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OZET

KURAL DISI YOLCU DAVRANISLARININ
HAVALIMANI GUVENLIGI iCIN OLUSTURDUGU
RISKLERIN BELIRLENMESI

Bu calisma kural dis1 yolcu davranislarinin havalimanlarinda sunulan giivenlik
hizmetleri i¢in olusturdugu risklerin tespit edilmesini ve gelecekte giivenlik zafiyeti
olusturabilecek sorunlarin ve potansiyel tehlikelerin Onleyici bir kavrayisla
engellenmesini saglayacak Onerilerin gelistirilmesini amaglamaktadir. Arastirma nitel
arastirma yontemlerinden fenomenoloji deseni ile modellenmistir. Arastirmanin
verileri arastirmaci tarafindan ilgili literatiire ve alan uzmanlarinin goriislerinde
dayali olarak gelistirilen goriisme formu ile elde edilmistir. Goériisme formu
yapilandirilmis ve yar1 yapilandirilmis sorulardan olusmaktadir. Goriisme formu
havaalanlarinda giivenlik hizmetlerinde ve operasyonel siireclerinde yer alan
havayolu giivenlik personeline uygulanmis ve elde edilen veriler igerik analizi ile
cOziimlenmisgtir.

Anahtar kelimeler: Havalimani, Yolcu, Kural Disi Yolcu, Havalimani Giivenligi
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ABSTRACT

DETERMINING THE RISKS POSED BY UNRULY PASSENGER
BEHAVIORS FOR AIRPORT SECURITY

This study aims to identify the risks posed by unruly passenger behaviors for
the security services offered at airports and to develop suggestions that will prevent
problems and potential dangers that may create security weaknesses in the future
with a preventive understanding. The research was modeled with the phenomenology
pattern, one of the qualitative research methods. The data of the study were obtained
by the researcher with the interview form developed based on the relevant literature
and the opinions of the field experts. The interview form consists of structured and
semi-structured questions. The interview form was applied to the airline security
personnel who are involved in the security services and operational processes at the
airports, and the data obtained were analyzed by content analysis.

Keywords: Airport, Passenger, Unruly Passenger, Airport Security
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1. GIRIS

Havacilik sektorli, teknolojik gelismeler ve diinya oOlgegine yayilan
kiiresellesme algis1 ile uyumlu bir sekilde diinyada hizla biiyiiyen sektorlerden
biridir. Siirekli gelisim halinde olan ve hizla biiyiiyen havacilik endiistrisinde yer alan
havayolu sirketleri glivenli ve emniyetli ugus operasyonlar1 yapmak durumundadir
(Basdemir, 2020). Hava tagimacilig1 sektoriindeki siirdiirtilebilir biiytime giivenli bir
ortamda gerceklestirilen havacilik faaliyetleri ile yakindan iligkilidir. Ancak 6zellikle
1900’11 yillarin basinda havacilik sektoriiniin heniiz gelismekte oldugu doénemde
giivenlik, ciddi bir problem olarak ortaya ¢ikmis ve havacilik faaliyetlerinin
yiiriitiilmesinde sorunlar olusmustur (Unlii, 2009). Ozellikle ikinci diinya savasi
sonrasinda havacilik sektoriiniin gelisimi ivime kazanmis ve teknolojik ilerlemeler de
bu gelisimi desteklemistir. 1931 yilinda ilk ucak kagirma hadisesinin kayitlara
gegmesinden (Forrest ve Price, 2016) bu yana havacilik sektdrii pek ¢ok saldiriya
maruz kalmigtir. Amerika-Kiiba arasinda 1958 yilinda yasanan siyasi gerilim, ugak
kacirma olaylarmin siklikla goériinmesine sebep olmustur. Aymi zamanda,
Ortadogu’da 1967 yilinda belirginlesen Arap-israil gerginligi ile havacilik
faaliyetlerine yonelik eylemler artarak devam etmistir (Koni, 1977). Diinya
genelinde, 1968 ile 1972 yillar1 arasinda, 364’den fazla ugak kagirma hadisesinin
olustugu tahmin edilmektedir (Yoo ve Choi, 2006). 1968 - 1972 déneminde ucak
kacirma eylemlerine ilave olarak, havaalanlarina ve ucaklara yonelik sabotaj ve
saldir1 olaylar1 ger¢eklesmeye baslamistir. Bu saldir1 ve sabotajlarin etkisiyle yapilan
hukuksal ve teknik diizenlemeler, yasadisi eylemlerde bir azalma yasanmasini
saglasa da (Unlii, 2009) ses getiren bazi olaylarin yasanmasmi engelleyememistir.
1972 yilinda ii¢ Japon yolcunun el bombalar1 ve silahlarla Tel-Aviv deki Lod
Havaalaninda yaptig1 saldinda 26 kisinin, Iskogyanin Lockerbie kasabasi
yakinlarinda 1988 yilinda Pan American Havayollarina ait ugakta meydana gelen

patlama sonucu 243 yolcu ve 16 miirettebatla birlikte bolgede yasayan halktan 11



kisinin (Sweet, 2008) ve yaklasik 3000 kisinin 11 Eyliil 2001 de Amerika Birlesik
Devletlerinde (ABD) 4 ugak kacirma eylemiyle hayatin1 kaybetmesi ile sonuclanan
olaylar, havacilik sektoriiniin karsilastigi saldirilardan sadece bir boliimiini

olusturmaktadir.

Havacilik giivenligine yonelik yasa dis1 saldirilar sonrasi havaalanlarinda
giivenlik tedbirlerinin alinmasi1 ve yasanacak olaylarin 6nlenmesi dnemli bir konu
olarak ortaya ¢ikmistir. Bu dnlemlerin basinda yolcu terminal binalarinda yolcu ve
personelin bazi giivenlik kontrollerine tabi tutulmasi gelmektedir. Yolcu terminal
binalarinda alinan giivenlik 6nlemlerinin yani sira havaalanlarinin tiim boliimlerini
de kapsayacak sekilde farkli glivenlik tedbirleri alinmaktadir (Wells ve Young, 2005).
11 Eylil 2001°de yasanan saldirilar sonrasinda havacilik emniyeti ve giivenligi
baglaminda alinan siki onlemler silahli saldiri, bombalama ve ucak kagirma gibi
olaylar1 6nleme ve azaltma konusunda fayda saglasa da bu ortamda bagka sorunlar
ortaya ¢cikmaya baslamistir. Bunlardan birisi ve belki de en 6dnemlisi kural dis1 yolcu
davraniglaridir. Kural dis1 yolcu davranislarii diger giivenlik risklerinden ayiran en
temel farklilik bu davranisin sug isleme amaci tasimamasi ve herhangi bir yolcunun
bir anda kural dis1 davranan yolcuya doniigme ihtimalidir (Demirbay, 2017). Kural
dis1 yolcu; ugak icerisinde uyulmasi gereken genel emniyet ve davranis kurallarina
uymayan ve ugak igerisindeki disiplini bozan, sozle veya hakaretleri ile saldirganca
bir tavir igerisinde olan ve huzursuzluk c¢ikaran yolculardir. Kural disi davranig
sergileyen yolcular bazi durumlarda hava korsanlarma doniisebilecekleri veya
giivenlik nedenleriyle wugaklarin varis noktalarmmin disina inmesine neden
olabileceginden dolay1 hassasiyetle ele alinmalidirlar (Bagdemir, 2020). Son yillarda
giderek daha fazla rapor edilen kural disi yolcu vakalari, ugus ve havalimani
giivenligini tehlikeye atan riskler olusturmasi nedeniyle ele alinmasi gereken énemli
bir sorundur. Bu c¢alisma ise bu dogrultuda kural disi yolcu davraniglarinin
havalimanlarinda sunulan giivenlik hizmetleri i¢in olusturdugu risklerin tespit
edilmesi ve gelecekte gilivenlik zafiyeti olusturabilecek sorunlarin ve potansiyel
tehlikelerin  Onleyici bir kavrayisla engellenmesini saglayacak Onerilerin
gelistirilmesi ve sunulmasini konu edinmektedir. Bu dogrultuda arastirmada

havaalan1 giivenlik hizmetlerinin operasyonel siireclerinde yasanan ya da yasanma



potansiyeli olan kuraldis1 yolcu davraniglarinin, havalimani giivenligine yoOnelik

olarak olusturdugu risklerin ortaya konulmasi amaglanmaktadir.

Kural dis1 yolcu davraniglarinin havalimani giivenligi i¢in olusturdugu risklerin
belirlenmesi, ¢ok sayida yolcu ve personelin bulundugu, olduke¢a yiliksek maliyet
gerektiren ve lilkeler i¢in stratejik oneme sahip havaalanlarinin giivenligine katki
saglanmas1 agisindan Onem tasimaktadir. Bu arastirma ile kuraldis1 yolcu
davraniglarinin havalimani giivenligi i¢in olusturdugu risklerin belirlenmesi, otorite
konumunda olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) ile diger kurum/kurulus
ve kisilerin ¢6zlim iiretmelerine katki saglayacagi degerlendirilmektedir. Ayrica bu
arastirma, Tiirkiye’de yapilmis bulunan ve yapimi devam eden havaalanlarindaki,
giivenlik hizmetlerinde kuraldis1 yolcu davranislart nedeniyle yasanmasi muhtemel
giivenlik sorunlarinin ortaya c¢ikarilmast ve basarili bir havaalant giivenlik
yonetiminin  olusturulmasi  acisindan tiim  paydaslara katki saglayacagi

diistiniilmektedir.



2. GUVENLIK KAVRAMI VE SiVIL HAVACILIKTA GUVENLIK

Calismanin bu bdliimiinde giivenlik kavramina iligkin kuramsal temeller ele
alinmakta ve sivil havacilik gilivenliginin giivenlik kavramu ile olan iligkisi ortaya
konulmaktadir. Bu dogrultuda sivil havacilikta giivenligin saglanmasi i¢in ortaya

konulan faaliyetler agiklanmaktadir.

2.1. Giivenlik Kavrami

Giivenlik, bireyin diinyaya gelmesiyle birlikte baslayan bireysel ve toplumsal
boyutta kullanilan 6nemli bir kavramdir. Bireysel anlamda kisi giivenligi; yapi
anlaminda devlet ve sirket giivenligi olarak ele alindiginda her birinin énemli bir
giivenlik arayisi i¢inde oldugu sdylenebilir (Dedeoglu, 2014). Bu nedenle giivenlik,
diinya genelinde bilim adamlari, analistler, politika yapicilar ve kuruluslar i¢in farkl
anlamlar tasiyan kirllgan ve Onemli bir konudur. Temelde giivenlik; baris,
memnuniyet, insan ve fiziksel kaynaklarin korunmasi veya kriz ve insan onuruna
yonelik tehditlerin olmamasi ile ilgilidir ve bunlarin tiimii herhangi bir insan
toplumunun gelisimini ve ilerlemesini kolaylastirir (Afolabi, 2015). Giivenlik tarihsel
siiregte bireyler, devletler ve topluluklar tarafindan elde edilen degerlere yonelik bir
tehdidin varligt veya yokluguyla ilgili bilgi saglayan bir kavram olarak da
kullanilmaktadir (Baldwin, 1997). Tiirk Dil Kurumu (TDK) giivenlik kavramini
kamusal yasamda asayisin kesintiye ugramadan korunmasi, korkusuzca yasayabilme
durumu olarak agiklamaktadir (TDK, 2022). Domag (1998) giivenligin can ve mal
varliginin glivence altinda olmasi oldugunu belirtmektedir. Kaypak (2011) ise
giivenligin yalnizca toplumun can ve mal varliginin hukuk kurallartyla korunmast
olmadigini bunun yaninda yasal kurallarin herkese esit sekilde uygulanmasi sosyal
ve siyasal haklarin giivence altinda olmasi oldugunu belirtmektedirler. Giivenlik,
insanlara ve onlarin degerli degerlerine yonelik her tiirlii tehdidin yatigtirilmasiyla

baglantili siiregle ilgilidir. Bu nedenle giivenligin tehditten oOzgiirlesmek ve



devletlerin bagimsiz kimliklerini ve islevsel biitlinliiklerini, diisman olarak gordiikleri
degisim giiclerine karsi siirdiirebilme yetenegi oldugu ve esasinda hayatta kalmakla
ilgili oldugu 6ne siiriiliir (Bodunde vd., 2014).Williams (2008) giivenligin en yaygin
olarak, el iistiinde tutulan degerlere yonelik tehditlerin, ozellikle de belirli bir
referans nesnesinin varligini siirdiirmesini tehdit eden unsurlarin hafifletilmesiyle
iligkili oldugunu ileri siirer. Bu tanimlamalara paralel olarak Ogaba (2010)
giivenligin, bir ulusun kendini koruma ve gelistirme, degerlerini ve mesru ¢ikarlarini
destekleme ve halkinin refahini artirma yetenegine yonelik tehditlerden uzak olmakla
ilgili oldugunu vurgulamaktadir. Bu nedenle giivenlik, bir {ilkenin i¢ biitiinliigiind,
kurumsal varligini, temel degerlerini, sosyo-politik ve ekonomik hedeflerinin yani
sira halkin mesru 6zlemlerini de karsilamaktadir. Bu tanimlamalara gore giivenligin
tamamen canli ve cansiz kaynaklar dahil varliklarin kayip veya hasara karsi
korunmaszyla ilgili oldugu sonucuna varilabilir. Sekil 2.1 ‘de goriildiigii lizere Barry
Buzan ise giivenlik kavraminin anlasilmasina teorik bir bakis ag¢is1 kazandirarak tig¢

giivenlik analiz dlizeyi tanimlamaktadir.

Guvenlik

I' Ulusal L Uluslararasi

Sekil 2.1: Giivenligin Boyutlari
Kaynak : Buzan, 1991.

Buna gore diger bilim adamlarinin kisisel giivenlik olarak adlandirdiklari
bireysel glivenligin, insanlarin giivence altina almaya ¢alistiklar1 yasam, saglik, statii,
ozgiirliikk ve zenginlik gibi degerleri icerdigi goriisiindedir (Buzan, 1991). Bireyin

kendini korumaya calistig1 baz1 tehditler, sosyal giivenlik olarak adlandirilmaktadir.



Bu, fiziksel tehdidi, ekonomik tehdidi ve insan haklar1 ihlallerini igerir. Aci,
yaralanma, oliim, miilklere el konulmas1 ve yikim, insan yasamin stirdiirmek i¢in ise
veya kaynaklara erisilememesi, adaletsizlik, haksiz hapis ve normal sivil
ozgiirliiklerin reddedilmesi ile insan onuruna yonelik tehditler bunlara 6rnek olarak
sayilabilir. Buzan'in analizinin diger iki diizeyi; ulusal ve uluslararasi giivenlik
diizeyleri, ulusal giivenlik ve uluslararas1 giivenlik olarak ele alinmaktadir (Afolabi,
2015). Calismanin sonraki bashiginda giivenligin bu boyutlar1 ana hatlariyla

aciklanmaktadir.

2.1.1. Giivenligin boyutlari

Buzan (1991) giivenlik kavraminin anlasilmasina teorik bir bakis agisi
kazandirmis ve giivenligi bireysel diizey, ulusal diizey ve uluslararasi diizey olmak

iizere li¢ analiz diizeyi olarak tanimlamistir.
2.1.1.1. Bireysel (Insan) giivenlik

Insan giivenligi kavrami, devletin giivenligini merkeze alan geleneksel
glivenlik calismalarindan kaynaklanmaktadir. Odak noktasi bireylerdir ve nihai
noktasi, insanlarin geleneksel ve geleneksel olmayan tehditlerden korunmasidir. Bu
kavramin merkezinde, insani glivenlik yoksunluklarinin devletler i¢inde ve devletler
arasinda baris ve istikrar1 baltalayabilecegi inanc1 yatmaktadir (Afolabi, 2015). Insan

giivenligi su koruma alanlar1 icermektedir(Adedoyin, 2013);

e Yasamin 6zii olan temel 6zgiirliiklerin korunmasi,

e Insanlar ciddi ve kalici tehditlerden ve durumlardan korumak,

e Insanlarin giiclii yonlerine ve isteklerine dayanan siiregleri kullanmak,

e Insanlara hayatta kalma, gecim ve haysiyetin yap1 taslarini birlikte veren
siyasi, sosyal, cevresel, ekonomik, askeri ve kiiltiirel sistemlerin olusturulmasi

anlamina gelir.

Insan giivenliginin insan ihtiyaclarinin her alanim kapsadigmi belirtmek
onemlidir. Bu nedenle, tiim giivenlik bi¢imlerinin ve kategorilerinin temeli olarak

hizmet eder. Hubert (1999), kavramin énemini su sekilde dne siirer: Oziinde insan
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giivenligi, insanlarin siddet iceren ve igermeyen tehditlere karsi giivenligi anlamina
gelir. Insanlarn haklarma, yeteneklerine ve hatta yasamlarmna yonelik yaygin
tehditlerden 6zgiir olma durumudur. Bu, yalnizca bdlgenin veya hiikumetin
giivenligine odaklanmak yerine, insanlari referans noktasi olarak alan diinyay1
gérmenin alternatif bir yoludur. Diger giivenlik kavramlar1 gibi - ulusal giivenlik,
ekonomik giivenlik ve gida giivenligi - tamamen koruma ile ilgilidir (Hubert, 1999).
Insan giivenligine yonelik tehdidin, yikic1 bir duruma gelmeden 6nce uygun zamanda
onleyici tedbirler alinirsa yonetilmesinin ¢ok kolay oldugunu belirtmek yerinde
olacaktir. Insan giivenligi, giivenligin yedi boyutuyla karakterize edilmektedir.

Bunlar (Afolabi, 2015):

Ekonomik Giivenlik: Bu tiir bir giivenlik, bireyler i¢in ¢ogunlukla {iretken ve
ticretli iglerden veya kamu tarafindan finanse edilen bir giivenlik agindan garantili bir
temel gelir gerektirir. Ekonomik giivenligin baslica tehditleri yoksulluk, issizlik,
bor¢luluk, gelir eksikligidir. Yukarida bahsedilen tehditlerin, gelismekte olan
iilkelerde siyasi gerilimlere ve diger siddet bigcimlerine neden olan uygun faktorler

oldugunu belirtmekle ilgilidir.

Gida Giivenligi: Tiim insanlarin her zaman temel gidaya hem fiziksel hem de
ekonomik erisime sahip olmasidir. Buna yonelik baslica tehditler arasinda aclik,

kitlik ve temel gidaya fiziksel ve ekonomik erigimin olmamasi yer almaktadir.

Saglik Giivenligi: Hastaliklardan ve sagliksiz giinlik yasamdan minimum
korumay1 garanti etmedir. Az gelismis iilkelerde, geleneksel olarak baglica 6liim
nedenleri bulasici hastaliklar, yetersiz saglik bakimi, salginlar ve pandemiler de dahil
olmak {iizere yeni ve tekrarlayan hastaliklar, kotii beslenme ve giivensiz ¢evre ve
giivensiz yasam tarzlaridir. Gelismis iilkelerde ise baslica oldiiriiciiler dolagim
sistemi hastaliklaridir. Hem gelismekte olan hem de sanayilesmis lilkelerde, saglik
glivenligine yonelik tehditler, yerel bolgelerdeki yoksul insanlar, o6zellikle de
cocuklar i¢in genellikle daha fazladir. Bu, yetersiz veya kotii beslenmenin ve saglik

hizmetlerine, temiz suya ve diger temel ihtiyaglara yetersiz erisimin bir sonucudur.



Cevre Giivenligi: Temel amaci, insanlart doganin kisa ve uzun vadeli
tahribatindan, dogadaki insan kaynakli tehditlerden ve dogal ¢evrenin bozulmasindan

korumaktir.

Kisisel Glivenlik: Bireylerin ve kisilerin devletten veya devlet disindan fiziksel

siddete kars1 korunmasi ile ilgilidir.

Topluluk Giivenligi: insanlar1 geleneksel iliskilerin, degerlerin kaybindan ve

mezhepsel ve etnik siddetten korumay1 amaglar.

Siyasi Giivenlik: Vatandaslarin temel insan haklarinin giivence altina

alinmasini ve korunmasini kapsar.
2.1.1.2. Ulusal giivenlik

Diinya uluslari, toprak biitiinliigiiniin, kaynaklarinin ve tiim vatandaslarinin
giivenligine oncelik verir. Bu, ulusal giivenligin bir ulus devletin bagimsizliginin ve
egemenliginin korunmasi oldugu inancini ortaya koyar. Her iilkenin korunmasi
gereken cok sayida g¢ikar1 vardir. Bir araya getirilen bu ¢ikarlar, degerlerden, iyi
yonetisimden ve tiim yurttagin sosyal ve ekonomik refahinin korunmasindan
kaynaklanan ulusal ¢ikarlar1 olusturur. Buna dayanarak, ulusal giivenlik, bir devletin
veya ulusun ulusal ¢ikarlarinin korunmasi ve siirdiiriilmesi olarak tanimlanabilir
(Afolabi, 2015).Baska bir tanimlamaya gore ulusal gilivenlik bir {ilkenin makul
sartlarda diinyanin geri kalaniyla ekonomik iligkilerini siirdiirmesi dogasini,
kurumlarim1 ve yonetimini digsaridan gelebilecek bozulmalardan korumasi ve
sinirlarint  kontrol etmesidir (Adedoyin, 2013). Lippmann, bir ulusun mesru
cikarlarim1 korumak i¢in savasa veya savas tehdidine bagvurmasi gerekmediginde
giivende oldugunu iddia eder (Lippmann, 1944). Bu goriisii dogrulayan
Maniruzzaman, milli giivenligi, herhangi bir milletin siyasi bagimsizliginin ve toprak
biitiinliiglinlin asgari temel degerlerinin korunmasi ve muhafazasi olarak goriir

(Maniruzzaman, 1982).

Ngbale (2011) wulusal giivenligi, biiyiikk 06l¢iide wulusal hiikumetlerin

sorumlulugunda olan, bu rejimlerin, vatandaslarinin veya yasam bi¢imlerinin hayatta



kalmasimi tehlikeye atan, oncelikle yurt disindan gelen dogrudan tehditleri 6nlemek
icin psikolojik ve fiziksel glivenlik arayis1 olarak tanimlar. Ayrica Nijerya bagkani
Obasanjo, ulusal giivenligi tiim bireylerin, topluluklarin, etnik gruplarin ve tiim siyasi

varligin giivenlik ¢ikarlarinin toplami olarak agiklar (Iliffe, 2011).
2.1.1.3. Uluslararasi giivenlik

Uluslararas1 gilivenlik, diplomasi ve askeri eylemler yoluyla karsilikli olarak
hayatta kalma ve giivenligi saglamak i¢in uluslar, bolgesel ve uluslararasi kuruluglar
tarafindan alinan cabalar ve Onlemler olarak tanimlanmaktadir (Afolabi, 2015).
Ogaba'ya (2010) gore uluslararasi diizeyde gilivenlik kavrami, devlet merkezli
giivenlik anlayis1 iizerine insa edilmistir. Bu nedenle, uluslararasi gilivenlik,
uluslararasi sistemdeki giiciin dagilimmni tanimlayan kiiresel bir siyasi durumla es
anlamhdir. Dolayisiyla uluslararasi1 giivenlik, kiiresel arenada ulusal giivenlik veya
devlet giivenligidir. Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (UNDP) 1994 Raporu,
uluslararas1 giivenligi korkudan ve yoksulluktan kurtulmak olarak tanimlamaktadir.
Rapor, giivenligin yalnizca iki agidan saglanabilecegini vurgulamaktadir. Birincisi,
diinyanin bir¢ok yerindeki savunmasiz insanlarin ve gruplarin eyaletler aras1 ve
eyaletler arasi krizler ve savaslarin neden oldugu siddetli catigsmalardan giivenligidir.
Ikincisi, halkin yoksulluktan, agliktan, issizlikten ve diger sosyal, ekonomik ve siyasi

yoksunluklardan korunmasidir.

2.1.2. Giivenlik Kavramina Yonelik Yaklasimlar

Giivenlik, kavram olarak ¢esitli boyutlara sahiptir. Psikoloji, finans, bilgi
erisimi, kamu giivenligi, savunma ve askeri konularda uygun bir sekilde kullanilir.
Giivenligin anlami belirsizdir ve kapsami her gecen giin genislemeye devam
etmektedir. Giivenlik kavramina yonelik iki ana diislince okulu vardir; Geleneksel ve
Geleneksel Olmayan diisiince okulu. Geleneksel Diislince Okulu, Soguk Savag'in
gilivenlik anlayisinin siirdiiriilmesinden yanadir. Bu diisiince okulu, giivenligi bu
anlamda tehlikeden ve dis saldir1 veya sizmalardan korumak olarak ele almaktadir.
Geleneksel giivenlik paradigmasi, referans nesnenin devlet oldugu gercekgi bir

giivenlik yapisidir (Abolurin, 2010). Gilivenligi barigla ve askeri yollarla, yani



caydiric1 politikalar, saldirgan olmayan savunma yontemleriyle ve c¢atismanin
onlenmesiyle esitler. Nitekim bu okulun savunucu olan Walt (1991) giivenligi, askeri
giiciin tehdidi, kullanim1 ve kontroliiniin incelenmesi olarak tanimlar. Bu diisiince
okulu, orduya giiclii bir sekilde baghdir (Afolabi, 2015). Giivenligi neredeyse
yalnizca orduyla 6zdeslestirmenin olumsuz etkisi, soguk savas boyunca belirgin
seklide gorilmiistiir. Bu yaklasim, giivenligi, askeri dengeye ve en son teknolojinin
kullannomina yonelik bir saplantida kendini gosteren, teknik ve mekanik bir askeri

yolla tasavvur eden stratejik indirgemecilik olarak tanimlanabilir (Nwolise, 2008).

Giivenligin kavramsallagtirilmasina iligkin ikinci diisiince okulu, geleneksel
olmayan okuldur. Bu okul, giivenlik tanimin1 genisletmeye ve derinlestirmeye ¢alisir.
Bu yaklagim devletin bekasina odaklanmaktan ziyade g¢evre, siyasi, ekonomik ve
sosyal tehditler gibi diger konularin bireylerin can ve mallarin1 tehlikeye attigini
savunur. Bu, agirlikli olarak askeri bir tanimin, devletin bekasina yonelik en biiytik
tehdidin askeri degil, ¢evresel, saglik, politik, sosyal ve ekonomik olabilecegi
gercegini ima eder. Bu yaklagima gore gilivenlik, askeri giivenlikten veya dis
saldirilara karsi giivenlikten daha fazlasidir (Afolabi, 2015). Bu nedenle bundan
boyle giivenlik, ekonomik giivenlik, sosyal giivenlik, ¢cevre glivenligi, gida glivenligi,
yasam esitligi glivenligi ve teknolojik giivenligi icerecek sekilde daha genis
anlamiyla uygulanmalidir (Ochoche, 1997). Bu anlamda giivenlik, insanin
ozglirlesmesine yoneliktir. Bu, insanlarin/vatandaslarin salgin hastaliklar, yoksulluk,
baski, yetersiz egitim, krizler vb. dahil olmak {izere 6zgilirce yapmay1 sececekleri
seyleri yapmalarii engelleyebilecek zorluklardan ve kisitlamalardan kurtarilmasi
gerektigi anlamina gelir (Afolabi, 2015). Diinyada kosullarin farklilagsmasina bagh
olarak giivenlik kavraminin konusu da genislemis ve saglik, insan haklari, egitim,
gog, teror, cevre kirliligi, iklim degisikligi ve hava kirliligi gibi birgok kavram da
giivenlik kavrami1 kapsaminda degerlendirilmistir. Dolayisiyla bu yaklasimda birlikte
giivenlige tek bir boyutta bakmak giincelligini kaybetmistir. Bagka bir ifadeyle
giivenligi yalnizca askeri gii¢ veya polis giicli olarak degil kiiresel bir yaklagim
modeli olarak ele almanin daha dogru bir yaklasim oldugu gériilmiistiir (Utenler,
2015).Giincel giivenlik modeli farkli boyutlar1 kapsayacak sekilde genislemis olsa da

giivenlik kavramiin igerisinde yer alan bu boyutlar1 kapsayan giivenlik hizmetleri
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sunumunda bazi oOzellikler 6ne ¢ikmaktadir. Calismanin sonraki basliginda bu

ozellikler agiklanmaktadir.

2.1.3. Giivenlik Hizmetlerinin Genel Ozellikleri

Giivenlik hizmetleri ile yasalarin etkili bir sekilde uygulanmasi ve kamusal
diizenin saglanmasi amaglanmaktadir. Kanunlarin yetersiz uygulanmasi nedeniyle
islenen suglarin tespiti, suglularin ceza adaleti sistemine aktarilmasi ve islenen
suclara es zamanl olarak miidahale edilmesi bu anlamda vazgecilmez bir ilkedir
(Karaman ve Seyhan, 2001). Kamu diizenini saglamaya yonelik yiiriitiilen giivenlik
hizmetleri iilkelerin kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda olusturulan birimler tarafindan
yerine getirilir (Karatepe, 1993). Farkli giivenlik birimleri tarafindan yerine getirilen
bu giivenlik hizmetlerinin temel 6zelliklerini asagidaki gibi siralamak mimkiindiir

(Cetin, 2007; Dénmez, 2005; lhan, 2015; Kuyaksil, 2001):

e Koruma ve dnleme faaliyetlerinin igerir

e Profesyonel olarak icra edilir

e Ihtiya¢ duyuldugunda kademeli olarak gii¢ kullanilabilir

e Bu hizmetler, devlete bagli olmakla birlikte, kamu veya 6zel sektor araciligiyla
da saglanmaktadir

e Hizmetlerde tarafsizlik ve esitlik esastir

e Dil, din ve irk ayrimi1 gozetmeden herkes giivenlik hizmetinden esit olarak
yararlanir. Herkes kolluk kuvvetleri 6niinde esittir ve esit muamele goriir.

e Giivenlik faaliyetlerinde bulunan tiim kurum ve kuruluslar kanunla kurulur,
gorevleri ve yetkileri kanunla sinirlandirilir

e Gilivenligin temel amac1 insan odakli olmak ve barisi saglamaktir

e Genel olarak tiim giivenlik organizasyonlari bir organizasyon yapisina sahiptir

e Giivenlik hizmetleri sadece belirli bir bolge icin degil, tim insanlik igin
gecerlidir

e QGiivenlik hizmetleri i¢in diger kurumlarla yapilacak isbirligi oldukca

onemlidir. Kisilerin su¢ magduru olmamak i¢in aldiklar1 bireysel tedbirlerin
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yani sira Universiteler, belediyeler gibi kurumlara diisen sorumluluklar da

bulunmaktadir.
2.2. Sivil Havacilikta Giivenlik Kavrami ve Onemi

Havacilik sektorii, teknolojik gelismeler ve diinya Olcegine yayilan
kiiresellesme algis1 ile uyumlu bir sekilde diinyada hizla biiyiiyen sektorlerden
biridir. Artan kiiresellesme ile birlikte tiim tilkeleri hizli bir sekilde birbirine baglama
ihtiyac1 havacilik sektoriinii uzun yillar ticaretin ana bilesenlerinden birisi konumuna
getirmistir. Edindigi 6nem goz oniine alindiginda bu sektor giderek artan bir sekilde
teror Orgiitlerinin hedefi haline gelmektedir (Korkmaz ve Biitiin, 2018).Havacilik
terdrizminin ilk kayith olayi, Perulu isyancilarin propaganda brosiirlerini dagitmak
icin bir ugaga el koydugu 1930 yilina kadar uzanmaktadir (Gubarev, 2002). Ancak bu
uygulama, esas olarak kiiresel faktorlerin (Diinya Savasi) etkisiyle sonraki kirk yilda
geleneksel hale gelmedi. Modern havacilik terdrizminin baslangic¢ tarihi Filistin Halk
Kurtulus Cephesi'nden (FHKC) {i¢ silahli kisinin Israil havayolu El Al'in yolcu
ucagini kagirdigr 22 Temmuz 1968'dir. Bu eylem ile ilk kez bir ugak, su¢ saikiyle
veya kisisel nedenlerle degil, bir rakibe siyasi olarak baski yapmak ve olay1 diinyanin
dikkatine siyasi bir dava haline getirmek i¢in bir propaganda mesaji olarak
kullanmak amaciyla kacirilmistir. Bu, kasith bir kriz durumu yaratmig ve iilke i¢in
acil bir tehdit olmustur (Arasly, 2005).1930 yilinda ilk ucak kacirma hadisesinin
kayitlara gegmesinden (Forrest ve Price, 2016) bu yana havacilik sektorii pek ¢ok
saldirtya maruz kalmistir. Amerika-Kiiba arasinda 1958 yilinda yasanan siyasi
gerilim, ugak kagirma olaylarinin siklikla goriinmesine sebep olmustur. Ayni
zamanda, Ortadogu *da 1967 yilinda belirginlesen Arap-israil gerginligi ile havacilik

faaliyetlerine yonelik eylemler artarak devam etmistir (Koni, 1977).

1960'larin sonlarinda ve 1970'lerin baslarinda, hava tasimaciligina yonelik
terorist eylemlerin sayis1 artmistir. Diinya genelinde, 1968 ile 1972 yillar1 arasinda,
364’°den fazla ugak kagirma hadisesinin olustugu tahmin edilmektedir (Yoo ve Choi,
2006). 1968 - 1972 doneminde ucak kacirma eylemlerine ilave olarak, havaalanlarina
ve ucaklara yonelik sabotaj ve saldiri olaylar1 gergeklesmeye baslamistir. Bu

eylemlerin ¢ogu tipik olarak bir ug¢aga silahli el konulmasi; giivenli bir havaalanina
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kacirma; ve rehinelerin infazi tehdidi altinda siyasi nitelikte taleplerde bulunmak gibi
ozellikler tasimaktadir. Bu durum havacilik sektoriiniin korunmasi i¢in alinan
onlemleri ve c¢abalar1 daha o©nemli hale getirmistir (Korkmaz ve Biitiin,
2018).Nitekim 1930°1lu yillarda baslayan ve daha sonraki yillarda artan havacilik
faaliyetlerine yonelik saldirilar sonrasi, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)
1974 yilinda havacilik giivenligiyle 1ilgili dokiimani (Ek-17-Uluslararast Sivil
Havaciligin Yasa dis1 Miidahale Eylemlerine Karsi Korunmasi) yayinlayarak, tim
tiye iilkelerde giivenlik uygulamalarimi baglatmistir. ICAO’nun havacilik giivenligi
ile ilgili eki EK 17°de giivenlik; yasa dis1 miidahalelere karsi sivil havaciligin
korunmasina yonelik, materyal ve insan bilesimiyle alinan tedbirlerin tamami olarak

tanimlanmaktadir (ICAO, 2011).

Bu saldir1 ve sabotajlarin etkisiyle yapilan hukuksal ve teknik diizenlemeler,
yasa dis1 eylemlerde bir azalma yasanmasin1 saglasa da (Unlii, 2009) ses getiren baz1
olaylarin yasanmasini engelleyememistir. 1972 yilinda ii¢ Japon yolcunun el
bombalar1 ve silahlarla Tel-Aviv deki Lod Havaalaninda yaptig1 saldirida 26 kisinin,
Iskogya’nin Lockerbie kasabasi yakinlarinda 1988 yilinda Pan American
Havayollari‘na ait ugakta meydana gelen patlama sonucu 243 yolcu ve 16
miirettebatla birlikte bolgede yasayan halktan 11 kisinin (Sweet, 2008) ve yaklasik
3000 kisinin 11 Eylil 2001 de Amerika Birlesik Devletlerinde 4 ucak kagirma
eylemiyle hayatin1 kaybetmesi ile sonuglanan olaylar, havacilik sektoriiniin
karsilastig1 saldirilardan sadece bir boliimiinii olusturmaktadir. Ozellikle 11 Eyliil
2001 teror saldirilart modern tarihte yeni bir donemin baglangici olmustur. Bu yeni
donem, hem geleneksel hem de yeni tiirdeki zorluklar ve tehditler dahil olmak iizere,
istikrarsizlik, ongoriilemezlik ve karmasik sistemlerin yeniden sekillendirilmesiyle
karakterize edilen bir donemdir. Bu donem ile birlikte teroristlerin ucaklarda gizlice
silah ve mithimmat tagimasini zorlastiran, havalimani giivenliginin teknik araglarinin
konuslandirilmas: ve hizla iyilestirilmesine yonelik cabalar hizlanmistir (Arasly,

2005).

Havacilik giivenligine yonelik yasa dis1 saldirilar sonrast havaalanlarinda
giivenlik tedbirlerinin alinmasi ve yasanacak olaylarin 6nlenmesi 6nemli bir konu

olarak ortaya ¢ikmistir. Bu dnlemlerin basinda yolcu terminal binalarinda yolcu ve
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personelin bazi giivenlik kontrollerine tabi tutulmasi gelmektedir. Yolcu terminal
binalarinda alinan giivenlik 6nlemlerinin yanm sira havaalanlarinin tiim boliimlerini
de kapsayacak sekilde farkli giivenlik tedbirleri alinmaktadir (Wells ve Young,
2005).Bu tedbirler genel olarak Havacilik emniyeti ve havacilik giivenligi olmak

tizere 2 kategoriye ayrilmaktadir (Gerede, 2005):

Havacilik emniyeti: Tiim havacilik faaliyetleri ve bu faaliyetler siirecinde

ortaya cikabilecek risk faktorlerinin belirlendigi ve bunlardan ka¢inildigr durumdur.

Havacilik giivenligi: Havacilik faaliyetleri kapsamina dogrudan veya dolayli
olarak giren kisilerin, ucak ve hava ulasim altyapisinin sabotaj ve terdr eylemleri gibi
cezai ve kasith tehlikelerden korunmasi ile ilgili faaliyetleri ve bunun icin gerekli

kaynaklar1 kapsayan bir kavramdir.

Sivil havacilik, giivenlik 6nlemlerinin sirketler agisindan bir zorunluluk oldugu
yiiksek riskli bir sektordiir. Temelde kullanicilara konforlu, giivenli ve zamaninda
seyahat etmeyi amaglayan hizmetler dizisinin bir pargasini olusturan havacilik
glivenligi yolculardan personele kadar tiim havalimani kullanicilar1 tarafindan
zorunlu ve alarm verici bir hizmet olarak algilanmaktadir. Glivenlik personelleri
acisindan biitiin yolcular potansiyel bir tehdit unsuru iken, yolcular agisindan ise
giivenlik personelleri yolcularin sikinti yasamasina neden olan en 6nemli unsurdur
(Kirschenbaum, 2013). Giivenlik hizmetleri sunumunda ortaya c¢ikan biitiin bu

celigkilere ragmen havacilik giivenligi hala 6nemini korumaktadir.

2.2.1. Sivil havacilik giivenligi unsurlari

11 Eylil 2001'de ABD havacilik giivenligindeki zayifliklardan yararlanan
teroristlerin saldirilart giivenlik agisindan ciddi sonuglara yol agmistir. Saldirilardan
hemen sonra, giivenlik meseleleri iilkenin politika giindeminde biiylik bir dnem
kazanmistir. Havacilik gilivenliginin neleri kapsadigi ve bir havacilik giivenlik
sisteminin hedefleri konusunda genel bir anlasmaya varilmasina ragmen, bu 6nemli
faaliyetin nasil diizenlenecegi ve saglanacagi konusunda kamuoyunda tartigmalar
artmistir. Bu konuda 6ne ¢ikan konu basliklari ugaklar ve yolcularin yani sira yerdeki

miilkler ve yolcularin korunmasi, havacilik terérizminin potansiyel faillerinin
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giivenlik kontrol noktalarini ihlal etmeleri ve “giivenli” havaalani alanlarina ve
ucaklara erigsmelerinin  engellenmesidir  (Coughlin  vd., 2002). Havacilik,
siirdiiriilebilir kiiresel ticaret, daha saglikli insan ve yiik tasimaciligi, toplumlar
arasinda artan bilgi ve deneyim aligverisi agisindan ¢ok Onemli bir alan olarak
gorlilmektedir. Son yillarda artan havaalanlarina ve ugaklara yonelik sug eylemleri ve
bunlarin sonuglari, havacilik giivenligini daha da gerekli hale getirmistir (Ates,
2021). Bu dogrultuda havacilik giivenligine kars1 ortaya ¢ikan tehditleri ele almak ve
saldirilar1 6nleyebilmek i¢in ICAO 06nciiliiglinde bir¢ok uluslararasi diizenleme kabul
edilmistir (Dempsey, 2002). Bu uluslararasi diizenlemelere paralel olarak {ilkeler,
havacilik gilivenligi ve gilivenlik hizmetlerinin saglanmasina iliskin kendi ulusal
diizenlemelerini olusturmuslardir. Bu baslikta sivil havacilik giivenligi kapsaminda

olusturulmus ulusal ve uluslararas1 diizenlemelere yer verilmektedir.
2.2.1.1. Uluslararasi diizenlemeler

Sivil havacilik giivenligi kapsaminda yapilan uluslararasi diizenlemelerden
birisi Tokyo Sozlesmesi olarak da anilan “Hava Tasitlarinda Bazi1 Su¢ ve Diger
Eylemlerin Onlenmesine Dair Sozlesme” dir. 1947°de agik deniz iizerinde bulunan
bir ucagin alkollii bir yolcu tarafindan kacirilmasi bu sdzlesmeye dayanak olmustur.
S6z konusu olayda fail tarafindan pilot ve ugagin miirettebatina kars1 gergeklestirilen
saldirt ABD yargi sisteminin diginda olmasindan dolayr yargilama kapsaminin
disinda tutulmus ve bu durum kamuoyunda ciddi tepkilere yol agmistir. Gelisen
tepkiler sonucunda bunun gibi hukuki engelleri ortadan kaldirabilmek amaciyla 1963
yilinda Tokyo So6zlesmesi imzalanmistir (Koni, 1977). Bu tiir hukuki bosluklari
engelleyebilmek i¢in hazirlanan sézlesme 1963 yilinda Tokyo ’da diizenlenen bir
konferansta imzaya agilmis ve soOzlesme hiikiimleri 1969°da yiirlirliige girmistir.
Tiirkiye ise bu sozlesmeye 22 Nisan 1975 tarihinde taraf oldugunu bildirmistir
(Uzuner, 2003).

Tokyo s6zlesmesinin kapsami; ceza kanununu ihlal eden suglar ve sug olsun ya
da olmasin, bir ucagin, ucaktaki kisilerin veya miilkiin giivenligini tehlikeye
atabilecek veya bozabilecek veya bir ugakta diizen ve disiplini bozabilecek fiillerdir

(Tokyo Sozlesmesi, m.1).S6zlesmeye gore ucagin tescilli bulundugu Devlet, ugak
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icinde islenen suglarda ve ika edilen fiillerde ceza yetkisine haizdir. Taraf olan her
devlet miinhasiran siciline kayith ugaklarda islenen suclarda ceza hakkini kullanma
yetkisini tesis etmek i¢in gerekli adimlar atacaktir (Tokyo Sozlesmesi, m.3). Kendi
siciline kayithh olmayan bir ucakta islenen su¢ nedeniyle ceza yetkisini kullanmak
isteyen taraf devletler ugus halindeki bir ug¢aga asagida belirtilen hallerde miidahale

edebilmektedir (Tokyo Sozlesmesi, m.4):

e Sugun sonuglari taraf iilkede ger¢eklesmis ise,

e Suc taraf iilkenin bir vatandas: tarafindan ya da o iilkenin vatandaslarina karsi
veya o iilkede daimi ikamet eden bir sahis tarafindan ya da ona kars1 islenmis
ise,

e Sug taraf lilkenin gilivenligini tehdit ediyor ise,

e Suc taraf iilkenin yiiriirliikte olan kanunlarina gore ugus giivenligini tehlikeye
atacak nitelikte ise,

e (Cok tarafli uluslararasi sozlesme dogrultusunda taraf iilkenin bir

sorumlulugunun yerine getirebilmek icin bu yetkiyi kullanmasi gerekiyor ise,

Tokyo soOzlesmesinin amaci ucusu giivenli ve giivenilir kilmaktir. Fakat
sozlesmedeki en onemli eksiklik ise ugak kagirmay1 bir su¢ olarak gormemesidir.
Sozlesmeyle pilota ugus giivenligini tehlikeye atacak ya da veya ugagin igerisinde
kurallar1 bozacak davranislarda bulunanlar hakkinda bazi kisitlamalar ve Onlemler
alma yetkisi verilse de (Tokyo Sozlesmesi, m.6) ugak kagirmalara yonelik herhangi
bir ceza ongoriilmemekte ve bu eylemleri gerceklestirenlerle ilgili olarak devletlere
herhangi bir yiikiimlililk getirilmemektedir (Koni, 1977). Bu sodzlesmenin
imzalanmasinin altinct yilinda yani 1969°da Tirkiye’de ilk ugak kagirma olay1
gerceklesmistir. 16 Eyliil giiniinde Atatiirk Havalimani ’ndan Sofya ’ya ugan bir
ucagin igerisinde bulunan 56 yolcu akli sorunlart olan bir kisi tarafindan oyuncak bir
tabancayla kagirilmistir. Bu olaydan sonra 1972 ve 1977°de iki farkli ucak kagirma
olay1 daha yasanmistir (Uzuner, 2003).

1960’l1 yillarin sonlarinda diinyada ugak kagirma olaylar1 artmis ve bu
olaylarin artmasiyla birlikte Tokyo Sozlesmesi ’nin ucak kagirma olaylari onleme

konusunda yetersiz kaldig1 goriilmiistiir (Abeyratne, 2010).S6zlesmenin bu eksikligi
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ucak kagirma olaylarinin artmasina neden olmus ve iilkeler bu konuya yonelik daha
cok tedbir almak durumunda kalmistir. Bu durum bu alanda yeni uluslararasi hukuki
diizenlemelerin de yapilmasini saglamistir (Giinel, 2010). Bu diizenlemelerden birisi
Lahey Sozlesmesi olarak da bilinen “Ucaklarin Yasa Dis1 Olarak Ele Gegirilmesinin
Ortadan Kaldirilmasma iliskin Sézlesme” dir. Sozlesme 1970 yilinda ICAO
onciiliigiinde Lahey ’de gergeklestirilen konferansta imzayr acilmistir. Lahey
Sozlesmesi taraf lilkelere islenen suglar1 siddetli bir sekilde cezalandirilmayi taahhiit

etmektedir (Lahey Sozlesmesi, m.2).

S6zlesmenin baslangicinda ugus halindeki bir ugagin kontroliinii ele gecirme
seklinde gergeklestirilen kanunsuz eylemlerin can ve mal giivenligini tehlikeye
diisiirdiigi, hava ulasimini ciddi sekilde olumsuz etkiledigi ve sivil havacilik
giivenligine karsi inanci zayiflattigi dikkate alinarak bu fiillerin gergeklesmesinin
endise verici oldugu ve bu eylemlerin gerceklesmesini engelleyebilmek amaciyla
suclularin cezalandirilmasina yonelik uygun Onlemlerin alinmasia acil ihtiyag
duyuldugu belirtilmektedir (Lahey Sozlesmesi, baslangi¢). Bu sozlesmeyle birlikte
ucak kagirma eylemlerinin yargilamaya konu olmasi ve bu faillerin cezalandirilmasi
evrensel hale gelmis ve diinyada bu tiir suclarin rahatga islenebilecegi bir alanin
kalmadigr gorilmiistir (Milde, 1992). Sozlesme kapsaminda ugus halinde bir
ucaktaki herhangi bir yolcu;

e Yasa dist olarak tehditle, zorla ya da bir tlir korkutma yontemiyle ucag: ele
gecirir ya da ugagin kontroliine sahip olur ve bu yonde bir eyleme tesebbiis
ederse,

e Boylesi bir eylemde bulunan ya da buna tesebbiis eden bir kisi ile sug

birlikteligi gergeklesirse sug islenmis sayilmaktadir (Lahey S6zlesmesi, m.1).

Lahey s6zlesmesindeki en onemli eksiklik yalnizca ucgus halinde bir ucgaktaki
kisilerin yaptiklar1 eylemleri dikkate almasi; yerde bulunan ucaklara karsi
gerceklestirilen sabotaj ve saldirt eylemlerine karst herhangi bir diizenleme
yapmamasidir (Koni, 1977). Bu yasal eksiklik sivil havacilik giivenligine karsi
yerdeki ucgaklara karsi gerceklestirilen eylemlerin engellenmesine yonelik hukuki

diizenlemelerin yapilmasi gerekliligini ortaya koymustur. Bu dogrultuda 1971°de
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Montreal’de bu eksikliklerin giderilmesine yonelik “Sivil Havaciligin Giivenligine
Kars1 Kanun dist Eylemlerin Onlenmesine Dair Sozlesme” imzalanmigtir
(Abeyratne, 2010). Montreal S6zlesmesi dogrultusunda herhangi bir kisi kanunlara
aykirt olarak bilingli bir sekilde asagidaki eylemleri gergeklestirmesi durumunda

suclu sayilmaktadir (Montreal S6zlesmesi, m.1):

e Ucus halindeki bir hava aracinda bulunan bir kisinin, hava aracinin giivenligini
tehdit edici sayilabilecek bir siddet eylemde bulunmasi,

¢ Kisi hizmette olan herhangi bir ugaga zarar veren veya bu tiir bir hasara neden
olan, bu tiir bir ug¢ag1 ucamaz hale getiren veya ugusta giivenligi tehlikeye
atarsa

e Kisinin hizmette olan bir ugaga =zarar verebilecek veya ucamaz hale
getirebilecek bir cihaz veya nesneyi baskasina kurar veya takmasi i¢in talimat
verirse,

e Hava seyriisefer tesislerinin isleyisine zarar verir, bunun hasar gérmesine yol
acar veya igletilmesine engellerse ve bu eylemlerden birisini u¢us aninda ugak
giivenligini tehlikeye atacak bicimde gergeklestirirse,

¢ Yanlis oldugunu bilmesine ragmen verdigi bilgilerle ucak giivenligini tehlikeye

atarsa sug islemis olur.

Bu sozlesmede, "hizmette olan ugak" terimi, inisten sonraki 24 saat icinde yer
personelinin veya ugus ekibinin belirli bir ugus i¢in ugus Oncesi hazirliklarina
basladig1 siireyi ve ayrica ucagin ugus halinde oldugu tiim siireyi tanimlamak igin
kullanilir. Buradan da anlasilabilecegi {izere ugak ugus oncesi ve sonrasinda koruma
altina alinmaktadir (Unlii, 2009). Ancak bu sézlesmeye ragmen 1972’de uluslararasi
Lod havalimanina karsi ¢ok sayida kisinin hayatini kaybetmesine neden olan bir
saldir1 diizenlenmis daha sonra 1980’lerin ortasinda Miinih, Viyana, Tokyo, Frankfurt
ve Roma havaalanlarina kars1 da yeni saldirilar yasanmistir. Bu saldirilarda ise ugus
icin bekleyen kisiler de hayatin1 kaybetmistir (Dempsey, 2008). 1985 yilina kadar
diinyanin ¢esitli bolgelerindeki havalimanlarina kars1 diizenlenen 25 saldir1 (Milde,
2008) ICAO ’nun giivenlikle ilgili ¢alismalarini yeniden gozden gecirmesine yol
acmistir. Bunun sonunda 24 Subat 1988°de Montreal So6zlesmesi hiikiimlerinin

havaalanlarin1 kapsayacak bicimde genisletildigi Montreal Protokolii yayinlanmigtir.
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Bu protokol, ICAO tarafindan eksikliklerin giderilmesine yonelik bir refleks olarak
onerilen yasal bir diizenlemedir (Duchesneau, 2015).Bu protokol ile havaalaninda
siddete neden olabilecek ve havaalanlarinda kullanilan ekipmanlara zarar verebilecek
ya da bunlar1 ortadan kaldirabilecek nitelikte ki biitiin eylemler yasaklanmigstir

(Moses, 2008).

Montreal protokoliine gore herhangi bir kisinin kanunun yasakladig: bir aleti,
veya maddeyi bilingli olarak kullanarak asagida belirtilen fiilleri gerceklestirirse sug

islemis sayilir (Montreal Protokolii, m.2):

e Uluslararasi sivil havacilik alaninda hizmet sunan bir havalimaninda bir kisiye
yonelik ciddi veya potansiyel yaralanma ya da 6liimle sonuglanabilecek siddet
eyleminde bulunursa,

e Uluslararasi sivil havacilik alaninda hizmet sunan bir havalimanindaki tesisleri
ya da havalimaninda olan fakat hizmet vermeyen bir ugag: tahrip ederse ya da
ucagin ciddi bigimde hasar gérmesine neden olursa,havalimani hizmetlerinin
aksamasina yol agarsa ve yasanan durum havalimani giivenligini tehlikeye

atarsa ya da muhtemel bir tehlikeye yol acarsa sug islemis sayilir.

Montreal protokolii ile havalimani ve tesislerine karsi1 siddet igerikli eylemler
suc olarak kabul edilmistir. Bu protokol ile u¢ak ve ucus giivenligi basliklarinin yani
sira havaliman1 giivenligi bashigt da gilivenlik kapsaminda ele alinmistir. Bu
diizenleme sivil havacilik giivenligi kapsaminda goriilen 6nemli bir eksikligin
giderilmesi agisindan 6nemlidir (Sayin, 2011). Uluslararasi sivil havacilik alaninda
artan glivenlik kaygilar1 nedeniyle ICAO sivil havacilik giivenligi kapsaminda bazi

standartlar ve tavsiyeler yayimlamigtir. Bunlar (ICAO, 2011):

e Sivil havacilik faaliyetlerinin yasa dis1 fiillere karsi korunmasi i¢in ugus
giivenligi, etkinligi ve diizenliligini de dikkate alarak yeni bir sivil havacilik
giivenlik programinin hazirlanmasi.

e Ulusal sivil havacilik programinin gelistirilmesi, uygulanmasi ve devam
ettirilmesinden sorumlu olan bir otoritenin belirlenmesi ve bunun ICAO ’ya

bildirilmesi.
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e Ulusal sivil havacilik giivenlik programimin gerekliliklerini karsilayan bir
havaliman1  gilivenlik programinin  gelistirilmesini, uygulanmasimi ve
stirdiiriilmesinin saglanmas.

e Sivil havacilik alaninda hizmet sunan her havalimaninda giivenlik kontrollerini
koordine etmekten sorumlu bir otoritenin belirlenmesi.

e Yetkili makama giivenlik kontrollerini ve prosediirlerini koordine etmede
yardimci olmak i¢in havalimani giivenlik komitelerinin kurulmasi.

e Kendi siirlar1 i¢indeki sivil havacilik faaliyetlerine yonelik tehdit diizeyini her
zaman koruyacak politika ve prosediirler gelistirmeli ve uygulamali ve ulusal
yetkililer tarafindan ytiriitiilen risk degerlendirmelerine uygun olarak bir ulusal
sivil havacilik glivenlik programinin ilgili unsurlarini uyumlu hale getirilmesi.

e Ulusal sivil havacilik giivenlik programlarinin etkili sekilde yiiriitilmesini
saglamak i¢in egitim programlari gelistirmek ve uygulamak.

e Sivil havacilikta kullanilan hava araglarina herhangi bir sekilde tasinmasina
veya depolanmasina izin verilmeyen ve yasa dis1 faaliyetlerde kullanilabilecek
silah, patlayici ve diger tehlikeli maddelerin girisini engelleyici tedbirlerin

alinmasi.

Havaalan1 giivenlik taramasi, son on yilda ¢ok sayida iyilestirmeden ge¢mistir.
11 Eyliil 2001 olaylarindan sonra, Kuzey Amerika havaalanlarinda uygulanan tarama
standartlarini iyilestirmek igin Ulastirma Giivenligi idaresi (TSA) ve Kanada Hava
Tasimaciligi  Giivenlik Otoritesi (CATSA) gelistirilmistir. Kuzey Amerika
havaalanlari i¢in kontrol edilen tiim bagajlar1 patlayicilara karsi taramak ve yolculari
gelismeye devam eden daha yogun giivenlik tarama prosediirlerine tabi tutmak i¢in
hedefler belirlenmistir (Alards-Tomalin vd., 2014). Onceki standartlastiriimis
giivenlik 6nlemleri, tiim yolcular arasinda hala rutin olarak ayn1 sekilde uygulanirken
(6rnegin, bagaj rontgenleri ve metal detektor taramalari); yiiksek risk taramasi daha
yaygin hale gelmistir (Malley, 2006). Yiksek risk taramasi i¢in sec¢im, kisinin
Bilgisayar Destekli Yolcu On Tarama Sistemleri aracilifiyla elde edilen 6nceden
belirlenmis “risk diizeyine” veya rastgele secim yoluyla belirlenebilir (Persico ve
Todd, 2005). Uluslararasi alanda yapilan diizenlemeler iilkeler agisindan sivil

havacilik alaninda gergeklestirilen yasa dis1 eylemlerin engellenmesine yonelik
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hukuki diizenlemelerin yapilmasi gerekliligini ortaya koymustur. Bu dogrultuda

cesitli diizenlemeler hayata gecirilmistir.
2.2.1.2. Ulusal diizenlemeler

Havalimani giivenligi, havacilik giivenliginin 6nemli bir unsurudur. Bu nedenle
Tiirkiye’de havalimani giivenligini etkin bir sekilde saglayan bir¢cok kanun,
yonetmelik, program ve talimat bulunmaktadir. Bunlardan birisi 2920 Sayili Tiirk
Sivil Havacilik Kanunu (TSHK)’ dur. 14 Ekim 1983’te yiiriirliige giren TSHK nin
amaci siirekli ve hizli bir gelisme ivmesi igerisinde olan, ileri diizeyde teknoloji
uygulamalarinin gerceklestirildigi, hiz ve emniyet faktorlerinin olduk¢a Onemli
oldugu sivil havacilik alanindaki faaliyetlerin ulusal ¢ikarlar ve uluslararasi iligkiler
dogrultusunda diizenlenmesidir (TSHK, m.l1). Bu amactan hareketle tiim sivil
havacilik faaliyetleri ile sivil havacilik alaninda hizmet sunan tesislerin yasa dis1
olaylara kars1 korunmasi i¢in uluslararasi alanda belirtilen uygulamalara uygun bir
bicimde gereken mevzuatlarin hazirlanmasi, kurumlarin denetlenmesi ve bunun

yaninda ilgili kurumlarin uygun egitimleri almasi saglanir (TSHK, m.27).

TSHK, sivil havacilik giivenligi dogrultusunda ulastirma denizcilik ve
haberlesme Bakanlig1 ’n1 yetkili otorite olarak kabul etmektedir. Bunun yaninda bu
bakanlig1 6zel ve kamu havaalanlarinda can ve mal giivenligini saglama, yolcu ve
esya trafigini giivenli bir sekilde yliriitme, yasanabilecek tehlikelere karsi korumak
icin gereken Onlemleri alma, ilgili kisi ve kurumlara bu 6nlemleri aldirma ve bunun
yaninda gereken denetlemeleri yapma konusunda gérevlendirmistir. Ayrica Igisleri
Bakanligi, Saglik Bakanligi, Giimriikk ve Ticaret Bakanliklarini ise ilgili otoriteye
gorevini yerine getirirken destek verecek kurumlar olarak siralanmistir. Bu
dogrultuda ilgili bakanlik temsilcilerinin olusturdugu giivenlik komisyonuyla acil

durumlarda gereken 6nlemlerin almasi gerektigi vurgulanmistir (TSHK, m.40).

TSHK aymi zamanda yolculara da bazi sorumluluklar yiliklemektedir. Buna
gore yolcular Tirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi anlasma ve sdzlesmelerin
belirttigi hiikiimlere, havayolu isletmesine ve havaalan1 otoritesine uygun

davranmakla ve belirtilen talimatlara uymakla zorunludur. Yolcularin yolcu
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disiplinini ve diizenini tehlikeye atacak biitiin tutum ve eylemlerden kagimmasi

gerekmektedir (TSHK, m.104).

Tiirkiye’de havalimani gilivenligini etkin bir sekilde yiiriitiilmesini saglamak
amaciyla olusturulmus bir baska yasal diizenleme ise “5442 Sayil Il Idaresi Kanunu
ve bu kanunda degisiklik yapan 4178 Sayili Kanun” dur. 10 Haziran 1949’da
ylrtirliige giren bu kanun Vali’yi havaalaninda sug¢ islenmesini 6nlemek, kamu
diizeni ve gilivenligini koruma amaciyla gereken onlemleri almakla sorumlu ayni
zamanda il sinirlart igerisinde genel ve 6zel tiim kolluk kuvvetlerinin amiri olarak
yetkilendirmistir (5442 sayili il idaresi Kanunu, m.11-9). Daha sonra 1996 yilinda
yapilan bir degisiklik ile her havalimaninda giivenlik dnlemlerinin uygulanmasini
koordine edecek sorumlu bir makamin bulunmasi gerekliligi nedeniyle kanuna ek bir

maddesi dahil edilmistir. Bu maddeyle vali;

e Sivil havaalanlarinda gereken giivenlik dnlemlerinin alinmasi

e Havaalam girisi ve ¢ikis1 konusunda gorev ve hizmetlerin etkili ve diizenli bir
sekilde yiiriitiilmest,

e QGiivenlik Onlemlerinin alinmasi konusunda gorevli kurum ve kuruluslar
arasinda isbirliginin ve koordinasyonun saglanmasi i¢in gereken Onlemlerin
alinmasi ve uygulanmasi

e Kurum ve kuruluslarin ¢caligmalarinin denetlenmesi konusunda yetkili kilmigtir

(Kayhan, 2019).

1996 yilinda yapilan degisiklik ile birlikte vali sivil havacilik alaninda, sinir
kapilarinda, limanlarda giivenligin saglanmasi icin gereken Onlemleri almakla
yetkilendirilmistir. Bu yerlerde girislerin ve c¢ikiglarin giivenligi, gorev ve
hizmetlerinin diizenli ve tesirli bir sekilde gergeklestirilmesi i¢in ve bunun yaninda
yetkilendirilmis kurum ve kuruluslar arasinda koordinasyon ve isbirliginin
saglanmasi i¢in gereken dnlemleri alma, uygulama ve ilgili kurumlarin denetlenmesi
konusunda gorevlendirilmistir. Valinin gorevi, yetkileri ve sorumluluklarina yonelik
uygulama diizeni; maliye, saglik, turizm, ulastirma bakanliklarinin goriisii alinarak

Igisleri bakanhigmin goriisii alinarak Cumhurbaskam tarafindan yiiriirliige konulan
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yonetmelik ile belirlenir (5442 Sayili Kanun Ek md.1). Dolayisiyla havalimanlarinda

gorev yapan giivenlik personelleri Vali’ye kars1 sorumludur.

5442 Sayili Kanunu ek maddesine dayanarak hazirlanan diger bir ulusal
diizenleme ise “Sivil Hava Meydanlari, Limanlar ve Sinir Kapilarinda Giivenligin
Saglanmasi, Gorev ve Hizmetlerin Yiritiilmesi Hakkinda Yonetmelik™ 'tir. 25
Temmuz 1997°de yiiriirliige giren bu yonetmelikle havaalani miilki idare amirlerinin
gorevleri, yetkileri ve sorumluluklar1 belirlenmistir. Havaalanlarinda gorevli miilki
idare amirleri genel olarak sivil havaalanlarinda giivenlik hizmetlerinin tek bir otorite
yonetiminde siirekli, etkili ve diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ECAC ve ICAO gibi
uluslararas1 kuruluslar tarafindan belirlenen giivenlik 6nlemlerinin yerine getirilmesi,
bu konuda gorevli kurum ve kuruluslar arasinda isbirligi ve koordinasyonu

saglanmasindan sorumludur.

Giivenlik ~ hizmetleri  6nemli  Olcide  kolluk  kuvvetleri  eliyle
gerceklestirilmektedir. Ancak genel kollugun is yiikiinii hafifletmek igin 06zel
giivenlik birimleri de kamu giivenligini saglamada tamamlayici nitelikte hizmet
sunmaktadir (Eryilmaz, 2006). Bu dogrultuda 6zel giivenlik birimlerinin gérev ve
sorumluklarini yerine getirmesine yonelik usul ve esaslarin belirlendigi 5188 sayil
Ozel Giivenlik Hizmetlerine Iliskin Kanun 16 Haziran 2004 yilinda yiiriirliige
girmistir (Kayhan, 2019). S6z konusu kanuni diizenlemeyle sivil havacilik alaninda
gorevli giivenlik calisanlarinin yalnizca gorev basinda ve gorev alaninda sahip
oldugu yetkiler belirlenmistir. Ozel giivenlik gérevlilerinin bu yetkilerinden bazilart

asagidaki gibi siralanmaktadir (5188 sayili Kanun, m.7):

e Gorevli oldugu alana girmek isteyen kisileri duyarli kapidan gecirerek bu
kisileri detektorlerle aramak, esyalarimi X-ray cihazi ve benzeri gilivenlik
sistemlerinden gecirmek.

e Deprem ve yangin gibi dogal afetlerde ve yardim talep edilmesi durumunda
gorev alanindaki i yerlerine girmek.

e Havaalaninda kimlik sorma ve kisilerin {istiinii arama.
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e Genel kolluk birimlerine hizlica bildirmek kosuluyla arama aninda sug
niteliginde olan veya delil niteliginde olan ya da sug niteliginde olmamakla
beraber tehlikeli olabilecek esyalar1 glivenli bir sekilde emanete alma.

e Bulunmus veya terk edilmis esyalari emanete alma.

5188 sayili kanunda o0zel giivenlik personellerine yonelik hiikiimler yer
almaktadir. Bunun yaninda Igisleri Bakanliginin yayinladigi Ozel Giivenlik Teskilati
Hava Meydan1 Koruma Hizmetleri Yonergesi ise giivenlik hizmeti veren o6zel
glivenlik birimleri ve calisanlarinin gérev ve sorumluklar ile ¢alisma usul ve
esaslarin1 belirlemektedir. Bu yonergeye gore havalimanlarinda gorev yapan 6zel
giivenlik caliganlar1 idari ve 6zliikk haklar1 bakimindan kendi kurumuna bagl iken
gorev yeri, gorevinin getirdigi sorumluluklar ve calisma sekli bakimindan miilki

amire bagli olarak gorev yapar (Kayhan, 2019).

Tiirkiye’de kolluk gdrevi yapan bir baska kurum ise Giimriik Muhafaza Genel
Midiirliigi’diir. Bu miidiirliik Tirkiye’den diger bir iilkeye ya da diger iilkeden
Tiirkiye’ye yasa dist yolcu ve esya giris cikisini Onlemede ve kacakeilikla
miicadelede gorevlendirilmistir (Yurtsever, 2012). Silahli gorev yapan giimriik
muhafaza memurlar1 havaalanlarinda gorev yapmaktadir. 3 Haziran 2011 yilinda
Bakanlar Kurulu tarafindan yaymlanan Giimriik ve Ticaret Bakanligi Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hikmiinde Kararname ’de giimrilkk muhafaza

memurlarinin gorevleri asagidaki gibi siralanmaktadir (Kayhan, 2019):

e Gilimriik sahalarinda kamu diizenini koruyacak onlemleri alarak bunlar takip
etmek ve korunmasini saglamak.

e Gerektigi durumlarda kamu diizenini bozacak olaylara miidahale ederek bu
durumu adli birimlere bildirmek.

e (Glmriik sahasinda ilgili kurum ve kuruluslarla koordineli bir sekilde ¢alisarak
kacakeilig1 6nleme, izleme ve kagakgilik eylemlerini sorusturma.

o Kagakcilikla miicadele dogrultusunda Tiirkiye cumhuriyeti giimriik

bolgesindeki kisi, esya ve araclarin takibini yapma.
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o Kacakcilikla miicadele i¢in ulusal ve uluslararast kurum ve kuruluslarla
isbirligi yaparak bilgi paylasimi yapma, protokol hazirlama ve bu protokolleri

uygulayarak gerektigi durumlarda ortak operasyon diizenleme.

Gortildiigti gibi sivil havacilik giivenligini saglayabilmek i¢in iilkelerin de
icerisinde bulundugu konvansiyonlar yapilmis ve ¢esitli érgiitler kurulmus bu konuda
ulusal ve uluslararasi diizeyde yasal diizenlemeler yapilmistir. Hava ulagim
sisteminin birbirine baghiligi goz Oniine alindiginda, tiim sistemler genelinde
yeterince yiiksek diizeyde bir giivenlik saglanmalidir. Bunun yaninda havacilik
giivenligi tehditleriyle ilgili yeni bilgilere hizla yanit verme esnekligi bir
zorunluluktur. Ayrica, havacilik giivenligi iyilestirmelerinin tasarlanabilmesi ve
uygulanabilmesi i¢in hem diizenleyicilere hem de giivenlik saglayicilarina tesvikler

sunulmalidir (Coughlin vd., 2002).

2.2.2. Giivenlik sistem ve cihazlari

Havaalanlarina ucgaklara yonelik yasa dis1 eylemlerin artmasi bu konu da
teknolojinin sundugu avantajlardan faydalanmayi1 gerekli kilmis ve bdylece
havaalanlarinda bagaj ve yolcu tasima sistemleri yaygin sekilde kullanilmaya
baslanmistir (Skorupski ve Uchronski, 2015). Kullanilan bu teknolojiler ile terdr
saldirilar1 basta olmak iizere yasa dis1 faaliyetlerin Oniine geg¢mek, ulusal ve
uluslararas1 diizeyde riskleri azaltmak miimkiindiir (Feng, 2007). Bu teknolojik

cihazlardan bir tanesi kapi tipi metal arama detektortidiir (Sekil 2.2).

Kapr tipi metal detektorler, metal ve metal iceren nesnelerin hacmine ve
agirhigina bagh olarak sinyal veren kapit benzeri cihazlardir. Bu detektorler, kontrol
noktalarinda veya yolcular1 taramak icin gerekli goriilen diger yerlerde
kullanilmaktadir (SHGM, 2015). Havalimanlarinda giivenligi saglamak amaciyla
kullanilan diger bir teknolojik cihaz ise el tipi metal detektorlerdir (Sekil 2.3).
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Sekil 2.2: Kap1 Tipi Metal Arama Detektorii

El tipi arama detektorleri havalimanlarinda yolcularin {izerindeki bigak ve silah
gibi kesici ve delici aletlerin tespitinde kullanilmaktadir. Ayrica bu detektorler kapi
tipi metal detektorlerin sinyal kaynagini tespit edemedigi durumlarda bolgesel arama
yapabilmek i¢in kullanilir. Elektromanyetik alan ¢alisma prensibine gore kullanilan
bu detektorler havaalanlarinda giivenlik amaciyla yolcu tarama islemlerinde yaygin

sekilde kullanilan cihazlardandir (Hallowel, 2001).

Sekil 2.3: El Tipi Metal Arama Detektorii
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X-ray bagaj arama cihazi da hava alanlarinda yolcu tarama islemlerinde yaygin

sekilde kullanilan cihazlardandir (Sekil 2.4).

Sekil 2.4: X-Ray Bagaj Arama Cihazi

X-ray cihazi, X 1sinlariyla esya ve bagaj taramasi yapmaktadir. Taranan
icerigin yogunluguna gore operatorler tarafindan yorumlanacak goriintiileri monitore
yansitan bu cihaz havalimanlarinda esya ve bagaj taramasinda etkili sekilde
kullanilan teknolojilerin basinda gelir (Kiiglikonal, 2015). El ve kapi1 detektorleri
yalnizca metal iceren egyalar1 tespit ettigi icin igerisine metal bulunmayan ve
havacilik giivenligi bakimindan tehlikeli olabilecek maddelerin tespit edilmesinde X-
ray cihazlar1 daha etkili olmaktadir (Kayhan, 2019). X-ray cihazlar1 daha ¢ok
yolcularin ugak igerisinde tagiyacaklari el bagaji taramasinda kullanilir. Ayrica ugak
alt1 bagajlarin taranmasinda da bu cihazlardan yararlanilmaktadir. Tarama siirecini
kolaylastirmasinin yaninda X-ray cihazinin otomatik tehdit tespit etme 6zelligi de
bulunmaktadir. Cihazin basarili olmasi cihazi kullanacak operatoriin yetenegine ve
performansina bagl olarak degismektedir (Shanks ve Bradly, 2004). Tiirkiye’de ucus
glivenligi ve emniyetini etkileyecek tehlikeli madde tespitinde kullanilan X-ray
cihazi dis hat terminalinden yurda girisi yasak veya giimriik muafiyeti kapsaminin
disinda olan esyalarin kontroliinde etkili sekilde kullanilir (Kayhan, 2019).
Havaalanlarinda ugus giivenligi ve emniyetini saglamak adinda kullanilan bir baska

cihaz ise Patlayici Tespit Sistemleri’dir (Sekil 2.5).
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Sekil 2.5: Patlayici Tespit Sistemleri

Patlayic1 Tespit Sistemleri bagaj tarama isleminde kullanilir. Bu sistem ile
yolcu bagajlar1 ucaga aktarilmadan once detektdor ve X-ray cihaziyla taramadan
gecirilir. Oncelikle X-ray cihazi kullanilarak otomatik kontrol edilen temiz bagajlar
ucagin kargo boliimiine kirli olan bagajlar ise tomografi cihazina yonlendirilir. Cihaz
tarafindan kesitlere ayrilan bagajlar giivenlik personeli tarafindan kontrol edilir ve
temiz olmasi halinde ugaga, kirli olmasi halinde ise diger bir kontrol mekanizmasi
olarak iz detektdriine ydnlendirilir. iz detektdr kimyasal analiz ile kontrol ettigi
bagajlar1 temiz olarak nitelendirilmez ise bagaj yolcunun gozetiminde agilir ve fiziki
olarak kontrole tabi tutulur. Bagaj sahibinin gdzetimi miimkiin degil ise fiziksel
kontrol yapilir (Rekiel ve Wit, 2013). Havaalanlarinda kullanilan diger bir glivenlik
cihazi iz detektorleridir (Sekil 2.6).

Iz detektorleri giivenlik kontrol noktasindan rastgele yontemle belirlenen kisi
veya bagajlarin iizerinde uyusturucu ve patlayici madde bulunup bulunmadiginm
tespit etmek amaciyla kullanilir. Cihazin u¢ kismindaki sentetik parcayla bagaj
tizerindeki tanecikler kimyasal analize tabi tutulur. Analizin sonunda uyusturucu,
parlayic1 ve patlayict maddeye rastlanmasi halinde bagaj i¢i detayli sekilde aranir

(Butler ve Poole, 2002). Bu cihaz havada gozle goriinmeyen taneciklerin emilmesi
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ile analiz yaptig1 i¢in yolcularin elinde kalan uyusturucu ve patlayict madde

tespitinde de etkili bir yontem olarak kullanilir (Sayin, 2011).

Sekil 2.6: iz Detektorii

Havalimanlarinda havalimanm1 ve c¢evresi ile buradaki kisilerin hareketleri
giivenlik amaciyla belirli bir merkezden siirekli olarak izlenmekte ve takip
edilmektedir. Bu takip esnasinda olagan disi bir durumun tespit edilmesi halinde bu
durum ilgili birimlere derhal bildirilmektedir. Havacilik emniyeti ve giivenligine
yonelik tehditleri dnlemek amaciyla yiiriitiilen bu proaktif yontem kapali devre

televizyon sistemleri ile gergeklestirilmektedir (Sekil 2.7).

Sekil 2.7: Kapali Devre Televizyon Sistemleri
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Kapali devre televizyon sistemleri sabit veya hareketli kameralar ile havaalani
ve cevresi ile ilgili goriintii toplamaktan ve bu goriintiiler belirli bir merkezde
izlenmektedir (Uzuner, 2003). izlenen goriintiilerde tehdit igerikli bir durumla
karsilagmasi halinde ilgili birimlerle irtibata gegilmekte ve olaya aninda miidahalede
bulunulmaktadir. Havacilik giivenligi acgisindan ortaya g¢ikacak tehditleri 6nlemek
konusunda proaktif bir yaklasim olan bu sistem olaylarin aydinlatilmasinda etkilidir.
Bu sistem sivil havacilik hizmetlerine kars1 gerceklestirilen saldirilarin 6nlenmesi ve
aydinlatilmasit bunun yaninda havalimaninda yasanabilecek kapkag, kavga ve
hirsizlik gibi diger suglarin 6nlenmesinde ve aydinlatilmasinda kullanilmaktadir

(Agustina ve Clavell, 2011).

Havaalan1 giivenligini saglamak amaciyla kullanilan bir baska teknoloji ise
biyometrik sistemlerdir. Biyometrik sistem yolcularin kimligini dogrulamay1 bir
ekipman kullanmak yerine parmak izi, yliz sekli, goz retinasi, avug i¢i, imza ve ses
gibi taklit edilmesi ve kopyalanmasi miimkiin olmayan o&zellikleri kullanarak
yapmaktadir (Kayhan, 2019). Biyometri teknolojisi, bir bireyi neredeyse aninda
tanimlamak ve dogrulamak i¢in benzersiz biyolojik veriler kullanir. Parmak izleri,
yliz geometrisi, el geometrisi, retinalar ve ses kaliplar1 gibi ¢esitli biyolojik veriler bir
bireyi tanimlamada gerekli bilgileri saglayabilir. Ayrica, havacilik giivenligini
artirmak igin biyometrinin teknik uygulamasi oldukga basittir. Ornegin, geg¢mis
kontrollerinden sonra, pilot gibi bir ¢alisana, sifreli yazilimla bir bilgisayar ¢ipine
gomiilii benzersiz biyometrik bilgilerinin bulundugu bir kart verilebilir. Kokpit gibi
giivenli bir alana giris, pilotun kartin1 bir yuvaya koymasini ve kartin ve onu tutan
kisinin eslestiginden emin olmak i¢in bir biyometrik tanimlama siirecine girmesini
gerektirecektir. Yolcular i¢in de benzer bir prosediir kullanilabilir. Tarama, hem kap1
salonlarina girmeden once hem de ugaga binis rampasina girildikten sonra
gerceklestirilebilir. Ikinci kimlik dogrulama, gercek zamanli olarak dogru yolcu
bildirimlerine izin verecektir. Bu, havayolu personelinin check-in yapmis ancak
ucaga binmemis kisileri belirlemesini saglayacaktir. Bu sistemin ilgili bir 6zelligi,
havayollariin yolcular1 bagajlariyla eslestirmesine olanak tanimasidir. Dolayisiyla
heniiz ugaga binmemis bir yolcunun bagaji ¢ikarilabilir. Biyometrinin kullanimi
onceki Orneklerin &tesine genisletilebilir. Ornegin, yiiz biyometrik sistemleri, bir

kalabaligin i¢indeki veya bir giivenlik kontrol noktasindan gecen bireyleri tarayabilir.
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Saniyeler i¢inde taranan bir yiiz, suglular veya siipheli terdristlerden olusan bir veri
tabaniyla karsilagtirilabilir. Ancak bdyle bir veri tabaninin olusturulmasi, ulusal ve

uluslararas1 diizeyde kolluk kuvvetlerinin isbirligini gerektirecektir (Coughlin vd.,

2002).

Sivil havacilik giivenligi acisindan teror saldirilart basta olmak iizere yasa dist
faaliyetlerin 0niine gecmek, ulusal ve uluslararasi diizeyde riskleri azaltmak amaciyla
kullanilan bu teknolojiler bazi acilardan elestirilmektedir. Buna gore sivil havacilik
giivenligi acisindan metal nesneleri tarayan mevcut makinelerin teknik performansi,
metal icermeyen ¢ok sayida tehlikeli nesneyi algilamak i¢in kimi zaman yeterli
olmamasi1 ve bunun yaninda havacilik gilivenligini saglayan personelin mevcut
teknolojiyi kullanmada basarisiz olmalar1 bu dogrultuda yapilan elestirilerdendir
(Coughlin vd., 2002). Atkinson (2001), havacilik giivenligini artirmak ic¢in ¢ok
sayida Ustiin bilgi teknolojisinin uygulanabilecegini savunmaktadir. Bununla birlikte,
ayn1 zamanda, teknik ¢ozlimlerin degerlendirilmesi, teknolojinin basarili bir sekilde
uygulanip uygulanamayacagini etkileyebilecek bircok teknik olmayan konunun
dikkate alinmasi gerektigini belirtmektedir. Buna gore yeni tarama teknolojisi,
yalnizca metal i¢in tarama yapan mevcut makinelerden daha iyi bir sonug verebilir.
Ayrica bir¢ok giivenlik uzmani, daha genis bir yelpazedeki metalleri ve alasimlari,
plastik patlayicilar1 ve diger malzemeleri tespit edebilen tarama makinelerinin

kullanilmas1 gerektigini belirtmektedir.

Diger taraftan yeni teknoloji kullanmanin maliyet ve faydalarim
degerlendirirken, belirli bir teknolojinin kullanilip kullanilmayacagin etkileyebilecek
cesitli teknik olmayan sorunlar ortaya c¢ikmaktadir. Atkinson'a (2001) gore, yeni
tarama teknolojisinin yolcular i¢in mahremiyet endiseleri yaratan fizyolojik detaylari
ortaya ¢ikarmaktadir. Buna gore ilk olarak, saglik sorunlar1 ortaya ¢ikar, ¢linkii bir
makineye gomiilii bir teknolojinin, 6zellikle de radyasyon yayan bir teknolojinin
kullanilmas1 bazi kisilere zarar verebilir. Bir makinenin tehlikeli olabilecegi algisi
bile havayolu endiistrisi i¢in olumsuz ekonomik etkiler yaratabilir. Ikincisi,
teknolojinin kullanimi, yasal ve mahremiyet konularimin dikkate alinmasinm
gerektirir. Teknoloji, bir bireyin makul olmayan aramalara karsi garantisini ihlal

edebilir. Arama yasal olsa bile, baz1 potansiyel gezginler, bazi kisisel bilgilerin artik
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gizli olmamasindan rahatsiz olduklari i¢in caydirilabilir. Anlasilacagi gibi, bircogu
vicutlarinin goriintiilerini {ireten taramalardan endise duymaktadir. Son olarak,
makinelerin ¢alismasi, boyutlar1 ve sonugta ortaya ¢ikan yolcu hatlar1 nedeniyle alan
sorunlarint giindeme getirir. Ayrica havayollari, ugus programlarini siirdiirme ve
yolcularin  yasadigr rahatsizliklardan endise duymaktadir. Bazi durumlarda,
teknolojinin havayollarina programlarint yerine getirmede ve yolcu rahathigini
artirmada yardimci olmasi miimkiindiir. Bugiine kadar yapilan arastirmalarda,
giivenlik tehdidi ne kadar biiyiik olursa, yolcularin giivenliklerini artiran uygunsuz

prosediirlere kars1 o kadar toleransli oldugu goriilmektedir (Coughlin vd., 2002).

2.2.3. insan faktorii

Sivil havaciligin giivenliginin saglanmasinda dogrudan veya dolayli sekilde
havacilik sistemine dahil olan bir ¢ok calisan bulunur. Fakat giivenlik siirecinde
dogrudan gorev alan giivenlik calisanlar1 hem gilivenlik siirecinin etkinligi hem de
yolcu algisinin sekillenmesi agisindan ayri bir énem tasimaktadir (Kirschenbaum,
2013). Basta gelismekte olan iilkeler olmak iizere tiim diinyada havacilik sektoriiniin
hizl1 bir bliytime trendine girmesi ucaklarin potansiyel risklere karst korunmasi gérev

ve sorumlulugunu daha fazla arttirmistir (Leone vd., 2011).

Havalimanlarinda yasanan yogunluk diisiiniildiigiinde ve her yolcunun en az
bir bagaj1 beraberinde tasidig1 varsayildiginda tasinan yolcu ve bagaj sayisinin ve
bunlarin kontroliinlin nedenli 6nemli bir is ylkiinii beraberinde getirdigi daha net
sekilde goriilmektedir (Bullock vd., 2020). Sektoriin igerisinde bulundugu bu durum
sivil havacilik giivenligi hizmetlerinde teknoloji kullanimini bir zorunluluk haline
getirmektedir (Ergiin, 2014). Nitekim sivil havacilik glivenligini tehlikeye atan
saldirilardan sonra devletler giivenlik sistemi ve cihazlarina agirlik vermistir. Fakat
giivenlik sistemi ve cihazlar1 tek basina saldirilar1 onlemeye yeterli degildir. Bu
sistemler ve cihazlar kendilerine sdylendigi zaman yapmalar1 gerekeni yapar ve
sonuglart degerlendirmezler. Baska bir degisle verimli bir isgiicii olmadan bu cihaz

ve sistemlerin herhangi bir degeri yoktur (Eldar, 2010).
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Bagaj ve yolcu taramasi kapsaminda gelistirilen biitiin teknolojik cihazlara ve
getirilen standartlara ragmen sivil havacilik giivenliginde insan faktoriiniin 6nemi
artmaktadir. Sivil havacilik giivenliginin saglanmasinda yeterli diizeyde bilgisi
olmayanlar acisindan insan faktoriiniin 6neminin anlasilmasi zordur fakat giivenligin
saglanabilmesinde gelistirilen cihazlarin kullanilmast tamamen bu cihazlar
kullanacak kisilerin becerisine baghdir (Ergilin, 2014).Cihazlarin her bir aktivitesi
kullanicinin kararina baghdir ki bu durum insan faktoriinii daha da 6nemli hale
getirmektedir. Bunun yaninda giivenlik ve emniyete yonelik siireclerde nihai
sorumluluk yine insana aittir. Bunun i¢in teknoloji yalnizca bu konuda dogru egitim
gormis, dogru kisilerle kullanilmasi halinde faydali bir unsur olarak ele alinabilir

(Karimbocus, 2009).

Sivil havacilik giivenlik uygulamasinda 6nemli bir faktor olan giivenlik
personelinin gosterdigi performans alinan 6nlemlerin basarisi tizerinde etkilidir. Bu
dogrultuda bu islemleri yerine getiren giivenlik gorevlilerinin becerisi, motivasyonu,
ekip calismasina uyum saglama diizeyi, aldig1 egitimleri pratige doniistiirebilme
yetenegi, yetersiz ¢aligma kosullarindan dolay1 yasadigi dikkat eksikligi, monotonluk
hissi ve ¢aligma ortamini iyilestirici programin bulunup bulunmamasi gibi unsurlar
giivenlik personelinin performansini arttirmada etkili olmaktadir (Kraemer vd.,
2009). Fakat giivenlik gorevlileri, yliksek nitelik gereksinimlerine ek olarak, diger
hizmet saglayici kolluk gorevlileri ile uyumlu sekilde ¢aligma zorunlulugu gibi
faktorler veya yerel otoriteler tarafindan belirlenen standartlar altinda is yapmanin
beraberinde getirdigi bircok problemle kars1 karsiyadir. Bu problemler igerisinde 6ne
cikanit caligma ortamindan kaynakli problemlerdir. Gilivenlik personelleri yasal
yaptirrmin yaninda giriiltiilii ve kalabalik bir ortamda hem siire¢ hem ucus
tedirginliginin  beraberinde getirdigi gerginlik icinde olan kisilere hizmet
vermektedir. Sekiz saatlik bir mesai boyunca gorev yapan giivenlik personeli
yiizlerce yolcu ile binlerce bagaji taramadan gegirir. Ayrica ugus gilivenligini
tehlikeye atacak riskleri engellemek i¢in birgok bilgi arasinda dogru karar verme
sorumlulugunu ve stresini yasamaktadir. Giivenlik personellerinin her gegen giin
daha da karmasiklasan bu siire¢lerde kritik karar vermeleri gerekmektedir (Eldar,

2010). Boyle stresli bir ortamda giivenlik gorevlilerinin aldiklar1 yanlis kararlar
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beraberinde farklt milletten binlerce yolcuyu, hava yollarin1 ve diger calisanlar

olumsuz etkilemektedir.

Sivil havacilik giivenligi acisindan gilivenlik c¢alisanlariin  yan1  sira
havaalaninda ¢alisan diger ¢alisanlar da sivil havacilik gilivenliginde 6nemli roller
istlenmektedir (Kayhan, 2019). Bunun ic¢in havaalaninda goérev yapan biitiin
calisanlarda giivenlik bilincinin olusturulmasi tehdit olusturan durumlarla karsi
karsiya kaldiklarinda bunun hizla giivenlik birimlerine bildirmeleri saglanmalidir

(Kiigtikonal, 2001).

2.3. Kuraldis1 Yolcu Davranisi ve Sonuclar:

2.3.1. Kuraldis1 yolcu davramsi

Etkili miisteri odakli yonetimin ilk kurali, miisterileri bir organizasyonun iiriin
pazar1 taniminin merkezine yerlestirmektir (Nwankwo, 1995). Cagdas arastirmalar,
miigteri memnuniyetinin uzun vadeli miisteri-is iligkilerini siirdiirmede ¢ok onemli
bir rol oynadigina dair kanitlar saglamistir (Slevitch ve Haemoon, 2010; Wu, 2007).
Bu nedenle, pazarlama teorisyenleri ve uygulayicilar1 genellikle 'miisteri her zaman
haklhidir' hizmet politikasin1  desteklemis ve hizmetin kendisinin hizmet
pazarlamasinda merkezi bir yer isgal etmesiyle karsilasmasmna ve bunun hizmet
farklilastirmasi, kalite kontrolii, miisteri memnuniyeti lizerindeki etkisine biiyiik ilgi
gostermislerdir (Brady ve Cronin, 2001). Bununla birlikte, artan popiiler farkindalik
ve bilgiye hazir erisimin bir sonucu olarak, baz1 miisteriler aktif olarak kisisel haklar
pesinde kosmakta ve bazen isletmelerin temel kar etme pozisyonunu gérmezden
gelmektedir (Cheng-Hua ve Hsin-Li, 2012). Bu miisteriler, isin miisteri odakl
girisimlerine, taraflar arasinda basarisiz hizmet karsilasmalarina yol acan
beklenmedik ve islevsiz yollarla yanit vermektedir. Bu baglamda, pazarlama
teorisyenleri, bu tilir 'sapkin' veya 'islevsiz' miisteri davranislarinin faaliyetlerini ve
motivasyonlarmi kesfetmeye ve tanimlamaya baslamislardir (Bitner vd., 1994;
Fullerton ve Punj, 1993; Reynolds ve Lloyd, 2009). Kural dis1 (Asi) miisteri
davranisi olarak nitelendirilen bu durum diger sektdrlerde oldugu gibi sivil havacilik

sektoriinde de dnemli bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir (Cheng-Hua ve Li, 2012).
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Kural dist yolcu ayni soruna atifta bulunan "asi yolcu", "bozulan yolcu" ve
"hava o6fkesi" terimleriyle de ifade edilen bir kavramdir. Bu durum neyin kural dis1
davranis olarak adlandirilmasi gerektigine dair bir yonerge olmamasi gergeginden
kaynaklanmaktadir. Ancak genel olarak kamu huzurunu bozmak, giivenligi
zedelemek veya ilerlemekte giicliik ¢cekmek olarak tanimlanan kural dist terimi,
organize hava yolculugu siirecinde sorunlara, kesintilere yasal normlarin veya yasa
dis1 davraniglarin ihlaline veya igerigine neden olan yolcular ifade etmektedir

(Giesecke, 2001).

Kural dist yolcu davraniglarini ifade etmek amaciyla kullanilan "Hava 6tkesi”
terimi ise hava yolculugu sirasinda meydana gelen ve sosyal olarak saldirgandan
davranigsal bir stireklilik iginde suga kadar doniisebilecek davranislar1 tanimlamak
icin kullanilmaktadir Hava 6fkesi, kasith eylemleri tanimlar. ugus ekibini ve/veya
diger yolcular1 tehlikeye atan ve potansiyel olarak ugagin kendi giivenligini tehlikeye
atan motivasyon faktorleriyle son derece orantisizdir (Firak, 1999). Hava 6fkesi, bir
yolcunun tamamen kontrolden ¢iktig1 "6fke benzeri" fiziksel davranigini ifade eder.
Bu kontrol edilemeyen davranis, miirettebat iiyelerine veya diger yolculara zarar ve
hasar veren fiziksel saldirilara yol agabilir. Bu terimin anlasilmasi bdylece soruna

siddet iceren bir bilesen getirmektedir (Giesecke, 2001).

Gorildigi gibi kural dist yolcu davraniglarini tanimlayan her terim, en koti
durumda bir ugagin giivenligini tehlikeye atabilecek farkli bir davramis kapsamini
tanimlamaktadir. Ayni problem i¢in farkli terimlerin kullanilmast bunlarin
tanimladigi ¢ok cesitli davranis ve problemin boyutunu gostermektedir. Bu
terimlerin, yalnizca rahatsizliga neden olmaktan yasamlari riske atmaya kadar
degisebilen cok c¢esitli farkli davramiglar1 tanimladigi sdylenebilir (Howard ve
Enright, 2000). Bununla birlikte, bu kavramlar, hava aracinin emniyeti agisindan

potansiyel bir tehlike arz etmektedir.

Pratik agidan, akli veya fiziksel durumlar1 diger yolcular, ¢alisanlar veya mallar
icin gilivenlik veya saglik tehlikesi ya da risk olusturan veya check-in kontuarinda
diger kisilerin konforunu maddi olarak etkileyebilecek olan hava tagimaciligi

yolcularina, kural dis1 yolcu denilmektedir (Cheng-Hua ve Li, 2012). Kural dis1
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yolcu, yonetilmesi veya kontrol edilmesi kolay olmayan kisi anlamina gelmektedir.
Diger bir deyisle, ucakla yaptig1 seyahat i¢in gecerli kurallara uymayan herhangi bir
yolcu olarak da anlagilabilir. Bu tiir kurallar, yasal diizenlemelerin yan1 sira ucakta

giivenligi saglamak i¢in miirettebat talimatlarini da igerebilir (Giesecke, 2001).

SHGM tarafindan 13 Agustos 2013 tarthinde yayinlanan Hava Tasimaciligin
Kolaylagtirma Y onetmeligine gore, yasa dis1 davranislarda bulunan bir yolcu; ugagin
kalkmasindan 6nce kapisinin kapanmasi ve indikten sonra yeniden agilmasina kadar
ki stirede yolcularin ve personelin huzur ve diizenini ya da gilivenligini acik sekilde
tehlikeye atacak eylemlerde bulunan, ucagin igerisindeki malzemelere zarar veren,
sivil havacilik Sektoriiniin kurallarina ve ugak miirettebatinin uyarilarina uymayarak
bunlar1 tehdit eden kisi olarak tanimlanmaktadir (SHGM, 2013). Sivil havacilik
otoritelerinden alinan veriler ve iliye havayollarindan alinan kanitlarla birlikte IATA
tarafindan toplanan istatistiklere dayali olarak, ugus sirasinda ugaktaki kural disi
yolcu olaylar1 6nemli bir sorundur. Kural dis1 yolcu olaylari, miirettebata ve diger
yolculara yonelik siddeti, tacizi, sozlii tacizi, sigara igmeyi, glivenlik ve halk sagligi
talimatlarina uymamay1 ve diger isyancit davranislart igerir. Bu tiir eylemler
yolcularin kiiciik bir azinlig tarafindan gerceklestirilse de, orantisiz bir etkisi vardir.
Rahatsizlik yaratirlar, diger yolcularin ve miirettebatin sagligini ve giivenligini tehdit
ederler ve havayollar1 i¢in 6nemli operasyonel aksamalara ve maliyetlere yol acarlar

(IATA, 2022).

2.3.1.1. Kural dis1 yolcu davramisinin tarihsel gecmisi

Son yillarda, kural dis1 yolcu davranislart kamuoyunun daha fazla dikkatini
cekmeye baglamistir. Bu sorunun aniden farkina varilmasi, esas olarak kural disi
yolcularin karistig1 olaylarin dramatik artisgindan kaynaklanmistir (Huang, 2001).
Ancak kural dis1 yolcular sorunu yeni bir sorun degildir. Sivil havacilik giivenligi
acisindan ilk kural dis1 yolcu davranig vakalarindan biri 1948'de kaydedilmistir.
Olayda New York varis noktasi olan bir ugaga binen iki sarhos yolcu arasinda agik
denizde tartisma c¢ikmustir. Tartismayr diger yolcularin izledigi ugagin arkasinda
toplanan kalabalik, ugagin dik bir sekilde tirmanmasina neden olmugstur. Pilot

kavgaya miidahale etmeye karar verince tartisan sarhos yolculardan birisi pilotun
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omzunu 1sirmis ve hostesi yere diisiirmiistiir. ki miirettebatin yaralanmasina neden
olan olayin ardindan kural dis1 davranis sergileyen saldirgan yolcu yetkililere teslim
edilmis fakat dis hat ucuslarinda yetkisizlik nedeniyle serbest birakilmistir (Deal,
2003).

1978’de ABD ’de baglayan ve daha sonra Avrupa’ya ve biitiin diinyaya yayilan
serbestlesme akimi farkli is modellerine sahip hava yollarinin sektére girmesine ve
daha onceki donemlerde bilet fiyatin1 karsilama konusunda sinirli gelire sahip olan
kisilerin ugus yapmasina ve bu durum kural dis1 yolcu davraniglarinin artmasina
neden olmustur (Forrest ve Price, 2016). 1990’11 yillarin basglarinda standart bir yolcu
acisindan kural dis1 davranis kavrami heniiz bu olaylarin yaygin olmamasi nedeniyle
ve havacilik sektorliniin de bu tiir olaylar1 kamuoyuna duyurmamasi nedeniyle

herhangi bir anlam ifade etmemistir (Hunter, 2009).

1999 yilinda Brezilya'dan kalkan bir British Airways ucagi, bir yolcunun
cilgina doniip Atlantik iizerinde bir kap1 agmaya calismasinin ardindan Tenerife 'ye
acil inis yapmak zorunda kalmistir. Aralik 2000'de ise bir Kenyali, British Airways
Boeing 747 yolcu jetinin kokpitine baskin yapmis ve pilotla bogusmaya baslamistir.
Miicadele sirasinda otomatik pilot devre dis1 kalmis ve ucagi neredeyse bir
carpismayla sonuglanan bir burun dalisgina zorlamistir. 2001 yilinda gerceklesen
baska bir olayda ise All Nippon Havayollar1 ugusunda, akli dengesi bozuk bir fail,
kokpite girmek icin bir ugus gorevlisini rehin aldiktan sonra kaptani 6ldiirmiistiir.
Fail u¢ag1 ugurmak istedigi i¢in kaptanit boynundan bigaklamistir. Daha az dramatik
olan diger kural dis1 davranis 6rnekleri arasinda, bir yolcu ugus gorevlisinin sigara
icilmeyen bir ugusta sigaray1 birakmasini istedigi i¢in ABD 'li bir ugus gorevlisinin
sirtin1 tekmeleyerek ciddi hasara yol agmistir. Bagka bir olayda ise birinci sinif bir
yolcu, daha fazla alkol almadig: icin servis arabasina kakasini yapmustir. Ve bir Suudi
prensesi, ona yeterince hizli icecek servisi yapilmadigi i¢cin bir ucus gorevlisine

saldirmistir (Giesecke, 2001).

Bu kural dis1 davranis ornekleri, kural disi yolcularin havacilik tizerindeki
etkisini ve dnemini oldukea iyi tanimlamaktadir. Ancak olay sayilari, her yil seyahat

eden toplam yolcu sayist ile baglantili olarak degismektedir. IATA, 2007-2015
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arasinda havayolu isletmelerinde yaklagik 50 bin kural dis1 yolcu vakasi
gerceklestigini ve bunlarin %11’°inin fiziksel siddet igerikli oldugunu bildirmektedir
(IATA, 2017). 2014°te 1282 ugustan birinde kural dis1 yolcu vakasi rastlanirken 2015
yilinda bu rakam 1205 ugusta bire diismiistiir. Bu istatistiklerin diinyadaki biitiin
havayolu isletmelerini kapsamadig: diisiiniildiigiinde sorunun oldukga biiyilik oldugu
goriilmektedir (Demirbay, 2017).Sivil havacilik otoritelerinden alinan verilere ve
iiye havayollarindan alinan kanitlara gére 1 Ocak 2020 ile 31 Temmuz 2021
arasindaki 17 aylik donemde her 1.561 i¢in 1 vakaya karsilik 2021'in i1lk 7 ayinda her
1.340 ugus icin 1 olay orani bildirilmistir. Ayrica COVID-19 sirasinda, viriisiin diger
yolculara potansiyel bulasmasini daha da azaltmak i¢in uygulanan yiiz maskeleri
takma gerekliligine kasith ve tekrarlanan uyumsuzluk nedeniyle asi ve kural disi

yolcu olaylarinin arttig1 bildirilmektedir (IATA, 2022).

2.3.2. Kural dis1 yolcu davranisi nedenleri

Havacilik sektériinde yolcu davranislart lizerinde etkili olan ¢esitli faktorler
bulunmaktadir. Dolayisiyla yolcularin ugak rdtarindan, 6zel yemek sipariginin
gelmemesine ve acil bir durumda nasil davranacagina kadar genis bir alanda
karsilagtig1 olaylara kars1 gosterecegi reaksiyonu kesin olarak tahmin etmek zordur
(Bor, 2007). Bu nedenle kimi zaman ugus sirasinda karsilastigi bazi faktorlerin
etkisiyle bazi yolcularin kural dis1 davranis sergiledikleri goriilmektedir. Hunter
(2009) Kural dist yolcu davranisina neden olan faktorleri asagidaki gibi

siralamaktadir;

e Havalimaninda ve hava aracindaki artan yogunluk

e Hava yolu personeli tarafindan gerceklestirilen saygisiz davraniglar sonucunda
goriiniisii kurtarma cabasi

e Insanoglunun dogustan saldirganliga yatkin yapisi

e Diger yolcularin bos alan ihlali yapan yolculara karsi gdsterdigi savunma
tepkisi

¢ Sivil havacilik kurallarindan habersiz olma

e @icii elde bulundurma g¢abasi
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e Israrci, saldirgan ve rekabetci davranislarin tesvik edildigi ve ddiillendirildigi
kiiltiirel egilimler

¢ Yolculuk mesafesi ve siiresinin artmasi

e “Once ben” anlayisinin neden oldugu bireycilik

e Bireyde yabancilasmaya neden olan baskici toplumsal faktorler

Yolcularin kural disi1 davraniglart kisilik 6zellikleri ile stres gibi tetikleyici
faktorlerin kombinasyonundan kaynaklanir. Belirli uyusturucular1 veya kimyasallar
kullanmak veya bunlardan kaginmak, siddet i¢eren bir davranis durumunun meydana
gelme olasiligini artirir (Moyle ve Muir, 2005). Tablo 2.1°de ucak yolculugunda
yolcularin stres yasamalarina neden olan faktorler ve bu faktorlerin ortaya ¢iktigi

stirecler gosterilmektedir.

Tablo 2.1’de de goriildiigi gibi yolcular yolculuk Oncesinde, havaalanina
giderken, hava alaninda ve ugus esnasinda cesitli stres faktorleri ile karst karsiya
kalmaktadirlar. Yolcular bu faktorlerin etkisi ile kural dis1 davranislar

sergilemektedirler.

Tablo 2.1: Yolcularin Stres Yasamalarina Neden Olan Faktorler

Yolculuk
Havaalanina giderken Hava alaninda Ucus esnasinda
oncesinde
Yagamsal stres
Veda ve ayrilis Sira bekleme Kargasa ve kalabalik
kaynaklar1
Ucus nedeni  Siiriis stresleri Kargasa ve kalabalik Deneyim eksikligi
Ucak korkusu  Uykusuzluk Rotar Giirtlti
Giivenlik Trafikten kaynakl
_ Giliriilti Zorlayici kurallar
kaygilari gecikmeler
Park sorunu Eksik bilgilendirme Ugus korkusu
Ucus korkusu Terdr korkusu Teror korkusu
Ugus korkusu Fizyolojik stresler

Kaynak : Moyle ve Muir, 2005.

IATA (2015) ise ugus esnasinda karsilagilan kural dis1 yolcu davranisi

nedenlerini asagidaki gibi siralamaktadir:
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e Alkol, uyusturucu veya uyusturucu kaynakli bir madde nedeniyle sarhosluk.
Vakalarda uyusturucu madde, alkol veya ila¢ kullanimi ve bunlarin
sonuglariin yolcularin ugaga binis isleminden daha 6nce basladigi géz oniinde
bulundurulmalidar.

e Diger yolcularin ucak i¢indeki davranis ve hijyen durumundan rahatsiz olmak.

e Seyahat boyunca yolcularin karsilagtiklart engeller, yasadiklar1 hayal
kirikliklari, u¢us mesafelerinin uzamasi, sigara kullanamamak, elektronik
cihazlarin kullanilmasiin kisitlanmasi, kabin hizmeti ve hizmet sunumundan
memnun olmamak.

e Zihinsel ¢okiintii, sinir krizi,

o Akil saghg ile ilgili bozukluklar,

¢ Yolcular ve ekip tiyeleri arasindaki kisilik farkliliklari,

e Ucusu ilgilendirmeyen duygusal tetikleyiciler,

e Alkol ve ilag yoksunlugu,

2.3.3. Kural dis1 yolcu davramsinin psikolojik acidan degerlendirilmesi

Emniyet ve giivenlik kurallar1 havacilik sektoriine yon vermekle birlikte,
havaliman1 ve ucak yogunlugu, yolcularda farkli diisiincelerin ortaya ¢ikmasina
neden olabilmektedir. Bu durum, siklikla seyahat eden yolcular agisindan olagan
karsilanabiliyor iken ilk defa seyahat edenler tarafindan memnuniyetsizlik olarak
goriilebilmektedir (Barron, 2020). Bu durum, yolcularda kural disi, olumsuz ve
ofkeli davraniglara sebebiyet vermektedir (James, 2014). So6z konusu
memnuniyetsizligin ortaya ¢ikmasinda ise yolcularin ¢esitli psikolojik 6zelliklerinin
etkili oldugu bilinmektedir. Algilanan hizmet kalitesi ile kural dist yolcu davraniglari
arasindaki iligkinin ele alindig1 bir ¢aligmada, kiiltiirel faktorlerin kural dist yolcu
davranigina neden olan bir faktér oldugu raporlanmistir. Calismada ayrica, ugus
siklig1, yanlis koltuk tahsisi ve eksik verilen bilgi gibi durumlarin bu davranislara

neden oldugu tespit edilmistir (Phadke, 2017).

DeHart 'a (2003) gore havacilik emniyet kurallar1 ciddi olmadigi zamanlarda
bilet kuyruklar1 ve kargo islemleri, giivenlik kontrolii gibi islemler i¢in 30-40 dakika

siire yeterli olabiliyor iken giiniimiizde en az 2 saat Oncesinde havalimanlarinda
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olunmasi gerekmektedir. Yolculuk sirasinda genellikle uzun ve yogun kuyruklar
olusur ve yolcular giivenlik kontroliine tabi tutulur. Basit kiiciik aletler/ekipmanlara
bile (lazer isaretleyiciler, kamera tripodlari, elektrikli dis firgalari, vb.) izin verilmez;
bazi durumlarda yolcularin bagajlarin1 agmalart ve ayakkabilarini ¢ikarmalari
istenebilir. Baz1 durumlarda yolcular ikinci bir giivenlik kontroliinden de gegirilir. Bu
ithtiyath ve yogun ucus Oncesi siire¢, hava yolculugunun olagan ve bir gercegidir.
Ancak bu durum yolcu memnuniyetsizligine yol agarak psikososyal acidan stres

olusturur ve en nihayetinde kural dis1 yolcu davranislarina neden olabilmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri 'nde yapilan bir calismada kural dis1 yolcu
davranisini etkileyen faktorler {i¢ ana baslik altinda toplanmistir. Bunlar: Yolcu ile
ilgili faktorler (kisilik ozellikleri, ruh sagligi, madde/uyusturucu kullanimi vb.),
cevresel faktorler (ortam sicakligi, smirli kisisel alan, yolcu ve miirettebatin
davraniglart vb.) ve havalimani veya havayolunun hizmet politikalaridir. is (bagaj
kisitlamalari, yer personelinin davraniglari, hizmet kalitesi vb.) (Pierson vd., 2007).
Yolcu ihlallerine iligskin uluslararasi arastirmalara gore, belirli faktorlere atifta
bulunarak belirli ihlal tiirlerini tanimlamak zordur. Bu durumda, diizensiz yolcularin
cinsiyet, irk ve seyahat sinifi gibi faktorlere gore profillendirilmesi zayif bir varsayim
olabilir. Ancak tarih boyunca kural dis1 yolcu davranislarini daha ¢ok 18-35 yas arasi
erkek yolcularin sergiledigi bilinmektedir. Bununla beraber, kadin yolcu sayisindaki
artis ve grup halinde ugan yolcularin kural dis1 davranmaya egilimli oldugu
gorilmiistir (Goldsmid vd., 2016). Barron'a (2002) gore, diizensiz yolcularin
cogunlugunu 20 ila 35 yaslar1 arasindaki rekreasyonel olarak eslik eden geng
erkekler olustururken, yashi yolcularin da (hem erkek hem de kadin) kural disi

davraniglarda bulundugu gézlemlenmistir.

Hava yolculugu konusunda fazla deneyimi olmayan bazi Asyali yolcularin
sergiledigi sira dist davraniglar sosyal medyada paylasilarak "efsanevi" olarak
nitelendirilmektedir. Ornegin Cin 'de yasanan ve sosyal medyada paylasilan
olaylarda, baz1 yolcularin ugak hareket halindeyken kabindeki sicak havayi1 disari
atmak i¢in kabin kapilarin1 agmaya calistigi veya ucak motorlarina ugur getirmesi

icin madeni para attiklar1 goriilmiistiir (Heaver, 2019).
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3. YONTEM

3.1. Arastirmanin Amaci

Bu arastirmanin amaci, kural dist yolcu davraniglarinin havalimani giivenligi
icin olusturdugu risklerin belirlenmesidir. Bu amag¢ kapsaminda, kural dis1 yolcu
davraniglarina yonelik calisan goriisleri ile cinsiyeti, yas, kurumdaki ¢alisma siiresi
ve egitim dilizeyi degiskenleri arasinda anlamli farkliliga doniik hipotezler test

edilmistir.

3.2. Arastirmanin Modeli

Kural dist yolcu davramiglarimin  havalimani giivenligi risk durumunun
incelendigi bu caligsma, tarama modeli ile yiiriitiilmiistiir. Tarama modeli, ge¢miste
veya giliniimiizde var olan bir durumu tanimlayan, 6grenmenin gerceklesmesi ve
bireyin arzulanan davranisim1 gelistirmesi i¢in kullanilan genel bir siirectir. Tarama
modelinde, ¢ok sayida elemandan olusan bir evrende, tiim evren hakkinda yargiya

varmak i¢in 6rneklem iizerinden tarama yapilir (Karasar, 2011).

3.3. Arastirmanin Hipotezleri

Son yillarda teknolojinin gelismesiyle birlikte havayolu tagimaciligr hizli ve
giivenilirligi ile bir¢gok agidan diger ulasim tiirlerinden ayrilmistir. Havayolu
tasimaciligi, ekonomik, politik, sosyal ve kiiltiirel olarak iilkelere cesitli faydalar
saglar. Bu faydalarin elde edilmesi noktasinda ugus emniyeti olabildigince giivenli
bir sekilde yiiriitilmelidir (Gerede, 2005). Devam eden bir tehlike tanimlama ve
emniyet riski yonetim siireci baglaminda, kisilere veya miilke zarar verme
olasihigmmin stirekli araciligiyla kabul edilebilir bir diizeye indirgenmesi veya bu
diizeyin altinda tutulmasi ugus emniyetini ifade eder. Ucus emniyetinde, yolcu ve
calisanlarin ortaya koydugu davranis ve tutum, emniyetin saglanmasinda dnemli bir

role sahiptir (Coban ve Akinet, 2018). Calisanlarin ise sahip oldugu birtakim
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ozellikleri bu tutumun sekillenmesinde etkili olmaktadir. Yilmaz’in (2021) kural dist
yolcu davranislarindan calisanlarin nasil etkilendigini inceledigi caligmada, bu tiir
olaylarin personel tarafindan farkli sekilde algilandig1 ifade edilmistir. Genel olarak,
kurumdaki ¢alisma siiresi fazla olan kisilerin karsilastiklar1  olaylarda,
tecriibelerinden Otiirli daha sakin kaldiklar1 ifade edilebilir. Bunun yaninda, egitim
diizeyi yiiksek olan calisanlar kural dis1 davranislarla karsilastiklarinda olaya nasil
yaklasacagini bilmektedir. Buradan yola c¢ikarak calismada, kurumdaki calisma
stiresi, egitim durumu, yas ve cinsiyete gore kural dis1 yolcu davraniglarina yonelik
goriislerin karsilastirilmast yapilmasi amaciyla agagidaki hipotezler olusturulmustur:
Hipotez 1: Genel olarak kural dis1 yolcu davraniglari ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tlirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler ile kurumdaki ¢alisma
stiresi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Hipotez 2: Genel olarak kural disi1 yolcu davranislart ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tiirde kural dis1 yolcu davranislarima yonelik goriisler ile egitim durumu
arasinda anlaml bir farklilik vardir.

Hipotez 3: Genel olarak kural dis1 yolcu davranislart ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tlirde kural dis1 yolcu davraniglarina yonelik goriisler ile yas arasinda anlaml
bir farklilik vardir.

Hipotez 4: Genel olarak kural dis1 yolcu davraniglari ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tiirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler ile cinsiyet arasinda

anlamli bir farklilik vardir.

3.4. Arastirmanin Varsayimlari

Bu arastirmaya katilim saglayanlarin kendilerine yoneltilen sorulara igten bir
sekilde cevap verdikleri varsayilmistir. Arastirma kapsaminda katilimcilara

yoneltilen sorularin aragtirmanin amacini karsilayacak nitelikte oldugu varsayilmistir.

3.5. Arastirmanin Simirhliklar:

Bu aragtirma, havalimanlarinda calisan toplam 100 kisiden elde edilenlerle
siirlidir. Aragtirma, verilerin toplanmasi noktasinda bagvurulan anket formu ve
icerisinde yer alan sorularla smirhidir. Arastirma, verilerin analizinde kullanilan

istatistiksel yontemlerle sinirlidir.
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4. BULGULAR

Calismanin bu kisminda, anket uygulamasi sonucu elde edilen bulgular yer
almaktadir. ilk olarak verilerin giivenilirlik ve normallik test sonuglarma yer

verilmistir. Sonrasinda ise katilimcilar1 tanimlayici bulgulara yer verilmistir.
4.1. Giivenilirlik Sonuclar:

Calismanin bu kisminda, anket formu igerisinde yer alan ifadelerin giivenilirlik

diizeyleri yer almaktadir.

Tablo 4.1: Giivenilirlik Test Sonuglari

Cronbach's Madde
Alpha Sayis1
Havalimanlarinda Genel Olarak
0,867 5
Karsilasilan Kural Dis1 Yolcu Davranislar:
Havalimanlarinda Ugus Emniyetini Riske
Atacak Tiirden Karsilasilan Kural Disi 0,903 7

Davranislar

Anket formu icerisinde yer alan Olgek ifadelerinin giivenilirlik diizeylerine
bakildiginda, havalimanlarinda genel olarak karsilasilan kural dis1  yolcu
davraniglarini yansitan ifadelerin 0,867; havalimanlarinda ucus emniyetini riske
atacak tiirden karsilasilan kural disi davraniglari yansitan ifadelerin ise 0,903’lik
diizeyde giivenilirlige sahip oldugu tespit edilmistir. Elde edilen bu sonuglar, s6z

konusu ifadelerin yiiksek diizeyde gilivenilir oldugunu gostermektedir.
4.2. Normallik Sonuglari

Calismanin bu kisminda, anket formu igerisinde yer alan ifadelere verilen

cevaplarin normallik dagilim sonuglar1 yer almaktadir.
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Tablo 4.2: Normallik Test Sonuglari

Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk
Istatistik df p Istatistik df p

Genel Olarak Kural
Dis1 Yolcu

. ,173 100 ,000 ,853 100 ,000
Davranislarina Iliskin
Goriisler
Ucus Emniyetini
Tehlikeye Atacak
Tiirden Kural Dis1 ,216 100 ,000 ,856 100 ,000

Yolcu Davramslarina

Iliskin Gériisler

Anket formu igerisinde yer alan dlgek ifadelerine verilen cevaplarin normal
dagilima uygunlugunun testi i¢cin Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk degerlerine
yer verilmistir. Buna gore, s6z konusu anlamlilik degerinin 0,05’ten kiigiik oldugu
goriilmektedir. Bu deger, verilerin normal dagilima sahip oldugunu gdstermektedir.

Bundan 6tiirii, ¢alismada parametrik test yontemleri kullanilmigtir.
4.3. Katihmcilarin Demografik Ozellikleri

Arastirmaya katilanlarin demografik 6zelliklerine iligkin elde edilen sonuglar

asagidaki tablolarda sunulmustur.

Tablo 4.3: Cinsiyet Dagilimi

N %
Erkek 69 69,0
Kadin 31 31,0
Toplam 100 100,0

Anket uygulamasina katilanlarin cinsiyet dagilimlarinda %69’unun erkek,

%31 inin kadin oldugu goriilmektedir.
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Tablo 4.4: Yas Dagilimi

N %
30 yas ve alt1 17 17,0
31-40 45 45,0
41 yas ve uzeri 38 38,0
Toplam 100 100,0

Anket uygulamasina katilanlarin yas dagilimlarinda %17’sinin 30 yas ve alti,

%45’°inin 31-40 yas ve %38’inin ise 41 yas ve iizerinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.5: Egitim Durumu Dagilimlari

N %
Lise 30 30,0
Lisans ve iistii 70 70,0
Toplam 100 100,0

Anket uygulamasina katilanlarin egitim durumu dagilimlarinda %30’unun lise

mezunu, %70’inin lisans ve lisansiistii mezunu oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.6: Kurumdaki Caligma Siiresi Dagilimlari

N %
1-5yil 29 29,0
6-10 y1l 21 21,0
11-15 yil 23 23,0
16 y1l ve iizeri 27 27,0
Toplam 100 100,0
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Anket uygulamasina katilanlarin kurumdaki ¢aligma stiresi dagilimlarinda

%29’unun 1-5 yildir, %21°inin 6-10 yildir, %23’lintin 11-15 yildir ve son olarak

%?27’sinin 16 y1l ve lizeri bir siiredir ¢calistig1 gériilmektedir.

Tablo 4.7: Calisilan Kurum Dagilimlari

N %
Bingol Havalimani 1 1,0
Cardak havalimam 1 1,0
Celebi 1 1,0
DHMI 35 35,0
Emniyet Midiirlugii 5 5,0
Esenboga Havalimani 1 1,0
Havaalam 26 26,0
Izmir Havaliman 2 2,0
Kamu Endiistri meslek lisesi giivenlik personeli 1 1,0
Ozel giivenlik 2 2,0
Rize Artvin Havaalam 5 5,0
Sabiha Gokcen Havaalam 4 4,0
Samsun Carsamba Havalimam 1 1,0
Thy 1 1,0
Trabzon Havalimam 2 2,0
UFS GUVENLIK 11 11,0
Zafer havalimam 1 1,0
Toplam 100 100,0

Katilimcilarin ¢alistiklar1 kuruma yonelik elde edilen sonuglarda, ¢ogunlugun

DHMI’de ¢alistigi goriilmektedir.
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4.4. Havalimanlarinda Genel Olarak Karsilasilan Kural Dis1 Yolcu

Davranislan

Caligmanin bu kisminda, havalimanlarinda genel olarak karsilasilan kural dis1
yolcu davraniglarinin neler oldugu ve bu davraniglarla karsilagilma sikligina yonelik

sonuglar yer almaktadir.

Tablo 4.8: Havalimanlarinda Genel Olarak Karsilasilan Kural Dist  Yolcu

Davraniglar1 ve Yasanma Sikligia Yo6nelik Elde Edilen Sonuglar

= s = =
& 2 £ £ & = %
= o 2 B g e 2 @
r4 < 2 o o <
N % N % N % N % N % N %
Durum
(a) 33 330 44 440 13 13,0 8 80 2 20 - - 2,02 0,985
Durum
(b) 50 50,0 27 270 13 13,0 8 80 2 20 1,85 1,058
Durum
66 66,0 25 250 4 4,0 4 40 1 1,0 1,50 0,882
(©
Durum
(d) 61 61,0 28 280 7 7,0 3 30 - - 1 1,0 1,56 0,880
Durum
48 48,0 31 310 9 90 7 70 3 30 2 20 192 1203
(e
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Tablo 4.8 ‘de verilen, havalimanlarinda genel olarak karsilagilan kural dist

yolcu davraniglarinin neler olduguna iliskin durumlarin agiklamalar1 agagidadir:

Durum (a) : Can ve mal giivenligini tehlikeye atan saldir1, yildirma, tehdit veya

kasitli umursamazlik davranisi ile karsilagma

Durum (b) : Gorevlerin yerine getirilmesinde veya gorevlerini yerine getirme
sorumlulugu olan bir miirettebat iiyesine saldiri, gozdagi verme, tehdit veya

miidahale ile karsilasma

Durum (c) : Bir ucaga, ekipmanina veya gorevli yapilara, ugagin veya yolcularinin

giivenligini tehlikeye atacak ekipmanlara kasith olarak zarar verme ile karsilagsma

Durum (d) : Yanlis oldugu bilinen bilgileri kasith olarak ileterek ucus esnasinda

ucagin giivenligini tehlikeye sokmaya caligma ile karsilasma

Durum (e) : Giivenli, diizenli veya verimli operasyonlar i¢in yasal uyarilara veya

talimatlara uymama ile karsilasma

Tablo 4.8 ‘de, havalimanlarinda genel olarak karsilasilan kural disi1 yolcu
davraniglar1 ve yasanma sikligina yonelik elde edilen sonuglar yer almaktadir. Buna
gore, en az karsilasilan kural disi davranigin “Bir ugaga, ekipmanina veya gorevli
yapilara, ucagin veya yolcularinin giivenligini tehlikeye atacak ekipmanlara kasith
olarak zarar verme” oldugu goriilmektedir. En ¢ok karsilasilan kural dis1 davranisin
“Can ve mal giivenligini tehlikeye atan saldiri, yildirma, tehdit veya kasith

umursamazlik” oldugu goriilmektedir.

4.5. Havalimanlarinda Ucus Emniyetini Riske Atacak Tiirden Karsilasilan

Kural Dis1 Yolcu Davramslar

Caligmanin bu kisminda, havalimanlarinda ugus emniyetini riske atacak tiirden
karsilagilan kural dis1 yolcu davraniglariin neler oldugu ve bu davraniglarla

karsilasilma sikligina yonelik sonuglar yer almaktadir.
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Tablo 4.9: Havalimanlarinda Ugus Emniyetini Riske Atacak Tiirden Karsilagilan
Kural Dis1 Yolcu Davraniglar1 ve Yasanma Sikligina Ydnelik Elde Edilen Sonuglar

.
= i F F 3 F 5 s
o
N % N % N % N % N % N %
Durum 66 66,0 17 17,0 9 9,0 5 50 3 30 - - 1,62 1,042
()
Durum 18 18,0 43 430 12 120 13 13,0 9 90 5 50 2,67 1,415
)
Durum 34 340 34 340 11 11,0 14 140 5 50 2 20 228 1,311
©
Durum 47 470 29 290 10 10,0 12 1200 1 1,0 1 1,0 1,94 1,144
@
Durum 58 58,0 26 260 9 9,0 5 50 2 20 - - 1,67 0,975
(e)
Durum 80 80,0 14 140 2 20 4 40 - - - - 1,30 0,704
®

Durum 47 470 35 350 6 60 8 80 3 30 1 1,0 188 1,131
(€]

Tablo 4.9 ‘da goriilen, havalimanlarinda ugus emniyetini riske atacak tiirden
karsilagilan kural dis1 yolcu davraniglarin neler olduguna iligkin durumlarin

aciklamalar1 asagidadir:
Durum (a) : Yasa dis1 uyusturucu tiiketimi ile karsilasma sikligi
Durum (b) : Giivenlik talimatlarina uymay1 reddetme ile karsilasma

Durum (c) : Miirettebat iiyelerine veya diger yolculara sozlii taciz/miidahale ile

karsilasma

Durum (d) : Miirettebat {iyelerine veya diger yolculara fiziksel taciz/miidahale ile

karsilagma

Durum (e) : Miirettebat, yolcu ve ucaga yonelik her tiirlii tehdit ile kargilagsma
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Durum (f) : Cinsel istismar/taciz ile kargilasma

Durum (g) : Cighk atma, sinir bozucu davranislar, koltuk arkaliklarina/ tepsi

masalarina tekme atma gibi diger huzur bozucu davranislar ile karsilagsma

Tablo 4.9 ‘da, havalimanlarinda ugus emniyetini riske atacak tiirden
karsilasilan kural dist yolcu davranislari ve yasanma sikligina yonelik elde edilen
sonuclar yer almaktadir. Buna gore, en az karsilasilan kural dis1 davranisin “Cinsel
istismar/taciz ile karsilasma” oldugu goriilmektedir. En c¢ok karsilagilan kural disi
davranigin  “Giivenlik talimatlarina uymay1 reddetme ile karsilasma” oldugu
goriilmektedir. Uluslararast Havayolu Tagimaciligi Orgiitii (IATA) verilerine gére,
2016 yilinda TATA’ya kayithh havayolu isletmelerinde karsilasilan kural dis1 yolcu

davraniglarinin sozlii saldir1 kategorisinde yasanmuistir.

Tablo 4.10: Kiiciik Tehditler (Sozel Davranislar) ile Ilgili Elde Edilen Sonuglar

N %
Karsilasmadim 33 33,0
Aranmayi reddetme veya kars1 koyma 4 4,0
Bagirma cagirma gibi 1 1,0
Dokunarak konusma 1 1,0
Hakaret 16 16,0
Isten attirma 3 3,0
Alkollii yolcu 1 1,0
Kiigiik diisiiriicii sozler 2 2,0
Kiifiir 8 8,0
Sozlii miinakasa 4 4,0
Sikayet 4 4,0
Taciz 1 1,0
Tehdit 22 22,0
Toplam 100 100,0
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Katilimcilarin karsilastiklar: kiigiik tehditler (s6zel davranislar) ile ilgili elde
edilen sonuclarda, 16 kisi hakaret, 8 kisi ise kiifiir ile karsilastigini ifade etmistir.

Tablo 4.11: Orta Tehditler (Fiziksel Istismar) ile Ilgili Elde Edilen Sonuglar

N %
Karsilasmadim 58 58,0
Cinsel Taciz 1 1,0
Darp 2 2,0
Fiziksel temas 20 20,0
Itme 6 6,0
Alkol etKkisi ile ne yaptigim1 bilmeyen yolcu 2 2,0
Kavga 5 5,0
Miinakasa 1 1,0
Ustiimiize yiiriime 5 5,0
Toplam 100 100,0

Katilimcilarin karsilagtiklar orta tehditler (fiziksel istismar gibi) ile ilgili elde
edilen sonuclarda, 20 kisi fiziksel temas, 6 kisi ise itme ile karsilastigini ifade

etmistir.

Tablo 4.12: Ciddi Tehditler (Hayati Tehlikeye Atan Davramslar) ile ilgili Elde

Edilen Sonuglar
N %
Karsilasmadim 53 53,0
Cantada bomba var diyen oluyor 1 1,0
Fiziki kuvvet 8 8,0
Giivenlik gecis noktalarinda Kesici delici veya patlayici 1 1,0

madde ile gecis yapmaya zorlamak
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Tablo 4.12 (Devam): Ciddi Tehditler (Hayat: Tehlikeye Atan Davranislar) ile Ilgili
Elde Edilen Sonuglar

N %
Ciddi tehdit getirdigi yasakh patlayici atesleyici maddeyi 1 1,0
iceri sokmak istemesi
Kasith bir sekilde ucagin ve yolcularin giivenligini 1 1,0
tehlikeye atacak ekipmanlari kullanma
Kavga ¢ikarmak 1 1,0
Kemer bolgesinde ¢ikan bicak gibi 1 1,0
Kendilerine zarar verme girisimleri 1 1,0
Kesici aletler 1 1,0
Kesici ve delici aletlerde ciddi yaralanmalara sebep olma 1 1,0
Olay cikarma iizerine yiiriime 1 1,0
Saldirma 19 19,0
Sigara icme 4 4,0
Tehdit 4 4,0
Terorist miyim ne var iizerimde 1 1,0
Umursamama 1 1,0
Toplam 100 100,0

Katilimcilarin karsilastiklar ciddi tehditler (hayati tehlikeye atan davranislar)
ile ilgili elde edilen sonuglarda, 19 kisi saldirma, 8 kisi ise fiziki kuvvet ile

karsilastigini ifade etmistir.
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Tablo 4.13: Karsilasilan Kural Dis1 Yolcu Davranislarinin Risk Seviyesi Ile ilgili
Elde Edilen Sonuglar

N %
Seviye 1: Normal kosullarda polis miidahalesi gerektirmeyen 84 55,3
ve s0zlii olarak uyarilmay1 takiben sona erdirilen kural dist
davranislarda bulunma.
Seviye 2: Sivil havacilik kurallarini ve ugus emniyet ve 40 26,3
giivenligini ihlal ederek,giivenlik gii¢lerinin miidahalesini
gerektiren kural dis1 davraniglarda bulunma, yolcularin, yer ve
ucucu personelin ve ucagin giivenligi i¢in tehdit teskil eden I.
seviye davraniglarin sozlii uyarilara ragmen siirdiiriilmesi.
Seviye 3: Yerde ve ugus esnasinda meydana gelen ve giivenlik 24 15,8
giiclerinin miidahalesini gerektiren olaylar.
Seviye 4: Kokpitin icine girmek ve/veya girmeye tesebbiis 4 2,6
etmek.
Toplam 152 100,0

Yukaridaki tabloda, karsilasilan kural disi yolcu davraniglarinin risk seviyesi
yer almaktadir. Buna gore, katilimcilarin daha ¢ok 1. Seviye olan polis miidahalesi
gerektirmeyen ve soOzlii olarak uyarilmayr takiben sona erdirilen kural dist
davranislarla karsilastig1 goriilmektedir. Bunu 1. Seviye davraniglarin sozIlii uyariya
ragmen siirdiiriilmesi, yerde ve ugus esnasinda meydana gelen ve glivenlik giiclerinin
miidahalesini gerektiren olaylar ve son olarak kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye
tesebbiiste bulunmak takip etmektedir. IATA (2018) en c¢ok yasanan kural disi

davraniglarin Seviye 1°de oldugunu ortaya koymustur.

Tablo 4.14: Karsilagilan Kural Dis1 Davraniglarin Cinsiyete Gore Dagilimi

Cinsiyet
Erkek Kadm 1°P1am
Seviye 1: Normal kosullarda polis miidahalesi N 60 24 84

gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay1 takiben sona

erdirilen kural dis1 davranislarda bulunma.
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Tablo 4.14 (Devam): Karsilasilan Kural Dis1 Davranislarin Cinsiyete Gore Dagilimi

Cinsiyet

Erkek Kadin 1°Plam
Seviye 2: Sivil havacilik kurallarini ve ugus emniyet N 26 14 40
ve giivenligini ihlal ederek,glivenlik giiglerinin
miidahalesini gerektiren kural disi davranislarda
bulunma, yolcularin, yer ve ugucu personelin ve
ucagin givenligi icin tehdit teskil eden I. seviye
davranislarin s6zlii uyarilara ragmen siirdiiriillmesi.
Seviye 3: Yerde ve ucus esnasinda meydana gelen ve N 15 9 24
giivenlik gii¢lerinin miidahalesini gerektiren olaylar.
Seviye 4: Kokpitin icine girmek ve/veya girmeye N 0 4 4
tesebbiis etmek.
Toplam N 69 31 100

Yukaridaki tabloda, karsilagilan kural dig1 davraniglarin cinsiyete gore dagilimi
yer almaktadir. Buna gore, seviye 1 olarak ifade edilen normal kosullarda polis
miidahalesi gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmayi takiben sona erdirilen kural
dis1 davranislarla karsilasanlarin 60’1 erkek, 24’1 ise kadindir. Seviye 2 olarak ifade
edilen sivil havacilik kurallarin1 ve ugus emniyeti ve giivenligini ihlal ederek
gilivenlik giiclerinin miidahalesini gerektiren ve birinci seviye davranislarin sozlii
uyarilara ragmen siirdiiriilmesi ile ilgili olarak karsilasilan kural dis1 davranislarla
karsilasanlarin 26°s1 erkek, 14’1 ise kadindir. Seviye 3 olarak ifade edilen yerde ve
ucus esnasinda meydana gelen ve giivenlik giiclerinin miidahalesini gerektiren
durumlarla karsilasanlarin 15’1 erkek, 9’u ise kadindir. Seviye 4 olarak ifade edilen
kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye tesebbiis etmek davranisiyla karsilasanlarin
4’1 kadin olup bu tiir davraniglarla erkeklerin karsilagsmadig1 goriilmektedir.

Sonug olarak, kadin ve erkek katilimcilarin en ¢ok seviye 1’de yer alan kural
dis1 davranislarla, en az ise seviye 4’de yer alan kural dis1 davraniglarla karsilastiklar
gorlilmektedir. Coban ve Akiner’in (2018) yaptiklar1 calismada, kural disi1 yolcu
davraniglarinin %91,5’inin erkek yolcular; %8,5’inin ise kadin yolcular tarafindan

yapildig1 sonucuna ulasilmistir. Karsilagilan kural dis1 davranislarin cinsiyete gore bir
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degerlendirmesi yapildiginda erkek personelin bayan personele gore ¢ok daha yiiksek
oranda kural dis1 davranisa maruz kaldig1 goriilmektedir. Seviye 4 olarak ifade edilen
kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye tesebbiis etme kural dis1 yolcu davranislarina

erkek personelin maruz kalmadig1 goriilmektedir.

Tablo 4.15: Karsilasilan Kural Dis1 Davranislarin Yasa Gore Dagilimi

Yas
Topl
30yas 31-40 4lyas PO
ve alti ve
iizeri

Seviye 1: Normal kosullarda polis miidahalesi N 15 37 32 84
gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay1
takiben sona erdirilen kural digi davraniglarda
bulunma.
Seviye 2: Sivil havacilik kurallarint ve ugus N 8 18 14 40
emniyet ve gilivenligini ihlal ederek,giivenlik
giiclerinin miidahalesini gerektiren kural dist
davranislarda bulunma, yolcularin, yer ve ugucu
personelin ve ucagin giivenligi icin tehdit teskil
eden [. seviye davraniglarin sozlii uyarilara
ragmen sirdiiriilmesi.
Seviye 3: Yerde ve ucus esnasinda meydana N 4 11 9 24
gelen ve giivenlik giiclerinin miidahalesini
gerektiren olaylar.
Seviye 4: Kokpitin igine girmek ve/veya N 2 2 0 4
girmeye tesebbiis etmek.
Toplam N 17 45 38 100

Yukaridaki tabloda, karsilasilan kural dis1 davranislarin yasa gore dagilimi yer
almaktadir. Buna gore, seviye 1 olarak ifade edilen normal kosullarda polis
miidahalesi gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay1 takiben sona erdirilen kural
dis1 davraniglarla karsilasanlarin 15’1 30 yas ve altinda, 37’si 31-40 yasinda, 32’si ise

41 yas ve lizerindedir. Seviye 2 olarak ifade edilen sivil havacilik kurallarin1 ve ugus
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emniyeti ve glivenligini ihlal ederek giivenlik gii¢lerinin miidahalesini gerektiren ve
birinci seviye davraniglarin sozlii uyarilara ragmen siirdiiriilmesi ile ilgili olarak
karsilagilan kural dis1 davranislarla karsilasanlarin 8’1 30 yas ve altinda, 18’1 31-40
yasinda, 14’1 ise 41 yas ve iizerindedir. Seviye 3 olarak ifade edilen yerde ve ugus
esnasinda meydana gelen ve gilivenlik gili¢lerinin miidahalesini gerektiren durumlarla
karsilaganlarin 4’ 30 yas ve altinda, 11°1 31-40 yasinda, 9’u ise 41 yas ve
iizerindedir. Seviye 4 olarak ifade edilen kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye
tesebbiis etmek davranisiyla karsilasanlarin 2°si 30 yas ve altinda, 2’°si 31-40 yasinda
olup 41 yas ve ilizerinde olanlarin higbiri bu alanda kural disi davraniglarla

karsilagmamustir.

Tablo 4.16: Karsilagilan Kural Dis1 Davraniglarin Egitim Durumuna Goére Dagilimi

Egitim Durumu

Lise  Lisans Toplam
ve listii
Seviye 1: Normal kosullarda polis miidahalesi N 23 61 84
gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay1 takiben sona
erdirilen kural dis1 davraniglarda bulunma.
Seviye 2: Sivil havacilik kurallarin1 ve ugus emniyet N 11 29 40
ve giivenligini ihlal ederek,giivenlik gliglerinin
miidahalesini gerektiren kural disi davranislarda
bulunma, yolcularin, yer ve ugucu personelin ve
ucagin giivenligi icin tehdit teskil eden I. seviye
davranislarin sozIii uyarilara ragmen siirdiiriilmesi.
Seviye 3: Yerde ve ucus esnasinda meydana gelen ve N 6 18 24
giivenlik gii¢lerinin miidahalesini gerektiren olaylar.
Seviye 4: Kokpitin icine girmek ve/veya girmeye N 0 4 4
tesebbiis etmek.
T()plam N 30 70 100

Yukaridaki tabloda, karsilasilan kural dis1 davranislarin egitim durumuna gore

dagilimi yer almaktadir. Buna gore, seviye 1 olarak ifade edilen normal kosullarda
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polis miidahalesi gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay1 takiben sona erdirilen
kural dist davraniglarla karsilasanlarin 23°i lise, 61°1 ise lisans ve lisans iisti
mezunudur. Seviye 2 olarak ifade edilen sivil havacilik kurallarin1 ve ugus emniyeti
ve giivenligini ihlal ederek giivenlik gii¢lerinin miidahalesini gerektiren ve birinci
seviye davranislarin sozlii uyarilara ragmen siirdiiriilmesi ile ilgili olarak karsilasilan
kural dist davraniglarla karsilasanlarin 11°1 lise, 29’u ise lisans ve lisans tistii
mezunudur. Seviye 3 olarak ifade edilen yerde ve ugus esnasinda meydana gelen ve
giivenlik giiglerinin miidahalesini gerektiren durumlarla karsilasanlarin 6’s1 lise, 18’1
ise lisans ve lisans st mezunudur. Seviye 4 olarak ifade edilen kokpitin icine
girmek ve/veya girmeye tesebbiis etmek davranisiyla karsilasanlarin 4’0 lisans ve
lisans {isti mezunu olup bu tir davraniglarla lise mezunlarinin karsilasmadigi

goriilmektedir.

Tablo 4.17: Karsilasilan Kural Dis1 Davranislarin Kurumdaki Caligsma Siiresine Gore

Dagilimi1
Kurumdaki Calisma Siiresi
1-5 610 11-15 16yl 1oplam
yil yil yil ve
iizeri
Seviye 1: Normal kogullarda polis N 25 19 16 24 84
miidahalesi gerektirmeyen ve sozlii olarak
uyarilmay1 takiben sona erdirilen kural
dis1 davranislarda bulunma.
Seviye 2: Sivil havacilik kurallarini ve N 11 7 11 11 40

ucus emniyet ve giivenligini ihlal
ederek,giivenlik giiglerinin miidahalesini
gerektiren  kural disi  davranislarda
bulunma, yolcularin, yer ve ugucu
personelin ve ugagin giivenligi igin tehdit
teskil eden I. seviye davraniglarin sozli

uyarilara ragmen siirdiiriilmesi.

58



Tablo 4.17 (Devam): Karsilasilan Kural Dis1 Davranislarin Kurumdaki Caligma

Stiresine Gore Dagilimi

Kurumdaki Calisma Siiresi

-5 610 11-15 16y 1oplam
yil yul yul ve
iizeri

Seviye 3: Yerde ve ucus esnasinda N 6 7 5 6 24
meydana gelen ve giivenlik giiclerinin
miidahalesini gerektiren olaylar.
Seviye 4: Kokpitin i¢ine girmek ve/veya N 1 2 1 0 4
girmeye tesebbiis etmek.
Toplam N 29 21 23 27 100

Yukaridaki tabloda, karsilasilan kural dist davranislarin kurumdaki calisma
stiresine gore dagilimi yer almaktadir. Buna gore, seviye 1 olarak ifade edilen normal
kosullarda polis miidahalesi gerektirmeyen ve sozlii olarak uyarilmay: takiben sona
erdirilen kural dis1 davranislarla karsilasanlarin 25’1 1-5 yildir, 19°u 6-10 yildir, 16°s1
11-15 yildir ve 24’1 ise 16 yil ve lizeri bir siiredir kurumda calismaktadir. Seviye 2
olarak ifade edilen sivil havacilik kurallarin1 ve ugus emniyeti ve giivenligini ihlal
ederek giivenlik giiclerinin miidahalesini gerektiren ve birinci seviye davraniglarin
sOzlii uyarilara ragmen silirdiiriilmesi ile ilgili olarak karsilasilan kural dist
davranislarla karsilaganlarin 11°1 1-5 yildir, 7’s1 6-10 yildir, 11°1 11-15 yildir ve 11°1
ise 16 yil ve iizeri bir siiredir kurumda ¢alismaktadir. Seviye 3 olarak ifade edilen
yerde ve ucus esnasinda meydana gelen ve giivenlik giiclerinin miidahalesini
gerektiren durumlarla karsilaganlarin 6’s1 1-5 yildir, 7’si 6-10 yildir, 5’1 11-15 yildir
ve 6’s1 ise 16 yil ve lizeri bir siiredir kurumda c¢aligmaktadir. Seviye 4 olarak ifade
edilen kokpitin icine girmek ve/veya girmeye tesebbiis etmek davranisiyla
karsilasanlarin 1’1 1-5 yildir, 2°si 6-10 yildir, 1’1 11-15 yildir kurumda ¢aligmaktadir.
16 yil ve tizeri bir siiredir kurumda ¢alisanlarin higbiri bu alanda herhangi bir kural
dis1 davranislar karsilasmamistir. Buna gore, karsilasilan kural disi davraniglarin,

giivenlik  personelinin  kurumdaki ¢aligma siiresine gore degerlendirmesi
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yapildiginda, giivenlik personelinin sahip oldugu is tecriibesinin, kural dis1 yolcu

davraniglarinin olugsmasini engellemede bir faktor olmadig goriilmektedir.

Tablo 4.18: Yolcular1 Kural Dis1 (Asi/Yikict) Davranmaya iten Havayolu Kaynakli
Operasyonel Sebeplere Yonelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Aktarmali ucusun aksamasi veya kacirilmasi 27 27,0
Ucus iptali veya ucusun baska bir noktaya divert etmesi 34 34,0
Giizergah degisikligine bagh olarak yolcularin seyahat 7 7,0
planlanmasinmin disina ¢ikilmasi
Gidis-doniis alinan sirah biletlerde gidis biletinin 6 6,0
kullanilamamasi nedeniyle yolcunun doniis u¢agina kabul
edilmemesi
Fazla bilet satis1 7 7,0
Hepsi 4 4,0
Yolcunun planladig1 ucusunun istenilenden farkh bir 15 15,0
noktada seyretmesi
Toplam 100 100,0

Yolcular1 kural dis1 davranmaya iten havayolu kaynakli operasyonel sebeplere
yonelik elde edilen sonuglara bakildiginda bu nedenlerin en ¢ok ucgus iptali veya
ucusun baska bir noktaya divert etmesi oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda,
aktarmali ugusun aksamasi veya kagirilmast (%27) ve yolcunun planladigi ugusunun
istenilenden farkli bir noktada seyretmesi (%15) kural digi davranmaya yonelten

havayolu kaynakli operasyonel sebepler arasinda yer almaktadir.
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Tablo 4.19: Yolcular1 Kural Dis1 (Asi/Yikic1) Davranmaya Iten Havayolu Personeli

Kaynakli Operasyonel Sebeplere Yonelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Bilgilendirilmenin tam, acgik ve anlasilir bir sekilde 29 29,0
yapilamamasi
Dil uyusmazhklari/yetersizligi/anlasamama 13 13,0
Sozlii iletisim ve beden dilinin etkin kullanilmamasi 40 40,0
Yolcuya yonelik olumsuz davranis ve tutumlar 18 18,0
Toplam 100 100,0

Yolcular1 kural dis1 davranmaya iten havayolu personeli kaynakli operasyonel

sebeplere yonelik elde edilen sonuglara bakildiginda bu nedenlerin en ¢ok sozlii

iletisim ve beden dilinin etkin kullanilmamasi oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda,

bilgilendirmenin tam, agik ve anlasilir bir sekilde yapilmamasi (%29) ve yolcuya

yonelik olumsuz davranis ve tutumlar (%18) kural disi davranmaya yonelten

havayolu personeli kaynakli operasyonel sebepler arasinda yer almaktadir.

Tablo 4.20: Havalimaninda Kural Dis1 (Asi/Yikic1) Yolcu Davranslar Ile

Karsilagildiginda Verilen Tepkilere Yonelik Elde Edilen Sonuglar

N %

Diger arkadaslarim bilgilendiririm 10 10,0
Gorevim geregi yolcuyu da sakinlestirmeye ¢alisirim..yolcu 1 1,0
sakinlesmedigi siirece iletisime kapahdir.

Sakin olmaya ¢ahisirim 77 77,0
Yolcu hakaret etmedigi siirece onunla iletisime gecmem 5 5,0
Yolcuya gerekli resmi islemleri yaparim, 1 1,0
Yolcuyu baska bir ¢alisana yonlendiririm 6 6,0
Toplam 100 100,0
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Havalimaninda kural dist yolcu davraniglart ile karsilasildiginda verilen
tepkilere yonelik elde edilen sonuglara bakildiginda, katilimcilarin daha ¢ok sakin
kalmaya calistiklar1 goriilmektedir. Bununla beraber, diger arkadaslar1 bilgilendirme,
yolcunun hakaret etmedigi miiddet¢e onunla iletisime gegcmeme ve yolcuyu bagka bir

caligsana yonlendirme gibi tepkilerin verildigi goriilmektedir.

Tablo 4.21: Hangi Operasyonel Siirecte Kural Dis1 (Asi/Yikici) Yolcu
Davraniglariyla Daha Cok Karsilasildigina Yonelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Arindirilmis salonlara giriste siv1 kisitlamasindan dolay: 1 1,0
Bilet iptalleri veya ertelemelerde yolcularin empati kuramamasi 1 1,0
Bilingsiz yolcu 2 2,0
Cevap Vermeyenler 17 17,0
Check-in kontuari ve kontrol noktasi uygulamalarina aykiri 12 12,0
davramslar
Divert ucuslarda 1 1,0
Fazla bilet satisindan dolay1 check-in ¢abuk kapatiyorlar. 1 1,0
Firmanin fazla bilet satmasi nedeni ile ucusa kabul edilmeyen 1 1,0
yolcu
Gelen yolcu ¢ikisinda bagaji gelmeyen kirilan yolcularla 1 1,0
Genelde ¢cantalarin da kabin de yasakli olan maddeler konusunda 1 1,0
uyarip el koydugumuzda
Hakaret 1 1,0
Hava yolu sirketlerinin yolcuya ¢alisanlarindan ¢ok deger 1 1,0
vermesi.
Tletisim eksikligi 3 3,0
Insanlarin gerginligi 1 1,0
Istenilen bilginin verilmemesi 1 1,0
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Tablo 4.21 (Devami): Hangi Operasyonel Siiregte Kural Dis1 (Asi/Yikici) Yolcu

Davraniglariyla Daha Cok Karsilasildigina Yonelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Kontrol noktas1 arama esnasinda 1 1,0
Kurala Uymama 12 12,0
Roétarlarda 15 15,0
Sabirsizca davranma 2 2,0
Sozlii taciz ve tehdit 8 8,0
Stres 2 2,0
Taksicilerin ¢ikardigi sorunlar 1 1,0
Ucagi kagirma 4 4,0
Ucus iptali 4 4,0
Umursamama 2 2,0
Yogunluk 3 3,0
Yolcu hal hareketleri 1 1,0
Toplam 100 100,0

Hangi operasyonel siliregte kural dist1 yolcu davraniglariyla daha ¢ok

karsilasildigina yonelik elde edilen sonuglarda, kurala uymama, rétarlarda, check-in

ve kontrol noktas1 uygulamalaria aykir1 davranislarda karsilasildigi goriilmektedir.

Tablo 4.22:

Havalimaninda Kural

Dis1  (Asi/Yikic1) Yolcu Davramsi Ile

Karsilasildiginda Izlenilen Yola Yénelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Amirlere bilgi veririm 3 3,0
Anlayish bir sekilde yolcu ile konusup olay1 ¢ozmeye calisirim. 19 19,0

Basaramadigim takdirde amirime/kolluga haber veririm
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Tablo 4.22 (Devami): Havalimaninda Kural Dis1 (Asi/Yikict) Yolcu Davranist lle
Karsilasildiginda Izlenilen Yola Yo6nelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Arkadasima yonlendiririm 4 4,0
Daha fazla dikkatli olmaya,sakin kalmaya ve geri cevap 1 1,0
vermemeye calisirim
Dogru bilgilendirme, iyi bir iletisim 1 1,0
Fazla sozlii diyaloglardan ve tahrik edici sézlerden kacinmak 1 1,0
gerek
Tlgili yerlere sikayet etmek 1 1,0
Kisa 6z ve aciklayica bir bicimde konusarak 1 1,0
Kollugu ararim 12 12,0
Kural ve ugus talimatlarim séylerim 3 3,0
Once sozlii uyari 1 1,0
Sabirh olmaya ¢ahsirim 18 18,0
Sakin olmaya c¢alisirim 23 23,0
Ucaktaki yolcuysa kaptanin tuttugu tutanaga gore resmi islemleri 1 1,0
yaparim, alanda olduysa aym sekilde olayin ciddiyeti durumuna
gore yolcu diizeltmiyorsa davranisini duruma gore islem
yaparim
Ucusuna izin verilmez 1 1,0
Yapici ¢oziim odakh 1 1,0
Yolcunun sakinlesmesini beklerim 9 9,0
Toplam 100 100,0

Havalimaninda kural dis1 yolcu davranisi ile karsilasildiginda izlenilen yola

yonelik elde edilen sonuglara bakildiginda, katilimcilarin daha ¢ok anlayislt bir
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sekilde yolcu ile konusup olay1 ¢oziimlemeye calistigl bunun basarilmadigi durumda

ise kollugu aradig: tespit edilmistir.

Tablo 4.23: Kural Dist (Asi/Yikici) Yolcu Davranislarinin Yolcu Giivenligi
Ac¢isindan Risk Olusturma Durumuna Yo6nelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Aykiri yolcuda her an kavga ve kargasanin ¢ikmasina sebep 1 1,0
olma potansiyeli mevcut
Bizim icin yani O.G.G ‘ler i¢in her u¢aga binen yolcu 1 1,0
risklidir. ¢iinkii can ve mal bize emanettir.
Cok ciddi olmamakla beraber sadece giiriiltiiyle kaliyor 1 1,0
Diger yolcu ve miirettebati ve havalimam giivenligini tehdit 3 3,0
edebilir
Diger yolculari huzursuz ediyor 12 12,0
Evet. Kurallar aksatmaya cahisirlar. Ayricalik isterler. 22 22,0
Genelde uyulmasi gereken kurallar ile birlikte talimatlara 1 1,0
uymasini isterim
Hayir 26 26,0
Her yolcu risk olusturmaz diye duruma bakmamak gerek. 1 1,0
Giivenlik tedbirlerini ne olursa olsun asla elden
birakmamak gerek.
Kabin bagajina yasakh kesici delici yaralayici 6ldiiriicii bir 1 1,0
maddenin sokulmasi yolcu giivenligi acisindan biiyiik risk
tesvik etmektedir cihazlardan gecen esyalarin ¢ok iyi
gozden gecirilip bagaj altina gondermekte fayda oldugunu
diisiinityorum. bu da kurallara uymayip iceriye yasakh
madde sokmaya calisan bir yolcu tehdit olusturur
Kural dis1 yolcu gerekli uyari ve ikaza uymadigi siirece 1 1,0

ucusuna izin verilmemektedir.
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Tablo 4.23 (Devami): Kural Dist (Asi/Yikici) Yolcu Davraniglarinin Yolcu

Giivenligi A¢isindan Risk Olusturma Durumuna Yo6nelik Elde Edilen Sonuglar

N %
Nadiren 14 14,0
Olusan kargasada giivenligin dikkatinin dagilmasi giivenlik 1 1,0
zafiyetine neden olabilir
Panik kaos ortami yaratiyorsa ve gorevimizi yapmamiza 1 1,0
engel olusturuyorsa risk ve tehdit olusturur.
Psikolojik siddetten otiirii konsantrasyon kaybina neden 1 1,0
olur
Risk olusturdugu icin kural dis1 olarak adlandirilir. Bu tarz 1 1,0
durumlarda siipheci olup en kotii durum hesaplanarak
karar verilmelidir.
Ucus giivenligini tehlikeye atiyor. 9 9,0
Yolcularin ucaga binmeden 6nce ucus giivenligi ile ilgili 1 1,0
gerekli bilgisinin olmayis1 giivenlik giicleri ile sorun
yasamalari
Yolcunun akl dengesi yerinde olmayabilir diger yolculara 2 2,0
zarar verebilir.
Toplam 100 100,0

Kural dis1 yolcu davraniglarimin yolcu giivenligi agisindan risk olusturma

durumuna yonelik elde edilen sonuglarda, bu tiir davraniglarin diger yolcular

huzursuz etme, kurallar1 aksatma ve ugus gilivenligini tehlikeye atma gibi riskleri

dogurdugu ifade edilmistir.
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Tablo 4.24: Gorev Yapilan Havalimaninda Ugus Giivenligini Saglayabilmek I¢in

Kural Disi(Asi/Yikic1) Yolcu Davramis Tiirleri ve Miidahale Yontemlerini

Belirlemeye Yonelik Yapilan Calismalara Doniik Sonuglar

N Y%
Araliklarla egitimler verilerek tatbikatlar uygulanmaktadir 6 6,0
Bilgilendirme afisleri astik 6 6,
Bilgim yok 19 19,0
Egitim, Seminer ve Toplanti 47 47,0
Hicbir ¢calisma yok 4 4,0
Kurum yetkilileri yasadigimiz sorunlar hakkinda belirli 2 2,0
araliklarla ¢o6ziim olusturmak adina toplant1 yaparak sorunlarin
¢Oziimil iizerine talepleri aliyor.
Noktalarda polis memurlar: bulunmaktadir 11 11,0
OGG Varsa kural var yoksa kural yok 1 1,0
Planlar dahilinde tek bir agiz olup gorevi layikiyla yerine 1 1,0
getirmeye calisitliyor
Prosediir olusturularak nasil davranilmasi gerektigi ilgili 1 1,0
birimlere bildirilmektedir.
Sozlii uyar1 yapihyor 2 2,0
Toplam 100 100,0

Gorev yapilan havalimaninda ugus giivenligini saglayabilmek i¢in kural digi

yolcu davranisi tiirleri ve miidahale yOntemlerini belirlemeye ydnelik yapilan

caligmalarla ilgili olarak, daha ¢ok egitim, seminer ve toplantilarin yapildig: ifade

edilmistir.

4.6. Arastirmanin Hipotez Test Sonuclari

Calismanin bu kisminda, aragtirma kapsaminda olusturulan hipotezlerin test

sonuglar1 yer almaktadir.
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Tablo 4.25: Genel Olarak Kural Dist Yolcu Davraniglari Ve Ugus Emniyetini
Tehlikeye Atacak Tiirde Kural Disi Yolcu Davranislarina Yonelik Goriiglerin

Cinsiyete Gore Karsilastirma Sonuglari

Cinsiyet N Ort. SS t p
Genel Olarak Kural Dis1 Erkek 69 1,78 ,805 ,230 ,82

Yolcu Davramslarina liskin
Kadin 31 1,74 ,850

Goriisler

Ugus Emniyetini Tehlikeye Erkek 69 1,94 ,942 ,453 ,65
Atacak Tiirden Kural Dis1

Yolcu Davramslarina fliskin Kadimn 31 1,85 ;788

Goriisler

Genel olarak kural dist yolcu davranislari ve ugus emniyetini tehlikeye atacak
tirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler arasinda cinsiyet durumuna
gore anlamli bir farklilik olmadigir goriilmektedir. Bu sonuca gore, cinsiyetin kural
dis1 yolcu davranisi ve ucus emniyetini tehlikeye atacak tiirde davranislar lizerinde

farkliliga sebebiyet vermedigi ifade edilebilir.

Tablo 4.26: Genel Olarak Kural Dis1 Yolcu Davramigslart Ve Ugus Emniyetini
Tehlikeye Atacak Tiirde Kural Dis1 Yolcu Davraniglarina Yonelik Goriislerin Yasa

Gore Karsilastirma Sonuglari

N Ort. SS F p
Genel Olarak 30 yas ve alti 17 1,76 ,901 2,218 11
Kural Dis1 Yolcu 31-40 45 1,60 ,611
Davramslarina 41 yas ve iizeri 38 1,97 ,952
Rliskin Gériisler Toplam 100 1,77 815
Ucus Emniyetini 30 yas ve alti 17 1,87 ,831 1,677 ,19
Tehlikeye Atacak 31-40 45 1,75 ,806
Tiirden Kural Dis1 41 yas ve iizeri 38 2,11 ,998
Yolcu
Davramislarina
iliskin Goriisler Toplam 100 1,91 ,894
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Genel olarak kural dis1 yolcu davraniglart ve ugus emniyetini tehlikeye atacak
tiirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler arasinda yas durumuna gore
anlaml bir farklilik olmadig1 goriilmektedir. Bu sonuca gore, yasin kural dis1 yolcu
davraniglar1 ve ugus emniyetini tehlikeye atacak tiirde kural dis1 yolcu davraniglarina

yonelik goriisler iizerinde etkili olmadig: ifade edilebilir.

Tablo 4.27: Genel Olarak Kural Dis1 Yolcu Davraniglari ve Ugus Emniyetini
Tehlikeye Atacak Tiirde Kural Dis1 Yolcu Davranislarina Yonelik Goriislerin Egitim

Durumuna Gore Karsilagtirma Sonuglari

Egitim N Ort. SS t p
Durumu
Genel Olarak Kural Dis1 Yolcu Lise 30 1,77 919 -,027 ,98
Davranislarina fliskin Goriisler Lisans 70 1,77 774
ve listil
Ucus Emniyetini Tehlikeye Lise 30 2,07 ,994 1,159 ,25
Atacak Tiirden Kural Dis1 Yolcu Lisans 70 1,84 ,847

Davramslarina iliskin Gériisler ve listil

Genel olarak kural dis1 yolcu davranislari ve ugus emniyetini tehlikeye atacak
tiirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler arasinda egitim durumuna gore
anlamli bir farklilik olmadig1 goriilmektedir. Buna gore, egitim durumu degiskeni
baglaminda kural dis1 yolcu davranislar1 ve ugus emniyetini tehlikeye atacak tiirde

kural dis1 yolcu davranislarin birbirine benzer oldugu ifade edilebilir.

Tablo 4.28: Genel Olarak Kural Dis1 Yolcu Davraniglart ve Ucgus Emniyetini
Tehlikeye Atacak Tiirde Kural Disi Yolcu Davranislarina Yonelik Goriiglerin

Kurumdaki Calisma Siiresine Gore Karsilastirma Sonuglari

N Ort. SS F p
Genel Olarak Kural 1-5yil 29 1,72 ,766 1,067 ,37
Dis1 Yolcu 6-10 y1l 21 1,53 ,643
Davranslarina 11-15 yil 231,92 908
liskin Gérisler 16 y1l ve iizeri 27 1,88 ,895
Toplam 100 1,77 815
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Tablo 4.28 (Devamm): Genel Olarak Kural Disi Yolcu Davranmiglart ve Ucus
Emniyetini Tehlikeye Atacak Tiirde Kural Disi Yolcu Davramslarina Yonelik

Gortislerin Kurumdaki Calisma Siiresine Gore Karsilastirma Sonugclari

N Ort. SS F P
Ucus Emniyetini 1-5y1l 29 1,81 ,790 1,117 ,35
Tehlikeye Atacak 6-10 y1l 21 1,69 779

Tiirden Kural Dis1 11-15 yil 23 2,14 1,011

Yolcu 16 yil ve iizeri 27 1,99 ,969

Davranislarina

fliskin Goriisler Toplam 100 1,91 ,894

Genel olarak kural dis1 yolcu davranislar1 ve ucus emniyetini tehlikeye atacak
tiirde kural dis1 yolcu davranislarina yonelik goriisler arasinda kurumdaki ¢alisma
stiresine gore anlamli bir farklilik olmadig1 goriilmektedir. Bu sonug, ¢alisma siiresi
acisindan katilimcilarin kural dis1 yolcu davranislart ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tlirde kural dis1 yolcu davraniglarina yonelik goriislerin birbirine yakin

oldugunu gostermektedir.
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SONUC

Calismada elde edilen sonuglardan en az karsilasilan kural dis1 davranislarin
“ugaga, techizatina veya personel yapilarina, techizatina, ugagin veya yolcularinin
emniyetini tehlikeye atacak sekilde kasten zarar verme” oldugu tespit edilmistir. En
sik goriilen sugun "can veya mal giivenligini tehlikeye atacak sekilde saldiri,
korkutma, tehdit veya kasten ihmal" oldugu belirlendi. IATA’ya 2018 yilinda rapor
edilen kural dis1 yolcu davraniglarinda en sik karsilasilan davranisin alkol sarhosluk
oldugu, en az karsilagilan davranisin ise evcil hayvan tagima oldugu dile getirilmistir.
Nase ve Humphrey’in (2014) yaptiklar1 ¢alismada, yolculardan havalimanlarinda ve
ucaktaki dijital islemleri (e-bilet, otomatik bagaj alma vb.) tek basina yapmalarinin
istenmesi kural dis1 yolcu davranisina neden oldugu ifade edilmistir.

Calismada elde edilen sonuglarda, normal kosullarda polis miidahalesi
gerektirmeyen ve soOzlii olarak uyarilmayi takiben sona erdirilen kural disi
davraniglarla karsilasanlarin 60’min erkek, 24’{inlin kadin oldugu tespit edilmistir.
Bunun yaninda, sivil havacilik kurallarim1 ve ugus emniyeti ve giivenligini ihlal
ederek giivenlik gii¢clerinin miidahalesini gerektiren ve birinci seviye davranislarin
s0zIii uyarilara ragmen siirdiiriilmesi ile ilgili olarak karsilasilan kural dis1
davraniglarla karsilasanlarin 26’sinin erkek, 14’liniin ise kadin oldugu sonucuna
ulagilmistir. Ek olarak, yerde ve ugus esnasinda meydana gelen ve gilivenlik
giiclerinin miidahalesini gerektiren durumlarla karsilaganlarin 15’inin erkek, 9’unun
ise kadin oldugu tespit edilmistir. Son olarak, kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye
tesebbiis etmek davranisiyla karsilasanlarin 4’{iniin kadin olup bu tiir davraniglarla
erkeklerin karsilasmadigir goriilmiistiir. Elde edilen sonuglar baglaminda, kadin ve
erkek katilimcilarin en ¢ok seviye 1’de yer alan kural dis1 davranislarla, en az ise
seviye 4’de yer alan kural dis1 davranislarla karsilastiklar ifade edilebilir. Coban ve
Akier’in (2018) yaptiklar1 ¢alismada, kural dis1 yolcu davranislarinin %91,5’inin

erkek yolcular; %8,5’inin ise kadin yolcular tarafindan yapildig1 sonucuna
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ulasilmistir. Karsilagilan ihlaller cinsiyete gore degerlendirildiginde, erkek personel
kadin personele gore anlamli olarak daha yiiksek oranda ihlal yasamistir. Buradan
hareketle acentenin daha fazla kadin personel istihdam etmesi yolcularin istenmeyen
davraniglarinin azaltilmasinda etkili olabilecegi diisiiniilmektedir.

Arastirmada elde edilen bir diger sonugta, seviye 1 olarak ifade edilen normal
sartlarda polis miidahalesini gerektirmeyen hukuka aykir1 davranislarda 25 kisinin 1-
5 yildir, 19 kisinin 6-10 yildir, 16 kisinin, 11- 15 yildir ve 24’{iniin ise 16 y1l ve lizeri
stiredir kurumda ¢alisti1 tespit edilmistir. Seviye 2 ile karsilaganlarin 11°inin 1-5
yildir, 7’sinin 6-10 yildir, 11’inin 11-15 yildir ve 11’inin ise 16 y1l ve {izeri bir siiredir
kurumda ¢alistig1 tespit edilmistir. 3. Seviye ile karsilasanlarin 6’sinin 1-5 yildir,
7’sinin 6-10 yildir, 5’inin 11-15 yildir ve son olarak 6’simnin 16 yil ve lizeri siiredir
kurumda calistiklar1 tespit edilmistir. 4. Seviye davraniglarla karsilasanlarin ise 1'inin
1-5 y1l, 2'sinin 6-10 y1l, 1'inin 11-15 yildir acentede ¢calismaktadir. Acentede 16 yil ve
iizeri calisanlardan hicbiri bu alanda herhangi bir ihlalle karsilasmadigi sonucuna
ulagilmistir. Buna bagh olarak karsilagilan kural disi yolcu davranmiglar, giivenlik
personelinin  kurumdaki ¢aligma siirelerine gore degerlendirildiginde, giivenlik
personelinin i deneyiminin anormal yolcu davraniglarinin olugmasini engellemede
bir etken olmadig1 goriilmektedir.

Calismada elde edilen bir baska sonucta da katilimcilarin ¢ogunlukla polis
miidahalesi gerektirmeyen, 1. derece suglarla karsilastiklar1 ve s6zlii uyart ile sona
erdirilen davraniglar oldugu tespit edilmistir. SozIii uyartya ragmen kural disi
davranigin = siirdiiriilmesi, yerde ve ugusta giivenlik giiclerinin miidahalesini
gerektiren olaylara ve son olarak da kokpite girme ve/veya kokpite girme
girisimlerine ragmen devam eden davranislar izlemektedir. IATA (2018), en yaygin
kural dis1 davranisin 1. Seviye davraniglarinda oldugunu raporlamistir. Yapilan bir
diger calismada; bazi kural dis1 davramis sergileyen yolcularin tiim havayolu
calisanlarina zorluk ¢ikardigi, diger yolcularin ise sadece belirli havayolu
calisanlarina meydan okudugu tespit edilmistir. Kural disi yolcu davraniglarinin
yonetimi, davranig zorlugu ve personelin yetenegi konusunda havayollarina gore
degiskenlik gosterebilmektedir. Bu, sirket politikasi, egitim programlarini, personel

destegini dogrudan etkiler (Yang ve Chang, 2012). Yilmaz’in (2021) calismasinda
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ise, en c¢ok karsilagilan kural disi davraniglarin  Seviye 3; en az karsilasilan
davranisin ise Seviye 2 oldugu tespit edilmistir.

Calismada, kural dis1 yolcu davraniglarinin dogurdugu risk durumuna yonelik
sonuclarda, bu tiir davraniglarin diger yolculari huzursuz etme, kurallar1 aksatma ve
ucus giivenligini tehlikeye atma gibi riskleri dogurdugu tespit edilmistir. Pitt ve
arkadaslarinin (2020) yaptiklar1 ¢alismada, kural dis1 yolcu davraniglarinin emniyetli
ucusu engelleyerek yolcularin memnuniyetini olumsuz etkiledigi aktarilmistir.
Goldsmith ve arkadaglarinin (2016) yaptiklar1 ¢alismada ise, kural dis1 yolcu
davraniglarinin fiziksel yaralanma ve psikolojik travmalara yol acabilecegi bu
durumun ekibin zihin saglhigini olumsuz etkiledigi dile getirilmistir. Coban’in (2022)
caligmasinda, yasa dis1 yolcu davraniglarinin sadece miirettebati degil, yolcular1 da
olumsuz etkilediginden s6z edilmistir. Kural dis1 davranan bir yolcu, tartistigi bir
yolcuya sozlii veya fiziksel olarak saldirgan davranabilir. Diger yolcular da bu
durumdan fiziksel olarak yaralanabilir. Ayrica, anormal yolcu kazalari, yolcularin
hava tagimaciligina olan giiveninin azalmasina neden olabilir.

(Calismada, yasa gore kural dis1 yolcu davranislar1 ve ugus emniyetini tehlikeye
atacak tiirde kural dis1 yolcu davranislarinin karsilastirma sonucunda anlamli farklilik
olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Bu sonug, yasin séz konusu davraniglar lizerinde
etkili olmadigin1 gostermektedir. Goldsmith ve arkadaslarinin (2016) yaptiklar
caligmada ise yasin kural dis1 davranislar iizerinde etkili oldugu ve en ¢ok kural dis1
davranis sergileyenlerin 18-35 oldugu kaydedilmistir. Barron’un (2002) ¢alismasinda
da benzer sekilde yasin kural dis1 yolcu davraniglart iizerinde etkili oldugu tespit
edilmistir. Calismada 20-35 yas grubunun daha c¢ok kural dis1 davranislarda
bulundugu tespit edilmistir.

Kural dis1 yolcu davranislarina yol agan havayolu kaynakli operasyonel
nedenlerin sonuglarinda, bunlarin ¢ogunlukla ugus iptalleri veya ugusun baska
bolgeye divert etmesinden kaynaklandigi tespit edilmistir. Ek olarak, aktarmali
ucuslarin aksamasi veya ucagin kacirilmasi (%27) ve tarifeli ugustan farkl bir yere
ucma (%15) kural dis1 davranislarin nedenlerinden oldugu aktarilmistir. Yilmaz’in
(2021) calismasinda, tarife degisikligi nedeniyle yolcunun planladigi ugusun
beklenenden farkli bir yere gitmesi, aktarmali ugusun gecikmesi veya ugagin

kacirilmasi durumunda, ugusun iptal edilmesi veya ugusun baska bir varis noktasina
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yonlendirilmesi durumunda, ugusun istenilen varis noktasina veya zamaninda
varamamasi, fazla rezervasyon vb. sebeplerden oOtiirii yolcularin kural disi
davraniglarda bulundugu ifade edilmistir.

Yolcular1 kural dis1 davranmaya iten havayolu personeli kaynakli operasyonel
nedenlerin daha ¢ok sozlii iletisim ve beden dilinin etkin kullanilmamasi oldugu
tespit edilmistir. Bunun yaninda, bilgilendirmenin tam, acik ve anlasilir bir sekilde
yapilmamasi (%29) ve yolcuya yonelik olumsuz davranis ve tutumlar (%18) kural
dis1 davranmaya yonelten havayolu personeli kaynakli operasyonel sebepler arasinda
yer aldig1 tespit edilmistir. Yilmaz’in (2021) ¢alismasinda, yolculara yonelik olumsuz
davranis ve tutumlar, sozli iletisim ve beden dilinin etkili kullanilmamasi, tam, ac¢ik
ve anlasilir bilgi verilmemesi, dil uyumsuzlugu/eksikligi/uyumsuzlugunun kural dis1
yolcu davranislarina neden oldugu ifade edilmistir.

Katilimcilarin  kural dist yolcu davraniglarina yonelik tutumlarma iliskin
sonuglarda, daha cok sakin kalmaya calisma, diger arkadaslar1 bilgilendirme,
yolcunun hakaret etmedigi miiddetce onunla iletisime gegmeme ve yolcuyu baska bir
calisgana yoOnlendirme davranisinda bulundugu tespit edilmistir. Yilmaz’in (2021)
caligmasinda da benzer sekilde katilimcilarin daha ¢ok sakin kalmaya calistiklari
sonucuna ulagilmistir. Bunu, ¢alisma arkadaslarina konuyu aktarma izlemektedir.

Calismada, katilimcilarin  havalimaninda kural dist1 yolcu davramist ile
karsilastiklarinda izledikleri yola yonelik elde edilen sonuglarda, katilimcilarin daha
cok anlayigh bir sekilde yolcu ile konusup olayr ¢oéziimlemeye calistigi bunun
basarilmadigi durumda ise kollugu aradigir tespit edilmistir. Kural dis1 yolcu
davranigini teshis etmeye ve azaltmaya yonelik onlemler, hava yolculugunun ilk
asamast olan havalimanina giristen baslayarak yolculugun tiim asamalarini
kapsamalidir. Bu siireci sorunsuz yonetebilmek i¢in havalimani yer personeli ve
kabin ekiplerinin yolcularla olan sosyal etkilesimlerinde dikkatli olmalar
gerekmektedir (Coban, 2022).Kabin ugus gorevlileri, kural dis1 davranan yolcuyu
dizginlemek icin genellikle diger yolcularin ve ugus giivenligi personelinin destegini
arar. Coban ve Ipek'e (2020) gore 19601 yillardan itibaren Amerika Birlesik
Devletleri basta olmak iizere bir¢ok iilkede, havacilikta, hava korsanlarin1 ve kural
dist/yasa dis1 davraniglar1 6nlemek i¢in bazi i¢ ve dis hat ucuslarinda ugus giivenlik

gorevlileri (hava polisi) kullanilmaktadir.
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Bu c¢alismada elde edilenler dogrultusunda asagidaki Oneriler ortaya
konmustur:

Calismada havalimanlarinda karsilasilan kural dis1 yolcu davranislarinin
havalimani giivenligi acisindan risk durumu ¢alisanlar acisindan degerlendirilmistir.
Gelecekteki arastirmalarda, kural disi davranislarin etkileri yolcular agisindan ele
almabilir.

Calismada, kural dis1 yolcu davraniglar iizerinde etkili olabilecek faktorler
olarak cinsiyet, yas, egitim durumu gibi faktorler ele alinmistir. Gelecekteki
aragtirmalarda farkli degiskenlere gore kural dist yolcu davraniglarinin
karsilastirilmasi yapilabilir.

Kural dis1 yolcu davraniglarinin acente tliriine gore karsilastirmasina doniik
yeni bir arastirma konusu belirlenebilir. Ornegin, kural disi karsilasilan yolcu
davraniglarinin hangi acentede daha sik sergilendigi ortaya konulabilir.

Kural dis1 yolcu davranislarinin ugaktaki sinifa gore karsilastirmasina dontik
yeni bir aragtirma konusu belirlenebilir. Ornegin, birinci smif veya ikinci smif
koltuklarda oturanlarin kural dis1 yolcu davranisi sergileme siklig1 ortaya konulabilir.

Yukaridaki 6rnek caligmalarda oldugu gibi kiiltiirel kdken, ugus zamani ve ugus
sikligr gibi durumlarin kural dist yolcu davranisi iizerindeki etkisine doniik
caligmalar yapilabilir.

Son olarak, kural dis1 yolcu davraniglarinin ¢alisanlarin isten ayrilma niyeti ve

ise devamsizlik durumlari lizerine etkisine doniik yeni bir ¢aligma alani belirlenebilir.
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EKLER

GORUSME FORMU

Degerli katilimct,

Bu arastirma 2021-2022 Ogretim yil1 bahar doneminde Istanbul Ayvansaray
Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Giivenlik Bilimleri ve Uygulamalari
Yiiksek Lisans Programinda, Prof. Dr. Alper ERTURK ve Prof. Dr. Erhan BUTUN
danigmanliginda, Neriman Korkmaz tarafindan yiiriitilen “Kuraldist Yolcu
Davraniglarinin Havalimam Giivenligi I¢in Olusturdugu Risklerin Belirlenmesi”
baslikli bir tez caligmasidir.

Bu arastirma kapsaminda giivenlik personelleri ile bire bir goriismeler
yapilmaktadir. Siz degerli katilimcilarin goriislerinin alinmasi i¢in bu gorligme onay
formu diizenlenmistir. Bu ¢alismanin kural disi yolcu davranislarinin havalimani
glivenligi icin olusturdugu risklere 151k tutarak, bu siirecte karsilasilan sorunlara
¢Oziim bulmada yardimci olacagi diisliniilmektedir.

Arastirmaya katiliminiz tamamen goniilliiliik esasina dayalidir ve gorlismede
sundugunuz tiim bilgiler ve aktaracaklariniz gizli tutulacaktir. Paylagimlariniz sadece
bilimsel ¢alismalar kapsaminda kullanilacak, baska bir kisi veya kurumla higbir
sekilde paylagilmayacaktir.

Yapilacak olan goriismelerde veri kaybini Onlemek amaciyla onayimizla
goriismeniz ses kaydi ile kayit altina alinacaktir. Talep etmeniz durumunda,
gorlismenin ¢dziimlenen bir kopyasi size sunulacaktir.

Vereceginiz igten cevaplar ile aragtirmaya saglayacaginiz biiylik katkilariniz ve

desteginiz i¢in tesekkiir ederim.
Kisisel Bilgiler:

e Cinsiyetiniz:

() Kadin () Erkek
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e  Yasiiz
() 18-25()26-30()31-40()41-50 () 51-60 () 60 ve iistii
e Egitim durumunuz
() Lise
() Lisans
() Yiiksek Lisans
() Doktora
e Kurumda ¢alisma siireniz
()1-5yil () 6-10y1l () 11-15 y1l () 16-20 y1l () 21 y1l ve lizeri
o Calistigimiz Kurum

GORUSME SORULARI

1. Havalimaninda genel olarak asagida belirtilen kural dis1 (asi/yikici) yolcu
davranis tiirlerinden hangileri ile ne siklikla karsilasiyorsunuz?

Kural Dis1 Davranis Hig Cok Nadiren | Ara Siklikla
. Sira
Nadir

Cok
Sik

Can ve mal givenligini
tehlikeye atan saldir1, yildirma,
tehdit veya kasitlt
umursamazlik davranisi

Gorevlerin yerine
getirilmesinde veya gorevlerini
yerine  getirme  sorumlulugu
olan bir miirettebat {iyesine
saldir;, go6zdagi verme, tehdit
veya miidahale

Bir ugaga, eckipmanina veya
gorevli yapilara, ucagin veya
yolcularinin giivenligini
tehlikeye atacak ekipmanlara
kasitli olarak zarar verme.

Yanlis oldugu bilinen bilgileri
kasitli  olarak ileterek ucgus
esnasinda ugagm giivenligini
tehlikeye sokmaya ¢alisma.
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Gtivenli, diizenli veya verimli

operasyonlar igin yasal
uyarilara  veya  talimatlara
uymama.

2. Havalimaninda ucus emniyetini riske atacak tirden asagida belirtilen
kural dis1 (asi/yikici) yolcu davranis tiirlerinden hangileri ile ne siklikla
karsilasiyorsunuz?

Kural Dis1 Davrams Hig Cok Nadiren Ara Siklikla Cok
Nadir Sira Sik

Yasadis1 uyusturucu tiiketimi.

Giivenlik talimatlarina uymayi
reddetme.

Miirettebat {iiyelerine veya
diger yolculara sozli
taciz/miidahale.

Miirettebat {iyelerine veya
diger yolculara fiziksel
taciz/miidahale.

Miirettebat,  yolcu  ve ucaga
yonelik her tiirlii tehdit.

Cinsel istismar/taciz.

Ciglik atma, sinir bozucu
davransslar, koltuk
arkaliklarina/ tepsi masalarina
tekme atma gibi diger huzur
bozucu davranislar.

3. Karsilastigimiz kural dis1 (asi/yikicl) yolcu davraniglarindan siddetine gore
ornekler verebilir misiniz ?
Kiic¢iik Tehditler (S6zel Davraniglar gibi):

Orta Tehditler (Fiziksel Istismar gibi):

Ciddi Tehditler (Hayat1 Tehlike Atan Davranislar):

4. Genel olarak karsilastiginiz kural dis1 (asi/yikic1) yolcu davraniglarinin

olusturdugu riske gore seviyesi nasildir? (Birden c¢ok sik isaretleyebilirsiniz)
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( ) Seviye 1: Normal kosullarda polis miidahalesi gerektirmeyen ve
sOzlii olarak uyarilmayi takiben sona erdirilen kural dig1 davraniglarda
bulunma.

( ) Seviye 2: Sivil havacilik kurallarmi ve ugus emniyet ve giivenligini
ihlal ederek,giivenlik giiclerinin miidahalesini gerektiren kural dist
davranislarda bulunma, yolcularin, yer ve ugucu personelin ve ucagin
giivenligi i¢in tehdit teskil eden 1. seviye davraniglarin sozlii uyarilara
ragmen siirdiiriilmesi.

( ) Seviye 3: Yerde ve ucgus esnasinda meydana gelen ve gilivenlik
giiclerinin miidahalesini gerektiren olaylar.

() Seviye 4: Kokpitin i¢ine girmek ve/veya girmeye tesebbiis etmek.

5. Yolcular1 kural dis1 (asi/yikici) davranmaya iten havayolu kaynakl

operasyonel sebepler arasinda uygun olanlar isaretleyiniz
() Yolcunun planladig1 ugusunun istenilenden farkli bir noktada seyretmesi
( ) Aktarmal1 ugusun aksamasi veya kacgirilmasi
( ) Ucus iptali veya ugusun baska bir noktaya divert etmesi

() Giizergdh  degisikligine  bagli  olarak  yolcularin  seyahat
planlanmasinin disina ¢ikilmasi

( ) Fazla bilet satis1

( ) Gidis-doniis alinan sirali biletlerde gidis biletinin kullanilamamasi

nedeniyle yolcunun doéniis ugusuna kabul edilmemesi

6. Yolcular1 kural dis1 (asi/yikict) davranmaya iten havayolu / havalimani personeli
kaynakl1 sebepler arasinda uygun olanlari isaretleyiniz

( ) Yolcuya yonelik olumsuz davranis ve tutumlar
( ) Sozlii iletisim ve beden dili
( ) Bilgilendirilmenin tam, agik ve anlasilir bir sekilde yapilamamasi

( ) Dil uyusmazliklari/yetersizligi/anlasamama
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7. Havalimaninda kural dis1 (asi/yikici) yolcu davraniglart ile karsilastiginizda
verdiginiz tepkiye uygun olani isaretleyiniz?
( ) Sakin olmaya ¢aligirim
() Yolcu hakaret etmedigi siirece onunla iletisime gegmem
( ) Diger arkadaglarimi bilgilendiririm
( ) Yolcuyu baska bir ¢alisana yonlendirirm

( ) Fiziksel eylemde bulunarak onu etkisiz hale getiririm

8. Hangi operasyonel siirecte kural disi (asi/yikici) yolcu davranislariyla daha
cok karsilasiyorsunuz? Sizce bunun gerekgesi ne olabilir?

9. Havalimaninda kural dis1 (asi/yikici) yolcu davranisi ile karsilastiginizda nasil
bir yol izlemektesiniz?

10. Kural dis1 (asi/yikict) yolcu davramiglari, yolcu giivenligi acisindan risk

olusturuyor mu? Bu riski nasil agiklarsiniz?

11. Gorev yaptiginiz havalimaninda ugus giivenligini saglayabilmek i¢in kural
dis1  (asi/yikic1) yolcu davramis tiirlerini ve miidahale yOntemlerini

belirlemeye yonelik ne tiir ¢alismalar yapilmaktadir?

91



OZGECMIS

Neriman Korkmaz, ilk 06grenimini Trabzon ‘da tamamladi. Anadolu
Universitesi Kamu Yo6netimi Boliimii’nden 2020 tarihinde mezun oldu. Halihazirda,
Istanbul Topkap: Universitesi ‘nde Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Giivenlik Bilimleri

ve Uygulamalar1 Boliimii 6grencisidir.

92



