 10 8 34+1 2,735
Agustos 19 20 6 4 49 2,602
Eyliil 16 18 11 2 47 2,521
Ekim 4 21 16 5 2 44+4 2,772
Kasim 7 21 18 6 4547 2,833
Arahk 1 17 18 6 2 43+1 2,662
Toplam 23 193 | 205 | 105 | 29 |532+23| 2,556

Cizelge 5.9 incelendiginde, her aya ait ortalamanin, toplama ait ortalama
degere yakin oldugu ve timuinin blyUk hasar tipinin olustugu dénemler

oldugu goralmektedir.
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Cizelge 5.10. Kaza zamanlarina (mevsimlerine) gére aritmetik ortalama

degerleri
Hasar Tipleri
T Kiicuk Aritmetik
. Olimli |Blyik | Kismi Toplam
Bilinmiyor ve yok Ortalama
(42x>3) |(32x>2) | (22x>1) (n) —
(12x>0) (x)
(fi)
Sonbahar 11 58 52 22 4 136+11 2,705
Kis 5 53 55 27 10 145+5 2,541
ilkbahar 6 39 49 35 9 132+6 2,393
Yaz 1 43 49 21 6 119+1 2,584
Toplam 23 193 | 205 | 105 | 29 |532+23| 2,556

Sonbahar mevsimindeki kazalarin hasar ortalamasi en fazla olmasina
ragmen, esit sayilabilecek bir dagihimla timdnde blyUk hasar tipinin

gerceklestigi séylenebilir.
5.2.3. Risk matrisinin olusturulmasi

Belirlenen tehlikelere iligskin risk seviyelerinin bulunmasi igin, bu ¢alismanin
“4.4.2.Risk Analizi” basligi altinda incelenen risk matrisinden faydalaniimistir.
Onceki kisimlarda hesaplanan olasilik ve hasar degerleri, bu kisimda risk
matrisine girilerek her bir alt faktérin risk seviyesi tespit edilecektir.

Risk matrisinde kullanilacak sinif araliklarinin bulunmasinda asagidaki
hesaplama ydnteminden faydalaniimistir (49).

En blyUk deger — En klcUk deger
Sinif arahgi = [5.2]

istenilen sinif sayisi
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Kaza nedenleri:

Havacilikta kullanilan risk matrisinde bes sinif oldugundan, kaza nedenlerine

iliskin sinif araliklari asagidaki sekilde hesaplanmigtir.

0,422 — 0,065

Sinif arahgi =

Sinif araligi = 0,071

Kaza nedenlerine ait olasihik siniflandirmasi yapilirken, alt deder olan
0,065’ten baglayan ve 0,422 Ust degerine kadar 0,071 deger araliklarinda
artan bes sinif olusturulmustur. Olasihk siniflarinin alt ve Gst degerleri
asagidaki sekilde bulunmustur.

Alt deger Ust deger
0,065 + 0,071 = 0,136
0,136 + 0,071 = 0,208
0,208 + 0,071 = 0,279
0,279 + 0,071 = 0,351
0,351 + 0,071 = 0,423

Daha dnceki kisimlarda olasilik ve etki dereceleri bulunan faktdrlere ait bu
degerler, risk matris tablolarina girilerek her bir faktére ait risk derecesi tespit
edilmigtir.



Gizelge 5.11. Kaza nedenleri risk matrisi

Hasar tipi
Olimlii Biyiik Kismi Kiiciik
(42x>3) (32x>2) (22x>1) (12x>0)
Cok seyrek - . -
Orta Dusik Disik Disik
(0,065 < x< 0,136)
Seyrek X I I
Yiksek Orta DUsik Disik
(0,136 < x< 0,208)
= Arasira
7 Yiksek Yiksek Orta Dusik
S | (0,208 < x< 0,279)
o
Sik . . -
Cok yiksek | YUksek Orta Disik
(0,279 < x< 0,351)
Cok sik . . .
Cok yiksek | Cok yiiksek | YUksek Orta
(0,351 < x< 0,423)
Kaza Nedenleri Risk Seviyeleri:
Cok Yiksek Risk.......... - insan faktor(
Yiksek Risk................. : Malzeme faktori
Orta RisK.....ccevvveneennen. D
DUsUk Risk.........c.c....... : Cevresel faktorler

Terdrist saldirilar
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Cok yuksek risk seviyesinde olan insan faktérinin, malzeme faktéri icinde

de bir orana sahip oldugu dusinuldiginde Uzerinde dnemle durulmasi

gerekmektedir.



Ucus safhalari:

0,311 — 0,002

Sinif arahgi =

Sinif araligi = 0,062

Cizelge 5.12. Ugus safhalari risk matrisi

Hasar tipi
Olimlii Biiyiik Kismi Kiiciik
(42x>3) (32x>2) (22x>1) (12x>0)
Cok seyrek - - -
Orta Disik Disik Disik
(0,002 < x< 0,064)
Seyrek . - .
Yiksek Orta Disik Disik
(0,064 < x< 0,126)
= Ara sira
7 Yiksek Yiksek Orta Dusik
o (0,126 < x< 0,187)
(o]
Sik . . -
Cok yiksek | YUksek Orta Dusik
(0,187 < x< 0,249)
Cok sik . . .
Cok yiksek | Cok yiiksek | YUksek Orta
(0,249 < x< 0,312)

Ucus Safhalari Risk Seviyeleri:

Cok YUksek Risk..........

OrtaRisk...cocoveeeeeienn...

- inis
Yiksek Risk ...covveneenne... :

Yol
Yaklasma

: Kalkis
DUsUk Risk................... ;

Yerde ¢cekme

Taksi

Tirmanig
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Havacilikita genellikle yaklasma safhasi daha tehlikeli olarak bilinmesine

ragmen, inis safhasinin risk derecesi daha ytksek bulunmustur.



Kaza yeri:
0,292 — 0,004

Sinif arahgi =

Sinif arahgdi = 0,058

Gizelge 5.13. Kaza yeri risk matrisi

(0,234 < x< 0,293)

Hasar tipi
Olimlii Biiyiik Kismi Kiiciik
(42x>3) (32x>2) (22x>1) (12x>0)
Cok seyrek - - -
Orta Disik Dusik Duslk
(0,004 < x< 0,062)
Seyrek . - .
Yiksek Orta Dusik Disik
(0,062 < x< 0,119)
= Arasira : i o
7 Yiksek Yiksek Orta Dusik
o (0,119 <x< 0,177)
o
Sik . . -
Cok yiksek | YUksek Orta Dusik
(0,177 < x< 0,234)
Cok sik . . .
Cok yiksek | Cok yiksek | YUksek Orta

Kaza Yeri Risk Seviyeleri:

Gok Yuksek Risk.......... : Kuzey Amerika
Yiksek RisK ........cc....... : Avrupa

Asya

Afrika

Glney Amerika
Orta Risk.....cccvvveeeeeenn. : Atlas Okyanusu
DUsUk Risk................... : Avustralya

Bilylik Okyanus
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Sekil 5.10. Dunya’daki riskli sahalar

Kaza zamani:

0,124 — 0,063

Sinif arahgi =

Sinif araligi = 0,012

(aylara ait olasilik degerleri icin)



Cizelge 5.14. Kaza zamani (ay) risk matrisi

Hasar tipi
Olimlii Biiyiik Kismi Kiiciik
(42x>3) (32x>2) (22x>1) (12x>0)
ok seyrek
¢ y Orta DusUk DusUk Dusik
(0,063 < x< 0,075)
Seyrek
y Yiksek Orta Disik Dusik
(0,075 < x< 0,087)
= Ara sira
7] Yiksek Yiksek Orta Dusik
) (0,087 < x< 0,100)
o
Sik
Cok yliksek | Yiksek Orta Dusik
(0,100 £ x< 0,112)
ok sik
¢ Cok yiiksek | Cok ylUksek | Yuksek Orta
(0,112 < x< 0,125)

Kaza Zamani Risk Seviyeleri (Aylar):

Cok YUksek Risk..........
Yuksek Risk.................

OrtaRisK...cocovvueveneenn...

DusUk Risk.........ccee....

: Ocak
: Mart

Agustos
Kasim
Aralik

: Nisan

Mayis
EylUl
Ekim

: Subat

Haziran

Temmuz
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Bu analiz sonucunda Ocak ayi en riskli dénem olarak bulunmustur. Tark

askeri havaciliginda 31 Mayis - 8 Eylul tarihleri arasini kapsayan 101 ginluk
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kritik dénem, sivil hava tasimaciligi kazalari s6z konusu oldugunda, yiksek
risk derecesine sahip Agustos ayi disinda orta ve dusik riskli déneme
karsilik gelmektedir.

0,270 —-0,216

Sinif arahgi = (mevsimlere ait olasilik deg@erleri icin)

Sinif araligi = 0,011

Cizelge 5.15. Kaza zamani (mevsim) risk matrisi

Hasar tipi
Oliimlii Biyiik Kismi Kiigiik
(42x>3) (32x>2) (22x>1) | (12x>0)
Cok seyrek . - -
Orta DusUk DisUk Dusik
(0,216 < x< 0,227)
Seyrek . - -
Yiksek Orta Disik DusUk
(0,227 < x< 0,238)
= Ara sira ) .
7] Yiksek Yiksek Orta Dusik
g (0,238 < x< 0,249)

Sik

Cok yuksek | Yiksek Orta Disik
(0,249 < x< 0,260)

Cok sik

ok yiksek | Cok yuksek | Yuksek Orta
(0,260 < x< 0,271) Goky Goky

Kaza Zamani Risk Seviyeleri (Mevsimler):

Gok Yuksek Risk.......... : Sonbahar

Kis
Yiksek Risk.................. : ilkbahar
Orta RisK.....ccceeeeeeeennnn. D ---

DusUk Risk.........ccee.... :Yaz
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5.3. Risk Sahalarinin incelenmesi (Risk Azaltma ve Risk Karari)

Karara olan etkisini tespit edebilmek icin her bir risk faktérind olusturan alt
faktorlerin sonuca etkisinin bulunmasi gerekmektedir. Bir dnceki bdlimde,
mevcut tehlike gruplarinin risk dereceleri tespit edildi. Riskli karar vermede
en iyi strateji en blyuk beklenen degerli durumu se¢mek oldugundan dolayi,
bu bdélimde her risk grubuna ait beklenen degerler bulunacaktir.

Beklenen deger hesaplamasinda kullaniimak Uzere hasar dereceleri 1’den
4’e kadar siniflandirilmis (v;), insan, malzeme, gevre ve goérev risklerindeki alt
faktorlerin grup icindeki olasiliklarindan (p;) faydalanilarak, bu veriler
beklenen deger esitliginde kullaniimistir:

n
E=Zp,'V,' [53]
i=1

p;i : i-inci sonug olasiligi

v : i-inci sonug degeri

5.3.1. Mirettebat risklerinin incelenmesi (insan)

Cizelge 5.16. insan faktérlerinin oranlari

Hasar Tipi
INSAN -
.. . Olumli | Blyik | Kismi |Kiclik/yok
FAKTORLERI  |Bilinmiyor y SUVO| Toplam
4 3 2 1

Fizyolojik faktérler 56% | 21,8% | 9,8% 1,3% 38,5%
Psikolojik faktérler 0,4% 30,8% | 8,5% 6,0% 1,3% 47,0%
Kisisel faktérler 0,9% 0,4% 1,3%
Yonetim faktorleri 5,6% 2,6% 2,6% 2,6% 13,2%
Toplam 0,4% 42,7% | 33,3% | 18,4% 51% 100,0%
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Cizelge 5.16'dan da anlasilacagl Uzere, insan hatalarindan kaynaklanan
kazalarin ¢ogunlugu (42,7%) 6lumle sonuc¢lanmis, insan hatasinin neden
oldugu kazalarin biyuk bolimU psikolojik ve fizyolojik insan faktérlerinden

kaynaklanmigtir.

E [fizyolojik] = [(0,056 x 4) + (0,218 x 3) + (0,098 x 2) + (0,013 x 1)]= 1,087
E [psikolojik] = [(0,308 x 4) + (0,085 x 3) + (0,060 x 2) + (0,013 x 1)]= 1,620
E [kisisel]  =[(0,009 x 4) + (0,004 x 3) + (0,000 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,048
E [ydnetim] =[(0,056 x 4) + (0,026 x 3) + (0,026 x 2) + (0,026 x 1)]= 0,380

En yUksek beklenen deger; psikolojik faktbre ait bulunmustur. Risk
degerlendirmesinde en riskli faktdr olarak bulunan insan hatalari icinde kaza
olusumuna en fazla; yeterlilik, durum degerlendirmesi, yorgunluk, algilama
yetenegi ve karar verme gibi etkenlerden olusan psikolojik insan faktérlerinin

neden oldugu sdylenebilir.

5.3.2. Malzeme risklerinin incelenmesi (ucak)

Cizelge 5.17. Malzeme faktdrlerinin oranlari

Hasar Tipi
MALZEME -
N . Olimli | Buayuk | Kismi |Kicuk/yok
FAKTORLERI |Bilinmiyor y ey Toplam
4 3 2 1

Motor 3,4% 13,2% | 20,7% 9,2% 1,7% 48,3%
Govde 1,7% 6,3% 19,5% | 11,5% 2,3% 41,4%
Hidrolik sistem 2,3% 1,1% 0,6% 4,0%
Mubhtelif 2,9% 1,7% 0,6% 1,1% 6,3%
Toplam 5,2% 22,4% | 44,3% | 22,4% 5,7% 100,0%

Cizelge 5.17°deki verilere goére, malzeme hatalarindan kaynaklanan kazalarin

cogunlugu (44,3%) blyUk hasarla sonuglanmistir.



E [motor] = [(0,132 x 4) + (0,207 x 3) + (0,092 x 2) + (0,017 x 1)]= 1,350
E [gévde] = [(0,063 x 4) + (0,195 x 3) + (0,115 x 2) + (0,023 x 1)]= 1,090
E [hidrolik] = [(0,000 x 4) + (0,023 x 3) + (0,011 x 2) + (0,006 x 1)]= 0,097
E [muhtelif] = [(0,029 x 4) + (0,017 x 3) + (0,006 x 2) + (0,011 x 1)]= 0,190
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En ylksek beklenen deger; motor arizalarina ait bulunmustur. Malzeme

nedeniyle meydana gelen kazalara en fazla; hareketli kisim, pervane, elektrik

ve yakit donanimi sorunlari gibi etkenlerden olusan motor arizalarinin neden

oldugu séylenebilir.

5.3.3. Gorev risklerinin incelenmesi (ucus safhasi)

Gorev risklerinin incelenmesinde, is yuki yogunlugundan kaynaklanan gérev

zorluk derecelerine goére farklihk gdsteren ucus safhalarina ait verilerden

faydalanilmigtir. Daha 06nce risk gruplarina ayrilan ugus safhalarinin

bdylelikle risk siralamalari da yapilabilecektir.

Cizelge 5.18 Ucus safhalari oranlari

Hasar Tipi
Ucus -
SAFHALARI  |Bilinmiyor| O | Bivik | Kismi |Kcdkiyok) o
4 3 2 1

Yerde cekme 0,2% 0,2%
Taksi 0,2% 0,5% 0,5% 0,2% 1,4%
Kalkis 2,5% 5,8% 2,9% 1,3% 12,4%
Tirmanis 2,7% 2,3% 0,5% 5,6%
Yol 0,7% 13,7% 4,5% 2,2% 1,3% 22,3%
Yaklagma 12,4% | 3,2% 1,6% 0,9% 18,2%
inis 0,2% 2,0% 18,0% 9,9% 0,9% 31,0%
Bilinmiyor 3,2% 1,3% 2,5% 1,1% 0,7% 8,8%
Toplam 4,1% 34,8% | 36,9% | 18,9% 5,2% 100,0%
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E [yer.cek.] =[(0,000 x 4) + (0,000 x 3) + (0,002 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,004
E [taksi] = [(0,002 x 4) + (0,005 x 3) + (0,005 x 2) + (0,002 x 1)]= 0,035
E [kalkis]  =[(0,025 x 4) + (0,058 x 3) + (0,029 x 2) + (0,013 x 1)]= 0,345
E [tirmanig] =[(0,027 x 4) + (0,023 x 3) + (0,005 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,187
E [yol] =[(0,137 x 4) + (0,045 x 3) + (0,022 x 2) + (0,013 x 1)]= 0,740
E [yaklasma] = [(0,124 x 4) + (0,032 x 3) + (0,016 x 2) + (0,009 x 1)]= 0,633
E [inig] =[(0,020 x 4) + (0,180 x 3) + (0,099 x 2) + (0,009 x 1)]= 0,827

En blylk beklenen deger inis safhasina ait oldugundan, risk azaltma
stratejilerinde  6nemle Uzerinde durulmasi gerekmektedir. Ayni risk
grubundaki safhalar arasinda farkl degerlere de rastlanmistir. Ornegin yol ve
yaklasma safhalarinin her ikisi de ylksek risk derecesine sahip olmasina
ragmen, genelde bilinenin aksine yol safhasinin beklenen degeri yaklasma
safhasindan yiksek bulunmustur.

5.3.4. Cevresel Risklerin incelenmesi

Cizelge 5.19. Cevresel faktdrlerin oranlari

Hasar Tipi
CEVRESEL -
.. Olimli | Blylik | Kismi |Kiiclik/yok
FAKTORLER  |Bilinmiyor v CUEYOK! roplam
4 3 2 1

YAMAHA 41% 1,4% 5,4%
Kus carpmasi 1,4% 2,7% 1,4% 5,4% 10,8%
Meteoroloji 1,4% 32,4% | 32,4% | 16,2% 82,4%
Pist ve arazi yapisi 1,4% 1,4%
Toplam 2,7% 40,5% | 351% | 21,6% 100,0%

Cizelge 5.19°daki verilere gbére, cevresel faktérler nedeniyle meydana gelen
kazalarin cogunlugu olumsuz meteorolojik sartlardan kaynaklanmis (82,4%),
kazalar cogunlukla (40,5%) 6lumle sonuclanmig, kicuk hasarli ve hasarsiz

durumlar meydana gelmemis veya rapor edilmeye gerek gériimemistir.
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E [yamaha] =[(0,041 x 4) + (0,014 x 3) + (0,000 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,206
E [kus carp.] = [(0,027 x 4) + (0,014 x 3) + (0,054 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,258
E [meteo.] =1[(0,324 x 4) + (0,324 x 3) + (0,162 x 2) + (0,000 x 1)]= 2,592
E [pist/arazi] = [(0,014 x 4) + (0,000 x 3) + (0,000 x 2) + (0,000 x 1)]= 0,056

En ylksek beklenen deger; meteorolojiye ait bulunmustur. Cevresel
faktorlerden kaynaklanan kaza olusumlarina buzlanma, distk gorts sartlari,
siddetli rizgar, rizgar kaymasi ve yagis gibi etkenlerden olusan meteorolojik

faktorlerin neden oldugu séylenebilir.

5.4. Risk Kontrol Tedbirleri

Bu bélimde, daha énce risk dereceleri tespit edilen ve risk azaltma karari icin
oncelikli olarak degerlendiriimesi gereken faktorlerle ilgili kontrol tedbirleri
incelenecektir. Uygulama asamasinda bu kontrol tedbirlerinin alinmasindan
sonra, her bir durum icin yeni risk dereceleri bulunmali ve risk azaltma
faaliyetlerine devam edilmelidir. Risk kontrol tedbirleri incelemesinde;
murettebat, malzeme, gbérev ve cevresel faktdrlerle ilgili konular Gzerinde

durulacaktir.

5.4.1. Murettebat riski kontrol tedbirleri

Kaza nedenleriyle ilgili risk analiz safhasinda insan faktériiniin en yiksek risk
derecesine, beklenen degder hesaplamalarinda ise psikolojik alt faktorinin en
yliksek degere sahip oldugu bulunmustur. Genel olarak karar verme ve
muhakemeye dayali psikolojik faktérlerin azaltilmasi igin, ugus emniyet
birimlerinin bu konuyla ilgili hususlari iceren MKY egitimlerine &ncelik

vermelerinin muhtemel kazalari azaltabilecegi degerlendiriimektedir.

Sivil hava tagsimaciliginda ¢ok fazla olmasa da 6zellikle bdlgesel uguslarda
kullanilan kiclk ve tek pilotla ucusa sertifiyeli ucaklarla IFR sartlardaki

ucuslar icin belirlenen gerekliliklere tam uygunluk saglanmalidir. Tek pilotla
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ucus risklerinin asgari seviyeye indiriimesi icin JAA (Oye devletlerin sivil
havacilik sirketleri, bu konudaki zorunluluklar iceren JAR OPS-1
md.1.940’daki “IFR sartlarda veya gece ucuslarinda tek pilot kullaniimasi1”
konusundaki sartlari saglamalari gerekmektedir (31). Benzer zorunluluklar
ICAO eklerinde, FAA kurallar batiind olan FAR'da ve askeri havacilikta da
vardir. Gok pilotlu ucaklarda ise 6zellikle acil durumlarda; kumandalarin hangi
pilotta olacagi, gbrev paylasimlarinin ugus 6ncesinde belirlenmesi, kumanda

devir teslimlerinin teyidi gibi MKY konulari Gzerinde mutlaka durulmalidir (22).

Psikolojik etkileri artiran bir diger faktér ise yorgunluktur. Ucus emniyet
kuruluslarinin ucucu personeli takibi disinda, ucus mdrettebatinin Kisisel
degerlendirmesini de yapabilmesi icin hazirlanan “kisisel minimumlar
ceklisti’nin her ugustan énce doldurulmasi, yorgunluktan kaynaklanan insan
hatalarinin azalmasini saglayacaktir.

Kullanim teknigini ifade eden fizyolojik insan faktdrlerinin kazalardaki etkisini
azaltmak icin, personel lisans uygunluklarinin daimi olarak kontrol edilmesi
gerekmektedir. Bu konudaki zorunluluklardan bir tanesi; 60 yas Ustl pilotlarin
ticari hava tasimaciliginda kaptan pilot olarak yetkilendirilmemesidir (50).

5.4.2. Malzeme risk kontrol tedbirleri

Kaza nedenleriyle ilgili risk analiz safhasinda insan faktériinden sonraki en
yUksek risk derecesine malzeme faktérinin sahip oldugu bulunmustur.
GUnUmulzde oldukca ilerleyen havacilik teknolojisi, takibi zorunlu olan
kurallari da beraberinde getirmistir. Havacilik kurulusu tarafindan belirlenen
ucakta olmasi gereken “minimum techizat listesi-MEL”, ugaktaki herhangi bir
sistemin belli bir derecede arizalanmasi durumunda kaptan pilotun ucusa
uygunluguna karar vermesine yardim eder, ancak bu limitlerin haricindeki
durumlarda ugus yapiimamalidir (51). Ugusta gerceklesen acil durumlara
hazirlikl olmak igin gerekli teghizat ile kaza sonrasinda hayatta kalma
techizatinin da ugakta hazir bulundurulmasi gerekmektedir (31).
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5.4.3. Gorev risk kontrol tedbirleri

Mdarettebatin gbéreve uygunlugu ve gorev sartlariyla ilgili olarak hazirlanan
risk degerlendirme ceklistleri gérevin yapilabilirligi hakkinda bilgi verecektir
(43). Ucus safhalari risk analizinde en riskli durumlari ifade eden yol,
yaklagsma ve inis safhalarinda en cok karsilasilan “Kontrolli Ucuslarda Yere
Carpma-CFIT kazlarinin &énlenebilmesi icin 4. Bélimde anlatilan CFIT

ceklistleri olusturulmali ve 6nemle Uzerinde durulmalidir.

Askeri havacilikta kullanilan risk analizi hazir yazihmlarinin, sivil havacilikta
da yayginlastiriimasi ile ugusta karsilasilacak riskler 6nceden tahmin edilerek
muhtemel kazalar énlenebilecektir. Standart uygulama usulleri, emniyet ve
uyari planlarinin personel tarafindan takibi de goéreve yoénelik risklerin

azalmasini saglayacaktir.

5.4.4. Cevresel risk kontrol tedbirleri

Gevresel faktorlerin beklenen degerleri hesaplandiginda, meteorolojinin en
yluksek degere sahip oldudu, incelenen 555 kazadan 61 adedinin olumsuz
meteorolojik sartlardan kaynaklandigi ve bu kazalarin ¢ogunlukla éliumle ve
blylk hasarla sonucglandigi  bulunmustur. Ugus yapilan bdélgelerin
meteorolojik durumlarinin ugus O6ncesinde incelenmis olmasina ragmen,
kazalar genellikle bilinen buzlanma sartlarina girme, yaklasma ve inis
esnasinda dusuk goérUs sartlarinda iken misaade edilen irtifanin altina inme
ve rlzgar kaymasi durumlarinda gerceklesmisti. Muhtemel kazalarin
6nlenebilmesi amaciyla ugus emniyet departmanlari, buzlanma sartlarini,
daha énce rapor edilmis riizgar kaymasini ve diger meteorolojik hadiseleri de
iceren ayrintili meteoroloji raporunun murettebat tarafindan incelenmesini

saglamalidirlar.

Diger cevresel faktérlerden kus garpmalarinin énlenebilmesi igin yayinlanan
kus notamlari ve kus go6c¢ yollarinin miurettebat tarafindan bilinmesi
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gerekmektedir. Bununla beraber, ucus yapilan bélgelerin c¢evresel
durumlarina, pist, arazi yapisi, hakim riizgar ve mevcut yaklagsma sartlarina
asina olmay! saglayan, “ayni rota ve meydana ucus icin azami zaman
periyotlari”’na uyulmali, kaptan pilot veya ugagin komutasinin verilecegi pilot
icin bu stre 12 ayr gegmemelidir (31).

5.5. Denetleme ve Degerlendirme

Dinya’da sivil hava trafigi arttikga, ucus emniyetinin saglanmasi ve hava
trafiginin dizenlenmesi maksadiyla tesgkil edilen ICAO, JAA ve FAA gibi
kuruluslar, sivil havacilik faaliyetlerinin denetlenmesi icin belli standartlar
olusturmuslar ve Uye Ulkelerin bu standartlara uyma zorunlulugunu
getirmiglerdir.

insan kaynakl kazalarin en aza indirimesi icin ulusal ve uluslararasi
havacilik kuruluslan tarafindan belirlenen ve ticari hava tasimaciligi yapan
sirketlerin uymasi gereken kurallar mevcuttur. Bu kurallardan, murettebat
gerekliliklerini iceren ICAO’nun Annex-1, Annex-6 9.bélim, JAA’in JAR OPS-
1 N-O bélimleri ve FAA’'in FAR bolim-61 gereklilikleri, ugus murettebati ve
kabin gorevlileri ile yerdeki gorevli personelle ilgili hususlari icermektedir.
Ulkemizde, bu gereklilikleri iceren “SHT 61-103” Ulastirma Bakanligi
tarafindan hazirlanmistir (52).

Yorgunluktan kaynaklanan kazalari énlemek amaciyla ICAO Uye Ulkelerin,
ucus sureleri, ucus gorev periyotlari ve dinlenme streleri ile ilgili gerekli
dizenlemeleri yapmalari ve sivil havacilik kuruluglarinin da bu kurallara tam
riayet etmeleri gerekmektedir (7). Ulkemizde, Ulastirma Bakanl tarafindan,
bu kurallari iceren “Ucucu Ekip Ucus Goérev ve Dinlenme Sdreleri ile
Uygulama Esaslar Talimati (SHT 6A-50)° bu gereklilik dogrultusunda
hazirlanmistir (53).
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Malzeme faktérlyle ilgili olarak; ICAO’nun Annex-6, Annex-8 , JAA'in JAR
OPS-1 F-M bélumleri, JAR-23/25/26/39/145/147, JAR-E, JAR-P, JAR-TSO,
JAR-MMEL/MEL ve FAA’in FAR-23/25 ile FAR C alt bdlima sivil hava
tasimacihginda kullanilan ugaklarin bakim, ugusa uygunluk, ytkleme, agirlik-
denge ve minimum techizat gerekliliklerini icerir. Uluslararasi kuruluslar
tarafindan olusturulan bu kurallara, Gye Ulkelerin uymalari ve havacilik
sirketlerinde kullanilan ugaklarin belli standartlarda olmalarini saglamalari
gerekmektedir. Ulkemizde, DHMI (Devlet Hava Meydanlari isletmeleri) Genel
Madarlaga tarafindan, “Ucak alet, techizat ve ucus dokimanlari® konusu, bu
gereklilik dogrultusunda hazirlanmistir (13). Ucaklarin ucusa elveriglilik
sartlariyla ilgili standartlar ise, 2920 sayih Ttrk Sivil Havacilik Kanunu ve ilgili
ybnetmeliklerde belirtilmistir (19).

Gorev sartlariyla ve yapilacak ugus tipiyle ilgili olarak genel ugus kurallarinin
belirlendigi ICAO Annex-2, JAA’in JAR OPS-1 D bélimi FAA'in FAR F alt
bélimindeki gereklilikler, Uye Ulkeler tarafindan takibi zorunlu kurallari
kapsar. Ulkemizde, Ulastirma Bakanligi tarafindan hazirlanan “Ticari Hava
Tasima isletmeleri Ydnetmeligi (SHY-6A)”, bu gereklilik dogrultusunda
hazirlanmistir ve murettebat, ucusa elverislilik ve cevresel sartlari da
icermektedir (54). Terérist saldirilara 6nlem maksadiyla olusturulan kurallar
ise ICAO Annex-17’de belirtilmistir (55).

Gevresel sartlardan kaynaklanan kazalari azaltmak igin 6ncelikle meteoroloji
ile ilgili 6nlemler alinmigtir. ICAO Annex-3, JAR OPS-1 E bélimu ve benzer
dokiimanlarda cevresel sartlarla ilgili gereklilikler olusturulmustur. Ulkemizde
konuyla ilgili  zorunluluklar bu dogrultuda hazirlanan kanun ve
yonetmeliklerde belirtilmistir. Ucus yapilan bélgelerin ¢evresel durumlarina
asina olmay! saglayan, ayni rota ve meydana ucus icin azami zaman
periyotlari belirlenmis ve kaptan pilot veya ugagin komutasinin verilecegi pilot
icin zorunluluk haline getirilmigtir (52).
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6. SONUC VE ONERILER

Risk yonetimi, en ylUksek risklerin mevcut oldugu sahalarin belirlenmesi ve
riskleri ortadan kaldiracak, etkisini azaltacak veya kontrol altinda tutacak
tedbirlerin alinmasi suretiyle verilen gorevleri yerine getirme yoludur. Etkin
risk yOnetimi igin oncelikle risklerin iyi anlasiimasi, tanimlanmasi ve
Olcimlenmesi gerekir. Risk yonetimi, risk ortaminda olumsuz sonuglara yol

acabilen olaylar zincirine bir cok noktadan midahale ile etkin olur.

Havacilik alaninda en énemli husus, hava aracina verilen gérevin emniyetli
bir sekilde yerine getirilmesidir. Yapilan galismalar neticesinde hava araci
kazalari; insan, malzeme, goérev ve cevresel faktérlerden kaynaklanmaktadir.
Risk ydnetimi, gérevi mimkin olan en az risk ile yerine getirmenin makul
yoludur. En ylUksek risk tasiyan bdlgeleri belirtmek ve riski kontrol etmek,
azaltmak veya yok etmek igin uygulanan bir ydntem oldugu igin gbérev

planlamasinin ve icrasinin ayrilmaz bir pargasi olur.

Bu calismada, son bes yil icinde gergeklesen kazalarin analizinin yapilarak
FAA, NASA ve basta ABD olmak Uzere gelismis Ulkelerin silahli kuvvetleri ve
sivil havacilik sirketlerinin tim ucus faaliyetlerinde kullandigi bes adimdan

olusan risk yénetim teknigi kullaniimigtir.

Yapilan calisma sonucunda, kazalarin c¢ogunlukla insan ve ucaktan
kaynaklandigi, risk analizi sonucunda da, insan faktérinin ¢ok ylksek, ucak
faktorinin ise yiksek risk tasidigi bulunmustur. insan faktdrd ile ilgili
beklenen deger hesaplamalarinda ise karar verme, muhakeme ve kullanim
teknigine dayali psikolojik ve fizyolojik faktérlerin en yiksek degerlere sahip
oldugu sonucuna varilmigtir. Havacilik egitim kuruluglarinin “Havacilikta
Karar Verme”, “Murettebat Kaynaklari Yénetimi” ve “Murettebat
Koordinasyonu” konularina &ncelik vermesi, bu risk faktérinin etkisini
azaltacaktir.
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Malzeme-ucak faktériine ait alt faktérlerin beklenen deger hesaplamalarinda,
motor ve gbvde problemlerinin ¢cok blyUk bir orani temsil ettigi gézlenmistir.
Ozellikle son vyillarda havacilik sirketleri tarafindan ticari maksatli ucurulan
ucaklar yerde cok fazla bekletimemekte, bakim yetersizlikleri sonucunda
gerceklesen kazalar ¢cogu zaman havacilik giindemini mesgul etmektedir.
Uluslararasi havacilik teskilatlari tarafindan belirlenen standartlar konusunda,
bu teskilatlara tUye Ulkelerin, havacilik sirketlerini siki denetimleriyle 6zellikle

motor ve gévdeden kaynaklanan sorunlar azaltilabilecektir.

Gevresel riskler altinda degerlendirilen meteorolojinin etkisi incelendiginde,
bu faktdérin en ylksek degere sahip oldugu go6ralmuastir. Cevresel
faktérlerden kaynaklanan kazalarin %82,4’G olumsuz meteorolojik sartlardan
kaynaklanmis ve bu kazalarin buyik bélima, élimle veya buylk hasarla
sonuglanmigtir. Bu tip kazalarin 6nlenebilmesi icin, ugus &éncesi hazirlik
asamasinda mdrettebata, ugus bdlgesi ve 0Ozellikle inis meydaniyla ilgili
ayrintih brifing verilmeli, personel bu konuda bilinglendirilmelidir. DUgUk risk
tasiyan cevresel faktérler ile terérist saldirilar disinda, meydana gelis nedeni
bilinmeyen kazalara da rastlanmistir. Gelecekte kullanilabilecek risk
modelinin olusturulmasi igin tim sivil havacilik kuruluglarinin, énemsiz de
kabul edilse her turli kazayi rapor etmesi ve kaza sonucunda dogru verilere
ulasabilmek icin FDR ve CVR gibi cihazlarin, ucagin buyUkligine
bakilmaksizin tim ugaklarda bulunmasinin gerekli oldugu disindlmektedir.

Ugusa verilme tarihleri incelendiginde, cogunlukla 15-18 yas arasindaki
ucaklarin kaza yaptigina rastlanmistir. Ancak dinyadaki tim ucaklarin
toplam ugus sayilarina pratik olarak ulasilamadigindan dogru bir oranti s6z

konusu olmamistir.

Ucus safhalari dikkate alindiginda, en fazla kazaya sirasiyla inig, yol ve
yaklagsma safhalarinda rastlanmistir. Risk analizi sonucunda inig safhasinin
cok yUksek risk, yol ve yaklasma safhalarinin ise ylUksek risk derecesini

temsil ettigi gbézlenmistir. Havacilik sisteminde gérev alan her birimin
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onceliklerinin inis safhasina yénlendirilmesinin, kazalarin azalmasina katkida
bulunacagi degerlendirilmektedir. Ozelikle, CFIT kazalarinin meydana geldigi
zaman dilimleri olan bu safhalara yoénelik olarak risk kontrol ceklistleri
hazirlanarak murettebat tarafindan kullanimi zorunlu hale getirilmeli, risk
analiz teknikleri, ugus éncesi hazirliklarina ithal edilmelidir.

Kaza yerlerine gbre yapilan risk analizi, en riskli bélgenin Kuzey Amerika
kitasi oldugunu go6stermektedir. Ancak bu bdlgeye yapilan tUm ugus
sayllarina ulagilamadigindan dogru bir oranti s6z konusu degildir. Cok yogun
ucuslarin gerceklestigi Avrupa kitasindaki kaza sayisinin, Afrika’da meydana
gelen kazalarin yaklasik yarisini olusturdugu gézlendiginde, cogunlukla JAA,
ECAC ve Eurocontrol Oyesi Avrupa Ulkelerinde alinan kaza Onleme
tedbirlerinin etkinligi kabul edilebilir.

Kazalarin meydana geldigi zaman dilimleri dikkate alindiginda, Ocak ayi ile
Sonbahar ve Kis mevsimlerinin ¢ok ylksek risk derecesine sahip oldugu
gb6zlenmigtir. Bu zamanlarda meydana gelen kazalarin, olumsuz meteorolojik
sartlardan ve Kis mevsiminde havanin erken kararmasiyla ucguslarin
cogunlukla gece sartlarinda yapilmasindan kaynaklandigr dastnulebilir.
Agustos ayinin yuksek risk oranina sahip olmasi ise, bu dénemde yapilan
turistik ucuslarin yodunluguyla aciklanabilir. Sivil havacilik sirketlerinin
Ozellikle Sonbahar ve Kis Mevsimlerine yonelik risk tedbirlerini artirmalari,
tim personelin bu konuda bilinglenmesini saglayacakiir.

Ucus tipleri incelendiginde, yolcu tasima maksatll ucuslarin, kargo
tasimacihigina oranla iki kat fazla kazayla sonuglandigi géraimusttr. Ancak
tim ucus tiplerinin gerceklestigi toplam sayisal degerlere pratik olarak
ulagilamadigindan, bir oranti kurmak dogru olmayacaktir. Ancak, sadece
kaybedilen insan sayisinin degerlendirildigi istatistiki calismalar da, yolcu
tasiyan ucaklarda kayip sayisi fazla olacagindan, kazalarla ilgili anlamli
sonuglar vermeyecektir. Daha dogru sonuglara ulagiimasini saglayacagi igin,
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hasar boyutlariyla beraber kaza olma olasiliklarinin da dikkate alindigi risk
analiz yéntemlerinin faydasi agik¢a goérilmektedir.

Risk y6netiminin bir diger faydasi da gelecek gorevlere isik tutmasidir. Bu
incelemede kullanilan zaman dilimi digindaki ¢calismalarda ve pratik olarak
tespit edilemeyen verilerin de kullanildigi analizlerde farkli bulgulara
ulasilabilir. Ancak havacilik kuruluslarinin, kendi 6zelliklerini ifade eden risk
modellerini olusturmalari gerekmektedir. Gerekli dokiimantasyon teknikleri ile
muhtemel risk sahalarinin icraci unsurlar tarafindan 6énceden bilinmesi,
dlzeltici igslemlerin yapilarak bu sayede mevcut risklerin en aza indirilmesini

mUmkuin olacaktir.
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Gizelge Ek-1.1. Kazalarin listesi (01 Ekim 2000 - 30 Eylul 2005)

SIRA ; ini iIMAL HASAR ucu BIRINCIL KAZA ALT
NO TARIH UCAK TIPI KAYIP YER KITA YILI YASI TiPi SAFHA 'ﬁPlS NEDENi FAKTORLER
1 121.09.2005 Airbus A.320 0 ABD K.AMERIKA | 2002 | 3 | Kiigilk/Yok inis Yolcu | Malzeme faktérii inis takimi
2 119.09.2005 Metro 0 Hollanda AVRUPA 1982 | 23 Kismi Kalkis Yolcu insan faktérii fizyolojik
3 |15.09.2005 CitationJet 2 Brezilya G.AMERIKA Olumli | Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
4 [12.09.2005 DHC-8-301 0 Kolombiya G.AMERIKA | 1988 | 17 | Kuguk/Yok Yol Yolcu Terdrist saldin ucak kacirma
5 109.09.2005 Antonov 26 13 Kongo AFRIKA 1983 | 22 Olimlu Yol Diger bilinmiyor bilinmiyor
6 |08.09.2005| DHC-6 Twin Otter 0 D.R. Kongo AFRIKA 1980 | 25 Blyuk Tirmanis | Yolcu [ Malzeme faktéri motor
7 105.09.2005 Antonov 26 11 D.R. Kongo AFRIKA Olimli | Yaklasma | Diger insan faktéri psikolojik
8 |05.09.2005| Boeing 737-200 102 Endonezya ASYA 1981 | 24 | Olimli | Tirmanis | Yolcu insan faktori psikolojik
9 [01.09.2005 Falcon 20 0 ABD K.AAMERIKA | 1969 | 36 Kismi Kalkis Diger | Gevresel faktorler | kus garpmasi
10 |23.08.2005| Boeing 737-200 40 Peru G.AMERIKA | 1981 | 24 | Olumlu | Yaklagma | Yolcu | Cevresel faktdrler | meteoroloji
11 [21.08.2005 Islander 0 Gliney Afrika AFRIKA Blyik Bilinmiyor | Diger insan faktori psikolojik
12 |16.08.2005 MD-80 160 Venezuela G.AMERIKA | 1986 | 19 Olimli Yol Yolcu [ Malzeme fakt6ri motor
13 [14.08.2005| Boeing 737-300 121 Yunanistan AVRUPA 1998 | 7 Olimli Yol Yolcu | Malzeme faktéri [havalandirma sis.
14 |06.08.2005 ATR-72 16 Italy AVRUPA 1991 | 14 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktorii motor
15 |02.08.2005 Airbus A.340 0 Kanada K.AMERIKA | 1999 | 6 Buylk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
16 [16.07.2005 Antonov 24 60 Ekvador Gine AFRIKA 1967 | 38 | Olimld Yol Yolcu insan faktéri yonetim
17 |15.07.2005 Learjet 35 0 ABD K.AMERIKA | 1978 | 27 Kismi inis Diger | Malzeme faktorii inis takimi
18 101.07.2005 DC-10 0 Banglades ASYA 1979 | 26 Kismi inis Yolcu insan faktori fizyolojik
19 |29.06.2005 Fokker 100 0 Nijerya AFRIKA 1990 | 15 | Kuguk/Yok inis Yolcu | Malzeme fakiéri | hidrolik sistem
20 [19.06.2005 Douglas DC-3 0 D.R. Kongo AFRIKA Blylk inis Diger insan faktori fizyolojik
21 [13.06.2005 Douglas DC-3 0 ABD K.AMERIKA | 1943 | 62 BlyUk Tirmanig | Kargo [ Malzeme faktéri motor
22 |12.06.2005 Boeing 727 0 Nijerya AFRIKA 1979 | 26 Kismi inis Yolcu insan faktori fizyolojik
23 [10.06.2005|  Lockheed L-100 0 Kenya AFRIKA 1972 | 33 Blyuk inis Kargo | Malzeme faktorii inis takimi
24 |10.06.2005 HS-748 0 Kenya AFRIKA Kismi inis Kargo | Malzeme faktdrl inis takimi
25 [06.06.2005 Douglas DC-3 0 Kolombiya G.AMERIKA | 1943 | 62 BlyUk Yol Yolcu | Malzeme faktéri motor
26 |02.06.2005 Let 410 0 Guatemala K.AMERIKA | 1988 | 17 Blyuk Tirmanis | Yolcu [ Malzeme faktéri sistem
27 [02.06.2005 Antonov 24 3 Sudan AFRIKA Olimlu Kalkis Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
28 |[25.05.2005 Antonov 12 27 D.R. Kongo AFRIKA Olimlii Yol Yolcu insan faktéri psikolojik
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Cizelge Ek-1.1. Kazalarin listesi (01 Ekim 2000 - 30 Eyltl 2005) (devami)

29 |22.05.2005 Boeing 767 0 Dominik Cum. K.AMERIKA | 1994 | 11 Kismi inis Yolcu insan faktori fizyolojik
30 |15.05.2005 CitationJet 0 ABD K.AMERIKA Blylk inis Diger insan faktérii psikolojik
31 |10.05.2005 Airbus A.319 0 ABD K.AMERIKA Klglk/Yok |  Taksi Yolcu insan faktori yénetim
32 |10.05.2005 DC-9-50 0 ABD K.AMERIKA | 1976 | 29 Kismi Taksi Yolcu insan faktori yénetim
33 |09.05.2005 Sabreliner 0 ABD K.AMERIKA | 1978 | 27 Kismi Kalkis Diger | Malzeme faktérii inis takimi
34 |07.05.2005 Metro 15 Avustralya AVUSTRALYA| 1992 | 13 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktdru psikolojik
35 |05.05.2005 Antonov 26 10 D.R. Kongo AFRIKA Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktdru psikolojik
36 |02.05.2005 Metro 2 Yeni Zelanda [AVUSTRALYA| 1983 | 22 Olimli Yol Kargo | Malzeme faktori inis takimi
37 [01.05.2005 DHC-8 0 Norveg AVRUPA Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
38 |20.04.2005 Boeing 707 3 iran ASYA 1976 | 29 Olimli inis Yolcu | Malzeme faktor inis takimi
39 |12.04.2005[ DHC-6 Twin Otter 14 Endonezya ASYA 1966 | 39 Olimli Yol Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
40 | 07.04.2005 Fokker F-28 0 Ekvador G.AMERIKA Kismi inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
41 ] 31.03.2005 Antonov 12 0 Yemen ASYA 1969 | 36 Kismi Kalkis Kargo insan faktdru psikolojik
42 ]31.03.2005 Islander 0 Venezuela G.AMERIKA | 1972 | 33 Kismi Kalkis Diger | Malzeme faktéri pervane
43 | 28.03.2005 llyushin 18 0 Venezuela G.AMERIKA | 1983 | 22 Blyuk Kalkig Yolcu insan faktérii fizyolojik
44 | 26.03.2005 Let 410 8 Kolombiya G.AMERIKA | 1990 | 15 Olimlii Tirmanis | Yolcu insan faktérii psikolojik
45 [23.03.2005 llyushin 76 8 Tanzanya AFRIKA 1984 | 21 Oltmli Tirmanis | Kargo bilinmiyor bilinmiyor
46 [19.03.2005 Boeing 707 0 Uganda AFRIKA 1974 | 31 Blyik | Yaklasma | Kargo insan faktori psikolojik
47 116.03.2005 Antonov 24 29 Rusya ASYA 1972 | 33 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
48 |15.03.2005 Antonov 26 0 Peru G.AMERIKA | 1985 | 20 Kismi inis Kargo bilinmiyor bilinmiyor
49 |15.03.2005 Islander 2 ingiltere AVRUPA 1989 | 16 Olimlii | Yaklasma | Diger insan faktérii psikolojik
50 | 09.03.2005 Cessna 208 0 Belize K.AMERIKA | 1999 | 6 Blyuk Tirmanis | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
51 | 08.03.2005 Citation | 2 Venezuela G.AMERIKA | 1973 | 32 Olimlii | Yaklasma | Diger insan faktéri psikolojik
52 [07.03.2005 Airbus A.310 0 iran ASYA Kismi inis Yolcu insan faktéri fizyolojik
53 | 06.03.2005 Airbus A.310 0 Kiiba K.AAMERIKA | 1991 | 14 Kismi Yol Yolcu | Malzeme fakiérii | kumanda kaybi
54 | 04.03.2005 Antonov 24 0 Kongo AFRIKA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
55 | 24.02.2005 Rockwell 1121 7 Meksika K.AMERIKA Olimlii Yol Diger | Malzeme faktéri sistem
56 |23.02.2005[ DHC-6 Twin Otter 0 Endonezya ASYA 1986 | 19 Kismi inis Yolcu insan faktdru psikolojik
57 [22.02.2005 Convair CV-580 0 Bolivya G.AMERIKA | 1954 | 51 Blyiik Kalkig Yolcu | Malzeme faktori motor
58 |22.02.2005[ DHC-6 Twin Otter 2 P.N. Gine AFRIKA 1968 | 37 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
59 |21.02.2005 HS-125 0 Kanada K.AMERIKA | 1973 | 32 Kismi inis Diger insan faktéri fizyolojik
60 | 16.02.2005 Citation V 8 ABD K.AMERIKA | 1991 | 14 Olimlii | Yaklasma | Diger insan faktérii psikolojik
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Cizelge Ek-1.1. Kazalarin listesi (01 Ekim 2000 - 30 Eyltl 2005) (devami)

61 |06.02.2005 DHC-8 0 Senegal AFRIKA 2001 4 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
62 |03.02.2005 Boeing 737-200 104 Afganistan ASYA 1980 | 25 Olimli Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
63 | 03.02.2005 llyushin 76 7 Sudan AFRIKA 1982 | 23 Olimlii Yol Kargo | Malzeme fakt6ri | yakit sistemi
64 |02.02.2005| Canadair Challenger 0 ABD K.AMERIKA | 1980 | 25 Blylk Kalkis Diger insan faktérii yénetim
65 [31.01.2005 Cessna 208 0 Finlandiya AVRUPA 2000 | 5 Blyiik Tirmanis | Kargo bilinmiyor bilinmiyor
66 |27.01.2005 Let 410 2 Romanya AVRUPA 1987 | 18 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktdru psikolojik
67 |22.01.2005 Antonov 8 0 D.R. Kongo AFRIKA Blylk [ Yaklagsma| Kargo insan faktdru psikolojik
68 |21.01.2005 Cessna 208 0 Bolivya G.AMERIKA | 2001 | 4 Blyik Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
69 [13.01.2005 Embraer 110 1 ABD K.AMERIKA | 1980 | 25 Olimli inis Kargo | Malzeme faktorii motor
70 [08.01.2005 MD-80 0 Kolombiya G.AMERIKA [ 1990 | 15 Blyik inis Yolcu insan faktérii psikolojik
71 108.01.2005 Antonov 12 6 Uganda AFRIKA Olimli | Yaklasma | Kargo | Malzeme faktdri motor
72 101.01.2005 Citation IlI/SP 0 ABD K.AMERIKA | 1980 | 25 Blyik inis Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
73 |30.12.2004 llyushin 76 0 Tacikistan ASYA 1983 | 21 Buylik inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
74 [11.12.2004 llyushin 76 1 Suudi Arabistan ASYA Olimlii Yol Kargo | Malzeme faktori gbvde
75 [11.12.2004 Embraer 110 2 Brezilya G.AMERIKA | 1975 | 29 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
76 |10.12.2004 Shorts 360 0 Kanada K.AMERIKA | 1988 | 16 Kismi inis Kargo insan faktori psikolojik
77 109.12.2004 Boeing 727 0 ABD K.AMERIKA | 1980 | 24 | Bilinmiyor inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
78 [06.12.2004 Cessha 208 2 ABD K.AMERIKA | 2000 | 4 Olimli | Yaklasma | Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
79 [04.12.2004 Convair CV-340 0 ABD K.AMERIKA | 1955 | 49 Buyuk Yol Kargo | Malzeme faktori motor
80 [01.12.2004 Gulfstream 0 ABD K.AMERIKA Kismi inis Diger insan faktori psikolojik
81 |30.11.2004| DHC-6 Twin Otter 0 Cezayir AFRIKA 1980 | 24 Buylik inis Diger insan faktorii fizyolojik
82 [30.11.2004 MD-80 26 Endonezya ASYA 1984 | 20 Olimlii inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
83 |28.11.2004 Boeing 737-400 0 ispanya AVRUPA 1992 | 12 BuylUk inis Yolcu | Cevresel faktérler | kus carpmasi
84 |28.11.2004| Canadair Challenger 3 ABD K.AMERIKA Olimli Kalkis Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
85 |21.11.2004 | Canadair RegionalJet| 53 Cin ASYA 2002 | 2 Olimli Tirmanis [ Yolcu insan faktorii psikolojik
86 [18.11.2004 Jetstream 31 4 Venezuela G.AMERIKA | 1987 | 17 Olimlii inis Yolcu insan faktérii psikolojik
87 [15.11.2004 Yakovlev 40 0 Venezuela G.AMERIKA | 1976 | 28 Kismi Taksi Diger insan faktérii fizyolojik
88 |07.11.2004 Boeing 747 0 B.A.E. ASYA 1986 | 18 Blylk Kalkis Kargo insan faktori psikolojik
89 [23.10.2004 Boeing 707 0 Brezilya G.AMERIKA | 1967 | 37 Buylik Kalkis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
90 [22.10.2004 Beech 1900 0 Bahama Adl. K.AMERIKA | 1985 | 19 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
91 [20.10.2004 Boeing 747 0 ABD K.AMERIKA | 1971 | 33 | Kiigilk/Yok Yol Kargo | Malzeme faktori motor
92 [19.10.2004 Antonov 12 0 Sudan AFRIKA Kismi inis Kargo bilinmiyor bilinmiyor
93 |19.10.2004 Cessna 208 0 Tanzanya AFRIKA 1994 | 10 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
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Cizelge Ek-1.1. Kazalarin listesi (01 Ekim 2000 - 30 Eyltl 2005) (devami)

94 [19.10.2004 Jetstream 31 13 ABD K.AAMERIKA | 1990 | 14 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
95 [16.10.2004 Islander 2 Filipinler ASYA 1977 | 27 Olimlii Yol Kargo insan faktérii psikolojik
96 [15.10.2004 Douglas DC-3 3 Kolombiya G.AMERIKA | 1945 | 59 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
97 [14.10.2004 Boeing 747 7 Kanada K.AMERIKA | 1980 | 24 Olimli Kalkig Kargo insan faktori psikolojik
98 [08.10.2004 Fokker F-28 0 Banglades ASYA 1981 | 23 Buylik inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
99 |05.10.2004 Antonov 12 4 Sudan AFRIKA 1970 | 34 Olumli Yol Kargo | Cevresel faktorler meteoroloji
100 | 01.10.2004 Embraer 110 0 Kamerun AFRIKA 1981 | 23 BuyUk Kalkis Diger | Malzeme faktéri motor
101 [29.09.2004 Islander 1 Atl. Okyanusu ATLAS OK. | 1981 [ 23 Olimli Yol Kargo insan faktori psikolojik
102 [ 23.09.2004 Islander 0 ABD K.AMERIKA | 1969 | 35 Kismi Tirmanis | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
103 [23.09.2004 Cessha 208 0 ABD K.AMERIKA | 1987 | 17 Buyuk Yaklagsma [ Kargo insan faktérii psikolojik
104 | 21.09.2004 Metro 0 Kanada K.AMERIKA | 1982 | 22 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
105 | 16.09.2004 Antonov 24 0 Afganistan ASYA Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori motor
106 [ 14.09.2004 llyushin 76 0 Azerbaycan ASYA 1991 | 13 Buylik Yol Kargo | Malzeme faktori motor
107 1 10.09.2004 Metro 0 Glney Afrika AFRIKA 1989 | 15 Kismi Yaklasma [ Kargo | Cevresel fakidrler | kus carpmasi
108 [09.09.2004 Sabreliner 2 Meksika K.AMERIKA Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
109 [06.09.2004 Beech 1900 0 Nijerya AFRIKA Kismi Kalkig Yolcu insan faktori fizyolojik
110 [ 05.09.2004 Antonov 12 0 Ukrayna AVRUPA 1963 | 41 Kismi inis Kargo insan faktorii fizyolojik
111 1 30.08.2004 Boeing 747 0 Hong Kong ASYA Kiglk/Yok | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktori otopilot
112 | 28.08.2004 Caravelle 0 Ruanda AFRIKA 1968 | 36 Biyuk inis Kargo insan faktérii psikolojik
113 [27.08.2004 DHC-3 Otter 1 ABD K.AMERIKA | 1956 | 48 Olimli Yol Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
114 [25.08.2004 Citation Il 0 ABD K.AMERIKA Kismi inis Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
1151 24.08.2004 Tupolev 154 46 Rusya ASYA 1982 | 22 Olumli Yol Yolcu Terdrist saldir sabotaj
116 | 24.08.2004 Tupolev 134 44 Rusya ASYA 1977 | 27 Oltmli Yol Yolcu Terdrist saldiri sabotaj
117 | 18.08.2004 Cessna 208 3 D.R. Kongo AFRIKA Olimlii Yol Kargo insan faktori psikolojik
118 [ 17.08.2004 Beech 99 2 ABD K.AMERIKA | 1968 | 36 Olimli Yol Kargo insan faktorii psikolojik
119 | 16.08.2004 Cessna 208 0 Panama K.AAMERIKA | 1997 | 7 Kismi Bilinmiyor | Yolcu | Malzeme faktéri motor
120 [ 13.08.2004 Convair CV-580 1 ABD K.AMERIKA | 1953 | 51 Olimli | Yaklasma | Kargo | Malzeme faktorii motor
121 111.08.2004 Boeing 737-200 0 Sierra Leone AFRIKA 1986 | 18 Buylk Kalkis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
1221 09.08.2004 BAe-146 0 Almanya AVRUPA 1995 | 9 | Kuglk/Yok Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
123 | 07.08.2004 Boeing 767 0 Bolivya G.AMERIKA | 1988 | 16 Kismi inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
124 [07.08.2004 BAe-146 0 Avusturya AVRUPA 1994 | 10 | Kuglk/Yok inis Yolcu | Malzeme fakiérl | kumanda kaybi
125 129.07.2004| DHC-6 Twin Otter 2 P.N. Gine AFRIKA 1973 | 31 Olimli Yol Kargo insan faktori psikolojik
126 [26.07.2004 Boeing 737 0 Cin ASYA Buylik Yol Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
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127 1 25.07.2004 Fokker 100 0 Tulrkiye AVRUPA Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
128 |1 21.07.2004 DC-9-10 0 Meksika K.AMERIKA | 1967 | 37 Buylik Kalkis Yolcu | Cevresel fakidrler meteoroloji
129 | 13.07.2004 Learjet 35 0 St. Kitts & Nevis | K.AMERIKA | 1981 | 23 Kismi inis Diger | Cevresel faktérler |  meteoroloji
130 [12.07.2004 Convair CV-440 1 Atl. Okyanusu ATLAS OK. | 1956 | 48 Olimli Yol Kargo | Malzeme faktori motor
131 [02.07.2004 IAl 1124 6 Panama K.AMERIKA | 1979 | 25 Olimlii Kalkis Diger insan faktéri fizyolojik
132 | 26.06.2004 Antonov 12 0 Sudan AFRIKA 1965 | 39 BuylUk Kalkis Kargo | Malzeme faktori motor
133 [26.06.2004 Lisunov Li-2 0 Rusya ASYA 1952 | 52 Buyuk Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
134 [21.06.2004 Douglas DC-3 0 Kolombiya G.AMERIKA | 1942 | 62 Buylk Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
135 | 16.06.2004 Fokker F-27 0 Pakistan ASYA 1966 | 38 Blyik inis Yolcu insan faktorii fizyolojik
136 [ 08.06.2004 HS-748 19 Gabon AFRIKA 1967 | 37 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktori muhtelif
137 | 07.06.2004 Antonov 26 0 Sudan AFRIKA Biylk inis Diger insan faktérii fizyolojik
138 | 01.06.2004 Antonov 32 0 Ruanda AFRIKA 1989 | 15 Buylk Kalkis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
139 [25.05.2004| DHC-6 Twin Otter 3 Nepal ASYA 1979 | 25 Olumli Yaklasma | Kargo insan faktorii kisisel
140 | 23.05.2004 Let 410 0 Kenya AFRIKA 1996 | 8 Kismi Bilinmiyor | Kargo insan faktérii ybnetim
141 [23.05.2004 Let 410 0 Kenya AFRIKA 1987 | 17 Buyuk Bilinmiyor | Kargo insan faktérii ydnetim
142 [18.05.2004 llyushin 76 7 Cin ASYA 1985 | 19 Olimli Yol Kargo bilinmiyor bilinmiyor
143 117.05.2004| DHC-6 Twin Otter 0 Maldiv Adl. ASYA 1974 | 30 Buylik Kalkis Yolcu insan faktorii fizyolojik
144 [14.05.2004 Embraer 120 33 Brezilya G.AMERIKA | 1988 | 16 Olimli | Yaklasma [ Yolcu insan faktérii psikolojik
145 [12.05.2004 Antonov 12 1 Sudan AFRIKA 1961 | 43 Olimlii | Bilinmiyor | Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
146 | 09.05.2004 ATR-72 0 Porto Riko K.AMERIKA | 1995 | 9 Buylk inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
147 [07.05.2004 Let 410 6 Sudan AFRIKA Olimli Kalkis Kargo insan faktorii ybnetim
148 [ 05.05.2004 Metro/Merlin IV 3 Kolombiya G.AMERIKA | 1987 | 17 Olimli | Yaklasma | Diger insan faktérii psikolojik
149 [04.05.2004 Cessna 208 7 Venezuela G.AMERIKA [ 2001 3 Olimli Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
150 | 28.04.2004 DC-10 0 Kolombiya G.AMERIKA | 1981 | 23 Blyik inis Kargo insan faktori fizyolojik
151 1 27.04.2004 Fokker F-27 0 Uruguay G.AMERIKA | 1971 | 33 Kismi Yol Kargo | Malzeme faktori mubhtelif
152 1 27.04.2004 Cessna 208 0 ABD K.AAMERIKA | 1995| 9 Buylik Bilinmiyor | Kargo | Malzeme faktéri motor
153 [20.04.2004 MD-80 0 Italy AVRUPA 1985 | 19 Blyik Taksi Yolcu insan faktérii yénetim
154 | 18.04.2004 Learjet 55 0 Dominik Cum. K.AMERIKA Kismi Kalkis Diger insan faktori fizyolojik
155 [ 13.04.2004 Islander 0 Belize K.AMERIKA | 1977 | 27 Buylik Yaklasma | Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
156 [09.04.2004 Airbus A.340 0 Guney Afrika AFRIKA 1997 | 7 | Kuglk/Yok | Kalkis Yolcu insan faktérii fizyolojik
157 |1 03.04.2004|  Convair CV-580 0 D.R. Kongo AFRIKA Biyuk inis Kargo insan faktérii fizyolojik
158 | 02.04.2004 Boeing 707 0 Misir AFRIKA 1973 | 31 Buylk Kalkis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
159 [01.04.2004 Beech 1900 0 ABD K.AMERIKA | 1993 | 11 Kismi Taksi Yolcu insan faktéri yonetim
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160 [ 19.03.2004 Learjet 35 0 ABD K.AMERIKA | 1977 | 27 Kismi inis Diger insan faktorii psikolojik
161 | 17.03.2004 Cessna 208 0 Tanzanya AFRIKA Buylik Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktori motor
162 [ 14.03.2004 CitationJet 0 Italy AVRUPA Buyuk Kalkig Diger insan faktérii psikolojik
163 [ 07.03.2004 Cessna 208 0 Meksika K.AMERIKA Kismi Bilinmiyor | Yolcu | Malzeme faktéri motor
164 [ 04.03.2004 llyushin 76 3 Azerbaycan ASYA 1986 | 18 Olimli Tirmanis | Kargo insan faktorii ybénetim
165 1 03.03.2004| DHC-6 Twin Otter 0 Filipinler ASYA 1980 | 24 Kismi inis Diger bilinmiyor bilinmiyor
166 | 01.03.2004 Airbus A.300 0 Suudi Arabistan ASYA 1980 | 24 BuylUk Kalkis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
167 [24.02.2004 Citation | 6 Italy AVRUPA 1976 | 28 Olimlii | Yaklasma | Diger insan faktori psikolojik
168 [20.02.2004 Learjet 25 0 ABD K.AMERIKA | 1974 | 30 Kismi inis Diger insan faktérii fizyolojik
169 | 20.02.2004 MD-80 0 Arjantin G.AMERIKA | 1980 | 24 | Kiigik/Yok | Kalkis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
170 [10.02.2004 Fokker 50 43 B.A.E. ASYA 1993 | 11 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktorii pervane
171 [ 04.02.2004 llyushin 18 0 Sri Lanka ASYA Buylik inis Kargo insan faktori psikolojik
172 1 04.02.2004 Boeing 737-200 0 Benin AFRIKA 1975 | 29 Kismi Kalkis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
173 [28.01.2004 Beech 1900 1 Cezayir AFRIKA 1999 | 5 Olimli | Yaklasma [ Yolcu insan faktérii fizyolojik
174 [27.01.2004 llyushin 18 0 Angola AFRIKA Buyuk Kalkig Diger insan faktérii fizyolojik
175 [21.01.2004 Falcon 20 0 ABD K.AMERIKA | 1968 | 36 Kismi inis Diger insan faktori psikolojik
176 119.01.2004| DHC-6 Twin Otter 0 Endonezya ASYA 1969 [ 35 Kismi inis Diger insan faktorii fizyolojik
177 [17.01.2004 Cessha 208 10 Kanada K.AMERIKA | 1998 | 6 Olimlii Yol Yolcu insan faktérii ybnetim
178 | 13.01.2004 Yakovlev 40 37 Ozbekistan ASYA 1975 | 29 Olimli inis Yolcu insan faktérii psikolojik
179 105.01.2004| DHC-6 Twin Otter 0 P.N. Gine AFRIKA Buylik Kalkis Diger | Cevresel faktorler pist
180 [ 05.01.2004 Fokker 70 0 Almanya AVRUPA 1995 | 9 Buylik Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
181 [083.01.2004 Boeing 737-300 148 Misir AFRIKA 1992 | 12 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme fakiérl | kumanda kaybi
182 [01.01.2004 MD-80 0 Japonya ASYA 1990 [ 14 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
183 [30.12.2003 Douglas DC-3 0 ABD Virgin Adl. | K.AMERIKA | 1943 | 60 Kismi inis Diger | Malzeme faktoéri inis takimi
184 [27.12.2003 Cessna 208 0 Malavi AFRIKA 1998 | 5 Buylik Kalkis Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
185 | 25.12.2003 Boeing 727 141 Benin AFRIKA 1977 | 26 Olimlii Kalkig Yolcu insan faktérii ybnetim
186 [20.12.2003 Cessna 208 0 ABD K.AMERIKA | 1988 | 15 Buyuk Kalkig Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
187 [20.12.2003 Boeing 737-700 0 Brezilya G.AMERIKA | 2002 | 1 Kismi inis Yolcu insan faktéri fizyolojik
188 [20.12.2003 Cessna 208 0 ABD K.AMERIKA | 1987 | 16 | Kiiglik/Yok | Yaklasma | Diger insan faktorii ybnetim
189 | 19.12.2003|  Boeing 737-300 0 Gabon AFRIKA 1987 | 16 Buylk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
190 | 18.12.2003 DC-9-10 3 Kolombiya G.AMERIKA | 1968 | 35 Olimli Yol Kargo bilinmiyor bilinmiyor
191 118.12.2003 DC-10 0 ABD K.AMERIKA | 1971 | 32 Blyik inis Kargo | Cevresel faktorler meteoroloji
192 [16.12.2003 DHC-3 Otter 2 Kanada K.AMERIKA | 1954 | 49 Olimli Tirmanis | Diger bilinmiyor bilinmiyor
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193 [13.12.2003|  Boeing 737-200 0 Peru G.AMERIKA | 1974 | 29 Blyik inis Yolcu insan faktorii yénetim
194 | 07.12.2003 Fokker F-28 0 Kenya AFRIKA 1986 | 17 Blyik inis Yolcu insan faktorii fizyolojik
195 1 04.12.2003 Dornier Do-228 0 Norveg AVRUPA 1987 | 16 BuyUk inis Yolcu | Cevresel faktdrler meteoroloji
196 | 29.11.2003 Boeing 747 0 Nijerya AFRIKA 1975 | 28 Kismi inis Kargo insan faktori ybénetim
197 [29.11.2003 Merlin IV 1 ABD K.AAMERIKA | 1981 | 22 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktorii fizyolojik
198 [22.11.2003 Airbus A.300 0 Irak ASYA 1979 | 24 Buylik Yol Kargo Terdrist saldir fuze
199 121.11.2003 HS-125 0 Angola AFRIKA Kismi inis Diger | Malzeme faktdrli | hidrolik sistem
200 | 18.11.2003 Metro 0 ABD K.AMERIKA | 1976 | 27 Kismi inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
201 [18.11.2003 Citation Il 0 ABD K.AMERIKA Buylik inis Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
202 117.11.2003 Antonov 12 13 Sudan AFRIKA 1965 | 38 Olimlii Kalkig Kargo insan faktérii psikolojik
203 [12.11.2003 Learjet 24 0 ABD K.AMERIKA | 1974 | 29 Blyik Yol Diger | Malzeme faktéri mubhtelif
204 108.11.2003 Shorts Skyvan 2 Guyana G.AMERIKA | 1978 | 25 Olumli Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktdri motor
205 [03.11.2003 Antonov 12 0 Sudan AFRIKA Buylik Bilinmiyor | Kargo bilinmiyor bilinmiyor
206 |30.10.2003 Antonov 28 0 D.R. Kongo AFRIKA Buylik Yaklasma | Kargo insan faktorii fizyolojik
207 129.10.2003 Cessna 208 1 ABD K.AMERIKA | 1991 | 12 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktéri fizyolojik
208 [26.10.2003| Fairchild FH-227 5 Arjantin G.AMERIKA | 1967 | 36 Olimli Yol Kargo | Malzeme faktori mubhtelif
209 [20.10.2003 Fokker F-27 0 Brezilya G.AMERIKA | 1967 | 36 Blyik inig Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
210 119.10.2003 Cessna 208 0 Tarkiye AVRUPA 2000 | 3 Buylik Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
211 [14.10.2003 Cessna 208 0 Kenya AFRIKA Kismi Tirmanis | Diger bilinmiyor bilinmiyor
212 {03.10.2003 Convair CV-580 2 Yeni Zelanda | AVUSTRALYA| 1952 [ 51 Olimli Yol Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
213 [01.10.2003 Boeing 747 0 Belgika AVRUPA 1980 | 23 Kismi inis Kargo insan faktérii fizyolojik
214 | 24.09.2003 Antonov 12 0 Sudan AFRIKA Kismi inis Kargo insan faktérii fizyolojik
215 119.09.2003 Learjet 25 1 ABD K.AMERIKA | 1973 | 30 Olimli inis Kargo insan faktorii fizyolojik
216 [17.09.2003 Jetstream 31 0 ingiltere AVRUPA 1987 | 16 Biiyik inis Yolcu insan faktori fizyolojik
217 [17.09.2003 Jetstream 31 0 isveg AVRUPA 1991 | 12 Buylik inis Yolcu insan faktorii fizyolojik
218 | 14.09.2003 Let 410 0 Sudan AFRIKA 1981 | 22 Buylik Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
219 111.09.2003 Cessna 208 8 Kanada K.AMERIKA | 1992 | 11 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
220 | 04.09.2003 Islander 0 Porto Riko K.AMERIKA | 1980 | 23 Blyik Yol Diger | Malzeme faktéri motor
221 130.08.2003 Cessna 208 0 Porto Riko K.AMERIKA Kismi Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktori motor
222 124.08.2003 Let 410 21 Haiti K.AMERIKA | 1987 | 16 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktori mubhtelif
223 [19.08.2003 Cessna 208 0 Sudan AFRIKA 1997 | 6 Buyuk Tirmanig | Diger insan faktorii fizyolojik
224 119.08.2003 Boeing 737 0 Cezayir AFRIKA Buylik Bilinmiyor | Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
225 [13.08.2003 Let 410 0 Sudan AFRIKA 1981 | 22 Blyik Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
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226 |08.08.2003 Cessna 208 0 Venezuela G.AMERIKA | 1998 | 5 Buylik Yaklagsma | Yolcu [ Malzeme faktéri motor
227 | 02.08.2003 Douglas DC-4 0 Kanada K.AMERIKA | 1945 | 58 Biylk inis Kargo insan faktérii fizyolojik
228 101.08.2003 Tupolev 154 0 Portekiz AVRUPA 1988 | 15 [ KiglUk/Yok | Kalkis Yolcu insan faktéri yonetim
229 123.07.2003 Citation IlI/SP 1 Brezilya G.AMERIKA Olimli | Yaklasma | Diger insan faktori psikolojik
230 [22.07.2003 CitationJet 0 ABD K.AMERIKA | 1996 | 7 Buylik Yol Diger | Malzeme fakitérl | kumanda kaybi
231 [19.07.2003 Metro 14 Kenya AFRIKA 1980 [ 23 Olimlii Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
232 [13.07.2003 Let 410 4 Venezuela G.AMERIKA | 1990 | 13 Olimli Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
233 |11.07.2003 Boeing 707 0 Banglades ASYA 1974 | 29 Buylik Kalkig Kargo bilinmiyor bilinmiyor
234 108.07.2003 Boeing 737-200 116 Sudan AFRIKA 1975 | 28 Olimlii | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktéri mubhtelif
235 [06.07.2003 DC-10 0 Brezilya G.AMERIKA | 1973 | 30 Kismi inis Kargo | Cevresel fakiérler | meteoroloji
236 | 03.07.2003 Cessna 208 0 Kosta Rika K.AMERIKA | 1999 | 4 Kismi Bilinmiyor | Yolcu | Malzeme faktori motor
237 |26.06.2003 Cessna 208 4 Namibya AFRIKA 1996 | 7 Olimli Yol Diger insan faktori psikolojik
238 [22.06.2003 | Canadair RegionalJet 1 Fransa AVRUPA 2000 | 3 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
239 |17.06.2003 MD-80 0 Hollanda AVRUPA 1997 | 6 | Kuglk/Yok | Kalkis Yolcu insan faktérii fizyolojik
240 [ 16.06.2003 Fokker 50 0 Sudan AFRIKA 1989 | 14 Buyik inis Yolcu | Cevresel faktorler | kus garpmasi
241 108.06.2003 Islander 0 Brezilya G.AMERIKA Buylik Yaklagsma | Yolcu | Malzeme faktori motor
242 [01.06.2003 Antonov 24 0 Kiba K.AMERIKA Buylik Tirmanis | Yolcu | Malzeme fakt6ri motor
243 101.06.2003 Learjet 45 2 Italy AVRUPA 2000 | 3 Olimli Tirmanis | Dider | Cevresel faktdrler | kus carpmasi
244 |29.05.2003 Boeing 717 0 Avustralya AVUSTRALYA| 2001 2 | Kuglk/Yok Yol Yolcu Terdrist saldir ucak kacirma
245 [27.05.2003 Antonov 12 0 D.R. Kongo AFRIKA Blyik inis Kargo insan faktori fizyolojik
246 [ 26.05.2003 Airbus A.321 0 Almanya AVRUPA 1999 | 4 Bilinmiyor Yol Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
247 |26.05.2003 Yakovlev 42 75 Turkiye AVRUPA 1988 | 15 Olimli | Yaklasma [ Yolcu insan faktérii psikolojik
248 |24.05.2003 Boeing 737-300 0 ABD K.AMERIKA | 1989 | 14 Kismi inis Yolcu | Cevresel faktdrler meteoroloji
249 122.05.2003 DHC-3 Otter 0 Kanada K.AMERIKA | 1957 | 46 Blyik Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktéri motor
250 [14.05.2003 Fokker 100 0 Fransa AVRUPA 1990 | 13 Kismi cekme Diger insan faktorii ybénetim
251 111.05.2003 Antonov 12 0 Eritre AFRIKA Biylk inis Kargo insan faktérii fizyolojik
252 | 00.04.2003| Vickers Viscount 0 D.R. Kongo AFRIKA Blyuk Kalkis Diger | Cevresel faktérler yamaha
253 129.04.2003 Beech 1900 0 D.R. Kongo AFRIKA 1989 | 14 Blyik inis Yolcu insan faktori fizyolojik
254 |28.04.2003 Yakovlev 40 0 Ukrayna AVRUPA 1977 | 26 Kismi inis Yolcu insan faktorii fizyolojik
255 128.04.2003| DHC-6 Twin Otter 0 Endonezya ASYA 1971 | 32 BuyUk Yaklasma | Diger bilinmiyor bilinmiyor
256 | 25.04.2003 Antonov 26 0 D.R. Kongo AFRIKA Biyuk inis Yolcu insan faktérii psikolojik
257 123.04.2003 Beech 99 0 Kanada K.AMERIKA | 1969 | 34 Buylk Yaklagsma [ Yolcu | Malzeme faktdrli | kumanda kaybi
258 |18.04.2003 DC-9-30 0 Kongo AFRIKA 1971 | 32 Blyik inig Diger bilinmiyor bilinmiyor
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259 |17.04.2003 Fokker F-27 0 ABD K.AMERIKA | 1968 | 35 Kismi inig Kargo | Malzeme fakt6ri motor
260 [ 15.04.2003 Metro 0 ABD K.AMERIKA | 1979 | 24 Buyuk inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
261 [11.04.2003 Antonov 12 0 Rusya ASYA Kismi inis Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
262 | 09.04.2003 Yakovlev 40 0 Ozbekistan ASYA 1973 | 30 Kismi Kalkig Diger | Malzeme faktéri motor
263 [09.04.2003 Shorts 330 0 ABD K.AMERIKA | 1980 | 23 Kismi Yaklasma | Kargo insan faktorii psikolojik
264 | 08.04.2003 Falcon 20 2 ABD K.AMERIKA | 1967 | 36 Olimlii | Bilinmiyor | Kargo insan faktérii psikolojik
265 |31.03.2003 Antonov 24 0 ABD K.AMERIKA | 1972 | 31 | Kiigiik/Yok | Bilinmiyor | Yolcu Terdrist saldir ucak kacirma
266 |28.03.2003 Airbus A.310 0 Tarkiye AVRUPA 1988 | 15 | Kiglk/Yok | Bilinmiyor [ Yolcu Terdrist saldir ucak kacirma
267 |127.03.2003| DHC-6 Twin Otter 4 Endonezya ASYA 1969 | 34 Olimli Yol Yolcu insan faktorii psikolojik
268 |26.03.2003 Boeing 737-400 0 Fas AFRIKA 1995 | 8 Blyik inis Diger insan faktérii fizyolojik
269 |26.03.2003 Boeing 717 0 ABD K.AMERIKA | 2001 2 | Kiglk/Yok | Yaklasma [ Yolcu [ Malzeme faktéri sistem
270 [23.03.2003| Mu-300 Diamond 0 Brezilya G.AMERIKA | 1982 | 21 Blyik inis Diger insan faktori fizyolojik
271 [22.03.2003 Airbus A.321 0 Tayvan ASYA 1996 | 7 Buylik inis Yolcu | Cevresel faktorler yamaha
272 119.03.2003 Douglas DC-3 0 ABD K.AAMERIKA | 1942 | 61 | Kiigiik/Yok | Bilinmiyor [ Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
273 [15.03.2003 Citation I/SP 3 ABD K.AMERIKA | 1978 | 25 Olimlii | Yaklasma | Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
274 112.03.2003 Boeing 747 0 Yeni Zelanda | AVUSTRALYA| 1993 | 10 Kismi Kalkis Yolcu insan faktori ybénetim
275 (10.03.2003 Douglas DC-3 0 Sudan AFRIKA 1943 | 60 Kismi inis Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
276 | 08.03.2003 Fokker F-27 0 ABD K.AMERIKA | 1981 | 22 Kismi inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
277 106.03.2003 Boeing 737-200 10 Cezayir AFRIKA 1982 | 21 Olumli Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktéri motor
278 127.02.2003 Concorde 0 Atl. Okyanusu ATLAS OK. | 1975 | 28 Buylk Yol Yolcu | Malzeme fakidrii | kumanda kaybi
279 [19.02.2003 Concorde 0 Kanada K.AMERIKA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktéri motor
280 [10.02.2003 Antonov 28 2 Estonya AVRUPA 1989 | 14 Olimlii Tirmanig [ Kargo insan faktérii psikolojik
281 101.02.2003|  Boeing 737-400 0 Kanada K.AMERIKA | 1992 | 11 Kismi inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
282 [31.01.2003 llyushin 76 6 Timor ASYA 1986 | 17 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktori psikolojik
283 129.01.2003 Beech 99 0 Kanada K.AMERIKA | 1974 | 29 Kismi Tirmanis | Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
284 |26.01.2003|  Boeing 737-200 0 Brezilya G.AMERIKA | 1976 | 27 Biylk inis Yolcu insan faktérii psikolojik
285 [24.01.2003 Embraer 145 0 Cin ASYA 2001 2 | Kuglk/Yok | Bilinmiyor [ Yolcu Terdrist saldin ucak kacirma
286 [24.01.2003| G-159 Gulfstream 3 Kenya AFRIKA 1965 [ 38 Olimli Kalkig Diger insan faktori ybnetim
287 [23.01.2003 Boeing 737-200 0 Endonezya ASYA 1984 | 19 Kismi inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
288 |21.01.2003| DHC-6 Twin Otter 0 ABD K.AMERIKA | 1969 | 34 Kismi inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
289 117.01.2003 Jetstream 31 0 Bolivya G.AMERIKA | 1985 | 18 BuylUk Kalkis Yolcu | Malzeme faktori motor
290 |17.01.2003 Fokker F-28 0 Ekvador G.AMERIKA | 1984 | 19 Blyik Kalkis Yolcu | Malzeme faktéri inis takimi
291 [17.01.2003 Fokker 50 0 ispanya AVRUPA 1990 | 13 Blyik inis Yolcu insan faktorii fizyolojik
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292 [14.01.2003 Islander 0 Tayland ASYA 1970 | 33 Buylik Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
293 |14.01.2003 MD-11 0 ABD K.AMERIKA | 1992 | 11 | Kiigilk/Yok inis Yolcu | Malzeme faktori sistem
294 109.01.2003 DHC-3 Otter 0 Kanada K.AMERIKA | 1955 | 48 BuyUk inis Diger | Malzeme faktéri inis takimi
295 [09.01.2003 Fokker F-28 46 Peru G.AMERIKA | 1975 | 28 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktori psikolojik
296 [08.01.2003 DHC-8 0 ABD K.AMERIKA | 2001 2 Kismi Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler | kus carpmasi
297 [ 08.01.2003 BAe-146 75 Turkiye AVRUPA 1994 | 9 Olimli | Yaklasma [ Yolcu insan faktérii psikolojik
298 | 08.01.2003 Beech 1900 21 ABD K.AMERIKA | 1996 | 7 Olimli Kalkig Yolcu | Malzeme fakidrli | kumanda kaybi
299 107.01.2003| Raytheon Premier 1 0 Dominik Cum. K.AMERIKA Buylik inis Diger | Malzeme faktéri sistem
300 [06.01.2003 Embraer 145 0 ABD K.AMERIKA | 2002 | 1 Kismi inis Yolcu insan faktorii psikolojik
301 | 04.01.2003 CitationJet 0 Brezilya G.AMERIKA Buylik inis Diger | Malzeme faktori inis takimi
302 | 27.12.2002 Cessna 208 0 Belize K.AMERIKA | 2002 | 0 Buyuk Yaklasma [ Yolcu [ Cevresel fakidrler meteoroloji
303 | 27.12.2002 Let 410 1 Comoros AFRIKA 1981 | 21 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
304 | 26.12.2002 Boeing 737 0 Namibya AFRIKA Buyuk Yol Yolcu insan faktéri yoénetim
305 [23.12.2002 Antonov 140 44 iran ASYA 2002 | O Olimlii Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
306 [21.12.2002 ATR-72 2 Tayvan ASYA 1992 | 10 Olimli Yol Kargo | Malzeme faktori sistem
307 [17.12.2002 Airbus A.330 0 Guam BUYUKOK. [ 1997 | 5 | Kiigilk/Yok | Yaklasma | Yolcu insan faktori psikolojik
308 [17.12.2002 Cessna 208 1 ABD K.AMERIKA | 1988 | 14 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
309 [13.12.2002 Islander 8 P.N. Gine AFRIKA 1970 | 32 Olimlii Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
310 [13.12.2002 DC-8 0 Singapur ASYA 1967 | 35 Buiyik inis Kargo insan faktéri fizyolojik
311 112.12.2002 BAe-146 0 ingiltere AVRUPA 1989 | 13 Buylk Yol Yolcu | Malzeme fakidrii | kumanda kaybi
312 ]108.12.2002 Boeing 767 0 Avustralya AVUSTRALYA| 1986 | 16 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
313 | 06.12.2002 Embraer 110 0 Kiba K.AMERIKA | 1976 | 26 Buylik Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
314 128.11.2002 Boeing 757 0 Kenya AFRIKA 2000 | 2 BuyUk Yol Yolcu Terdrist saldiri flze

315 128.11.2002 Let 410 1 Kenya AFRIKA 1987 | 15 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktorii motor
316 [27.11.2002 Concorde 0 Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktérii | kumanda kaybi
317 [27.11.2002 MD-80 0 Fransa AVRUPA Bilinmiyor Yol Yolcu Terdrist saldir ucak kacirma
318 | 17.11.2002 Boeing 757 0 Turkiye AVRUPA 1990 | 12 | Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Diger Terdrist saldir ucak kacirma
319 [11.11.2002 Fokker F-27 19 Filipinler ASYA 1978 | 24 Oltmli Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
320 109.11.2002 Antonov 26 0 Tulrkiye AVRUPA 1980 | 22 Buyik inis Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
321 [ 08.11.2002 Cessha 208 4 ABD K.AMERIKA [ 2002 | 0 Olimlii Yol Diger bilinmiyor bilinmiyor
322 [ 07.11.2002 Islander 7 Endonezya ASYA 1973 | 29 Olimli Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
323 [07.11.2002 Antonov 12 0 Cad AFRIKA 1968 | 34 Blyik Bilinmiyor | Kargo insan faktori fizyolojik
324 106.11.2002 Concorde 0 Atl. Okyanusu ATLAS OK. Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktéri motor
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325 | 06.11.2002 Fokker 50 20 Liksemburg AVRUPA 1991 | 11 Olimlii | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktéril motor
326 |03.11.2002 Concorde 0 ingiltere AVRUPA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme fakttri motor
327 102.11.2002 Fokker F-27 0 irlanda AVRUPA 1984 | 18 Biyuk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
328 |31.10.2002 DC-9-30 0 Meksika K.AMERIKA | 1980 | 22 Buylk inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
329 [30.10.2002 Concorde 0 Bilinmiyor Bilinmiyor Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktori gbvde
330 [23.10.2002 Cessha 208 1 ABD K.AMERIKA | 1999 | 3 Olimlii Yol Kargo | Cevresel faktérler yamaha
331 [16.10.2002 Dornier Do-228 0 Almanya AVRUPA 1986 | 16 Buyuk Yol Yolcu | Malzeme fakidrl | kumanda kaybi
332 [16.10.2002 Boeing 747 0 ingiltere AVRUPA 1980 | 22 [ Kigiik/Yok inis Yolcu insan faktori fizyolojik
333 [15.10.2002 Airbus A.300 0 Sudan AFRIKA 1984 | 18 [ Bilinmiyor Yol Diger Terdrist saldiri ucak kacirma
334 [07.10.2002 Learjet 60 1 Brezilya G.AMERIKA Olimli inis Diger | Cevresel faktorler |  meteoroloji
335 107.10.2002 CitationJet 0 ABD K.AMERIKA Biyuk inis Diger insan faktérii psikolojik
336 [29.09.2002 Metro 0 ABD K.AMERIKA | 1983 | 19 Blyik Kalkis Yolcu | Malzeme faktéri inis takimi
337 [15.09.2002 llyushin 18 0 Rusya ASYA Kismi Bilinmiyor | Diger insan faktorii fizyolojik
338 | 15.09.2002 llyushin 18 0 Angola AFRIKA 1962 | 40 Biylk inis Diger insan faktérii fizyolojik
339 [14.09.2002 ATR-42 2 Brezilya G.AMERIKA | 1986 | 16 Olimli Yol Kargo bilinmiyor bilinmiyor
340 | 04.09.2002 DHC-7 0 Filipinler ASYA 1982 | 20 Blyik inis Yolcu | Malzeme faktéri inis takimi
341 103.09.2002| DHC-6 Twin Otter 0 Endonezya ASYA 1976 | 26 Buyik inis Kargo insan faktorii fizyolojik
342 |30.08.2002 Learjet 25 1 ABD K.AMERIKA Olimlii inis Diger insan faktérii fizyolojik
343 [30.08.2002 Fokker 100 0 Brezilya G.AMERIKA [ 1993 | 9 Blyik inis Yolcu | Malzeme faktori sistem
344 |30.08.2002 Fokker 100 0 Brezilya G.AMERIKA | 1994 | 8 Blyik Yol Yolcu | Malzeme faktéri motor
345 [30.08.2002 Embraer 120 23 Brezilya G.AMERIKA | 1987 | 15 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
346 [29.08.2002 Antonov 28 16 Rusya ASYA Olimli | Yaklasma [ Yolcu insan faktérii psikolojik
347 | 28.08.2002 Airbus A.320 0 ABD K.AMERIKA | 1990 | 12 Biyuk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
348 | 28.08.2002 Douglas DC-4 0 Kanada K.AMERIKA | 1944 | 58 Blyik inis Kargo insan faktori fizyolojik
349 122.08.2002| DHC-6 Twin Otter 18 Nepal ASYA 1981 | 21 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
350 [ 13.08.2002 Citation S/l 0 ABD K.AMERIKA Blyik inis Diger insan faktérii fizyolojik
351 |02.08.2002 Cessna 208 0 D.R. Kongo AFRIKA 1985 | 17 Biyuk inis Diger insan faktérii fizyolojik
352 [ 00.07.2002 Concorde 0 Atl. Okyanusu ATLAS OK. Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger [ Malzeme faktéri motor
353 [26.07.2002 Antonov 26 0 D.R. Kongo AFRIKA Buyik Kalkis Diger | Malzeme faktori inis takimi
354 [26.07.2002 Boeing 727 0 ABD K.AMERIKA | 1974 | 28 Blyuk inis Kargo insan faktérii psikolojik
355 |17.07.2002| DHC-6 Twin Otter 4 Nepal ASYA 1985 | 17 Olimli Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
356 | 16.07.2002 Islander 9 Endonezya ASYA 1979 | 23 Olimli Yol Yolcu insan faktori psikolojik
357 [16.07.2002 Tupolev 134 0 Rusya ASYA 1974 | 28 Buyik inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
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358 [10.07.2002 Saab 2000 0 Almanya AVRUPA 1997 | 5 Buylik inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
359 [ 04.07.2002 Boeing 707 28 C.AR. AFRIKA 1967 | 35 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktérii fizyolojik
360 [01.07.2002 Boeing 757 2 Almanya AVRUPA 1990 [ 12 Olimli Yol Kargo insan faktorii yonetim
361 |01.07.2002 Tupolev 154 69 Almanya AVRUPA 1995 | 7 Oltmli Yol Yolcu insan faktori ybénetim
362 |28.06.2002 Saab 340 0 Avustralya AVUSTRALYA| 1990 | 12 Kismi Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
363 [24.06.2002 Boeing 717 0 Almanya AVRUPA 1999 | 3 Kismi Kalkis Yolcu insan faktérii psikolojik
364 [20.06.2002 Cessna 208 0 Porto Riko K.AMERIKA Kismi Yaklasma [ Yolcu insan faktérii psikolojik
365 [18.06.2002 ATR-42 0 israil ASYA 1988 | 14 Blyik inis Diger insan faktori fizyolojik
366 [ 14.06.2002 Islander 0 Danimarka AVRUPA 1985 | 17 Buylik Kalkis Yolcu insan faktorii fizyolojik
367 |09.06.2002 Fokker 50 2 Etiyopya AFRIKA Olumli Bilinmiyor | Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
368 [ 04.06.2002 MD-80 0 ABD K.AMERIKA | 1921 | 81 Kismi Yol Yolcu insan faktérii psikolojik
369 [01.06.2002 HS-748 3 Glney Afrika AFRIKA 1980 [ 22 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktori psikolojik
370 |25.05.2002| DHC-6 Twin Otter 6 Endonezya ASYA 1975 | 27 Olimli Yol Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
371 | 25.05.2002 Boeing 747 225 Pasifik Ok. BUYUK OK. | 1979 | 23 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktérii gbvde
372 [20.05.2002 Citation || 0 ABD K.AMERIKA Buyuk Kalkig Diger | Malzeme faktori kumanda
373 |13.05.2002 Boeing 767 0 Kanada K.AMERIKA | 1991 | 11 Kismi Yaklagsma | Yolcu | Malzeme faktori sistem
374 [07.05.2002 MD-80 112 Cin ASYA 1990 | 12 Olimli | Yaklasma | Yolcu Terdrist saldiri intihar
375 107.05.2002 Boeing 737-500 14 Tunus AFRIKA 1991 | 11 Olumli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
376 104.05.2002| BAC One-Eleven 71 Nijerya AFRIKA 1980 | 22 Olimli Yol Yolcu insan faktori fizyolojik
377 [ 02.05.2002 Citation V 0 ABD K.AMERIKA Blyuk inis Diger insan faktori fizyolojik
378 100.04.2002 Concorde 0 Atl. Okyanusu ATLAS OK. Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktoéri motor
379 |30.04.2002 Antonov 12 0 Sudan AFRIKA 1964 | 38 Kismi Yaklasma [ Kargo | Cevresel fakidrler | kus carpmasi
380 [27.04.2002 DC-10 0 El Salvador K.AMERIKA | 1976 | 26 Kismi Kalkig Kargo | Malzeme faktérii | hidrolik sistem
381 [26.04.2002 Boeing 707 0 D.R. Kongo AFRIKA 1973 | 29 Buylik Yaklasma | Kargo | Cevresel faktérler meteoroloji
382 [21.04.2002 Antonov 72 / 74 0 Endonezya ASYA 1985 | 17 Buyik inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
383 [ 18.04.2002 CASA 212 0 Endonezya ASYA 1985 | 17 | Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Yolcu insan faktérii psikolojik
384 [17.04.2002 Let 410 0 Kenya AFRIKA 1984 | 18 Blyik Kalkis Yolcu insan faktérii fizyolojik
385 [16.04.2002 HS-748 0 Gilney Afrika AFRIKA 1980 | 22 Blyik inis Yolcu | Malzeme faktéri | hidrolik sistem
386 [ 15.04.2002 Boeing 767 128 Giiney Kore ASYA 1985 | 17 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
387 |12.04.2002 Metro 2 ispanya AVRUPA 1985 | 17 Oliimlii inis Kargo insan faktérii fizyolojik
388 | 02.04.2002 Antonov 32 0 Angola AFRIKA 1988 | 14 Biyuk inis Kargo insan faktérii fizyolojik
389 [18.03.2002 Boeing 727 0 Brezilya G.AMERIKA | 1967 | 35 Blyik inis Diger insan faktéri fizyolojik
390 [15.03.2002 Concorde 0 ingiltere AVRUPA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktoéri motor
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391 [15.03.2002 Cessna 208 1 ABD K.AMERIKA | 1988 | 14 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktorii psikolojik
392 | 06.03.2002 Dornier Do-328 0 ingiltere AVRUPA 1995 | 7 | Kuglk/Yok | Kalkis Yolcu | Malzeme faktori gbvde
393 | 27.02.2002 Antonov 26 0 Sudan AFRIKA 1980 | 22 Biyuk inis Kargo insan faktérii fizyolojik
394 [20.02.2002 Tupolev 154 0 iran ASYA 1987 | 15 Biiyik inis Yolcu insan faktori fizyolojik
395 [20.02.2002 DHC-8 0 Kolombiya G.AMERIKA Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
396 [18.02.2002 Boeing 737 0 Arjantin G.AMERIKA Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori gbvde
397 [17.02.2002 Canadair CL-44 0 D.R. Kongo AFRIKA 1961 | 41 Buyuk Yol Diger | Malzeme faktéri motor
398 [15.02.2002 Antonov 12 1 Liberya AFRIKA 1964 | 38 Olimlii | Yaklasma | Kargo bilinmiyor bilinmiyor
399 [14.02.2002 Y-12 0 Laos ASYA 1990 | 12 Buylik Kalkis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
400 [12.02.2002 Tupolev 154 119 iran ASYA 1991 | 11 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
401 | 08.02.2002 Let 410 0 Rusya ASYA 1984 | 18 Biyuk inis Diger insan faktorii fizyolojik
402 [ 07.02.2002 CitationJet 0 ABD K.AMERIKA | 2001 1 Kismi inis Diger insan faktori fizyolojik
403 [07.02.2002 Antonov 12 8 Fas AFRIKA 1969 | 33 Olimli Yol Kargo insan faktorii psikolojik
404 [29.01.2002 Antonov 28 0 Venezuela G.AMERIKA Blyik inis Diger insan faktorii fizyolojik
405 [28.01.2002 Boeing 727 94 Kolombiya G.AMERIKA | 1967 | 35 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
406 [25.01.2002 Airbus A.340 0 ABD K.AMERIKA | 2001 1 | Kiglk/Yok | Kalkig Yolcu insan faktori psikolojik
407 [24.01.2002 Cessna 208 0 ABD K.AAMERIKA | 1993 | 9 Kismi Kalkis Kargo insan faktorii psikolojik
408 [22.01.2002 Boeing 757 0 Norveg AVRUPA 1999 | 3 | Kiglk/Yok | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
409 [18.01.2002 Islander 0 B.V.l. K.AMERIKA | 1970 | 32 Buyuk Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
410 [17.01.2002|  Fairchild FH-227 26 Kolombiya G.AMERIKA | 1966 | 36 Olimli Yol Yolcu insan faktori psikolojik
411 116.01.2002 Boeing 737-300 1 Endonezya ASYA 1989 | 13 Olimlii | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktéri motor
412 115.01.2002| DHC-6 Twin Otter 4 Meksika K.AMERIKA | 1981 | 21 Oliimlii inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
413 | 14.01.2002 Tupolev 204 0 Rusya ASYA Kismi inis Yolcu | Cevresel faktdrler meteoroloji
414 [14.01.2002 Boeing 737-200 0 Endonezya ASYA 1969 | 33 Buylk Kalkis Yolcu insan faktéri ybénetim
415 [14.01.2002 Embraer 120 3 ispanya AVRUPA 1986 | 16 Olimli Yol Kargo insan faktorii psikolojik
416 [12.01.2002 ATR-42 0 Kolombiya G.AMERIKA [ 1995 | 7 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
417 [ 08.01.2002 Tupolev 134 0 Rusya ASYA Buyuk Bilinmiyor | Diger bilinmiyor bilinmiyor
418 |1 04.01.2002| Canadair Challenger 5 ingiltere AVRUPA 1999 | 3 Olimli Kalkis Diger | Cevresel faktorler meteoroloji
419 [00.12.2001 Douglas DC-3 0 D.R. Kongo AFRIKA 1942 | 59 Buylik inis Diger | Malzeme faktori inis takimi
420 |1 26.12.2001 Islander 8 Almanya AVRUPA 1985 | 16 Olumli Tirmanis | Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
421 122.12.2001 Boeing 767 0 ABD K.AMERIKA Kismi Yol Yolcu Terdrist saldin inihar
422 116.12.2001 Let 410 16 Kolombiya G.AMERIKA | 1986 | 15 Olimli Yol Yolcu [ Cevresel faktdrler meteoroloji
423 [14.12.2001 Let 410 6 D.R. Kongo AFRIKA 1973 | 28 Olimli Yol Yolcu Terdrist saldiri flize
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424 (11.12.2001 Antonov 32 0 Angola AFRIKA Blyik inis Diger insan faktérii fizyolojik
425 [09.12.2001 Falcon 10 0 ABD K.AMERIKA Buyik inis Diger insan faktorii psikolojik
426 | 01.12.2001 Cessna 208 2 ABD K.AMERIKA | 1998 | 3 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktorii psikolojik
427 130.11.2001 Jetstream 31 0 Norveg AVRUPA 1984 | 17 Buylk inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
428 [28.11.2001 Cessna 208 3 Kosta Rika K.AAMERIKA | 1999 | 2 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
429 [27.11.2001 Boeing 747 1 Nijerya AFRIKA 1980 | 21 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktérii fizyolojik
430 [24.11.2001 BAe-146 24 isvigre AVRUPA 1996 | 5 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
431 123.11.2001 Antonov 28 2 Estonya AVRUPA 1986 | 15 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
432 [20.11.2001 MD-11 0 Tayvan ASYA 1994 [ 7 Kismi inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
433 [19.11.2001 llyushin 18 27 Rusya ASYA 1962 | 39 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktori gbvde
434 [12.11.2001 Airbus A.300 260 ABD K.AMERIKA | 1987 | 14 Olimli Yol Yolcu insan faktérii fizyolojik
435 [21.10.2001 Yakovlev 40 0 Kirgizistan ASYA 1974 | 27 Blyuk inis Diger insan faktori fizyolojik
436 [18.10.2001 Citation Il 0 Italy AVRUPA Buylik Bilinmiyor | Diger insan faktorii fizyolojik
437 117.10.2001 Airbus A.300 0 B.A.E. ASYA 1983 | 18 Buylik inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
438 [16.10.2001 Embraer 120 0 ABD K.AMERIKA | 1989 | 12 Buyuk Yaklagsma [ Kargo insan faktérii psikolojik
439 [16.10.2001 Antonov 12 0 Solomon Adl. ASYA 1962 | 39 Buylk Yaklasma | Kargo insan faktori psikolojik
440 [11.10.2001 Metro 2 Kanada K.AMERIKA | 1978 | 23 Olimli | Yaklasma | Diger insan faktorii psikolojik
441 110.10.2001 Merlin IV 10 ispanya AVRUPA 1976 | 25 Olimli Yol Yolcu | Cevresel fakidrler meteoroloji
442 {10.10.2001 Cessna 208 10 ABD K.AMERIKA | 1986 | 15 Olimli Tirmanis | Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
443 |08.10.2001 CitationJet 4 Italy AVRUPA 2001 0 Olimli Taksi Diger insan faktori ybnetim
444 108.10.2001 MD-80 110 Italy AVRUPA 1991 | 10 Olimli Kalkis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
445 104.10.2001 Tupolev 154 78 Atl. Okyanusu ATLAS OK. | 1990 [ 11 Olumli Yol Yolcu Terdrist saldiri fuze
446 | 25.09.2001 Douglas DC-6 0 ABD K.AMERIKA | 1957 | 44 Buyuk inis Kargo | Malzeme faktori gbvde
447 123.09.2001 Yakovlev 40 0 Rusya ASYA Buylik inis Diger | Malzeme faktdri inis takimi
448 |21.09.2001 llyushin 86 0 B.A.E. ASYA 1985 | 16 Blyik inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
449 [18.09.2001 Let 410 10 Guatemala K.AMERIKA | 1986 | 15 Olimlii Kalkig Yolcu insan faktérii ybnetim
450 [16.09.2001 Fokker 100 82 Brezilya G.AMERIKA [ 1994 | 7 Olimli Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
451 116.09.2001 Boeing 737-200 0 Brezilya G.AMERIKA | 1974 | 27 Blyik inis Yolcu insan faktori fizyolojik
452 [14.09.2001 Beech 1900 0 Kanada K.AMERIKA | 1984 | 17 Blyik Kalkis Kargo bilinmiyor bilinmiyor
453 [13.09.2001 Let 410 19 Meksika K.AMERIKA | 1989 | 12 Olimlii Tirmanis | Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
454 {11.09.2001 Boeing 757 64 ABD K.AMERIKA | 1991 | 10 Olimli Yol Yolcu Terdrist saldir carpisma
455 [11.09.2001 Boeing 757 44 ABD K.AMERIKA | 1996 | 5 Olimli Yol Yolcu Terdrist saldiri carpisma
456 [11.09.2001 Boeing 767 65 ABD K.AMERIKA | 1983 | 18 Olimli Yol Yolcu Terdrist saldiri carpisma
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K.AMERIKA

Olumlu

457 [11.09.2001 Boeing 767 92 ABD 1987 | 14 Yol Yolcu Terdrist saldiri carpisma
458 |07.09.2001 Boeing 707 0 D.R. Kongo AFRIKA 1967 | 34 Biylk inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
459 106.09.2001 Saab 340 0 Meksika K.AMERIKA | 1990 | 11 BuyUk Yaklagsma | Yolcu | Malzeme faktori motor
460 |05.09.2001 Tupolev 154 0 Rusya ASYA 1993 | 8 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
461 [31.08.2001 Cessna 208 0 Kanada K.AMERIKA | 1990 | 11 Buylik Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktéri motor
462 129.08.2001 CASA CN.235 4 ispanya AVRUPA 1990 | 11 Olumli | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktorii motor
463 | 28.08.2001| BAC One-Eleven 0 Gabon AFRIKA 1967 | 34 Biyuk inis Diger | Malzeme faktori pervane
464 |24.08.2001 Airbus A.330 0 Portekiz AVRUPA 1999 | 2 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktéri motor
465 [24.08.2001 Learjet 25 2 ABD K.AMERIKA Olimli Tirmanis | Kargo insan faktorii psikolojik
466 |23.08.2001 Antonov 28 4 D.R. Kongo AFRIKA 1989 | 12 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme fakiéri motor
467 |23.08.2001 Boeing 747 0 Malezya ASYA 1985 | 16 Buyuk Taksi Diger | Malzeme faktdrli | hidrolik sistem
468 |13.08.2001 Cessna 208 0 Brezilya G.AMERIKA | 1992 | 9 Blyuk Tirmanis | Diger | Malzeme faktéri motor
469 109.08.2001 Boeing 717 0 ABD K.AMERIKA | 2001 0 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
470 | 05.08.2001 Falcon 20 3 Grénland K.AMERIKA | 1966 | 35 Olimli | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
471 101.08.2001 Boeing 727 0 Eritre AFRIKA 1979 | 22 BuylUk inis Yolcu | Cevresel faktdrler meteoroloji
472 |21.07.2001 MD-80 0 Finlandiya AVRUPA 1991 [ 10 Kismi Bilinmiyor | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
473 [17.07.2001 Fokker F-28 0 Ekvador G.AMERIKA | 1984 | 17 Kismi inig Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
474 {14.07.2001 llyushin 76 10 Rusya ASYA 1984 | 17 Olimlii Yol Kargo insan faktérii ybnetim
475 [12.07.2001 PZL M28 13 Venezuela G.AMERIKA [ 1996 | 5 Olimli Kalkis Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
476 [10.07.2001 Cessna 208 0 Bolivya G.AMERIKA Buylik Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
477 [06.07.2001 Lockheed L-1011 0 Fransa AVRUPA 1972 | 29 Buylik Yol Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
478 | 04.07.2001 Tupolev 154 145 Rusya ASYA 1986 | 15 Olimlii | Yaklasma | Yolcu | Malzeme faktéril psikolojik
479 | 25.06.2001 Embraer 110 0 Avustralya AVUSTRALYA| 1980 | 21 Buyuk Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
480 |24.06.2001 Vickers Viscount 0 Cad AFRIKA 1957 | 44 Blyik Kalkis Kargo bilinmiyor bilinmiyor
481 [15.06.2001 Transall C-160 1 Endonezya ASYA 1985 | 16 Oliimli inis Yolcu | Malzeme faktoru motor
482 114.06.2001 DHC-8 0 Norveg AVRUPA 1990 | 11 Buylik inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
483 | 08.06.2001 Boeing 727 0 Angola AFRIKA 1966 | 35 Kismi Yaklagsma [ Kargo [ Terdrist saldiri flize
484 |23.05.2001 Fokker 100 0 ABD K.AMERIKA [ 1992 9 Blyik inis Yolcu | Malzeme faktéri inis takimi
485 [22.05.2001 Boeing 737-200 0 Kanada K.AMERIKA | 1975 | 26 Buylik inis Diger insan faktorii fizyolojik
486 | 18.05.2001 Airbus A.300 0 Fas AFRIKA 1989 | 12 Kismi Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
487 [17.05.2001 Yakovlev 40 29 iran ASYA 1977 | 24 Olimli Yol Yolcu bilinmiyor bilinmiyor
488 |10.05.2001 MD-80 0 ingiltere AVRUPA 1989 [ 12 Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
489 [ 05.05.2001 Cessna 208 1 ABD K.AMERIKA | 1987 | 14 Olimli Yaklasma | Kargo insan faktorii psikolojik
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490 [28.04.2001 Cessna 208 10 Arjantin G.AMERIKA Olimli Yol Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
491 | 26.04.2001 Cessha 208 0 ABD K.AMERIKA | 1988 | 13 Blyuk Yol Kargo | Malzeme faktori pervane
492 |18.04.2001 llyushin 76 0 Belcika AVRUPA 1983 [ 18 Buyuk Kalkig Kargo | Malzeme faktori motor
493 |15.04.2001 Cessna 208 0 D.R. Kongo AFRIKA Blyuk Bilinmiyor | Diger | Malzeme faktéri motor
494 110.04.2001 Antonov 26 0 Mauritanya AFRIKA 1981 [ 20 Blyuk Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktéri motor
495 | 04.04.2001 Boeing 737-200 0 Kanada K.AMERIKA | 1973 | 28 Buylik inis Kargo | Cevresel faktorler meteoroloji
496 | 02.04.2001 Boeing 767 0 Fransa AVRUPA 1992 | 9 Bilinmiyor Yol Yolcu | Cevresel faktérler | kus carpmasi
497 |29.03.2001 Gulfstream 18 ABD K.AMERIKA | 1980 | 21 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktori ybnetim
498 |24.03.2001| DHC-6 Twin Otter 19 Guadeloupe K.AMERIKA | 1969 | 32 Olimli | Yaklasma | Yolcu insan faktorii psikolojik
499 | 23.03.2001 Boeing 707 0 Liberya AFRIKA 1969 | 32 Biylk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
500 |20.03.2001 Airbus A.320 0 Almanya AVRUPA 1990 | 11 | Kiglk/Yok | Kalkis Yolcu insan faktérii ydnetim
501 [19.03.2001 Embraer 120 0 ABD K.AMERIKA | 1992 | 9 Kismi Yol Yolcu | Cevresel faktdrler meteoroloji
502 [17.03.2001 Airbus A.320 0 ABD K.AMERIKA | 1998 | 3 Kismi Kalkis Yolcu insan faktorii psikolojik
503 | 17.03.2001 Beech 1900 16 Angola AFRIKA 1991 | 10 Olimlii | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
504 |15.03.2001 Tupolev 154 3 Suudi Arabistan ASYA 1986 | 15 Olimli | Bilinmiyor | Yolcu Terdrist saldir ucak kacirma
505 [15.03.2001 Douglas DC-3 0 ABD K.AMERIKA | 1943 | 58 Blyik Yol Kargo | Malzeme faktori motor
506 [11.03.2001 Boeing 727 0 Mikronezya ASYA 1981 | 20 Buyik inis Kargo insan faktorii fizyolojik
507 108.03.2001 CitationJet 0 Almanya AVRUPA Buylik inis Diger | Malzeme faktorl | hidrolik sistem
508 [ 07.03.2001 Boeing 707 0 Brezilya G.AMERIKA | 1964 | 37 Buyuk inis Kargo | Malzeme faktori inis takimi
509 | 06.03.2001 DC-10 0 ABD K.AMERIKA | 1972 | 29 Kismi Kalkis Kargo | Cevresel faktorler meteoroloji
510 | 27.02.2001 Shorts 360 2 ingiltere AVRUPA 1987 | 14 Olimlii Tirmanis | Kargo | Malzeme faktéri motor
511 123.02.2001 CitationJet 0 Almanya AVRUPA Kismi inis Diger | Malzeme faktori inis takimi
512 [10.02.2001 GAF Nomad 10 Surinam G.AMERIKA | 1978 | 23 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktérii psikolojik
513 [ 08.02.2001 Merlin 1V 2 ABD K.AMERIKA | 1981 | 20 Olimlii | Yaklasma | Yolcu insan faktori yonetim
514 [07.02.2001 Airbus A.320 0 ispanya AVRUPA 2000 1 Buyik inis Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
515 | 04.02.2001 Shorts 360 0 ingiltere AVRUPA 1984 | 17 Biylk inis Yolcu | Malzeme faktori pervane
516 [31.01.2001 Boeing 747 0 Japonya ASYA 1992 | 9 | Kigluk/Yok Yol Yolcu insan faktérii ydnetim
517 [31.01.2001 DC-10 0 Japonya ASYA 1981 | 20 [ Kiglk/Yok Yol Yolcu insan faktori ybénetim
518 [31.01.2001 Douglas DC-6 0 ABD K.AMERIKA | 1956 | 45 Buyik inis Kargo | Malzeme faktori gbvde
519 [31.01.2001 Caravelle 3 Kolombiya G.AMERIKA | 1966 | 35 Olimlii | Yaklasma | Kargo | Malzeme faktéril inis takimi
520 |30.01.2001 Dornier Do-328 0 Kolombiya G.AMERIKA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger Terdrist saldir ucak kacirma
521 130.01.2001 Boeing 777 0 Avustralya AVUSTRALYA|[ 1999 | 2 Kismi Kalkis Yolcu | Malzeme faktori motor
522 [27.01.2001 Airbus A.340 0 BAE ASYA Kiguk/Yok Yol Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
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523 |25.01.2001 Douglas DC-3 24 Venezuela G.AMERIKA | 1943 | 58 Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
524 123.01.2001 Let 410 0 Nijerya AFRIKA 1985 | 16 Buylik Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktorler meteoroloji
525 |23.01.2001 Douglas DC-3 2 ABD K.AMERIKA | 1944 | 57 Olimli Yol Kargo insan faktérii kisisel
526 [22.01.2001 Boeing 727 0 Djibouti AFRIKA Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Diger Terdrist saldiri ucak kagirma
527 [14.01.2001 Learjet 60 0 ABD K.AAMERIKA | 1994 | 7 Buylik inis Diger | Cevresel faktorler yamaha
528 |111.01.2001| DHC-6 Twin Otter 0 ABD K.AMERIKA | 1985 | 16 Blyuk Yaklagsma [ Diger | Malzeme faktéri motor
529 [09.01.2001 Boeing 727 0 Arjantin G.AMERIKA | 1981 | 20 Buyuk Taksi Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
530 |06.01.2001 Islander 3 Guyana G.AMERIKA | 1970 | 31 Oltmli Yol Yolcu insan faktori psikolojik
531 [05.01.2001 Boeing 727 0 Angola AFRIKA 1968 | 33 Buylik inis Kargo | Cevresel faktorler meteoroloji
532 [29.12.2000 Jetstream 41 0 ABD K.AMERIKA [ 1995| 5 Buyuk inis Yolcu insan faktérii fizyolojik
533 [20.12.2000 Curtiss C-46 2 ABD K.AMERIKA | 1944 | 56 Olimli Yol Kargo insan faktérii psikolojik
534 [01.12.2000 Antonov 8 1 Bilinmiyor Bilinmiyor Olimli Bilinmiyor | Diger Terdrist saldiri ucak kacirma
535 130.11.2000 Boeing 737-800 0 irlanda AVRUPA 2000 O Kismi inis Yolcu | Malzeme faktori inis takimi
536 [29.11.2000 DC-9-30 0 ABD K.AMERIKA | 1969 | 31 Blyik Yol Yolcu | Malzeme faktori sistem
537 [28.11.2000 Metro 0 Peru G.AMERIKA | 1981 | 19 Bliyik inis Kargo | Malzeme faktdrii | hidrolik sistem
538 [25.11.2000| SN.601 Corvette 1 ispanya AVRUPA Olimli | Bilinmiyor | Diger insan faktori psikolojik
539 [18.11.2000 Islander 0 Endonezya ASYA 1981 | 19 Buylik Tirmanis [ Yolcu insan faktorii kisisel
540 [15.11.2000 Antonov 24 57 Angola AFRIKA Olimlii Yol Yolcu | Malzeme faktori motor
541 [13.11.2000 Yakovlev 40 0 iran ASYA Bilinmiyor | Bilinmiyor | Diger Terdrist saldin ucak kacirma
542 [13.11.2000 DC-9-50 0 Gine AFRIKA 1975 | 25 Blyik inis Yolcu insan faktori psikolojik
543 [11.11.2000 Tupolev 154 0 israil ASYA Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Diger Terdrist saldiri ucak kacirma
544 {09.11.2000 Metro 1 ABD K.AMERIKA | 1978 | 22 Olimlii Yol Kargo | Malzeme faktori sistem
545 105.11.2000 Boeing 747 0 Fransa AVRUPA 1981 | 19 BuyUk inis Yolcu | Malzeme faktori motor
546 101.11.2000| DHC-6 Twin Otter 0 Kanada K.AMERIKA | 1967 | 33 Buylk Tirmanis | Yolcu | Malzeme faktori pervane
547 131.10.2000 Antonov 26 48 Angola AFRIKA 1982 | 18 Olimlii Yol Yolcu Terdrist saldin flize

548 |31.10.2000 Boeing 747 83 Tayvan ASYA 1997 | 3 Olumli Kalkis Yolcu | Cevresel fakidrler meteoroloji
549 [19.10.2000 Y-12 8 Laos ASYA 1994 | 6 Olimli | Yaklasma | Yolcu | Cevresel faktérler meteoroloji
550 [14.10.2000 Boeing 777 0 Irak ASYA 1998 | 2 Bilinmiyor | Bilinmiyor | Yolcu Terdrist saldin ucak kacirma
551 [13.10.2000 Airbus A.330 0 ispanya AVRUPA Bilinmiyor | Bilinmiyor [ Yolcu Terdrist saldiri ucak kacirma
552 [ 09.10.2000 Cessna 208 1 ABD K.AMERIKA | 1989 | 11 Olimlii Yol Kargo insan faktérii psikolojik
553 [08.10.2000 Shorts Skyvan 3 Kanada K.AMERIKA | 1977 | 23 Olimlii | Yaklasma | Kargo insan faktérii psikolojik
554 [06.10.2000|  Antonov 72/ 74 0 Angola AFRIKA 1990 [ 10 Biiyik inis Kargo insan faktori psikolojik
555 [ 06.10.2000 DC-9-30 0 Meksika K.AMERIKA | 1970 | 30 Blyik inig Yolcu insan faktéri fizyolojik
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