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OZET

Bu c¢alisma acil durumlarda yolcu tahliyesinin nasil hizlandirilabilecegi
konusunun aragtirilmasi amaci ile yapilmistir. Ugaklarin park pozisyonundan ayrilip
pist basina gidene kadar gegen siirede, yolcularin ayaga kalkip bas tistii dolaplarini
kullanmalar1 havacilik emniyeti acisindan tehlike olusturmaktadir. Ciinkii taksi
yaparken ani fren ya da manevra yapilabilir ve bu esnada acik bas tistii dolaplarindan
diisebilecek esyalar yolcularin yaralanmasina sebep olabilir. Benzer sekilde,
ucaklarin algalmaya baslayip inisi gergeklestirerek park pozisyonuna varana kadar
gecen sure igerisinde, aceleci davranip el bagajlarin1 almak isteyen yolcularin bas
iistii dolaplarim1 agmalar1 hem koridoru valizlerle dolduracak hem de olasi bir
tahliyede yolcularin kurtulma olasiligini azaltacaktir. Yine benzer sekilde tiirbiilans
esnasinda da gerek yolcu tarafindan gerek ise kendiliginden acilabilecek bas Ustl
dolaplar1 ugus emniyeti acisindan tehlike olusturmaktadir. Bas {istii dolaplarinda
alinacak Onlemlerle bu riskler azaltilabilir ya da tamamen ortadan kaldirilabilir. Bu
faktorlere bakildiginda bas tstii dolaplarmin kilitli kalmas: ve kabin amirin
kontrolinde agilip kapatilmasi ugus emniyeti agisindan daha yararli olacaktir. Yolcu
tahliyesi acisindan bakildiginda da yolcularin herhangi bir acil durumda tahliye
edilmesi gerektigi anlarda bag istii dolaplarmin kilitli kalmasi faydali olacaktir.
Ciinkii tamami dolu olan 6zellikle dar gévdeli bir ugak diistiniildiigiinde eger yolcular
el bagajlarii almak isterlerse tahliye siireci oldukca uzayacaktir. Ancak kilitli bas
Ustii dolabindan esyalarin1 alamayan yolcular ister istemez arka taraf da kalan
yolcularin tepkisi ve panigiyle kagmaya calisacaktir. Tahliye siiresi bu durumda daha

da kisa zamanli yapilabilir ve yolcularin hayatta kalmasi saglanabilir.

Anahtar Kelimeler: Bas iistii dolabi, Kilit mekanizmasi, Yolcu tahliyesi
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SUMMARY

This study was conducted to investigate how passenger evacuation can be
accelerated in emergency situations. It poses a danger to aviation safety if passengers
stand up and use the overhead bins during the period between the planes leaving the
parking position and heading to the runway. Because sudden braking or maneuvering
may be done while taxiing, and items that may fall from open overhead bins may
cause injuries to passengers. Similarly, during the period between the planes starting
to descend and landing and reaching the parking position, passengers who act in a
hurry and want to take their hand luggage by opening the overhead lockers will fill
the aisle with suitcases and reduce the possibility of passengers being saved in case
of a possible evacuation. Similarly, overhead bins that can be opened either by the
passenger or by themselves during turbulence pose a danger to flight safety. These
risks can be reduced or completely eliminated by taking precautions in overhead
bins. Considering these factors, it would be more beneficial for flight safety to keep
the overhead lockers locked and to open and close them under the control of the
cabin chief. From a passenger evacuation perspective, it would be beneficial to keep
overhead lockers locked in case passengers need to be evacuated in an emergency.
Because, considering a fully occupied narrow-body aircraft, if passengers want to
take their hand luggage, the evacuation process will take quite a long time. However,
passengers who cannot get their belongings from the locked overhead locker will
inevitably try to escape due to the reaction and panic of the passengers remaining in
the back. In this case, the evacuation time can be made even shorter and the survival

of the passengers can be ensured.

Keywords: Overhead bin, Lock mechanism, Passenger evacuation
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1.GIRIS

Giliniimilizde insanlarin zamanla yaristig1 bir ¢ok sektér vardir. Bu sektorlerin
basinda ulasim sektoriinii almamiz pek miimkiindiir. Insanlar A noktasindan B
noktasina gidene kadar gegen silireyi minimuma indirmek isterken bunu nasil
basaracag1 konusunda pek ¢ok yeniliklere imza atmistir. Havaciligin baslangicinda ki
ulasim siiresi ile giinlimiizdeki mesafeler arasindaki siire giderek azalmaktadir.
Teknolojik gelismelerin vermis oldugu imkanlar sayesinde mesafeler artik ¢ok uzak
olmaktan ¢ikmistir. Ticari amagh iiretilen ugaklar her ne kadar teknolojiyle i¢ ice
olsa da her zaman kesin olarak givenlik garantisi veremeyebilir. Ozellikle son
yillarda ortaya ¢ikan yazilim hatalar1 ¢esitli ucak kaza ve kirimlarina neden olmustur.
Havacilik sektoriindeki 6nemli bir s6z bu noktada dikkat c¢ekicidir” havacilik
kurallar kanla yazilmigtir”. Ge¢misten giiniimiize kadar gelen siirede yasanmis olan
bu kazalar gelecekteki emniyet ve giivenligin saglanmasi i¢in 6nemli ipuglar
tasimaktadir. Her giin  yeni kurallarin gelmesi gelecekteki can kayiplarinin
Onlenmesini amaglamaktadir. Bu ¢alismanin motivasyon kaynagida ucaklarin inis ve
kalkis1 esnasinda ya da tiirbiilans esnasinda yolcularin kabin igerisinde emniyetsiz
olabilecek davraniglar sergilemesidir. Bu baglamda baktigimizda ucak pist basina
dogru hareket ederken, taksi yaparken ya da park pozisyonuna dogru hareket ederken
havaliman1 yogunluguna bagli olarak beklemeler yasanmaktadir. Bu siire igerisinde
yolcularin sabirsiz davranisi bas iistii dolaplarini agarak igerisinden mont, laptop ya
da valiz gibi esyalarin1 almaya c¢aligmasi ciddi sekilde emniyete zarar vermektedir.
Buna benzer olaylar son yillarda giderek artmaktadir. Yapilan incelemelerde
yolcularin acil durumda tahliye edilmesi gerekirken kabin ekiplerinin biitiin
uyarilarina ragmen yine de esyalarini ve valizlerini yanlarina almaya calistiklar
gorilmektedir. Bu durum tahliye sdresinin gecikmesine ve daha uzun slrmesine
sebep olmaktadir. Ozellikle bir kisi bile esyasin1 almaya c¢alismasi diger biitiin
yolcular etkileyecek bu sekilde zincirleme bir emniyetsiz unsuru ortaya ¢ikaracaktir.
Biitiin anons ve giivenlik videolarina ragmen tahliye esnasinda stres ve korku ucus
Oncesi verilen bilgiyi unutturup sadece canlarim1 ve mallarin1 koruma telasina
sokacaktir. Bag tistii dolaplarina getirilebilecek kilit mekanizmasi ile yasanabilecek
ani tahliye olaylarinda yolcularin valizlerini ve esyalarini yanlarina almasin

engelleyip tahliye siirecinin de daha da hizlanmasini saglayabilir. Ugaklar indikten
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sonra park pozisyonuna giderken ya da pist basina dogru kalkis i¢in ilerlerken bas
iistii dolaplar1 yine kilitli kalarak yolcularin oturduklar1 koltuklarindan kalkmasini
engelleyebilir. Yine ayni sekilde tiirbiilans esnasinda yolcularin bas iistii dolaplarini
acik birakabilmeleri ihtimaline kars1 yine kilitli kalarak diismesi muhtemel esyalarin
ve valizlerin Oniine geg¢ilmis olacaktir. Kilit mekanizmasinin merkezi bir kontrol
sistemi olarak kabin ekiplerinin kontroliinde olacaktir. Bu sayede kaptanlarin
emniyetsiz gordiigii ve kemer ikaz 1siklarinin agildig1 anlarda bag {istii dolaplar1 da
kilitli kalabilir.

1.1. TEMEL KAVRAMLAR
1.1.1.Havacihk Emniyetine Iliskin Temel Kavramlar

Havacilik sektoriindeki operasyonlarin yiiriitiilmesindeki en 6nemli unsurlar
emniyet ve giivenliktir. Emniyet kasit olmadan olusabilecek tehlikelere karsit 6nlem
alabilir durum haline gelmektir (Albrechtsen, 2003: 1). Baska bir ifade ile
aciklayacak olursak kural ve ihlallere uyarak operasyonlarin kaza kirimdan uzak bir
sekilde daha islevsel hale getirilip yiiriitiilmesidir. Fakat ne kadar kontrol altina
alinmak istense de bu ucus operasyonlart yiiriitiiliirken hatalar ve ihlaller ortaya
¢ikmaktadir. Bu hatalar ve ihlaller kontrol disina cikarsa ve yoOnetilemezse kaza
kirimlar yasanmakta ve O6lim sayilar1 artmaktadir. Teknolojinin her gecen giin
ilerlemesi, yeni modellemelerin yapilmasi, yeni tasarimlar ve ticari rekabet, ucak
tiretim sektoriine de fayda saglamaktadir. Cilinkii emniyet kavrami eskiden olusan
kazalardan dolay: giiniimiizde daha 6nemli hale gelmistir. Havaciliktaki her olayin
durumlara bagl olarak az ya da ¢ok risk icerdigi asikardir. Fakat teknoloji ve bilgi
yararli kullanildiginda olusan riskler sifirlanmazsa bile en aza indirgenmis
olmaktadir. Havaciligin ilk zamanlarinda yasanan kazalar1 incelemek gii¢ bir
kavramken giiniimiizde ¢ok daha kolay hale gelmistir. Ciinkii daha 6nce ‘’ne’’,
“kim’’ ve “’ne zaman’’ sorulariyla cevap aransa da giinlimiize bakildiginda emniyeti
ilgilendiren sorular “’neden’’, “’nasil”’ seklinde sorulmaktadir. Bununla beraber ugak
tiretimleri emniyetin etkisini arttiracak tasarimlara 6rnek olmustur. ICAQO’ya gore ise
giivenlik kavrami toplum yagaminin yasal diizenlemeleri tabi olarak yliriitiilmesi ve
insanlarin giliven igerisinde hayatlarin1 devam ettirmeleridir. Giivenlik kavrami ise

kasit igeren ve sistemlere bilin¢li olarak midahale edilmesidir (Firesmith, 2003: 8).
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Havacilikta giivenlik, yolcularin emniyetli bir sekilde varmak istedikleri noktaya
konforlu seyahat etmeleridir. Ozellikle 1968 ile 1973 yillar1 arasinda ¢ok sayida ugak
kacirma olay1 yasanmistir. Bu ve buna benzer yasadisi olaylar havacilik sektoriinde
diizenlemeler yapilmasi gerektigi ve Onlemlerin artirilmasi ihtiyacini dogurmustur

(Gemici, E., ve Yilmaz, H. 2019).

Havacilik endiistrisinde emniyet, her zaman en Oncelikli konudur. Bitin
havacilik faaliyetlerinin, gercek hayattaki sartlar altinda bilinen ve tahmin edilen risk
faktorlerinin 6n gorilebilmesi ve bu durumun kabul edilebilir risk seviyesi ¢ercevesinde
gerceklesmesidir ( Ozmert, 2020: 8). Ugus giivenligi, sadece pilotlarin ve kabin ekibinin
sorumlulugunda degil, ayn1 zamanda yer hizmetleri, hava trafik kontrolorleri ve
bakim ekipleri gibi havacilik sektoriindeki herkesin ortak ¢abasiyla saglanir. Modern
teknoloji ve siirekli gelisen giivenlik protokolleri sayesinde, ucaklar bugiin diinyanin
en giivenli ulasim araglarindan biri haline gelmistir (NATGEO, 2015). Ancak, bu
basariy1 siirdiirmek igin siirekli egitim, disiplin ve her seviyede titiz bir risk yonetimi
gereklidir. Her ugusun basarisi, emniyet standartlarinin yiiksek tutulmasi ve herhangi
bir anormallik karsisinda hizli ve etkili bir sekilde miidahale edilmesiyle dogrudan
iliskilidir. Havacilikta emniyet, sadece bir gereklilik degil, ayn1 zamanda bizim i¢in

bir tutku ve sorumluluktur.

Kaza, can kaybinin yagsandigi, yasami tehlikeye atan, 6liim ya da yaralanmayla
son bulan olaylar olarak tanimlanir. Insanli bir hava arac1 s6z konusu oldugunda
kisilerin ugmak amaciyla ug¢aga bindigi andan itibaren, tamamiin indigi ana kadar
gecen sire icerisinde veya bir insansiz hava aracinin ugus amaciyla hareket etmeye
hazir oldugu andan, ugusun sonunda durdugu ve motorlarinin kapatildigi ana kadar

gecen siire arasinda gerceklesir. Oliimctil ve ciddi yaralanmalara sebep olarak;

a) Bir kimsenin 6limcil ya da ciddi sekilde yaralanmasi, ucakta bulunuyor olmasi
veya ucaktan kopan parcalar da dahil olmak (zere ucagin herhangi bir pargasiyla
direkt olarak temas etmesi, patlamalara dogrudan maruz kalmasi, yaralanmalarin
dogal sebeplerden, kendi kendine veya baska kisiler tarafindan meydana gelmesi,
yaralanmalarin normalde yolcular ve mirettebat icin uygun olan alanlarin disinda

olusmasi;

b) Hava araci, bir hasar veya yapisal ariza ile karst karsiya kalirsa ucagin yapisal

glictinl, performansini veya ugus Ozelliklerini olumsuz ydnde etkileyecegi igin bu



arizanin giderilmesi ya da yapinin biylk onarimi veya degistirilmesi gerekmektedir.
Motor arizast veya hasart disinda, motorun diger unsurlariyla sinirli oldugu
durumlarda pervaneler, kanat uglari, lastikler, frenler, kiicik ezikler veya hava araci

kaplamasindaki deliklerle sinirli hasar olmasi,
¢) Ucagin kayip ya da tamamen ulagilamayacak noktada olmasi (ICAO, 1987).

Kazalarin meydana gelmesinde etkili olan sebep birden fazla faktoriin bir araya
gelmesidir. Ozellikle verilen gérevin yeterince kurallara bagli kalinmadan yapilmasi
ya da yeterince uyulmamasi insan faktoriine bagli en 6nemli sorundur. Sadece kirim
ile kalip kazaya karigmayan birgok olay yasanmaktadir. Bu kirnmlarin daha fazla
kaza ve can kayiplarina sebebiyet vermemesi icin ©Onlem alinmasi agisindan
onemlidir. Havacilikta da herkesin bildigi gibi kurallarin kanla yazilmasi ¢ok Uziicl
de olsa gelecekte nelerin yapilmamasi adina yol gostermektedir. Kaza oranlari
teknoloji ve gerekli kurallarla glin gectikce azalsa da insan faktorii unutulmamalidir
(Erdem, vd., 2015). Cunk karar almadaki tutarsizlik ve zayiflik, iletisim eksikligi ve
gorev yonetimindeki basarisizlik insana bagli olan durumlardir. Buna bagli olarak ilk
zamanlarda “Kokpit Kaynak Ydénetimi* olarak bilinen CRM 1980’li yillarda ortaya
¢ikmistir. CRM” nin odaklandigi nokta ekip koordinasyonudur. Ekip icerisindeki her
bilgi ugus ve kabin giivenligi i¢in 6nemli bir referans kaynagi olusturmaktadir ve

hatalar1 azaltmaya yardimei olmaktadir.

Kirim ise bir aracin geri doniilmesine imkan saglayan hasarin oldugu ve can
kaybinin olmadigi durumdur. Can kayb1 yasandigt durumlarda olaylarin
ehemmiyetini gostermek maksadiyla kirim ifadesi yerine kaza ifadesi kullanilir.
Ornek olarak bir ugagin pisten ¢ikmasi kirim olarak tanimlanir. A havalimaninda
ucak kazasi yasandigr belirtildiginde Oliimle sonuglanan bir olayin oldugu

anlasilmaktadir. Kazaya neden olan faktorler olarak bes unsurdan so6z edilir.

° Insan
e YOnetim
e Makine
e GOrev

e Ortam



Insan faktériine bakildiginda kazalarin merkezi durumunda bulunan insan diger
biitiin faktorlerle de iliskili oldugu icin direkt olarak bu faktérlerin basimni
cekmektedir. Kaza ve kirimlarin 6nlenmesi ig¢in insan davraniglarini géz oniinde

bulunduran ve bunlar1 ¢ézmeye yonelik arastirmalar yapilmasi gerekmektedir.

Yonetim faktori olarak isletmelerin kurallart belirlemesi, uygulatmasi ve

yonetmesinin sorumlulugunu iizerine almaktadir.

Makine faktorii teknolojinin her gecen giin gelismesi, ugak tasarimlarini da
degismesi ve daha modern olmasi anlamina gelmektedir. Buna bagli olarak
alisilagelmis durumlardan farkli yedek parcalar, bakim ihtiyaglarinin farklilik
gostermesi ve bunlarin siirekli giincellenmesi zorunlu olmaktadir. Eger bunlar

yapilmazsa olaylarin sonucunda kaza ya da kirimin ortaya ¢ikmast muhtemeldir.

Gorev faktorii herhangi bir hava aracinin askeri ya da sivil amaciyla
kullanildig1 ve ucus operasyonlarini etkileyen; hava durumu, yiik limitleri, arazi
sartlari, glivenlik acgisindan riskli bolgelerin seg¢ilmesi gibi farkli tehdit iceren

unsurlar vardir (RAeS, 2020).

Ortam faktorii iki sekilde ele alinir. Ortamin dogal ya da yapay olup olmadigidir.
Dogal ortam arazi sekilleri, hava durumu olarak tanimlanir. Volkanik daglarin
patlamasi, siddetli yagmur, yildirim ve simsek olmasi, sicaklik gibi insan elinde
olmayan durumlara 6rnek verilebilir. Yapay ortam ise insan elinde olan durumlar
olarak tanimlanir. Ornek olarak havalimanlar, ugak pisti, pistin aydinlatilmast,
havalimani icerisindeki tesisler, uluslararasi sozlesmeler, talimatlar seklinde

soylenebilir (Uzun, O. F., Sesli, F. A. 2021).



1.1.2. Tahliyeye iliskin Temel Kavramlar
1.1.2.1. Slide Kavram

Slidelerin sismesinde ki ana etken inert gaz sisteminin kullanilmasidir. Celikten
tiretilen basingli bir tiipii, ayarlama vanasi, 2 adet yiiksek basingli hortumu ve 2 adet
aspiratorii vardir. Slideler ugak tipine bagli olarak hem igerden hem de disaridan
armed pozisyonunda agilabilir. Fakat Airbus modellerinde armed olsa dahi disaridan
acilirken disarmed pozisyonuna otomatik olarak geger ve patlamaz. Armed
pozisyonunda karbondioksit ve nitrojen gazlarinin karisimi ile basingli tiiplerin
sayesinde patlar ve siser. Slidelerin sismesine ayni zamanda ortamdaki hava da
yardimer olmaktadir. TUpin icerisindeki gaz, aspiratoriin iginden gecerken hizli bir
seviyeye ulastig1 i¢in vakum etkisi olusturmaktadir. Slide sistikten sonra bu olay son
bulmaktadir (Isildak vd.,2022).

1.1.2.2 Bas Ustii Dolaplar

Ticari faaliyette bulunan yolcu ugaklarinin ilk zamanlarinda bas Ustl dolaplar
sapka, palto ve hafif agirliktaki egyalarin konulmasi i¢in tasarlanmistir. Zamanla
havaciligin gelismesi, ugak modellerinin degigsmesi, hava tagimaciliginin artmasi
yolcularin da beraberinde gotiirdiikleri esya ve cantalarin artmasi anlamina gelmistir.
1970’lerden sonra bas iisti dolaplarinin daha giivenli olmasi i¢in kapanabilen sistem
kurulmaya baslanmistir. Bas Ustl dolaplarinin tasarimlar1 da tasidiklar: agirligi kadar
onemlidir. AAIB’ye gore 60 inclik bir bas tstii dolabi 180 lbye kadar agirlik
tastyabilir. 1989 yilinda yasanan Boeing 737-400 Kegworth kazasinda bas Ustu
dolaplariin tamamina yakini montaj olduklar1 boliimlerden ayrildi. AAIB’ye gore
bu kaza raporunda bagaj boliimlerinin agirlik limitleri asilmamis ve tasarim hatasi
oldugu belirtilmistir. Kaza raporunda ayrica bu tasarimla beraber bas Ustl
dolaplarmin baglant1 yapilarinda deformasyon oldugu belirtilmistir. Bas istii
dolaplarinin statik yiikklemeye uygun ve ugusa elverislilik gereksinimlerini karsiladig
fakat 30 bas tstii dolabinin bu duruma uygun oldugu agiklanmistir. Ayrica ilk
carpismadan once ugusun sonuna dogru bazi bas istii dolaplarinin agildigina dair

kanit oldugu agiklanmistir (EASA,2009).



Guniimuzde ugak uretici firmalar daha biiyiik bas Ustl dolaplartyla kabin bagaj
sayisim artirmay1 hedeflemektedir. Ornek olarak Boeing 737-900 ucag: ortalama
kabin bagajinin sayisinin 132’den 198’e ¢ikaran yeni uzay isimli bas {istii dolaplarini
tanitmustir. Airbus ise 320 ve 321 neo serilerini daha biiyiik bas {istii dolaplariyla
tasarlay1p tanitmaya baglamistir. Airbus AirspaceXL bas iist dolaplari yaklasik olarak
%40 daha fazla kabin bagaji depolama imkéani sunmaktadir. Zaman igerisinde
bahsedilen bas tstii dolaplarinin kapasitesinin artmasi ve yolcularin zaman kaybini
Oonlemek i¢in yanlarinda tasidiklari kabin valizlerinin artmasi tahliye sirasinda
olusabilecek engellerin artmasina neden olmaktadir. EASA 2009 CS25 c¢aligmasinda
bas ustii dolaplarinin kapatma mekanizmasi arizalarinin yani sira standartlarinin da
tyilestirilmesinin gerekli oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu durum i¢in hem ugus
esnasinda hem de kazalarda bas listii dolaplarin incelenmesi amaciyla bir arastirma

yapilmasi onerilmistir (EASA,2009).
Bas Ustll dolaplarinin tasarlanmasinda ele alinabilecek sorular sunlardir:

e Sistemin acik ya da kapali olmas1 kemer ikaz 1siklarinin yanip sonmesi ile mi
beraber aktif olacak?

e Sistem kokpit ekibi tarafindan mi1 yoksa kabin ekibi tarafindan mi aktif
edilecek?

e Bas iistli dolabini kilitleme mekanizmasi aktif oldugunda agik olan herhangi bir
kompartman biri tarafindan kapatilabilecek mi?

¢ Kilitleme mekanizmasinda olusabilecek arizaya karsi alternatif ¢oziim olabilir
mi?

e Bas iistii dolaplarinda bulunan acil durum ekipmanlarina ulasim gii¢lesir mi?

Kilitleme mekanizmasinin bas Ustl dolaplarina uygun hale gelmesi i¢in yeni
tasarim yapilacak ugaklar i¢in ve hali hazirda bulunan ucaklara monte edilebilmesi
icin yolcu koltuklarinin ve ugak agirliklarinin durumuna gore hesaplanmasi gerekir.
Bunun i¢in ICAO tarafindan standartlara uygun oldugu onaymnin alinmasi gerekir.
Ayrica fayda maliyet analizi de 6nemli bir etken olacaktir. Acil durum aninda kabin
bagajiyla alakali yolcu dliimlerinin istatistiksel kanitlarinin olup olmadiginin bu proje

uzerinde onemli bir etkisi olacaktir.

Bu durumla alakali eger monte edilebilirse demo aninda yolcuya bas Ustl

dolaplarmin kilitli olacagi, kemer ikaz i1siklar1 yandigi siirece gegerli olacagi
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belirtilecektir. Hangi ugak tiplerinde bu sistemin kullanilacagi da Onemlidir.
Yolcularin kafa karisikligi yasamamasi igin standart olusturulmalidir. Dar govde ya
da genis govdede yolcularin ugtuklar1 anda kilit sisteminin olup olmadigini bilmesi

tahliye esnasinda 6nemli bir rol oynayacaktir. (RAeS, 2020: 35).

1.1.2.3. Kabin Bagaji

Tahliye sirasinda kabin bagaji alan yolcularin bulunmasi yeni bir durum
olmamakla beraber her gecen giin kabin bagaji alan yolcularin sayist artmaktadir.
1984 yilinda yasanan Calgary kazasinda CASB, raporunda su notu sdylemistir.
“Bir¢ok yolcu tahliye esnasinda el bagajlarimi almak amaciyla kabinde
durmaktaydi1.”’ Teknolojinin gelismesi ile beraber akilli telefonlarin kullaniminin
hizla artmasi tahliye esnasinda yolcularin valizlerini yanlarina almaya calisdiklari

fotograflari kanitlar niteliktedir.

Yolcularin pasaport, yasal ve ticari belge, elektronik cihaz, medikal aletler ve
ilaglar, ciizdan ve benzeri 6nemli esyalarin oldugu kabin bagajlarin1 yanlarina almaya

calismalar1 bu durumun en 6nemli sebebidir.

Yolcularin kigisel esyalarini yanlarina almalarindaki durumu, en belirgin
sekilde British hava yollarinin 17 Ocak 2008’de Londra Heathrow da diisen bir
kazasinda net bir sekilde gosterilmektedir. AAIB, kaza raporunda tahliye esnasinda
bir yolcunun slide iizerinden tekrar ugaga gitmeye calistigini tespit etmistir. (RAeS,

2020: 53).

1.1.2.4. Tahliye Kavramm

Tahliye, ucagin miirettebat ekibi tarafindan acil durum olarak adlandirilan
zamanlarda yolcularin ve ekibin hizli bir sekilde karaya ya da suya inerek ucaktan
ayrilmalaridir. Kullanilabilen tiim g¢ikislar ve acil durum kaydiraklar1 olarak
adlandirilan  slideler kullanilir. Yapilan senaryolarda 90 saniye kurali esas
alinmaktadir. Olusan acil durumlarin ¢esitliligine gore bu siire farkliliklar
gosterebilir. Bu sureyi uzatan faktorler ugagin kirima ugramasi, yangin ve duman
tahliye i¢cin kullanilacak ¢ikislarin agilamamasi, yolcularin kabin valizlerini almaya

calismasi, yolcularda olusan negatif ve pozitif panik durumlarnn olarak
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aciklanmaktadir. Buna ilave olarak yolcularin kabin ekibi tarafindan verilen

komutlara uymamasi da 6nemli bir etkendir ( Song vd.,2023:1).

Tahliye icin slideler ya da merdiven kullanilmaktadir. Suya inislerde sal olarak
da kullanilabilen slideler ugak tiplerine gore farkliliklar gosterir. Tahliye esnasindaki
engeller, bas iistii dolaplarinda bulunan valizlerin ugagin ¢arpma ani ile hareket edip
yerlerinden ¢ikarak yolcularin lizerine gelmesine sebep olabilir. Koltuk altina alinmis
cantalar veya bas iistii dolabindaki bagajlar1 almaya ¢alismak kendisini tahliye etmek
isteyen yolcunun da engellenmesine neden olmaktadir. Ozellikle acil ¢ikis
noktalarindaki bolimlerin bos birakilmasi olas1 tahliyenin durumunun yavaslamasini
Onleyebilir. Acil ¢ikiglarin bos birakilmamasi durumunda, tikanan ¢ikislar yolcularin

bagka boliimlere dogru yonelmesine ve zaman kaybina neden olmaktadir.

Acil bir durumda, standart olarak ucagin 90 saniye gibi kisa bir siire i¢erisinde
tahliye edilmesi gerekmektedir. Yolcularin farkinda olmadan esyalarini ugaktan
cikartmak igin harcadiklari zaman, yalnizca kendilerini degil arkalarindan gelen
insanlar1 da tehlikeye atmaktadir. Bu sebeple ugus Oncesi yapilan yolcu
brifinglerinde herhangi bir acil durumda esyalarin yanlarina alinmasinin sakincali
oldugu belirtilmektedir. Buna ragmen insanlar tarafindan terk edilmeyecek kadar
degerli oldugunu diislindiikleri kabin igerisindeki esyalar1 aslinda birer engeldir.
Ugus gorevlileri dernegi AFA-CWA’nin uluslararasi bagkani Sara Nelson kabin
ekiplerinin insanlar1 tahliye ederken cantalarini alip atmak zorunda kaldiklarini

sOylemistir.

Transport Workers Union Local 556’nin operasyon giivenlik basgkani ve
Southwest kabin ekibi Michael Massoni, en tehlikeli durumlarin kabin ekiplerinin
tahliyenin akis kontroliinii yonetirken karsilastiklar1 dar alanlarda meydana gelen
yigilmalarin oldugunu sdylemistir. Kargo bdliimlerine daha fazla esya koymak
sorunu azaltabilecegi diisiincesi hakim olsa da yakit tasarrufu gibi maliyeti azaltict

tedbirlerin alinmasi bu durumun 6niine gegmektedir.

Ulusal ulasim giivenligi kurulu tarafindan 2000 yilinda acil durum tahliyesi
lizerine yapilan bir arastirma, tahliyeyi yasayan insanlarin yiizde ellisinin esyalarini
almaya calistigin1 gostermistir. Arastirmada ayrica 46 ucak tahliyesi incelenmis
oldugu ve bu uguslardaki yolcularin, ayn1 zamanda ugus gorevlilerinin de iginde

bulundugu bir rapor oldugu belirtilmistir. Arastirmada 36 ugus gorevlisinin {igte ikisi,
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el cantalarinin tahliye sirasinda bir engel olusturdugunu sdylemistir. Yolcularin
cantalarin1 almak icin bahane ettikleri sebepler; para, cuzdan, kredi kartlari, is
malzemeleri ya da ilag gibi benzer esyalarin oldugu belirtilmistir. Her ne kadar
tahliye sirasinda biitiin yolcularin el bagajlarin1 yanlarima almaya calistig
sOylenemese de girisimde bulunulmasi bile potansiyel bir tehlikenin baslangicinin

olabilecegi unutulmamalidir.

Yolcu tahliyesi ile alakali yapilan ¢alismalar hem model hem de similasyon
olarak belgelense de bu tarz durumlarin sosyopsikolojik sonuglari incelendiginde
elde edilen durumlar aslinda sinirhidir. Ciinkii acil durumlarin farkli senaryolara
evirildiginde insan davraniglarinin anket {lizerinde verdigi cevaplar gercekteki ile
farkli olabilmektedir. Esasen tahliye Uzerindeki gdzlemler ile similasyon modellerini

sonuglarimin tutarliligi degisebilmektedir.

Biitiin bu ¢alismalar aslinda birer tahmin olsa da ugak icerisindeki tahliyelerin
genelde siirii davranisina benzedigi sdylenebilir. Insanlar, panik ve korku icerisinde
hi¢ karsilasmadig1 bir olayda ne yapacaklarini bilmediklerinden diger insanlarin
cogunlukta ne yaptigin1 anlamaya ve onlarin yaptiklarini yapmaya calisir. Bu
durumda farkli ¢ikislar kullanilabilecekse de belirli ¢ikislar iizerinde izdihamlara
neden olmaktadir. Baz1 tavsiyelerde yolcular, kabin ekibi talimatlarin1 beklemek
yerine proaktif davranig sergileyerek durumun farkindaligi ile beraber tahliyeyi
baslatabilir. Buna Ornek olarak China Airlines CI-120 kazas1 verilebilir. Tahliye
durumunu etkileyen faktorler arasinda demografik, cinsiyet, yas gibi etmenler
bulunmaktadir. Onceki arastirmalarda kadinlarin erkeklere gore risk alma oranimin
daha az oldugu gdzlemlenmistir. Ayrica diger yolcularin yaptiklari takip ettigi ve
riskli durumlardan kacindiklar1 saptanmistir. Geng yastaki insanlarin talimat

beklemeden hareket etme oranlar1 yasl insanlarin oranina gore daha fazladir (Chang,
2010: 1053).

1.1.2.5. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Talimati

Havayolu sirketleri tarifeli ya da tarifesiz yapmis oldugu i¢ hatlar ya da dig
hatlardaki ucus operasyonlar1 dncesi, yolculari bilgilendirmek amaciyla herhangi bir
acil durumda takip edilecek adimlar1 kisaca anlatan demolar yapmaktadir. Bu acil

durumlan iyi bir sekilde yonetmek hizli ve efektif sekilde olmasi i¢in Snemli
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tedbirler almakta olup prosedurler her gecen gun glincellenmektedir. Bir uzman ekip
tarafindan incelenen ucak kazalar1 sonrast 2013 yilindan bu zamana kadar olan
verilerde yolcularin acil durumlarda tahliye olurken kabin bagajlarini yanlarina
alarak hareket etmeye calistiklar1 gézlemlenmis, yaralanmalara ve hatta Gliimlere
sebep oldugu belirtilmistir. Sivil havacilik genel mudiirligii tarafindan yayinlanan
kabin ic¢i el bagajlart konulu direktiflerle acil durumlarin yasanmasi ihtimaline kars1
tahliye esnasinda yolcularin bagajlariini yanina alarak gdotiirmelerini engellemek

amaciyla dnlemler alinmaya caligilmaktadir.

Ucus oOncesi yolcu brifinglerinde anonslara karsi duyarsiz ya da dikkate
alinmayan durum olarak gorillen demolarin daha fazla dikkat c¢ekmesi
gerekmektedir. Baz1 havayollar1 airshowlar ile bunu saglarken bazi havayollar1 da
manuel sekilde kabin ekipleri tarafindan gosterilmektedir. SHGM nin isletmelere

sunmus oldugu mevzuat maddelerinde;

e Tahliye esnasinda yolcularin bagajlarin1 yanina almamalar1 i¢in gerekgelerinin
sunulmasi

e Yolcu tahliyesinin mevcut komutlart arasina el bagajlariin yonetimi ile alakali
giincellemelerin yapilmasi

e Acil ¢ikis kapilarinin da oldugu siralarda el bagajiyla hareket etmeye ¢alisan
yolcularin yonetimi ve kabin ekiplerinin siirece iliskin esaslarin belirlenmesi

e Emniyet kartlar1 igerisindeki gorseller arasina el bagajlarinin  yanlarina
alinmamasi gerektigi seklinde icerik konulmasi

e Eger yolcu emniyet videosu iizerinden oynatilacaksa tahliye aninda el
bagajlarinin yanlarina alinmamasi seklinde igerik sunulmasi

e Acil durumlardaki senaryolarin yonetimi ile alakali belirlenmis olan usul ve
esaslarin tekrar degerlendirilip eger gerekiyorsa yeni ¢dziim olanaklarinin

belirlenmesi vurgulanmaktadir.

Sivil havacilik genel miidiirliigii tarafindan yapilan denetimlerde 6zellikle ugus
oncesi olarak belirtebilecegimiz boarding esnasinda da kabin ekiplerinin yasamis
oldugu zorluklarinin basinda el bagaj1 gelmektedir. Bu kabin bagajlarinin biiyiikliigii,
sayis1 ve bas iistii dolaplarinin yetersiz kaldigi durumlarda kabin ekipleri zorlu siireg
yasamaktadir. Bu durumla alakali ortaya ¢ikabilecek riskler yolcunun giivenligini

etkileyecegi i¢in baz1 tespit unsurlar1 6ne ¢ikmaktadir;
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e Havayolu sirketlerinin belirlemis olduklar1 el bagaji ile alakali agirlik limiti ve
boyutlarina uymamasi

¢ Yolcularin beraberinde getirdikleri valizlerin ya da kiiciik el ¢antalarinin uygun
yerlestirilmemesi

e Kabin bagajlarinin tahliyeye engel olacak sekilde koridoru kapatacak sekilde
birakilmasi

e Yer hizmetleri gorevlerinin kabin ekipleri ile arasindaki iletisim eksikliginden
kaynaklanan gecikmelerin yasanmast

e Ucus ekibine haber vermeden kargo boliimiine gonderilen kabin bagajlar1 ve
bundan dolayr degisen ugagin denge ayarlamalar1

e Ucaktaki acil durum ekipmanlarinin bulundugu bas iistii dolaplarina kabin
bagajlarmin konulmasi

e Ucagin taksi hareketi esnasinda kabin ekiplerinin hala el bagajlarini yerlestirme
ile ugrasmasi sorunlari ile karsilagilmistir.
Bu tarz durumlarin yagsanmamasi i¢in isletmelere sunulan bazi prosediirler ve
gereklilikler zorunlu kilinmistir. Bu gereklilikler;

e Ucagin kabin igerisine alinacak valizlerin belirlenmis esaslara gore kabul
edilmesi

e Ucagin denge ayarlar1 yapildiktan sonra son anda yapilan degisikliklerin ugus
ekibine haber verilmesi

¢ Kabin bagajlarinin yerlestirilecek boliimlerin belirgin olmasi

e Acil durum ekipmanlarinin kabin bagajlarindan ayr1 yerlerde muhafaza
edilmesi

e Kabin bagajlarinin yerlesiminin olast tahliye durumlarinda engel teskil

etmemesi ve ¢ikiglarin bog birakilmasinin saglanmasi (SHGM, 2013)

1.1.3. Tiirbiilans Kavram ve Cesitleri

Turbillans, hava hareketlerinin diizensiz seyretmesi seklinde tanimlanmaktadir.

Gilinesten gelen enerjinin atmosfer basincinda ¢ikartmis oldugu farklilik ve hava

kitlelerinin farkli hizlarda birbirleriyle karsilagmalari sonucu olusur. Yiiksek

daglarin etrafindaki hava hareketi, firtinalar, yagislar vb. etkenler tiirblilansin

olusmasina neden olabilmektedir. NASA'nin destegi ile yapilan ¢alisma sonucunda,
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her yil kiiciik veya biiylik yaralanmalarla ¢ok fazla tiirbiilans olaylar1 yasantyor. Bu
tirbiilans olaylarin her birinin maliyeti 167.000 dolara kadar ¢ikabilmektedir. Bir
tahmine gore tiirbiilanslarin tiim havayollarina yillik maliyeti yaklasik 100 milyon
dolara kadar ¢ikabilmektedir (Air And Space Magazine, 2020). Havayolu firmalari
bu maliyetleri azaltabilmek i¢in 6zel calismalar yapmaktadir. Su buhari sensorleri
sayesinde olugabilecek tiirbiilanslarin gerceklesme olasiligini gostermektedir. Bu
sayede ucus programlarini havanin durumuna gore kontrol ederek olas1 maliyetleri

azaltmak hedeflenmektedir.

1.1.3.1. Turbulans Cesitleri
Fwrtina Tiirbiilans: (Thunderstorm Turbulence)

Simsekli firtina veya cumulonimbus bulutlarin etrafindaki havada ortaya ¢ikan
tiirbiilans ¢esididir. Algaktan yukar1 dogru dikey duran cumulonimbus bulutu siddetli

tiirbiilansin olugmasina etki eder.
Ac¢tk Hava Tiirbiilansi (Clear Air Turbulence)

Hava araglan i¢in bakildiginda 6nemi fazla olan bir hava olayidir. Tahmin
edilmemesi ve siddetinin farklilik gostermesi tehlikeli bir durum yaratir. Cogunlukla
15000 feet ve iizerinde bulutlarin olmadigi acik bir havada olusmaktadir (Air And
Space Magazine, 2020).

Dag Dalgast Tiirbiilansi (Mountain Wave Turbulence)

Daglarin iizerinde savrulan havanin aniden yiikselip alcalmasi sebebi ile olusan

tiirbiilanstir.
Kanat Vorteksi Tiirbiilans1 (Wake Turbulence)

Hava aracinin ardinda olusturdugu kisa siireli tiirbiilans cesididir. Inis ve kalkis

yapan ucaklar arasinda ayirma irtifalarinin belirlenmesinde etkilidir.

1.1.3.2. Tiirbiilansin Yogunluguna GoOre Siniflandirilmasi

Hafif Siddetli Tiirbiilans
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Ugagin irtifasina gore Onemsiz ve hafif diizensiz degisikliklerdir. Kabin
icerisindeki etkisi diisiik olup yiyecek igecek servisi devam edebilir. Yolcularin

kemerlerinin baglanmasi gerekir.
Orta Siddetli Tiirbiilans

Bu tiirbiilans c¢esidinde ugagin hizinda degisiklikler olabilir. Diizensiz
degisikliklerden dolay1 ugak kontrol altinda tutulur. Kabin igerisindeki etkisi olarak
ayakta durmak ve yiirimek zorlasir. Kokpit ve kabin ekibi gerekli goriirse servisi

durdurabilir. Yolcu kemerleri bagli kalmalidir.
Siddetli Tiirbiilans

Ucagin hareketlerinin ani degismesidir. Yapisal hasarlara yol acabilir. Kontrol
altinda tutulmasi1 zordur. Kabin igerisindeki etkisi olarak yiiriimek imkéansiz hale
gelir. Servis derhal durdurulmalidir. Yolcu kemerleri bagli kalmalidir. Tuvaletlerin

kullanimina izin verilmez (National Weather Service).

Tiirbiilans konusunda ugus oOncesi yapilan brifingde kokpit ekibi kabin
gorevlilerini bilgilendirir. Bunun yan1 sira hazirliksiz olabilecek tiirbiilanslara karsi
kabin ekibi durumsal farkindahgmi kaybetmemelidir. Ozellikle galley denilen

(mutfak) ¢alisma alanlarini her zaman diizenli tutmalar1 gerekir.

Kokpit ekibinin kemer ikaz isiklarini yakmasi ile kabin ekibi tarafindan
tiirbiilans anonsu yapilir. Beklenenden uzun ya da siddetli olabilme ihtimaline kars1
ayrica kabin ekibi bilgilendirilir. Yolcularin bas iistii dolaplarindan egyalarimi almak
icin acik birakmalari durumlarma karsi dikkatli olunmasi gerekir. Aksi takdirde
yolcularin iizerine diisebilecek agir valizler yaralanmalara sebebiyet verebilmektedir.
Bu noktada kabin bagaj yonetimi konusunda havayolu sirketlerinin kisitlamalarina
uyulmamasi tehlikeli sonuglar ortaya cikarabilir. Bas {istii dolaplarina agirlik
limitlerinin {izerinde valiz koyulmasi siddetli tiirbiilansin da etkisiyle yaralanmalara
yol acabilir. Yaralanmalarda genellikle boyun, bas, ayak bilekleri yaralanmalari

yaygin olanlaridir.
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2. TAHLIYE TESTLERI, TAHLIYE SIMULASYON CALISMALARI
VE TAHLIYEDE iNSAN DAVRANISLARI

2.1. Tahliye Testi

Yolcu ucaklarinda acil durum yasandigi zaman 90 saniyede tahliyenin
gerceklesmesinin gerektigi belirlenmistir. Bu sebeple FAA bu sarti su sekilde
belirlemistir: Ucaklarin sahip oldugu kabin ve kokpit ekibi dahil maksimum
kapasitesi, acil ¢ikigslar mevcutken 90 saniyede tiim ucagin bosaltilmasi gereklidir.
Tahliyeyi etkileyen unsurlara 6rnek olarak ucagin gévdesi, yolcularin yas, cinsiyet,
saglik durumu gibi faktorleri ve ayrica kabin igerisindeki koltuk araliklar1 ve kabin el
bagajlar1 verilebilir. Fakat basarili tahliye yapmak icin bu sartlarin saglanmasi her

zaman mumkin olmamaktadir.

Ucak dretici firmalar, acil durum tahliyesini gonalli olan insanlar ya da
personellerle test etmislerdir. 90 saniye kuralin1 gergeklestirmek i¢in ¢esitli deneyler
ve testler yapilmistir. Fakat bu deneyler sirasinda bazi kazalar ve yaralanmalar
yasanmustir. Bu sertifikasyon testleri, tahliye esnasinda kabin igerisinin panik
durumu yasanmadan 90 saniye kuralinin karsilanip karsilanmadigini test etmistir.
Ayrica bu deneyler maliyet acisindan fazla olmasindan ve tekrarlanmasinin kolay

olmamasindan ¢esitli simiilasyon modelleri 6nerilmistir.

Arastirmacilar yolcularin tahliye esnasinda %75’inin en yakin ¢ikis kapisina
dogru hareket ettigini, geri kalan kismin ¢esitli nedenlerle c¢ikis kapisina
gidemediklerini ugak kaza raporlarinda belirtmislerdir. Arastirmacilar, AAMAS
sistemi kullanarak Garuda Endonezya Havayollar1 kazasinin tahliye simiilasyonunu
gerceklestirmistir. Bu arastirma sonucunda acil durumlarda panik davranisi iic
faktorle ifade edilmistir. Kalan siire, bekleme sikligi ve c¢ikis yolunu bulmadaki

zorluktur (Miyoshi vd 2012: 1-8).

Kalabaligin tahliye edilmesinde basar1 kazanmak ic¢in insanlarm sabirlt
davranig1 ve yeterli zamanin olmasi kritik rol oynamaktadir. Eger zaman kisitliysa
kalabaligin birbirini itmesi, uzun kuyruklar olusmasi, daha hizli ya da daha yavas

etki gorulmesi bitiin insanlar igin benzer dzellikler olarak gortlmektedir.

Bir deneyde kalabaligin rekabet¢i ya da rekabet¢i olmayan davranigsal

Ozellikleri incelenmistir. Yapilan senaryolarda rekabet¢i davranigsal 6zelliklerinde
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insanlar kendi tahliye siiresini en aza indirirken, rekabet¢i olmayan davranigsal
ozelliginde insanlar biitlin bir kalabaligin toplam tahliye edildigi siireyi en aza
indirmistir. Rekabetin goriilmedigi senaryoda insanlar baskalarina yer vermeye daha
yatkindir ve c¢evresinde olan diger yayalara dokunmamaya ¢alisir ya da itmemeye
0zen gostermektedir. Cikis boyunca kalabaligin igerisinde bulunduklari konumu
muhafaza etmeye c¢alismaktadir. Rekabetin oldugu senaryoda insanlar birbirlerini
sollamaktan kaginmaz. Eger c¢ikis sayilar1 fazla ise insanlarin birbirlerini gegcme
egilimi de artar. Insanlarin birbirini gegmeye calismasi tahliyeyi hizlandirirken yavas
davraniglar biitiin bir kalabaligin da yavas bir sekilde hareket etmesine neden
olmaktadir. Fakat rekabet¢i insanlarda birbirlerini itme egilimi de eklenirse ¢cok fazla
kuyruk olusacagi ve bu durumun da tahliyenin yavaslamasina neden olacagi
sOylenebilir. Yani insanlar kalabalik igerisinde bireysel karar verebilse de
hareketlerini diisiindiigii gibi yapamayacaktir. Bu deneyin sonucunda ulasilan bazi
sonuclara sdyle yer verilmistir. Insanlar birbirleri arasinda temas kurabilir ve
bulunduklar1 durum igerisindeki sartlara bagli olarak birbirlerine toplumsal baski
olusturabilir. Bunun sonucunda tahliyenin ne denli basarili olup olmadig1 sadece
cikis noktasinda ele alinmistir (Schantz ve Ehtamo. 2019:1-11). Ayrica fiziksel
baskinin siirekli olarak artmasi kalabalik icerisinde panigi de arttirdig i¢in tahliye
denemelerinde bile surenin uzamasina neden oldugu goriilmiistiir (Trivedi ve Rao.
2018:11).

2.2. Tahliye Simulasyon Calismalar:

Bir ugagin ugusa elverislilik sertifikasini alabilmesi i¢in hava aracinin ilgili
tilkelerdeki havacilik otoritesinin tasarim standartlarin1 tam olarak karsilamasi
gerekmektedir. Bir ucagin dogru sekilde tasarlanmasi ayni1 zamanda tahliye
prosediirlerinin de hizl1 ve giivenli bir sekilde gerceklesmesini saglamaktir. ilgili
yonetmeliklerde bir ugagin simiile edilmis sartlar altinda yarisin1 bloke olacak
sekilde 90 saniyede tahliye edilebilecek sekilde tasarlanmasi belirtilmektedir.
Tahmini 90 saniyede yapilabilmesi kabin ekibinin hem yeterli sayida olmast hem de
dar bir alanda ¢ok sayida yolcunun idare edilmesi ve ayn1 zamanda organize olmasi
gerekecektir. EASA bu konuda “50 de 17 kurali getirmistir. Yani her 50 yolcuya bir
kabin memuru gelecek sekilde olmalidir. Ucgaklarin tasarlanmasinda boyutlarin

onemli oldugu kadar kapilar da 6nemlidir. Kapilarin agilis1 on saniyeyi gegcmeyecek
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ve ayrica herkes tarafindan agilabilecek seviyede anlasilir ve tasarlanmis olmasi

gerekmektedir.

Giliniimiizdeki ucak tasarimlari i¢in 6zel olarak gelistirilen baz1 modeller vardir.
Bunlara 6rnek olarak AIirEXODUS, Vacateair ve CabinEvacu verilebilir. Ucak

tahliye simiilasyonundaki ilkeler su sekildedir:
* Ana girisler

* Yiiriime hiz1

* Bagajl1 veya bagajsiz yolcu

* Yas ve cinsiyet

« Yolcu boyutu

» Konfor mesafesi veya sosyal glicler

* Bagaj1 alan yolcu

* Kisi ozellikleri

* Koltuk tahsisi

* Tahliye icin toplam sire

2.2.1. Airexodus Tahliye Simulasyonu

Bu program iki boyutlu bir modeldir. Yolcunun hareketi, davranisi, toksisite ve
tehlikenin oldugu bes alt modelden olusur. Bireysel her davranis kural ya da bulugsal

yOntem tarafindan belirlenmektedir (Johansson, 2019: 10).

AIrEXOUDUS’un modelinin temel programi EXODUS’tur. Bu model su
niteliklere sahiptir:

* Cinsiyet
*Yas

* Kilo

« Kondisyon

* Hareketlilik
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* Ceviklik
* Solunan hava
* Tepki sUresi

* Koltuk yeri

2.2.2. Etsia Tahliye Simulasyonu

90 saniye kuralim islemek i¢in tasarlanan bir bilgisayar araci tabanl
programdir. Bu model giiniimiizde yaygin olarak kullanilan dar gévde ugaklar i¢in
kullanilmaktadir. Modelin, zaman, yolcu ve geometri olmak {izere ii¢ alt modeli
vardir. Geometri alt model; koltuk, ¢ikis, acilabilir slideler, koridor vb. nitelikleri
yonetir. Yolcu koltuklar1 farkli diizenlemeleri sebebinden dolayr ayrintili bilgi
gerektirmektedir. Alt model bilgi, bolge ve blok olarak ikiye ayrilir. Zaman alt
modeli simiilasyonun performans ritmini isaretlemektedir. Asil hedef 90 saniye

kuralina ne 6lgiide uyup uymadigidir (Johansson, 2019: 10).

2.2.3. VacateAir

Hem 90 saniye kuralin1 hem de acil durum olmayan bir senaryoyu da simiile
edebilmek i¢in tasarlanan bir modeldir. Aslinda bina tahliyesini simule etmek i¢in
tasarlanmis Vacate temel modelinin bir degisik versiyonudur. Her insanin hiza sahip
oldugu bir parcanin temsili olarak Parcacik Siiriisii Optimizasyonu modelidir. PSO
ilk basta kus siiriisiine dayali bir yontem olarak ortaya ¢ikmistir. Insanlarin da kuslar
gibi tahliye esnasinda aralarina mesafe koyarak gitmeyi istemektedir. Bu model bazi
alt modellerden olusur. Kabin konfigiirasyon sistemi; yolcunun koltuk durumunu
kontrol eder. Cikisa yakinlik ve engelli kabininin durumu gibi etmenleri baz alir.
Ugak tahliyesinde yangin tehlikesi modeli; sicaklik ve zehirli gazlardan olusan
verileri inceler. Insan davramig1 sistemi; yolcunun ve ekibini hangi ¢ikisa yoneldigi,
tahliye stiresi, yolcu hiz1 gibi etmenleri inceler. Ugak tahliyesindeki insan davranig
sistemine gore is birlik¢i davranis ve rekabetci davranis olmak {izere yolcu davranisi
iki sekilde olusur. Is birlik¢i davranis, insanlarm birbirlerini bekledigi, sirayla hareket

ettigi kibar bir hareket tarzidir. Fakat bu durum daha fazla bekleme mesafesi
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olusturur. Rekabet¢i davranista daha agresif bir hareket tarzi vardir. Bu modellerin
ortak 6zelligi olarak hepsinin 90 saniye kuralina uygun tahliye simiilasyon modelleri
olmasidir. Gergek kisilerle yapilan dogrulama testleri 90 saniyeye dayanan
denemelerin senaryolarn ile ger¢eklesmektedir. ETSIA ve VacateAir insanlarin hem
bireysel hem de grup olarak yaptig1 hareketleri gbz Oniinde bulundurur. Fakat
airEXODUS herhangi bir davranist modellemeden uzaktir. Buna ek olarak tahliyeyi
engelleyen insan davranislarina da modelleme yapmaz. ETSIA, modelleme yaparken
insan davranigini tahliyeye engel olusturup olusturmadigini gostermez (Johansson,
2019: 11).

2.3. Tahliyede Insan Davramslar

2.3.1. Yolcularin El Bagajlarim Yanlarina Alma Nedenleri
NTSB tarafindan 2000 yilinda bir arastirma yapilmistir ve acil durum esnasinda
yapilan tahliyelerdeki yolcularin yarisinin bazi sebeplerden dolay1 yanlarina kabin

bagajlarini aldiklarini ortaya ¢ikarmistir.

e Para, clizdan, banka kartlari
e Saglik malzemeleri
o Sirket dokiimanlari

e Anahtarlar vb. oldugu kisisel ¢cantalar

Yillar 6nce isletmeler birinci sinif yolcularina bu tiir esyalar i¢in kii¢lik ¢cantalar
temin etmiglerdir. Bu ¢antalar acil bir durumda tahliye olsalar bile tahliyeye herhangi
bir olumsuz etki vermeyeceklerdir. Gliniimiizde de bdyle bir uygulama olmasi: hem
bir gelir elde etmek hem de acil durumlarda bas tstii dolaplarinin agilmasina ve
zaman kaybi yasanmasini engellemek admna oOnemli bir adim olabilir. Fakat
yolcularin hi¢ bagaj almamasi tahliyenin iyi bir sekilde gerceklestirilmesi adina en

1yi tercih olacaktir.

2018 yilinda RAeS adina UK yolcular1 iizerinde bir anket yapilmistir. Yasami tehdit
edecek bir acil durum esnasinda tahliye olursa su istatistiklerin olacagi ortaya

cikmigtir:

¢ Yolcularin %61°1 sadece ceplerinde olan esyalar1 gotiirebilecegini,
¢ %23’1i ulasilabilmesi kolay olan esyalarini yanlarina alacaklarini,

e %06’s1 biitiin esyasini1 yanina alacagini sdylemistir.
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Yasami tehdit etmeyecek bir acil durum olursa su ¢ikarimlar elde edilmistir:
e %20’si ceplerindeki esyalar disinda bir sey gotiirmeyeceklerini,
* %31 esyalar kolay ulasabilecek yerdeyse gotireceklerini,

® %29’u biitlin egyalarin1 yanlarina alacaklarina sdylemistir.

Yolcularin yasami tehdit edecek olan acil durumlara karst bir tanimlama
yapmas1, bulunduklari koltuk numaralarma goére farklilk gosterebilir. Ornegin
ucagin arka boliimiinde olan bir yolcu 6n tarafta olan bir acil duruma kars1 daha az
durumsal farkindalik iginde olabilir ve bu da olusabilecek tahliyeyi daha az
benimsemesine neden olabilir. Ozellikle de genis gdvde ucaklarda ucagn biiyiikliigii
olusabilecek tahliyelerdeki durumsal farkindaligin daha az olmasina sebep olabilir.
Yolcularin az1 bile bagajlarin1 yanlarina alsalar yine de tahliye i¢in tehlike unsuru

olusturabilmektedir.

CAA’nin, Haziran 2011°de yayinladig1 giivenlik bildirimi de el bagajinin miktari,
boyutu ve bu durumun son zamanlarda artan raporlamalarin endigesini su maddelerle

aciklamaktadir.

. El bagajlarinin boyutu ve agirhiiyla alakali havayolu firmalarinin prosediirlere

uyumamast,
. Kabin ekibi ve yolcular arasinda el bagaji ile alakali olan ¢atigma durumu,

o Kabin ekibi ve diger personeller arasindaki uyusmazlik, dogru iletisim

kuramama,
. Yakit alim1 esnasinda kabin valizlerinin kapali muhafaza edilmemesi,

o El bagajlarinin agirlik ve denge unsurunun dikkate alinmadan buna ilaveten

ucus ekibine bilgisi verilmeden taginmast,
o El bagajlarinin izin verilmeyen yerlerde muhafaza edilmesi,

o Indikten sonra ya da kalkistan 6nce yolcularin valiz yerlestirmek igin taksi

esnasinda ayakta durmasi.

2015 yilinda CAA giivenlik bildirisi ile beraber su notu diigmiistiir: Tahliye
sirasinda el bagajlarini yanlarina alan yolcular hem c¢ikisa engel olabilir hem de

yolcular1 yaralayabilir. Ayrica tahliye de kullanilan slidelerin zarar gérmesine de
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neden olabilir. Bu bildirim ile beraber ucus Oncesi demolarda ya da yolcu

birifinglerinde bu gibi durumlari yolculara aktarilmasini tavsiye etmistir.

Tahliye esnasinda var olan slidelerin kullanimi i¢in kotii senaryoda yarisini
belkide daha azinmi kullanilabileceginin diisiiniilmesi gerekir. Bu kotii senaryolara
kendimizi hazirlamamiz olasi tahliye durumuna kars1 6nlem alinmasini saglayacaktir.
Biiyiik el bagajlarin elimizde kalan saglam slidelere zarar vermesinin engellenmesi
onemli olacaktir. Kilit mekanizmasinin bu esnada kullanilmasinin olasi tahliyelerde
Oonemi biiyiik olabilir. Ugus oncesi yolcuya bununla alakali bilgilendirme yapilacak
ve hatirlatilacaktir. Buna 6rnek olarak 30 Temmuzda ABD‘deki Trans World
Airlines tarafindan isletilen Lockheed L1011 Tristar kazasi verilebilir. NTSB
raporuna gore mevcut olan sekiz acil c¢ikis noktasindan yalnizca gl
kullanilabilmistir. Elde kalan bu {i¢ slidenin etkin kullanilmasi yolcularin can

giiveligini korumak i¢in drnek teskil etmektedir.

EASA, 2019 tarihinde bas iistii dolaplar ile alakal1 kilit mekanizmas1 onerisini
incelemis ve bu durumun gerekliligini sorgulamistir. Tercih olarak pek olumlu
bakilmamistir. Bunun sebebi olarak tahliye esnasinda yolcularin bas iistii dolaplarini
zorlamaya c¢alismast ve bu durumun daha fazla gecikmeye sebebiyet verebilecek
olmasi belirtilmistir. Kabin valizlerinin kargo kompartimanina koyulmasi kokten bir

¢Oziim Onerisi olabilir seklinde diisiiniilebilecegini belirtmistir (RAeS, 2020: 55).
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2.3.2. Gergek Acil Durumda Yasanan Tahliye Davranisi

[ Tehlike
[ Ucgus ekibi tahliye siirecini baslatir. Yolcular carpma pozisyonu alir.

4

[ Yolcular ugaktan ¢ikmak i¢in hazirlanir ve bagajlarini alip almamaya karar verir.

4

[ Bagajlarin1 alan yolcular oniindeki engelleri asmaya calisir.
[ Doksan saniyede tahliye edebilme

fTahliyenin ilk adimi1 yolcularin tahliyeye hazir olmasiyla baglar. Tahliye esnasmda\
el bagajlarinin yanlarina alinmamasi istenir. Fakat yolcularin anonsu dikkate
almadig1 ve esyalarini yanlarina aldigi goriilmektedir. Yolcularin hareketlerini

belirleyen; bagajlarin1 yanlarina alan yolcular, kabin igerisinde yerdeki unsurlar,
Qlkl$an cikiglar ya da yavas davranig gosteren yolculardir. j

Sekil 1. Gergek acil durumda yasanan tahliye davranisi ( Johansson, 2019: 13).
Ruh hali, insanlarin duygusal ve fiziksel olarak performansini etkiledigi bilinen

diizenleyici bir faktordiir. Hava yollar1 i¢in bu durum ugus 6ncesinde yolculara
verilen giivenlik brifingi ruh hallerinin acil durumlara karsi olumlu yonde etkilemesi
icin 6nemli bir aractir. Yapilan arastirmalarda ugus Oncesi yolculara verilen emniyet
brifinginin yolcularin ruh hallerini manipiile edebilmesi i¢in Onemli bir arag
oldugunu ortaya cikarmistir. Eglenceli olan giivenlik videolarinin ruh hallerini
olumlu yonde etkiledigi ortaya koyulmustur. Fakat eglence ve egitimin aynm1 anda
olmasi zit bir sonug¢ ortaya ¢ikarmistir. Bu sonug¢ eglence degerinin yiiksek oldugu

zamanda giivenlik mesajlarinin akilda tutulmasini zayiflatmistir. Ruh hali, yorgunluk
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ve glirtiltiiye kars1 insan davranisini diizenleyen bir faktordiir. “Ruh hali herhangi bir
sekilde dogrudan ya da dolayli nesnelerden ayri oldugu sdylenen uzun siireli bir
duygusal durumdur” (Russell. 2003). Yani belirli olaylar karsisinda ruh halinin
genellikle uzun siireli olmasidir. Belirsizlikten kag¢inma oranlar diisiik olan
toplumlar1 kontrol edemedikleri olaylar karsisinda daha rahat davraniglar sergileme
egilimde olduklar1 goriilmektedir. Fakat belirsizliten ka¢inmanin yiiksek oldugu
toplumlar risklerden uzak durmaya calisir ve stresden kagmaya g¢alismaktadirlar (

Saylik, 2019).

Havacilik alaninda simiile edilen bir ruh hali degistirme calismasinda sdyle
sonucla karsilagilmistir. Siddet ve benzeri goriintiilerle basit anlatimla sunulan
gorlntiilerin insanlarin ruh halini olumsuz etkiledigi fakat ¢icekler gibi goze hos
gelen goruntiiler sunuldugunda katilimcilarin olumlu bir ruh haline biiriindiigii
goriilmektedir. Buna bagli olarak katilimecilara ugus Oncesi yapilan gilivenlik
videosunda olumlu ruh hali igerisinde olan katilimcilarin olumsuz ruh halinde olan
katilimcilara gore yedi kat daha dogru hareket ettiklerini gostermistir. Olumsuz halde
olan katilimcilar kisisel esyalarin1 yanlarina almaya c¢alismasi, can yelegini
bulamama gibi hatalar yaptiklar1 goriilmiistiir. Ayn1 zamanda olumsuz haldeki
katilimcilar ugagi tahliye ederken olumlu haldeki katilimeilara gore yaklasik iki kat

daha fazla vakit kayb1 yasadigi tespit edilmistir (RAeS, 2020: 45).

Giivenlik videolarmin ugus Oncesinde yolculara sunulmasi, olasi tahliye
durumlarinda ne yapmalar1 gerektigine dair bilgi veren ortalama ¢ bucuk dakika
stiren bir bilgilendirmedir. Fakat sik seyahat eden yolcularin genelde bu giivenlik
videolarin1 gézardi etmesi ya da siirekli ugtugunu bahane edip bu bilgileri bildigini
bundan dolay1 ¢ekici bulmadikari i¢in dikkatsiz kalinmaktadir. Fakat yolcularin
giivenlik videolarindaki bilgilerin de en fazla yarisini hatirlayabildiklerini ve bundan
dolayr tahliye sirasinda verilen komutlara aykiri hareket ettiginin sonucuna
vartlmistir.  Acil durumlara karsit yolcu tahliye edildiginde son hatirlatma
diyebilecegimiz giivenlik videolarmin da akilda kalici olmamasinin tahliyeyi
olumsuz etkileyebilecegi sOylenmektedir. Bundan dolay1 yolcular tahliye sirasinda
yanlarina alabilecegi esyalart ve kabin bagajlarinin  olumsuz etkisini
diistinmeyecektir. Buna istinaden bag istii dolaplarina getirilebilecek kilit

mekanizmasi onemli bir glivenlik unsuru olabilir.
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Acil durumlarda kalabaligin nasil davranacagini anlamak, bu durumlardaki miidahale
icin ve durumun yonetilmesi i¢in uzun siiredir gerekli goriilen bir olaydir. Bu tarz
durumlarda toplumda goriilen kitlesel panik ve rekabet dogal bir tepki olarak

gorulmektedir.

Hiicresel Automata tahliye modeli ile beraber oyun teorik bakis agisina
bakilarak tahliyeler incelenmistir. Bu teori de tahliye edilenlerin acil bir durum
sirasinda birbirleriyle isbirligi igerisinde olduklar1 gorilmistiir. Acil durumlarda ki
kacis arzusu tahliye edildikleri sirada birbirleriyle olan isbirligini tesvik etmis, acil
olmayan durumda ise isbirligi arzusundan vazgecildigi ortaya ¢ikmustir. Insanlarin
bir araya geldigi spor miisabakalar1 ve diger popiiler eglence aktiviteleri sirasinda
bircok insan ayni ortamda bulunabilmektedir. Buna benzer olarak insanlar, giinliik
yasantisinda kullandig1r metro, demir yolu, hava ulasim araglar1 gibi bir ¢cok alanda
toplanmis olmaktadir. insanlarmn birarada oldugu bu tarz ortamlar igin her zaman
giivenlik 6n planda olmustur. Yangin, dogal afetler ve olas1 terdr olaylar1 gibi bir cok
tehlike arz eden durumlar insanlarin oldugu bolgeden tahliye edilmesi i¢in bir kagis
izdihami olusturacaktir. Bundan dolayi acil durumlar i¢in tahliye 6nemli hale gelecek
yonetilmesi ve kontrol edilmesi olas1 yeni tahliyeler icin bir 151k olacaktir. Sosyal
kimlik teorisi, acil durumdaki kalabaliklarin davranigint gézlemleme ve yorumlama

ozelligine sahiptir.

Kalabalik toplumlarin dinamigini anlamak ve acil durumlarda olusabilecek
sorunlar1 ortaya c¢ikarmak, bu kalabaligin isgal edecegi alanlarin tasarimi kadar
yonetilmesi de kritik onem arz etmektedir. Bu tarz davranislarin modelleri psikolojik
olarak ¢ok daha dogru olursa acil durumlarda insanlarin davraniginin nasil olacagina
dair ipucu vermesi acisindan da onemli olacaktir. Acil durum sirasinda isbirligi
davraniglarinin ortaya c¢ikaran ii¢ faktor vardir. Bunlardan birincisi aspirasyon
seviyesi, ikincisi acil durum derecesi ve son olarak heterojen 6grenme oranlaridir. Bu
psikolojik durumlara bakildiginda igbirlik¢i davranislarinin insanlarin birbirine acil
durumlarda ne kadar yardim edebildigi ya da ne kadar rekabetci olabildigi
gorilmektedir. Bas {istii dolaplarin1 agmak ic¢in harcanan siire kalabalik bir tahliye
icin olumsuz sonuglar doguracagini ve insanlar1 daha zor sartlar altinda tahliye

etmesine sebep olacagi sdylenebilir (RAeS, 2020: 46).
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2.3.4. Kabin Ekibi Giivenlik Davranisi

Ucak icerisindeki guvenlik ve hizmet konusunda kabin ekiplerinin dnemi
biiyiiktiir. Ugus gorevlilerinin gilivenlik ile ilgili olan davramig ve giivenlik
performansi hava yollar icin kritik 6neme sahiptir . Bu agidan giivenlik davranisi
calisanlarin genellikle oOrgiitsel vatandashik davranisi degilde mecburi bir normu
olarak kabul edilmistir. Bundan dolay1 giivenlik iklimi ve egitimi hava yollar
calisan1 agisindan giivenlik davraniglarini tahmin etme konusunda 6nemli bir kaynak
olarak goriilmiistiir. Kabin ekiplerinin sadece kisisel yaralanmalarin 6niine gegmek
i¢in degil, kabin glivenligini arttirmak i¢in de kritik 6neme sahip olan faktor giivenlik
davramslaridir. insanlarin kendileri i¢in ne bekledigini ya da ne yapmayi istediklerini
o anki duygusuna bagl olarak degisik rollere sahip oldugunu kabul ederken bu
durumun isle 1ilgili olarakta giivenlik davranisinin performansini da etkilemektedir.
Giivenlik davranisi; uyum giivenlik davranis1 ve proaktif giivenlik davranisi olarak
iki kategori olarak belirlenmistir. Uyum giivenlik davranisi, ¢alisanlarin olusabilecek
tehlike ve yaralanmalarin 6niine gegebilmek igin elinde bulundurduklar1 koruyucu
ekipman ve ara¢ gerecleri dogru bir sekilde kullanma, prosediirleri dogru sekilde
uygulamasit anlamina gelmektedir. Bunun yani sira bulunan ¢alisma ortamini
gelistirmek, ekip arkadaslarma yardimci olmak, giivenlik davranigina tegvik etmek
gibi davranislar olarak da sayilabilir. Kabin ekiplerinin hem kokpit ekibi hem yer
personeli ile iletisim kurmada 6nemi biiyiiktiir. Bu rol davranisi kabin ekiplerinin
gorevlerinin ne kadar iyi bir sekilde yerine getirilmesi gerektiginin kanit1 sayilabilir.
Bu durumu profesyonel olarak uUstdiizey tutabilmek igin ve de acil durumlarda
yonetim becerilerini gelistirmesi i¢in siirekli 6grenme ve gelisim, kabin ekiplerinin
bir rol olarak alt yapisi denilebilir. Bazi arastirmalara gore is talepleri, kabin
ekiplerinin rol i¢in emniyet davraniglar1 konusunda ve rol dis1 emniyet davranisinda
emniyet iletisimini olumsuz etkilemis oldugu gozlemlenmistir. Is kaynaklarmnin da
tam tersi olarak olumlu yonde etkiledigini ifade edilmistir. is kaynaklari ve is
talepleri ii¢ sekilde kabin ekibinin emniyet davranisini etkilemistir: rol emniyet
davranigi, ekstra rol emniyet davranisi ve son olarak yukari dogru emniyet
iletisimidir.

Kabin ekiplerinin bu giivenlik davranisina iist diizeyde tutmasi ve proaktif
olarak korumasi hava yollarmin giivenlik sicili olarakta 6nemli bir rol oynamaktadir.

Bu agidan hava yollarinin emniyet ve prosediir kavramlarinin uygulandigini kontrol
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etmesi ve kabin ekiplerine bunu tesvik etmesi havayollarinin sorumluluklari

arasindadir (RAeS, 2020: 38).

26



3.LITERATUR TARAMASI VE ORNEK OLAYLAR

3.1. Literatiir Taramasi
Literatiirde tahliye ile ilgili bir¢ok ¢alisma mevcuttur. Yolcularin emniyetli bir
sekilde tahliye edilmesi oncelikli hedef olacaktir. Bu yilizden daha 6nemli tedbirlerle
emniyetin arttirllmasina imkan saglanacaktir. Fakat bas iistii dolaplarma kilit
mekanizmas1 gibi ayrigtirict bir ¢alisma bulmak pek miimkiin olmasa da tahliye
testleri ve yasanmis olaylarin incelenmesi arastirmaya katki saglamistir. Ayrica kabin
ekiplerine yapilan acik uc¢lu sorularla bu duruma farkli bakis agilar1 sunularak elde

edilen goriisler belirtilip farkli bakis agilar1 sunulmaktadir.

Yapilan galismalara géz atildiginda 6zellikle insan davraniglar (izerine 6nemli
bulgular saglanmistir. Agresif davranma ve olusan engelin {istlinden ge¢me
davraniglar1 olarak ikiye ayirarak tahliye de olusabilecek kalabaligin ve yigiin ne

derece de tahliyeyi etkiyecegi goz oniinde bulundurulmustur (Wang 2020).

Tahliyelerin daha etkin ve verimli olmasi i¢in yolculara sunulan giivenlik
videolarinin, bilgi kartlarinin, acil durum isiklarinin, yonlendirici isaretlerin daha

belirgin olmasi ve anlasilir olmasi gerekmektedir (A.McLean 2001).

Kabir ekiplerinin gorev ve sorumluluklarini iyi bir sekilde yerine getirmesinde
departman ydneticilerinin 6nemli bir rolii vardir. Uzerinde hissettikleri baskiy
azaltabilmeleri gorev ve sorumluluklarini yapabilmeleri etkili bir unsurdur. Bu
acidan bakildiginda kabin ekiplerinin de kendi yoneticilerine sunacagi geri
bildirimler yeni olusturulan kurallara ayak uydurulmasimi kolaylastiracaktir

(Chen2014).

Hazirliksiz tahliye durumlarinda durum degerlendirmesi yapabilmek cabuk ve
ani kararlarin alinip uygulanmasini gerektirir. Yapilan incelemelerde hayatta kalma
orant yiiksek olmasi acil durum ekipmanlar1 kullanimi ve tahliye prosediirlerinin

yolculara iyi aktarilmis olmasi 6nemli bir etki olusturmustur (Edwards 1991).

Havayolu firmalarinin dikkate almasi gereken konulardan bir tanesi de
calisanlarinin yeni fikirlere ve gozlemlere deger vermesidir. Ciinkii bu durum
gelecekteki giivenlik oOnlemlerine katki saglayacak aragtirma ipuglarini destek

verebilir (Grawitch, Ledford, Ballard ve Barber 2009).
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Yapilan bagka bir calismada ise ucus Oncesi yolcu giivenlik videolarinda
bilgilerin daha kalict olmas1 igin cesitli calismalar yapilmistir. Ozellikle eglenceli
videolar ile yapilan gilivenlik videolarinin daha etkili ve kalict oldugu saptanmistir

(Tehrani 2015).

Yapilan bagka bir tahliye simiilasyonunda bagaj alma ve sollama davranisi ele
alinmistir. Sollama davranis1 ve bas {istii dolaplarindan alinabilecek valizler tahliyeyi
zor duruma diistirmektedir. Bagaj almak i¢in ekstra ¢aba sarf etmek sollama
davranigini daha fazla tetikleyebilir. Fakat bagka bir bakis acisi ile sollama davranisi

gosteren insan bagajini geride de birakabilir (Song 2023).

Her ne kadar simiilasyon ¢alismalart yapilmis olsa da anketle hazirlanan bazi
caligmalarda mevcuttur. Anket c¢alismalarindaki psikolojik duruma bagli olarak
verilen cevaplar ve gerceklesen tahliye olaylar arasinda farkliliklar olmaktadir. Anket
esnasinda kisi is birlik¢i ve saldirgan olmayan tutumda cevap verirken tahliye
esnasinda aynt durumun olmama ihtimalide géz ardi edilmemelidir. Stres altinda
degisebilecek insan davranislarini belirlemek zor olabilecegi icin anket cevaplari tam

bir sonug ifade etmez (Shiwakoti 2020).

Ticari ucaklar {lizerine yapilmis simiilasyon ¢aligmalarinda yolcularin
demografik olarak degisim ve karigimlari ileriki zamanlarda tahliye testleri ve ger¢ek
tahliye durumlar i¢in gbéz Oniinde bulundurulacak bir etmendir. PATHFINDER
simiilasyon caligmas1 gercek¢ilige yakin insan davranisin1 gésterebilmesi i¢in yeterli
verileri saglar. Her ne kadar 90 saniye kural1 gegerli olsa da tahlil simiilasyonlarinda
hayat1 tehdit edecek bir unsur olmadigr icin gercekten bir tahliye olaymni
yansitmamaktadir. Son zamanlardaki yasanan ucak kaza ve kirim olaylarinda
yolcularin isbirlik¢i davranislardan vazgecerek daha bireysel davranip el bagajlarini
yanlarina almaya calistiklar1 goriilmektedir. Bu durum tahliye simiilasyonlarinda
gerceklesmedigi i¢in tahliye testlerinin gecerliligini sinirlandirmaktadir (Gobbin,

Khosravi, Bardenhagen 2021).

Acil durumlarda kalabalig1 nasil davranabilecegini hesaplamak i¢in kullanilan
modellerde psikolojik faktor dogru kullanilirsa tahliye esnasinda bu insanlarin
gosterecegi tepkiler de daha dogru tahmin edilebilir. Ayrica bagarili bir tahliye icin
yolculara verilecek olan giivenlik bilgisi tahliyenin basarili bir sekilde yonetilmesi

icin etkili bir unsur olacaktir (Cheng, Zheng 2018).
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ICAO’ya gore tahliye aninda yolcularin Basiistii dolaplarindaki esyalarina ve
valizlerine ulagmak istemesi birer engel olup tahliye bakim masraflar1 gibi unsurlar

giivenligin arttirilmasi i¢in bahane unsuru olmamalidir (ICAO 2019).

3.2. Ornek Olaylar

Havayolu tagimacilifinin baglangicindan giiniimiize kadar olan siirede g¢ok
sayida sivil havacilik kazasi yasanmistir. Bu c¢aligma icin yasanan bazi kazalar ve
tahliyelerde yasananlar rehber niteliktedir. Bu boliimde bu kazalar ve tahliyelere

yonelik ge¢mis deneyimlerden bazilarina yer verilmistir.

3.2.1. Air France Ornegi

2 Agustos 2005 tarihinde Air France havayoluna ait Airbus 340-300 ucagi
Toronto‘ya indikten yaklasik 4 dakika sonra alev almaya baglamistir. TSB kaza
tutanaginda yolcularin basarili bir sekilde tahliye edildigini fakat tahliyeyi engelleyen
en Onemli faktoriin yolcularin yarisinin tahliye sirasinda bagajlarini almasindan
dolay1 tahliye siiresini geciktirmesi oldugunu belirtmistir (Royal Aeronautical
Society (RAeS), 2020: 54).
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Sekil 2. Air France ugak kazasi (URL-1, 2024)

3.2.2. Virgin Atlantic Ornegi

16 Nisan 2012’de Virgin Atlantik havayollarina ait Airbus 330-300 ugagi, Londra
Gatwick havalimanindan kaldiktan kisa bir siire sonra arka kargo béliminde duman
uyarist alip tekrar geri donmiistiir. Ugus ekibi acil inis i¢in hazirlik baglatmstir.
Indikten hemen sonra gerceklestirilen tahliyede AAIB raporuna gore yolculara
cantalar1 alimmamasi1 uyarist yapilmasmma ragmen bu uyariyr dikkate almayan
yolcularin oldugu ve el bagajlarin1 yanlarinda gotiirdiikleri ayrica diger yolcularin da
bas Ustl dolaplarindan diger esyalarmi almaya calismasinin tahliyeyi geciktirdigi
belirtilmistir (RAeS, 2020:55).
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Sekil 3. Virgin Atlantic 6rnegi (URL-2, 2024)

3.2.3. Air Canada Ornegi

29 Mart 2015’te Air Kanada Hava Yollarna ait Airbus 320-203 ugagi, hava
sartlarinin olumsuz olmasindan dolay1 Halifax’da pistin yakinina diigsmiistiir. TSB
raporuna gore ugus Oncesi giivenlik birifinglerinde acil bir duruma kars1 el
bagajlarinin alinmamasi gerektigi vurgulansa da tahliye esnasinda yolcularin valizleri
ile beraber ugaktan ayrilmaya calistigi goriilmistir. Bu durumun tahliye suresinin
uzamasi, slideye zarar vermesi ve diger Yolcular1 yaralamasi ciddi tehlikeler

olusturmustur.

Sekil 4. Air Canada Ornegi (URL-3, 2024)

3.2.4. British Airways Ornegi

8 Eylul 2015°te British Hava Yollarina ait Boeing777-203 tipi ugagt ABD Las

Vegas’tan kalkisi sirasinda sol motorda bir ariza yasamistir. Ugakta 157 yolcu, 3
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ucus ekibi ve 10 kabin ekibi bulunmaktaydi. Tahliye esnasinda yasanilan durum
fotografta acik bir sekilde gorlinmektedir. Bazi yolcularin kabin bagajlarini yanlarina
alarak ugagi terk ettigi goriilmektedir. Bu yolcularin sayisinin azimsanmayacak
dizeyde oldugu goriillmektedir. Tahliyenin basarili olmasinda yolcu sayisinin az
olmasinin bir faktdr oldugu diislintilecek olursa bu 777-200 ucaginin 440 kapasiteli
oldugu acil durumda boyle basarili bir tahliyenin yapilabilmesi bu yolcularla beraber
cok daha guclesecektir. Ugakta bulunan Guardian muhabiri olayla ilgili twitter
hesabindan paylasimda bulunmus olup olayin ciddiyetini gostermistir (RAeS, 2020:
52).

Sekil 5. British Airway 6rnegi (URL-4, 2024)
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Sekil 6. British Airway 6rnegi (URL-5, 2024)

Yasanan bu kazanin ardindan gazeteci Jonathan Nicholson sosyal medya
hesabindan yaptigi paylasimda yolcularin tahliye sirasinda bagajlarini yanlarina
almalarindan dolay1 “’Ben hayal mi gérmekteyim yoksa insanlar valizlerini yanlarina

mi aldilar? Gergek mi?’’ sdyleminde bulunmustur (URL-6, 2024).

Bu kazadan sonra klinik psikolog Jane Faulkner yapmis oldugu sosyal medya
hesab1 paylasiminda tahliye sirasinda bagajlarimizi giivenliginiz i¢in yaniniza
almayin anonsuna ragmen kaza fotograflarinda yolcularin kisisel esyalarin1 yanlarina

aldiklarini gordiigiinii belirtmistir (URL-7, 2024).

3.2.5. American Airlines Ornegi

28 Ekim 2016’da Amerikan Hava Yollari’na ait bir Boeing 767-303 ugagi
Chicago’dan kalkis1 esnasinda motor arizas1 yasamistir. Ugaktaki acil ¢ikis sayisinin
sekiz olmasina ragmen kaza sonrasinda yalnizca t¢l kullanilabilmistir. Tahliye
esnasinda yolcularin yanlarina aldiklar1 kabin bagajlar tahliyenin aksamasina neden
oldugu gibi kabin ekibinin vermis oldugu talimatlar da dikkate alinmamistir. NTSB
kaza raporunda FAA’ya bu konuyla alakali su tavsiyeyi vermistir: El bagajlarinin

acil durum esnasinda tahliyeyi geciktirdigi ve yolcularin yaralanmasina hatta
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Olimiine neden oldugu durumunu OJlgmek amaciyla bir arastirma yapilmasi
belirtilmistir. FAA acil durumlarda yolcularin kabin cantalariyla ¢ikisa gitmelerini
engellemek i¢in yolcu anlayisina yonelik ve kabinin giivenligini incelemek amaciyla

bir arastirma faaliyeti baglatmaya karar verdigini bildirmistir (RAeS, 2020: 54).

Sekil 7. American Airlines 6rnegi (URL-8, 2024)

3.2.6. Emirates Ornegi

Emirates Hava Yollarina ait Boeing 777 tipi ugak Dubai’ye inisi sirasinda inis
takiminda yasadigi ariza sebebiyle alev almistir. Hindistan’in Trivandrum sehrinden
EK521 seferi ile gelen ugakta 275 yolcu bulunmaktaydi. Tiim yolcular ve ugus
miirettebat1 giivenli bir sekilde tahliye edilmistir. Olayin igerigine bakildiginda
tahliye siiresinin beklenenden uzun sirdiigii goériilmiistiir. Acilan tahliye slideleri
rizgarin etkisiyle kullanilamamistir. Kurtarma ekipleri durumu fark edip bu sorunu
cozene kadar ¢ikis kapali kalmistir. Kabinde olusan dumandan dolay1 goriis mesafesi
iyice dismiistir. Cikislar1 bulmak daha da zorlasmistir. Bu kaza 6rnegi de kabin

valizlerinin alindigi baska bir olaydir. Yolcularin cep telefonlar1 ile c¢ektigi
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goriintiilerde olaym ciddiyeti ve aciliyeti bir kenara birakilip kabindeki dumana
ragmen bas istli dolaplarindan esyalarini almaya c¢alistiklar1 goriilmektedir. Kabin
ekibinin komutlarina uymayan yolcular tahliyenin uzamasina sebep olmustur.
Fotograf ve video ¢eken yolcular ve bu tarz harekette bulunanlar tahliyenin

gecikmesine sebep olabilmektedir.

Sekil 8. Emirates 6rnegi (URL-9, 2024)
3.2.7. Aeroflot Ornegi

5 Mayis’ta Moskova Seremetyevo Havalimani’na gergeklestirdigi zorunlu inig
sirasinda yanan Aeroflot Hava Yollari’na ait Sukhoi Superjet 100 ucak kazasinin 6n
raporu yayinlanmistir. Arastirmacilar, 40 yolcu ve 1 miirettebatin hayatin1 kaybettigi
kazayla ilgili 6n raporunda SU1492 sayili sefer sirasinda zorunlu inis karari alarak
Moskova Seremetyevo Havalimani’na dénen Sukhoi Superjet 100 tipi yolcu ucaginin
dengesiz karakteristikte bir son yaklasma ve siiziilme gergeklestirdigini belirtmistir.
Basarisizlikla sonuglanan pas ge¢me sonucunda piste teker koyan ucak bu sirada
minimum teker koyma agirliginin da 1,6 ton tlizerinde kalmustir. Pist (izerinde dengeli
bir sekilde kalamayan ve seken ucaga bu sirada yer ¢ekimi kuvvetinin 5 kati bir
kuvvetin etki ettigi tespit edildigi agiklanmistir. Tahliye sirasinda yanan ugagin arka

kisminda oturan yolcular On tarafa dogru hareket etmeye calismistir. Ancak on
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bolumdeki bazi yolcularin esyalarii almak i¢in ugrastigi ve koridorda yigilmalar
yasandigi belirtilmistir. Bu yigilma tahliye zamaninin uzamasina ve Oli sayisini
artmasima neden olmustur. Ucaktan sag kurtulan yolculardan Mikhail Savchenko
sosyal medya hesabinda "Bavullariyla kagmaya ¢alisan yolculara ne sdyleyecegimi
bilemiyorum. Onlar1 Allah yargilayacak." ifadelerini kullanmistir. Yetkililer ve
gorgii taniklar1 daha tahliye bagslamadan 6nce bile esyalarini alan yolcularin koridoru
kapattiklarim1 soylemislerdir. Ugak icerisinden ¢ekilen bazi videolarda yolcularin
disar1 bakarak alevleri gérdiiglinii ve yardim ¢igliklarini attiklarin1 géstermistir. Ugus
gorevlilerden Tatyana Kasatkina yolculardan hi¢ kimsenin ugagin durmasini
beklemedigini ifade etmis ve verdigi demegte “Ucak hala hizli bir sekilde hareket
ediyordu” demistir. Rus yapimi bu ugagin yasaklanmasi icin 4 binden fazla imza

toplansa da iilkenin ulagtirma bakanligr Superjet uguslarinin durmasi i¢in bir neden

olmadigini belirtmistir.

Sekil 9. Aeroflot 6rnegi (URL-10, 2024)

3.2.8. Laudamotion Airlines Ornegi

Londra Stansted Havalimani’ndan Avusturya’nin Viyana sehrine tarifeli sefer
diizenlemek amaciyla harekete baslayan Laudamotion Hava Yollari’na ait A320
yolcu ugagi sol motorda yasanan ariza nedeniyle kalkis yapamamistir. Taxi yolunda

tahliyeyi baslatan kabin ekibi yolcular1 tahliye etmeyi basarmistir. Siyrik, morluk ve
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kesik gibi bazi yaralanmalar disinda ciddi bir olay bildirilmemistir. Fakat
gozlemcilerin raporda belirttigi “iyi bir sekilde belgelendigi” ifadesiyle yolcularin
kabin bagajini yanlarina almaya ¢alistiklar1 goriilmiistiir. Arastirmacilarin, yolcularin
yanlarina aldig1 bu el gantalari tahliye kaydiraklarina zarar verebilir ya da slideden
kayan diger yolcular1 yaralayabilir diislincesi ile durumun ciddiyetini vurgulamaya
calismuigtir. Kraliyet Havacilik Dairesi durumla alakali “Bu egilim gittikge artiyor ve

buna sebep olarak bazi havayollar1 ticari sebeplerle izin veriyor. Ugaklarda artan

kabin bagaji bu durumu daha da kétiilestirebilir.” seklinde yorumda bulunmustur

(RAeS, 2020: 56).

Sekil 10. Laudamotion Airlines 6rnegi (URL-11, 2024)

3.2.9. Red Air Ornegi

Dominik Cumhuriyeti merkezli havayolu sirketi olan Red Air’ e ait yolcu ugagi
21 Haziran 2022 Sali giinii Miami Uluslararas1 Havalimani’na inisi sirasinda inis
takimlar1 ¢okmesi sonucu alev almistir. Yolcularin tiimii tahliye edilmis olsa da

kabin bagajlarin1 yanlarina aldiklar1 goriilmektedir. Birlesik Krallik Havacilik
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Dernegi tarafindan 2018 yilinda yapilan bir anket sonucunda, yolcularin iigte
birinden daha fazlasinin egyalarini yanlarina alabileceklerini ve acil durumlarda ve
tahliye esnasinda uyarilar1 ya da komutlar1 umursamayacaklarini ortaya ¢ikarmistir.
Verilen 6rneklerde de géruldugii tizere kabin ekiplerinin verdigi talimatlara ragmen
cok sayida yolcunun el bagajlarini almaya c¢alistiklar1 goriilmektedir. Yolcularin
ekonomik sebepleri ya da duygusal baglihigi esyalarini yanlarina almaya
calismalarinin sebepleri arasinda gosterilebilir. Insanlarmn sadece bireysel olarak
harcadiklar1 birka¢ saniye, tahliyeyi toplamda ¢ok daha fazla siireye ¢ikarmaktadir.
Kabin ekiplerinin talimatlarinin algilanmamasi ve yolcularin kendine has sebepleri

tahliye slresinin uzamasina sebep olmaktadir.
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Sekil 12. Red Air 6rnegi (URL-13, 2024)
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4. YONTEM

Bu boliimde yontemi olusturan arastima amaci, ¢alisma grubu, arastirma

modeli, veri toplama araclar1 ve verilerin analizi bulunmaktadir.

4.1. Arastirmanin Amaci

Kabin ekiplerinin olas1 tahliye durumlarinda yolcular1 en hizli ve en giivenli
sekilde tahliye edebilmesi diisiinlilmektedir. Bu g¢alismada bas {istii dolaplarina
getirilebilecek kilit mekanizmasi sayesinde kabin igerisindeki emniyetin saglanmasi
hedeflenmektedir. Ayn1 zamanda olas1 tahliye durumlari i¢in yolcularin valizlerini
yanlarina almasimi1 engelleyerek tahliyenin hizli bir sekilde yapilabilmesi

amaglanmaktadir.

4.2. Calisma Grubu

Calisma grubunu Tirkiye’de farkli havayolu firmalarinda c¢alisan kabin
memurlart olusturmustur. Ciinkii fenomonolojik yaklasimda arastirilmakta olan
fenomenle ilgili deneyimi olan ve bu deneyimlerini aktarabilecek yetkinlikteki
gruplarla olmasi gerekmektedir (Wilson, 2015: 41). Fenomonolojik yaklasimda
katilimeilar tecriibe edindigi ve farkinda olmadigi durumlara karsi daha istekli
olmalidirlar (Yiiksel, Yildirim, 2015: 9). Bu yaklasimda katilimci sayisi ile ilgili kati
bir kural olmamakla birlikte eger verilen cevaplar birbirini tekrarliyorsa goriigme

sonladirilabilmektedir.

4.3. Arastirma Modeli

Bu calismada nitel arastirma yontemi kullanilmistir. Aragtirmacinin olgu ve
olaylart belirli bir diizende katilimcilara aktararak gelen sonuglara ithaf en
yorumlamasidir. Nitel arastirmada katilimcilar aslinda arastirmacinin ¢izmis oldugu
yol haritasinda giderek kendi deneyimlerini ve gozlemlerini arastirmaciya aktarmis
olmaktadirlar (Merriam, 2013). Boylelikle, Fenomenoloji yaklasimda birden fazla
insanin ayn1 olgu ya da olaylar iizerinde farkli bakis acilarin agiga cikarilmasini
saglamaktadir (Creswell, 2011). Fenomenoloji yaklasimdaki basamaklar su sekilde

siralayabiliriz. Problem belirleme, amacin belirlenmesi, arastirma modeli, ¢alisma
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grubu, veri toplama yontemi, veri toplama araglart ve verilerin analizi seklinde

olusturulmustur.

4.4. Veri Toplama Araglari
Bu boliimde arastirmaci tarafindan hazirlanmis olan acik uglu sorular seklinde

belirlenmistir. Ayrica katilimcilarin  demografik bilgileri de calismaya dahil

edilmistir.

4.5. Bulgular
Arastirmaya katilan kabin memurlarinin yas araliklari incelendiginde asagidaki

tablo 1’deki bulgular tespit edilmistir. Bu durumda arastirmaya katilanlarin %18,18’1

18-25 yas araliginda, %36,36’1s1 25-30 yas aralifinda ve %45,45’inin yasi ise 30 ve

Uzerindedir.
Yas Kabin Memuru Yizde
18-25 KM2, KM7, KM15, KM20 18,18
25-30 KM1, KM3, KM4, KM10, KM11, KM13, KM16, KM17 36,36

30 ve | KM5, KM6, KM8, KM9, KM12, KM14, KM18, KM19, | 45,45
uzeri KM21, KM22

Tablo 1. Arastirmaya katilanlarin yas dagilimi

Aragtirmaya katilan kabin memurlarmin cinsiyet dagilimlar1 incelendiginde

tablo....’daki bulgular tespit edilmistir.

Cinsiyet | Kabin memuru Yizde

Kadin KM2, KM3, KM9, KM10, KM11, KM13, KM14, KM15, | 59,09
KM17, KM18, KM19, KM20, KM22

Erkek KM1, KM4, KM5, KM6, KM7, KM8, KM12, KM16, KM21 | 40,90

Tablo 2. Arastirmaya katilanlarin cinsiyet dagilimi
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Arastirmaya katilan kabin memurlariin egitim durumlarma gore dagilimlari
incelendiginde tablo 3’ deki bulgular tespit edilmistir. Egitim durumlarina goére
arastirmaya katilanlarin %55,54’1 lisans mezunu, %36,36’s1 Onlisans mezunu ve

%9’u lise mezunudur.

Egitim Kabin memuru Yuzde
Durumu

Lise KM7, KM16 9,09
Onlisans | KM1, KM5, KM8, KM9, KM10, KM14, KM17, KM19 36,36

Lisans KM2, KM3, KM4, KM6, KM11, KM12, KM13, KM15, | 54,54
KM18, KM20, KM21, KM22

Tablo 3. Aragtirmaya katilanlarin egitim durumu dagilimi

Arastirmaya katilan kabin memurlarinin tecriibe siirelerine iligkin dagilimlari
tablo 4‘de verilmistir. Buna gore tecriibe yili 5-10 yil arasinda olanlar %350°dir,
Katilimcilarin %41’inin tecriibesi 1-5 yil arasindadir. Son olarak 10 yil ve iizeri

tecriibesi olanlar ise katilimcilalrin %9 unu olusturmaktadir.

Tecribe | Kabin memuru Yizde

1-5 yil KM2, KM3, KM7, KM10, KM13, KM14, KM15, KM16, | 40,90
KM20

5-10yil | KM1, KM4, KM5, KM6,KM8,KM9, KM11, KM12, KM17, | 50,00
KM18, KM22

10 y1l ve | KM19, KM21 9,09

Uzeri

Tablo 4. Arastirmaya katilan kabin memurlarinin tecriibe siirelerinin dagilimi

Aragtirmaya katilan kabin memurlarinin sahip olduklar tip sertifikas1 dagilimi

tablo 5’ de gosterilmistir. Arastirmaya katilan kabin memurlarinin %63,63’4 A320
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sertifikasina sahiptir. Aragtirmaya katilanlarin %13,63’ii B737 tip sertifikasina ve son

olarak da %22,72’si diger olarak tanimlanan tip sertifikasina sahiptir.

Tip Kabin memuru Yizde

B737 KM2, KM7, KM16 13,63

A320 KM4, KM5, KM6, KM8, KM10, KM12, KM13, KM14, | 63,63
KM15, KM17, KM18, KM19, KM20, KM22

Diger KM1, KM3, KM9, KM11, KM21 22,72

Tablo 5. Arastirmaya katilan kabin memurlarinin tip sertifikalariin dagilimi

Tahliyeyi | igin Degisti istenen

Tablo 6. Tahliyeyi hizlandirmakigin degistirmek istenen durumlar
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Bagiistii Dolaplarina Kilit Getirilmesi

s _ e

B _ o

Tablo 7. Bas iistli dolaplarina kilit getirilmesi

Bagiistii Dolaplarindan Kaynaklanan Riskler

e — o

et e _ o

et _ .

0% N 10 15% E 23% 0% 353 0%

Tablo 8. Bas iistii dolaplarindan kaynaklanan riskler



e lirbii Bagiistii D

Ag iyete Etkisi

e _ e

e _ b

Grla | 1% )

o % e s i 5% 4% a3 TN a1

Tablo 9. Yolcularn tiirbiilans esnasinda bas tistii dolaplarini agmasinin emniyete
etkisi

Daha Once Acil Durum Yagama Tecriibesi

s — e

e _ e

Tablo 10. Daha 6nce acil durum yasama tecriibesi
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Bagajlarin Diisme Sebepleri

e — e

e e g _ e

Tablo 11. Bagajlarin diisme sebepleri

Tahliye igin Yeni Yontem Onerileri

g
H
#

i 3

Tablo 12. Tahliye i¢in yeni yontem onerileri

Gorev yaptiginiz siire boyunca yasadiginiz kritik olay/olaylar1 6rneklendirir
misiniz?

Aragtirmaya katilan 22 kabin memurundan 4’4 (KM2, KM7, KM14, KM20)
kritik olay yasamadigini ifade etmistir. Kabin memurlarinin bazilar1 ucak daha
taksiyi tamamlamadan yolcularin ayaklandigini ifade etmistir (KM1, KM3, KM10,
KM11, KM20). Bunun diginda tiirbiilans (KM4, KM5, KM6, KM17) yasayan kabin

memurlar1 olmustur. Kural dis1 yolcu ile karsilasan (KM6, KM22) kabin memurlari
olmustur. Yolcu rahatsizlanmasi ile karsilasan (KM8, KM9, KM11, KM17, KM22)
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kabin memurlar1 olmustur. Bir kabin memuru (KMI18) ucak kacirma ile
kargilasmistir. Bir kabin memuru (KM21) inis takiminin alev almasi durumu ile
karsilasmistir. Ucagin pistten ¢ikmasim (KM22) yasayan bir kabin memuru
olmustur. Emniyete alinmayan troleyin iniste 6n galleye kadar gelmesi durumunu
yasayan (KM19) kabin memuru olmustur. Hava durumu sebebiyle inisten vazge¢me
(KM13), teknik sebeplerle kalkistan vazgecme (KM 16) gibi durumlar yasayan kabin
memurlar1 olmustur. Motora kus kagmasi yasayan (KM12) kabin memuru olmustur.
Burada o6zellikle bas {istii dolaplarinin taksi tamamlanmadan acilmasi ile ilgili
(KM10) tarafindan ramak kala olayr anlatilmistir. KM 10’un anlatimiyla heniiz taksi
yapilirken bag iistii dolaplarindan birinin agilmasi sonrasinda u¢agin fren yapmasi
emniyetsiz bir durum ortaya ¢ikarmistir. Bas iistii dolabindan diismek iizere olan bir
valiz son anda engellenmistir. Bu da koltukta oturan ¢ocuk yolcunun yaralanmasini

son anda engellemistir.

Daha 6nce acil durum yasadiniz mi1? Ya da yolcu tahliyesi gergeklestirdiniz

mi? Varsa gozlemleriniz nelerdir?

Aragtirmaya katilan 22 kabin memurundan 16’s1 (KM2, KM3, KM4, KMS5,
KM6, KM7, KM10, KM11, KM12, KM13, KM14, KM15, KM16, KM18, KM19,
KM20) acil durum yasamadigini ve tahliye ger¢eklestirmedigini ifade etmistir. Acil
durum olarak yolcunun bogazina yabanci cisim kagmasi (KM1), yolcu bayilmasi
(KMS8), pass gecis (KM9), siddetli tiirbiillans (KM17), motor durmasi ve kus
carpmasi (KM21) gibi acil durum 6rnekleri yasayan kabin memurlar1 vardir. Siddetli
tiirbiilans yasayan kabin memuru yolcularin yaralandigini ve yaralanan yolculara ilk
yardim uyguladiklarini ifade etmistir. Bu acil durumu yasayan kabin memurlar
tahliyeye gerek kalmadan operasyonlarini tamamlamislardir. Sadece tahliye
gergeklestiren (KM22) bir kabin memuru olmustur. Tahliye yasayan kabin memuru
panik olan yolcularin ne yapacaklarini bilmemesi sonucu tahliyenin ger¢eklesmesini

giiclestirdigini ifade etmistir.

Taksi ve Tiirbiilans esnasinda yolcularin bag iistii dolaplarin1 agmasi1 emniyeti

ne Olciide etkiler?

Bu soruya verilen yanitlar degerlendirildiginde 22 katilimcidan 21°1 taksi ve
tiirbiilans esnasinda bas {istli dolaplarinin agilmasinin emniyeti olumsuz yonde

etkiledigini ifade etmislerdir. Sadece bir kabin memuru (KMS8) bu olaymn
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gerceklesme olasiligini diisiik buldugunu ifade etmistir. Ancak gerceklesmesi halinde
ise yaralanma gergeklesecegini ifade etmistir. 2 katilimc1 (KM17, KM19) ise bdyle
bir olay yasadiklarim1 ifade etmistir. Bir kabin memuru (KM20) “Basiistii
dolaplarindan diisebilecek herhangi bir cisim yaralanmalara sebep olabilir ya da
acil bir durum yasanmasi ve tahlive olmasi ihtimaline karst koridoru da bloke
edebilir” demistir. Iki kabin memuru (KM15, KM16) bdyle bir olaym yasanmasi
halinde ugagin divert edebilecegini ifade etmistir. Bir kabin memuru (KM7) “Ilk
yardim miidahalesine sebep olabilir, tiirbiilans durumunda bu zor bir emniyet agigt
olusturabilir, taksi esnasinda gerceklesirse take off gerceklesemedigi icin zaman ve

maddi anlamda kayip gerc¢eklesebilir” demistir.
Bas tistli dolaplarindan bagajlarin diisme sebebi neler olabilir?

Bu soruya verilen yanitlar incelendiginde 7 kabin memuru (KM1, KM3, KM6,
KM10, KM15, KM17, KM22) bu konuda yolcularin bilingsiz oldugunu ifade
etmistir. Acele ederek, ug¢ak daha taksiyi tamamlamadan ayaga kalkip bagajlarim
almaya calismalar1 olarak yanitlamiglardir. Bir kabin memuru bu konuda (KM6)
yolcularin esyalarini gérmedikleri halde almaya ¢alistiklarini ifade etmistir. Bir kabin
memuru (KM10) ise yolcularin bir an 6nce ugaktan ayrilmak istemelerinin neden
oldugu icgiidiisel bir hareket olarak tanimlamigtir. Bir kabin memuru (KM15) ise
yolcunun bag {stlii dolaplarmmi bilingsiz agan bazi yolcularin bu dolaplari
kapatmadiklarin1 da eklemistir. Benzer sekilde ii¢ katilimc1 (KM7, KM19, KM22)

dolaplarin zaman zaman iyi kapatilamadigini ifade etmistir.

Burada ifade edilen bir diger konu ise bagajlarin kapasitelerinin bas stii
dolaplarinin agirlik limitinden fazla oldugudur. 9 katilime1 (KM3, KM4, KM5, KM9,
KM11, KM18, KM20, KM21 ve KM22) benzer goriistedir. Hem agirlik limitinin
asilmast hem de c¢ok fazla esya yerlestirilmesi sonucu dolap kapaklariin

acilabilecegini ifade etmiglerdir.

Bir diger konu ise tiirbiilanstir. Baz1 kabin memurlar1 (KM13, KM14, KM16)

tiirbiilans sebebiyle bas iistli dolaplarinin agilabilecegini ifade etmislerdir.

Ayrica bazi kabin memurlar1 da (KM2 ve KM7) bag iistii dolaplarinin kilit
mekanizmalarinda ariza olabildigini ya da tasarim olarak yetersizligini ifade

etmislerdir.
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Tahliyede kullanilacak yeni yontemler i¢in dneriniz neler olabilir?

Bu konuda katilimcilardan farkli goriisler gelmistir. Bazi kabin memurlar
mevcut uygulamalarin yeterli oldugunu ifade ederken bazi kabin memurlar ise
tasarimci isletmelerin bu konuda yeniliklere gitmesi gerektigini ifade etmistir. Bazi
kabin memurlar1 yolcularin bilinglendirilmesini vurgularken bazilart ise kabin

memurlarinin egitimlerinin agirlastirilmasini ifade etmislerdir.

Oncelikli olarak 22 kabin memurundan 9’u (KM3, KM5, KM6, KM8, KM9,
KM15, KM17, KM19, KM20) kabin bagajlarimin azaltilmasin1 onermektedir.
Yolcularin sadece bir el cantasi ile ucaga gelmelerini 6neren (KM19) katilimcr var.
Benzer sekilde bir katilime1 (KM15) “Kiigiik omuz ¢antalari, yemek ve bilgisayar
cantast harig¢ hi¢cbir valizin kabine getirilmemesi, koltuk aralarina veya koltuk altina
hi¢hbir esyamn konulmasimin yasaklanmasi” seklinde ifade etmistir. Bir katilimci
(KM3) kabin bagajlarinin  ucgakta bulunmamasi tahliyenin daha hizh
gerceklesebilecegini ortaya koymaktadir. Benzer sekilde bir katilimci (KM10)
yolcularin kabin bagajlarina yonelmeden tahliyenin gergceklesmesi saglanmali

demistir.

Tahliyede kullanilacak yeni yontemler icin sorumlulugu kabin ekiplerine
birakan bazi katilimecilar (KM1 ve KM22) olmustur. Katilimcilardan biri (KM1)
kabin ekipleri tarafindan yapilan tahliye anonslarinin daha net ve anlasilir yapilmasi
gerektigini ifade etmistir. Bir diger katilimer ise (KM22) “Tahliye her kazaya gore
degisiklik gosterir. Yontemler de buna gore degisecektir. Fakat kabin ekiplerinin
tecriibelenmesi ve panik olmamasi igin egitimlerin agwlastirilmas: gerektigini

diistiniiyorum” demistir.

Iki katilimer (KM18 ve KM21) yolcularin bilinglendirilmesi gerektigini ifade
etmistir. Bir katilimec1 (KM16) ise emniyet brifinglerinin sira dis1 yapilarak yolcunun
daha c¢ok dikkatinin cekmesi saglanmali demistir. Benzer sekilde bir kabin
memurunun (KM6) tahliye ile ilgili yapilan bilgilendirmelerin akilda kalic1 sekilde
yapilmasi saglanmali demistir. Iki katilimei ise (KM9 ve KM11) daha kisa komutlar

ile tahliyenin saglanmasi gerekliligini vurgulamistir.

Tahliye ile ilgili tasarimci tarafindan yenilige gidilmesi konusunda goriis

bildiren katilimcilar vardir. Daha genis tasarimli slide olabilecegini ifade eden
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katilimcilar (KM12, KM 14) vardir. Ayrica acil ¢ikis sayisini artirma konusunda bir
katilimc1 (KM13) 6neride bulunmustur.

Bir kabin memuru ise (KM2) bas iistii dolaplarinin otomatik kilide alinarak
tahliye esnasinda yolcularin kabin bagajlarina yonelmesinin engellenebilecegi ifade
edilmistir. Yine ayni katilimci tarafindan emniyet brifinginde kullanilan demo

videolarina tahliye ile ilgili daha fazla bilgi eklenebilecegi ifade edilmistir.

Tahliyeyi hizlandirmak i¢in kabin igerisinde degistirmek istediginiz durum ne

olabilir?

Tahliyenin hizlandirilmasi igin getirilen Oneriler arasinda en ¢ok ifade edilen
kabin bagajlarmin azaltilmast ya da hi¢ alinmamasi yoniindedir. 22 kabin
memurundan 14’0 (KM3, KM4, KM5, KM6, KM8, KM9, KM10, KM13, KM14,
KM15, KM18, KM19, KM21, KM22) kabine daha az esya getirilmesiyle tahliyenin
hizlanacagin1 disiindiiklerini ifade etmislerdir. Bu konuda katilimcilardan biri
(KM22) “Kabin igine alinan bagajlarin  minimuma indirilmesi gerektigini
diistintiyorum.  Yasamilan  kazalarda  bagajlarin  tahliyeyi  yavaslattiginm

diistintiyorum” demistir.

Tahliyenin hizli bir sekilde gerceklesmesinin bir diger yolu ise (KM2, KM12,
KM13, KM14, KM20) koridorlarin genisletilmesi yoniindedir. Bu konuda
katilimcilardan biri (KM20) “Daha az yolcu kapasitesi ve bdylelikle koltuk
araliklarinin genisligi rahat hareket edebilme fonksiyonunu artiracaktir” demistir.
Buna benzer bir ifade ise katilimcilardan biri (KM 16) tarafindan gelmistir. Acil ¢ikis
kapilarinin sayisinin arttirilmasiyla tahliyenin hizlanabilecegini diislindiigiinii ifade

etmistir.

Bir diger katilmci (KM17) yolcular tarafindan tahliye esnasinda bas iistu
dolaplarmin kesinlikle agilmamasi gerektigini ifade etmistir. Baz1 katilimcilar ise
(KM2, KM7) yolcularin kabin bagajlarima yonelmelerini 6nlemek i¢in bag istii
dolaplarin otomatik olarak kilitlenmesi gerektigini diisiinmektedir. Bir katilimci ise
(KM1) bu konuda kabin memurlarinin tavirlarinin énemli oldugunu, yolculara sert
bir tavir sergilenerek tahliyede yasanabilecek yavaslamalarin oniine gecilebilecegini

ifade etmistir.

Kabin igerisinde valizlerin azaltilmasi tahliye i¢in ne derece fayda saglayabilir?
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Bu soruya gelen cevaplarin 19°u kabin bagajlarinin azalmasi halinde tahliyenin
olumlu yonde etkilenecegidir. Insanlar acil durumda panik halindeyken farkinda
olmadan egyalarina  yonelebilmekteler. Esyalar1 olmasa ya da onlara
ulasamayacaklarin1 bilmeleri halinde daha hizli tahliye gergeklesecegi konusunda
bilgi verdiler. Yolcularin esyalarina yonelmeleri yavaglamalarina neden olacaktir.
KM17 insanlarin egyalarmma yonelmeleri sebebiyle olusacak karmasanin

yaralanmalara sebebiyet verebilecegini ifade etmistir.

Bazi1 kabin memurlar1 ise (KM1 ve KM18) kabindeki valizlerin azalmasinin
orta derece fayda saglayacagmi ifade etmislerdir. Bir kabin memuru ise (KMS)
yolcularin tahliye gerektiren acil bir durumda canlarini kurtarmak i¢in esyalarini

alma cabasina girmeyeceklerini diistinmektedir.

Bastistii dolaplarina kilit mekanizmasiin getirilmesi emniyeti olumlu mu
yoksa olumsuz mu etkiler? (Bir tus olacak ve kaptana cabin ready komutu verilince
kilit mekanizmas1 kabin amiri tarafindan aktif hale gelecek ya da Kkilitsiz
birakilabilecek. Kemer ikaz i1siklar1 ile entegre olmasi, durumsal farkindalik

olusturarak kabin icerisindeki emniyeti saglamak amaglanmaktadir).

Bu soruya yaygin cevap olarak emniyeti olumlu etkileyebilecegi goriisii
gelmigtir. 22 katilimcidan 16°s1 (KM1, KM2, KM3, KM4, KM6, KM7, KM10,
KMI11, KM13, KM14, KM15, KM16, KM17, KM20, KM21, KM22) ¢ok faydali bir
uygulama olacagini disiindiikleri ifade etmislerdir. Ayrica kabin ekiplerinden biri
(KM22) normal ugus esnasinda bu konunun kabin ekiplerinin ig yiikiinii artiracagini
distinmektedir. Katilimcilardan 6’s1 (KM5, KM8, KM9, KM12, KM18, KM19) ise
olumlu olabilecegi gibi olumsuz taraflarinin da olabilecegini sdylemislerdir. KMS8
“Hasta acil bir durumda ilacina ulagmak isteyebilir 6rnegin dil alti hapt ve astim
ilact gibi” demistir. KM12’de rahatsizlanan yolcunun ilacina ulasmasi noktasinda
sikinti yasayacagini ifade etmistir. KM18 ise “Bazi yolcular bastonsuz ya da
degneksiz tahliye gerceklestiremeyebilir. Bu yiizden baston ya da degnege ulasmakta

zorluk yasanabilir. Bu durum tahliye suresini uzatmaya neden olabilir’” demistir.

Havacilik emniyeti acisindan bas {istii dolaplarinin 6nemini ve risklerini

degerlendirebilir misiniz?

Bas {istli dolaplarin 6nemi ve riskleri konusunda da kabin ekipleri tarafindan

farkli goriisler vardir. Baz1 kabin memurlar1 bas istii dolaplarinin yolcu konforu
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acisindan dnemini vurgulamistir. Baz1 kabin ekipleri tiirbiilans ya da taksi esnasinda
yaralanmalara sebebiyet verebilecegini ifade etmistir. Baz1 kabin memurlari ise bas
istii dolaplarinin acil durumda kullanilacak ekipmanlarin yerlesimi agisindan

Onemine deginmistir.

Arastirmaya katilan kabin memurlarindan 15’1 (KM1, KM2, KM4, KM6,
KM7, KM8, KM9, KM10, KM12, KM13, KM16, KM17, KM19, KM20, KM21) bas
tistii dolaplarinin yolcular tarafindan taksi esnasinda agilmasindan ve tiirbiilans
aninda ise fazla doldurulmus ya da iyi kapatilmamis kabin dolaplarindan diisen
bagajlar tarafindan yaralanmaya yol agabilecegini ifade etmiselerdir. Benzer sekilde
tahliye esnasinda yolcularin esyalarimi da alma istegi sebebi ile tahliye suresinin
uzayabilecegi ve hatta arbede olusup insanlarin birbirine zarar verebilecegi ifade
edilmistir. Bir kabin memuru (KM1) kabin bagajlarinin azaltilmasi halinde tahliyenin
hizlanacagini ve can kaybinin yaganmayacagini dile getirmistir. Bir kabin memuru
(KMBG6) ise bu konu ile ilgili olarak “Bas tistii dolabindan alinacak esyalarin ¢ikist
bloke etmesi daha onceki orneklerde goriildiigii tizere oliimciil sonuglarla
sonuglanabilir. Riski tahmini edilenin ¢ok tizerinde olup bir olay yasanmadan tedbir
alinmalidir” demistir. Bu konuda bir diger kabin memuru ise “Basit bir konu gibi
goziikse de Airbus 321 ucaginda 239 adet yolcunun oldugu bir ugusu
degerlendirirsek tamamen dolu olan bir ucakta bir tahliye gergeklestirecek olursak
ve bu yolcularin yarisimin bagajina yonelerek c¢ikislari ve kabini tikadigini
varsayarsak tahlive ve emniyet agisindan olduk¢a riskli bir durum olmaktadir.
Bahsedilen mekanizma sistemi dogrudan bu konuya etki edebilecek ¢ok yararli bir
sistemdir” seklinde ifade etmistir. Bir katilimc1 (KM22) ise bu konuda goriislerini su
sekilde ifade etmistir. “Dolu olan bir basg iistii dolabt ve tahliyesi gerceklesecek bir
ucak icin dolaplar biiyiik bir énem tasir. Ama bence oncelikle yolcularin daha
bilingli hale getirilmesi saglanmalidir. Panik olan bir yolcu bilingli olsa dahi tahliye
swrasinda olagandist davranabilirv. Bunun i¢in kabin bagajlarint minimuma diigiirmek

emniyeti ¢cok ¢ok artirir”.

Aksi yonde gelen bir goriis bildiren katilmci (KM15) ise acil durum
ekipmanlarina ulasmak agisindan olumsuz sonuglar doguracagini diisiinmektedir.
“Emergency malzemeleri kabin icerisinde ulasilabilir durumunda oluyor. Bu da

herhangi bir ilk yardim veya yangin durumunda hizli ¢oziim sagliyor. Riski ise yolcu
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tarafindan kabin bagajimin bilingsiz yerlestirilmesi, agilip geri kapatilmamasi gibi
durumlardwr. Tahliye esnasinda kabin ortasina valiz diisebilir, acil ¢ikis yollarini
tikayabilir, yolcular esyalarint almaya ¢alisabilir. Bunlar da emniyeti ciddi derecede

etkilemektedir” seklinde goriis bildirmistir.

Bir katilmc1 (KM11) ise kabine biiylikk boyutlu esyalarin alinmamasi
gerektigini ifade etmistir. Bir diger katilimer ise (KM14) “bas iistii dolaplari bir
ucagin olmazsa olmazidir ancak kati ve ciddi kurallarla bu bas iistii dolaplarinin

dolumu i¢in kisitlama gereklidir” demistir.
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5. SONUC

Bu calisma insanlarin en ¢ok tercih ettigi ulasim tiirli olan havayolu ulagimin
daha emniyetli hale getirebilmek i¢in yeni bir fikir sunmaktir. Teknolojinin giin
gectikce gelismesi ve zamanin insan hayati i¢in daha da onemli hale gelmesi
havayolu sektorii i¢in engel tanimaz bir durum olmaktadir. Havayolu sirketleri de
yatirimlarin1 bu yonde yaparak sadece bugiinii degil gelecek yillardaki varligini
koruma politikalar1 da yapmaktadir. Bu politikalar1 yaparken elbette sadece kar
odakli  kalmayip emniyet ve giivenlik faktorlerinide  degerlendirmek
durumundadirlar. Ciinkii ne kadar yolcu sayisina sahip olursa olsun 6limcul bir kaza
sirketlerin piyasa degerini diisiirebilir hatta iflasin esigine bile getirebilmektedir
(Tursun, Sahin, 2020:805). Bu duruma Ornek olarak Birgenair kazasi verilebilir.
1996'daki kaza sonrasinda rezervasyonlarda biiyiik bir diisiis yasayan sirket ayni yil

icerisinde faaliyetleri durdurmak zorunda kalmstir.

Havacilikta emniyet ve giivenlik kavramlart yolcular i¢inde oOnemli bir
degerlendirme unsuru olmaktadir. Havayolu firmalarinin ugramis oldugu kaza ve
kirimlar da yolcu talebi i¢in 6nde gelen bir durum haline gelmektedir. Bu durum
karsisinda havayolu firmalar1 gerek ek onlemler alarak gerekse kendi bilinyelerindeki
personellerine en giincel egitimleri vererek yasanabilecek olasi kotii senaryolara karsi
calisanlarin1 hazirlamak durumdadirlar. Her ne kadar kendi personellerine egitim
verseler de yasanabilecek olasi tahliyelere karsi yeterli kalmamaktadir. Ugus 6ncesi
gosterilen emniyet brifinginin, dijital ekranlarda yolcuya aktarilmasi ya da kabin
ekipleri tarafindan yapilmasi yolcu tarafindan ¢ok dikkat edilen bir durum degildir.
Gerek sik seyahat eden yolcular gerekse o anda farkli seylerle mesgul olan yolcular
bu duruma ¢ok fazla aldiris etmemektedir. Bu ¢alismada da verilen kaza 6rneklerinde
ayn1 senaryolar goriilmektedir. Ozellikle tahliye esnasinda kagmak yerine bas iistii
dolaplarindaki esyalarinin pesine diisen yolcular olduk¢a goriilmektedir. Bu durum
tahliyelerde sikigikliga neden olurken ayni zamanda tahliye siiresinin de uzamasina
neden olmaktadir. Ucus Oncesi verilen bilgiler ve yapilan anonslar tahliye
esnasindaki stres ve baski sebebi ile unutulmaktadir. Her ne kadar tahliye simiilasyon
caligmalar1 basarili yapilsa da gercekte yasanan tahliyelerde ayni karakteristik
davraniglar goriilmemektedir. Bu c¢alisma ile tahliyedeki en 6nemli sorun haline

gelen esyalarin ve bagajlarin alinmasi 6nlenmek istenmektedir. Caligmaya katilan
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kabin ekiplerinin de olumlu yaklagtigit bu c¢alisma sayesinde insanlarin hayatta
kalabilme olasiligini arttirmak amaglanmaktadir. Bazi1 katilimcilar kilit sistemin
kabinde hastalanan yolcularin ilaglarina ulasmakta zorluk yasayabilecegini
belirtmislerdir. Bu duruma kars1 koltuk ceplerinde bolmeler olusturularak ilaglarini
muhafaza edebilecekleri alan birakilabilir ve yapilan anonslarda ilaglarini yanlarina
almalar1 gerektigi belirtilebilir. Ayni sekilde tahliye esnasinda valizlerini zorla
almaya c¢alisan yolcularin kargasa cikarabilecegini agiklamislardir. Kabin de
olusabilecek acil durumlarla alakali ekipmanlara ulagmakta zorlasabilir goriislerini
belirtmislerdir. Ancak acil durumlarda kullanilabilecek ekipmanlar farkli bolmelere
yerlestirilebilir ve bu tarz engeller ortadan kalkabilir. Baska bir yontem olarak bu
ekipmanlarin oldugu yerler kilitsiz birakilabilir. Olumlu olarak baktigimizda kabin
icerisinde  olugabilecek  riskleri ortadan  kaldirabilecegini ve tahliyeyi
hizlandirabilecegi goriisiine hakim olan katilimeilar mevcuttur. Tahliye ve tiirbiilans
esnasinda yaralanmalarin da azalabilecegini belirtmektedirler. Bu konuda 6zellikle
bas {istii dolaplarin fazla dolmasinin emniyeti olumsuz etkileyebilecegini
belirtmiglerdir. Siddetli tiirbiilanslarda agilabilecek bas {istii dolap kapaklarinin
tehlike yaratabilecegini ifade ederken Oliimlere kadar varabilecek yaralanmalarin
yasanabilecegini agiklamiglaridir. Tahliye esnasinda dolu olan bas iistii dolaplarinin
panik halindeki yolcunun valizlerini almaya g¢aligmasiyla kabin igerisinde yi8in
olusturacagini belirtmislerdir. Bundan dolay1 bas iistii dolaplarina getirilebilecek bir
sistemin daha giivenli bir ucus saglayabilecegini aciklamiglardir. Unutulmamalidir ki

havacilik kurallar1 kanla yazilmigtir.

55



KAYNAKCA

Air And Space Magazine.(February. 2020.). Erisim:17.04.2024,
https://www.smithsonianmag.com/air-space-magazine/interview-mike-eilts-
180973992/

Ansgar Kirchner, Hubert Klupfel, vd (2003). Simulation Of Competitive
Egress Behavior: Comparison With Aircraft Evacuation Data. Physica A:
Statistical Mechanics And Its Applications, 324(3-4), 689-697.

Anton von Schantz, Harri Ehtamo (2019). ©* Pushing And Overtaking
Others In A Spatial Game Of Exit Congestion.”” Physica A, 527:121-151

Anton von Schantz, Harri Ehtamo (2019). *’Pushing And Overtaking
Others In A Spatial Game Of Exit Congestion’’.Physcia . 1-11.

Arslantirk, Gulten (2013). Tiirkiye Ve Hollanda Basin Geleneklerinin
Sosyolojik Bir Perspektifle Karsilastirilmasi: Schiphol Ugak Kazasi Ornegi.
Sosyoloji Dergisi(28), 33-65.

Ashutosh Trivedi, Shrisha Rao (2018). ‘’Agent-Based Modeling of
Emergency Evacuations Considering Panic Behavior’’. 11

Baris Isildak, Murat Kemal Keles, vd (2022). Tiirkiye’de Meydana
Gelen Askeri Ugak Kazalarinin Incelenmesi. Havacilik Ve Uzay Calismalari
Dergisi, 2(2), 45-59.

Berndt, Thomas (2000). Friendship quality and social development.
Current Directions in Psychological Science, 11, 7-10.

Berndt, Thomas (2009). Effect of friendship quality on the social
development. Current Directions in Psychological Science, 17, 17-25.

Chen, Ching Fu (2014).”” Investigating The Effects of Job Demands and
Job Resources on Cabin Crew Safety Behaviors.”” Tourism Management, 45-
52.

Chen, Shu Chuan (2017).”” Paternalistic Leadership and Cabin Crews’
Upward Safety Communication: The Motivation of VVoice Behavior.”” Journal
of Air Transport Management,62,44-53.

Chen, Shu-Chuan. (2017). Paternalistic Leadership And Cabin Crews’
Upward Safety Communication: The Motivation Of Voice Behavior. Journal
Of Air Transport Management, 62, 44-53.

Chengheng Song, Quan Shao,Pei Zhu,Min Dong ve Wenfei Yu (2023).
“”An emergency aircraft evacuation simulation considering passenger
overtaking and luggage retrieval. 1-11

De Ron, F. (2004), Krant in Crisis — Vasthouden Aan De Moderne
Status- Que In Een Postmoderne Wereld: Over Het Waarom Van De Dalende
Krantenoplagen, Thesis Master Media & Journalistiek Eur, Rotterdam

EASA (2009). “Easy Acces Rules For Large Aeroplanes” [CS-25
Amendment 7].

56


https://www.smithsonianmag.com/air-space-magazine/interview-mike-eilts-180973992/
https://www.smithsonianmag.com/air-space-magazine/interview-mike-eilts-180973992/

Emre Kuskapan, Muhammed Yasin Codur (2021). Examination Of
Aircraft Accidents That Occurred in The Last 20 Years In The World. Diizce
Universitesi Bilim Ve Teknoloji Dergisi, 9(1), 174-188.

Eser Gemici, Harun Yilmaz. (2019). Giivenlik Stratejileri Ve YOonetimi
Acisindan Havacilik Glivenligi Journal Of Aviation, 3(1), 15-27.

Fang Zhi-Ming, Lv Wei vd (2014). Study Of Boeing 777 Evacuation
Using A Finer-Grid Civil Aircraft Evacuation Model. Transportation Research
Procedia, 2, 246-254.

Gemici Eser, ve Harun Yilmaz (2019). Glvenlik Stratejileri ve Y6netimi
Acisindan Havacilik Glivenligi. Journal of Aviation, 3(1), 15-27.

Georgia Bateman, Arnab Majumdar (2020). Characteristics Of
Emergency Evacuations In Airport Terminal Buildings: A New Event
Database. Safety Science, 130, 104897.

Hong-bing Du, Xiao-fang Yu vd(2018). Research On  Occupant
Evacuation Simulation During Civil Aircraft Emergency. Procedia
Engineering, 211, 954-962.

Hongliu Li, Jun Zhang vd (2020). A Comparative Study On The
Bottleneck Flow Between Preschool Children And Adults Under Different
Movement Motivations. Safety Science, 121, 30-41.

ICAO, (1987). Accident/Incident Reporting Manuel, 1-25.

Jeganathan, Dinesh (2015). “’ICAO Regional Accident Investigation
Workshop - Asia And Pacific Regions.”” International Civil Aviation
Organization

Krivonos, Paul D. (2005).”’Communication In Aircraft Cabin Safety:
Lessons Learned And Lessons Required.”” Presented at the 22nd Annual
International Cabin Safety Symposium Universal City, California: 4-21.

Mehmet Tursun, Ahmet Sahin, (2020). Ucgak Kazalarimin Havayolu
Sirketlerinin Piyasa Degeri Uzerine Etkisi: Olay Calismas1 Yontemiyle Analiz.
Finans Ekonomi Ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, 5(4), 804-811.

Minesh Poudel, = Bhaskar Chaudhury ~ vd  (2018). GPU  Based
Computational Simulation Of Aircraft Evacuation: Temporal And Spatial
Analysis. Transportation Research Procedia, 29, 356-365.

Miimtaz Salih Erdem, Seref Tiizemen vd. (2015). Insan Miihendisliginde
Pilotaj Hatalar1 Ve / Veya Ugak Tasarim Problemleri A¢isindan Bir inceleme:

(Insan Hatalarmin Onemi). Miihendislik Bilimleri Ve Tasarim Dergisi, 3(3),
493-500.

NATGEO, 2015. National Geographic. Ucak Kazasi Raporu. , Erisim:
17.04.2024, https://www.natgeotv.com/tr/belgeseller/natgeo/ucak-kazasi-
raporu

National Weather Service. Erisim: 15.04.202,
https://www.weather.gov/source/zhu/ZHU_Training_Page/turbulence_stuff/tur
bulence/turbulence.htm

57


https://dergipark.org.tr/tr/pub/@emre.kuskapan
https://dergipark.org.tr/tr/pub/@emre.kuskapan
https://www.natgeotv.com/tr/belgeseller/natgeo/ucak-kazasi-raporu
https://www.natgeotv.com/tr/belgeseller/natgeo/ucak-kazasi-raporu
https://www.weather.gov/source/zhu/ZHU_Training_Page/turbulence_stuff/turbulence/turbulence.htm
https://www.weather.gov/source/zhu/ZHU_Training_Page/turbulence_stuff/turbulence/turbulence.htm

Omer Faruk Uzun, Faik Ahmet Sesli (2021). Ucus Operasyonlarina Risk
Olusturabilecek Yanic1i ve Patlayict Tesislerin Tiirkiye’deki Havalimanlari

Cevresindeki Varligi. Black Sea Journal of Engineering and Science, 4(3), 126-
130.

Ozmert, Emine Bascit (2020). Havacilik Emniyeti Ve Giivenligi.
Erzurum. Atatiirk Universitesi Ac¢ikdgretim Fakiiltesi Yayin.

Peizhong Yang, Chao Li,Dehu Chen (2013). Fire Emergency Evacuation
Simulation Based On Integrated Fire-Evacuation Model With Discrete Design
Method Advances in Engineering Software, 65, 101-11.

Polater, Abdlssamet (2018). Managing Airports In Non-Aviation Related
Disasters: A Systematic Literature Review. International Journal Of Disaster
Risk Reduction, 31, 367-380.

Saylik, Ahmet (2019). Hofstede’nin Kiiltiir Boyutlar1 Olgeginin Tiirk¢eye
Uyarlanmasi; Gegerlik Ve Giivenirlik Calismasi. Uluslararasi Tiirkge Edebiyat
Kiiltiir Egitim (Teke) Dergisi, 8(3), 1860-1881.

Schmidt, Marten (2017). A Review Of Aircraft Turnaround Operations
And Simulations. Progress In Aerospace Sciences, 92, 25-38.

Suat Uslu, Kadir Donmez, (2017). Hava Trafik Kontrol Kaynakli Ugak
Kazalarmin Incelenmesi - Investigation Of Accidents Related To Ar Traffic
Control. Mehmet Akif Ersoy Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi,
9(18), 271-287.

Tekindal, Melike, Uguz Arsu, Serife (2020). Nitel Arastirma Ydntemi
Olarak Fenomenolojik Yaklasimin Kapsami ve Siirecine Yonelik Bir Derleme.
Ufkun Otesi Bilim Dergisi, 20(1), 153-172.

Terzioglu, Murat (2018). Ekip Kaynak Yonetimi’nin Ugus Emniyet
Kiiltiiriine Etkileri: Pilotlarin Tutumlar1 Uzerine Bir Alan Arastirmasi. Doktora
yeterlilik tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi Calisma
Ekonomisi Ve Endiistri Iliskileri Ana Bilim Dali, Istanbul.

Tetsuya Miyoshi, Hidetoshi Nakayasu, Yuki Ueno, Patrick Patterson
(2012). “’An emergency aircraft evacuation simulation considering passenger
emotions’’. 1-8

Tetsuya Miyoshi, Hidetoshi Nakayasu vd (2012). An Emergency Aircraft
Evacuation Simulation Considering Passenger Emotions. Computers &
Industrial Engineering, 62(3), 746-754.

Uncular, Muhittin Hasan. (2019). How To Attract The Young Generation
To The Aviation: ICAO NGAP as a Case Study. Journal of Aviation Research,
1(1), 75-84.

Yu Liu, Weijie Wang vd (2014). A New Simulation Model For
Assessing Aircraft Emergency Evacuation Considering Passenger Physical
Characteristics. Reliability Engineering System Safety, 121, 187-197.

Yu-Hern Chang, Hui-Hua Yang (2011). Cabin Safety And Emergency
Evacuation: Passenger Experience Of Flight CI-120 Accident. Accident
Analysis Prevention, 43(3), 1049-1055.

58



Zhi-Ming Fang, Wei Lv. vd (2016). Modeling And Assessment Of Civil
Aircraft Evacuation Based On Finer-Grid. Physica A: Statistical Mechanics
And Its Applications, 448, 102-112.

59


https://www.sciencedirect.com/author/55771707200/wei-lv

EKLER

EK A. ARASTIRMADA KULLANILAN ANKET SORULARI

Yas

e 18-25

e 25-30

e 30 Yas ve iizeri
Cinsiyet

e Kadin

e Erkek
Egitim durumu

e Lise

e On lisans

e Lisans

¢ Yiksek Lisans ve Doktora

Meslek
Ucucu ekip iseniz toplam tecriibe streniz.
Sahip oldugunuz ugak tipi sertifikasi

e Airbus320-321

e Boeing737

e Diger
Bildiginiz yabanci dil? Ingilizce disinda segilenler diller Ingilizce ile beraber
degerlendirilecektir.

e Ingilizce

e Arapca

e Rusca

e Fransizca

¢ Almanca

e Ispanyolca
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Daha 6nce acil durum yasadiniz mi? Ya da yolcu tahliyesi gerceklestirdiniz mi? Varsa
g6zlemleriniz nelerdir?

Taksi ve Tiirbiilans esnasinda yolcularin basiistii dolaplarini agmasi emniyeti ne 6l¢iide etkiler?

Basiistii dolaplarindan bagajlarin diigme sebebi neler olabilir?

Tahliyede kullanilacak yeni yontemler i¢in 6neriniz neler olabilir?

Tahliyeyi hizlandirmak i¢in kabin igerisinde degistirmek istediginiz durum ne olabilir?

Kabin igerisinde valizlerin azaltilmasi tahliye i¢in ne derece fayda saglayabilir?

Bagsiistii dolaplarna kilit mekanizmasinin getirilmesi emniyeti olumlu mu yoksa olumsuz mu
etkiler? (Bir tus olacak ve kaptana cabin ready komutu verilince kilit mekanizmasi kabin amiri
tarafindan aktif hale gelecek ya da kilitsiz birakilabilecek. Kemer ikaz 1siklari ile entegre olmasi,
durumsal farkindalik olusturarak kabin igerisindeki emniyeti saglamak amaglanmaktadir.)

Havacilik emniyeti a¢isindan basiistii dolaplarinin 6nemini ve risklerini degerlendirebilir misiniz?
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