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OZET

SAHIN, Halet Gokhan. Havacilik Alanminda Meydana Gelen Terér Saldirilar: ve Alinan
Guvenlik Onlemlerinin Analizi, Yiiksek Lisans Tezi, Nevsehir, 2023.

Havacilik sektorii, son yillarda teror orgiitlerinin gerceklestirdigi saldirilara maruz
kalarak diinya glindeminin merkezine yerlesmistir. Bu tiir saldirilar, havacilikta giivenlik
kaygilarini artrmustir. Ozellikle 11 Eyliil saldirisy, havacilik tarihindeki en biiyiik terdr
eylemi olarak kayda ge¢cmektedir. Ugaklarin bombalanmasi ve ugak kagirma gibi olaylar,

havacilikta terdrizmin varhigini gézler 6niine sermektedir.

11 Eyliil saldirilarmin sonrasinda, diinya genelinde havacilik sektoriinde hava trafik
giivenligini artrmak amaciyla c¢esitli Oonlemler hayata gegirilmistir. Bu Onlemler,
ucuslar ve havaalanlarmin daha siki1 bir denetim ve giivenlik siirecine tabi tutulmasini
icermekte olup, hava yolculugunun terdr tehditlerine karst daha etkili bir sekilde
korunmasimi hedeflemektedir. Havacilik alaninda aliman bu Onlemler, yolcularin ve
calisanlarin emniyetinin saglanmasi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Ancak bu 6nlemler baz1

yolcular1 rahatsiz etmekte ve havayollari i¢in ek maliyet olusturmaktadir.

Havacilik alaninda meydana gelen teror saldirilari, havayolu giivenliginin biiyiik
bir 6nem arz ettigini gostermektedir. Uluslararasi toplum, havacilik giivenligini saglamak
icin etkili Onlemler almaktadir. Ancak, siirekli bir tehdit olarak teror saldirilariyla

micadele etmek icin daha fazla caba ve is birligi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Teror, Havayolu, Saldiri, Giivenlik



ABSTRACT

SAHIN, Halet Gokhan. Terrorist Attacks in Aviation and Analysis of the Security
Measures Taken, Master's Thesis, Nevsehir, 2023.

In recent years, the aviation sector has been at the centre of the world agenda by
being exposed to attacks carried out by terrorist organisations. Such attacks have
increased security concerns in aviation. Especially the 11 September attack is recorded as
the biggest terrorist act in the history of aviation. Incidents such as bombings of aircraft

and hijackings reveal the existence of terrorism in aviation.

Following the 11 September attacks, various measures have been implemented to
enhance air traffic safety in the aviation sector worldwide. These measures include a more
stringent inspection and security process for flights and airports, and aim to protect air
travel more effectively against terrorist threats. These measures taken in the field of
aviation are very important in terms of ensuring the safety of passengers and employees.

However, these measures disturb some passengers and create additional costs for airlines.

Terrorist attacks in the field of aviation show that airline security is of great
importance. The international community is taking effective measures to ensure aviation
security. However, more efforts and co-operation are needed to combat terrorist attacks

as a persistent threat.

Keywords: Terror, Airline, Attack, Security
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GIRIS
Havacilik sektorii diinya ¢capinda hizla gelisen ve biiyiik ekonomik degere sahip bir
sektordir. Fakat son yillarda havacilik alaninda gergeklesen teror saldirilari, bu sektoriin

giivenligi konusunda ciddi endiselere yol agmistir. Bu saldirilar, havayolu ve havaalani

giivenlik dnlemlerinin yeterli olmadigini gostermektedir.

Havacilik sektoriindeki teror saldirilari, havaciligin baslangicindan itibaren siire
gelmektedir. Fakat son yillarda bu saldirilarin sayilari ve etkileri artig gostermektedir. Bu
saldirilar, ugak kacirma, bombalama ve havaalani saldirilar1 gibi farkli yontemlerle

gerceklestirilmektedir.

11 Eyliil 2001 saldirilar1 havacilik sektoriinde bir doniim noktasi olarak kabul
edilmektedir. Bu saldirilar, havayolu sektoriindeki giivenlik oOnlemlerinin Gnemini
vurgulamis ve sektorii giivende tutmak i¢in yeni diizenlemeler gerektirmistir. 11 Eyliil
saldirilar1 ABD'ye biiyiik 6lciide zarar vermistir. Saldirilarin ardindan havayolu sektorti,
giivenlik tehditlerine kars1 daha siki giivenlik dnlemleri almaya baglamistir.Havacilik
sektoriinde teror saldirilarina karsin giivenlik dnlemlerinin siirekli olarak gilincellenmesi
ve lyilestirilmesi gerekmektedir. Bu siireg, terér saldirilarnin analizi, uluslararasi
isbirligi, teknolojik  gelismelerin  benimsenmesi ve  giivenlik  egitimlerinin
giincellenmesini icermelidir. Ayrica, yolcu memnuniyetini etkilemeden giivenlik
onlemlerinin uygulanmasi ve giivenlik agiklarinin kapatilmas: da biiyilk Onem
tasimaktadir. Havacilik sektorii, siirekli olarak tehditlere karsi hazirlikli olmali,
analizlerle elde edilen bilgileri kullanarak guvenlik stratejilerini guclendirmeli ve
uluslararas1 igbirligi ile gilivenlik standartlarini yiikseltmelidir. Bu sayede havacilik
sektoril, yolcularm giivenligini en iist diizeyde tutabilir ve teror saldirilarinin etkilerini en
aza indirebilir. Havacilikta Terdrizmle miicadele, ulusal ve uluslararast giivenlik
kuruluslari, havaalanlari, havayolu sirketleri ve havacilik otoriteleri tarafindan ciddi bir
sekilde ele alinmaktadwr. Giivenlik Onlemleri, ugus giivenligi ve yolcu gilivenligini

saglamak amaciyla siirekli olarak yenilenerek kontrol edilip giincellenmektedir.

Bu saldirilar sonucunda uluslararasi havacilik toplumu, havayolu giivenligi

konusunda daha etkin bir igbirligi yapma gerekliligini kavramistir. Uluslararas1 havacilik



kuruluslari, bilgi paylasimi ve en iyi uygulamalarin yayilmasi konusunda daha siki
isbirligi yapmustir. Havacilik sektori, teror saldirilaria karsi siirekli olarak tehdit analizi
yapmakta ve givenlik dnlemlerini guincellemektedir; ancak, havacilik sektoriinde teror
saldirilarma kargi tam bir giivence saglamak her zaman miimkiin olmayabilir. Teror
orgutleri, yeni taktikler ve yontemler gelistirerek gilivenlik Onlemlerini asmay1
hedefleyebilir. Bu nedenle, havacilik sektorii stirekli olarak tehditlere karsi hazirlikl

olmal1 ve giivenlik 6nlemlerini siirekli olarak iyilestirmelidir.

11 Eylil saldirilarinin ardindan, havayolu sektdriinde bir dizi ter6r eylemi
gerceklestirilmistir. Bu eylemler arasinda 2002'de Mombasa, Kenya'da meydana gelen
bir otel saldirisi, 2004'te bir Rus ugaginin diisiirtilmesi, 2015'te Somali havalimanlarinda
gerceklestirilen saldirilar ve 2016'da Istanbul Atatiirk Havalimani'nda meydana gelen
saldirilar bulunmaktadir. Bu olaylar, havacilik sektoriiniin hala glivenlik tehditleriyle

kars1 karsiya oldugunu géstermektedir.

Havacilik giivenligi riskleri genellikle ugak kagirma, ucak saldirisi, bombalama ve
siber saldir1 gibi sekillerde ortaya ¢ikar. Havacilik sektoriiniin giivenligi, yolcularin,
miirettebatin, ugus personelinin ve havalimani ¢alisanlarinin hayatlarin1 korumak icin
blylk bir 6neme sahiptir. Ayrica havayollar1 da giivenlik Onlemlerini artrmak igin
calismaktadir. Bu c¢aligmalar arasinda ekip egitimi, gilivenlik prosediirlerinin gézden
gecirilmesi, tehlike analizi ve risk yonetimi yer almaktadir. Ancak giivenlik dnlemlerinin
artirilmasi, ayni zamanda yolcularin konforu ve seyahat deneyimlerini etkileyebilir. Bu
nedenle havacilik sektorii, giivenlik onlemleri ile yolcu memnuniyeti arasinda hassas bir
noktada énem arz etmektedir. Yolcularin bilgilendirilmesi, hizli ve etkili kontrollerin
saglanmas1 ve yeni teknolojilerin kullanimi gibi dnlemler, giivenligi artrmak ve ayni
zamanda seyahat deneyimini olumlu hale getirmek i¢in 6nemlidir. ilk olarak havaciligin
Diinya’da ve Tiirkiye’deki gelismelerinden baglamak suretiyle, Havacilik alaninda
hukuki dayanaklar yaptirimlar kurallar ve kaidelerle devam edilecek ve Havacilikta
donum noktas1 olan 11 Eyliil Hava saldirilart sonrasinda ne gibi degisimler oldugu
konularma deginilecektir. Terdrizmle Miicadelede havacilik sektorii onem arz etmektedir
clinkii bu alandaki saldirilar hem insan hayatini tehdit etmekle beraber hem de ekonomik
sosyal istikrar1 etkileyebilir; bu nedenle havacilik giivenligi onemli bir ulusal ve
uluslararasi dncelik kabul edilmektedir. Ornek vermek gerekirse U-2 Casus Ugag1 Krizi

; 1960 yilinda Amerika’ya ait U-2 casus ugak Sovyetler birligi izerinde diistiriilmiis Pilot



Francis Gary Powers esir alinmis, bu olay soguk savas doneminin 6nemli bir olay1 olarak
hatiralara kazmmustir. Korfez Krizini hatirladigimizda 2017 yilinda Suudi Arabistan,
Birlesik Arap Emirlikleri, Bahreyn ve Misir , Katar iilkesine yonelik bir abluka
uygulamistir ; bu durum Katar Havayollarinin ugus rotalarini ve erigimini ciddi anlamda
etkilemis bu kriz nedeniyle hava operasyonlar1 Katar ve diger tilkeler ile ciddi sikintil1 bir
hale gelmistir. Avrupa tarafina bakildiginda ise Brexit yani Birlesik Krallik’in Avrupa
birliginden ayrilmasiyla havacilik sektoriinii ciddi anlamda etkiledigi goriilmektedir.
Yeni hava sahasi anlagsmalari, hava yolu ruhsatlandirilmasi ve giivenlik kontrolleri gibi
birgok belirsizlik oldugu diisiiniilmektedir. Havaciligin ilk yillarindan bu zamanlara kadar
bircok havacilik anlagsmasi yapilmistir. Bu anlagmalar teknolojinin gelismesiyle ve
havaciligin gelismesiyle beraber mevcut anlagsmalarin giincellenmesi veya yeni havacilik
anlagmalarinin yapilmasinin zeminini hazirlamistir. 11 Eyliil sonrasinda Havaalanlarinda
giivenlik onlemleri biiyiik 6lclide artirildi. X-ray tarama cihazlari, metal dedektdrleri ve
patlayict madde tespit cihazlar1 gibi teknolojik glivenlik araclar1 daha yaygin hale geldi.
Ayrica, giivenlik personeli ve egitimleri de gii¢lendirildi. Bagaj kontrolleri daha siki hale
geldi. El bagajlar1 ve check-in bagajlar1 daha ayrintili bir sekilde incelenirken, sivilarin
tasinmasi gibi belirli kisitlamalar getirildi. Yolcularin kimlik dogrulamasi daha siki hale
geldi. Kimlik kontroll, biyometrik teknolojilerin kullanimi1 gibi gelismis yontemlerle
daha guvenilir hale getirilerek, tilkeler arasi istihbarat paylasimi ve isbirligi artirildi. Bu,

olas1 tehditlerin 6nceden tespit edilmesine ve dnlenmesine yardimei oldu.

Hava tasimaciligina yonelik uluslararasi kurallar ve standartlar, hava tasimaciligi
faaliyetlerinin uluslararas1 diizeyde diizenlenmesini saglamaktadir. Bu kurallar ve
standartlar, hava tasimaciligina yonelik uluslararas1 bir ¢erceve olusturmakta ve havayolu
sirketlerinin, havaalanlarinin ve diger ilgili taraflarin bu kurallara uygun davranmalarini
zorunlu kilmaktadwr. Bu kurallar ve standartlar, uluslararas1 hava tasimacilig
faaliyetlerinin daha giivenli hale getirilmesine katki saglamaktadir (Yildiz, 2017 s. 29-
45.).



1. BOLUM
SIVIL HAVACILIGIN DUNYA’ DA VE TURKIYE’ DE GELIiSiMi

Terorizm, genellikle ¢agin karakterine uyum saglayarak ortaya ¢ikan bir olgudur.
Donemin karakterine, mekana, hedef kitleye vb. degiskenlere gore farklilasabilen teror
eylemleri yasamim hemen her alaninda ¢esitli olumsuz etkilere sebebiyet verebilmektedir.
Terorizm faaliyetleri, ¢agimizin en 6nemli gelismelerinden biri olan ve ulusal ve
uluslararas1 alanda hizmet veren havacilik sektorii icin de biiyiikk bir tehlike
olusturmaktadir. Hatta terér olaylar1 Havacilik sektoriiniin zaman zaman gelismesini
engellemis ve sektorde durgunluk donemleri yaratmais, tercih edilmemesine neden olmus
ve boylece havacilik sektoriinii ekonomik, ticari, sosyal ve psikolojik acidan etkilemistir

(Zulfikar Aytag Kigman, 2020, s. 691).

Havacilik sektoriindeki biiyiimesiyle Tiirkiye havacilik sektorii son yillarda giiglii
bir gelisme gostermistir. Yeni havalimanlar1 ve terminallerin ingasi, ucak filosunun
yenilenmesi ve modernizasyonu, ugus emniyeti, ugus planlamasi ve ugus yonetimi gibi
alanlarda onemli ilerlemeler kaydetmistir. Tiirkiye'de 6zel havacilik sektorii, 2000'1
yillardan bu yana hizla biiylimiis ve lilke genelinde bir dizi uluslararasi havalimaninin
bulunmasiyla Tiirk havaciligi 6nemli bir yol katetmistir. TUrkiye, 6zellikle son yillarda
turizm sektoriinlin biiylimesiyle havacilik sektoriinde biliyiik bir patlama yasamistir

(Turgut, 2003).

1.1. DUNYADA HAVACILIGIN GELIiSiMi

Havacilik, insanlarin diinyayr dolasmasmi saglayan onemli bir endiistridir.
Havaciligin tarihi, Wright kardeslerin ilk motorlu ucusu gerceklestirdikleri 1903 yilina
dayanmaktadir. Bu tarihten sonra havacilik sektorii hizla gelismis ve giliniimiizde
milyarlarca insanin diinyay1r dolasmasini saglamaktadir. havaciligin kiiresel gelisim

asamalar1 su sekilde siralanabilir (Paul, 2009):

Erken Donemler (1903-1920): Wright Kardeslerin ilk uguslarindan itibaren
havacilik sektorii hizla gelismistir. IIk ucuslar daha cok deneme ve gosteri amagl olsa da

I. Diinya Savas1 sirasinda askeri olarak kullanilmistir.

Havacihk endiistrisinin gelisimi (1920-1945): Birinci Diinya Savasi'ndan sonra

havacilik endiistrisi ticari amaglarla kullanilmaya baslanmistir. Havayollar1 kurulmustur



ve dlnya capinda yolcu trafigi hizla artmustir. Ugagin hizi, giivenligi ve konforu da bu

donemde artmistir.

Jet Ucagmmin Gelisimi (1945-1980): II. Diinya Savasi'ndan sonra jet ugaklari
gelistirilmis ve ticari hava yolu endiistrisinde kullanilmistir. Bu siire zarfinda ugaklar daha
hizli, daha giivenli ve daha konforlu hale gelmistir. Ayrica hava trafik kontrol sistemleri

gelistirilmis ve modern havalimanlar1 inga edilmistir.

Kiiresellesme Donemi (1980-2000): 1980 yillardan itibaren hizlanan
kiiresellesme siireci havacilik sektoriinii de etkilemistir. Havayollar1 daha fazla
destinasyona ugmaya baslamis ve diinya ¢apinda hava yolculugu hizla artmistir. Bu siire
zarfinda hava trafik kontrol sistemleri de gelistirilerek hava trafigi daha giivenli hale
getirilmistir.

Dijital Cag (2000'den gunimize): Kiiresel krizler son yillarda havacilik
sektoriinii de etkilemistir. 11 Eylil saldirilari, 2008 ekonomik krizi ve COVID-19
pandemisi gibi olaylar havayolu sektoriinde ciddi bir diisiise neden olmustur. Sektordeki
bu gerilemeler, ucuslarin azalmasi, havayolu iflaslar1 ve is kayiplar1 gibi sorunlara yol
acmistir. Ancak havacilik sektorii, onceki krizlerden ¢ikmay1 ve kriz sonrasi donemlerde

giiclenerek yoluna devam etmeyi basarmistir.

Havacilik sektorii diinya ekonomisine dnemli katki saglamaktadir. Havayollari,
turizm, havaalanlar1 ve diger hizmet saglayicilar gibi bir¢cok sektor, havacilik sektorii ile
dogrudan veya dolayli olarak iligkilidir. Bu sektorlerin biiyliimesi havacilik sektoriiniin de
biliylimesine katki saglamaktadir. Ayrica havacilik sektorii katma degeri yiiksek isler
yaratmakta ve c¢ok sayida kisiye istihdam saglamaktadir. Giivenlik, havacilik
endiistrisinde her zaman 6nemli bir konu olmustur. Ugak kazalari, teror saldirilar1 ve ugak
kagirma gibi olaylar, havayolu endiistrisinde ciddi bir giivenlik sorunu olarak kabul edilir.
Bu nedenle havacilik sektoriinde gilivenligi saglamak i¢in bir¢ok 6nlem alinmaktadir.
Giivenligi saglamak i¢in uluslararasi kuruluglar ve hiikiimetler standartlar, prosediirler ve

diizenlemeler olusturmustur (Brian, 2009).
Havaciligin gelisimini etkileyen unsurlardan en 6nemlileri su sekildedir:

Ekonomi: havacilik sektori, biiylik ekonomik degeri olan bir sektdrdiir. Havayolu
sirketleri, havalimanlari, ugak iireticileri ve diger ilgili isletmeler, havacilik sektoriinde

faaliyet gostererek istihdam saglar ve ekonomik biiyiimeyi destekler. Havacilik, ticaret,



turizm ve kiiresel baglantilar1 artirarak ekonomik kalkinmaya katkida bulunur. Ancak,
yakit maliyetleri, rekabet, regiilasyonlar ve diger faktorler gibi ekonomik zorluklar,

havacilik sektoriinii etkileyebilir (Uzun, 2021).

Teknoloji: Yasadigimiz yiizyil teknoloji c¢agi olarak nitelendirilmektedir, bu
yiizyilda 6ne ¢ikan teknolojik gelismeler, insanlarin yasam bi¢imine yon vermektedir.
Insanlar teknolojik cihazlar1 kullanmanin tatmin ve kolayligini yasarken, isletmelerde
topladiklar1 verileri pazarlama amaclar1 dogrultusunda firsata ¢evirmektedir. Bu yeni
donemde sirketler rekabete ayak uydurabilmek adina; pazarlama faaliyetlerini teknolojik
gelismeler dogrultusunda yonlendirmektedirler. Pazarlama ve teknoloji departmanlarmin
bu donemdeki isgbirlikleri diger donemlere kiyasla daha da artmis ve vazgecilmez

olmustur (Cankaya, 2020, s. 465).

Emniyet: Emniyet kiiltiirii kavramindan ilk kez 1986 yilinda yasanan Cernobil
niikleer faciasindan sonra hazirlanan raporda bahsedilmistir. Bu facianin nedeni 6rgiitiin
emniyet kiltliriindeki bozulmaya baglanmistir (International Atomic Energy Agency-
Uluslararasi1 Atom Enerjisi Kurumu, 1986). Emniyet kiiltiirii ¢esitli perspektiflerden
tanimlanabilir. Waring (1992) emniyet kiiltiirinii kiiltiiriin emniyeti etkileyen boyutlar
olarak tanimlamaktadir. Ikinci bir tanima gore ise emniyet kiiltiirli, emniyete iliskin
paylasilan tutumlar, degerler, inanislar ve uygulamalardir (Glendon ve Stanton, 2000).
Emniyet kiltiirii kavramu, is kazalarmin Onlenmesinde tizerinde onemle durulan bir
kavramdir. Bu konuda son 20-30 yillik siirecte hem teorik hem de uygulamali olarak
bircok c¢alisma yapilmistir. Caligmalardan elde edilen ortak sonug, is kazalarinin
Onlenerek emniyetli bir ¢alisma ortammnin yaratilmasinda emniyet kiiltiiri, diger bir
ifadeyle —olumlu emniyet Kiltlrli-niin anahtar bir kavram oldugudur (Ustadmer &
Sengiir, 2020, s. 98)

Ekoloji: havaciligin g¢evresel etkileri 6nemli bir konudur. Ucaklarmn yol agtigi
karbondioksit emisyonlar1 ve diger havacilik faaliyetlerinin cevresel etkileri, iklim
degisikligi ve hava kalitesi sorunlar1 gibi ¢evre sorunlarina katkida bulunabilir. Bu
nedenle havacilik sektorii, cevresel siirdiiriilebilirligi artirmak i¢in ¢aba sarf etmektedir.
Yeni nesil ugaklar, daha verimli motorlar, alternatif yakitlarm kullanimi, karbon
kompanzasyonu ve diger ¢evresel onlemler, havaciligin ekolojik etkilerini azaltmay1

hedefler (Uzun, 2021).



Bu dort konu, havaciligin gelisimini etkileyen Onemli alanlardir. Ekonomik
faktorler, cevresel etkiler, teknolojik ilerlemeler ve emniyet Onlemleri, havacilik
sektorlinlin stirdiiriilebilirligi, rekabet giicli ve yolcu giivenligi agisindan biiylik bir rol
oynamaktadir. Havacilik sektorii, bu konulara dikkat ederek, gelecekteki zorluklarla basa

cikmak ve siirekli olarak gelismek i¢in stratejik onlemler almalidir

2000'li yillardan itibaren havacilik sektoriinde dijitallesme siireci hizlanmustir.
Ugagin teknolojisi ve giivenligi daha da gelistirildi. Dijital teknolojiler sayesinde hava
trafigi de daha verimli hale gelmistir. Bu siire zarfinda, diinya capindaki havacilik
endiistrisi c¢evresel siirdiiriilebilirlik ve enerji verimliligine daha fazla odaklanmaya

baslamistir (John, 2019).

Havacilik endiistrisinin gelecekte daha da biiyiik bir potansiyele sahip olacagi
beklenmektedir. Yeni teknolojiler sayesinde ugaklar daha hizli ve daha uzun mesafe
ucabilmesi amaglanmaktadir. Ayrica, sifir CO2 emisyonu hedefleri dogrultusunda daha
cevreci ucaklar gelistirilmesi planlanmaktadir. Yine yapay zeka, nesnelerin interneti ve
blockchain  teknolojilerinin  havacilik  endistrisinde daha fazla kullanilmas1
beklenmektedir (John, 2019). Havaciligin kiiresel gelisim asamalari, havacilik
endiistrisinin nasil gelistigini gdstermektedir. Her donemde ucaklarin teknolojisi,
giivenligi, hizi ve konforu artmistir. Ancak kiiresellesme, dijitallesme ve c¢evresel
stirdiiriilebilirlik gibi unsurlar, havacilik sektoriiniin gelecegine yonelik yeni beklentileri

gundeme getirmektedir.

Son yillarda, havacilik endiistrisi siirdiiriilebilirlige yonelik daha biiyiik bir baskiyla
kars1 karsiya kalmistir. Havacilik endiistrisi, karbondioksit ve diger sera gazlari
emisyonlara neden olan fosil yakitlar1 kullanir. Bu durum kiiresel iklim degisikliklerine
ve cevre sorunlarma yol agmaktadir. Havacilik sektoriinde daha yesil teknolojilerin
gelistirilmesi ve kullanilmasi, enerji verimliligi ve karbon ayak izinin azaltilmasi gibi

konular ¢alisilmaktadir (Brian, 2009).

Havacilik sektorii son yillarda teknolojik gelismeler sayesinde hizla gelismistir.
Ucak tasarimi, motor teknolojisi, ugus kontrol sistemleri, guvenlik teknolojileri gibi
bir¢ok alanda yenilikler yapilmaktadir. Bu yenilikler sayesinde daha verimli, daha hizl
ve daha gilivenli uguslar gergeklestirilebilmektedir. Yeni teknolojiler ayn1 zamanda daha

cevre dostu ugaklar tasarlamaya da yardimci olmaktadir.



Elektrikli ugak konsepti, cevresel ve ekonomik nedenlerle son zamanlarda sanayide
ilgi gormektedir. Yakin zamanda yapilan aragtirmalar, Daha Fazla Elektrikli Ugak
uygulamasinin, ayni ugak ireticisinin Onceki konvansiyonel modeline kiyasla
emisyonlarda yaklagik %20, giiriltide %50 ve yakit tiketimlerinde %20 azalma
saglayabilecegini gostermektedir. Havaciligin tim insan kaynakli emisyonlarin
%?2'sinden fazlasindan sorumlu oldugu disiiniildiiglinde, bu alandaki her iyilestirme
onemlidir. Elektrik, emisyonlar1 azaltma hedeflerine ulasmada 6nemli bir etken olarak
gorunmektedir (YILDIZ, 2021, s. 1605).

Havacilik sektorti, her yil gosterdigi yiiksek biiylime oranlar1 yani sira, ¢evre ve
saglik sorunlarina neden olan emisyonlar1 azaltmak ve akaryakit ile isletme maliyelerini
disirmek i¢in gayret gostermektedir. Bu cabalarin ortak paydasinda bulunan tahrik
sistemlerinde elektrik enerjisi kullanim1 giderek ilgi ¢ekmektedir. Bir yandan da yetkili
otoritelerin elektrikli ara¢ kullanimi konusundaki yaklasimi sonucu, havacilik
ekosisteminin 6nemli unsurlarindan biri olan yer hizmetlerinde kullanilan techizatin da

elektrikli alternatifleri giindeme gelmistir (Melih YILDIZ, 2020, s. 314).

1.2. TURKIYE’DEKI HAVACILIK TARTHCESI

1911-1912 Trablusgarp Savasi’nda Italyanlarm hava saldirisma ugrayan Osmanli
Imparatorlugu havaciligin 6nemini kavrayarak askeri havacilik alaninda ilk ¢alismalar1
baslatmiglardir. Tiirkiye’de ilk havacilik ¢aligmalar1 1912 yilinda, bugilinkii Atatiirk
Havalimaninin hemen yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir
meydanda baslamistir. 1925 yilinda daha sonra Tirk Hava Kurumu admni alacak olan
“Tirk Tayyare Cemiyetinin” kurulmasi ile Tirk havaciligimmin kurumsal temelleri
atilmistir (Korul & Kigukonal, 2003). 28 Ocak 1925 tarihinde Vecihi Hiirkus tarafindan
ilk Tiirk yapimi ugak olan, Vecihi K-I'V imal edilmis ve ilk ugus gerceklestirilmistir. 1925
yilinda Alman ucak imalat firmas1 ve Tiirk Hiikiimeti arasinda imzalanan anlagma ile
Kayseri’de modern bir ugak fabrikasi kurulmustur. 1932 yilinda Vecihi Hiirkus tarafindan
Istanbul’da “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi” isminde Tiirk Sivil Havacilik Okulu’nun ilki
acimustr (Y1lmaz, 2020, s. 115). 1933 yilinda hava tasimaciligi, 5 ugaklik bir filo ile
Tiirk Hava Postalar1 ad1 altinda yiiriitiilmeye baslanmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin 10.
yilinda Milli Savunma Bakanligina baglh olarak Havayollar1 Devlet Idare Isletmesi

kurulmustur. Bu isletme Tiirkiye’de havayolu isletmeleri kurmak, bu yollarla tasima



yapmak tizere devlet tarafindan yetkilendirilmistir. Bu kurum bugiin var olan Tlrk Hava
Yollar1 A.O.’nin da ilk yapi taslarini olusturmustur. Bu donemde 6zel tesebbiisler de
baslamis ve Nuri Demirag, 1935 yilinda, Istanbul Besiktas’ta “Ugak fabrikasini”, Sivas
Divrigi de “Ucak ve Motor fabrikas1” ile “Gok Okulunu”, Istanbul Yesilkoy’de
“Havaalanini ve Gok Okulunu” kurmustur. 1940’11 yillarin ortalarinda Tiirkiye; devlet ve
0zel sektor olarak Avrupa’nin 3. biiyilk hava endiistrisine sahip olmustur. Kayseri ve
Etimesgut/Ankara fabrikalarinda Tiirk Hava Kurumu ugak ve motor imal ederken, Nuri
Demirag tamamen yerli mithendis ve is¢ilerle ilk Tiirk tipi yolcu ugagmi yapmistir. Nu/D-
38 tipi madeni yolcu ugagi 1938 yilinda “Avrupa A Klas1” yolcu ugaklar1 kategorisinde
birinci se¢ilmistir (Korul & Kugiikonal, 2003, s. 25).

1933 yilinda hava tasimaciligi, 5 ucaklik bir filo ile Tiirk Hava Postalar1 adi1 altinda
yiriitiilmeye baglanmistir. Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin 10. yilinda Milli Savunma
Bakanligma bagli olarak Havayollar1 Devlet idare Isletmesi kurulmustur. Bu isletme
Tirkiye’de havayolu isletmeleri kurmak, bu yollarla tasima yapmak iizere devlet
tarafindan yetkilendirilmistir. Bu kurum bugiin var olan Tirk Hava Yollar1 A.O.’nin da

ilk yap1 taglarmi olusturmustur (Korul & Kugtkdnal, 2003, s. 24-38).

Tirkiye’de havaciligin asil gelisimi 2. Diinya Savasi’ndan sonra baslamistir. Bu
donemde hem ucaklarin modernlestirilmesine hem de yeni havalimanlarinin yapimina
agirlhik verilmistir. 1949 yilinda, Bayindirlik Bakanligi’na bagli Hava Meydanlar1 Biirosu
kurulmustur. 1956 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
kurularak havalimanlarinin isletilmesi ve ugus giivenliginin saglanmasi bu kurulusa

birakilmistir (Korul & Kugikdnal, 2003, s. 24-38).

Tiirkiye, havacilik sektoriinde son yillarda 6nemli yatirimlar yaparak, havalimani
sayisini artirmis ve mevcut havalimanlarint modernize etmistir. Gniimizde Trkiye'de,
Tiirk Hava Yollar1 (THY) basta olmak iizere bir¢ok yerli ve yabanci hava yolu sirketi
faaliyet gostermektedir. Istanbul Havalimani incelendiginde diinyanmn en bilyik
havalimanlarinin basinda gelmekte oldugu acik¢a gozlemlenmektedir, yeni teknolojiler

ve genis kapasitesi ile Tiirkiye'nin kiiresel bir havacilik merkezi olmasini saglamstir.

Turkiye'deki havacilik sektoriinde parga tedarigi olduk¢a Onemli bir rol
oynamaktadrr. Havacilik endiistrisi, karmasik ve yiliksek hassasiyet gerektiren

bilesenlerin kullanildig1 bir sektordiir ve bu nedenle parca tedarigi biiylik bir 6neme
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sahiptir. Havacilikta bakim/onarim endiistrisinde envanter yonetimi biiyilk 6nem arz
etmektedir. Parcalarda meydana gelen arizalar ucgaklar1 seferden alikoyup yerde
birakabilmekte ve bu da ciddi maddi ve prestij anlaminda kayiplara yol agmaktadir.
Bunun i¢in firmanin yedek parca stogu dogru tekniklerle incelenmeli ve maliyet-hizmet
seviyesi ¢atismasini dengeleyecek bir envanter yonetim sisteme kurulmali, sistemdeki
degisimler takip edilmeli ve gerektiginde giincellemeler yapilmalidir (Dinger & EKin,
2017).

Tiirkiye'deki havacilik sektdrii, Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)
tarafindan belirlenen standartlara uygun olarak islemektedir ve siki giivenlik onlemleri ile
yolcu ve kargo tasimaciligi alaninda basarili bir performans sergilemektedir. Bunun yani
sira, Tiirkiye'de pilot ve kabin ekibi egitimleri de yiiksek standartlarda verilmektedir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) havacilikta diinya ¢apinda iletisim kaynakli
kaza ve olaylarini en aza indirmek i¢in biitlin pilot ve hava trafik kontrolorlerinin en az
“ICAO Seviye 4” derecesinde Ingilizce yeterliliklerinin bulunmas1 gerektigini yiiriirliige
koymustur (International Civil Aviation Organization, 2018). Tiirkiye’de iiniversite
pilotaj programlarinin tamamia yakinmin egitim dili Ingilizce’dir. Uslu, (2018) yaptig
calismada Tiirkiye’de egitim veren pilotaj ve hava trafik kontrolérii programlarinda
ogrencilerin teknik dil bilgisi yetkinliklerine sahip olabilmesi i¢in dil egitimi almalar1

gerektigi belirtilmistir (Karaman, Akinet, & Giirsoy, 2020, s. 219).

1.3. HAVACILIK ALANINDA YAPILMIS MILLETLERARASI
ANLASMALAR

Havacilik alaninda bir¢ok uluslararasi anlasma ve yonetmelik bulunmaktadir. Bu
uluslararasi anlagmalar, havacilik alaninda emniyet, rekabet, ticaret ve ¢cevre konularina
iliskin uluslararasi diizenlemeleri icermektedir. Bu diizenlemeler, havacilik endiistrisinde
kiiresel isbirligini tesvik etmekte ve endistrinin emniyet, verimlilik ve

stirdiiriilebilirliginde 6nemli bir rol oynamaktadir (Mustafa, 2008).

Havacilik hukukunun ¢ok eski bir gecmisi yoktur. Ilk dénemlerde uluslararasi
teamiil hukuku ¢ercevesinde sekillenen havacilik, daha sonra konuya iliskin akdedilen
sozlesmelerle bugiinkii modern yapisma kavusmustur. Bu siirecteki en dnemli asama ise

Chicago Sozlesmeleri’nin yiirlirliige sokulmasidir. 1944 tarihli bu sdzlesmeler grubunun
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1947 yilinda imzalarin tamamlanmasiyla yiirtirliige girmesi, hava hukukunda yeni bir

donemi baslatmistir (Kaya, 2016, s. 187).

1.3.1.Chicago Sozlesmeleri

Chicago Sozlesmeleri’nin dort ayr1 sdzlesmeyi biinyesinde barindirmaktadir. Bu
sozlesmeler Gecici Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmasi (Interim Agreement on
International Civil Aviation), Uluslararasi Sivil Havacilik Soézlesmesi (Chicago
So6zlesmesi), Uluslararas1 Hava Servisleri Transit Anlasmasi ve Uluslararast Hava
Ulasim1 Anlagmasi dir. (Ozkanlisoy, 2020, s. 262) Pazara erisim diizenlemelerinden biri
olan, ikili hava yolu tagimaciligi anlasmalarmin tarihi, ¢cok tarafli olarak 1919 yilinda
imzalanan Paris Konvansiyonu’na dayandirilmaktadir. Paris Konvansiyonu, iilkelere
kendi kara sinirlar1 tizerindeki yer alan hava sahalarinda ulusal egemenlik hakki tanimig
ve anlagsma sonrasinda iilkelerin hava sahalar1 dogal kaynaklardan birisi halini almistir.
Dolayisiyla s6z konusu bu dogal kaynagin diger iilkeler tarafindan ticari bir amacla
kullanilmasi, hava sahasina sahip {ilkenin iznine bagl hale gelmistir. Dogal bir kaynaga
doniisen hava sahalarinm kullanimi ve kullandirilmasi, devletlerin uluslararasi havayolu
pazarlarindaki diizenleyici rollerinin de onii agmistir. Bu durum {ilkelerin herhangi bir
iilkenin hava sahasmi kullanmasi ve uluslararasi pazarlarda havayolu tasimacilig
faaliyetinde bulunabilmeleri i¢in s6z konusu iilkelerin iki veya ¢ok tarafli havayolu
tasimaciligi anlagsmasi imzalamalarinin gerekliligini dogurmustur. Bu gelismelerin
ardindan 1944 yilinda 52 iilke Sikago’da bir araya gelerek asagidaki konularda ¢ok tarafli

bir anlagma zemini aramiglardir

Karsilikli olarak uluslararasi havayolu tagimaciligi pazarlarma erisim haklarmin

(hava trafik haklar1) belirlenmesi.
e Bilet ve kargo Ucretlerinin belirlenmesi.

e Ucus siklig1 (slot sayisi/frekans) ve kapasitenin (yolcu ve yiik) belirlenmesi.
(Var & Gurdal, 2021)

Sozlesme, hava sahasini ulusal ve uluslararasi olarak ayirirken, hava araglarini da
devlet aracglar1 ve sivil araclar olarak kategorize etmistir. Temel kural olarak 6ncelikle
taraf devletlerin haklarin1 koruyan, bunun yaninda diger hava hukuku aktorlerine de

cesitli imkanlar taniyan sézlesme, kabotaj hakkinin taraf devletin uhdesinde oldugunu ve
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aynit zamanda her bir taraf devletin ¢esitli sebeplerle ugusa yasak alanlar ilan etme
yetkisine sahip oldugunu ifade etmistir. (Kaya, 2016, s. 187) Chicago Konvansiyonunun
amaglarindan biri havacilik sirketlerinin esit imkanlarda rekabet etmesi ve bu dogrultuda
liberallesmeyi saglamak i¢in mevcut baslica yasal seceneklerinden; gli¢lii yonleri, zayif
yonleri, firsat ve tehditleri ortaya koyarak tiim sektoriin en verimli sekilde geliserek
emniyetli sekilde havaciligin korunmasini saglamaktir. Bu hususlarin iyi sekilde analiz
edilmesi sonucunda hava trafiinin serbestlesmesi i¢in en uygun yol, her iilke i¢in esit
sartlarin s6z konusu olacagi bir yap1 olusturmaktir (Inan, 2019, s. 169). Ulkeler arasinda
imzalanan bu s6zlesme hava tasimaciligi agisindan 6nem arz etmektedir. Bu s6zlesme ile
bircok belirsizlik ortadan kalkmistir. Hava sahalarinda, yabanci tescilli hava araglarinin
uluslararas1 seyriisefer gergeklestirdigi devletlerin, hava araglarmin tescili ve tabiiyeti
konusunda onemli menfaatleri bulunmaktadir. Sikago Sozlesmesi tarafindan ongdriilen
gorev ve islevlerin yerine getirilmesi bakiminda 6zellikle kiralama, carter, degis-tokus
gibi hukuki iglemlerde ortaya ¢ikacak belirsizlik ve karmasanin 6niine gegebilmek i¢in, 6
Ekim 1980 tarihinde Montreal’de imzalanan Ek Protokol ile Sikago Konvansiyonu’na 83
BIS maddesi eklenmis ve ilgili madde 20 Haziran 1997 tarihinde yiriirliige girmistir. Bu
madde, Konvansiyon’da yapilan ilk maddi degisiklik olarak kabul edilmektedir (Sirmen
& Asar, 2017, s. 288-289).

1.3.2.Uluslararasi Sivil Havacihk Orgiitii (ICAO)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), Birlesmis Milletler’in bir uzmanlik

kurulusu olarak 1944’te kurulan ve 193 tiye devleti bulunan bir organizasyondur.

Orgiitiin ana gdrevi, hava yolu tasimaciiginin giivenli, verimli ve diizenli bir
sekilde islemesini saglamaktir. ICAO, Chicago Sozlesmesini denetlemek ve
uygulamakla gorevlidir ve bu sdzlesme, havacilik endiistrisi i¢in bir c¢ergeve saglar.
ICAO, havacilikta emniyet ve giivenlik konularina 6zellikle vurgu yapar. Ugus emniyeti
standartlar1, hava trafik hizmetleri, pilot lisanslama ve egitim standartlar1 gibi konularda
belirli standartlar ve diizenlemeler olusturur (Giir, 2016). Ayrica, iiye devletlerin
havacilikta giivenlik politikalarini ve uygulamalarini gelistirmesine ve bu politikalarin

uygulanmasini saglamasina yardimci olur.

ICAO'nun bir bagka 6nemli gorevi de cevresel siirdiiriilebilirliktir. Orgiit, hava

tasimaciligmmin cevresel etkilerini azaltmay1 hedefleyen ¢esitli projeler ve politikalar
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gelistirmistir (Giir, 2016). Bu konuda, ugak emisyonlari, giiriiltii kirliligi ve alternatif
yakitlar gibi konularda onlemler alinmistir. Uluslararast Hava Tasimaciligi Dernegi
(IATA) ve Diinya Hava Tasimaciligi Konseyi (CANSO) gibi diger 6nemli havacilik
orgiitleri ile isbirligi i¢inde olan ICAO, havaciligin diinya ¢apinda standartlastirilmasini
saglar (Giiglii, 2017). Ayn1 zamanda, uluslararasi havacilikta en son teknoloji ve en iyi

uygulamalarin kullanilmasimi tesvik eder.

ICAO'nun yaptig1 ¢aligmalar, hava tasimaciliginin giivenli ve verimli bir sekilde
islemesini saglamakla kalmaz, ayn1 zamanda bu sektoriin biiylimesini ve gelismesini de
tesvik eder. Orgiit, hava tasimacilig1 sektoriiniin karsilastig1 yeni zorluklar1 ve firsatlar:
belirlemekte ve bu konularda politika ve stratejiler gelistirmekte buyik bir rol oynar.
ICAO, havaciligin diinya capinda giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde igslemesini
saglamak i¢in hayati bir role sahiptir. Havaciligin gelecekteki basarisinin, ICAO'nun
sundugu liderlik, rehberlik ve uzmanlik ile yakindan baglantili oldugu sdylenebilir.
ICAO, diinya genelinde hava yolculugunun gelisimini ve genislemesini destekleyerek, bu
sektoriin siirekli yenilik ve iyilestirmeye agik olmasmni saglar (Giiglii, 2017). Havacilik
giivenligin amaci; yolcularin, miirettebatin, yer hizmetleri gorevlilerinin ve halkin
emniyetinin her durumda en 6nde gelen kaygi unsuru olarak kabul edilmesi ve buna
uygun tedbirlerin almmasmin saglanmasi olarak belirlenmistir. ICAO’nun giivenlik
tanimi, ICAO tarafindan yaymlanan Chicago Sozlesmesil Ek 17°de: “Giivenlik,
havacilig1 yasadisi bir miidahaleye karsi korumak icin insani ve maddi kaynaklar ile

onlemlerin bir karigimi1” olarak tanimlanmustir (Glngor, 2020, s. 7)

1.3.3.Havayolu Antlasmalari

Havayolu anlasmalari, iki veya daha fazla iilke arasindaki hava tasimaciligma
iliskin anlagmalardir. Bu anlagmalar, havayollarinin diger iilkelerdeki havalimanlarina

inis ve kalkis yapmasina izin vermektedir (Eda, 2014).

Havacilikta milletleraras1 anlagsmalar, yani havayolu antlagmalari, genellikle iki
veya daha fazla iilkenin hiikiimetleri arasinda imzalanir. Bu anlagmalar, karsilikli ugus
hizmetlerini diizenler ve hava tasmmaciligi sektoriiniin biliylimesine ve geligmesine
yardimci olur. Antlagmalar temelini, 1944 yilinda 52 {ilkenin katilimiyla Chicago'da
imzalanan Chicago S6zlesmesi olusturur. Bu sozlesme, havaciligin giivenli, diizenli ve

verimli bir sekilde islemesini saglayan uluslararasi standartlar1 ve uygulamalari
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belirlemistir. Chicago Sozlesmesi, ayrica havayollarinin ugus haklarini belirleyen bes

ozgiirligii de tanimlamigtir (Topaloglu, 2017). Bunlar:

Teknik Inis Hakk:: Bir havayolu sirketinin, bir ugagin teknik nedenlerle veya yakit

ikmali i¢in inig yapma hakki.

Trafik Inis Hakk:: Bir havayolu sirketinin, baska bir iilkeden yolculari, posta veya
kargoyu alip, kendi tilkesine getirme hakki.

Ozgiirliik: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesinden baska bir iilkeye yolcu, posta

veya kargo tagima hakki.

Ozgiirliik: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesinde yolcu, posta veya kargo alip,

baska bir iilkeye tasima hakki.

Ozgiirliik: Bir havayolu sirketinin, iki yabanci iilke arasinda hizmet sunma hakkidir

(Topaloglu, 2017).
Cok Tarafh Havayolu Tasimacihigi Anlasmalar:

2023 yil1 itibariyle Ikili Hava Ulastirma Anlasmamiz Bulunan Ulkelerden

bahsetmek gerekirse; Avrupa’da

ALMANYA FINLANDIYA ISVEC MACARISTAN | SLOVENYA
AVUSTURYA FRANSA LITVANYA | MALTA YUNANISTAN
BELCIKA HIRVATISTAN ITALYA SLOVAKYA ESTONYA
BULGARISTAN | HOLLANDA ROMANYA | POLONYA ISPANYA

CEK CUM. INGILTERE LETONYA PORTEKIZ LUKSEMBURG
DANIMARKA IRLANDA

Tablo 1. (SHGM, 2023)

Avrupa Birligi Uyesi olmayan;
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ARNAVUTLUK KARADAG MOLDOVA | UKRAYNA | NORVEC
BELARUS KOSOVA RUSYA IZLANDA ISVICRE
BOSNA HERSEK | MAKEDONYA | SIRBISTAN

Tablo 2. (SHGM, 2023)

Amerika’da;

Gliney
Kuzey ANTIGUA
A.B.D. BARBUDA GUETAMALA | PARAGUAY VENEZUELA
KANADA ARJANTIN GUYANA PERU KUBA
EL
MEKSIKA BELIZE HONDURAS SAINT LUCIA SALVADOR
Orta
DOMINIK SAINT VINCENT AND
C. BREZILYA KOLOMBIYA GRENADINES NIKARAGUA
JAMAIKA EKVADOR KOSTA RIKA TRINIDAD TOBAGO URUGUAY
PANAMA .
BAHAMALAR SILI HAITI

Tablo 3. (SHGM, 2023)

Ortadaogu’da ;
BAE ISRAIL LUBNAN URDUN
BAHREYN KATAR S.ARABISTAN YEMEN
IRAK KKTC SURIYE



[RAN

KUVEYT

Tablo 4. (SHGM, 2023)

Orta Asya’da;

AZERBAYCAN

GURCISTAN

KAZAKISTAN

KIRGIZISTAN

Tablo 5. (SHGM, 2023)

Asya’da ;

AFGANISTAN

BANGLADES

BRUNEY SULTANLIGI

CIN

FILIPINLER

G. KORE

HINDISTAN

HONG KONG

JAPONYA

MYANMAR

Tablo 6. (SHGM, 2023)

Afrika’da;

BENIN CAD

UMMAN

OZBEKISTAN

TACIKISTAN

TURKMENISTAN

MALDIVLER SRi LANKA

MALEZYA TAYLAND

MOGOLISTAN | VIETNAM

NEPAL ENDONEZYA
MAKAO
GAMBIYA KOMORLAR
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KAMBOCYA

LAO

PAKISTAN

SINGAPUR

MISIR



DEM. KONGO
BOTSWANA CUM. GANA
GUNEY AFRIKA
BURKINA FASO ETIYOPYA CUM.
BURUNDI FAS GUNEY SUDAN
FILDISi
CEZAYIR SAHILI KAMERUN
CIBUTI GABON KENYA
SIERRA
RUANDA LEONE SWAZILAND
SAO TOME & PRI. | SOMALI SEYSELLER
SENEGAL SUDAN TANZANYA
ANGOLA GINE ERITRE
LIBERYA GINE BISSAU
MAURITIUS
Tablo 7. (SHGM, 2023)
Okyanusya’da;
AVUSTRALYA VANUATU
Firi MARSHALL ADALARI
YENI ZELANDA
SOLOMON ADALARI

Tablo 8. (SHGM, 2023)

KONGO

LESOTHO

LIBYA

MADAGASKAR

MALI

TOGO

TUNUS

UGANDA

EKVATOR
GINESI

MORITANYA

MOZAMBIK

NIiJER

NIJERYA

ORTA AFRIKA
CUM.

YESIL BURUN
ADALARI

ZAMBIYA

ZIMBABVE

NAMIBYA
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Ulkeler yer almaktadir. Bu ikili anlagsmalar iki iilke arasinda havacilikta tiim

operasyonlarm karsilikli olarak kolaylastirilmasi hedeflenmektedir.
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1.3.4.Montreal Sozlesmesi

Montreal S6zlesmesi'nin yerini aldig1 Varsova Sozlesmesi, pek ¢ok devletin taraf
oldugu, yaygimn olarak kabul edilmis bir sdzlesme olmasina ragmen, yiiriirlige girdigi
1929 yilindan itibaren, Ozellikle kaza magdurlarina 6denecek tazminatlara getirdigi
siirlarin diisiik olmasi nedeniyle havayolu isletmecilerinin ¢ikarlarina odakli olarak
goriilmiis ve yolcu ¢ikarlarini yeteri kadar korumadigi elestirisi getirilmistir. Bu elestiriler
iizerine 1955 Lahey, 1971 Montreal ve 1975 Guatemala Protokolleri basta olmak iizere
belirli tarihlerde birtakim gilincellestirme faaliyetlerinde bulunulmustur. Ancak, bu
sayilan sozlesmeler yeterli etkinligi olusturacak oranda taraf sayilarina ulasamadiklari
icin sistemde ayrigsmalara sebep olmuslardir. Bu ayrigsmalar sonucu olusan olumsuz
durumun oOnlenmesi amaciyla bazi devletlerin havayolu sirketleri kendi aralarinda
Varsova Sozlesmesi'nin limitlerinden daha yiiksek smirlar koyan anlasmalar
imzalamiglardir. Tiirk Hava Yollar1 da bu siirecte, Uluslararast Hava Tasiyicilar Birligi
(IATA) Anlasmasi'na 1997 yilinda taraf olmus ve boylece, 100.000 SDR'ye (yaklagik
152.000 ABD Dolar1) kadar kusursuz sorumlulugu ve bu smirin iistiinde kalan kusur
sorumlulugu bakimindan Varsova Sozlesmesi'nden daha siki olan ispat yiikiinii kabul
etmistir. Pek cok Tiirk havayolu sirketinin de taraf oldugu IATA Anlasmasi gibi
sOzlesmeler 6zel hukuka tabi sozlesmeler oldugundan uluslararasi hukuk agisindan kanun
giiciinde anlagmalar olmaktan uzaktilar. Montreal Sozlesmesi, bu iki kollu sistemin
hikimlerini tiketici/yolcu menfaatlerini daha etkin koruyacak sekilde harmanlayarak tek

bir belge haline getirmistir. (Shgm, 2023)

Montreal So6zlesmesi, Varsova sOzlesmesinin yetersiz kalmasindan ve yolcu
tagimaciligina iliskin bir takim elestirilere maruz kalmasmdan otiirii ortaya ¢ikmuistir .
Montreal s6zlesmesi daha ¢ok yolcu ve yolcu haklarmi 6n plana ¢ikartmaktadir. 1999
yilinda imzalanan bu anlagsma, havayollarinin yolcu ve kargo tasimaciligina iligkin
sorumluluklarini belirlemektedir. Sozlesme, hava yolcu haklarinin korunmasma ve

havacilik endiistrisinde adil rekabetin saglanmasia yardimci olmaktadir (Eda, 2014).

Montreal S6zlesmesi, Tiirkiye i¢in 26 Mart 2011 tarihinde yirtirliige girmistir. Tiirk
Sivil Havacilik Kanunundaki atiflar sebebiyle S6zlesmenin hilkiimleri yurtici havayolu
tagimalar1 bakimindan da uygulama alani bulmaktadir. Calisma, S6zlesmenin yurtigi

havayolu tagimalarma etkilerini ve Sozlesme ile getirilen yenilikleri incelemektedir.
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(Ginay & Gengtirk, 2012, s. 793) Montreal S6zlesmesi kaza ve gecikme durumlarinda
yolcunun Oliimii, yaralanmasi, bagaj kaybi1 ve hasar1 durumlarinda hava tasiyicisinin
sorumlulugu konusunda 6nemli degisiklikler getirmektedir. Bu ¢alismada havayolu ile
yolcu tagimaciliginda karsilasilan sorunlar ve bu sorunlar karsisinda Avrupa Birligi’nde,
Amerika Birlesik Devletleri'nde ve Tiirkiye’de yolcu haklarmin neler oldugu
incelenmektedir. Kaza ve gecikme nedeniyle yolcunun 6liimii, yaralanmasi, bagaj kayb1
ve hasar1 halinde hava tasiyicisinin sorumlulugu Varsova ve Montreal Sozlesmesi

hiikiimlerine gore agiklanmaktadir (Goktepe, 2016, s. 211)

2023 yili itibartyla Montreal Protokolii'ne (Montreal Sozlesmesinin bir parcasi)
taraf olan devletlerin sayis1 198'dir. Bugilin uluslararasi hava tasimaciliginda Varsova
Sozlesmesi ve Montreal S6zlesmesi birlikte uygulanmaktadir. Montreal S6zlesmesinin
yiiriirliige girmesi ile Varsova Sozlesmesi tamamen ytriirliikten kalkmamistir. Montreal
Sozlesmesini onaylamis olan iilkeler arasinda yapilan veya yapilacak olan havayolu
tasimalarina Montreal Sozlesmesi uygulanacak, bunun diginda Montreal S6zlesmesini
onaylamamis ancak Varsova Konvansiyonunu onaylamis olan iilkelere veya iilkelerden
yapilan uluslararasi havayolu tasimalari Varsova Konvansiyonu hikimlerine tabi
kalmaya devam edecektir. (Goktepe, 2016, s. 213)

1.3.5. LA HAYE Sozlesmesi

Bu sozlesmenin ortaya ¢ikmasinin en biiyiik nedeni; ugak kagirma eylemlerinin ,
diger sozlesmelerde yeterince agiklia kavusmamasidir. Tokyo Soézlesmesinin ucak
kacirma olaymi bir sug¢ olarak nitelememesi, boylelikle de gittikge artan ugak kagirma
olaylar1i karsisinda yetersiz kalisi devletleri uluslararasi alanda yeni bir sdzlesme yapmaya
itmistir. Bu amagla 1-16 Aralik 1970 tarthinde La Haye’de yapilan diplomatik
konferanslar sonucunda “Ugaklarin Kanun Dis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi
Hakkinda Sézlesme” olarak anilan La Haye Sézlesmesi ortaya ¢iknustir. (UNLU, 2009)
Lahey Sozlesmesiyle hava hukukunda saldirilarin dnlenmesi bakimindan iki amacin
gerceklestirilmeye c¢alisildigi anlasilmaktadir. Bunlar, hava araci kagirilmasma iliskin
daha etkin bir hukuk yolu olusturulmasi ve hava araglarmin kontroltiniin ele gecirilmesi

bakimindan caydiriciligin arttirilmasidir. (Akkutay A. 1., 2017, s. 160)
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1.3.6. Pekin Anlasmasi

Uluslararast havaciligi tehdit eden eylem cesitleri artmis ve tehditler mahiyet
degistirmistir. Hava araclarinin silah olarak kullanilmasi; biyolojik, kimyasal ve niikleer
silah ve materyalin tasmmasi, bu tasima swrasinda her tiirli sizint1 veya serpinti
olasiliginin varligi, havacilik altyapilarina yapilacak ve de ¢ok biiyiik zararlara neden
olabilecek elektronik ve benzeri saldirilarin gergeklesme olasiligi konunun uzmanlarini
derin endiseye sevk etmistir. Bu endigenin bir diger kaynagi da, hukuki belgelerin bu yeni
tehdit tiirlerine ¢oziim getirememeleridir. Bu tehditleri gogiislemek i¢in, yillar siiren
caligmalar sonunda, 2010 tarihli Pekin S6zlesmesi kabul edilmistir. (Glneysu, 2011, s. 7-
20)

1.4. ULUSLARARASI EK PROTOKOLLER

Havacilik alanindaki uluslararas1 ek protokoller, havacilik faaliyetlerinin
diizenlenmesi, yolcu haklari, gevre konular1 ve benzeri konularda diinya ¢apinda taninan
belgelerdir. Bu protokollerin amaci, havacilik endiistrisinde uluslararasi bir standart
olusturmak ve endiistrinin siirdiiriilebilir ve etik bir sekilde ¢aligmasmi saglamaktir

(Clifford, 2008).

Ornegin, Chicago Sozlesmesi havacilik faaliyetlerinin  diizenlenmesi igin
uluslararas1 standartlar1 belirlerken, Montreal S6zlesmesi hava yolcularmin haklarini
diizenler. Uluslararast Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO) bu protokollerin ¢ogunu
olusturmus ve yayimlamstir. Ayrica, Kyoto Protokolii gibi ¢evresel konulara odaklanan
protokollerin de havacilik endiistrisi lizerinde etkisi vardir. Bu protokol, kiiresel iklim
degisikligi ile miicadele i¢cin alinmasi gereken Onlemleri tanimlamaktadir. Havacilik

endustrisi de sera gazi emisyonlarini azaltmak igin ¢abalamaktadir (Clifford, 2008).

Havacilik alanindaki ek protokoller incelendiginde;

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO-International Civil Aviation Organization) nin 7.12.1944
kuruldugu ve Sikago’da 7 Aralik 1944 Tarihinde imzalanan Sikago Konvansiyonu.

Sikago Konvansiyonu’na 93. Maddenin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 27.5.1947

Sikago Konvansiyonu’nun 45. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 14.6.1954

Sikago Konvansiyonu’nun 48(a), 49(e) ve 61. Maddelerini Tadil Eden Montreal Protokolii 14.6.1954
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Uluslararast Hava Tasimalarmna {liskin Baz1 Kurallarm Birlestirilmesi Hakkinda 12 Ekim 1929 28.9.1955
Tarihli Varsova Sozlesmesi ve Sozlesmeyi Degistiren La Haye Protokolii

Avrupa Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin (Charter Seferler) Ticari Haklar1 Mevzuundaki Paris 30.4.1956
Anlasmasi

Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 21.6.1961
Sikago Konvansiyonu’nun 48(a) Maddesini tadil eden Roma Protokoli 15.9.1962
Ugaklarda Islenen Suglar Ve Diger Bazi Eylemlere liskin Tokyo Soézlesmesi 14.9.1963
Tarifeli Hava Servisleri Igin Ucret Tarifeleri Saptanmasina Ait Usuller Konusunda Paris 10.7.1967
Anlasmasi

Ugaklarm Kanundigt Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesine Dair La Haye Sozlesmesi 16.12.1970
Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden New York Protokolii 12.3.1971
Sikago Konvansiyonu’nun 56. Maddesini tadil eden Viyana Protokolii 7.7.1971
Sivil Havacihgm Giivenligine Karst Kanun Dis1 Eylemlerin Onlenmesine iliskin 23.9.1971
Montreal S6zlesmesi

Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokoli 16.10.1974
Uluslararas1 Hava Tasimalarina fliskin Bazi Kurallarm Birlestirilmesine Dair 25.9.1975
Sozlesmeyi Tadil Eden 4 Sayili Montreal Protokoli

Sikago Konvansiyonu’nun 83. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 6.10.1980
Hava Seyriiseferinin Emniyeti Igin Is Birligine Dair 13 Arahk 1960 Tarihli 12.2.1981
Uluslararas: Hava Seyriiseferinin Emniyeti icin Avrupa Teskilati (EUROCONTROL)

Sézlesmesini Degistiren Protokole iliskin Diplomatik Konferansin Nihai Senedi; 12

Subat 1981 Tarihinde imzalanan Protokol ve Ekleri fle Yol Ucretlerine iliskin Cok

Tarafli Anlasma

Ortak Havacilik Kurallarimin Gelistirilmesi Kabulii ve Uygulanmasi Konusunda 02.09.1997
Anlagma

Sikago Konvansiyonu’nun 3. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 10.5.1984
23 Eyliil 1971°de Montreal’de Yapilan Sivil Havaciligin Giivenligine Karsi Kanun 24.2.1988

Dis1 Eylemlerin Onlenmesine iliskin S6zlesmeye Munzam Uluslararast Sivil
Havaciliga Hizmet Veren Havaalanlarinda Kanun Digt Siddet Olaylarmin Onlenmesine

iliskin Protokol
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Sikago Konvansiyonu’nun 56. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 6.10.1989
Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokoli 26.10.1990
Plastik Patlayicilarin Teshisi Amaciyla Isaretlenmesine iliskin Montreal S6zlesmesi 1.3.1991

Havayolu ile Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallan Birlestirilmesine Dair 28.5.1999

Montreal S6zlesmesi

Tasmir Donanim Uzerindeki Uluslararas1 Teminatlar Hakkinda Cape Town Sézlesmesi 16.11.2001

Taginir Donanim Uzerindeki Uluslararasi Teminatlar Hakkinda Sézlesmeye iliskin 16.11.2001

Havaaraci Donanimina Ozgii Konulara Dair Protokol

Uluslararasi Sivil Havacihiga fliskin Yasadis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair Pekin 10.9.2010
Sozlesmesi
Ucaklarin Kanundist Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkindaki Sézlesmeye 10.9.2010

(La Haye 1970) Ek Protokol

Kaynak: (SHGM, 2023)

Bu uluslararas1 ek protokoller, havacilik sektoriindeki gelismeleri ve degisimleri
yansitan belgelerdir. Sektoriin  siirdiiriilebilirligi ve wuluslararas: isbirlikleri igin
onemlidirler. Havacilik endiistrisi kiiresel bir endiistri oldugundan, uluslararasi
diizenleme ihtiyaci aciktir. Ek uluslararasi protokoller, havacilik sektoriindeki tiim tilke
ve sirketler i¢in gecerli oldugundan, onlar1 sektérde toplu hareket etmeye ve uluslararasi
standartlara uymaya mecbur etmektedir (John, 2010). Ayrica, ek uluslararasi protokoller
havacilik endiistrisindeki tiim taraflar i¢in faydalidir. Yolcu haklarmin korunmasi,
havayollar1 ile havalimanlar1 arasindaki isbirliginin artirilmasi, havacilik giivenligi ve
cevre konularinin ele alinmasi, sektdrde adil rekabetin saglanmasi ve benzeri konulara

odaklanan protokoller tiim taraflar i¢in faydalidir (John, 2010).

Havacilik endiistrisi, ek uluslararasi protokollerle diizenlenen siirdiiriilebilir ve
glvenli bir sektor olmaya ¢alismaktadir. Bu protokoller sektordeki gelisme ve degisimleri

yansitir ve tiim taraflarin uyum i¢inde hareket etmesini saglamaktadir (Murat, 2007).
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1.5. ULUSLARARASI HAVACILIK SOZLESMELERININ
UYGULANABILIRLIiGi

Havacilik, uluslararasit bir Olgekte gerceklesen karmasik bir sektordiir ve bu
nedenle, farkli iilkeler arasinda uguslarin diizenlenmesi ve denetlenmesi konusunda
anlagmalar ve soOzlesmeler gereklidir. Bu uluslararast havacilik sézlesmelerinin
uygulanabilirligi, havacilik sektoriiniin giivenli, diizenli ve ekonomik isleyisini

saglamada kritik 6neme sahiptir (Tungalp, 2016).

Uluslararasi havacilik sozlesmelerinin merkezinde genellikle "hava haklar1" vardir.
Bunlar, bir hava aracinin, bir iilkenin hava sahasini kullanma veya belirli havaalanlarina
inis ve kalkis yapma hakkidir. 1944'te imzalanan ve havaciligi temel tas1 olan Chicago
So6zlesmesi, hava haklarinin bes temel sinifin1 belirlemistir. Bu haklar, uguslarm yoniinii,
rotalarmi ve son destinasyonlarini belirler. Ancak, bunlar sadece genel ilkelerdir ve her
bir devlet, ulusal diizenlemelerine ve uluslararasi anlasmalara dayali olarak kendi hava
haklarini belirler (Tungalp, 2016). Uluslararas1 havacilik sézlesmeleri, genellikle "iki
tarafli hava hizmet anlasmalar1" veya "¢ok tarafli hava hizmet anlasmalar1" seklinde
gerceklesir. iki tarafli anlasmalar, genellikle iki iilke arasinda, belirli hava yollarmin
belirli rotalar iizerinde u¢masina izin verir. Cok tarafli anlagmalar ise genellikle birkag
iilke arasinda gerceklesir ve genellikle belirli bir bdlge veya hava yolunda ucguslar

dizenler (Yenen, 2012).

Uluslararasi havacilik s6zlesmelerinin uygulanmasi, Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii (ICAO) gibi uluslararas1 kuruluslar tarafindan denetlenir. ICAO, Chicago
Sozlesmesi tarafindan kurulan ve Birlesmis Milletler’in  bir ajansi olan bir
organizasyondur. ICAO'nun temel islevi, havacilikta giivenligi ve verimliligi tesvik
etmek, hava hizmetlerini diizenlemek ve havacilikla ilgili uluslararasi standartlar
belirlemektir. Ancak, her ne kadar uluslararas1 havacilik s6zlesmeleri genis bir ¢ergeve
saglasa da, bu sozlesmelerin uygulanmasi ve yorumlanmasi genellikle belirsizlikler ve
zorluklarla karsilasabilir. Ornegin, baz1 iilkeler, dzellikle rekabet hukuku ve tiiketici
haklar1 konularinda, uluslararasi hava hukuku ile ulusal hukuk arasinda uyumsuzluklar
yasayabilir. Bu nedenle, uluslararasi havacilik sozlesmelerinin uygulanabilirligi,
karmasik bir hukuki ve politik siire¢ olabilir ve genellikle denge, diplomasi ve isbirligi

gerektirir (Yenen, 2012).
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Uluslararast havacilik sozlesmelerinin uygulanabilirligi, havacilik sektoriiniin
global dlgekte diizgiin islemesini saglamak i¢in hayati 6neme sahiptir. Bu anlasmalar,
havacilikta uluslararasi isbirligini ve uyumu tesvik eder, hava yolcu ve kargo
tagimaciligini diizenler ve sektoriin giivenli, diizenli ve ekonomik isleyisini saglar. Ancak,
bu siireg, karmasik ve zorluklarla dolu olabilir ve ¢cogu zaman uluslararasi hukuk, ulusal

hukuk ve politikay1 i¢ ice gegiren karmasik bir denge gerektirir (Tungalp, 2016).
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2. BOLUM
SiViL HAVACILIK GUVENLIGININ HUKUKIi BOYUTLARI VE
ESASLARI

Sivil havacilik, uluslararast tagimaciligin 6nemli bir boliimiinii olusturur ve bu
nedenle havacilik giivenligi hem seyahat edenler hem de hizmet verenler igin hayati
oneme sahiptir. Bu glivenlik, ¢esitli hukuki normlar ve diizenlemeler araciligiyla saglanir.
Bu makale, havacilik giivenliginin hukuki boyutlarina ve esaslarina odaklanmaktadir.
Havacilik giivenligi, uluslararasi, bdlgesel ve wulusal diizeylerde diizenlenmistir.
Uluslararasi diizeyde, havacilik giivenligi esas olarak Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO) tarafindan yonetilir. ICAO, 1944'te imzalanan Chicago SoOzlesmesi ile
kurulmustur ve 193 iiye devleti vardiwr. ICAO'nun Anahtar belgesi "Anex 17 —
Guvenlik”tir. Bu belge, ugaklar, havaalanlari, hava trafik kontrol merkezleri ve diger
havacilik tesislerinin giivenligi konusunda standartlar ve oOnerilen uygulamalar icerir

(ince, 2017).

Bolgesel diizeyde, havacilik giivenligi genellikle kitasal veya bolgesel Orgiitler
tarafindan diizenlenir. Avrupa'da, Avrupa Birligi ve Avrupa Sivil Havacilik Konferansi
(ECAC) onemli rol oynar. Bu orgiitler, liye devletler arasinda giivenlik standartlarini
harmonize etmeye ve bu standartlar1 gelistirmeye c¢alisir. Ulusal diizeyde, havacilik
guvenligi genellikle ulusal sivil havacilik otoriteleri tarafindan diizenlenir. Bu otoriteler,
uluslararas1 ve bolgesel diizeylerde belirlenen giivenlik standartlarini uygular ve ayrica
ulusal diizeydeki giivenlik diizenlemelerini yiiriitiir. Ayrica, havaalanlar1 ve havayolu

sirketleri gibi 6zel aktdrlerin giivenlik tedbirlerini denetlerler (ince, 2017).

Havacilik Endiistrisi, bilindigi gibi siirekli bir gelisim halindedir. Ekonomik olarak
karli olma amacini giiden havayolu sirketleri, ayn1 zamanda emniyetli ve giivenli ugus
operasyonlar1 yapmak zorundadirlar. Sirketlerin gilivenlik ve emniyet bakimlarindan
kusursuz olmalar1 dogrudan sirketlerin ekonomik zenginliklerini etkilemektedir. Bu
sebepten dolay1 sirketlerin giivenlik ve emniyet politikalarmin incelenmesi ve havacilik
endiistrisinin daha gilivenli bir sekilde faaliyet gdstermesi i¢in yapilmasi gerekenlerin

aranmasinin 6nemli oldugu diisiiniilmektedir (Basdemir, 2020, s. 127).

Havacilik glivenligi, bir dizi farkli unsur i¢erir. Bunlar arasinda havaalani glivenligi,

ucus giivenligi, ucak giivenligi, miirettebat giivenligi, yolcu giivenligi ve hava trafik
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kontrol giivenligi bulunur. Bu unsurlarin her biri, belirli riskler ve tehditler tagir ve bu
nedenle belirli hukuki diizenlemelere ve giivenlik tedbirlerine tabidir. Havaalani
giivenligi, havaalanmin fiziksel gilivenligini ve gilivenlik prosediirlerini igerir. Bu,
havaalaninm giivenli bir sekilde tasarlanmasini, insa edilmesini ve isletilmesini icerir.
Ayrica, havaalanina erigimi kontrol etmeyi, bagaj ve kargo giivenligini ve havaalaninda
giivenlikle ilgili diger yonleri icerir (Okan, 2020). Hava trafik giivenligi, diinya genelinde
sik1 kurallar ve standartlarla diizenlenir ve uluslararasi kuruluglar, hava yolculugunun
giivenligini siirekli olarak gelistirmek i¢in ¢alisir. Bu dnlemler, hava yolculugunu daha
giivenli hale getirmek ve kazalar1 minimize etmek igin tasarlanmistir. Hava trafik
yonetiminde son yillarda One ¢ikan aragtirma alanlart hem geleneksel uygulama
konularm kapsamakta hem de bilim ve teknolojideki yeni gelismelerle beslenmektedir.
Bu hizli degisimi takip edebilmek i¢in giincel Hava Trafik Yonetimi (HTY)) konularinin
onem derecesine gore bilinmesi ve smiflandirilmasi gerekmektedir (Kiibra CELIK &
EREN , 2020, s. 225). Devletler, iilkeleri tizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir
egemenlige sahiptir. Hava sahasi iizerindeki egemenlik, uluslararas1 hava hukukunun en
temel ilkesidir. Hava Seyriiseferinin Tanzimine iliskin S6zlesme’de bir antlasma hilkmii
olarak ilk kez diizenlenen bu ilke, Uluslararasi sivil Havacilik S6zlesmesi’nde de tekrar
edilmistir. Hava araglarinin sivil ve devlet hava araci bigiminde bir ayrima tabi tutulmasi
ulusal hava sahasindaki egemenligin ihlaline karsi bir onlemdir. Zira devlet hava
araclarinin yabanci hava sahasinda ugabilmesi ve bunun altindaki iilkeye inebilmesi,

tizerinden ugulan tilke devletinden alinan 6zel izinlere tabidir (Akkutay, 2017, s. 315).

Havacilik giivenligi hukuki ¢ercevesi, her lilkenin havacilik ihtiyaglarina, giivenlik
tehditlerine ve uluslararas1 standartlara uygun olarak tasarlanir. Bu diizenlemeler,
havaciligin giivenli, diizenli ve siirdiiriilebilir bir sekilde islemesini saglamay1 amaglar.
Hava hukukunun derin bir ge¢gmisinin olmadigy, ilk balonlu ugus denemelerinin ardindan
ortaya konulan hukuk kurallarinin varligi ile anlasilmaktadir. Havacilik alanindaki hukuk
kurallarinin olusumundan bugiine degin yaklasik olarak 100 y1l gegmis ve hava hukuku,
uluslararas1 havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi adina ¢ok c¢esitli sozlesmelerin,
anlagmalarin ve protokollerin ortaya konuldugu modern yapisina kavusmustur. Ilgili tiim
diizenlemelerin hangilerinin uluslararas1 hava kamu hukukuna, hangilerinin uluslararasi
hava 06zel hukukuna iliskin oldugu; diger yandan hava hukukunun taniminin,

ozelliklerinin ve kapsamimin tam anlamiyla nelerden ibaret oldugu hususlar1 doktrinde
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halen tartigilan ve tizerinde fikir birligi bulunmayan konular arasinda yer almaktadir

(Gemici & Yesiller, 2017, s. 140).

2.1. HAVACILIK SOZLESMELERININ BAGLAYICILIGI

Havacilik sozlesmeleri, havacilik sektoriinde yapilan ve taraflarin hak ve
yikiimliliiklerini belirleyen anlagmalardir. Bu sodzlesmeler, havayolu sirketleri ve
yolcular, havayolu sirketleri ve kargo tasimaciligi yapan firmalar, havayolu sirketleri,

hizmet saglayicilar ve devletler arasinda yapilabilmektedir (Klein and Loosemore, 2010).

Havacilik, glinlimiizde diinya ¢apinda ¢ok yaygm bir ulagim sekli haline gelmistir.
Havayolu sirketleri ile yolcular arasinda yapilan sozlesmeler, havacilik sektoriinde hayati
onem tasimaktadir. Bu s6zlesmelerin baglayiciligi, havacilik sektoriiniin dogas1 geregi
oldukc¢a 6nemlidir (Klein and Loosemore, 2010). Havacilik s6zlesmeleri yolcularin ugus
oncesi bilgi edinme, ugus siireci ve ugus sonrasi hizmetleri kapsar (Sari, 2017).
So6zlesmelerin igerigi, her havayolu sirketinin kendi belirledigi kurallar ve sartlar
dogrultusunda olusturulur. Sézlesmelerin baglayiciligl, yolcu ve havayolu sirketi
arasindaki hak ve ylikiimliiliiklerin belirlenmesi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Havayolu
sirketi, s6zlesmede belirtilen hizmetleri yerine getirmedigi takdirde, yolcunun haklarina
riayet etmek zorundadir. Benzer sekilde, yolcu da sozlesmede belirtilen sartlara uymakla

yukimlidir (Klein and Loosemore, 2010).

Havacilik s6zlesmeleri, genellikle standart bir formatta hazirlanir ve bu formatta
tiim havayolu sirketleri tarafindan kabul edilir. Ancak, sdzlesmelerin igerigi, havayolu
sirketlerinin tercihleri dogrultusunda farklilik gosterebilir (Sari, 2017). Bu nedenle,
yolcularin ugus 6ncesi s6zlesmeyi dikkatlice okumalari1 ve icerigini anlamalar1 6nemlidir.
Sozlesmelerin  baglayiciligi, havayolu sirketleri ile yolcular arasindaki iliskilerin
dizenlenmesinde olduk¢a Onemlidir. Sozlesme hiikiimlerine uyulmamasi, yolcu ve
havayolu sirketi arasinda anlagmazliklara neden olabilir. Bu nedenle, her iki tarafin da
sozlesme hiikiimlerine uygun davranmasi, havacilik sektoriiniin sorunsuz bir sekilde

islemesini saglar (Sar1, 2017).

Havacilik s6zlesmelerinin baglayiciligi, havayolu sirketleri ile yolcular arasindaki

iligkilerin diizenlenmesinde olduk¢a oOnemlidir. S6zlesme hiikiimlerine uyulmasi,
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sorunsuz bir ugus deneyimi ve taraflar arasinda anlagmazlik ¢ikmasini 6nlemeye yardimc1
olur. Havayolu sirketleri, yolcularin haklarma saygi duymak ve sdzlesme hiikiimlerine
uygun davranmakla yikimlidiir. Yolcular da sozlesme hiikiimlerine uymakla
yiikkiimliidiir ve haklarin1 bilmek, ucus dncesi ve sonrasi hizmetlerden en iyi sekilde
yararlanmalarina yardimct olur (Tansel, 2016). Havacilik sdzlesmelerinin baglayiciligi,
uluslararas1 hukuk ve sézlesmeler dogrultusunda belirlenir. Birlesmis Milletler Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan hazirlanan uluslararasi sdzlesmeler, havacilik
sektorinde kabul edilen kurallar ve standartlar belirler. Bu sézlesmeler, havayolu

sirketleri ile yolcular arasindaki iliskilerde de etkilidir (Tansel, 2016).

Baz1 durumlarda, havayolu sirketi ile yolcu arasindaki anlasmazliklarin ¢oziimii
icin mahkemeler devreye girebilir. Bu durumlarda, s6zlesmelerin baglayiciligi da nem
kazanir. Mahkemeler, sdzlesmede belirtilen hiikiimlere uyulup uyulmadigini ve taraflarin
sOzlesmeye uygun davranip davranmadigimi degerlendirir. Havacilik sozlesmelerinin
baglayiciligi, havacilik sektoriiniin dogasindan kaynaklanan 6zellikleri goz 6niine alarak
belirlenir (Unal, 2018). S6zlesmelerin igerigi, havayolu sirketleri tarafindan belirlenir ve
taraflarin hak ve yiikiimliiliiklerini diizenler. S6zlesme hiikiimlerine uyulmasi, havacilik

sektoriinde sorunsuz bir isleyis saglamak i¢in oldukc¢a onemlidir (Unal, 2018).

Havacilik sozlesmelerinin baglayiciligi i¢cin belirli sartlarin yerine getirilmesi
gerekmektedir (Sahin, 2011). S6zlesmelerde yer alan hiikiimlerin agik ve net olmasi,
taraflarm haklarmin korunmasi ve karsilikli yiikiimliiliiklerin belirlenmesi onemlidir.
S6zlesmenin ihlali durumunda ise, sozlesmede belirlenen yaptirimlar uygulanir ve
uluslararas1 havacilik sozlesmelerinde bu yaptirimlar i¢in 6zel bir diizenleme olabilir

(Sahin, 2011).

Sonug olarak, havacilik sozlesmelerinin baglayiciligi, havayolu sirketleri ile
yolcular arasindaki iligkileri diizenlemek i¢in hayati 6nem tasir. S6zlesme hiikiimlerine
uyulmasi, taraflar arasindaki anlagsmazliklar1 Onlemeye yardimei olur ve havacilik

sektdriinde sorunsuz bir isleyis saglar (Unal, 2018).
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2.1.1. Havacihk Sozlesmelerinin Onemi

Havacilik sozlesmeleri, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren tiim taraflar arasinda
diizenli isleyisi saglamak ve haklarin korunmasi i¢in gereklidir. Bu sézlesmeler, havayolu
sirketleri ve yolcular, havayolu sirketleri ve kargo tagimacilig1 yapan firmalar, havayolu

sirketleri ve hizmet saglayicilar arasinda yapilabilmektedir (Yildiz, 2017).

Havacilik sozlesmelerinin  6nemi, Oncelikle taraflar arasindaki hak ve
yikiimliliklerin  belirlenmesiyle  ilgilidir.  Sozlesmeler, taraflarm hak ve
yikiimliliiklerini agik bir sekilde belirleyerek anlagsmazliklarin 6nlenmesine yardimci
olur. Havayolu sirketleri i¢in, sozlesmeler, ucuslarda yasanabilecek olasi sorunlara karsi
taraflar1 koruyacak hiikiimler igerebilir. Ornegin, ugus iptali, rotar veya bagaj kaybi gibi
durumlarda yolcuya sunulacak tazminat miktar1 gibi konular, s6zlesmelerde yer alir
(Yidiz, 2017).

Yolcular agisindan ise havacilik sézlesmeleri, ucus 6ncesinde ve sirasinda taraflar
arasindaki hak ve yiikiimliiliikkleri belirledigi i¢in yolcularin haklarini korur. Yolcularin
ucus Oncesi ve sirasinda karsilagabilecekleri sorunlar, havacilik sd6zlesmelerinde yer alan
hiikiimlere gore ¢éziime kavusturulur. Bu nedenle, yolcular i¢in havacilik sézlesmeleri,

uguslara dair endiselerinin azaltilmasina yardimci olur (Yiicel ve Kuloglu, 2016).

Ayrica, havacilik s6zlesmeleri, havacilik sektoriinde diizenli isleyisi saglamak igin
de Onemlidir. Havayolu sirketleri, kargo tasimaciligi yapan firmalar ve hizmet
saglayicilar arasinda yapilan sdzlesmeler, isbirligi ve koordinasyonu kolaylastirarak

sektoriin verimli bir sekilde islemesine katki saglar (Yiicel ve Kuloglu, 2016).

2.1.2. Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sozlesmesi

Avrupa Konseyi, 11 Eyliil saldirilarmin ardindan terdrle miicadele mevzuatini
gbzden gegirmek i¢in bir ¢alisma grubu olusturmus ve Haziran 2007°de yiiriirliige giren
Terdrizmin Onlenmesi Sozlesmesi’ni Mayis 2005°te kabul etmistir (Yiksel, 2020, s.
1101). S6z gelimi Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sozlesmesi, suglularin iadesi
prosediiriinii tesvik eden ve siyasi su¢lu taniminit smirlayan bir nitelige sahiptir
(Karatosun, 2019, s. 80). Avrupa Terorizmin onlenmesi sozlesmesi suglularin iadesi
prosediirii ile karsilikli tilkelerin birbirlerine s6zlesmeyle ne kadar 6nem verdiklerine ait

bir drnektir.
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Uluslararast havacilik sdzlesmelerinin baglayiciligi, uluslararasi hukukun temel
prensiplerinden biridir. Bu s6zlesmeler, imzalayan devletlerin ulusal hukuklarina entegre
edilerek yiiriirlige konulur. So6zlesmeler, taraf devletlerin ulusal hukuklarma entegre

edildigi i¢in bu devletlerin mahkemelerinde uygulanabilirler (Karaduman, 2019).

2.1.3. Havacihk Sézlesmelerinin Baglayiciig I¢in Gerekli Sartlar

Havacilik s6zlesmeleri, taraflar arasinda yapilan anlasmalardir ve taraflarin
karsilikli rizasityla baglayicidir. Sozlesmelerin baglayiciligi icin bazi sartlar vardir.
Oncelikle, taraflarin rizasi gerekir. Taraflar, sozlesmeyi kabul etmeden 6nce tiim sartlar
anlamali ve kabul etmelidir. Taraflarin rizasi1 olmadan sdzlesmenin baglayicilig1 sz

konusu degildir (EI-Imad, 2017).

Ikinci sart ise, sozlesmenin hukuka uygun olmasidir. Sozlesme, kanunlara,
diizenlemelere ve uluslararasi sozlesmelere uygun olmalidir. Aksi takdirde, s6zlesmenin
baglayicilig1 tartismali hale gelebilir. Ugiincii sart, sdzlesmenin agik ve net bir sekilde
ifade edilmesidir. S6zlesmede yer alan hiikiimler, taraflarin anlayabilecegi sekilde acik
ve net olmalidir. Bu sekilde, s6zlesmenin yorumlanmasi ve uygulanmasi daha kolay hale
gelir (Karsli, 2012). Dordiincii sart, sozlesmenin taraflarin haklarini korumasidir.
Havacilik sozlesmeleri, havayolu sirketleri, yolcular ve kargo tagsimacilig1 yapan firmalar
arasinda yapilan anlagsmalar oldugu i¢in taraflarin haklarini korumalidir. S6zlesmenin
taraflarmn haklarin1 korumamasi halinde, sézlesmenin baglayiciligi tartismali hale
gelebilir. Son olarak, sozlesmenin taraflarin karsilikli yiikiimliiliiklerini belirlemesi
gerekir. Sozlesme, taraflar arasinda yapilan anlagsmalar1 ve karsilikli ylikiimliiliikleri
acikca belirlemelidir. Bu sekilde, s6zlesmenin uygulanmasi daha kolay hale gelir ve

taraflar arasindaki anlasmazliklarin oniine gegilir (El-Imad, 2017).

2.1.4. Sézlesmelerin Thlali Durumunda Uygulanacak Yaptirimlar

Havacilik sozlesmeleri, taraflar arasinda yapilan anlagmalardir ve taraflarin
karsilikli rizastyla baglayicidir. S6zlesmelerin ihlali durumunda, s6zlesmede belirlenen
yaptirimlar uygulanir (Demirkol, 2017). Sozlesmenin ihlali, taraflar arasinda
anlagmazliklara neden olabilir ve bu anlagsmazliklarin ¢oziilmesi i¢in ¢esitli yollar vardir.

Taraflar, anlagsmazliklar1 miizakere yoluyla ¢cozmeye ¢alisabilir veya hakemlerin kararini



31

bekleyebilirler. Ancak, sozlesmenin ihlali durumunda uygulanacak yaptirimlar,

sozlesmede belirlenmis olmalidir (Demirkol, 2017).

Havacilik s6zlesmelerinde, taraflarm ihlal etmeleri durumunda uygulanacak
yaptirimlar, taraflar arasinda yapilan anlagsmaya gore degisebilir. Sozlesmede belirtilen
yaptirimlar arasinda, tazminat 6demesi, sozlesmenin feshi, cezai yaptirimlar gibi farkli
secenekler bulunabilir. Bununla birlikte, uluslararasi havacilik sozlesmeleri, taraflar
arasinda anlasmazliklarm ¢dziimii icin 6zel bir diizenleme de igerebilir. Ornegin,
uluslararas1 hava tagimaciligi s6zlesmelerinde, Montreal S6zlesmesi ve Varsova Sistemi
gibi uluslararasi1 anlagmalar, taraflar arasinda anlagmazliklarin ¢6zliimii i¢in 6zel bir

diizenleme sunar (Karsl, 2012).

Montreal Sozlesmesi, uluslararast hava tasimacilifi sozlesmelerinde taraflar
arasinda ¢ikan anlasmazliklarin ¢6ziimii i¢in 6zel bir sistem sunar. Sozlesme, taraflar
arasindaki anlagsmazliklarin ¢6ziimii icin 6zel bir hakemlik sistemi 6ngoriir. Bu sistemde,
taraflar arasinda anlagsmazlik ¢ikmasi durumunda, taraflar oncelikle miizakereler yoluyla
anlasmaya calisirlar (Ozaydin, 2016). Ancak, miizakereler sonu¢ vermezse, taraflar
hakemlere bagvurabilirler. Hakemler, taraflar arasindaki anlagsmazliklar1 ¢ozmek i¢in 6zel
bir karar verirler. Varsova Sistemi ise, havayolu sirketleri ile yolcular arasindaki
sOzlesmelerde yer alan hiikiimlere iliskin olarak bir diizenleme sunar. Sisteme gore,
havayolu sirketleri yolculara verdigi hizmetlerden dolay1 sorumlu tutulur ve yolcularin

ugradig zararlar i¢in tazminat ddemek zorundadir (Ozaydin, 2016).

2.2. KARSILIKLI ULKELERIN UYGULADIGI  HAVACILIK
KURALLARI

Ulkeler arasnda karsilikli seferlerin yapilmasmi saglayan ikili hava ulastirma
anlagmalar1 sayisi, ikili hava ulastrma anlagmalarmin giincellenmesi ve yenilerinin
yapilmasi, havayolu sirketlerimizin daha ¢ok iilkeye daha ¢ok sayida sefer yapmalarinin
Oniinii agmaktadir. Uluslararasi arenada gosterilen basari ve gayretler neticesinde
Ulkemiz, uluslararasi havacilik alaninda, ECAC ve EUROCONTROL gibi kurumlarda
istlendigi bir¢ok list diizey gorevin yani sira son olarak 2016 yilinda Diinya Sivil

Havacilik Orgiitii (ICAO) Konsey Uyeligi’ne se¢ilmistir. (Ulastirma Bakanligi, 2018)
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Uluslararast havacilik kurallari, havacilik gilivenligi, hava trafik kontrolii, hava
tagimaciligi, havacilik emisyonlar1 ve havacilik hukuku gibi bir¢ok konuda uygulanir.
Havacilik giivenligi, havayolu sirketlerinin ugaklarini, personelini ve yolcularini glivende
tutmak i¢in tasarlanmistir. Hava trafik kontrolii, hava trafiginin glivenli ve verimli bir
sekilde yonetilmesini saglayan bir siirectir. Hava trafik kontrolii, ugus planlamasi, ugus
rotalarmin belirlenmesi, havaalani trafiginin yonetilmesi, hava trafik yogunlugunun
kontrolii ve havaalanmi giivenligi gibi konular1 kapsar. Uluslararas1 havacilik kurallari,

hava trafik kontroll igin de standartlar ve dneriler belirler (Yildirim, 2016).
Karsilikli iilkeler ile havacilik alaninda anlagmalar1 incelemek gerektiginde;
Turkiye-ABD Anlasmasi:

2 Mayis 2000 tarihinde imzalanan anlasma 26 Nisan 2001 tarihli 4657 sayil
Kanunla onaylanmistir. Anlasma 18 maddeye ilave olarak Tarifeli Hava Tagimaciligi,
Tarifesiz Hava Tasimacilii, Rekabet ve Gegici Hiikiimler basliklarini tagiyan 4 adet
Ek’ten olugmaktadir. Anlasmanin amaci iki iilke arasinda serbest rekabete dayali
havayolu tasimaciligini gelistirmek, havayolu isletmelerindeki giivenli artirmak olarak

belirlenmistir.
Turkiye-Almanya Anlasmasi:

5 Temmuz 1957 tarihinde imzalanmistir. Bilahare 20 Kasim 1997 tarihinde
anlasmanin Mutabakat Zapti imzalanmistir. Anlagma ile tarife rejimi, gé¢ ve seyahat

kontrolii, ugus emniyeti, giivenlik, yer hizmetleri, charter rejimi konular1 diizenlenmistir.
Turkiye- Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Anlagmasi:

19 Eyliil 2002 tarihinde imzalanan anlasma 26 Subat 2003 tarihli 4813 sayili
Kanunla onaylanmistir. Anlasma 17 maddeye ilave olarak Hatlar ve Charter Hava
Seferleri bashiklarini tasiyan 2 adet Ek’ten olusmaktadir. Anlasmanin amaci ilkelerin
hava sahalar1 {izerindeki miinhasir hakimiyetini vurgulamak, hava isletmeciligi
konusunda isgbirligini artirmak, hava tasimacilik faaliyetlerini gelistirmek, bu alandaki

emniyet ve giivenlik tedbirlerini saglamak olarak belirlenmistir.
Turkiye- Cin Anlasmasi:

14 Eyliil 1972 tarihinde imzalanan anlagsma 1 Mart 1977 tarihli 2076 sayil1 Kanunla

onaylanmistir. Anlagma 23 maddeye ilave olarak 2 adet Ek’ten olusmaktadir. Anlagsmanin
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amaci iki iilke arasinda hava tasimacilig1 alanindaki iligkileri artirmak ve iki tilke arasinda

ve Otesinde hava servisleri olusturmaktir.
Turkiye- Giiney Afrika Cumhuriyeti Anlagsmasi:

23 Ocak 1998 tarihinde imzalanan anlasma 14 Ocak 2004 tarihli 5063 sayil
Kanunla onaylanmistir. Anlagsma 22 maddeye ilave olarak Hatlar ve Ugus Tarifelerinin

Onay1 bagliklarmi tagiyan 2 adet Ek’ten olusmaktadir.
Turkiye- Hirvatistan Anlasmasi:

12 Nisan 1994 tarihinde imzalanan anlasma 14 Ocak 2004 tarihli 5058 sayili
Kanunla onaylanmistir. Anlasma 22 maddeye ilave olarak Hat Cetveli bagligini tasiyan 1

adet Ek’ten olugsmaktadir.
Turkiye- Litvanya Anlasmasi:

11 Temmuz 1994 tarihinde imzalanan anlasma 5 Agustos 1999 tarihli 4436 sayili
Kanunla onaylanmistir. Anlasma 23 maddeye ilave olarak Hat Cetveli bagligini tasiyan 1

adet Ek’ten olusmaktadir.
Turkiye- Mogolistan Anlasmasi:

9 Subat 1995 tarihinde imzalanan anlagma 8 Kasim 2000 tarihli 4601 sayili Kanunla
onaylanmistir. Anlagsma 23 maddeye ilave olarak Hat Cetveli basligin tasiyan 1 adet

Ek’ten olusmaktadir.
Turkiye- Bahreyn Anlasmasi:

26 Ekim 1998 tarihinde imzalanan anlasma 14 Ocak 2004 tarihli 5057 sayili
Kanunla onaylanmistir. Anlagsma 20 maddeye ilave olarak Hatlar ve Ugus Tarifelerinin

Onaylanmas1 basliklarini tasiyan 2 adet Ek’ten olugsmaktadir.
Turkiye- Banglades Anlasmasi:

25 Mart 1997 tarihinde imzalanan anlasma 10 Agustos 1999 tarihli 4443 sayili
Kanunla onaylanmistir. Anlagma 22 maddeye ilave olarak Hatlar ve Ugus Tarifelerinin

Onay1 basliklarini tagiyan 2 adet Ek’ten olusmaktadir (Navlun, 2023).
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Uluslararast havacilikta uygulanan kurallarm belirlenmesi ve uygulanmasi, diinya
genelinde havacilik endiistrisinin giivenli ve verimli bir sekilde isleyebilmesi i¢in hayati
onem taswr. Bu kurallarin belirlenmesi ve uygulanmasi, uluslararasi isbirligi ve
anlagmalarla gerceklestirilir. Uluslararasi havacilik kurallari, havacilik endiistrisi ve

diinya ekonomisi i¢in biiyiik bir 6nem tasimaktadir (Akkaya, 2018).

Sonug olarak, uluslararasi havacilik kurallari, havacilik endiistrisinin diinya ¢apinda
giivenli, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde isleyebilmesi i¢in hayati onem tasir. Bu
kurallar, havacilik giivenligi, hava tasimaciligi, hava trafik kontrolii, havacilik
emisyonlar1 ve havacilik hukuku gibi bir¢ok konuyu kapsar. Uluslararast havacilik

kurallar1, uluslararasi isbirligi ve anlasmalarla belirlenir ve uygulanir (Akkaya, 2018).

2.2.1. Devletin Yetkisi

Havacilik sektorii, bir iilkenin milli glivenligi, ticari ¢ikarlari ve halk saglig
acisidan son derece dnemlidir. Bu nedenle, devletler havacilik sektoriiniin diizenlenmesi
ve denetlenmesi konusunda yetki sahibidir. Devletler, hava tasimaciligna iliskin genel
politikalar belirleme, giivenlik standartlarini olusturma ve uygulama, hava sahasi
kontrolii ve yonetimi, hava tasitlarinin kayit altina alinmasi, havaalanlarinin yonetimi ve
denetimi, havacilik sirketlerinin faaliyetlerinin izlenmesi, vergi ve gimriik
diizenlemeleri, havacilik egitimi gibi konularda yetkilidir. Devletler, havacilik
faaliyetlerinin planlanmasi, diizenlenmesi ve denetlenmesi konusunda da sorumluluk
sahibidir (Sar1, 2017). TSHK!, yurti¢i havayolu tasimalar1 bakimindan &zel hiikiimler
niteligindedir. Daha dogru bir ifadeyle yurti¢i havayolu tagimalar1 s6z konusu oldugunda,
TSHK hiikiimleri, tasima sozlesmelerine iliskin diger mevzuatta yer alan hiikiimlere gore

oncelikli olarak uygulanir (Glinay & Genctirk, 2012, s. 796).

2920 Sayilh Tiirk Sivil Havacilik Kanunu Ulkemizde Havacihigm kanuni
dayanaklarini ele almaktadir. Havayolu ulastirmasi sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul
edilen 2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanununun yiiriirliige girmesiyle, 6zellikle 1980’lerin
ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme i¢ine girmistir (Korul & Kugukonal, 2003,
S. 25). 1983 yilinda 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunun yiiriirliige girmesi ile, Tiirk

Havacilik Faaliyetlerinde onemli gelismelerin oldugu bir doniisiim siireci baglamistir.

L TSHK:Turk Sivil Havacilik Kanunu.
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Havayolu trafigi ciddi boyutlarda artmig, yeni havayolu igletmeleri ve havaalanlari
kurulmus, genel havacilik faaliyetleri canlanmig ve havacilikla ilgili egitim kurumlar1

acilmistir (Oktal & Gerede, 2002).

2.2.2. Ulusal Havacilik Otoritesi

Ulusal Havacilik Otoritesi (UHO), havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi,
denetlenmesi ve yonetilmesinden sorumlu olan kurulustur. UHO, havacilik sektoriinde
giivenlik, emniyet ve kalite standartlarini belirleyen ve uygulayan kurulustur (Akkaya ve
Sezer, 2015). Ayrica, hava sahasi yOnetimi, havaalani yOnetimi, hava tasiti kayit
islemleri, havacilik egitimi ve diger havacilik faaliyetleriyle ilgili olarak gerekli lisans ve
izinleri veren kurulustur. UHO, havacilik faaliyetlerini diizenleyen yasalar ve

yonetmeliklerin uygulanmasindan da sorumludur (Akkaya ve Sezer, 2015 5.99-120).

UHO, uluslararasi havacilik kuruluslartyla (ICAO, EUROCONTROL vb.) isbirligi
yaparak havacilik standartlarmi belirler ve bu standartlarin iilke i¢inde uygulanmasini
saglar. Ayrica, hava tasitlarinin ve havaalanlarinin bakim, onarim ve giincellenmesi

konusunda da denetim yapar (Klein and Loosemore, 2010).

Ulkemizde ulusal havacilik otoritesi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’diir. Diinya
havaciliginin hizli bir gelisme gostermesi ve teknolojinin 6neminin artmasi sonucu, ulusal
c¢ikarlarin korunmasi ile uluslararasi iligskilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitiilebilmesi ve
denetlenmesi i¢in 1954 yilinda, Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik
Dairesi Bagkanligi” 1987 yilinda “Sivil Havacilik Genel Midiirliigii” olarak giiniin
kosullarma gore yeniden teskilatlandirilmistir (Korul & Kugtkonal, 2003, s. 27).

2.2.3. Yasalar ve Yonetmelikler

Yasalar ve yonetmelikler {ilkelerin ihtiyaglar1 dogrultusunda degiskenlik
gosterebilmektedir. Tiirkiye’nin havacilik otoritesi Sivil Havacilik Genel Midiirliigi iilke
icindeki havaciligim Avrupa ve Amerikan havaciligma gore yonetmelik ve genelgeler
yayimlayabilmektedir. Uluslararas1 mevzuatlar’da Kanunlar, Uygun gérme kanunlari,
Protokoller,emniyet biltenleri, ikili hava anlagmalar1 gibi alanlar1 kapsamakatadir.
Uluslararas1 mevzuatlar sektorel mevzuat ve kurumsal mevzuatin temelini
olusturmaktadir; Sikago, Varsova, Pekin gibi anlagmalar sektorel ve kurumsal

mevzuatlarin temelini olusturmada esastir. Havacilik faaliyetleri, hava tasitlarinin
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uguslari, hava sahasi kontrolii, havaalani isletmeciligi, hava tagimacilig1 sirketlerinin
faaliyetleri ve havacilik egitimi gibi konular, ulusal yasalar ve yonetmelikler tarafindan
diizenlenir. Bu yasalar ve yonetmelikler, havacilik faaliyetlerindeki giivenlik, emniyet ve
kalite standartlarint belirler ve uygulanmasini saglar (Sahin, 2011). Havacilik yasalari,
uluslararasi havacilik sézlesmelerine uygun olarak hazirlanir ve uygulanir. Yasalar ve
yonetmelikler havacilik sektoriinde faaliyet gosteren tiim taraflar icin baglayicidir.
Havacilik yasalar1 ve yonetmelikleri, hava tasimacilig1 ve havacilik glivenligi gibi birgok
konuda diizenleme icermektedir. Bu diizenlemeler, havacilik sektoriinde faaliyet gésteren

tiim taraflarin uymak zorunda oldugu kurallar1 belirler (Klein and Loosemore, 2010).

Yasalar ve yonetmelikler, genellikle ulusal havacilik otoritesi tarafindan hazirlanir
ve yayinlanir. Ulusal havacilik otoritesi, havacilik faaliyetlerinin giivenli, verimli ve
stirdiiriilebilir bir sekilde yiirlitiilmesini saglamakla sorumlu olan bir kurulustur. Ulusal
havacilik otoritesi, havacilik yasalarini hazirlama, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
taraflar1 lisanslama ve diizenleme, havacilik giivenligi konusunda denetim yapma ve hava

sahas1 yonetimini saglama gibi gorevleri yerine getirir (Sahin, 2011).

Havacilik yasalar1 ve yonetmelikleri, havacilik faaliyetlerinin tiim yonlerini kapsar.
Bu diizenlemeler, havayolu isletmeleri, havaalanlari, hava trafik kontrolorleri, bakim ve
onarim firmalari, pilotlar ve diger havacilik sektorii ¢calisanlari i¢in uygulanabilir kurallar
belirler. Yasalar ve yonetmelikler, ugus giivenligi, emisyonlar, ses kirliligi, hava trafik
yonetimi, ugus planlamas1 ve diger bircok konuda diizenleme igerebilir (Unal, 2018).
Havacilik yasalar1 ve yonetmelikleri, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren tiim taraflar
icin 6nemlidir. Bu kurallara uyulmamasi, ciddi sonuclar dogurabilir. Ornegin, ucus
giivenligi konusunda yeterli 6nlemler alinmamasi, havacilik kazalarina neden olabilir. Bu
nedenle, havacilik yasalarina ve yonetmeliklerine uyulmasi, sektorde faaliyet gdsteren

tiim taraflar icin biiyiik 6nem tasir (Unal, 2018).

2.3. GUVENLIK PROSEDURLERININ ONEMIi

Giivenlik, havacilik sektorii icin her zaman en 6nemli konulardan biri olmustur.
Kontrolsiiz meydanlar gibi diizenlemesi az olan veya diizenlenmeyen havaalanlarindaki

ucuslar, genellikle daha az giivenlik prosediiriine sahip olabilir. Ancak, her havaalaninda
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uygulanacak guvenlik prosediirlerinin standardize edilmesi ve uygulanmasi, tiim

ucuslarda ayni seviyede giivenlik saglanmasi agisindan oldukca dnemlidir (Sar1, 2017).

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, havaalanindaki tiim
kisilerin giivenligini saglamak i¢in tasarlanmistir. Bu prosediirler, yolcularin, personelin,
ziyaretcilerin ve diger ilgili taraflarin havaalaninda seyahat etme ve caligma sirasinda
korunmasii hedefler. Giivenlik prosediirleri uygulanarak, potansiyel tehditlerin
azaltilmasi, engellenmesi veya tespit edilmesi saglanabilir. Bu, herkesin havaalaninda
daha giivenli hissetmesini saglar. Ozellikle kontrolsiiz meydanlarda, giivenlik
prosediirlerinin sik1 bir sekilde uygulanmasi, havaalanindaki tiim kisilerin giivenligini

saglamak i¢in olduk¢a dnemlidir (Sar1, 2017).

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan glivenlik prosediirleri, havaalanindaki tiim
kisilerin giivenligini saglamak i¢in tasarlanmistir. Bu prosediirler, yolcularin, personelin,
ziyaretgilerin ve diger ilgili taraflarin havaalaninda seyahat etme ve calisma sirasinda
korunmasini hedefler (Yildiz, 2017). Giivenlik prosediirleri uygulanarak, potansiyel
tehditlerin azaltilmasi, engellenmesi veya tespit edilmesi saglanabilir. Bu, herkesin
havaalaninda daha giivenli hissetmesini saglar. Ozellikle kontrolsiiz meydanlarda,
giivenlik prosediirlerinin siki bir sekilde uygulanmasi, havaalanindaki tiim kisilerin

giivenligini saglamak i¢in olduk¢a 6nemlidir (Y1ildiz, 2017).

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan guvenlik prosedrleri, bircok faktori icerir. Bu
faktorler arasinda, yolcu ve bagaj kontrolleri, ara¢ kontrolleri, izinli kigilerin kontrolleri
ve Ozel giivenlik tedbirleri yer almaktadwr. Tiim bu prosediirlerin siki bir sekilde
uygulanmasi, havaalaninda herhangi bir giivenlik ag¢ig1 olusmasint engeller.
Havaalaninda uygulanan giivenlik prosediirleri, sadece yolcular ve personel i¢in degil,
ayn1 zamanda havacilik endiistrisi i¢in de dnemlidir. Havacilik endiistrisi, giivenli bir
ortamda ¢alismayr gerektirir ve gilivenlik prosediirlerinin standardize edilmesi,

endiistrinin bu gerekliligini karsilar (Yildiz, 2017).

Giivenlik prosediirlerinin uygulanmasi ayn1 zamanda havaalanlarinda yasanan olas1
olaylarm da dniine ge¢ilmesine yardimci olabilir. Kontrolsiiz meydanlar gibi diizenlemesi
az olan veya diizenlenmeyen havaalanlarinda yasanabilecek bir olay, havaalaninin imajini
olumsuz etkileyebilir ve turizm endistrisinde de etkisini go6sterebilir. Glvenlik

prosediirlerinin uygulanmasi, olast olaylarin 6nlenmesine ve havaalanlarinin imajinin
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korunmasma yardime1 olur (El-Imad, 2017). Sonu¢ olarak, kontrolsiiz meydanlarda
uygulanan giivenlik prosediirleri, havacilik giivenligi agisindan olduk¢a dnemlidir. Bu
prosediirlerin standardize edilmesi ve siki bir sekilde uygulanmasi, havaalanindaki
herkesin giivenligini saglayarak, turizm endiistrisindeki etkileri de dahil olmak iizere,

havacilik endiistrisindeki birgok farkli boyutta faydalar saglar (Givens, 2017).

2.3.1. Kontrolstiz Meydanlarda Uygulanan Guvenlik Prosedirleri

Kontrolsiiz meydanlar, hava trafigi kontroliiniin olmadigi, kiiciik boyutlu ve
genellikle daha az yogun olan havaalanlaridir. Bu meydanlarda, ucaklarin inis ve
kalkislari, pilotlarin sorumlulugunda ve kendi inisiyatiflerine bagli olarak gerceklestirilir.
Kontrolsiiz meydanlarda, hava trafigi kontrolii olmamasi nedeniyle, giivenlik

onlemlerinin titiz bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir (Tansel, 2016).

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan gilivenlik prosediirleri, ucaklarin emniyetli bir
sekilde ug¢malarin1 ve havada ve yerde carpismalarin Onlenmesini amaglar. Bu
prosediirler, ugus giivenligi ile ilgili bircok faktére baghdir. Bunlar arasinda, hava
kosullar1, ugak tipi, ucus plani, ugus saati, hava trafik yogunlugu ve diger faktorler
bulunur. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan glvenlik prosedrleri, genellikle yerel
otoriteler tarafindan belirlenir ve ucak sahipleri, pilotlar ve havaalani isletmecileri
tarafindan uygulanir. Bu prosediirler, ugus 6ncesi, ugus sirasi ve ugus sonrasi olmak iizere

i¢ asamada uygulanir (Tansel, 2016).

Ugus oncesi giivenlik prosediirleri, u¢usun planlanmasi ve hazirlanmasi agsamasinda
uygulanir. Bu asamada, ugus 6ncesi kontrol yapilir ve ucak, yakit, navigasyon sistemleri,
hava durumu ve diger onemli faktorler gozden gegirilir. Ugak bakimi ve onarimi da bu
asamada yapilir. Ugus siras1 glivenlik prosediirleri, ugaklarm havada emniyetli bir sekilde
ucmalarmi saglamak i¢in uygulanir. Pilotlar, diger ugaklarin konumlarini takip etmek ve
havada carpigsmalar1 6nlemek icin radar ve diger navigasyon sistemlerini kullanirlar.
Ayrica, pilotlar, diger ugaklarin konumlarmi ve ugus yiiksekliklerini belirlemek icin

gorsel isaretler ve diger ucus kural ve yonetmeliklerine uyarlar (Avei, 2018).

Ucus sonras1 giivenlik prosediirleri, ugusun sonlandirilmasi ve ugaklarin emniyetli

bir sekilde park edilmesi i¢in uygulanir. Bu asamada, ucaklarin bakimi ve onarimi yapilir
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ve diger giivenlik kontrolleri yapilir. Bu agama, ugusun tamamlanmasi i¢in dnemlidir ve

ucaklarin sonraki uguslara hazirlanmasini saglar (Avci, 2018).

Kontrolsiz meydanlarda uygulanan guvenlik prosediirleri, havacilik kurallarinin
bir parcasidir ve uluslararasi standartlara uygun olarak belirlenir. Bu standartlar,
uluslararas1 havacilik otoriteleri tarafindan belirlenir ve her iilke kendi havacilik
kurallarina uygun olarak bu standartlar1 uygular. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan
giivenlik prosediirleri, sadece ucus emniyetini saglamakla kalmaz, ayni zamanda
havaalan1 calisanlari, yolcular ve diger kisiler icin de giivenligi saglar. Bu nedenle,
havaalani isletmecileri, ucak sahipleri ve pilotlar, giivenlik prosediirlerine uyarak,
havacilik sektoriindeki herkes i¢in giivenli bir ortam olustururlar. Bununla birlikte,
kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, bazen kontrolsiiz meydanlarin
sahip oldugu smirl kaynaklar nedeniyle uygulamada zorluklar yasanabilir. Bu zorluklar,

havaalani igletmecileri ve pilotlar tarafindan ¢ozilmelidir (Demirkol, 2017).

Ornegin, kontrolsiiz meydanlarda hava trafik kontrolii bulunmadigindan, pilotlar
diger ucaklarla karsilasma olasiligina kars1 ekstra dikkatli olmalidirlar. Ayrica, kontrolsiiz
meydanlarin sinirli hizmetleri, ugaklarin bakim ve onarimi i¢in yetersiz kalabilir. Bu
durumda, ucak sahipleri, kendi ucaklarinin bakim ve onarmmini saglamak zorunda
kalabilirler. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, her yil havacilik
sektoriinde gerceklesen kazalarin sayisini azaltmaktadir. Ancak, bu prosediirlerin etkili
olabilmesi i¢in, havaalani isletmecileri, ucak sahipleri ve pilotlar, bu prosediirleri sik1 bir

sekilde takip etmeli ve uygulamahdirlar (Akkaya, 2018).

Sonug olarak, kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, havacilik
sektoriinde ugus emniyetini saglamak i¢in hayati Oneme sahiptir. Bu prosediirler,
havacilik kurallarinin bir par¢asidir ve uluslararas: standartlara uygun olarak belirlenir.
Kontrolsiiz meydanlarin sinirli kaynaklar1 nedeniyle uygulamada zorluklar yasanabilir,
ancak bu zorluklar, havaalani isletmecileri ve pilotlar tarafindan ¢ozulmelidir (Kuguk,
2019). Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirlerinin dogru bir sekilde
uygulanmasi, havacilik sektoriinde emniyetli ve giivenli bir ortam saglar. Kontrolsiiz
meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, havacilik sektoriinde ugus emniyetini
saglamak i¢cin hayati 6neme sahiptir. Bu prosediirler, ucus Oncesi, ugus sirast ve ugus

sonras1 olmak lizere li¢ asamada uygulanir ve her asama, ugus emniyetini saglamak i¢in
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titizlikle takip edilir. Bu prosediirlerin dogru bir sekilde uygulanmasi, havacilik

sektorunde emniyetli ve glivenli bir ortam saglar (Kiguk, 2019).

2.3.2.Kontrolsiiz Meydanlar Kavram ve Ozellikler

Hava tagimaciligi, diinya genelinde giderek artan bir 6neme sahip olan bir
sektordiir. Bu sektdrdeki havaalanlari, yolcularin ve yiiklerin giivenli bir sekilde
taginmasini saglayan onemli merkezlerdir. Ancak, tiim havaalanlar1 ayn1 yapiya sahip
degildir (Karsli, 2012). Kontrolsiiz meydanlar, diinya genelinde bir¢ok havaalaninda
bulunan, farkli 0Ozelliklere sahip olan havaalanlaridir. Kontrolsiiz meydanlar,
havaalanlarindaki diger meydanlara gére daha siirli hizmetler sunar. Bu meydanlarda,
hava trafik kontrolorleri bulunmaz ve pilotlar kendi aralarinda iletisim kurarlar. Ayrica,
kontrolsiiz meydanlarda genellikle daha az sayida ugus gergeklesir ve daha kiicilik ugaklar
kullanilir. Bu sebeplerden dolayi, kontrolsiiz meydanlarda uygulanan guvenlik

prosediirleri, diger havaalanlarma gore daha farklhidir (Karsl, 2012).

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan guvenlik prosedirleri, genellikle yolcu, bagaj,
arag ve izinli kisiler i¢in uygulanir. Yolcularin ve bagajlarin kontrolii, genellikle pilotlar
ve yer gorevlileri tarafindan yapilir. Araglar i¢in ise 6zel bir park yeri bulunur ve buraya
giris ¢ikislar kontrollii bir sekilde yapilir (Yildirim, 2016). Izinli kisilerin giris ¢ikislar:
ise Onceden belirlenmis bir sekilde yapilir ve giivenlik personeli tarafindan kontrol edilir.
Kontrolsiiz meydanlar, genellikle yerel havaalanlar1 olarak hizmet verirler ve daha az
sayida yolcu ve ucus gerceklestirirler. Ancak, bu meydanlarda da giivenlik ¢ok dnemlidir
ve uygulanan prosediirlerin dogru bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir. Kontrolsiiz
meydanlarin 6zellikleri ve uygulanan gilivenlik prosediirleri, havacilik endiistrisi i¢in
oldukc¢a 6nemlidir ve dogru bir sekilde uygulanmalari, havacilik endiistrisinin giivenligini
saglamada biiyiik bir rol oynar. Bu sebeple, havacilik yetkilileri, kontrolsiiz meydanlarda
uygulanan glvenlik prosedirlerini strekli olarak gézden gecirmeli ve iyilestirmelidir
(Yildirim, 2016).

Kontrolsiiz meydanlar, genellikle yerel havaalanlari olarak hizmet verirler ve daha
az sayida yolcu ve ugus gerceklestirirler. Ancak, bu meydanlarda da giivenlik ¢ok
onemlidir ve uygulanan prosediirlerin dogru bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir.
Kontrolsiiz meydanlarin 6zellikleri ve uygulanan gilivenlik prosediirleri, havacilik

endlstrisi i¢in oldukga Onemlidir ve dogru bir sekilde uygulanmalari, havacilik
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endiistrisinin giivenligini saglamada biiyiik bir rol oynar. Bu sebeple, havacilik yetkilileri,
kontrolsiiz meydanlarda uygulanan gtvenlik prosedurlerini sirekli olarak g6zden

gecirmeli ve iyilestirmelidir (Yiicel ve Kuloglu, 2016).

Kontrolsiiz meydanlar, diger havaalanlarina gore daha az sayida giivenlik personeli
bulundurur ve bu personelin is yiikii daha fazladir. Bu sebeple, kontrolsiiz meydanlarda
uygulanan giivenlik prosediirleri, basit ve pratik olmalidir. Yolcu, bagaj, ara¢ ve izinli
kisiler icin uygulanan giivenlik prosediirleri, diger havaalanlarina gére daha az detayli
olabilir, ancak bu prosediirlerin dogru bir sekilde uygulanmasi, hava tasimaciligi
giivenligi agisindan ¢ok oOnemlidir. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan guvenlik
prosediirleri, genellikle uluslararasi standartlar dogrultusunda belirlenir ve bu standartlar,
uluslararas1 havacilik kuruluslari tarafindan belirlenir. Bu standartlar, yolcu ve ucus
giivenligini saglamak amaciyla olusturulur ve hava tasimaciligi sektoriinde tiim iilkeler
tarafindan uygulanir. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirlerinin dogru
bir sekilde uygulanmasi, uluslararasi havacilik giivenligi standartlarinin korunmasina da
yardimci olur. Kontrolsiiz meydanlar, hava tasimaciligi sektoriinde 6nemli bir yere
sahiptir ve giivenlik prosediirleri dogru bir sekilde uygulanmalidir. Yolcu, bagaj, ara¢ ve
izinli kisiler i¢in uygulanan giivenlik prosediirleri, basit ve pratik olmalidir. Havacilik
yetkilileri, kontrolsiiz meydanlarda uygulanan guvenlik prosedirlerini surekli olarak
gbdzden gecirmeli ve iyilestirmelidir. Bu sayede, hava tasimacilig1 sektoriinde giivenli bir

yolculuk saglanabilir (Yiicel ve Kuloglu, 2016).

2.3.3. Kontrolsuz Meydanlarda Uygulanan Guvenlik Prosedirleri (Giris-

Cikis, Yolcu ve Bagaj, Arac, Izinli Kisiler)

Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, havacilik endiistrisi i¢in
oldukca 6nemlidir. Bu meydanlar, belirli bir diizenleme veya gdzetim altinda olmayan
havaalanlaridir ve genellikle daha kiiclik dlcekte isletilmektedir. Bu nedenle, giivenlik

konusunda daha fazla risk tasirlar (Akkaya ve Sezer, 2015 s.99-120).

Girig-¢ikis islemleri, yolcu ve bagaj giivenligi, ara¢ giris ¢ikislar1 ve izinli kisilerin
hareketleri, kontrolsiz meydanlarda uygulanan guvenlik prosedirlerinin  temel
bilesenleridir. Girig-¢ikis islemleri, havaalani yetkilileri tarafindan gergeklestirilen belirli

bir kayit ve izleme siirecini icerir. Bu siirecte, meydana giris yapan ve ¢ikan kisilerin
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kimlikleri ve amaglar1 kaydedilir. Bu kayit islemi, meydanin giivenligi agisindan
onemlidir ve olaylarin tespiti ve takibi agisindan da faydalidir (Akkaya ve Sezer, 2015
5.99-120).

Yolcu ve bagaj gilivenligi, kontrolsiiz meydanlarda da standart bir glivenlik
protokoliine uygun olarak gergeklestirilir. Yolcular bavullari, metal detektorleri ve X-
1511 cihazlar1 gibi cihazlarla kontrol edilir. Bu tiir meydanlarda, yolcu sayisi genellikle
daha az oldugu i¢in, giivenlik gorevlileri her yolcuyu daha dikkatli bir sekilde kontrol
edebilirler. Ara¢ giris c¢ikislar1 da kontrolsiiz meydanlarda uygulanan gilivenlik
prosediirlerinin 6nemli bir pargasidir. Bu meydanlara giris yapacak araglarin kimlikleri
ve amaglar1 kaydedilir. Araglar, metal detektorleri ve X-1s1m1 cihazlar1 gibi cihazlarla
kontrol edilir. Bu tiir meydanlarda, ara¢ sayis1 da genellikle daha az oldugu i¢in, giivenlik
gorevlileri her arac1 daha dikkatli bir sekilde kontrol edebilirler (Akkaya ve Sezer, 2015
5.99-120).

Son olarak, izinli kisilerin hareketleri de kontrolsiiz meydanlarda uygulanan
giivenlik prosediirlerinin bir diger bilesenidir. Bu kisiler, meydana erisim izni olan
kisilerdir ve meydana giris ¢ikislar1 ve diger faaliyetleri sirasinda belirli bir kayit islemine
tabi tutulurlar. Bu kayit islemi, giivenlik acgisindan onemlidir ve izinli kisilerin

faaliyetlerinin takibi ve denetimi agisindan faydalidir.

Tiim bu prosediirlerin standart bir sekilde uygulanmasi, kontrolsiiz meydanlarda
yasanabilecek giivenlik risklerini azaltir ve giivenlik acisindan daha saglam bir ortam
yaratir. Kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirleri, havacilik endiistrisi
icin olduk¢a O6nemlidir ve bu prosediirlerin dogru bir sekilde uygulanmasi, havacilik
endiistrisinin gilivenligini ve siirdiiriilebilirligini saglamada 6nemli bir rol oynar. Bu
nedenle, havacilik yetkilileri, kontrolsiiz meydanlarda uygulanan giivenlik prosediirlerini
stirekli olarak gozden gecirmeli ve iyilestirmelidir. Bu prosediirler, havaalanlarindaki
giivenligin korunmasi ve herhangi bir olumsuz olaym Onlenebilmesi i¢in hayati 6nem

tasimaktadir (Karaduman, 2019 s. 1098-1117).
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2.4. ULUSLARARASI HAVACILIKTA UYGULANAN MAHKEME
KARARLARI

Havacilikta mahkeme kararlarmin 6zellikle kazalarin nedenleri, havayolu sirketleri
ile yolcular arasindaki tazminat davalar1 ve ucus giivenligi ile ilgili konular gibi bircok

alanda uygulandig1 bilinmektedir (Ozaydmn, 2016 . 107-124).

Uluslararast havacilik, havacilik sektoriinde gerceklestirilen faaliyetlerin bir alt
kiimesidir. Bu faaliyetler, uluslararas1 havacilik kurallar1 ve yasalar1 tarafindan
diizenlenir. uluslararasi havacilik faaliyetleri, havacilik faaliyetlerinin uluslararasi alanda
gerceklestirilmesi olarak tanimlanabilir (Ozaydin, 2016 s. 107-124). Bu faaliyetler,
havayolu tasimaciligi, 6zel uguslar, kargo tasimacilig1 ve askeri havacilik dahil birgok
alana yayilmaktadir. Uluslararas1 havacilikta mahkeme kararlari, genellikle havacilik
sektoriinde meydana gelen kaza ve olaylarla iliskilidir. Bu olaylar, ugak kazalari, ugak
kacirmalari, hava trafik kazalar1 ve benzeri durumlari igerebilir. Bu tiir olaylar ortaya
¢ikmas1 durumunda, mahkemeler, olayin nedenlerini belirlemek, sorumlular1 tespit etmek

ve magdurlara tazminat 6demek icin harekete gecebilirler.

Mahkeme kararlari, genellikle kazalara ve olaylara karisan havayolu sirketleri, ugak
iireticileri, havacilik ekipmani tireticileri, hava trafik kontrolorleri ve benzeri kuruluslarla
ilgilidir. Bu kararlar, bu kuruluslarin sorumluluklarini ve ihmallerini belirlemekte ve
magdurlara tazminat 6denmesine karar vermektedir. Mahkeme kararlari, havacilik
sektoriinde faaliyet gosteren tiim kisi ve kurumlar igin caydirici bir etkiye sahiptir ve
sektorde ugus emniyetinin artmasma yardimei olur. Havacilikta mahkeme kararlari,
genellikle uluslararasi hukuk ve havacilik kurallar1 ile uyumlu olarak verilir. Bu kararlar,
ICAO (Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan belirlenen uluslararas: havacilik
kurallarina uygun olarak verilir. Bu kurallar, uluslararas1 hukuka dayanir ve havacilik
sektoriinde faaliyet gosteren tiim kisi ve kurumlar uyum saglamasi gereken standartlari
belirler (Demirkol, 2017 s. 57-70.).

Havacilikta mahkeme kararlari, uluslararasi hukuk ve havacilik kurallarina uygun
olarak verildigi i¢in, uluslararasi alanda uygulanabilir. Bu kararlar, uluslararas1 diizeydeki
tiim havacilik sirketleri ve kuruluslar1 i¢in baglayicidir ve bu kuruluslar, kararlari

uygulamak zorundadir (Demirkol, 2017 s. 57-70.).
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Mahkeme kararlari, uluslararas1 havacilik sektoriinde faaliyet gosteren tiim kisi ve
kurumlar i¢in Onemli sonuglar dogurabilir. Bu sonuglar, tazminat 6demeleri,
sorumluluklarin belirlenmesi, uluslararas1 diizeyde yasal sorusturmalarin agilmasi ve
hatta bazen havayolu sirketlerinin iflas etmesi gibi ciddi sonuglar olabilir. Uluslararasi
havacilikta mahkeme kararlari, sektordeki tiim kisi ve kurumlar i¢in dnemli bir kilavuz
niteligi tagir. Bu kararlar, havacilik sektoriindeki tiim kuruluslarin, ugus emniyetini
artrmak i¢in tiim Onlemleri almas1 gerektigini gosterir. Bu kararlar ayrica, havacilik
sektoriindeki yenilikleri ve teknolojik gelismeleri takip etmek i¢in Oncii bir rol oynar

(Givens, 2017).

2.4.1. Mahkeme Kararlarmn Havaciik Hukukundaki Yeri ve Onemi

Mahkeme kararlari, havacilik hukukunda onemli bir yere sahiptir. Bu kararlar,
havacilik sektoriinde meydana gelen olaylarin yargiya intikal etmesi sonucunda ortaya
cikmaktadir. Havacilik hukukunda mahkeme kararlari, 6zellikle hava araci kazalari,
havayolu sirketlerine kars1 agilan tazminat davalar1 ve ugus giivenligiyle ilgili konularda
sikca giindeme gelmektedir. Bu kararlar, havacilik sektoriinde yasanan olaylardan
kaynaklanan hukuki uyusmazliklarmn ¢oziimiinde énemli bir rol oynamaktadir (Ozaydin,
2016 s. 107-124). Havacilikta mahkeme kararlar1 sadece ugaklar1 ve ugus operasyonunu
degil, yolcularin haklariyla da yakindan ilgilenmektedir. Turk Hukukunda havayolu ile
seyahat eden yolcularin haklari, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nce ¢ikarilan Havayolu
ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yo6netmelik de diizenlemistir. Yonetmeligin
dayanaginin AB’nin 11/02/2004 tarihli ve 261/2004 sayil1 Tiiziigli oldugu belirtilmistir
(SHY- Yolcu m. 3/1b) (Durgut, 2018, s. 193-194) Turkiye Sivil Havacilik Genel
Midiirliigiiniin 2004 yilinin Eyliil ayinda yayimlandigi rapora goére kaza, ugus
miirettebatinin asgari algcalma irtifasmna ulasildiginda pisti veya pist 1siklarini
gérememesine ragmen inig yapmaya ¢alismada 1srar etmesi nedeniyle meydana gelmistir.
Olumsuz hava kosullarinin da kazada rolii oldugu degerlendirilmistir. Raporda hava
tagitinin herhangi bir teknik probleminin bulunmadigi ve baska bir havalimanma inis
yapmaya yetecek kadar yakitinin oldugu tespit edilmistir. Raporda ayrica, her iki pilotun
da hava tagitim1 kullanmak i¢in uygun ve gegerli lisanslarmin ve saglik raporlarinin
bulundugu tespit edilmistir. Diyarbakir Cumhuriyet savcisi tarafindan 2003 yilinda agilan

ceza sorusturmast 20 Mayis 2005 tarihinde tamamlanmistir. Cumhuriyet savcisi
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sorusturmay1 sonlandirirken, yukarida belirtilen Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
tarafindan hazirlanan rapora gore, kazanin sorumlusunun kaptan oldugunu belirtmistir.
Ancak, kaptan da hayatin1 kaybetmis oldugundan, aleyhine ceza yargilamalarinin
baslatilmas1 miimkiin olmamigtir. Cumhuriyet savcis1 kararinda ayrica, hukuk
mahkemeleri Oniinde tazminat davast agma yolunun ilgili taraflar i¢in acik oldugunu

belirtmistir (ATHM (2016, s. 3-4).

2.4.2. Havacihkta Uygulanan Mahkeme Kararlarinin Tiirleri

Hava araci kazalari, havacilik sektoriinde en ciddi olaylardan biridir. Bu kazalarin
nedeni genellikle insan hatalari, teknik sorunlar veya dogal afetler gibi faktorlerdir. Hava
arac1 kazalarinda hayatin1 kaybedenlerin aileleri, havayolu sirketleri veya diger ilgili
taraflar arasinda tazminat davalar1 agilabilir. Hava araci kazalariyla ilgili mahkeme
kararlari, bu tazminat davalarinin sonucunu belirlemekte ve havacilik sektoriindeki

uygulamalarm gelistirilmesinde dnemli bir rol oynamaktadir (Ozaydin, 2016 s. 107-124).

Havayolu sirketleri, yolculara hizmet sunarken bazen hatalar yapabilirler. Bu
hatalar, yolcularin zarar gérmesine neden olabilir. Havayolu sirketlerine karsi acilan
tazminat davalari, yolcularm zararlarmm telafi edilmesi i¢in acilir. Bu tiir davalar,
yolcularin haklarmnin korunmasi agisindan 6nemlidir. Havayolu sirketlerine kars1 acilan
tazminat davalariyla ilgili mahkeme kararlari, havayolu sirketlerinin uygulamalarinda
degisiklik yapmalarma neden olabilir ve yolcularin haklarmi giivence altina alabilir

(Klein and Loosemore, 2010).

Ugus giivenligi, havacilik sektoriinde en Onemli konulardan biridir. Ugus
giivenligiyle ilgili mahkeme kararlari, havacilik sektoriindeki glivenlik uygulamalariin
gelistirilmesinde 6nemli bir rol oynar. Bu nedenle, havacilik sektoriinde meydana gelen
hava arac1 kazalar1 ve diger olaylarda, mahkeme kararlar1 genellikle ¢cok onemlidir. Bu
kararlar, havacilik sektoriinde yasanan olaylarin yarg: siirecinde nasil ele alindigini ve
yargl sistemine nasil yansidiini gosterir. Ayrica, havayolu sirketlerine karsi acilan
tazminat davalar1 da havacilik sektoriinde 6nemli bir yer tutar. Bu davalar, yolcularin ugus
sirasinda yasadig1 rahatsizliklar, gecikmeler ve iptaller gibi konular1 ele alir. Ugus
giivenligiyle ilgili mahkeme kararlari da havacilik sektoriinde onemlidir. Bu kararlar,

havacilik sektoriinde giivenligi artirmak i¢in alinan 6nlemlerin yeterli olup olmadigini
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degerlendirmek i¢in kullanilir. Ayrica, bu kararlar, havacilik sektoriindeki kuruluslarin

ucus giivenligiyle ilgili standartlara uyumunu gosterir (Klein and Loosemore, 2010).

Hava araci kazalariyla ilgili mahkeme kararlari, havacilik sektoriinde en onemli
karar tiirlerinden biridir. Bu kararlar, havacilik sektoriinde meydana gelen kazalarmn yargi
slirecini yonetir ve kaza sonrasinda yapilmasi gereken islemleri belirler. Hava araci
kazalar1 sirasinda hayatin1 kaybeden veya yaralanan kisilerin aileleri, tazminat talepleri
icin mahkemeye bagvurabilirler. Bu davalar genellikle uzun siirebilir ve karmasik hukuki

stregler igerir (Klein and Loosemore, 2010).

Havayolu sirketlerine kars1 agilan tazminat davalari, havacilik sektoriinde siklikla
goriilen bir diger mahkeme karar1 tiiriidiir. Bu davalar genellikle yolcu haklarma iliskin
mevzuat kapsammda acilir. Ornegin, ugus iptali veya gecikmesi nedeniyle yolcularin
magduriyeti s6z konusu oldugunda, havayolu sirketlerine karsi tazminat davalari
acilabilir. Bu davalar, yolcularin haklarmi korumak i¢in Onemlidir ve havacilik

sektoriindeki sirketlerin yolcu memnuniyeti odakli hizmet vermelerini saglar.

2.4.3. Onemli Mahkeme Kararlar

Tenerife Ugak Kazasi1 Davasi, Tenerife ucak kazasi, havacilik tarihinin en 6liimciil
kazalarindan biridir ve 1977 yilinda gerceklesmistir. iki Boeing 747 ugagi, Tenerife
Havalimani'nda sis ve iletisim sorunlar1 nedeniyle carpismistir. Bu kazada 583 kisi
hayatin1 kaybetmistir. Kazanin ardindan, bir¢ok hukuk davasi acgilmis ve kazanin
sorumlulugu {izerine tartismalar yapilmistir. Bu davalardan biri, kazada yer alan KLM
Havayollari'nin pilotunun davraniglari iizerine agilan davadir. Davada, pilotun hatali
kararlar1 nedeniyle kazanm biiyiik 06l¢iide sorumlulugunun KLM'ye ait oldugu
kararlastirilmistir Bu karar, havacilikta pilot hatalarinin 6nlenmesi i¢in alinacak énlemleri
arttrmaya ve havayolu sirketlerinin pilot egitimine daha fazla onem vermelerini

saglamaya yardimci olmustur (Unal, 2018).

United Airlines'a Karg1 A¢ilan Davalar, 11 Eyliil saldirilari, havacilik tarihinde en
blyuk felaketlerden birisidir ve bu olayin ardindan birgok hukuk davasi agilmigtir. United
Airlines, saldirilarin gerceklesmesinde sorumluluklart oldugu gerekgesiyle birgok
tazminat davastyla karsi karsiya kalmistir. Davalarda, havayolu sirketi, ugaklara giris
giivenliginde yeterince 6zen gostermedigi ve saldirganlarin ugaklara bilet aldig1 sirasinda

yeterli gilivenlik kontrolleri yapmadig: iddialariyla sug¢lanmistir (El-Imad, 2017). Bu
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davalar, havacilik endiistrisi i¢in daha siki gilivenlik protokolleri olusturulmasma ve
havayolu sirketlerinin yolcu giivenligi i¢in daha fazla ¢aba gostermesine neden olmustur

(Unal, 2018 s. 1-16).

Asiana Airlines Ugus 214 Kazasi Davasi, Asiana Airlines'm ugusu 214, 2013
yilinda San Francisco Uluslararasi Havalimani'na inis sirasinda yasanan bir kazadir.
Kazada, ucak pistin hemen yanindaki denize diistii ve ii¢ kisi hayatin kaybetmistir.
Kazanm nedeni, pilotlari yanlis bir hava hizi géstergesine giivenmeleri ve inis i¢in dogru
yere yonlendirilmemeleridir. Bu kazadan sonra, Asiana Airlines'a kars1 bir dizi tazminat
davasi acilmistir (El-lmad, 2017). Davalar, pilotlarin egitim seviyeleri, hava trafik
kontrolii ve havayolu sirketlerinin sorumlulugu gibi konular1 ele almistir. Kazadan ¢ikan
dersler, havayolu sirketlerinin pilot Asiana Airlines Ugus 214 Kazas1 Davasi, 6 Temmuz
2013'te San Francisco Uluslararas1 Havalimani'na yaklasirken diisen Asiana Airlines'a ait
bir Boeing 777-200ER ucagi ile ilgilidir. Kazada ti¢ kisi 6ldii ve yiizlerce kisi
yaralanmistir. Bu olay, ugus emniyetiyle ilgili bir dizi faktérii ve ugus egitimi
standartlarin1 tartismaya agmistir. Olaym ardindan, hayatta kalan yolcular ve aileleri,
Asiana Airlines'a kars1 davalar agtilar. Davalarin bir¢ogu, ugus ekibi iiyelerinin ihmali ve
Asiana Airlines'in egitim ve prosediirlerindeki eksiklikler nedeniyle agilmistir. Davalar
sonunda ¢ozimlenmistir ve Asiana Airlines tazminat 6demeyi kabul etmistir. Bu dava,
havacilik sektoriinde egitim standartlarmin ve prosediirlerinin 6nemini vurgulayan bir

ornek olarak gosterilebilir (Unal, 2018 s. 1-16).
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3. BOLUM
11 EYLUL SALDIRILARI SONRASINDA HAVACILIK
GUVENLIGINDE DEGIiSIM
Havacilik sektorii, 11 Eylill saldirilarindan sonra biyiik bir doniisim yasadi.

Saldirilar, havacilik giivenliginin 6nemini ve gerekliligini bir kez daha vurgulamig ve

sektorde onemli degisikliklerin yapilmasina yol agmuistir.

Havacilik giivenligi, 11 Eyliil saldirilarindan 6nce de 6nemlidir, ancak saldirilar
sonrasinda daha da biiylik bir 6nem kazanmistir. ABD Kongresi, 19 Kasim 2001
tarihinde, havacilik giivenligini artirmak amaciyla bir yasa tasaris1 kabul etmistir. Bu
yasa, "Havacilik ve Ulastirma Giivenligi Yasas1" olarak bilinir ve havacilik giivenligi i¢in
yeni kurallar ve prosedirler belirlemistir. Bu yasanin kabul edilmesiyle birlikte, havayolu
giivenligi icin bir dizi yeni prosediir uygulanmaya baslanmistir. Bu prosedirlerden
bazilar1 sunlardir (Cetin, 2021 s. 131-154):

e Yolcu kontrolleri: Yolcular, ucusa kabul edilmeden 6nce, kimlik kontrolii ve
giivenlik taramasindan gecirilir. Bu tarama sirasinda, yolcularin esyalar1 da x-ray
cihazlarindan gegirilir ve glivenlik gorevlileri tarafindan incelenir.

eUcus giivenligi: Ucaklarda ugus giivenligini artirmak amaciyla, havayollari,
kokpit kapilarmi gliclendirdi ve kokpitteki glivenlik prosediirlerini degistirmistir. Ayrica,
havayolu sirketleri, ucaklarda gorev yapan miirettebatin egitimlerini de artimistir.

e Bagaj glivenligi: Ugaklara alinacak bagajlar, siki bir sekilde kontrol edilir ve baz1
durumlarda el bagaj1 kisitlamalar1 getirilir. Ayrica, ugaklarda bulunan kargo ve postalar

da sik1 bir sekilde kontrol edilir.

Bu prosediirler, havacilik giivenligini artirmak i¢in atilan adimlardan sadece
birkacidir. Bununla birlikte, bu prosediirlerin uygulanmasi, havayolu giivenliginin

artmasi ve saldirilarin 6nlenmesinde 6nemli bir rol oynamustir (Cetin, 2021s. 131-154).

Bir diger 6nemli degisiklik ise ugus yolcularmin profilinin belirlenmesi olmustur.
Ozellikle ABD’de yolcularmn ugus dncesi kimlik kontrolii daha sik1 hale getirilmistir.
Havaalanlarma girislerde de kimlik kontrolii daha detayli bir sekilde yapilmaya

baslanmistir. Yolcularin el cantalari, kabin bagajlar1 ve diger esyalar1 da daha siki
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kontrolden geg¢irilmeye baglanmistir. Ugaklarda da bu tiir kontroller siklastirilmistir

(Cetin, 2021s. 131-154).

Yolcularin el bagajlarindaki sivi miktar1 da bu donemde smirlandirilmistir.
ABD’nin aldig1 bir karar ile yolcularm el bagajlarinda tastyabilecekleri sivi miktar1 100
ml’ye kadar disiirilmiistiir. Bu kural, giiniimiizde de havaalanlarinda gecerlidir ve
yolcularin ugaga girmeden Once sivilart kontrol etmeleri gerekmektedir (Erten ve

Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

Havaalanlarinda gilivenligi artirmak amaciyla bir¢ok teknolojik yenilik de hayata
gecirilmistir. X-ray cihazlar1 ve metal dedektorleri bu donemde daha yaygm bir sekilde
kullanilmaya baglanmstir. Yolcularin iizerlerindeki metal esyalarin tespiti i¢in kullanilan
bu cihazlar, ayn1 zamanda ugaklara giren esyalarin da detayli bir sekilde kontrol
edilmesini saglamaktadir. 11 Eyliil sonras1 donemde ugus giivenligini saglamak amaciyla
bircok iilke, kendi hava sahasinda ugus yapan ugaklarda bir hava giivenlik gorevlisi
bulundurulmasmi zorunlu hale getirmistir. Bu goérevliler, ugus esnasinda herhangi bir
givenlik sorunu yasanmasi durumunda miidahale edebilmektedir (Erten ve

Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

Sonug olarak, 11 Eyliil saldirilar1 havacilik giivenligi iizerinde koklii degisimlere
yol agmustir. Giiniimiizde havaalanlarinda ve uguslarda yapilan kontroller, bu saldirilarin
bir daha yasanmamasi i¢in alinan tedbirlerin bir yansimasidir. havacilik sektorii,
saldirilarin ardindan alinan bu tedbirler sayesinde giivenli bir hale gelmistir. (Erten ve

Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

3.1. ULUSLARARASI iLiSKiLERDE YASANILAN DEGIiSIMLER VE EK
PROTOKOLLER

11 Eylil saldirilari, Amerika Birlesik Devletleri'ni derinden sarsan ve diinya
capmda biiyiik bir etki yaratan bir olaydir. Bu saldirilar, diinya genelindeki tilkelerin
terorle miicadele konusundaki politikalarimi1 ve uluslararas: iligkileri etkilemistir.
ABD'nin, bu saldirilardan sonra diinya sahnesinde iistlendigi liderlik rolii ve terorle
miicadele stratejileri, uluslararasi iligkilerde onemli bir doniim noktasi olarak kabul

edilmektedir (Sar1, 2017 s. 1-23).
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11 Eylil saldirilar1 sonrasinda, uluslararasi iligkilerde birgok degisim yasanmuistir.
Birinci olarak, terérle mucadele konusundaki uluslararasi igbirligi artmistir. Saldirilarin
ardindan, Birlesmis Milletler ve NATO gibi kuruluslar, terdrle miicadele konusunda daha
sik1 igbirligi yapma karar1 aldilar. Bunun yani sira, uluslararasi toplum terdrizmle
miicadele igin yeni protokoller ve anlasmalar gelistirmistir. Ornegin, Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii, saldirilarin ardindan uluslararas1 havacilik giivenligi igin yeni

protokoller yayinlamistir (Sar1, 2017).

Ikinci olarak, uluslararasi iliskilerdeki iilkelerin terdrle miicadele politikalar1 da
degismistir. 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda, ABD, terdristlere ve terérizme karsi daha sert
bir tutum benimsemistir. Bu tutum, diger iilkelerin de terdrle miicadele stratejilerini
etkilemis ve terdrle miicadele konusunda daha sert politikalar benimsemelerine neden
olmustur (Tansel, 2016 s. 101-121). Havacilik giivenliginde alinan tedbirler, ugakla
seyahat eden kisilerin daha erken havalimaninda olmasina ve seyahat siiresinin uzamasina

neden olmustur.

Ucgiincii olarak, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda uluslararasi toplumda bir giivenlik
endisesi artmustir. Teroristlerin  hava wulasim araglarmi  kullanarak saldirilar
gerceklestirmesi, uluslararast seyahat ve havacilik giivenligi konusunda endiseleri
arttrmistir. Bu nedenle, uluslararast toplum, havacilik giivenligi konusunda yeni
protokoller ve anlasmalar gelistirmistir. Ornegin, uluslararasi havaalanlar1 ve havayolu
sirketleri, terérizmle miicadele amaciyla daha siki kimlik dogrulama ve giivenlik
kontrolleri uygulamaya baslamislardir (Tansel, 2016 s. 101-121). Alinan bu karar seyahat

edecek kisilerde 6zel hayatin gizliligi endisesi yaratmustir.

Dérdiincii olarak, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda uluslararasi iligkilerde sinirlarin
giivenligi konusunda yeni 6nlemler alinmistir. Teroristlerin ABD'ye yasadis1 yollarla
girmesi, lilkeler arasindaki smnir giivenligi konusunda daha siki onlemler alinmasini
gerektirmistir. Bu nedenle, bir¢ok iilke, smir glivenligi konusunda daha sik1 kontroller ve
protokoller uygulamaya baslamistir. Teknolojiden yararlanilarak yiiz tanima veri sistemi

ve parmak izi alma, valizlerden barut izi alinmasi gibi ek tedbirler gelistirilmistir.

Besinci olarak, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda uluslararasi toplumda Islamofobi ve
ayrimcilik gibi sorunlar ortaya ¢ikmustir. Saldirilar, Islam diinyasindaki terdr rgiitlerinin

faaliyetleri ile ilgili bir alg1 olusmasina neden olmustur. Bu algi, Islam dininin kendisi ile
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ilgili olmasa da, Miisliimanlara ydnelik ayrimcilik ve Islamofobi gibi sorunlari

tetiklemistir.

3.1.1. EKk Protokollerin Olusturulmasi

11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda havacilik giivenliginde artan tehditler, uluslararasi
diizeyde bircok iilkeyi bir araya getirerek ortak bir giivenlik anlayis1 olusturulmasini
gerektirmistir. Bu baglamda, ulusal ve uluslararas1 diizeyde giivenlik Onlemlerinin
artirllmas1 ve havaalanlarindaki giivenlik protokollerinin gelistirilmesi i¢in ek
protokollerin olusturulmast yoniinde ¢aligsmalar yapilmistir. Ulusal ve uluslararasi
dizeyde guvenlik 6nlemlerinin artirilmasi, Oncelikle uluslararasi hava tasimaciligi
kuruluslari, havayolu sirketleri, havaalanlar1 ve devletler tarafindan benimsenen bir dizi
protokol ve anlasmay1 igermektedir. Bu protokoller, hava tasimaciligma yonelik giivenlik
standartlarin1 belirlemektedir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), bu konuda
onciilik etmektedir. ICAO, uluslararasi hava tasimacilifi giivenlik standartlarini
belirlemek i¢in bir¢ok protokol ve anlasma yayilamaktadir. Ayrica, Birlesmis Milletler
Guvenlik Konseyi, uluslararasi diizeyde terérizmle miicadele edilmesi amaciyla bir dizi
karar alimmistir. Havaalanlarindaki giivenlik protokollerinin gelistirilmesi ise, havaalani
isletmecilerinin ve gilivenlik birimlerinin  sorumlulugundadir. Bu protokoller,
havaalanlarinda yapilan giivenlik kontrollerinin sikilastirilmasimi, yeni teknolojilerin
kullannomin1 ve giivenlik personelinin egitimini igermektedir. Bu protokollerin
uygulanmasi, havaalanlarinda artan giivenlik diizeyinin saglanmasina yardimc1 olmustur
(Yildiz, 2017 s. 29-45.). Tirkiye’de tiim meydanlarda Tirk Sivil Havacilik Milli

Giivenlik Protokolii uygulanmaktadir.

3.1.2. Uluslararas: iliskilerde Giivenlik ve Isbirligi

11 Eylil saldirilar1 sonrasinda, uluslararasi hava tagimaciligi giivenligi ve
havacilikta giivenligi saglamak i¢in uluslararasi isbirligi olduk¢a 6nem kazanmistir. Bu
nedenle, uluslararasi kuruluglar ve tilkeler arasinda daha siki igbirligi yapilmasi gerektigi
vurgulanmustir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), hava tasimacilig: giivenligi
konusunda birgok ulke ve havayolu sirketi ile igbirligi yapmaktadir. ICAO, havayolu

sirketlerinin gilivenlik protokollerini denetlemekte ve havaalanlarinin gilivenlik
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standartlarin1 artirmak i¢in iilkelerle isbirligi yapmaktadir. Ayrica, bir¢ok iilke, ABD ile
birlikte ¢aligarak, uguslar1 engelleyen veya olas1 tehditleri 6nceden tespit eden "no-fly"

listeleri olusturmustur (Sahin, 2011).

Daha siki1 giivenlik 6nlemleri ve uluslararasi igbirligi, havacilikta giivenligi artirmak
icin 6nemlidir. Uluslararasi kuruluslar ve iilkeler, havayolu sirketleri ve havaalanlari i¢in
daha siki giivenlik protokolleri ve standartlar1 gelistirmelidir. Ayrica, teknolojik
yenilikler de giivenlik Onlemlerinin artirilmasma yardimci olabilir. Ornegin, daha
gelismis gilivenlik tarama cihazlar1 ve biyometrik kimlik dogrulama sistemleri,

havaalanlarindaki giivenlik standartlarini artirabilir (Sahin, 2011).

11 Eyliil sonrasinda Havaalanlarinda giivenlik 6nlemleri biiytik 6lciide artirildi. X-
ray tarama cihazlar1, metal dedektorleri ve patlayict madde tespit cihazlar1 gibi teknolojik
giivenlik araclar1 daha yaygimn hale geldi. Ayrica, giivenlik personeli ve egitimleri de
giiclendirildi. Bagaj kontrolleri daha sik1 hale geldi. El bagajlar1 ve check-in bagajlar1
daha ayrmtili bir sekilde incelenirken, stvilarin taginmasi gibi belirli kisitlamalar getirildi.
Yolcularin kimlik dogrulamasi daha siki hale geldi. Kimlik kontrolii, biyometrik
teknolojilerin kullanim1 gibi gelismis yontemlerle daha giivenilir hale getirilerek, iilkeler
arasi istihbarat paylasimi ve isbirligi artirildi. Bu, olasi tehditlerin 6nceden tespit

edilmesine ve 6nlenmesine yardimci oldu.

3.1.3. Hava Tasimacih@indaki Degisimler

11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda, hava tagimaciligi sektorii giivenlik aciklarinin
farkina vararak biiyiik bir degisim siirecine girdi. Hava tagimacilig1 sektoriindeki glivenlik

Onlemlerinin artirilmasi i¢in bir¢ok adim atilmistir. Bu adimlardan bazilar1 sunlardir:

e Ucus Oncesi ve sonrast giivenlik kontrolleri: Yolcu kayit iglemi sirasinda, bagaj,
esya ve yolcularin x-ray cihazlarindan gegirilmesi gibi onlemler alimmustir.

eYolcu ve esya kontrollerindeki artis: El bagajlarinin sayist ve boyutu
sinirlanmustir.  Giivenlik kontrollerinde kullanilan cihazlar modernize edilerek daha

hassas hale getirilmistir.
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e Yolcu bilgilerinin paylasimi: Uluslararasi diizeyde, iilkeler arasinda yolcu bilgileri
paylasimi konusunda anlagmalar yapilmistir. Bu sayede, potansiyel giivenlik tehdidi olan
yolcular daha 6nceden tespit edilebilir.

¢ Kokpit kapilarma ek giivenlik 6nlemleri: Kokpit kapilarma ek giivenlik 6nlemleri

alimmustir. Bu kapilarin agilmasi i¢in iki kiginin bir arada bulunmas1 gerekmektedir.

Hava tasimaciligi sektoriinde teknolojik yenilikler ve gelismeler de devam

etmektedir. Bunlardan bazilar1 sunlardir:

e Biyometrik teknolojiler: Yolcularin yiiz ve parmak izi gibi biyometrik bilgileri,
ucus oncesi giivenlik kontrolleri i¢in kullanilmaktadir.

¢ Gelismis x-ray cihazlari: Yeni nesil x-ray cihazlari, daha hassas tarama yaparak
potansiyel tehlikeleri tespit etmektedir.

e Drone kullanim1: Havalimanlar1 ve ugaklarm giivenligini saglamak i¢in drone'lar
kullanilmaktadir.

¢ Otomatik pasaport kontrolii: Baz1 lilkelerde, yolcularin pasaport kontrolii islemleri

otomatik hale getirilmistir. Bu sayede, islem siiresi kisaltilmis ve giivenlik artirilmistir.

Hava tasimaciligi sektoriinde teknolojik yenilikler ve gelismeler de devam
etmektedir. Ornegin, havaalanlarinda kullanilan giivenlik tarama cihazlar1 ve arama
islemlerinde kullanilan teknolojiler siirekli olarak gelistirilmekte ve iyilestirilmektedir.
Bu sayede daha etkili ve hizl1 bir sekilde giivenlik onlemleri alinmakta ve potansiyel

tehditler dnceden tespit edilebilmektedir.

Ayrica, hava tasimaciligindaki teknolojik gelismeler yolcu deneyimini de olumlu
yonde etkilemektedir. Ornegin, online check-in, mobil binis kartlari, otomatik bagaj
teslimi gibi uygulamalar sayesinde zaman tasarrufu yapilabilmekte ve yolcularin
havalimaninda gecirdikleri siire azaltilabilmektedir. Yine, ucaklarda sunulan internet
erisimi, yiiksek kaliteli eglence sistemleri ve diger konfor Ozellikleri sayesinde de
yolcularmn seyahatleri daha keyifli hale gelmektedir (Sevim ve Ozhan, 2019 s.1398-
1412).
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3.2. KOKPIT VE KABIN EKIPLERININ SECIMINDEKI ILAVE
TEDBIRLER

11 Eylil 2001 tarihinde gerceklesen teror saldirilari, havacilik sektérinde bir dizi
givenlik onlemini beraberinde getirmistir. Bu saldirilarin ardindan, kokpit ve kabin
ekiplerinin seciminde ek tedbirler alinmasi gerektigi konusunda uluslararasi bir
mutabakat saglanmistir. Oncelikle, kokpit ekiplerinin seciminde daha kat1 bir &n eleme
stireci uygulanmaya baglanmistir. Bu siirecte, adaylarin tibbi ge¢cmisleri, sug kayitlar1 ve
diger 6nemli bilgiler incelenmekteydi. Ayrica, adaylarin psikolojik ve zihinsel durumlari
da g6z 6nlinde bulundurulmaktaydi. Bu sayede, kokpit ekiplerinin iginde glivenilmez ya
da potansiyel olarak tehlikeli bir kisinin olmasi engellenmis oldu (Akkaya, 2018 s. 131-
153).

Kabin ekiplerinin se¢ciminde de benzer bir siire¢ uygulanmaya baslandi. Adaylarn,
kisisel gegmisleri, su¢ kayitlar1 ve diger dnemli bilgileri incelenerek, giivenli ve giivenilir
bir ekip se¢imi yapilmistir. Ayrica, adaylarin yeterli egitim ve deneyime sahip olmasi da
O6nem arz etmektedir. Bunlarin yani sira, kokpit ve kabin ekiplerinin gorevleri sirasinda
uymalar1 gereken prosediirler ve talimatlar da yeniden gozden gegirilmistir. Ornegin,
kokpit kapis1 artik daha siki bir sekilde kilitlenmekte ve sadece belirli bir sifreye sahip
olan personelin girebilmesi saglanmaktadir. Ayrica, ucus swrasinda kabin ekipleri,
yolculardan siiphelenilen herhangi bir kisiyi hemen kokpit ekibine bildirme talimati

almistir (Akkaya, 2018 s. 131-153).

11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda havacilik sektoriinde alinan ek giivenlik 6nlemleri
sayesinde, kokpit ve kabin ekiplerinin se¢iminde daha dikkatli ve kati bir siire¢
uygulanmakta ve gorevleri sirasinda uymalar1 gereken prosediirler yeniden gbzden
gecirilmektedir. Bu oOnlemler sayesinde, havayolu seyahatleri daha guvenli hale
getirilmistir. Ayrica, kokpit ve kabin ekiplerinin egitimleri de giincellenerek daha detayl
ve kapsamli hale getirilmistir. Bu egitimlerde, 6zellikle terdr saldirilar1 ve kagirilma
durumlarinda nasil tepki verilecegi, ne yapilmasi ve yapilmamas: gerektigi gibi konular
iizerinde durulmustur. Ayrica, ugus sirasinda kabin ekiplerinin yolcularla daha yakin
temas halinde olmasi ve siipheli bir durumda hemen miidahale etmeleri konusunda egitim

almalar1 saglanmustir (Sevim ve Ozhan, 2019 s. 1398-1412).
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Bunun yani sira, havayolu sirketleri de ek giivenlik dnlemleri almistir. Ornegin,
yolcularin bagajlar1 daha siki bir sekilde aranmaya baslanmig ve ugus Oncesi glivenlik
kontrolii daha ayrmtili bir sekilde yapilmaktadir. Ayrica, kokpit ve kabin ekipleri i¢in de
giivenlik prosediirleri ve talimatlar1 gilincellenmis ve daha siki bir sekilde
uygulanmaktadir. Diger bir 6nemli adim ise, uluslararasi bir igbirligi ve koordinasyon
saglanmasidir. Havacilik sektorii, uluslararasi bir sektordiir ve {ilkeler arasinda
koordinasyonun saglanmasi1 dnemlidir. Bu kapsamda, uluslararas1 havacilik kuruluslar1
ve lilkeler arasinda daha siki igbirligi ve bilgi paylasimi yapilmaktadir. Bu sayede, teror
saldirilart ve diger giivenlik tehditleri ile basa ¢ikmak icin daha etkili onlemler

alinabilmektedir (Sevim ve Ozhan, 2019 s. 1398-1412).

Sonu¢ olarak, 11 Eylil saldirilari sonrasinda alinan ek giivenlik Onlemleri
sayesinde, havacilik sektoriinde bir dizi degisiklik ve yenilik yapilmistir. Kokpit ve kabin
ekiplerinin se¢iminde daha dikkatli bir slire¢ uygulanmasi, egitimlerin giincellenmesi,
havayolu sirketlerinin ek giivenlik 6nlemleri almas1 ve uluslararasi igbirliginin artirilmasi
gibi adimlar sayesinde, havayolu seyahatleri daha giivenli hale getirilmistir. Ancak, terér
saldirilart ve diger giivenlik tehditleri ile miicadele etmek igin siirekli olarak yeni
onlemler alinmasi ve mevcut Onlemlerin giincellenmesi gerekmektedir (Akkaya ve

Erturk, 2018 s. 1-20).

3.2.1. Kokpit ve Kabin Ekiplerinin Secimindeki Degisiklikler

11 Eyliil saldirilar1 6ncesi, kokpit ve kabin ekiplerinin se¢im siirecinde, 6zellikle de
Amerika Birlesik Devletleri'nde, herhangi bir 6zel giivenlik arastirmasi yapilmasi zorunlu
degildi. Bu durum, saldirganlarin Amerikan Hava Yollari'nin bir ucagini kagirmasina ve

Diinya Ticaret Merkezi'ne ¢arpmasina yol agmistir (Avci, 2018 s. 143-163).

Bu olaylarm ardindan, Amerikan Federal Havacilik Idaresi (FAA) kokpit ve kabin
ekiplerinin se¢ciminde daha siki tedbirler uygulamaya baglamistir. 2001 yilinda kabul
edilen Amerikan Ulastirma Giivenligi Yasasi, tiim havayolu sirketlerinin yeni bir se¢im
siireci benimsemesini gerektirmistir. Artik her havayolu sirketi, kabin ve kokpit
ekiplerinin tiim adaylarmin arka planin1 ve Onceki i deneyimlerini incelemek
zorundaydi. Bununla birlikte, bu kontroller sadece ABD'de yasayan kisiler i¢in gegerli
degil, ayn1 zamanda yurt digindan gelen kisiler i¢in de uygulanmaktadir. Kokpit ve kabin

ekiplerinin daha sik1 bir se¢im siirecinden gegirilmesi, potansiyel tehlike olusturabilecek
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kisilerin havacilik endistrisinde istihdam edilmesini 6nlemek amaciyla yapilmistir. Bu
sayede, kokpitteki pilotlarin kontrolii altinda olan ucaklarin kagirilmasi gibi olaylarin
online gecgilmesi hedeflenmistir. Ayrica, se¢im siirecinde uygulanan bu tedbirler,
yolcularin da daha giivende hissetmelerine yardimci olmustur. Kokpit ve kabin ekibi
tiyelerinin se¢imindeki bu ilave tedbirlerin sebepleri, teror saldirilarinin 6nlenmesi ve
ucak giivenliginin artirilmasidir. Kokpit ve kabin ekibi iiyeleri, ugus giivenligi icin
oldukc¢a dnemli bir role sahip olduklari i¢in, bu tedbirlerin etkin bir sekilde uygulanmasi
giivenligi artirir. Ayrica, daha siki kontroller sayesinde, potansiyel riskler daha dnceden
tespit edilerek onlemler alinabilir ve saldirilarin oniine gegilebilir (Avci, 2018 s. 143-

163).

Uygulanan bu tedbirler, kokpit ve kabin ekiplerinin se¢ciminde daha fazla giivenlik
arastirmas1 yapilmasii gerektirmistir. Havayolu sirketleri, adaylarin Onceki is
deneyimlerini, saglik kayitlarini, maddi durumlarini, referanslarmi ve diger bircok
faktori incelemek zorunda kalmistir. Bu incelemelerin yani sira, adaylarin gesitli
giivenlik sertifikalarina sahip olmalar1 da gerekiyordu. Ayrica, kokpit ve kabin ekipleri
artik daha fazla egitim almaktadir ve ugus sirasinda daha siki bir denetime tabidirler.
Onceden, pilot ve kabin ekibi Gyelerinin secimi belirli bir standart cercevesinde
yapiliyordu ancak bu standartlar artik yeterli gériilmemektedir. Yeni tedbirlerle birlikte,
kokpit ve kabin ekibi liyelerinin se¢iminde daha ayrintili bir inceleme yapilmasi ve daha

sik1 giivenlik kontrolleri uygulanmasi gerekmektedir (Kugciik, 2019 s. 135-146).

Bu amagla, pilotlar ve kabin ekibi {iyeleri daha 6nce oldugu gibi gecmisteki ugus
kayitlarina, lisanslarina, egitimlerine ve ¢alisma gegmislerine gore degerlendirilirken,
artik daha fazla dikkat edilecek hususlar bulunmaktadir. Ornegin, pilotlar ve kabin ekibi
iiyelerinin 6zel hayatlarma dair ayrintili arastirmalar yapiliyor ve sosyal medya hesaplar1
da incelenmektedir. Bu sayede, daha once gbozden kagirilabilecek olasi riskler tespit
edilebilmektedir (Kucuk, 2019 s. 135-146).

3.2.2. Uygulamadaki Zorluklar ve Elestiriler

11 Eyliil sonras1 getirilen yeni giivenlik tedbirleri, sadece yolcu ucaklarmi degil,
ayni zamanda kokpit ve kabin ekiplerini de kapsamaktadir. Ancak bu tedbirlerin
uygulanmasinda bazi sorunlar yasanmustir. Oncelikle, pilotlar ve kabin ekiplerinin

seciminde yapilan arka plan kontrolleri, zaman ve kaynak a¢isindan olduk¢a zahmetli bir
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sirectir. Bu nedenle, bazi havayollar1 bu kontrolleri yeterince etkili bir sekilde
yapamamistir. Ayrica, bazi iilkelerin gizli servisleri ile igbirligi yapmak da zorlu bir gorev

olabilir (Akkaya ve Ertlrk, 2018 s. 1-20).

Bazi elestirmenler ise, bu tedbirlerin asirtya kactigini ve yolcu gizliligine yonelik
ihlaller oldugunu iddia etmektedir. Ornegin, ABD'de yapilan arka plan kontrollerinde,
bazi kisilerin asir1 uzun sorgulama siiregleri ve yanlislikla listede yer almalar1 nedeniyle
magdur olduklar1 rapor edilmistir. Sorunlarin ¢éziimii i¢in, daha etkili ve verimli bir arka
plan kontrolii siirecinin tasarlanmasi gerekmektedir. Ayrica, havayollar1 ve hiikiimetler
arasindaki igbirliginin artirilmasi, yolcu haklarina saygi gosterilmesi ve ihlallerin
azaltilmasi acgisindan onemlidir. Son olarak, giivenlik tedbirlerinin, herhangi bir yolcu
veya calisanin magdur olmadan uygulanmasi i¢in siirekli olarak gézden gecirilmesi ve
gelistirilmesi gerekmektedir. 11 Eyliil sonrasi1 getirilen yeni giivenlik tedbirleri, havacilik
giivenligini artirmak icin atilan 6nemli adimlardan biridir. Kokpit ve kabin ekiplerinin
seciminde yapilan arka plan kontrolleri, havayolu endiistrisi i¢in yeni bir norm haline

gelmistir (Akkaya ve Ertirk, 2018 s. 1-20).

Bu tedbirlerin uygulanmasi, terér saldirilarina karsi koruma saglamis ve havayolu
endiistrisinde giiven duygusunu artrrmistir. Ancak, bazi elestirmenler bu tedbirlerin
asiriya kagtigini ve yolcu haklarmai ihlal ettigini iddia etmektedir. Sonug olarak, havayolu
endustrisi ve hiikiimetlerin, havacilik giivenligini artirmak i¢in birlikte ¢calisarak daha iyi
giivenlik tedbirleri gelistirmeleri gerekmektedir (Erten ve Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-
695).

3.3. HAVALIMANLARINDA ALINAN iLAVE TEDBIiRLER

11 Eylil saldirilari, diinya tarihinin en biiyiik ter6ér saldirilarindan biri olarak
kaydedilmistir. 19 teroristin dort adet yolcu ugagina binerek hava trafigi tizerinde kontrol
saglamas1 sonucu, New York'ta World Trade Center binas1 ve Washington D.C.'de
Pentagon'a saldirilar diizenlenmistir. Dordlincii ugak ise, teroristlerin hedefledigi yerlere
ulasamadan Pennsylvania'da bir tarlaya diismiistiir. Saldirilar, yaklagik 3 bin kisinin
Olimine neden oldu ve dunya genelinde terdrle micadele anlayisimi kokten
degistirmistir. Bu saldirilarin ardindan, hava yolculugunda giivenligin artirilmas i¢in bir

dizi 6nlem alinmigtir (Erten ve Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).
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11 Eylil saldirilari, havalimanlarinda giivenlik agigmi ortaya ¢ikarmistir.
Teroristler, ugaklara bicak ve benzeri kesici aletlerle binmislerdir. Saldirilarin ardindan,
hava yolculugunda giivenligi artirmak amaciyla, havalimanlarindaki giivenlik tedbirleri
degistirilmistir. Yeni tedbirler, yolcularin, personelin ve ucaklarin giivenligini saglamak

icin tasarlanmistir (Erten ve Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

Birinci tedbir, giivenlik personelinin artirilmasidir. Havalimanlarinda, giivenlik
personeli sayis1 artirilarak, yolcularin bagajlar1 ve seyahat belgeleri gibi Onemli
noktalarda daha ayrntili kontroller yapilmasi saglanmistir. Bu sayede, havalimanlarinda
gecis yapan herkesin kimligi ve seyahat belgeleri kontrol edilmeye baslanmistir. Bununla
birlikte, yolcularm ucaga binerken arandigi ve list aramalarinin yapildig1 6zel giivenlik
kapilar1 da kurulmustur. Ikinci tedbir, ugaklara alinacak esyalarm kisitlanmasidir. Hava
yolculugunda, yolcularm ugaklara alabilecegi esyalarm listesi degistirilmistir. Onceden
kabul edilen bazi egyalar, artik ugaklara alinmamaktadir (Tansel, 2016 s. 101-121). Bu
esyalar arasinda, kesici aletler, ¢cakmaklar, sivilar ve benzerleri yer almaktadir. Ayrica,
bagajlar da artik daha ayrmtili bir sekilde aranmaktadir. Ugtincii tedbir, yeni teknolojilerin
kullannmidir. Havalimanlari, yeni teknolojik cihazlarla donatilarak, giivenlik kontrolleri
daha hizli ve verimli hale getirilmistir. X-151m1 cihazlari, metal dedektorleri ve diger
teknolojik cihazlar, yolcularin bagajlarini ve iist aramalarin1 daha ayrmntili bir sekilde
kontrol etmek miimkiin kilmaktadir. Bu cihazlar, yolcularin daha hizli bir sekilde gegis
yapmasina olanak saglamakta ve aymi zamanda glvenlik tedbirlerinin daha etkili bir

sekilde uygulanmasina yardimci olmaktadir (Tansel, 2016 s. 101-121).

Dordiincii  tedbir, havayolu sirketlerinin ve havalimanlarinin isbirligi ve
koordinasyonunun artirilmasidir. 11 Eyliil saldirilarinda, teroristlerin ugaklara binerken
kullandiklar1 kimliklerin sahte oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle, havalimanlar1 ve
havayolu sirketleri arasinda daha siki bir isbirligi ve koordinasyon saglanmasi
gerekmektedir. Bu sayede, yolcularin seyahat belgeleri, kimlikleri ve diger bilgileri daha
ayrmtilt bir sekilde kontrol edilebilmektedir (Yiicel ve Kuloglu, 2016s. 48-68.).

Besinci ve son tedbir, hava trafiginin daha siki bir sekilde kontrol edilmesidir. 11
Eyliil saldirilari, hava trafiginin kontroliiniin ele gegcirilmesiyle gerceklesmistir. Bu
nedenle, hava trafiginin daha siki bir sekilde kontrol edilmesi i¢in yeni Onlemler

alinmistir. Hava trafik kontrol sistemleri, uguslar i¢in daha siki kurallar getirilmis ve ucus
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glizergahlar1 yeniden tasarlanmistir. Boylece, hava trafiginde kontroliin ele gegirilmesi
daha zor hale getirilmistir (Yiicel ve Kuloglu, 2016s. 48-68.).

11 Eyliil saldirilart sonrasinda havalimanlarindaki giivenlik tedbirleri 6nemli
Olclide artirilmistir. Yolcularin ve personelin gilivenligi icin daha ayrmtili kontroller
yapilirken, ucaklara alinacak esyalarin listesi degistirilmistir. Ayrica, yeni teknolojilerin
kullanimi, havayolu sirketlerinin ve havalimanlarinin igbirligi ve koordinasyonunun
artirtlmasi ve hava trafiginin daha siki bir sekilde kontrol edilmesi de giivenlik tedbirleri
arasinda yer almistir. Bu Onlemler, hava yolculugunda giivenligi artirmak i¢in atilan

onemli adimlardi ve bugiin hala uygulanmaktadir (Yiicel ve Kuloglu, 2016 s. 48-68.).

Ancak, bu tedbirlerin uygulanmasi zaman ve maliyet agisindan oldukg¢a yiiksek
olabilir. Ornegin, yolcularin daha ayrmntili bir sekilde kontrol edilmesi, daha uzun
bekleme siirelerine ve daha fazla personel ihtiyacina neden olabilir. Ayrica, yeni
teknolojilerin kullanimi, yiiksek maliyetli bir yatirim olabilir. Bununla birlikte, hava
yolculugu endiistrisi, giivenligi artirmak i¢in atilan bu adimlar1 olumlu bir sekilde
karsilamistir (Yildirim, 2016s. 393-413). Yolcularin ve personelin giivenligi, havayolu
sirketleri i¢in en yiiksek Oncelikler arasinda yer almaktadir. Bu nedenle, giivenlik
tedbirleri i¢in zaman ve maliyet harcanmasi, havayolu sirketleri ve yolcular i¢in kabul
edilebilir bir durumdur. Ayrica, teknolojinin gelismesiyle birlikte, havalimanlarindaki
giivenlik tedbirleri daha da gelistirilebilir. Omegin, yapay zeka ve biyometrik
teknolojilerin kullanimi, daha hizli ve daha etkili bir sekilde yolcularin ve personelin
kimliklerinin dogrulanmasini saglayabilir. Bunun yani sira, yiiz tanima teknolojisi ve
diger biyometrik teknolojiler, yolcularm daha hizli bir sekilde ge¢is yapmasina olanak
saglayabilir (Yildirim, 2016s. 393-413).

Sonug olarak, 11 Eyliil saldirilari, hava yolculugunda giivenligin artirilmasi i¢in
onemli bir doniim noktasidir. Bu saldirilarin ardindan alinan giivenlik tedbirleri,
havalimanlarindaki glivenligi artirmak i¢in atilan 6nemli adimlardi. Ancak, bu tedbirlerin
uygulanmasi zaman ve maliyet agisindan yiiksek olabilir. Yine de, giivenligi artirmak i¢in
zaman ve maliyet harcanmasi, havayolu sirketleri ve yolcular i¢in kabul edilebilir bir
durumdur. Ayrica, teknolojinin geligmesiyle birlikte, havalimanlarindaki giivenlik
tedbirleri daha da gelistirilebilir ve daha hizl1 ve daha etkili bir sekilde uygulanabilir hale
gelebilir (Yildirim, 2016 s. 393-413).
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3.3.1. Havalimanlarinda Giivenlik Tedbirlerindeki Degisimler

11 Eylul saldirilar1 sonrasinda, havalimanlarinda giivenlik tedbirleri ciddi sekilde
arttirilmustir. Oncesi durumda, havalimanlarinda alan giivenlik tedbirleri daha smirli ve
yetersizdir. Bu nedenle, saldirganlar havalimanlarina giris yapmakta zorlanmadilar ve
saldirillarin1 - gerceklestirebildiler. Uygulanan tedbirlerin basinda, havalimanlarinda
yapilan giivenlik taramalarmin daha siki hale getirilmesi gelmektedir. Yolcularin
bavullari, cantalar1 ve diger esyalar1 daha dikkatli bir sekilde taranmaya baslandi. X-151n1
taramalari, metal dedektorleri, patlayici tespit cihazlar1 ve diger ileri teknoloji cihazlar,

havalimanlarinda kullanilan giivenlik araglar1 arasina eklenmistir (Y1ldiz, 2017 s. 29-45).

Havalimanlarindaki giivenlik tedbirlerinin artirilmasinin ana sebeplerinden biri,
ucaklara bomba, silah ve diger tehlikeli maddelerle girmeye calisan terdristlerin
engellenmesidir. Ayrica, ucak kagirmak veya ugaklari flize saldirilaria karsi korumak da
havalimanlarmin giivenlik Oncelikleri arasindadwr. Havalimanlarindaki gilivenlik
tedbirleri, saldirilar 6ncesi doneme gore ciddi sekilde arttirilmistir ve bu sayede
teroristlerin ugaklar1 hedef almasini engellemek i¢in 6nemli bir 6nlem alinmistir. Ancak,
uygulamadaki bazi sorunlar, 6zellikle giivenlik taramalarmin yolcularin zamanini almasi,
havalimanlarinda uzun kuyruklarin olusmasi ve bazi seyahatgilerin tedbirlerden

rahatsizlik duymasi, elestirilere neden olmustur (Yildiz, 2017 s. 29-45).

e X-ray taramalari: Havalimanlarindaki giivenlik taramalari, yolcularin el bagajlari,
valizleri ve egyalarinin X-1smn1 taramasini igermektedir. Bu taramalar sayesinde yasakli
veya tehlikeli malzemelerin havaalani tesislerine sokulmasi engellenmektedir.

¢ El bagaji aramalar1: El bagajlarindaki esyalarin elle aranmasi da havalimanlarinda
sik1 bir sekilde uygulanmaktadir. Bu sayede yolcularin yanlarinda tasidiklar: tehlikeli
malzemelerin tespit edilmesi amaglanmaktadir.

e Ucak i¢i aramalari: Yolcularin ugaga binmeden dnce yapilan kontrollerin yani
sira, ucagin kalkigindan 6nce de ugak iginde arama yapilir. Bu kontroller, ugagmn her
yerinde yapilabilir ve ugakta giivenli bir ortam saglamak i¢in gerekli onlemleri almak
amaciyla uygulanmaktadir.

e Havaliman1 personelinin egitimi: Havalimanlarinda ¢alisan personel, giivenlik
acisindan egitim alir. Bu egitimler sayesinde personel, tehlikeli durumlari1 tanimlayabilir,

gerekli 6nlemleri alabilir ve olasi saldirilar1 engellemek i¢in hazirlikli olabilir.
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eYolcu bilgilendirme: Havalimanlary, yolculara giivenligi arttirmak icin
bilgilendirme malzemeleri sunar. Bu malzemeler, yolcularin giivenligi arttrmak i¢in
neler yapabilecekleri hakkinda bilgi saglar.

e Yolcu profilleme: Bazi havalimanlari, yolcularin risk faktorlerini analiz etmek
icin profil olugturma teknikleri kullanmaktadir. Bu teknikler, ugaga binmek isteyen
yolcularin belirli risk faktorlerine sahip olup olmadigini belirleyebilir. Bu faktorler
arasinda pasaport tarihleri, seyahat ge¢misi, vize durumlar1 ve diger kisisel bilgiler
bulunmaktadir.

e Sinir kontrolii: Havalimanlarinda smir kontrolleri de uygulanmaktadir. Bu
kontroller, iilkeye giris yapan herkesin pasaportlarin1 kontrol etmek ve iilkeye giris
yapmaya uygun olup olmadiklarini belirlemek i¢in yapilir. Smir kontrolleri, terdristlerin

ulkeye girmesini engellemek amaciyla yapilir.

Havalimanlarinda alman bu ilave tedbirler, yolcularin giivenligini artwrmak igin
alman onlemlerdir. Bu tedbirler, yolcularin ucaga binmeden dnce herhangi bir tehlike

tasimadiklarmdan emin olmak i¢in gereklidir (Sevim ve Ozhan, 2019 s. 1398-1412).

3.3.2. Uygulamadaki Zorluklar ve Elestiriler

Havalimanlarinda alinan giivenlik tedbirlerinin uygulanmasinda bazi sorunlar

yasanmistir. Bunlar sunlar1 icerebilir (Sevim ve Ozhan, 2019):

eUygulama Hizi: Yeni tedbirlerin uygulanmasi i¢in gereken ekipmanlarin
kurulumu, personel egitimi ve diger faktorler nedeniyle uygulama siireci yavaglamistir.

e Maliyet: Yeni tedbirlerin uygulanmasi ve siirdiiriilmesi maliyetlidir ve bazi
havalimanlar1 bu maliyeti karsilamakta zorlanmaktadir.

e Stralar: Yeni giivenlik tedbirleri, yolcularin havalimani giivenlik siralarinda daha

uzun siire beklemelerine neden olmustur. Bu durum yolcu memnuniyetini azaltabilir.

Havalimanlarinda alinan ilave giivenlik tedbirleri, bazi elestirilere neden olmustur.

Bunlar sunlar1 igerebilir:

e Gizlilik: Bazi tedbirler, yolcularm 6zel hayatina miidahale edebileceginden,

ozellikle viicut tarayicilara kars1 bir gizlilik endisesi vardir.
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eEtkinlik: Bazi elestirmenler, yeni tedbirlerin gercekten daha giivenli olup
olmadigint sorgulamaktadir. Yeni tedbirlerin uygulanmasinin, gercekte havacilik
giivenligini artirip artirmadigi tartismalidir.

e Yolcu Rahligi: Bazi elestirmenler, havalimanlarinda alman ilave tedbirlerin,
yolcularin rahatligini olumsuz etkiledigini soylemektedir. Uzun giivenlik siralar1 ve viicut
tarayicilary, yolcularin havalimaninda gecirdigi siireyi arttirr ve seyahat stresini

artirabilir.

Havalimanlarinda alinan ilave giivenlik tedbirleriyle ilgili sorunlar ¢oziilebilir.

Bunlar sunlari igerebilir:

e Teknoloji Gelisimi: Teknolojideki ilerlemeler, yeni guvenlik teknolojilerinin
gelistirilmesini ve daha hizli uygulanmasini saglamaktadir.
e Personel Egitimi: Personel egitimi, tedbirlerin daha hizli uygulanmasmna ve

uygulamanin daha etkili olmasina yardimci1 olabilir.

Ozellikle havalimanlarinda uygulanan giivenlik tedbirleri, yolcular ve havalimani
isletmeleri tarafindan ¢esitli elestirilere maruz kalmaktadir. Bunun en temel nedeni, bazi
tedbirlerin zaman zaman sikint1 yaratabilmesi, yolcularin zamaninda ugaga binmelerini
engelleyebilmesi veya havalimaninda uzun kuyruklar olusmasma yol agmasidir. Ornegin,
bazi yolcular TSA tarafindan yapilan giivenlik kontrollerinin zaman kaybina neden
oldugunu, 6zellikle yogun seyahat donemlerinde ve siki giivenlik kontrolleri uygulanan
havalimanlarinda bu sorunun daha da arttigim belirtmektedirler. Benzer sekilde, bazi
havalimani isletmeleri de artan giivenlik gereksinimleri ve daha fazla kontrollerin
uygulanmasi nedeniyle yiiksek maliyetlerle kars1 karsiya kalmaktadirlar (Bayram, 2019s.
40-49).

Bununla birlikte, bazi1 elestirmenler, uygulanan giivenlik tedbirlerinin ¢ok siki
oldugunu ve yolcularm &zgiirliiklerini kisitladigim iddia etmektedirler. Ozellikle,
havalimanlarindaki giivenlik kontrolleri swrasinda kisisel bilgilerin ve 6zel esyalarin
incelenmesi gibi durumlar, bazi yolcular tarafindan rahatsizlik yaratabilmektedir. Bu
elestirilere karsin, giivenlik tedbirlerinin uygulanmasi sonucunda havalimanlarinda
bir¢ok ciddi olayin dnlendigi de unutulmamalidir. Havalimanlari, teror saldirilarma karsi
ciddi bir risk tagidigindan, giivenlik tedbirlerinin dnemi ve gerekliligi konusunda herkesin

farkinda olmas1 gerekmektedir (Bayram, 2019 s. 40-49).
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Bu sorunlarin ¢dziimiine yonelik olarak, TSA ve havalimani isletmeleri, yolcularin
giivenlik kontrollerinin daha hizli ve verimli bir sekilde yapilmasini saglamak i¢in
teknolojik yeniliklere ve daha etkili is slireclerine yatirim yapmaktadirlar. Ayrica, TSA
ve diger ilgili kurumlar, giivenlik kontrollerinin daha akilli ve hassas bir sekilde
yapilmasini saglamak i¢in yeni teknolojiler ve stratejiler gelistirmektedirler (Akkaya ve
Sezer, 2015 5.99-120).

3.3.3. Havalimanlarinda Giivenlik Tedbirleri Sonrasi Durum

Giivenlik tedbirlerinin etkileri ve sonuglari: 11 Eyliil saldirilart sonrasinda alinan
giivenlik tedbirlerinin havalimanlarinda uygulanmasi, bir¢ok iilke i¢in bir zorunluluk
haline gelmistir. Bu tedbirlerin basaris1 ve etkisi konusunda tartigmalar olsa da, genel
olarak havalimanlarindaki giivenlik seviyesinin arttig1 kabul edilmektedir. Uygulanan
tedbirler sayesinde havalimanlarinda gerceklesen terér saldirilari sayisi azaldi veya

engellenmistir (Akkaya ve Sezer, 2015 5.99-120).

Artilar1 ve eksileri: Uygulanan tedbirlerin artilar1 arasinda, havalimanlarinda
gergceklesen teror saldirillarinin azalmasi, giivenlik seviyesinde artis, hava yolculugu
giivenliginin artmasi ve yolcu giivenliginin saglanmasi yer almaktadir. Ancak, bu
tedbirlerin uygulanmasi bazi dezavantajlar da beraberinde getirmistir. Bunlar arasinda,
yolcu ve calisanlarin giivenlik tedbirleri nedeniyle ucus Oncesi daha fazla zaman
harcamasi, seyahatlerin daha yorucu hale gelmesi, havaalanlarinin daha kalabalik hale
gelmesi ve uzun kuyruklar olusmasi, giivenlik tedbirleri nedeniyle seyahat maliyetlerinin

artmasi sayilabilir (Karsli, 2012 s. 48-62).

Ornek havalimanlar1 ve uygulamalari: Birgok iilke, havalimanlarinda giivenligi
arttirmak icin birgok ilave tedbirler almistir. Ornegin, Amerika Birlesik Devletleri'nde
TSA (Transportation Security Administration) gorevlileri, havaalanlarindaki giivenlik
kontrollerini  yuritmek icin gorevlendirilmistir. Ingiltere'de, yolcularm ucaklara
binebilmeleri icin pasaport kontroliinden gecmeleri gerekmektedir. Bazi havalimanlari,
yolcularin seyahatlerinden dnce kaydolmalarmi ve giivenlik kontrolleri i¢in dnceden

planlama yapmalarin1 gerekmektedir (Karsli, 2012 s. 48-62).

Havalimanlarinda alinan giivenlik tedbirlerinin, hava yolculugu giivenliginde
biiyiik bir artig sagladigmma ve terdr saldirilarinin sayisinda azalmaya neden olduguna

inanilmaktadir. Ancak, bu tedbirlerin maliyeti ve pratik uygulanabilirligi konusunda bazi
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endiseler vardir. Havalimanlarindaki giivenlik tedbirleri, yolcular ve ¢alisanlar i¢in bazi

zorluklar ve rahatsizliklar yaratabilir (Sahin, 2011).

3.4.YER HIZMETLERI PERSONELI SECIMINDEKI EK TEDBIRLER

11 Eylil saldirilari, diinya genelinde hava yolculugu giivenligi icin bir doniim
noktasidir. Bu olay, havacilik endiistrisinde giivenlik 6nlemlerinin artirilmasi igin acil bir
thtiya¢ dogurmustur. Sadece yolcular degil, yer hizmetleri personeli de bu giivenlik
tedbirlerinden etkilenmistir. Bu makalede, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda yer hizmetleri

personeli se¢iminde alinan ek tedbirler incelenecektir (Sahin, 2011).

Yer hizmetleri personeli, havaalanlarinda ve ugaklarda gérev yapan c¢alisanlardir.
Bunlar arasinda bagaj islemcileri, yakit ikmali personeli, ugak bakim teknisyenleri ve
ramp gorevlileri gibi birgok farkli pozisyon yer alir. Bu personel, ugaklarm bakima,
yiikleme ve bosaltma islemleri ve diger hizmetleri saglamakla sorumludur. 11 Eyliil
saldirilar1 sonrasinda, havacilik endiistrisi, ugaklarda ve havaalanlarinda ¢alisan tiim
personelin giivenligi i¢in daha fazla tedbir almaya baslamustir. Bu tedbirler, yer hizmetleri
personelinin de seciminde etkili olmustur. Artik, yer hizmetleri personeli se¢imi daha
dikkatli bir sekilde yapiliyor ve daha ayrintili bir arka plan kontrolii uygulanmaktadir
(Sahin, 2011).

Bu arka plan kontrolii, yer hizmetleri personelinin ge¢misindeki herhangi bir
olumsuz olay1 tespit etmek i¢in yapilmaktadir. Ornegin, bir kisinin terdrle miicadele
birimleri tarafindan izlendigi veya 6nceki bir su¢ kaydinin oldugu tespit edilirse, bu kisi
ise alinmaz. Ayrica, bu arka plan kontrolii, adayin sahte kimlik veya diger dolandiricilik
su¢larma karisip karismadigini da belirleyebilir. Yer hizmetleri personeli i¢in bir diger
givenlik onlemi, daha siki kimlik dogrulama prosediirleridir. Artik, yer hizmetleri
personelinin giris yapabildigi alanlar, siki bir sekilde kontrol edilmekte ve personelin
kimligi dogrulanmaktadir. Bu, yetkisiz kisilerin bu alanlara girmesini engellemek ve
personelin yetkisiz bir sekilde ugaklara veya ucaklardan ¢ikan yolcularm esyalarina

erigsmesini 6nlemek i¢in 6nemli bir adimdir (Tansel, 2016 s. 101-121).

Ayrica, yer hizmetleri personeli i¢in egitim programlar1 da giivenlik dnlemlerinin
bir pargasidir. Bu egitimler, personelin, herhangi bir siipheli etkinligi veya davranisi tespit
etme ve bu konularda dogru sekilde raporlama konusunda egitilmesini saglar. Bu sayede,

yer hizmetleri personeli, olas1 bir giivenlik tehdidi durumunda hizli ve etkili bir sekilde
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hareket edebilirler. Bununla birlikte, yer hizmetleri personeli se¢iminde alinan ek
tedbirler sadece arka plan kontrolleri ve kimlik dogrulama prosediirlerinden ibaret
degildir. Havayolu sirketleri, yer hizmetleri personeline ¢esitli giivenlik cihazlar1 da
saglamaktadir. Ornegin, giivenlik kameralar1 ve metal dedektdrleri, personelin giivenligi

icin kullanilmaktadir (Tansel, 2016 s. 101-121).

Ayrica, yer hizmetleri personeline verilen ekipmanlar da giivenlik 6nlemlerinin bir
parcasidir. Ornegin, baz1 havaalanlari, personelin ¢alisma kiyafetleri ve ayakkabilar1 gibi
ekipmanlar1 saglamaktadir. Bu ekipmanlar, personelin giivenligini artirmak ve giivenlik
tehditlerine kars1 koruma saglamak amaciyla tasarlanmistir. 11 Eylil saldirilar:
sonrasinda, havacilik endiistrisi, giivenlik tedbirlerini artirmak i¢in biiyiik ¢caba harcadi.
Bu tedbirler, yolcularin giivenligi yani sira yer hizmetleri personelinin giivenligi i¢in de
almmistir. Yer hizmetleri personelinin se¢iminde ek tedbirler alinarak, arka plan
kontrolleri, kimlik dogrulama prosediirleri ve egitim programlar1 uygulanarak, personelin
giivenligi artirilmistir. Bu tedbirler, hava yolculugunun giivenligi i¢in hayati 6nem
tasimaktadir ve havacilik endiistrisi tarafindan stirekli olarak gozden gegirilmekte ve

guncellenmektedir (Tansel, 2016 s. 101-121).

Yer hizmetleri personelinin se¢iminde alman ek tedbirlerin bir diger onemli
bileseni, personelin ise alim siirecidir. Havayolu sirketleri, yer hizmetleri personeli i¢in
ise alim siirecinde, adaylarin giivenlik konusundaki ge¢mislerini dikkate alir. Bu siiregte,
adaylarin is basvurusunda bulunduklar1 pozisyonlar icin gerekli olan beceriler ve

deneyimler de degerlendirilir (Karsh, 2012 s. 48-62).

Adaylarin arka plan kontrolleri, giivenlik agiklar1 ve kriminolojik kayitlar1 da
incelenir. Bu kontroller, adaylarin ge¢gmisindeki herhangi bir giivenlik tehdidinin tespit
edilmesine yardimci olur. Ayrica, adaylarin giivenlik kaygilarina neden olan herhangi bir
davranis1 veya tutumu da degerlendirilir. Bu adimlar, havayolu sirketleri i¢in potansiyel
glvenlik tehditlerini en aza indirme amacini tasir. Yer hizmetleri personelinin ise alim
slireci, sadece giivenlik konusundaki ge¢mislerinin degerlendirilmesiyle sinirh degildir.
Ayrica, adaylar i¢in uygun bir egitim programu da sunulmaktadir. Bu programlar,
personelin ige uyum saglamasmna yardimci olmak i¢in tasarlanmistir ve gilivenlik
konularinda ayrmtili bir egitim igerir. Ornegin, adaylara giivenlik prosediirleri ve gevre

saglig1 konularinda egitim verilir (Karsli, 2012 s. 48-62).
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Yer hizmetleri personelinin igse alim siirecinin yani sira, personelin gérevi basinda
da periyodik olarak degerlendirilmesi ve egitilmesi gerekmektedir. Bu siire¢, personelin
giincel glivenlik prosediirleri ve ekipmanlar1 hakkinda bilgilendirilmesini saglar. Ayrica,
bu siirecte, personelin performans: da degerlendirilir ve gerektiginde yeniden egitim
verilir (Karsli, 2012s. s. 48-62). Sonug olarak, 11 Eylil saldirilar1 sonrasinda, yer
hizmetleri personelinin se¢iminde alinan ek tedbirler, arka plan kontrolleri, kimlik
dogrulama prosediirleri, egitim programlar1 ve ise alim siireci dahil olmak iizere cesitli
bilesenlerden olusur. Bu tedbirler, havacilik endiistrisinin giivenlik standartlarini artirmak
icin atilan onemli adimlardir. Havayolu sirketleri, yolcularin ve personelin glivenligini
saglamak i¢in siirekli olarak bu tedbirleri gdzden gegirmekte ve giincellemektedir (Karsli,
2012 s. 48-62).

3.4.1. Yer Hizmetleri Personelinin Onemi

Havacilik gilivenligi, havacilik sektoriiniin en temel oOnceliklerinden biridir ve
yolcularin, personelin ve ekipmanin giivenligini saglamayir amaclar. Bu amag
dogrultusunda, havacilik endiistrisi, sik1 giivenlik onlemleri ve protokoller uygular. Bu
protokoller, havaalanlarinda, ugaklarda, yolcu ve ekipman bagajlarinda arama ve kontrol

islemlerini igerir (Avci, 2018 s. 143-163).

Yer hizmetleri personeli, havaalanlarinda ¢alisan 6nemli bir grup ¢alisanlardir. Bu
personel, ugaklarm bakimi, temizligi, yakit ikmali, yiik tasima ve diger havaalani
hizmetlerini saglamakla sorumludur. Ancak, yer hizmetleri personeli ayni zamanda
giivenlik agiklarma da neden olabilecek potansiyel bir risk faktoridir. Bu nedenle, yer
hizmetleri personelinin dogru bir sekilde secilmesi, egitilmesi ve denetlenmesi, havacilik

giivenligi i¢in hayati 6neme sahiptir (Avci, 2018 s. 143-163).

Bu kisim ayrica, arastrmanin amacini, kapsamini ve ydntemlerini tanimlar.
Arastirmanin amaci, yer hizmetleri personelinin se¢imindeki ek tedbirlerin etkisini
degerlendirmek ve havacilik giivenligini artirmak i¢in dneriler sunmaktir. Kapsam, yer
hizmetleri personelinin se¢imindeki ek tedbirlerin ise alim siirecindeki degisiklikler, arka
plan kontrolleri, egitim ve sertifikasyon gereksinimleri, davranigsal miilakatlar ve kisilik

testleri gibi konular1 igerir (Karsl, 2012 s. 48-62).
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3.4.2. Yer Hizmetleri Personeli ve Guvenlik Riskleri

Bu kisim, yer hizmetleri personeli ve onlarm potansiyel giivenlik riskleri hakkinda
bilgi vermektedir. Yer hizmetleri personeli, havaalanlarinda c¢aligsan ve ugaklarin bakima,
temizligi, yakit ikmali, yiik tasima gibi gorevleri listlenen c¢alisanlardir. Bu gorevlerin
yani sira, yolcularin check-in iglemlerine yardime1 olmak, bagajlarm teslim edilmesi ve
teslim alinmasi, yolcularin ucaktan inig-¢ikis islemlerinde yardimci olmak gibi isler de

yer hizmetleri personeli tarafindan yiiriitilmektedir (Karsli, 2012 s. 48-62).

Ancak, yer hizmetleri personeli, ayni zamanda potansiyel bir giivenlik riski de
olusturmaktadir. Ornegin, yer hizmetleri personeli, u¢agin yiik béliimiinde saklanabilecek
tehlikeli maddeleri, ugus swrasinda yolculara veya ucgaga zarar verebilecek esyalari
gizleyebilirler. Yer hizmetleri personeli, giivenlik tehdidi olarak da hareket edebilirler ve
kisith  giivenlik oOnlemleri nedeniyle, havaalanlarindaki giivenlik acgiklarindan
yararlanabilirler. Bu kisimda ayrica, diinya genelindeki yer hizmetleri personelinin neden
oldugu giivenlik agiklarma dair 6rnek olaylar da yer almaktadir. Ornegin, 2002 yilinda
Schiphol Havaalani'nda gerceklesen bir olayda, yer hizmetleri personeli, ucagin yiik
boliimiinde saklanmis silahlar ve patlayicilar nedeniyle 191 kisinin hayatmi kaybetmesine
sebep olan bir saldir1 gerg¢eklestirdi. Bu ve benzeri olaylar, yer hizmetleri personelinin

giivenlik risklerine kars1 alinmasi gereken ek tedbirlerin 6nemini vurgulamaktadir (Sar1,

2017 s. 1-23).

3.4.3. Yer Hizmetleri Personeli Egitimi ve Sertifikasyonu

Bu kisim, yer hizmetleri personelinin egitim ve sertifikasyonu hakkinda bilgi
vermektedir. Yer hizmetleri personelinin egitimi, giivenlik agisindan énemli bir konudur.
Personelin uygun egitim almasi, havaalani giivenliginde birincil 6nlemdir. Egitim siireci,
yer hizmetleri personelinin sorumluluklarini anlamasin1 ve giivenlikle ilgili konulara

hakim olmasini saglamaktadir (Sar1, 2017 s. 1-23).

Yer hizmetleri personelinin egitim ihtiyaclari, havaalaninda ¢alisan personelin
smiflandirilmasma goére belirlenir. Ornegin, yer hizmetleri personeli arasinda, yiik
islemcileri, temizlik personeli, yakit personeli, bagaj islemcileri, u¢ak marsdrleri,
pushback operatorleri ve yolcu hizmetleri personeli bulunmaktadir. Her bir
smiflandirmaya gore, personelin farkli egitim ihtiyaglar1 vardir. Egitim siirecindeki

yenilikler ve gelismeler, havaalanlarinda gergeklesen olaylarin analizi ve Ogrenilen
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derslere gore giincellenir. Ornegin, son yillarda havaalanlarindaki giivenlik énlemlerinin
artmas1 nedeniyle, yer hizmetleri personeli i¢in verilen egitimlerde, terérizm ve giivenlik

riskleri konusunda daha fazla vurgu yapilmaktadir (Tansel, 2016 s. 101-121).

Sertifikasyon ve lisanslama siireci, yer hizmetleri personelinin egitimini
tamamladiktan sonra aldig1 bir belgeleme siirecidir. Bu belgeler, personelin konusunda
uzman oldugunu gostermektedir. Ornegin, bagaj islemcileri igin sertifikasyon programu,
bagajin dogru bir sekilde etiketlenmesi, dogru bir sekilde yiiklenmesi ve ugakta dogru bir
sekilde yerlestirilmesi gibi konular1 igerir. Egitim sonrasi denetim ve kontrol
mekanizmalari, yer hizmetleri personelinin performansinin siirekli olarak izlenmesini
saglar. Bu mekanizmalar, havaalaninda ¢alisan personelin, giivenlik agisindan uygun
davranislar sergilediginden emin olmak i¢in tasarlanmistir. Bunlar arasinda, personelin
yillik egitimleri, sertifikasyonlarmin yenilenmesi, giivenlik aciklarinin tespiti ve

diizeltme planlar1 gibi konular yer almaktadir (Tansel, 2016 s. 101-121).

3.4.4. Yer Hizmetleri Personelinin Gorev Yaptig1 Alanlarda Alinan Ek

Guvenlik Onlemleri

Havaliman1 giivenligi, havacilik sektoriinde siki giivenlik ©Onlemleri alinan
alanlardan biridir. Bu alanlarda faaliyet gosteren yer hizmetleri personeli, bir¢cok farkl
giivenlik riskiyle karsi karsiya kalabilirler. Bu nedenle, havalimani giivenligi konusunda
personelin egitilmesi ve giivenlik dnlemlerinin alinmasi biiyiik 6nem tasir. Ucaklarda ve
havaalanlarinda arama ve kontrol islemleri de havacilik sektoriinde aliman giivenlik
Onlemlerinden biridir. Yer hizmetleri personeli, bu islemleri yaparken dikkatli olmal1 ve
ucaklara ve yolculara yonelik tehditleri tespit etmek i¢in uygun araglar kullanmalidirlar.

Ayrica, yolcularin ve ugaklarin glivenligi i¢in gerekli aramalarin yapilmasi gerekmektedir

(Akkaya ve Ertirk, 2018 s. 1-20).

Yer hizmetleri ekipmanmin giivenligi de 6nemlidir. Bu ekipmanlar, ucaklarin
giivenli sekilde yanagmasi, yiikkleme ve bosaltma islemleri sirasinda kullanilir. Yer
hizmetleri personeli, bu ekipmanlarmn giivenli bir sekilde kullanilmasindan sorumludur.
Bu nedenle, bu ekipmanlarin bakimi, onarimi ve giivenligi konusunda personelin
egitilmesi gerekmektedir. Yer hizmetleri personelinin giivenlik ekipmani kullanimi da
havacilik gilivenligi acisindan onemlidir. Personelin, gilivenlik ekipmanlarmi dogru ve

etkili bir sekilde kullanmasi, olas1 bir glivenlik tehdidi durumunda hizli ve dogru bir tepki
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verilmesine yardimci olur. Bu nedenle, personelin giivenlik ekipmanlarmin kullanimi
konusunda egitilmesi ve sik sik pratik yapmasi gerekmektedir (Akkaya ve Erturk, 2018
s. 1-20).

3.4.5. Yer Hizmetleri Personeli Segimindeki Ek Tedbirlerin Etkileri

Yer hizmetleri personelinin se¢imindeki ek tedbirlerin uygulanmasi sonrasindaki
etkiler ogunlukla pozitif olmustur. Onceden yapilan ise alim siirecinde, personelin arka
plan kontrolleri, referanslarmin kontrol edilmesi ve giivenlik beyanlarinin dikkatle
incelenmesi gibi adimlar daha da sikilastirilmistir. Bu nedenle, daha giivenli bir
havalimani ortami saglanmistir. Bununla birlikte, bu tedbirlerin giivenlik agigma etkisi
de degerlendirilmelidir. Baz1 elestirmenler, bu ek giivenlik tedbirlerinin havalimanlarinda
ve havayolu sirketlerinde ise alim siirecini daha karmasik hale getirdigini ve personel
eksikligi yasanabilecegini one siirmektedirler. Ancak, bu sorunlar 6zellikle personel
egitimi ve se¢imi konusunda yeterli kaynak ayrildigi takdirde hafifletilebilir (Erten ve
Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

Son olarak, yer hizmetleri personeli se¢imindeki ek tedbirlerin uygulanmasmin
maliyeti de degerlendirilmelidir. Bu ek giivenlik tedbirleri nedeniyle ise alim siireci daha
uzun ve karmasik hale gelebilir. Ayrica, daha siki arka plan kontrolleri, egitim ve
sertifikasyon gereksinimleri gibi faktorler, maliyetleri artirabilir. Ancak, havalimani
giivenligi konusundaki 6nemli kazanimlar ve giivenlik risklerinin azaltilmasi, bu maliyet
artisgin1 hakli ¢ikarmaktadir. Bu nedenle, yer hizmetleri personelinin se¢imindeki ek
tedbirler, havalimani giivenligi agisindan olumlu sonuglar dogurmustur, ancak maliyetleri
artirmast nedeniyle, bu tedbirlerin uygulanmasi konusunda dikkatli bir denge

saglanmalidir (Erten ve Kuyumcuoglu, 2020 s. 675-695).

3.4.6. Yer Hizmetleri Personeli Secimindeki Ek Tedbirlerin Gelecekteki Rollu

ve Oneriler

Yer hizmetleri personelinin se¢imindeki ek tedbirler, havacilik giivenligi agisindan
son derece onemlidir. Ancak, bu tedbirlerin tek basina yeterli olmadig: ve siirekli olarak
yenilenmesi gerektigi bilinmektedir. Bu nedenle, gelecekteki rolii, sektordeki giivenlik
ihtiyaglarma gore belirlenecektir. Yeni teknolojilerin gelistirilmesi ve yeni giivenlik

tehditlerinin ortaya ¢ikmasi ile birlikte, ek tedbirlerin gilincellenmesi ve iyilestirilmesi
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gerekecektir. Oneriler arasinda, yer hizmetleri personeli se¢imindeki ek tedbirlerin daha
da giiglendirilmesi, personelin daha sik1 bir sekilde kontrol edilmesi, yeni teknolojilerin
kullanilmas1 ve personelin egitim seviyesinin artirilmasi yer almaktadir. Ayrica, yer
hizmetleri personelinin ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi, motivasyonlarinin artirilmasi
ve maaglarinin yiikseltilmesi gibi adimlar da tedbirlerin etkililigini artirabilir (KUgUK,

2019 s. 135-146).

Sonug olarak, yer hizmetleri personeli secimindeki ek tedbirlerin guvenlik
aciklarim1 en aza indirmek i¢in siirekli olarak gilincellenmesi ve 1iyilestirilmesi
gerekmektedir. Sektordeki giivenlik tehditlerinin degismesi ile birlikte, tedbirlerin
uyumlu hale getirilmesi ve yeterli dnlemlerin alinmas1 6nemlidir. Ayrica, yer hizmetleri
personelinin egitim ve ¢calisma kosullarinin iyilestirilmesi, sektordeki giivenligi artirabilir

ve personelin motivasyonunu yikseltebilir (Kiiguk, 2019 s. 135-146).

3.5. YOLCU UCAKLARINDA ALINAN ILAVE TEDBIRLER

El Kaide tarafindan gerceklestirilen 11 Eyliil saldirilari, havacilik tarihinde 6nemli
bir donlim noktas1 olarak kabul edilir. Dort yolcu ugagmin terdristler tarafindan
kacirilarak ABD'deki hedeflere ¢arpmasit sonucu, yaklasik 3.000 kisi hayatmi
kaybetmistir. Bu olay, havacilik giivenligi konusunda ciddi bir uyar1 niteligi tagimstir.
Uluslararasi havacilik toplulugu, bu tiir saldirilar1 6nlemek i¢in bir¢ok 6nlem aldi. Bu
onlemler, 6zellikle yolcu ugaklarinda alan tedbirler agisindan 6nemlidir. Bu makalede,
11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda yolcu ugaklarinda alinan ilave tedbirler hakkinda detayli

bir sekilde ele alinacaktir.

Yolcu ucgaklarinda alinan ilave tedbirler, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda hizla
gelistirilmistir. Bu tedbirler, yolcu giivenligini artirmak, ucus glivenligini saglamak ve
benzer saldirilarin tekrar yasanmasini 6nlemek amaciyla alinmgtir. Bu tedbirler arasinda,
yolcu ve ekipman kontrolii, giivenligi artirmak icin teknolojik gelismeler, kokpit
giivenligi ve havayolu personeli egitimleri yer almaktadir (Sevim ve Ozhan, 2019 S.

1398-1412).

11 Eylil saldirilar1 sonrasinda, yolcu ve ekipman kontrolii konusunda biiyiik
degisiklikler yapilmistir. havacilik otoriteleri, ucaklara giris yapacak her yolcunun,
kimliklerini ve biletlerini kontrol etmek i¢in daha siki bir prosediir uygulanmasini

istemistir. Bu amagcla, ugus 6ncesi giivenlik kontrolleri artirild1 ve yolcularin {izerindeki
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esyalarin daha sik1 bir sekilde kontrol edilmesi saglanmistir (Sevim ve Ozhan, 2019).
Ayrica, yolcularin bagajlar1 da daha siki bir sekilde kontrol edilmeye baslanmistir. X-ray
tarayicilar ve patlayici tespit cihazlari, yolcu bagajlarindaki tehlikeli maddeleri tespit
etmek i¢in kullanilmaktadir. Bu cihazlar, siv1 ve jel gibi maddelerin taginmasina sinirlama

getirilmesine neden olmustur (Sevim ve Ozhan, 2019 S. 1398-1412).

Bu yeni tedbirler, havayolu sirketleri, havalimanlar1 ve federal hiikiimetin
isbirligiyle gelistirilmistir. Ayrica, ABD Kongresi, hava glivenligi konusunda daha sik1
yasalar1 benimseyerek katkida bulunmustur. Yolcu ugaklarinda alinan bu ilave tedbirler
arasinda, ucaklarda bulunan kapilarin giiglendirilmesi, kokpitlere ¢elik kapilar eklenmesi,
pilotlarin silah tagimasina izin verilmesi, yolcularin siipheli davraniglarini tespit etmek
icin daha fazla egitimli personelin istthdam edilmesi ve ugaklarda arama cihazlarmnin
kullanilmas1 yer almaktadir. Ayrica, ABD federal hiikiimeti, yolcu ugaklarinda kargo
tagimaciligina yonelik daha siki giivenlik kontrolleri yapilmasmi da gerektiren bir dizi

diizenleme getirmistir.

11 Eyliil saldirilarindan sonra, ugus giivenligi iizerinde yapilan degisiklikler sadece
ABD'yi degil, diinya genelindeki havayolu endiistrisini de etkilemistir. Bir¢ok iilke,
ABD'nin alman tedbirlerine benzer sekilde kendi ucgus giivenligi prosediirlerinde
degisiklikler yapmustir. Daha siki kimlik dogrulama prosediirleri, ucak i¢i giivenlik
personelinin egitimi ve ucaklardaki giivenlik cihazlarinin yiikseltilmesi gibi onlemler,
diger iilkelerde de uygulanmaya baslamistir. Ancak, alman tedbirlerin maliyeti de g6z
ard1 edilemez. Havayolu endiistrisi, ucus giivenligi tedbirleri i¢in milyarlarca dolar
harcamig ve yolcu ucaklarindaki ek tedbirler, havayolu sirketlerinin maliyetlerini
artrmugtir. Buna ek olarak, yolcularin uguslardan once daha fazla zaman harcamasi,
giivenlik kontrollerinin artmasi ve seyahat ederken ek kisitlamalar getirilmesi, yolculuk

deneyimini de degistirmistir (Cetin, 2021 s. 1398-1412).

Sonug olarak, 11 Eyliil saldirilari, havacilik giivenligi konusunda 6nemli bir doniim
noktasi olarak goriilmektedir. Bu olayin ardindan alinan tedbirler, yolcu ucaklarinda daha
giivenli bir seyahat deneyimi saglamak icin tasarlanmistir. Ancak, bu tedbirlerin
maliyetleri, seyahat kisitlamalar1 ve diger dezavantajlar1 da gz Oniine alindiginda,

tartismalar hala devam etmektedir (Sevim ve Ozhan, 2019 s. 1398-1412).
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3.5.1. Yolcu Uc¢aklarindaki Giivenlik Tedbirleri Oncesi Durum

El Kaide teror orgiitii tarafindan gercgeklestirilen 11 Eylil saldwrilari, sivil
havacilikta giivenlik konusunda biiyiik bir sarsint1 yaratmustir. Saldirilar sonrasinda, sivil
havacilikta alman giivenlik tedbirleri ciddi sekilde arttirilmistir (Cetin, 2021). Ancak,
oncesinde uygulanan gilivenlik tedbirleri yetersiz kalmis ve bu nedenle saldirilar
gerceklestirilebilmistir. Onceden uygulanan giivenlik tedbirleri arasinda, yolcularin
bagajlarinin kontrolii, el bagajlarindaki sivilarin sinirlanmasi ve yolcularin metal
dedektorlerinden gecirilmesi yer almaktaydi. Ancak bu tedbirler yetersiz kaldi ve

saldirilarin gergeklestirilmesine engel olamamustir (Cetin, 2021 s. 1398-1412).

Yetersizlikteki en biiylik sebep, havayolu sirketlerinin giivenlik konusunda yeterli
yatirimi yapmamasidir. Giivenlik agisindan 6nemli olan teknolojik ekipmanlarin
kullanimi, giivenlik personeli sayisinin yetersizligi ve giivenlik personelinin egitimi
yetersizdir. Ayrica, ugus Oncesi yapilan yolcu listelerinin yetersizligi, kimlik kontrolii
sirasindaki gevseklik, yolcularin pasaportlarinin yeterince kontrol edilmemesi de
saldirilarm  gergeklestirilmesine zemin hazirlamustir. Ozetle, &ncesinde uygulanan
giivenlik tedbirleri, 11 Eyliil saldirilarinin gerceklestirilmesine engel olamamis ve
yetersiz kalmistir. Havayolu sirketlerinin giivenlik konusunda yeterli yatirim yapmamasi
ve teknolojik ekipmanlarin kullanimmin yetersizligi, giivenlik personeli sayisinin
yetersizligi ve egitimlerinin yetersizligi, yolcu listelerinin yetersizligi ve kimlik kontrolii
sirasindaki gevseklik gibi sebepler, uygulanan tedbirlerin yetersiz kalmasina neden

olmustur (Sahin, 2011).

Bu donemde ugus giivenligi konusunda diinya genelinde standartlagmis bir
yaklasim ve koordinasyon eksikligi vardir. Uluslararas1 sivil havacilik otoriteleri,
uygulanacak giivenlik dnlemleri hakkinda net bir ydonerge sunmuyor ve devletlerarasinda
koordinasyon saglanmamaktadir (Kiigiik, 2019). Bu dénemde havaalanlarinda giivenlik
kontrolleri, giliniimiizde oldugu gibi, modern ve gelismis cihazlar kullanilmadan
gerceklestiriliyordu. Ugus oncesi giivenlik kontrolleri sirasinda sadece x-ray makineleri
ve metal detektorleri kullanilmaktadir. Buna ek olarak, ¢ogu havayolu sirketi de ucus
giivenligi konusunda yeterli egitim ve bilgilendirme sunmamaktadir. Ugus ekibi
iyelerinin ¢ogu, sadece mesleki bilgi ve tecriibeye sahipken, ucus giivenligi konusunda

egitim almayan pilotlar ve kabin ekibi liyeleri de vardir (Sahin, 2011).
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Bu donemde ugus giivenligi konusunda yapilan yatirimlar da yetersizdir. Havayolu
sirketleri, ugus giivenligi konusunda yeterli biitge ayirmiyor ve giivenlik onlemlerini
yeterince ciddiye almamaktadir. Ayrica, giivenlik kontroliine tabi tutulan yolcularin ¢ogu,
kisisel bilgilerini paylasmakta ¢ekinir ve bu da ugus glivenligi agisindan ciddi bir zafiyet
olusturmaktadir. Bu yetersizlikler, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda agik bir sekilde ortaya
cikt1 ve uluslararasi sivil havacilik otoriteleri, hiikiimetler ve havayolu sirketleri
tarafindan alan ilave giivenlik 6nlemleri ile bu sorunlar agilmistir (Kiiciik, 2019 s.135-

146).

3.5.2. Yolcu Ucaklarindaki Giivenlik Tedbirleri Sonrasi Durum

11 Eyliil saldirilari, havacilikta biiyiik bir giivenlik agig1 oldugunu gozler 6niine
sermistir. Bu nedenle, ABD ve bir¢ok iilke havacilikta daha siki glivenlik tedbirleri
uygulamaya baslamistir (Kiigiik, 2019). Yeni giivenlik tedbirleri, yolcularin giivenligini
saglamak icin gelistirilmis ve daha kapsamli hale getirilmistir. Artik, yolcularm kimlikleri
daha siki bir sekilde kontrol edilmekte ve bagajlara daha fazla dikkat edilmektedir.
Ayrica, giivenlik personelinin egitimi de daha siki hale getirilmistir (Kiguk, 2019s. 135-
146).

Ozellikle ABD'de, yolcularin bagajlar1 X-ray cihazlarindan gegirilirken, yolcularin
kendileri de metal dedektorlerinden gegirilmeye baglanmistir. Ayrica, yolcularin ¢cantalar1
ve clizdanlar1 elle aranmistir. Ugaklarda, kokpit kapilar1 daha da giigclendirildi ve ugus
sirasinda kapilar stirekli olarak kilitli tutulmustur. Tedbirlerin uygulanmasi ve etkinligi
konusunda, yeni giivenlik tedbirleri sadece birka¢ yil iginde uygulanmaya baslamis ve
sonuglar1 tartigmalidir. Ornegin, bazi elestirmenler, ucus siiresinin uzunlugu ve yolcu

sayist nedeniyle, uygulanan tedbirlerin pratikte hi¢bir fark yaratmadigini iddia etmislerdir

(Akkaya ve Sezer, 2015 s5.99-120).

Bununla birlikte, digerleri, bu tedbirlerin terdrist saldirilar1 6nlemede son derece
onemli oldugunu savunmaktadir. Bir¢ok saldir1 girigimi, bu yeni tedbirler sayesinde
basarisiz oldu ve yolcularm giivenligini saglamak i¢in uguslar daha da giivenli hale
gelmistir. Ornek uygulamalara gelince, ABD'de Transportation Security Administration
(TSA), ucus giivenligi i¢cin bircok farkli tedbir uygulamaktadir. Bunlar arasinda,

yolcularin kimliklerinin siki bir sekilde kontrol edilmesi, patlayicilar i¢in aramalar
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yapilmasi, ugus Oncesi giivenlik kontrolleri ve siralarin kontrol edilmesi yer almaktadir

(Akkaya ve Sezer, 2015 s. 99-120).

Sonug olarak, 11 Eyliil saldirilari, havacilikta ciddi bir giivenlik ag¢igi oldugunu
gostermis ve bu nedenle siki giivenlik tedbirleri uygulamaya baslanmigtir. Bu tedbirler,
yolcularin giivenligini saglamak i¢in gelistirilmis ve daha kapsamli hale getirilmistir
(Akkaya ve Sezer, 2015). Tedbirlerin uygulanmasi ve etkinligi konusunda farkl: goriisler
olsa da, yeni 6rnek uygulamalar, bazi iilkelerin yolcu ugaklarindaki giivenlik tedbirlerinin
artirilmasi igin alman somut admmlar1 igerir. Ornegin, ABD'in ugus giivenligi igin
getirdigi "Kat1 Ugus Emniyeti" (Secure Flight) programi, yolcularmn kimlik bilgilerinin
daha etkin bir sekilde kontrol edilmesini saglar. Bu program, yolcu bilgilerinin
toplanmasini, depolanmasii ve paylasilmasini igeren bir dizi prosediirii icermektedir

(Akkaya ve Sezer, 2015 s. 99-120).

Benzer sekilde, Avrupa Birligi iilkeleri de "Kontrollii Ugus Emniyeti" (Secure
Flight) programma benzer bir program gelistirdiler. Bu program, yolcularin kimlik
bilgilerini toplar ve bir veritabaninda depolar (Yildiz, 2017). Yolcularin uguslarina izin
vermeden Once, bilgilerin giivenligi ve dogrulugu kontrol edilir. Yolcu ucaklarindaki
guvenlik tedbirlerinin artirilmasi i¢in diger bir 6rnek de ugus personelinin egitimidir.
Bir¢ok havayolu sirketi, ugus personeline terérizm ve diger olasi tehditler hakkinda
egitim vermektedir. Ayrica, ugus personeli artik daha siki bir sekilde aranmakta ve

guvenlik prosediirleri daha da sikilastirilmaktadir (Yildiz, 2017 s. 29-45).

Sonug olarak, yolcu ucaklarindaki gilivenlik tedbirleri, 11 Eyliil saldirilarindan
sonra ciddi sekilde artirilmistir. Bu tedbirler, havacilik endiistrisindeki tiim Kkisi ve
kuruluslarin giivenligi en Ust diizeyde tutmak icin bir araya gelerek calistig1 bir ortamda
gelistirilmistir. Yolcu ucaklarinin giivenligi, artan tehditlere karsi siirekli olarak gdzden
gecirilir ve gelistirilirken, ucak yolculugu hala diinya genelinde en giivenli seyahat

seklidir (Y1ldiz, 2017 s. 29-45).

3.5.3. Yolcu Ucaklarindaki Giivenlik Tedbirleri Sonrasi Durum

Degerlendirmesi

Giivenlik tedbirlerinin etkileri ve sonuglari: 11 Eyliil sonrasinda alinan giivenlik

tedbirlerinin uygulanmasi sonrasinda, hava yolculugu daha giivenli hale gelmistir.



75

Uygulanan tedbirler sayesinde, terdristlerin ugaklara girmesi ve ucaklar1 kagirmasi daha
zor hale gelmistir. Yolcularin giivenligi de artti. Yolcularm tlizerinde arama yapilmasi,
bagajlarin taranmasi, kimlik kontrolii ve metal dedektorleri gibi tedbirler, glivenlik
konusunda dnemli birer adim olmustur. Artilar1 ve eksileri: Yolcu ucaklarindaki giivenlik
tedbirlerinin artilari, insanlarin hava yolculugu yaparken daha giivende hissetmeleri ve
ucaklarin daha gilivenli hale gelmesidir. Ancak bu tedbirler ayn1 zamanda bazi olumsuz
sonuclar da yaratabilir. Yolcularm wucgaga girisindeki beklemeleri ve giivenlik
kontrollerinin artmasi seyahat siiresini uzatabilir. Ayrica, bazi tedbirlerin uygulanmasi,
yolcularin kisisel mahremiyetlerine miidahale olarak da algilanabilir (Yiicel ve Kuloglu,

2016).

Yolcu ucaklarindaki giivenlik tedbirleri, 11 Eyliil saldirilar1 sonrasinda hayatimizda
onemli bir yer edinmistir. Uygulanan tedbirler sayesinde hava yolculugu daha giivenli
hale gelmistir. Ancak, bu tedbirlerin artilar1 ve eksileri dikkate alindiginda, bu konuda
yapilacak degisiklikler ve iyilestirmeler de vardir. Ornegin, teknolojik gelismeler
sayesinde, uygulanacak daha etkili ve verimli gtivenlik tedbirleri de olabilir. Bu nedenle,
guvenlik konusunda her zaman daha ileriye gitmek ve yeni yollar kesfetmek
gerekmektedir (Yiicel ve Kuloglu, 2016).
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SONUC

Havacilik, insanlik tarihinde biiyiik bir devrimi temsil eden bir sektordiir. Wright
kardeslerin 1903 yilinda Kitty Hawk, Kuzey Carolina'da gergeklestirdigi ilk motorlu
ugus, havacilik tarihinde bir doniim noktasi olarak kabul edilir. Havacilik bu tarihten
itibaren siirekli olarak bir dinamizmle hareket etmistir. Bu dinamizm, baz1 gereklilikleri
de beraberinde getirmistir. Giivenlik olgusu giivenlik ag¢iklarinin ortaya ¢ikmasiyla
strekli olarak revize edilmektedir; ugaklarin ¢ok uzun mesafeleri ¢ok kisa siirede seyahat
etmesi nedeniyle sadece iilke topraklari icerisinde degil, lilke topraklar1 disinda da iilkeler
aras1 tedbirlerin anlagsmalarla teminat altma alinmasi gerekliligi ortaya konmustur.11
Eylil 2001 ABD’de yasanilan teror saldirilari sonrasinda havacilik giivenliginde ve
iilkelerin politikalarinda ¢ok ciddi degisimler s6z konusu olmustur. Bu degisimler;
teknolojinin gelismesiyle yiiz tanima sistemlerinin aktif edilmesi, yolcu-pnr uygulamasi
, giivenlik gorevlilerinin egitimlerinin artirilmasi, giivenlik cihazlarinin gelismesi, ucak
ici kokpit kapilarinin giiclendirmesi , istihbari ¢alismalar , tilkelerin karsilikli olarak daha
sik1 ¢aligma iginde olmasi gibi tedbirler ile havacilikta giivenlik olgusu daha ciddi

boyutlara tagmmustir.

Havacilik alaninda meydana gelen terdr saldirilari, blyik bir guvenlik sorunu
yaratmis ve havayolu seyahatlerinde giivenlik 6nlemlerinin artirilmasi gerekliligini ortaya
¢ikarmistir. Bu saldirilar, havacilik acisindan 6nemli bir doniim noktasi olusturmus ve
diinya genelinde havacilik giivenliginin artirilmasi i¢in birgok 6nlem alimmustir. Teror
saldirilarmin ardindan alinan giivenlik 6nlemleri, havacilik sektoriiniin tiim bilesenlerini
kapsayan ve giivenligi artirmak i¢in bir biitlinsel yaklasim benimseyen kapsamli bir

yaklagimla hayata ge¢irilmistir.

Havacilikta, uluslararasi igbirligi ve gilivenlik protokollerinin gelistirilmesi ile
giivenligi en iist diizeye ¢ikarmak i¢cin calismalarina devam etmektedir. Ancak, son
donemde yasanan terdr saldirilari, havacilikta glvenlik tehditlerinin ne kadar ciddi
olabilecegini gdstermistir. Bu nedenle, havacilikta, gilivenligi saglamak i¢in yeni
teknolojilerin ve inovasyonlarin yani sira, yiiksek diizeyde egitimli personelin ve
glivenlik tedbirlerinin siirekli olarak uygulanmasii gerektiren disiplinli bir yaklagimla

havaciligin daha giivenli olacag: diisiiniilmektedir.



77

Terorizmin kiiresel bir sorun olmasi nedeniyle, havacilikta, giivenlik standartlarinin
stirekli olarak gelistirilmesi ve gii¢lendirilmesi i¢in diinya genelindeki diger ulkelerle
isbirligi yapmast kiiresel anlamda havacilik i¢in daha olumlu olacagi tahmin
edilmektedir. Ayrica, miisteri memnuniyeti ile giivenlik arasinda zorluklar ve elestiriler
oldugundan dogru bir denge kurmak i¢in ¢alisilmasi gerektigi diistiiniilmektedir. Bu dogru
denge, havacilikta siirdiiriilebilirligi ve biiylimeyi saglayacak ve yolcu giivenligini de

daha Ust bir diizeye ¢ikaracaktir.

Tim tedbirlere ragmen Uluslararast meydanlarda olusan giivenlik agiklarina

deginmek gerekirse;

Pasaport kontroliinden sonra giimriiksiiz alan olarak tabir edilen freeshoplarda satis
yapilan irilinler incelendiginde, Antalya havalimaninda pasaport kontroliinden sonra
freeshoplardan satin alman cam alkol siseleri ugagm kabin igerisine girdigi
gbzlemlenmistir. Bu biiyiik ve kalin cam siselerin ugak kabin igerisinde tehlikeli oldugu

diistiniilmektedir.

Bagka bir giivenlik problemi ise kapakli agilir kapanir kapakli ¢akmaklarla
alakalidir; bu cakmaklar normal sartlarda Pasaport kontroliinden sonra givenlik
aramasinda gecise miisaade edilmemektedir ancak Freeshop magazalarda bu acilir
kapanir kapakli ciddi yanic1 gakmaklarin satildig1 gézlemlenmistir. Ugak kabin icerisine
giren bu cakmaklar ile freeshoplarda satilan alkol iiriinlerinin ugak kabin igerisine girmesi

¢ok ciddi bir problem oldugu diisiiniilmektedir.

Yapilan gozlemler sonucunda normal sartlarda Freeshop magazalardan alinan
malzemelerin digaridan bakildiginda igleri goziikecek seffaf bir sekilde tasarlanmasi
gerekirken, bazi uluslararasi havalimanlarinda posetler koyu yesil olarak miisterilere
temin edildigi gozlemlenmistir. Tiim bu hususlarin dikkate alinmasi giivenlik konusundan

taviz verilmemesi gerektigi diistiniilmektedir.

Bir ugusta aktif olarak gérev yapan 2 birim vardir; birincisi Kokpit ekibi, yani
pilotlardan olusur, ikincisi ise kabin ekibi. Kokpit ekibinin se¢iminde pilotlarin egitim
aldig1 okul, yasadig: Ulke, sehirler detayli miilakatlar ile kokpit ekibinin se¢imi kabin
ekibine gore biraz da ince elenip sik dokunur; ancak kabin ekiplerinin se¢iminde ayni
hassasiyet dogal olarak saglanamaz. Ise alimlarda kabin ekiplerinden istenilen evraklar

incelendiginde ilk olarak adli sicil kayd: ve adli arsiv kaydi istenmektedir bu evraklar



78

Tiirkiye’de E-devlet Gzerinden karekodlu belgeler ile temin edilip dogrulugu tespiti
yapilabilmektedir ancak bir kabin ekibi iiyesi hakkinda devam eden bir mahkeme siireci
mevcut ise Ornek vermek gerekirse hakkinda Uyusturucu madde kullanmak,
bulundurmak sug¢undan ifadesi alinmis ve mahkeme siireci devam ettigi halde Adli sicil
ve adli sicil arsiv kaydi bulunamamaktadir seklinde belge temin etmesi miimkiin olarak
gOzlenmektedir, bu da baska bir giivenlik problemi oldugu g6zlemlenmektedir. Kokpit
ekibi i¢in de ayni problem diisiiniilebilmektedir ancak Pilotlarin ise alim siireglerinde
yapilan arastirma sorusturma neticesinde egitimin uzun siirmesinden Otiirli arastirma
sorusturmanin daha kolay yapilabiliyor olmas1 giivenlik endiselerini bir nebze azalttig1

distiniilmektedir.

Bir baska husus ise Tiirkiye’de son yillarda artan kontrolsiiz meydanlar, inis
seritlerinin artmas1 giivenlik endiselerini aciga c¢ikartmaktadir. Yapilan gozlem
sonucunda Tiirkiye’de resmi olarak 9 adet inis seridi bulunmakta gayri resmi olarak
toplamda yaklasik 15 adet 5700 kg altinda inis kalkis yapabilecek tek ve ¢ift motorlu
ucaklarin inis kalkis yapabilecegi alanlar (Pistler) bulunmaktadir. Kontrolsiz
meydanlarin yaya ve ara¢ giris ¢ikislarinda bir¢ogunda higbir givenlik onlemi
bulunmamaktadir. Giivenlik problemi olan husus ise kontrolsiiz meydanlardan kalkacak
olan tek motorlu veya cift motorlu ugaklarm kalkis yaptiktan sonra Uluslararasi
meydanlara inebiliyor olmasi... Kontrolsiiz meydandan kalkan ugaklar bir uluslararasi
meydana inis yaptiginda giivenlik gorevlilerinin prosediir geregi ucagi ve icindeki
kigilerin istiinii esyalarmi ve ugagi aramasi gerekmektedir; ancak Tirkiye’de bu
uygulamanin saglikli uygulanmadigi gozlemlenmistir. Kontrolsiiz meydanlarin inis
seritlerine resmen ¢evrilmesinde gerekli giivenlik personelin ve giivenlik cihazlarinin da
temin edilmesi havacilik alaninda daha gilivenli alanlar olusturulabilecegi

diistiniilmektedir.

Havacilikta bu giivenlik sorunlarinin ¢dziilmesi ile havacilik daha da giivenli

olacaktir.
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