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HAVACILIKTA YER HiZMETLERINDE iS SAGLIGI VE GUVENLIGIi

OZET

Gelisen ve degisen diinyada hiz konfor ve zaman 6nem kazanmistir. Bu paralelde
havacilik da hizli bir gelisme saglamistir. Her yil kiiresel dl¢ekte ekonomik ve is giicii
olarak biiylik bir gelisme saglayan havacilik sektoriinde olusan, olusabilecek is
kazalari, meslek hastaliklar1 vb. gibi isin yapilmasi esnasinda calisana meydana
getirebilecegi hasarlar1 tespit etme ve azaltict engelleyici Onlemler almada
yapilabilecekler bu ¢alismada incelenmeye calisiimistir.

Havalimanlar1 son zamanlarda yolcu sayisi ve buna paralel olarak ugus sayisi
acisindan yogun is yiikii gerektiren caligma alanlarindan olmustur. Tiirk havacilik
sektorii de bundan paymi oldukg¢a almistir. Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii 2018
faaliyet raporuna gore 2003-2016 yilinda diinyada biiyiime %35,7 iken Tiirkiye’de bu
oran 13,7 olarak gerceklesmistir. Turkiye’ de havacilik sektoriinde ¢alisan sayis1 2003
yilinda 65 bin iken 2018 y1lina geldiginde 205 binlere ulagnustir. I¢ dis hat hava trafigi
2003 yilinda 374 bin iken 2018 yilinda 1.5 milyona ulagsmistir. (shgm,2018) Bu
ucuslarin hazirlanmasi planlanmasi esnasinda bir¢ok farkli birim ve bu birimler i¢inde
bircok personel hizmet vermektedir. Havacilikta bu birimler arasinda en onemli
noktada olan bir kesimde yer hizmetleridir. Havalimanlarina ugus igin gittigimizde
cevremizde bir¢ok olay gelismekte ve bu durum biz ucaga binip ugagin kalkacagi
zamana kadar devam etmektedir. Ucak park halindeyken yolcularin ugaga transferi
canta ve valizlerinin transferi, yakit alim islemleri, ikram malzemelerinin yiiklenmesi,
temizlik vb. bir¢ok islem yapilmaktadir. Bu yapilan islerin hepsi yer hizmetleri adi
verilmektedir. Ugus yogunlugu isin zamaninda yetistirilmesi ugus saatinin planl
olmas1 gibi etkenler nedeniyle de personeller belli bir zaman dilimi igerisinde en
kaliteli hizmeti vermek icin caba sarf etmektedir. Yer hizmetlerinde kendi icin de
hizmet esnasinda bir¢ok risk potansiyeli barmdirmaktadir.2020 yilinda bu c¢alisma
yapilirken Cin merkezli oldiiriicii sonuglar1 olan Korona viriisii diinya genelinde
yayilmaya baslama olasilig1 endiselere sebep olmustur. Diinyada ortaya ¢ikacak her
tirlii salgin hastaliklarinin en hizli yayilma alanlari hi¢ sliphesiz havalimanlaridir. Bu
sebeplerin hepsi toplandiginda is kazalar1 meydana getirecek bir¢ok olusum bir araya
gelmis olup is kazasi veya meslek hastaligi yasanma olasiligin1 oldukga artmaktadir.
Bazen 6liimciil sonuglar dahi ortaya ¢ikarmaktadir. Bu nedenle bu sonuglarin en aza
indirmek veya miimkiinse tamamen ortadan kaldirmak i¢in havacilikta yer hizmetlerin
de is giivenligi ve saghiginimn yeri oldukca 6nemlidir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Yer Hizmetleri, Is Giivenligi, Is Saghg.
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OCCUPATIONAL HEALTH AND SAFETY IN GROUND SERVICES IN
AVIATION

ABSTRACT

Speed, comfort and time have gained importance in the developing and changing
world. Parallel to this, aviation has also achieved a rapid development. Every year,
occupational accidents, occupational diseases, etc. that may occur in the aviation
sector, which provides a great economic and workforce development, on a global
scale. In this study, it has been tried to examine the things that can be done in
determining the damages that may be caused to the employee during the work and
taking preventive measures to reduce.

Airports have recently become one of the areas that require intensive workload in
terms of the number of passengers and parallel to the number of flights. The Turkish
aviation industry has also received its share from this. Civil Aviation General
Directorate 2018 Annual Report According to the 2003-2016 year, while growth of
5.7% in the world has been realized, this ratio was 13.7 in Turkey number of
employees in the aviation sector, while it’s 65 thousand in 2003 reached 205 thousand
when it comes to 2018. Domestic international air traffic increased from 374 thousand
in 2003 to 1.5 million in 2018. During the preparation of these flights, many different
units and many personnel within these units serve. In aviation, they are ground
handling services in a section that is at the most important point among these units.
When we go to the airports for flights, many events develop around us and this
situation continues until we get on the plane and take off. While the plane is in park,
the transfer of passengers to the plane, transfer of bags and suitcases, fuel purchases,
loading of catering materials, cleaning, etc. many transactions are carried out. All of
these works are called ground services. Due to factors such as flight density, timely
training of the flight, and planned flight time, the staff endeavours to provide the
highest quality service within a certain time frame. In ground services, it also has many
potential risks during service. While this study is being carried out, the possibility of
the Corona virus, which has a lethal consequence of China, to spread throughout the
world, has caused concerns. Many formations that will cause occupational accidents
have come together and the probability of having a work accident or occupational
disease increases considerably. Sometimes it even produces fatal results. Therefore,
the place of occupational safety and health in aviation services is also very important
in order to minimize these results or eliminate them completely if possible.

Keywords: Aviation, Ground Services, Occupational Safety, Occupational Health.
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1. GIRIS

Artan is cesitliligi ve calisan niifusu is kazalar1 yasanma oranini da arttirmistir,
devletler de bu konuda dnlemler almaya baslamistir. Ulkemizde is sagligi ve giivenligi
ile ilgili devlet isveren ve ¢alisan tarafindan alinmasi gereken dnlemler 6331 sayili s
Saglig1 ve Giivenligi Kanunu ¢evresinde diizenlenmektedir. Is saghig1 ve giivenligi
olumcil kazalarin oldugu giinimiizde galisanlar ve isverenler icin olduk¢a OGnem
kazanmigtir. Yaptirimlarin ciddi boyutta olmas1 ayni zamanda is giivenliginin 6nemi

hakkinda kisilere ve isletmelere fikir vermektedir.

Istanbul havalimani isletmesi IGA ’nin verilerine gére 2019 yilinin nisan ve aralik ay1
ortalama 309 farkli noktaya ugulmus 300 bin ugus sayisi ile 48 milyon yolcu sayisina
ulasilmistir. Artan ugus sayist ve akabinde olusan is yiikii sonucu ¢alisan personelin
karsilagabilecegi risklerde artmistir. Bu sebeple havacilikta yer hizmetleri ¢alisma
kosullar1 Is Saglig1 ve Giivenligi acisindan incelenerek, Is Saglig1 ve Giivenliginin
havacilia katkis1 arastirilmasi amaglanmistir. Havacilikta is¢i sagligi acisindan dnem
verilmesi gereken bir ¢aligma alani oldugunun farkindaligi yaratilmaya caligilmistir.
Havacilikta yer hizmetleri is kazalar1 agisindan risk barindiran ¢alisma alanidir. Yer
hizmetleri kisaca bir ucagin alana gelisinden alandan ayrilisina kadar gecen siire
icerisinde, Uluslararas1t Havacilik Kuruluslar1 ve Sivil Havacilik Yonetmeligi’ne gore
belirlenmis standartlar ¢ercevesinde, u¢aga ve yolculara saglanan hizmetler olarak
tanimlanir. Havacilikta yer hizmetlerinde egitim igerigi biraz daha farkh
olabilmektedir. Bu sebeple SHGM havalimaninda yapilan isin detayr alinacak
egitimler vb. icerdigi yer hizmetleri el kitab1 yayinlamistir. Havalimanin da yer
hizmetleri az tehlikeli isler smnifina girse de zaman zaman oOliimciil sonuglar
dogurabilecek is kazalari meydana gelmektedir. Cogunlukla kazalar bagaj ve
kargolarin ucaga yiiklenmesi, ugaklarin park sahasma giris ve ¢ikislar1 esnasinda,
personel ve yik tasima amagh kullanilan araclarin olusturdugu trafik kazalar,
yuksekten diisme, uzuv sikistirma seklinde olmaktadir. Meslek hastaligi olarak

genelde eklem hasarlar1 (bel fitig1 gibi), giiriiltii maruziyeti sonucu olusabilecek



hastaliklar ve ugak gazlarinin etkisi nedeniyle solunum yolu hastaliklar ile

kargilagilmaktadir.

Bu caligma yapilirken saha incelemesi ve mesleki bilgiler ile yer hizmetleri ilgili daha
once yapilmig ¢aligmalar incelenip karsilastirilmis. Havacilikta hizmet veren personel
bilgi ve goriigleri almmus. Uluslararasi havacihikta Is Saghgi ve Giivenliginin yeri
onemi uygulanmasi arastirilmis. Havacilikta Is Sagligi ve Giivenliginin ekonomik
boyutuna bakilmis. Literatiir taramasi yapilmig. Yonetmelikler incelenmistir. SHGM

raporlart incelenmistir.



2. 1S SAGLIGI VE GUVENLIGI

Diinyada birgok insan isini yaparken hayatini kaybetmekte ya da is goéremez hale
gelmektedir. Bunun sonucu olarak i saghgt ve giivenligi biliminin gerekliligini ve
gelistirilmesi gerektigi yadsinilamaz bir ger¢ek oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu amagla
bircok galigma yapilmus giiniimiize kadarda oldukca gelisme kat etmistir. Is saglig1 ve
giivenligi biliminin temel amac1 insan sagligin1 korumaktir. Calisan igini yaptig1 sirada
maruz kalacagi riskler dnceden belirlemeye calisarak olumsuz sonuglarini en aza
indirmeyi amaglamaktadir. Calisan1 ve isvereni de korumaya yonelik devlet yasalari
ile de giiniimiizde etkinligi onemli 6lciide artmustir. s giivenliginin tiim bu etkin

durumlar1 havacilik 6zelinde incelenmeye calisilmistir.

Bu ¢alismada yalin ve anlasilir bir dil ele alinarak havalimaninda ¢alisan, havacilik
sektoriine merakli her kesimin havacilifi anlama risk faktorlerini goz oniinde

bulundurabilme kabiliyetleri artirmak amaglanmistir.

2.1 Is Saghg ve Giivenligi Tarihi

16. ve 17.yy. da sanayi devriminden sonra oldukga hizlanan seri liretim ve gliniimiize
kadar aratarak devam eden farkli is kollar1 ile calisma sahasi ve personel sayis1 olduk¢a
artmistir. Farkli is kollarinin ortaya ¢ikmasi calisan niifusun artmasi ile birlikte
calisanlarin giivenligini saglamak, yaptiklar1 igin sonucu ortaya ¢ikacak hastalik,
yaralanma, 6lim gibi durumlara kars1 korumak i¢in yontem gelistirmek zaruri bir

durum olmustur.

Sanayi devrimi 6ncesi Is Saglig1 ve Giivenligine adina ilk adim Hammurabi Kanunlar
gosterilebilir. M.O. 2000’lerde Tarihin bilinen ilk yasalarindan olan Hammurabi
Kanunlarin da “isi yaptiran isin olumsuz sonuglarindan sorumlu kilindig1 ilk hiikiimler
hayata gecirilmistir (acikders.ankara.edu.tr, 2020). Bu dénemlerden sanayi devrine
kadar Aristoteles, Herodotos, Biyuk Plinius, Bernardino Ramazzini gibi isimler
calisma hayatindaki iscilerin giivenligi igin ¢alismalar yapmustir. Bernardino
Ramazzini (1633-1714) Is Saglig1 ve Giivenligini bilimsel olarak ilk kez ele almis

edinmis oldugu tecriibbe ve uygulamalariyla 1700 yilinda “de morbis artificum



diatriba” adinda bir meslek hastalig1 kitab1 yazarak is¢i sagliginin kurucusu olarak

tarihe gecmistir (wikipedia.com, 2020).

Sanayi devrimi doéneminde Edwin Chadwick, Friedrich Engels, Percival Pott da
calismalar yapmistir. Is Saglhgi ve Giivenligi i¢in Ilk yasal diizenleme Ingiltere de

yapilmistir. Bu diizenlemeler;

e 1802 yilinda yapilan diizenleme Fabrika kanunlari,

e 1833 yilinda Fabrikalarda Cocuk is¢iligi kanunu,

e Giinliik ¢aligma suresi on saat,

e En kiiciik caligma yas1 on,

e Ise giriste doktor raporu alma,

e Meslek hastaliklarinin tedavi edilmesi amaciyla hastanelerde 6zel bolimler

kurulmasi 6nerilmistir.

Fransa 1810 yilnda Imparator kararnamesini yayinlamis 1841 yillarinda ise “Is
Mevzuat” yaymlamistir. 1847°de ¢ikarilan Kanunla da igyeri denetim ve isyeri
miifettisligini olusturmustur (acikders.ankara.edu.tr, 2020). “Amerika Birlesik Devleti
Meslek Hastaliklar1 (The Occupational Diseases) adinda kapsamli Amerika’nin bu
diizeyde ilk kitabi olan, Cornell Universitesi i¢ Hastaliklar profesérii Gillmann Thomson
tarafindan 1914 tarihinde yaymlanmistir.”’(erbakan.edu.tr,2020). 1919’a gelindiginde
ILO (International Labour Organization) Cenevre’de kurulmustur. Is Saghgi ve
Giivenligi alaninda bir sayilarca sézlesme ortaya koyulmustur.”. Is Saghigi ve Giivenligi
Avrupa Birligi’nde 1980’li yillarindan itibaren agirlikla ele alinmaya baslanmistir.
Ozellikle 1989 yilinda yaymlanan 89/391/EEC sayil1 Is Saglig1 ve Giivenligi Direktifi,
is saghig1 ve giivenligi alaninda cerceve direktif olarak kabul edilmis ve daha sonra bu

cerceve direktife atfen bircok bireysel direktif ¢ikarilmustir.” (erbakan.edu.tr, 2020).

2.2 Tiirkiye’de Is Saghg ve Giivenligi Tarihi

Tiirkiye’de is glivenligi tarih ve gelisimini Osmanli Donemi, Cumhuriyet Dénemi ve
gunimiz olarak degerlendirebiliriz. Osmanli déneminde 1. Tanzimat D6nemi dncesi
Loncalar ile baglamustir (erbakan.edu.tr, 2020) (Lonca, ayn1 bolgede yasayan esnaf ve
zanaatkarlarin orgiitlenerek kurdugu meslek organizasyonuna verilen isimdir)
(wikipedia.com, 2020). 2. Tanzimat doneminde 1865’deki Dilaver Pasa Nizamnamesi

ile devam etmistir. Dilaver Pasa Nizamnamesi ile Zonguldak ve Eregli kdmar is¢ilerini



caligma, dinlenme, barinma, tatil zamanlar1 ve sagliklart ile ilgili konulara yer
verilmistir. 1869 Maaddin Nizamnamesi ile biitlin madenleri diizenleyen mevzuatlar
icermektedir. En Onemli deginilen konu zorunlu c¢alismayi ortadan kaldirmis
olmasidir. Calisan1 korumaya yonelik donemsel olarak 6énemli bir adim oldugunu
sOylenebilir. 1921 gelindiginde Milli miicadele doneminde Sakarya Savasi esnasinda
Eregli Komiir Havzas1 Maden Iscisinin Hukukuna iliskin 151 say1l1 Yasa ¢ikarilmustir.
Bu Kanun modern hilkiimler barindirmaktadir. Temel Is Sagligi ve Giivenligi
hiikiimlerinin yer aldig1 3008 kanun 8 Haziran 1936’da ¢ikarilmistir. Modern olarak
ilk hiktimlerin yer aldig1 Is Kanunu 1967°de cikarilmis ama Anayasa Mahkemesi
tarafindan iptal edilmistir. 1971 yilinda 1475 is kanunu ayn1 hiikiimlerle ¢ikarilmistir
(erbakan.edu.tr, 2020). 2003 yilinda AB yerlesmis oOlgiileri basta olmak tizere ILO
sozlesmesi gerekce alinarak 4857 Is Kanunu ¢ikarilmistir.2005 yilinda ILO
sozlesmeleri geregi Ulusal Is Sagligi ve Giivenligi Kongresi olusturulmustur. 2012
yilinda 6331 say1l1 Is Saglig1 ve Giivenligi Yasasi ¢ikarilmistir. Bu yasanin ¢ikarilmasi
ile birlikte kamu veya 6zel ayrimi olmaksizin tiim igletmelerin risk degerlendirmesi ve
Is Saghgi ve Giivenligi konularmnda c¢alisma yapmasit zorunlu kilmmustir

(acikders.ankara.edu.tr, 2020).

2.3 Ulusal ve Uluslararasi1 Kuruluslar

2.3.1 Uluslararasi Cahsma Orgiitii (1LO)

1919 yilinda birinci diinya savasi sonras1 kurulmustur. Ulkelerdeki calisma yasalarma
ve c¢alisma sahasina iligkin uygulamalara standartlar gelistirmek ve daha ileriye
gotirmek amacindadir. ILO uluslararas1 kanunlar ve onerileri kabul etmektedir.
Uluslararasi kanunlarina “sézlesme” 6nerilerine de “tavsiye karar1” denir. Tavsiyelerin
baglayiciligi yoktur. Sozlesmenin baglayici nitelik tagimasi igin o iilke tarafindan
kabul edilmesi gereklidir (Kog, 2000). Tilrkiye 1932 yilinda tiye olmustur. Merkezi

Isvigre’nin Cenevre kentinde bulunmaktadir.

2.3.2 Diinya Saghk Orgiitii(WHO)

Diinya Saglk orgiiti BM’ye bagl olan ve toplum sagligiyla ilgili uluslararasi
caligmalar yapan Orgiittiir.1945 yilinda kurulmustur. Tiirkiye 1948 yilinda iiye
olmustur. Mayis 2000 itibariyle 191 tlke Uyedir (acikders.ankara.edu.tr, 2020).



2.3.3 Avrupa Is Saghg ve Giivenligi Ajans1 (OSHA-EU)

OSHA-EU’NIN kurulus amaglar1 arasinda AB’de isyerlerinin daha giivenli, saglikli
ve Uretimin artmasina katkida bulunmaktadir. Tiirkiye ajansa aday devletlerarasinda
ve gozlemci statiistinde katilmaktadir. Ajansin amaci, is¢i saghigmin ve isyeri
giivenligi alaninda yasal diizenlemeleri(mevzuati) ¢ikarmaktadir. Merkezi

Ispanya’dadir (acikders.ankara.edu.tr, 2020).

2.3.4 Aile, Cahisma ve Sosyal Hizmetler Bakanhg:

Aile, Calisma ve Sosyal Hizmetler Bakanlig1, 6331 Is saghgi ve Giivenligi Kanunun
uygulanmasimi saglar. Is giivenligi uzmany, isyeri doktoru ve diger saglik ¢calisanlarmin
egitimlerini vermek tlizere kamu kurum ve kuruluslarini, tiniversiteleri ve Tiirk Ticaret
Kanununa gére gorev yapan sirketler tarafindan kurulan kuruluslar1 yetkilendirir.
Kisaca Is saghgi ve giivenligi ile ilgili yonetme ve yetkilendirmeden sorumlu

denilebilir. 22 Haziran 1945 de kurulmustur.

2.3.5 Is Saghg ve Giivenligi Genel Miidiirliigii ISGGM)

4.07.2003 tarih ve 25178 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren 4947
sayil1 Sosyal Giivenlik Kurumu Kurulus Kanununun 12’nci maddesi uyarinca Isci
Saglig1 Daire Baskanligi, Is Sagligi ve Giivenligi Genel Miidiirliigii olarak yeniden
yapilandirilmistir (ailecalisam.gov, 2020). Is Saglig1 ve Giivenligi Genel Miidiirliigii
mevzuat caligmalar1 yapmaktadir. Ayrica ulusal politikalarin belirlenmesi ve
planlama, ulusal ve uluslararasi kuruluslarla koordinasyon, is kazasi ve meslek
hastaliklarmim 6nlenmesi ¢aligmalarini  da  yapmaktadir. ISG uzmanlarmin
belirlenmesi, egitimi, belgelendirilmesi esaslarinin belirlenmesi, ISG disiplini adina
hizmet verecek kuruluslarin (Olgiim ve egitim) yetkilendirilmesi gibi hususlarda
faaliyet gostermektedir. ISGGM’ne bagh olarak hizmet veren ISGUM is saghig: ve
giivenliginin teknik kismma (Olgiim, analiz, yetkilendirme) yonelik faaliyetleri
yuraturken; CASGEM ise is saghgi ve giivenliginin arastirma, inceleme egitim

programlar1 diizenlemek gibi faaliyetleri yiritmektedir (acikders.ankara.edu.tr, 2020).



2.3.6 Is Teftis Kurulu

Yayinlanan 3008 sayili1 yasasi ile faaliyetlerine baglamistir. Dayanak olarak ILO’nun
81 sayili sozlesmesinden almig bir denetim kurumudur. Gorevleri arasinda; Mevzuatin
uygulanmasini izlemek Denetim, inceleme ve sorusturma yapmak, yapilan denetim
sonuglarina yonelik istatistikler tutmak, ¢alisma alanina yonelik mevzuat ¢alismalari

yapmak yer almaktadir (acikders.ankara.edu.tr, 2020).

2.3.7 Sosyal Guvenlik Kurumu (SGK)

1945 yillarda is kazalari, meslek hastaliklar1 ve analik sigortasinin uygulanmaya
baslamasiyla 1946 tarihinde Is¢i Sigortalar1 kurumu kurulmustur. Daha sonra 1946
yillarina gelindiginde Sosyal Sigortalar Kurumu adini almustir. (SSK), BAG-KUR
Genel Miidiirliigii ile birlikte Emekli Sandigi Genel Miidiirliigiiniin  2006’da
yayimlanan 5502 sayili Sosyal Giivenlik Kanunu ile birlestirilmesiyle beraber SGK
baskanlig1 kurulmustur. SGK’nin is saglhigi ve giivenligi disiplinine yonelik direkt bir
faaliyeti bulunmamakla beraber, sigortasiz is¢i ¢alistirmama, riicu davalari, igverenin
gorevlerini tanimlamasi, i kazalar1 ve meslek hastaliklara iliskin istatistikleri
derlemesi ve yaymnlamasi gibi dolayli olarak katkida bulunmaktadir
(acikders.ankara.edu.tr, 2020).

2.4 Is Saghg ve Giivenligi Kavramlar

2.4.1 Is kazalan

Is kazas1 6331 Is Saghigi ve Giivenligi Kanunu gore Isyerinde veya isin yiiriitiimii
nedeniyle meydana gelen, 6liime sebebiyet veren veya viicut biitlinliiglinii ruhen ya da
bedenen engelli hle getiren olay. Diinya Saglik Orgiitii (DSO) is kazasin1 “dncesinde
tahmin edilemeyen, genellikle yaralanmalarla sonuglanan, makine, alet ve
ekipmanlarin zarar gérmesine neden olan ya da iiretimin kisa bir siire ¢caligmamasina
neden olabilecek olay” seklinde tanimlanmistir. International Labour Organization
(ILO) ise is kazasim “Oncesinde tahmin edilemeyen, zarar ve yararlanmaya neden

olan, aniden gelisen olay” olarak tanimlamistir (Kinacioglu, 2019).

Is kazalar1 sanayi devrimiyle birlikte endiistrilesme iilkelerde artis gdstermesine

ragmen sosyal bir risk olarak goriilmesi yiizy1l sonra olmustur. Is kazalar1 ¢alisma



hayatindaki is giiciiniin azalmasina, ¢alisanlarda gegici ya da kalic1 hasar olusmasina
neden olmaktadir. Is kazalar1 agisindan temel amag bunlarm azaltilmas1 ya da tamamen
ortadan kaldirilmas1 olmakla birlikte i3 kazasma ugrayan kisilerin hayatlarini
kaybetmeleri durumunda geride kalan hak sahiplerinin de sosyal giivenlik sistemi
altina alinmasidir (Akel, 2019).

2.4.2 1s giivenligi

Is giivenligi ¢alisanlarin isi yapma sirasinda karsilasacag: tehlikenin en aza indirmek
veya tamamen ortadan kaldirmaya amaglar. Calisanlarin ise baslamadan 6nce ki beden

ve ruh hallerini isi bitirdikten sonra ayni tutmak hedefindedir.

Calisma alaninda saglik ve giivenligi etkileyecek risk faktorlerinin saptanmasi,
bununla alakali dlgiimler yapilmas1 (Ornek vermek gerekirse; Isyerinde kimyasal
maddelerin diizey 6l¢iimleri, ¢aligma alaninda saglia zararli olacak tozlarin dlgliimle
belirlenmesi, techizattan kaynaklanan guraltinin 6l¢cimi gibi élgtimler) ve bu risk
faktorlerinin kontrol altina alinmasi gibi ugrasilar1 konu alan ve konunun daha gok

teknik miihendislik olusturan alanlarinda is giivenligi bulunur (siirt.edu.tr, 2020).

2.4.3 Is saghg

Calisanlarin yaptiklari is ile ilgili sagliginin korunmasina yonelik, arastirmalar yapan,
mevcut hasatliklar1 yapacaklari is ile iligkini belirlemeye ve zarar verecek ise engel
olmaya c¢alisan (6rnek vermek gerekirse; astim hastas1 bir ¢alisanin tozlu islerde
calistirlmamasi, bel rahatsizligi olanin agir islere verilmemesi gibi) ve calisma
alaninda isin yapilmasi sirasinda saglik sorunlari ortaya ¢ikaran hastaliklarin teshisi ve
tedavisi hastaligin yapilan is ile ilgisi olup olmadigini arastirarak 6nlem almaya ¢alisan

tibb1 boyut is saghigmin konusudur (siirt.edu.tr, 2020).

2.4.4 Etkenler

Caligsma alaninda 151 yapanlarin sagligi tizerinde etkili olan diger bir deyisle is ve saghk
faktorlerinin iliskisini belirleyen durumlardir. Iki grup altinda incelenir. Kisisel

oOzellikler ve Cevresel etkenler.
2.4.4.1 Kisisel faktorler

Kisisel etkenler denildiginde, kisinin yasi, cinsiyeti, genetik 6zellikleri, beslenme

aligkanliklari, sigara, alkol gibi aligkanliklar1 ile yasadig1 yakin ¢evrede bulunan Kirli



hava, olumsuz hava sartlar1 gibi etkenler bir araya gelerek insanin saglik durumunu
belirlemesidir. Bu etkenlerle ile etkilesim sonucunda galisanlarda bazi ileri diizeyde
hastalik olabilmektedir bu hastaliklar sebebi ile ciddi sonuglar1 ortaya ¢ikabilmekte hatta
olim ile sonuglanabilmektedir, bazi zamanlarda hi¢ bir hastalik belirtisi de

olmayabilmektedir.
2.4.4.2 Cevresel faktorler

Iscinin calisma sahasinda karsilastigi ve maruz kaldig: etmenlerdir. Bu faktorleri;
fiziksel, kimyasal etkenler, tozlar, biyolojik etkenler, ergonomik etkenler, psikolojik

etkenler seklinde siiflandirilmaktadir.

2.4.5 Fiziksel etkenler

Yasadigimiz ¢evrede bulunan ve insan sagligina zarar veren tim etmenler olarak
sOylemek miimkiindiir. Calisma hayatinda su sekilde siniflandirilmistir; Gordltad,
vibrasyon (Titresim), Aydinlatma, Termal Konfor Sartlar1 havalandirma, radyasyon,

basing degisimleri.
2.4.5.1 Gurultu

Rahatsiz edici istenmeyen seslerdir. Is¢i saghginda ise giiriiltii ‘isitme duyusunun
azalmasina veya sagliginin bozulmasia ya da bagka tehlikelerin olusmasina neden
olan seslerdir (siirt.edu.tr, 2020). Isitme kayb: meydana geldiginde kisi eski sagligia
kavusmasi miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle giiriltiden korunmak onemlidir.
Gurultiye maruz kalan kisilerde, isitmenin azalmasi veya tamamen isitme kaybi
yasayabilmektedirler. Bunlar bilinen en etkili sonucudur, &ma kan basinci artmast,
kanda kolesterol, yaglar artmasi, Stres ve hatalar artmasi, moral bozulmasi, yorgunluk,
sinir sistemi Uzerine olumsuz etkilemesi sonucunda is kazalarmin artmasi, ¢alisma

veriminin diismesi gibi sonuglar1 da olmaktadir (siirt.edu.tr, 2020).

2.4.5.2 Vibrasyon

Vibrasyon ses dalgalarina benzeyen belirli araliklarla tekrar eden mekanik tiirden
enerji olarak bilinmektedir. Frekans ve siddet orani, etkileme ve iletim derecesi ile
orantilidir. Makinelerin ¢aligma esnasinda hareketleri, makine gévde ve parcalarinin
montaji esnasinda kullanilan darbeli c¢ekigler, matkaplar, makinelerin baglanti

pargalar1 arasindaki carpisma ya da siirtinme sonucunda vibrasyon ortaya



cikmaktadir. Beton kirma, darbeli matkaplarda vibrasyon degeri yiiksek aletlerdir.
Vibrasyona tek bir bolgeden yani lokal olarak maruz kalinmasi durumlarinda, el ve
parmaklardan viicuda ulasan titresim, dolasim sistemini etkileyerek el, kol ve
parmakta agr1 olusmasina, biikiilme zorluguyla karsilagsmaya, veya asir1 duyarlilik gibi
sonuclar meydana getirebilmektedir. Traktdr, insaat ve yol makineleri, kamyon
kullanimi, dokuma tezgéahlar1 ve ¢imento endustrisi tim vicudu etkileyen bir titresim
ortaya ¢ikaran alanlardir. BOyle bir duruma maruziyette olusan en belirgin degisikler;
oksijen tiiketimi ve solunum hizindaki artistir. Ayn1 zamanda, sindirim ve kemik
sisteminde doku zedelenmesi, denge saglamada zorluk, bel agrisi, mide agrisi, bas

agris1 ve uykusuzluk gibi etkileri de olmaktadir (siirt.edu.tr, 2020).
2.4.5.3 Aydinlatma

Is kazalarinin yasanmasinda aydinlatma da biiyiik bir pay sahibidir. Giivensiz sartlar1
olusturan sebepler yetersiz oranda veya yanlis aydinlatma sistemleridir. Yetersiz ve
yanlis aydinlatma is kazalarinin yasanmasi yaninda calisanlarin psikolojisini de
etkileyebilmektedir. Ergonomi baslig1 adi altinda incelenen aydinlatma bundan daha

fazla anlam ifade etmektedir.

Isyerlerinde iki tiirlii aydilatmadan bahsetmek miimkiindiir. Bunlar; dogal aydilatma
ve yapay aydinlatmadir. Dogal aydinlatma giines 15183indan pencereler, camlar vb.
vasitast ile faydalanilan gilindliz aydmlhigidir. Yapay aydinlatma, ampul ya da
floresanlarla direkt, yar1 endirekt ve endirekt sekillerinde yapilan aydinlatmalardir
(isg.edu.tr, 2020). Yeterli olmayan veya uygunsuz durumda olan aydinlatma
sonucunda, goérme fonksiyonunda zorlanmalar, gz yorgunlugu, goézlerde batma,
yanma, kizarti olabilmektedir, ileri derecede etkilenme olmasi durumunda gérme
bozuklugu ortaya ¢ikar. Ayni zamanda, iyi ve yeterli derecede aydinlatilmamis bir
ortamda yapilan ¢aligsmalarda (agag isleme tezgahlari, torna tezgahlar1 gibi tehlikeli
makinelerin kullanilmasi ile) is kazalarinin oranlar1 artabilmektedir (isgtedbir.com,

2020).
2.4.5.4 Termal konfor sartlar:

Calisma ortaminda isin yapilis sekline gore 1sitma ve sogutma farklilik gostermektedir.
Termal konfor sartlar1 olusturulurken bunlar goz éniinde bulundurulmalidir. Ornegin;
hareketsiz ofis ortaminda ¢alisan bir personel igin 1sitma orani ile hareketli bir i

ortaminda calisan personel icin 1sitma orani farkli olmasi gereklidir.
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2.4.5.5 Radyasyon

Elektromanyetik veya parcacik modeli ile enerjinin taginmasi radyasyondur. Dalga boyu
kisa olan 1smnlarin deride gozlerde tahris etkisi olabilmektedir. Ozellikle gozlik
kullanmadan islem yapan kaynakgilarda gozlerinde agri, kasinti, sulanma ve yanma
etkileri goriilebilmektedir. Gama ve X 1sinlarina maruz kalmmasi sonucunda genetik
bozukluklar ve bazi kanserler ortaya cikabilmektedir. Dalga boyu uzun olan
radyasyonlarda sicaklik artis1 etkisi goriilmektedir. Mikro dalga kizil 6tesi 1sinlara bagl
olarak cilt kanserleri, mide bulantisi, kusma, istahsizlik, hematolojik hastaliklar, kalitsal

sonuglar ve sa¢ dokiilmesi ortaya ¢ikabilmektedir (siirt.edu.tr, 2020).
2.4.5.6 Basincta olusan degisimler

Birim alana uygulanan kuvvete basing denir. Kuvvetin tatbik edildigi her noktada bir

basmg vardir (personel.omu.edu.tr, 2020).

Basmcin yiikseldigi ve algaldigi isyerlerinde calisanlarda etkilenmeler olabilir.
Etkilenen meslek gruplar1 bashca dalgiglar, dagcilar, ugaklarda hizmet veren personeller
(pilot, hostes vb.) sayilabilir. Bu meslek gruplarin da kulak ugultusu, sintislerde agr1,
duyma bozukluklari, kagint1 belirtileri, karm agrisi, kemik agrilari, sarhosluk hali gibi
tlm vicudu etkileyebilir, hatta 6liime varan is kazalar ile de sonuglanabilir (siirt.edu.tr,
2020).

2.4.6 Kimyasal etkenler

Y asama alanina uygun ¢evrenin kimyasal bilesiminin az veya ¢cok degistirebilen etkenler

butinune kimyasal etkenler denilmektedir (siirt.edu.tr, 2020).

Kimyasal etkenlerle igsyeri hayatinda endiistri laboratuvarlarin yani sira evlerde organik
iriinlerde bile karsilasmak miimkiindiir. Kimyasallarin ¢ogu bizimle birlikte
yasamaktadir. Fakat oranlar1 belirli bir seviyenin {iistiine ¢iktiginda sagliga oldukca

zararl olabilmektedir.
2.4.6.1 Tozlar

Havada asili kalan ebatlar1 0.5-160 mikron biiyiik araliginda olan par¢aciklar toz olarak
adlandiriimaktadir. Tozlar pnomokonyoz hastaligma sebep olmaktadir. Isin yapildig

alanda tozlarin akcigerde birikmesi ile olusan ve insanlik tarihinde belirlenen ilk meslek
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hastalig1 olma 6zelligi tasimaktadir. Bu hastaliga sebep olan tozlarin basinda asbest
gelmektedir. Pamuk, aga¢ tozlart keten gibi unsurlarda pnémokonyoza neden
olmaktadir (siirt.edu.tr, 2020).

2.4.6.2 Biyolojik etkenler

Biyolojik etkenler isyerlerinde hastaliklarin bulugsmasina sebep olabilmektedir.
Hastaliga sebep olabilecek biyolojik etkenler basinda virlisler, bakteriler,

mikroorganizmalar, parazitler ve mantarlar gelmektedir.
2.4.6.3 Ergonomi

Konforlu bir ¢calisma ortami saglamak igin Is Saghgi ve Giivenligi disiplini Ergonomi
biliminden de faydalanmaktadir. Calisan saglig1 agisindan ¢aligma ortamimin kendisi ve

yaptig1 is ile uyumlu olmasi 6nemli bir husustur.

Ergonominin baslica hedeflerinden birinin igin, is alaninin ve g¢alisma kosullarinin
bilimsel esaslara dayanarak diizenlenmesi, is kazalarin1 onlenmesi ve calisanlarin
giivenliginin saglanmasidir. Ergonominin insanin ise uyumunu saglamadaki gorevi
diisiiniilecek olursa i kazalarindaki insan ile ilgili olan her baglikta ¢alisma yapabilecegi
sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Ergonomi, caligma ortaminda olumsuzluk barindiran
kosullar1 ortadan kaldirmaya yonelik bir bakis agisina sahiptir. Calisma ortaminin
insanin fizyolojik ve psikolojik yapisina uygun olarak diizenlenmesi esastir (Uzun ve

Mingen, 2012).

Isi yapma esnasinda beden, boyut 6zelliklerine uygun olmayan oturma yerleri, kontrol
sistemlerinin yerlesimi, makine ve tezgéahlarin erisim noktalar1 ergonomik tasarim
hatalar1 oldugunda uzama, egilme ve zorlanmaya bagl olarak is kazalar1 artirabilmekte

ise uyumu ve is verimligini azaltabilmektedir.
2.4.6.4 Psikolojik etkenler

Stres; organizmanin ruhsal ve bedensel olarak bizi zorlayan, kisitlayan, engelleyen
olaylar karsisinda ortaya ¢ikan bedensel, zihinsel, psikolojik ve davranigsal rahatsizliklar
olarak adlandirilir (Cakir vd., 2008). Nedenleri ruhsal ve sosyal olabilmektedir.
Giiniimiizde calisanlar ve yoneticiler ¢ok rekabetli, degisken, belirsizlik ve hatta
karisikhgin hakim oldugu is alanlarmda ¢alismaktadirlar. Ozellikle stres yaratan
faktorler, yonetici ve galisanlarin kontrol altina alamayacaklar1 diizeyde olan, diger bir

soyleme sekli ile yakin ve genel ¢evre kosullarindan kaynaklanmakta ise, yonetici ve
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calisanlar bu ortamlara ozveri ve uyum gostermekte zorlanabilmektedir. Yapmis
olduklar1 plan ve programlarmi diisiindiikleri gibi gerceklestiremeyen ve dis kosullarin
zorlamasiyla degistirmek zorunda kalan calisanlar biiyiik stres ya da gerilim
yasayabilmektedir (Gug¢li, 2001).

2.5 Meslek Hastaliklar:

Diinya Saglik Orgiitii (WHO) ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) gibi uluslararasi
kaynaklarda meslek hastaliklart; zararli bir etkenle bundan etkilenen insan viicudu
arasinda, caligilan ise Ozgii bir neden-sonug, etki-tepki iliskisinin ortaya konabildigi
hastaliklar grubu olarak tanimlanmaktadir (genel-is.org.tr, 2020). 6331 is Saghg ve
Giivenligi Kanununda meslek hastaliklar1 “Mesleki risklere maruziyet sonucu ortaya
cikan hastalik olarak tanimlanir”. Bu kisimdan anlasilacagi gibi bir hastaligin meslek
hastalig1 olabilmesi igin sigortali ¢alisanin yaptigi is ile meslek hastaligi arasinda illiyet
bag1 olmalidir. Ornegin; ¢ok giiriiltiilii ortamda uzun siireli ¢alismus bir is¢inin isitme
kaybi1 yagamas1 meslek hastaligi olarak tanimlanmaktadir. Sigortali ¢alisanin uzun yillar
sigara igmesi nedeniyle akciger kanseri olmasi bir hastaliktir ama meslek hastalig
degildir. Ciinkii yaptig1 is ile hastalifi arasinda illiyet bagi bulunmamaktadir
(Kmacioglu, 2019).
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3. HAVACILIK

3.1 Havacilik Tarihi

Insanlik tarihinden ugmak en biiyiik hayal unsuruydu. Ozellikle kuslardan ilham alan
insanlar bir¢ok ugus denemeleri yapmis bazen bunu destanlastirmistir. Kuslarin
gozlemlenmesi ile baslayan u¢ma tutkusun en eski hikayelerinden biri Yunan
mitolojisindeki Daedalus ve oglu Ikarus'un efsanesidir. “Bu efsaneye gore Kral Minos,
baba Daedalus ve oglunu Girit Adasina tutsak eder. Tutsak hayatindan sikilan
Daedalus'un aklina kaz tiiylerinden kanatlar yapip bunlari kullanarak adadan kagmay1
basarir. Boylece bilinen en eski efsanevi insanli ugusu gergeklestirmis olmaktadir.
Kisacasi, ilkel havacilik diye adlandirabilecegimiz bu donemde insanlar, kuslar1 taklit
etmekten Oteye gidememislerdir, ancak daha sonralari balon, zeplin, plandr ve en
sonunda da ugak gibi degisik tipteki hava tasitlarii icat etmekten de geri
kalmamiglardir”. Bunlara benzer birgok farkli denemeler olmus havacilik her iilkeden
her milletten bircok kisinin farkli birikimleriyle ilerlemeler yasanmigtir. Havacilik
kavrami giintimiizdeki karsiligr ise 1903 yilinda ilk ucagi yapan Wright kardeslerle
baglamustir. Wright kardeslerin 12 saniye siiren ugusu pilot ile 335 kg olan ugak ile
gerceklestirilmistir. 1907°de Farman Voisin isimli u¢agi ile 771 metre ugus yaparak 53
km hiza ulagmistir (Yalgin, 2016). 1914-1918 yilinda 1. Diinya Savasi hizla gelismis,
1939-1945 yillar1 arasinda hizlica devam etmistir.

Sekil 3.1:Niuport’un Diigiiriilmesinden Hemen Sonra Cekilen Bir Fotograf
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Profesyonel ugus aracinin savaglarda kullanilacak seviye gelmesi havacilik sektoriiniin
ne hizda gelistigi agisindan fikir vermektedir. EKim 1911 Trablusgarp savasi sirasinda
kardan tiifek ile Italyan ugagi Osmanl tarafindan diisiiriilmiistiir. Bu olaydan sonra
Diinyada savas ucagi ilk kez diisen “Italya” ve ilk kez bir savas ucag: diisiiren devlette
“Osmanli” olmustur.2.Diinya Savagi’nda kullanilan Amerikan yapimi “Beechraft XA-
38 Grizzly” doneminin en modern ugaklarindan biridir.1953 yilinda 2.Dlnya Savasi
bitisinde 8 yil sonra jet ugak teknolojisini Amerikan yapimi F102Deltagger ile
taninmustir (Y1lmaz, 2016). Burada goriildiigii birgcok teknolojinin gelismesinde etkili

olan savaglar ugak teknolojisinin de gelismesini saglamistir.

3.2 Sivil Havacilik Tarihi

Bu donemlerde ucaklar sadece savaslarda kullanilmamistir. Ama savas faktoriiniin
insanlarin ugma hayali ile birlesmesi havaciligin kisa siirede biiylik ilerlemeler kat

etmesinde oldukca katki sagladigi s6ylenebilir.

1919 sivil havacilik adma bir¢ok olayin yasandigi yil olarak kabul edilmektedir. IATA
(Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Orgiitii) temelleri atan Uluslararas1 Hava Trafik Orgitii
kurulmustur. Londra-Paris arasi uluslararasi diizeyde ilk tarifeli sefer gerceklesmistir.
Ayni1 donemde Atlas okyanusu tek ugusla gecilmis Farman adli sirket uluslararasi
havayolu iddiasi ile F60 Goliath tipi ugakla 11 ticretli yolcu tagimistir. Bu ugus Londra-
Paris arasinda gergeklesmistir. Hollanda Kraliyet Hava Yolu (KLM) 7 Ekim tarihinde
kurulmustur. KLM giinimiizde de hala faaliyetine devam eden en eski havayolu olma
ozelligini tasimaktadir. 1922 yilina gelindiginde ilk ticari gece ucusu gerceklesmis Paris-
Londra arasinda 10 farkli havayolu ile yilda 15.000 yolcu tasinmistir (Nergis, 2008:9).
Sivil havaciligin bu hizli gelismesi bazi standartlar saglanmasi gerektigi ger¢egini ortaya
¢ikarmig olmali ki Amerika’nin talebiyle 52 tilkenin katilmasi1 Chicago Konvansiyonu
toplanarak Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmasi imzalamistir (Guner, 2008). 1944
yilinda sivil havacilikta 9 milyon yolcuya ulagilmig 1953 yilinda bu say1 53 milyonun
tizerine ¢ikmustir. 1970°de kullanilmaya baslanan sesten hizli ugaklar maliyet nedeniyle
pek tercih edilmemistir. Daha ¢ok genis govdeli daha fazla yolcu kapasitesi olan ugaklar
tercih edilmis, bu sebepten dolay: bilet fiyatlari ucuzlamasi ile seyahat etme imkani
artmistir. 1978’de Amerika’nin sivil havacilikta serbestlige izin vermesinin ardindan
1980’li yillarda Avrupa da diizenleme yaparak havayolu sirketlerine ve isletmelerine

serbestlik getirmistir. 1990 ve 1991 yilinda havacilik da korfez krizinden etkilenmis ama
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kisa siirede toparlanarak 1992 yilinda gelisimine devam etmistir.11 Eylul ikiz kuleler
saldirilarinda benzer durum yasanmis olsa da 2003’ten itibaren havaciligin gelisimi

devam etmistir.

+ 1985/
+ 1971 :
+ 1965
+ 1958
+ 1954
++1954
+ 1947
+ 1945
« 1944
+ 1910

Sekil 3.2: Havacilik Tarihsel Gelisimi
Kaynak: https://www.icao.int/EURNAT/Pages/main_history.aspx

3.3 Havacilikta Tiirk Tarihi

Tiirkiye’de havacilik tarihi Hezarfen Celebi dénemine kadar dayandirilabilir. Hezarfen
Celebi kanat takarak Galata kulesinden Uskiidar’a kadar ugtugu soylenmektedir. Lagar
Hasan Celebi 64 kg barut kullanarak yaptig1 roketle ugmay1 bagsarmis ve yere yumusak
bir inis de yapabilmistir. Bu denemeler tiim diinyada oldugu gibi Tiirklerin de ugmak

hayalinin oldugunun gdstergesi denilebilir.

1900 yillarin basinda gergeklesen havacilik olaylarint Osmanl takip etmis Trablusgarp
savaginda Italyan ugaginin yapmis oldugu bombardiman goriilmesi ile havaciligin
onemi kavranmistir. Bu sebepten dolay1 1911 yilinda Almanya ve Fransa’ya pilotluk
ogrenci kabul sartlar1 danigilmis. Yapilan degerlendirmeler sonucu Yiizbasi Fesa Bey ve
Tegmen Yusuf Kenan yapilan imtihanla segilip Fransa ‘ya gonderilmis 1912 yilinda
mezun olup yurda donmiislerdir (Cevik, 1996:22). 1912 yilinda sorunuz bir ugus
gerceklestiren Fesa Bey bu alanda ilk olma unvanmi kazanmistir. 25 Haziran 1926
Vecihi Hiirkus eski ugak parcalarindan ilk milli ugagimizi yapmayr basarmustir.

Oncesinde 4 kanathh ucak projesi yetkililer tarafindan kabul gdérmemis ama
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vazgecmeyerek Cekoslovakya’ya gidip ucgak teknisyenlik belgesi alarak projesini

gergeklestirmistir (Glner, 2018).

1912 yilinda simdiki Atatiirk Havalimani civarinda Yesilkdy’de bir meydan iki hangar
yaptirilmistir. Yine 1912 yilinin mart ayinda R.G.P (tek kisilik) Deperdussin (iki kisilik)
ucaklar alinarak Istanbul’a getirilmistir. Pilotluk egitimi vermek maksadiyla Yesilkdy
Hava Mektebi Hizmete girmistir. Havacilikta geride kalmamak diger tilkeler ile esdeger
seviyede olmak adina zamaninda bu sektdr tizerinde titizlik gdsterilmistir. Cumhuriyetin
kurulmast ile birlikte 6zellikle askeri havaciligin {izerine yogunlasma olmus olsa da sivil
havaciliga da 6nem verilmistir. Bu maksatla Amerika’dan King-Bird tipi 2 ugak alinarak
Almanya’dan alman wugaklar ile birlikte 4 ugaklik bir filoya ulasilmistir
(yardimcikaynaklar.com, 2020).

Ik posta tasimas:1 Istanbul-Bilecik-Eskisehir-Kahire arasinda 1914 yilinda
gerceklestirilmistir. 1926°da Alman Junkers fabrikasi ile birlikte Kayseri’de Turk Motor
ve Tayyare A.S. kurulmustur. 1933 de ugak filo sayis1 320 ye ulasmistir. Bu tarihten
itibaren sivil havacilikta hizli gelismeler oldugu goriilmektedir. Milli Savunma
Bakanhgma bagl olarak Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi bu yil kurulmustur ve
boylelikle sivil havacihik isletmesi igin ilk adim atilmis olmustur. Ilk tarifeli seferinde
Ankara-Eskisehir Istanbul rotasinda baglamistir (Cevik, 1996).

1935 yilinda Istanbul’da bir ugak fabrikas1 kurulmus ayn1 dénemde Sivas Divrigi’de
ucak motor fabrikasi kurulmustur. Bu gelismeler biitliniiyle havaciligin Tiirkiye de
ilerlenmesine biiyiik katkilar saglamustir. Oyle ki bu dénemde havacilik endiistrisinde

kamu ve 0zel sektor butlinuyle ele alindiginda Avrupa da tiglincli olmustur.

Ikinci Diinya savasindan sonraki dénemler de yeni havalimanlarinmn yapilmasi ve ugak
iiretiminde yapilan artig Tiirk Havacilik tarihine de olumlu gelismelerin yaganmasina
katkida bulunmustur. 20 Subat 1956’ya gelindiginde Turk Hava Yolu Bakanlar
kurulunda alinan karar ile kurulmustur.19 Ekim 1983 Sivil Havacilik Kanunu yiirtirliige
girene kadar sivil havacilik faaliyetlerini Tiirk Hava Yolu siirdiirmiistiir. Bu kanundan
sonra havacilik sektoriinde hizmetleri iyilestirmeye yonelik 6nemli degisimler olmustur.
Ozel hava yollar1 sektdrde yer edinmeye baslanis THY filosunda ve hizmetlerinde
yenilenmeye gitmistir. Kisacas1 Sivil Havaciligin gelismesinde biiyiik bir pay sahibi bir
kanun olmustur (Glner, 2018).
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3.4 Havacilik Kavramlari

3.4.1 Havaalani-havalimam

Havaalan1 ve havalimani olduk¢a yakin kavramlar olmas1 nedeniyle isimler konusunda
birgok karisiklik ortaya ¢ikmaktaydi. DHMI 2012 yilinda aldig bir kararla bu karisiklig:
ortadan kaldirmak maksadiyla ikisini bir arada kullanma karari almistir. Bu karar
sonunda havalimani (airport) kavrami tek olarak kullanilmaya baglanmistir. Havaalani
ve havalimani kavramlar1 arasindaki fark; Havalimanlarinin uluslararasi uguslara acik
giimriik, gd¢cmenlik biirolariin bulundugu ve bur hizmetlerinin kesintisiz yapilabildigi

alan olarak ekleme yapilmasi ile olugsan kavramdir.

Havalimani; Bina, tesis, techizat ile donatilmis hava araglarinin inis, kalkis, manevra

hareketlerini gergeklestirdigi karada ve suda olusturulabilen sahadir (shgm.ramp, 2020).

3.4.2 PAT sahasi (Pist-Apron-Taksi yolu)

PAT sahasi1 Pist-Apron-Taksi yolu kavramlarmin bir arada olusturdugu havalimanin bir
kesimidir. Pist; ucaklarin inis ve kalkigin1 gergeklestirdigi karada bulunan dikdortgen
bi¢imindeki alandir. Apron ise hava araglarin park ettikleri yolcu indirme, kargo, yakat,
ikram vb. hizmetleri aldig1 alanin biitlintidiir. Taksi yolu ise hava araglarin park yeri ve
pist arasinda gecis, bekleme, kalkis hazirligi gibi yaptig1 kisim olarak acgiklanabilir
(shgm.ramp, 2020).

3.4.3 Kule

Havalimanlarinda kulelerin hava ve yer trafik kontrollerinin yapildig: havalimanmn her
noktasina hakim yiiksek yapilardir. Ugagin kalkis, inis yapacagi zaman, taksi, park gibi
birgok islemim koordinasyonunu saglamaktadir. Bu nedenle havalimanin beyni
kulelerdir. Kule personelleri pilotlar ile telsiz vasitasiyla iletisim kurup tavsiye, bilgi ve
talimatlar ileterek onlarca hava aracmin giivenli ve emniyetli bir sekilde hareketlerini

gerceklestirmek igin ¢alismaktadir (shgm.kule personeli, 2020).

3.4.4 Havacilik alfabesi

Havacilikta iletisim en o6nemli unsurlardandir. Hatali iletisim sonucu istenmeyen
durumlar ortaya c¢ikabilir bu karisikligi ortadan kaldirmak i¢in havacilikta harfler

kodlama ydntemiyle kullamilmaktadir. Ingilizce olan kodlar evrenseldir (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1: Havacilikta Harf Kodlamalar1
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Harf Ad1 Kodlama Okunusu Harf Kodlama Okunusu
Ad1

A Alpha (al —fah) @) Oscar (oss - car)
B Bravo (brah - voh) P Papa (pah - pah)
C Charlie (char - lee) Q Quebec (keh - beck)
D Delta (dell — tah) R Romeo roh - me -
E Echo (eck - oh) S Sierra oh)
F Foxtrot (foks - trot) T Tango (see - air -ah)
G Golf (golf) U Uniform (tang - go)
H Hotel (hoh - tell) \/ Victor (youneeform)
I India (in - dee - ah) W Whiskey (vik - tor)
J Juliet (Jew - lee-ett) X X ray (wiss - key)
K Kilo (key - loh) Y Yankee (ecks - ray)
L Lima (lee — mah) z Zulu (yang - key)
M Mike (mike) (zoo - l00)
N November (no - vember)

3.5 Havacilikta Hizmet Veren Kuruluslar

3.5.1 Uluslararasi1 Kuruluslar

3.5.1.1 Uluslararas Sivil Havacihk Orgiitii (ICAO)

Chicago konvansiyonunu imzalayan 52 iilke tarafindan Birlesmis Milletler kurulus

kararnamesi 43. Maddesine dayanarak kurulmustur. Ayn1 yi1l BM tarafindan yasal olarak

havacilik hizmetlerini yerine getirecek kurulus olarak tanmmustir. Merkezi Kanada

Montreal de dir.190 {iyesi bulunan kurulusa liye olmak igin BM milletlere tye olup

onayii almak gerekmektedir. Kurulusta iilkeleri dis isleri bakanligi veya o iilkenin sivil

havacilik orgiitleri temsil eder. ICAO’da konseyin altinda 7 alt komisyon ve komite

bulunmaktadir. Bunlar:

e Hava Seyriusefer Komisyonu (Air Navigation Commission),

e Hava Tasimaciligi Komitesi (Air Transport Committee),

e Hukuk Komitesi (The Legal Committee),

e Personel Komitesi (The Personnel Committee),

e Finansman Komitesi (The Finance Committee),

e Hava Seyrisefer Hizmetleri Ortak Destek Komitesi (The Committee on Joint

Support of Air Navigation Services),

e Yasadis1 Thlaller Komitesi (The Committee on Unlawful Interference).

19



Orgiit Uluslararas1 hava tasimaciligmin diizenli. Glvenli verimli gelisimi i¢in calismalar
yap1p standartlar belirleyip kurallar koyarak “Anex” ek dokiimanlarinda toplamaktadir
(IGU havacilik, 2020). 1947 yilinda Tiirkiye ilk ICAO Genel kurulunda konseye 3 yillik
siire icin iiye se¢ilmistir.1990’da daimi temsilci diizeyine ¢ikarilmis. Orgiitiin en 6nemli

kismi olan Konseyde gbzlemci olarak bulunmaktadir.

1947 yilindan bu yana ICAO sivil havacilikta global diizeyde kalict ve miihim
gelismelerin basroliinde olmustur. Oncelikli gérevi ucus giivenligi ve emniyetine iliskin
kurallar ve politikalar gelistirerek sivil havaciligin gelisimini katkina bulunup, kurallarin
kiiresel 6l¢ekte uygulanmasini saglamaktir. Ayrica Uye Ulkeler arasinda uyusmazlik i¢in

yargisal islevi de bulunmaktadir (mfa.gov, 2020).
3.5.1.2 Uluslararas1 Hava Tasimacihg Birligi (IATA)

Giiniimiizde var olan IATA, uluslararas: tarifeli ilk seferin gerceklestigi 1919 yilinda
kurulan International Air Traffic Association’nun devami niteligindedir. Kiba
Havana’da 19 Nisan 1945'te kuruldu. Cogunlukla Avrupa ve Kuzey Amerika'da olmak
Uzere 31 ulkeden 57 iiye ile kurulmus simdi ise 120 (lkeden 290 havayolu Uyedir.
Ekonomik ve guvenli hava hizmetlerini saglamak igin diinyadaki tum tliketiciler adina
havayollar1 isletme ve kuruluslar1 arsinda igbirligi yapmak amacindadir. Glinlimiiz de
havacilik 1945 yilina gore 100 kat daha biiyiik bir hacime sahiptir. Diinyada ¢ok az
Endiistri IATA tarafindan gelistirilen uygulamalar ve prosediirler olmadan bu
biiyiimenin dinamiziyle eslesebilir.1939 yilina kadar IATA kiigiik dlgekli baslamisg
sadece Pan Amerika'nin katildig1 Avrupa boyutuyla sinirli iken 1945 ten sonra daha
sistematik bir organizasyon ve daha genis bir altyapi ile diinya ¢apinda sorumluluklar
istlenmek zorunda kalmistir. Bu durum 1945 yilinda ki Esas S6zlesmenin kesin tanimlar

icermesini de etkilemistir (iata.org, 2020). Esas Sozlesmeye gore;

e Dinyadaki tim vatandaslarin yararina glvenli, duzenli ve ekonomik hava
nakliyatina tesvik etmek, hava ticaretini yonlendirmek bunlarla baglantili
problemleri incelemek;

e Uluslararasi hava tagimaciligi hizmetine dogrudan veya dolayli olarak katilan
hava tasimaciligi isletmeleri arasinda isbirligi saglamak;

e Yeni olusturulan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO - sivil havacilik
icin uzmanlagmis birlesmis Milletler ajansi) ve diger uluslararasi kuruluglarla

isbirligi yapmak.
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IATA'nin ilk giinlerinde en 6nemli gorevleri teknik, alan olmustur ¢unki guvenlik
glvenilir bir havayolu operasyonu igin ¢ok 6nemliydi. Bunun igin hava seyriseferi,
havaalani altyapisi ve ugus operasyonlarinda en yilksek standartlar da olmas1 gerekliydi.
Ortak misyonda birlesildigi i¢in IATA ve ICAO birgok noktada ortak ¢alismalarda
bulunmuslardir. Diinya hava tagimacilig1 aginin sorunsuz islemesi i¢in dokiimantasyon
ve prosediirlerin standardizasyonu da saglam bir yasal dayanak gerektiriyordu. [ATA,
ICAO araciligiyla gelistirilen uluslararasi sdzlesmelerin, Ikinci Diinya Savasi'ndan 6nce
yalitilmig olarak gelisen ABD hava tagimaciligi yasasi ile birlestirilmesine yardimet
oldu. Dernek, Miisteri ile tasimaci havayolu arasindaki sozlesmenin Tasima
Kosullarmin gelistirilmesine hayati bir girdi olmustur. Yasal giindemde yer alan ilk
konulardan biri, 1929 yilinda imzalanan Varsova Konvansiyonu'nun yolcularin
yaralanmasi veya 0liimii ve kargo hasarlar1 veya kayiplari i¢in havayolu yiikiimliiliigiine
iliskin revizyonu ve modernizasyonu idi. Bu ¢aligsma hala devam etmektedir. Saglam bir
teknik ve yasal cerceve icinde faaliyet gosterdikten sonra, havayolu sirketlerinin bir
sonraki gereksinimleri asagidaki gibi sorularin cevaplariydi: kimler nereye ucabilir?
Biletler icin hangi fiyatlar tahsil edilecektir? Bir¢ok havayolu seyahatlerinden gelen para
nasil boliinecek ve havayollar1 hesaplarini nasil ¢ozecek? Chicago Konvansiyonunu
doguran 1944 Chicago Konferans, ilk iki soruya ¢ok tarafli bir cevap vermeye calist,
ancak basaramamistir. Kimin ug¢tugu ve nerede oldugu sorulari iki tarafli olarak
¢oziilmiistiir. ABD ve Ingiltere arasindaki 1946 6l¢iitii Bermuda Anlasmasi, ICAO ile
su ana kadar imzalanmis ve tescil edilmis yaklasik 4.000 ikili hava tasimaciligi
anlasmasmin ilk olantydi. ik zamanlarda devletler, uluslararas1 havayollar: tarafindan
tahsil edilen fiyatlar1 denetleme hakkinda 1srar ettiler, ancak pratik olarak bu fiyatlar
kendileri i¢in gelistirememislerdir. IATA, tim Ucretler ve oranlari nihai hiukimet
onayma tabi olarak bu amagla Trafik Konferanslar1 diizenlemeye yetkilendirilmis
temsilci niteligindeydi. Burada hedef iki yoOnliidiir: ticretlerin ve oranlarm, rekabet
icermemesini saglamak ve ayni zamanda tiiketicilerin yararina olabildigince diisiik
oranda olabilmelerini saglamakti. Komsu Ulkeleri etkileyen tarifeler arasindaki
tutarsizliklardan kacinmak ve boylece trafik sapmasini 6nlemek icin tutarl bir ticretler
ve oranlar modeli olusturuldu. Bu modeldeki iicretlerin ve oranlarin dngoriilebilirligi,
havayollarinin ¢ok sektorlii yolculuklarda birbirlerinin biletlerini kabul etmelerini
saglanmistir. Bugiin, yilda 50 milyon uluslararasi yolcu, biletlerini tek bir yerde, tek bir
para biriminde ddemekte, ancak farkli iilkelerden farkli para birimleri kullanan farkli

tilkelerden gelen havayollarini birden fazla kullanarak tamamlamaktadir. Diinya ¢apinda
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ilk Trafik Konferans1 1947'de Rio de Janerio’da yapilmistir. Hava yolculugunun tiim
yonlerini kapsayan yaklagik 400 karar tizerinde oybirligiyle anlagsmaya varilmistir. Cok
sektorlii geziler i¢in ticret insaat kurallari, gelir tahsisi - 6n derecelendirme - kurallar,
bagaj izinleri, bilet ve ugak irsaliyesi tasarimi ve acente randevu prosediirleri bu oncii
toplantida kabul edilen tipik detaylardandi. Bugilin, bu o6ncii calisma su anda
uygulanabilir olan IATA kararlarma bu ve diger bircok konuyla ilgilenmektedir

1955'e kadar tehlikeli maddelerin hava yoluyla tasinmasinda bir ambargo vardi. IATA,
giivenli tasima icin Tehlikeli Mallar Yonetmeligi gelistirerek tehlikeli maddeler
havayolu ile tasinmasmi sagladi. 10 y1l sonra, Canli Hayvanlar Y 6netmeligi, hayvanlarin

ucus sirasindaki konforu igin uygun sartlar saglanmistir (iata.org, 2020).

Anlagilacag tizere IATAT bir ugusta giivenlik iicret ve ugusun konforu i¢in gerekli olan
her durumu isbirlikg¢i iiye havayollar1 ve devletler ile birlikte diger havacilik kuruluslarin

ortak caligmasiyla diizenleme ve gelistirme misyonu iginde olmay1 amaglamistir.
3.5.1.3 Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)

Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC),1955 tarihinde kurulmustur. Uye olan
hikumetler arasinda sivil havacilik yontemlerini ve uygulamalarini uyumlu hale
getirmeyi amaglamis bir kurulustur. Avrupa hava tagimaciligi sisteminin verimli glivenli
ve slirdiiriilebilir olmasmi misyon edinmistir. EUROCONTROL ve JAA Egitim
Organizasyonu araciligiyla aktif bir igbirligi i¢indedir. Hava tasimaciligi ile ilgili temsil
kuruluslar: ile baglanti i¢indedir. Genelde yilda 3 defa olmak {izere toplanmakta ve
dizenli zamanlar da uluslararast sempozyumlar, calistaylar, seminerler ve egitim
etkinlikleri diizenlemektedir. 44 devlerin tiyeligi bulunmaktadir. Tiirkiye’ de iiyeler

arasindadir (ecac-ceac.org, 2020).
3.5.1.4 Havacilik Otoriteler Birligi (JAA)

JAA kar amaci olmayan Avrupa Sivil Havacilik Konferansi'nin (ECAC) iligkili bir
kurulustur. Yaklasik 46 yildan fazla gegmise sahiptir.1970 tarihinde havacilikta yiksek
giivenlik standartlar1 elde etmek icin kurulmustur. ilk zamanlarda ABD Federal
Havacilik Idaresi'nin (FAA) Avrupa organi olarak rol oynamustir. Ilerleyen tarihlerde iki
kurulusta yiiksek giivenlik kurallarmin ve yonetmeliklerinin uyumlastirilmasi igin

birlikte calismigladir.

JAA istiin glivenlik i¢in havacilik sektorii ve yetkililerini egiten bir kurulustur. Ayni

zamanda en son yasal gelismeler hakkinda fikir edinmek ve bunlar1 paylagsmak igin bir
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platform gorevi de gormektedir. Genel merkezi Hollanda’da bulunmaktadir.1990’11
yillarinda ilk egitim faaliyetlerine baglamistir.1991 yillarinda birgok devlet iiye
olmustur. 15 Temmuz 2002 Avrupa Havacilik Giivenligi Ajansi'nin (EASA)
kurulmustur. Sonug olarak, 2003 son doneminde itibaren JAA'nin yonetme faaliyetleri
kademeli olarak EASA'ya devredilmistir. EASA tarafindan kabul edilen kural ve
yonetmelikleri her JAA iiyesi devlet igin zorunluluk niteligi tasimistir(jaa.com, 2020).
2010 yilindan itibaren yetki ve gorevlerini tamamen EASA’ya devretmistir (Giiner,
2018).

3.5.1.5 Avrupa Havacilik Giivenligi Kurumu (EASA)

EASA 2003 yilinda Avrupa Birliginden bagimsiz olarak sivil havacilikta gevresel
koruma ve emniyetle ilgili standartlar olusturmayi amaglayarak faaliyetlerine
baslamistir. Genel olarak giivenlik kurallari1 koymaktadir. Giivenligi gelistirmek adina
caligmalar yapmaktadir. Koyulan kurallarin {iyeler arasinda uygulanip uygulanmadigini
takip etmektedir. Ayrica hava aract motor ve diger yapisal parcalarinin guvenlik
bakimindan cevresel standartlara uygunluk belgesi vermektedir

(iguhavacilik.jimdofree.com, 2020).
3.5.1.6 Avrupa Hava Trafik Kontrol Birligi (EUROCONTROL)

1963 yilindan beri faaliyettedir suan Tirkiye dahil 41 {yesi vardir. Tiirkiye1989da

katilmistir, merkezi Briiksel’de dir.

Avrupa da projeleri uygulama, performanslari gelistirme havacilikta kilit kesimler ile
koordinasyon saglama, havacihigin gelecekteki degisimi icin ve stratejilerine destek
saglamaktir. Avrupa’nin hava kontroliinii biitiinlesik bir bigimde saglayarak siber
saldirilara kars1 6nlem almak hava sahasi tasarim ve kullanimi gibi misyonlarda vardir

(eurocontrol.int, 2020).
3.5.1.7 Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI)

1991 yilinda havaalani isletmecileri tarafindan kurulan uluslararasi kurulustur. 641 Gye
sayist bulunmaktadir. 176 Ulke de 1953 havaalaninda hizmet saglamaktadir (Guner,
2018). Merkezi Montreal’de dir.

Emniyetli, verimli ve gevreyle uyumlu hava nakliye organizasyonu saglayarak kendi
iiye isletmeleri ve diger havacilik otoriteleri arasinda isbirligi olusturmay1 amaglamistir

(iguhavacilik.jimdofree.com, 2020). Avrupa havalimanlarin1 profesyonel miikemmellige
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ulagmasini saglamak ve ortak ¢ikarlarmi ilerleterek Avrupa havalimanlari arasinda bilgi

aligverisi tesvik etmeyi misyon edinmistir (aci-europe.org, 2020).

Kisaca biinyesinde iiye havaalanlarmin ¢aligma ve gelisme prensiplerine katkida

bulunan bir organizasyondur.
3.5.1.8 Avrupa Havayollar Birligi (AEA)

1952 yilinda Swisair, Sabena Airlines, KLM, AirFrance, Sabena Air onciiliigiinde
kurulmustur. Avrupa’da ki havayollar1 ile olusturulmus ve 31 iiyesi bulunmaktadir.
Tiirkiye’den Tiirk Hava Yollar1 Kurulusa iiyedir. Uye havayollarmi AB’de diger

kuruluslara kars1 temsil etmektedir.

3.5.2 Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Kuruluslari
3.5.2.1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM)

Iki hangar ile dar bir alanda Atatiirk Havalimani civarida 1912 tarihinde ilk sivil
havacilik faaliyeti olarak Tirk Havacilik tarihinde yerini almistir. Tlrk Tayyare
cemiyeti 1925 yilinda kurulmus daha sonra adi Tirk Hava Kurumu olarak
degistirilmistir. Diinya da sivil havacilikta yasanan gelisim ve degismeler sonucunda
havacilik faaliyetlerini genisletirken Oteki devletlerle olan iligkilerin denetlenmesi igin
“Sivil Havacilik Daire Bagkanligi” 1954 yilinda faaliyete baslamistir. “Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii” adimi alarak 1987 yilinda yeniden diizenlenmistir (web.shgm.gov,
2020). 2005 tarihinde 5431 sayili yasanin yiiriirliige girmesiyle maliye bakimindan

bagimsiz hale gelmistir.

Gilintimiizde 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Yasasi ve bu kapsamda yayimlanmis
olan Idari ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlari, cercevesinde havacilik

faaliyetleri yuruttlmektedir (web.shgm.gov, 2020).

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii havaciligin sivil kanadinda ekonomik, teknik ve
sosyal olarak gelisiminde katkida bulunmaktadir. Tiirkiye hava sahasini kullanan hava
araclarini denetleyerek ucus ve gorevli personellere lisanslarini vermek de SGHM ‘nin
gorevlerindendir. Ayrica Tirkiye ve yurt disinda hizmet verecek Tiirk ya da Tiirkiye
de hizmet verecek yabanci kuruluslari onay ve denetleme islemlerini de yapmaktadir.
Teknik ozellikleri ve isletme faaliyetleri olarak havalimani denetlemek, sivil havacilik

anlagsmalarmin uygulanabilirligini saglamak da gorevleri arasindadir (Glner, 2018).
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3.5.2.2 Devlet Hava Meydanlan Isletmesi (DHMI)

1933 yilindan bu yana Tiirk Sivil Havacilik sektdriiniin altyapisini olusturan tesis ve
donanimiyla farkli ve konumlarda hizmetlerini surdirmekte olan kurum, 233 Sayili
Kanun Hiukmiinde Kararname ve Ana Statiist cergevesinde 1984 yillarindan itibaren

faaliyetlerini Kamu Iktisadi Tesebbiissii ismi ile stirdirmektedir (dhmi.gov.tr, 2020).

Genel olarak gorevleri havalimanlarinda hava trafik kontrolleri yapmak, hava trafigini
diizenlemek havalimanlarinin isletmesi saglamak olarak sdylenebilir. Tlrkiye’de 55
havalanin 49’nu fiilen DHMI isletmektedir.

3.5.2.3 Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaat1 (Altyap: Yatirnmlar
Genel Miidiirliigii)

Tiirk havaciligin temelinin atilmasina sebep olan olay 1911 tarihinde Yesilkoy
havaalanin yapilmaya baslanmasidir. Havaalanin yapilmasinda ki ilk hedef Avrupa’da

askeri amaglarla kullanilmaya baslanan hava araglarindan faydalanmay1 saglamaktir.

1945 tarihinde Sivil Havacilik Antlagmasi geregi hiikiimet tarafindan uluslararasi bir
hava meydani kurulmasi kararlastirilmig, her tlrlii havacilik faaliyetini yiiriitme ile
ilgili alanlarin ve tesislerin uluslararasi standartlara uygun olarak iyilestirilip
yenilerinin yapilmasi gorevi Bayindirlik Bakanligina 1949 yilindaki 5367 sayili Yasa
ile verilmistir ve buna bagh olarak Hava Meydam1 Biirosu kurulmustur. 1954
yillarimda Hava Meydanlari Ingaati Miidiirliigii olarak hizmetine devam etmis. 1983
yilinda “Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlari Insaati Genel Miidiirliigii” adim1
alan kurulus, 1986 yilinda Ulastirma Bakanligina devredilmistir ve glinlimiizde buna
bakanlik biinyesinde faaliyetlerine devam etmektedir.2011°de miidiirligiin yapisi

degiserek “Altyap1 Yatirnmlari Genel Midiirligii” adini almis tir(dlh.gov.tr, 2020).

Havaalanlarinin ve bunlarla ilgili tesislerin yetkili kuruluslariyla isbirligi igerisinde
plan program hazirlayarak gerceklesmesini saglamaktadir. Yapilmis olan yapilarin
devretmek bakim onarimini yapmak, tagima {izerine (rayli ulagim, limanlar, hava
meydanlar1 vb.)Kamu kurum ve kuruluslar, belediyeler, 6zel Idareler, gercek ve tiizel
kisilerce yaptirilacak projeleri incelemek onaylamak ve bakanlik tarafindan verilecek

benzeri gorevleri yapmak gorevleri arasinda yer almaktadir (Cevik, 1996).
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4. HAVACILIKTA YER HiZMETLERI

Ucak park halindeyken yolcularin ugaga transferi, bagajlarimin transferi, yakit ikmal
islemleri, ikram malzemelerinin ylklenmesi, temizlik gibi bir¢ok islem yapilmaktadir.
Bu yapilan iglemlerin hepsi yer hizmetleri ad1 verilmektedir. Ugak havalimanina inig
yapip park haline basladigi anda karmasik islemler biitiiniiyle yer hizmetleri baglamig
olmaktadir. Bu biitiinlesik karmasik hareketlere zaman baskist is yogunlugu
eklendiginde isci saglig1 ve giivenligini etkileyecek bir¢cok unsurunda meydana gelme
olasihig1 artmaktadir. Bu noktada Is Sagligi ve Giivenligi disiplini devreye girerek
buradaki diizenlemeleri is¢i saglig1 agisindan daha konforlu hale getirmeyi amaglamasi
gerekli olmaktadir. Is Saghgi ve Giivenligi ve yer hizmetleri biitiinlesik olarak pek
fazla ¢alisma da bulunmamaktadir. SHGM bu konu adina yer hizmetleri ¢alisma
kosullarina belli bir standart getirmek amacli igerinde bazi giivenlik tedbirlerinin
bulundugu(IATA) nin “Airport Handling Manual” el kitabinin emniyet boliimiiniin

Tiirkgelestirilmis halini yaymlamistir (dhmi.gov.tr, 2020).

Is saghg1 ve giivenligi ise genel konularla ilgilenerek birgok riskli islerin detayl
caligmalar1 yapilmamis olmaktadir. Ornek vermek gerekirse elektrikle calismalarda is
giivenligi gibi genel kavramlar altinda incelenmistir. Yer hizmetlerinin igerdigi risk
faktorleri nedeniyle genel kavramlarin birgogu ile bagmtilidir. Bu sebeplerden 6tlr(
yer hizmetlerinde is saghigi ve giivenligi agisindan bir kavram olusturmak bu
calismanin temel amacglarindan olmaktadir. Havacilikta risk faktorleri dendiginde
sadece ucak kazasi gelmesini saglayan algiyr degistirmek amaglanmaktadir. Yer
hizmetlerinde kendi icin de hizmet esnasinda birgok risk potansiyeli
barindirmaktadir.2020 yilinda bu ¢aligsma yapilirken Cin merkezli 6ldiiriicii sonuglari
olan Covid-19 viriisii diinya genelinde yayilmaya baslama olasilig1 endiselere sebep
olmustur. Bu tarz hastaliklarin uluslararas1 diizeydeki yayilma merkezi genellikle
havalimanlaridir. Havalimanlarinda yolcu ve yolcularin ¢antalari, giivenligi gibi
bircok konuyla ilgilenen yer hizmetleri ¢alisanlar: riskli simnif listesinde en baslarda
yerini almaktadir. Olasi yay1lma senaryosunda kabin gdrevlileri, viriisiin hakim oldugu

noktalardaki yolcularin sonrasinda etkilenecek olacak kesim yer hizmetleri
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personelleridir. Bu hususlardan yola ¢ikilirsa yer hizmetlerini ISG’nin genel
kavramlariyla degil, ISG’nin yeni bir alt kavrami olarak ele almak &nemlilik arz

etmektedir.

4.1 Yer Hizmetleri Birimleri

SHGM yayinladigi Havaalanlart Yer Hizmetleri Yonetmeliginde (SHY-22) yer
hizmetleri birimlerini; temsil, yolcu hizmetleri, yiik kontrolii ve haberlesme, ramp,
kargo ve posta, ucak hat bakim, ugus operasyon, ulasim, ikram servis, gozetim ve

yonetim, ucak 0zel giivenlik hizmet ve denetimi olarak ayirmistir.

4.1.1 Temsil

Temsilcilerin genel olarak gorevini bagli oldugu havacilik kuruluslart ile diger kurum
ve kuruluslar ile baglantiy1 saglamak olarak belirtilebilir. Havayolu kurulusu yer
hizmetlerini baska kurumdan aliyorsa yetkili kurumlar, yer hizmetleri ve havayolu
arasinda ki baglantilar1 da saglamaktadir. Yer hizmetlerinde denetleyici olmasi ve tiim
bilgilendirmelerin yapilarak operasyonun sorunsuz ilerlemesi i¢in énemli bir konumda

bulunmaktadir (Tiirkoglu, 2018).

4.1.2 Yolcu hizmetleri

Yolcu hizmetleri havayolu-miisteri iliskisinde en 6nemli noktada ki personellerden
biridir. Yolcularin bilet islemlerini, ugaga binis-inis yonlendirmelerini, pasaport-vize
kontrol, kayip bagaj gibi butiin islemlerini yolcu hizmetleri memurlar1 yapmaktadir.
Havayolu sirketinin yiizi dememiz, yanlis bir kavram olmayacaktir. Yolcu
hizmetlerinde gorevli memurun yapacagi biitiin olumlu veya olumsuz hareketleri ile
sadece havayolu sirketinin degil bulunan ulkenin nispeten temsilcisi konumundadir.
Bu sebepler dolayisiyla bu is alaninda ¢alisan personel 6zenle seg¢ilmeli, egitim ve
iletisim konular1 en miihim mesele olarak g6z 6niinde bulundurulmalidir. Yolcular
bir¢ok islemlerini yolcu hizmetleri vasitast ile yaptiklart i¢in havayolunun direkt
personeli oldugu yanilgisi iginde olmaktadirlar. Bu sebeple de her hangi bir iptal, rotar
gibi durumlarda yolcu ile direk muhatap olan kesim konumundadir. Ama bu
personeller genel olarak havayollar1 yer hizmetlerini farkli kuruluslardan aldigi igin

buradaki gorevli personelde yer hizmetleri blinyesinde hizmet vermektedir.
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Yolcu hizmetlerini ii¢ baslik altinda toplanabilir. Bunlar; boarding, check-in, kayip
esya (bagaj);
e Check-in

Yolcu belirlenmis olan kalkis saatinden belirli bir siire 6ncesinde (genellikle i¢ hat 1
saat-dis hat 2 saat) havalimanina gelmesinin ardindan bilet ve bagaj islemlerini
yaptirmasi check-in islemleridir. Kisaca yolcunun karsilanmasi pasaport, bagaj

islemlerinin yapilmasidir (auzefalmsstorage.blob.core.windows.net, 2020).
e Boarding

Boarding, check-in islemleri yapildiktan sonra gelmektedir. El bagaji disinda tiim
bagajlarin1 ugaga Yylklenmesi icin gonderildikten, tiim giivenlik islemlerinden
gecildikten sonra ugaga yonelim ve binis asamasidir. Yolcu hizmetleri memuru ucaga
binmeden 6nce biletinizi, yurtdis1 seyahati ise pasaportunuzu ve el bagajinin ugak igi
bagajina konulabilecek ebatta olup olmadigi gibi son kontroliini yapmaktadir.
Yolcularin 6zelliklerine gbre hangisinin 6nce ucaga alinacagi gibi siralamalarda bu
asamada gergeklestirilmektedir. Sonrasinda yolcu havalimanin fiziki sartlarina gore
koruk ile ugak acik park pozisyonunda koriiksiiz alanda bulunuyorsa havacilikta cow-
bus adi verilen otobiisler ile nakil ve yonlendirmesini saglar. Son yolcunun ugaga
binisine kadar kabin gorevlileri ve harekat memuru ile iletisim halinde olarak ugak
kapisi kapanma anina kadar da mevcut ugagi takip eder. Tim islemler boarding olarak

adlandirilir.

Boarding islemlerinin ucaga yolcu binis kismi ugak yer hizmetleri servisi alirken
(temizlik, ikram hizmetleri, teknik kontroller) yapilamaz. Hareket memurundan gelen
direktifler dogrultusunda bu islemler bitmis ise ugaga yolcu alim islemleri baslatilir.
Bu esnada ugak yakit alim islemi heniiz bitmemis ise giivenlik tedbirleri nedeniyle
arkada yedek bir tahliye merdiveni ve ucak altinda itfaiye hazir sekilde bekletilir
(Tirkoglu, 2018).

e Kayip Esya (bagaj)

Belki de bir yolculuk esnasinda en kotl senaryolardan biri de bagajin kaybolmasi veya
hasar gormesi olabilir. Gelen ve giden yolcunun kisisel esyalarinin unutulmasi, bagajin

kaybolmasi, hasar gormesi durumlarinda bagvurulacak birimdir (Tiirkoglu, 2018).
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4.1.3 Harekat hizmetleri

Harekdt memuru hava aracinin ugusa hazirlanmasi esnasinda beyin gorevi goriiyor
demek yanlis olmayacaktir. Rampte bulunan tim birimler, yolcu hizmetleri, yakat,
kargo vb. gibi hava aracina hizmet veren her personel ile iletisim halindedir. Ugus
personeli ile yer hizmetleri personelleri arasinda koprii niteliginde bag kurarak ugagin
ihtiyaglarina gore ucus ekibinden gelen talimat ve istekler dogrultusunda ugusa en hizl

ve glivenli sekilde hazirlanmak i¢in koordinath bir bigimde ¢alisir.

Haftanin her guind, ginln her saati ugus bulundugundan esnek calisma saatine sahip
vardiyali diizende ¢alismak gerekmektedir. Buda sabahlar1 erken saatlerde uyanmak
geceleri geg saatlere kadar ¢alismak gibi sonuglari olmaktadir (web.shgm.gov.tr,
2020). Beden giictinden ¢ok zihin giciiyle ¢alisildigi i¢in ve havaciligin dogasi geregi
karmasik ve yogun bir hizmet alan1 oldugu gbéz oniinde bulundurulursa stres orani

yiiksek bir meslek olmaktadir.

4.1.4 Ramp hizmetleri

Yer hizmetlerin karmasik ve biitiinlesik calisma kisminin en biiyiik orani ramp
birimine aittir. Temizlik, bagaj yukleme-bosaltma, sut alti, ugaga hizmet verecek
techizatlar1 koordinatl bir sekilde hizmeti ramp tarafindan yapilmaktadir. Fizik olarak
kuvvete dayali bir is alanidir. Birgok is beden giicii ile yapilir. Buradaki personeller,
ramp sefi, ekip sorumlusu (tim basi veya posta basi) makinist, operator, sofor ve isciler
olarak hizmet vermektedir. Rampte operasyon harekét biriminin ucak ile ilgili park
etme, takoz atma, sefer bilgisi, kargo ve bagaj bilgisi gibi detaylar1 sistem telsiz gibi
iletisim unsurlariyla rampda hizmet veren birimlere aktarir buna istinaden ekip

sorumlular1 gerekli techizat ile ugusun hazirlanmasi igin iglemleri gergeklestirir.

Temizlik; Ucak icinde tuvaletlerinin, mutfaginin temizlenmesi, su ve fosseptik
hizmetlerinin verilmesi gibi islerle ilgilenir (web.shgm.gov.tr, 2019:ramp). Ucus
esnasinda kullanilacak yastik battaniye gibi konfor iiriinlerinin kontrolii ve teminiyle
de ilgilenmektedir. Ucak i¢inde yolcu tarafindan unutulan herhangi bir esya bulunmasi
durumunda giivenli oldugu teyit edildiginden emin olunmus ise imza karsilig1 yetkili

kisilere (kayip esya, harekat, ugus ekibi) teslim eder.
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Ucgak alt1 ve sut alt1 bagaj ve bazi hafif kargolarin u¢agin ambarma yiiklenmesi-
bosaltilmasi, ucaktan almip sut alti kismima taginip yolcuya teslim i¢in donerli bant
sistemine yiiklenmesi islemlerini kapsar. Fiziksel gii¢ faktoriiniin en fazla kullanildigi
nokta hig sliphesiz isin bu alanidir. Bir¢ok islem elle yapilmaktadir ve belli bir diizeyde
agirlik kaldirilmaktadir. Buradaki operasyon ucak yiikleme esnasinda sut altinda
yolcunun doner banda bagajin1 birakmasi ardindan sut altina dogru yola ¢ikan bagaj;
daha sonra bagaj arabalarmna elle yiiklenerek c¢ekici traktér yardimiyla ucak altina
gotiralir bu noktada ugak alti konveyor adindaki donerli bantli teghizat ile ugak
ambarinda gonderilir ambarda bulunan personel yiikleme planma goére diizenli bir
sekilde ambara yerlestirir. Ugak indigin zamanda ayn1 akis semasi terse dogru isler.
Bazi ucaklar konteynirla ylkleme yapilmaktadir. Bu durumlarda high-loader
kullanilir. Ugak ambarinda olan donerli mekanizmanin da yardimiyla personel sadece
konteynir1 ¢gekme itme yapar onun disinda bagajlar veya kargolar konteynir iginde
hazir yiikklenmistir. High-loader kullanan operatér duzeyinde personel kumanda

merkezinde isin akisimna dahil olur.

Rampte techizat islemleri; Ugagin takozlanmasi, emniyete alinmasi kismu ile baglar.
Emniyete alinma kism1 ugagin kanat ucu, burun kismi, motorlar ve kuyruk kismina
duba koyarak yaklagsma smirlarmi belirleyip ugaga teghizat vb. zarar vermesi
engellenmek amaglanir. Hava aracinin ihtiyag ve istekleri dogrultusunda Merdiven,
GPU, ASU, vb. ekipmanlarin hazir halde bulundurulmasi push back islemleri, agik
park alana park etmis ucaklarin yolcu ekip ve personel tagima islemleri yapilir Kis
aylarinda ugagin ugusa yardimci ana pargalarinin donmasini engellemek igin de/Anti

Icing hizmetleri de saglanmaktadir(web.shgm.gov.tr,2019:ramp).

Goriildiigii izere yer hizmetlerine ait operasyonlarin biiyiik kismi havalimani apron
kisminda ramp biriminde gergeklestirilmektedir. Bu nedenle is¢i sagligi agisindan en

cok risk barindiran bolge olarak nitelendirmek yanlis olmayacaktir.

4.1.5 Kargo hizmetleri

Ucaklarin gelen-giden kargo ve posta islemleri yapan birimdir. Bu birimde gelen
kargoda operasyon kargo memuru ugaga gelip ugaktan kargo evraklarini alir, belirtilen
ambarlara ¢ekici traktor vb. araglarla tasinir. Sonrasinda giimriikk memuru gézetiminde

kargolar sayilarak ambara yerlestirilir. EKsik, fazla, hasarli kargolar igin tutanak
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tutularak aliciya teslim i¢in gerekli talimatlar uygulanir. Glimriik islemleri de sorunsuz

halledildikten sonra aliciya teslim islemi tamamlanmis olmaktadir.

Giden kargolar rezervasyon islemlerine gore ambara teslim edilir. Giimriik
islemlerinin ardindan rezervasyon listesine gore ugak tipine uygun olarak yiikleme
plan1 yapilacak sekilde hazirlanir. Yiiklenecek olan ugagin inisine takiben ucak altina

getirilerek gerekli evrak diizenlemeleri ardindan ugaga yiikleme, islemi yapilmaktadir.

4.1.6 ikram hizmetleri

Uguslara yemek ve igme kisimlarini kapsayan birimdir. Ugusa gidecek sefere gore
(uzu hat/kisa hat) sicak soguk yiyecek ve iceceklerin ucak icerisine yiklenmesi sefer
doniisiinde tekrar geri bosaltilmasi ikram hizmetleridir. Yemekler 6zel servis
arabalariyla yuklenir, yolcu sayisinin artisina gore havayolu sirketleri her an ekstra
ikram hizmeti talebinde bulunabileceginden havayolunun bu talebini karsilayabilmek
i¢in her zaman hazir halde olmalar1 gerekmektedir. Havayollar1 bu hizmeti genellikle
satin almaktadirlar (Tiirkoglu, 2018).

4.2 Yer Hizmetleri Techizatlar1

4.2.1 Merdiven araclari

Ucaklar korik olmayan; agik park pozisyonlarina park etmesi durumunda yolcularin
ucaktan tahliyesi i¢in kullanilan merdiveni bulunan araglardir. Yakit alimi sirasinda
yolcu var ise acil tahliyesin uygun kapida hazir halde bekletilmek iginde
kullanilmaktadir. Operatdr unvanina sahip personel tarafindan kullanilir. Yetkisiz
personelin kullanmasi sonucu olumsuz durumlar ortaya ¢ikabilmektedir Hava aracina
zarar verme ihtimali nedeniyle goriis agisina operatoriin hakim olmamasi durumlari
g6z Oniinde bulundurularak hava aracina yanagsmasi mutlak suretle marshalling

yapilmasi gerekmektedir.

4.2.2 Fosseptik ve su araclari

Su araglari; ugaklarin havada iken c¢ay, kahve ikrami, lavabo el yikama vb.
gereksinimler i¢in kullanilan suyun ugagin deposuna ikmal yapan araglardir.
Kullanilan su igme suyudur ve siirekli belli araliklar ile uygunluk kontrol testleri
yapilmaktadir. Buradaki personel belli araliklarda portér muayenesine tabi

tutulmaktadir. Su hizmeti ugagin yiikleme planina gore yolcu sayis1 ve ugus saati
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unsurlart birleserek gerekli litre sayis1 belirlendikten sonra hizmet verilmesi

gerekmektedir.

Fosseptik araglari; kullanim suyu onucu olusan atiklar1 ve tuvalet atiklarmin toplandig:
deponun tahliyesi ile gorevli araclardir. Bu araglarda calisan personel olasi atik su
sizintisina maruz kalmamak adina 6zel tek kullanimli kiyafet, kask ve gozliik

kullanmasi gerekmektedir.

4.2.3 Push Back

Ugagin park yerinden gilivenli bir bi¢imde geri itilmesi gorevini yapan araglardir.
Yapilarma ve hava aracina goére tow bar adindaki baglanti demiri ile ucaga
baglanmaktadir. Bazi push back araglari tow bar demiri olmadan hava aracinin 6n
dikmesini  kavrayacak sekilde tasarlanmustir ve itme hizmetini bdyle
gerceklestirmektedir. Push back araci kullanimi sadece makinist tinvani almis personel

tarafindan yapilabilmektedir.

4.2.4 Konveyo0r ve gekici (traktor)

Bagaj arabasindan alinan bagajin belirli bir yiikseklikte bulunan ambarina yiklenmesi
icin iizerine ddnerli bant sisteminin bulundugu genellikle kabinsiz araglardir. insan
guci kullanimini en aza indirmektedir. Hava aracinin hizh bir sekilde yiklenmesini

saglamaktadir.

Traktor bagaj arabalar1 ¢ekme dolly ¢ekme ve diger motorsuz ¢ekilmesi gereken her
tirli ekipmani tasimak amaciyla kullanilmaktadir. Sarjli ve mazotlu tdrleri
bulunmaktadir. Saglikli bir havalimani i¢in sut alti bdlgesinde genelde sarjl

kullanilmas1 gerekmektedir.

4.2.5 High Loader

Ugaklarm ambarlarima yiikleme yapilirken yigma ve konteynir ile yukleme olarak
ayrilmaktadir. Yigma yiikleme bagajlarin, kargolarin vb. herhangi bir konteynir vs.
icine koymadan ugak ambarina direk yilikleme bigimi, konteynir ile yikleme ise
bagajlarin kargolarin vb. konteynir (ULD) palet iginde duzenli bir bigimde
yiiklenmesidir. Iste bu konteynirlar1 ucagin ambarina yiikleme bosaltma veya agir
kargolar1 yiikleme icin kullanilan asansor gibi ucagm ambarina yiikselip inebilen

doner mekanizmali techizattir. Sadece ambarinda konteynir ile yliklemeye uygun (Dar
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govdelerde A321 gibi, genis govdelerde B777, A340/330, genellikle tim kargo
ucaklari) hava araglarinda kullanilmaktadir. High-loader kullanacak personelin uygun,
egitimini almis, apron ehliyetine sahip olmasi1 gerekmektedir. Bu asamalar1 gegenler

operator unvanini alir ve aracin kontrol kumandasinda gorev yaparlar.

4.2.6 Bagaj arabasi, HUM, Dolly

Bagaj arabasi ¢ekici yardimiyla g¢ekilen motorsuz Ozelliklerine gore; yolcu bagaji,
kargo, cenaze vb. tasimak i¢in kullanilan genel yapisi demirden olusan yiik tasima
aracidir. Cenaze tasima icin kullanilanina kisaca HUM denir. Biiyiik kargo ve ULD

tagimak i¢in kullanilana da dolly denmektedir.

4.2.7 GPU, ASU

GPU ugagm yerde elektriginin verilmesi i¢in kullanilan kisaca jenerator gérevi goren

cihazlardir. Bir gekici yardimiyla kullanilmaktadir.

ASU ise ucaklarin hava ihtiyacin1 karsilamak i¢in kullanilmaktadir. Oldukga sesli
calisan bir techizattir. Bu nedenle bu arag¢ yakininda ¢alisan personel mutlaka kulaklar1

koruyucu techizatini kullanmasini1 gerekmektedir.

4.2.8 DE-ICING

Hava sicakligi sifirin altinda oldugu zamanlarda ucaklarin ugus sisteminin
parcgalarinda donma olabilmektedir. Bu nedenle kalkis esnasinda sorun yaganmamasi
icin De-icing islemi yapilmaktadir. Ugak {istiindeki buz kiragi temizlemek igin
yapilmaktadir. De-icing islemi iki makinist tarafindan yapilmakta bir tanesi asagida
aracin yonlendirmesi, digeri ving sistemine benzeyen kapali kabinde de-icing islemi
yapan tabancay1 kullanmaktadir. Islemin bittigi okeyi almak igin asagida bir tane
gbzlemci bulunmasi onemlidir. Eger islem devam ederken ugak hareket etmesi ¢ok
ciddi kazalar ortaya ¢ikarabilmektedir. Yanlis bir komut ile kaptanin hareket etmesi ve
ucak kuyrugunun de-icing yapan kabine c¢arpmasi sonucu makinistin Oliimiiyle
sonuglanan elim bir kaza yasanmistir. Bu durumlarin tekrar etmemesi i¢in bu islem
esnasinda oldukca dikkatli olunmali ii¢ makinist ve pilotlar koordinath bir sekilde

hareket etmesi gerekmektedir.
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4.29ULD

ULD kisaca tinite seklinde ugaklara yiikleme yapilmasi denilebilir. Ugaklara bagaj,
kargo vyuklerken standart Olgllerde olan uniteler kullanilir. Boyutlar1 farkli
olabilmektedir ve ugak tiplerine gore bu boyutlar tercih edilmektedir. Tiirkiye’de genel
olarak kullanilan AKH ve AKE ucak tiplerine gore tercih edilerek kullanilmaktadir.
AKE; B777, B787, B767 ve A380 tipi ucaklarda kullanilirken AKH; B777, B787,
B767, A320, A321 ve A380 tipi ucaklarda kullanilmaktadir.
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Sekil 4.1: Ugaklara ULD Yiikleme Yapilmasi
4.3 Yer Hizmetlerinde Emniyet

“Insan en degerli varliktir” diyerek bir isi giivenlik ve emniyet kavramlarini o bilingle
yapilmasi en dogru sonuglar elde etmemize olumlu biri katki saglayacagi kesindir ve
“insan en degerli kaynaktir” diye diisiinerek bir isin isleyisinde ne kadar 6nemli bir
noktada oldugunu anlamiz ve daima bilincinde olmamiz gerektigini hatirlatir. Buradan
yola ¢ikarak emniyet politikalarimi gelistirirken “insan” merkezli diistinmemiz
gereklidir. Daha sonra maddi sonuglara deger vermek gerekmektedir. Insanoglu
koleligin baglamasindan bu yana zaman zaman bunu unutabilmekte ekonomik gelisim
icin “insan” faktorli emniyetini geri plana itebilmektedir. Tarihte her zaman “insan”
faktoriinlin 6nemi hatirlatacak ¢aligmalar yapilmistir ve halen de yapilmaktadir.
Gunumiizde bu ¢aligmalarin son noktalarindan is sagligi ve giivenligi “insan” merkezli

diisiinen “insan1” korumaya ¢alisan bir disiplin olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Bu sebeple is saglig1 ve giivenligi bir¢ok sektorde oldugu gibi yer hizmetlerinde de
Onemi cok fazladir. Her ¢alisma alaninda oldugu gibi yer hizmetlerinde de insan en
onemli faktordiir. Insan faktdriinii korumak adimna yer hizmetini emniyetli bir bicimde
yerine getirmek i¢in bir¢cok kural bulunmaktadir. Bu emniyet kurallarini baslica soyle

inceleyebiliriz

4.3.1 Egitim

Egitim hayatin her alaninda yapilacak her davranisi bilingli ve mantiksal dogrultuda
en iyi sekilde yapilmasini olumlu yonde etkileyecek en 6nemli unsurdur. Bu 6nem is
hayatinda kendini daha fazla 6n plana ¢ikarmaktadir. Her igveren, ise ilk alim
asamasinda is¢inin ¢alisacagi ortama ve karsilasacagi riskler agisindan bilinglendirme
egitimi vermesi belli araliklarla kontroller ve tazelemeler ile buna devam etmelidir.
Egitimin en biiyiik amaci; is¢inin korunmasidir. Her zaman oncelik is¢i sagligidir.
Daha sonra igyeri ekipmanlar1 ve mali durumu etkileyecek unsurlar gz Oniinde

bulundurulmalidir.

Hava araglar1 tasima endiistrisinde en 6nemli ve liretim ve satin alma maliyeti en
yiiksek noktalarda oldugu bir gergektir. Havacilikta is¢i sagligmin korunmasinin
denetimi ardindan en 6nemli unsur hig siiphesiz hava aracini1 korumaktir. Havacilik da
verilen egitimlerin temelinde de is¢i sagligindan sonra Oncelik hava aracinin

korunmasidir.

Kaliteli ve emniyetli bir hizmet i¢in hava tarafinda gorev alacak tiim personelin asgari
egitim sartlarina tabi tutulmalidir. Egitimdeki birincil amag¢ emniyet konusunda
bilingli olmasini saglamak olmalidir. Bu egitimler temel ve gozetmenlik statiilerinde
devredilmektedir. Genel olarak egitim igreginde emniyetli ¢alisma sistemine nasil
uyulmasi gerektigi ve olasi olumsuzluklarda konuyla ilgili yetkili kurum ve
kuruluslara haber verilmesi gerektigi, ara¢ ekipman kontrolleri yapilma sekli, yer
hizmetlerinde koordinasyon ve performans izleme statiisii gibi unsurlar bulunmaktadir

(web.shgm.gov.tr, 2019:ramp).

4.3.2 Ramp emniyeti

Emniyet faktorii her is sektoriinde politikas1 gelistirilmesi zorunluluk arz eden bir
durumdur. Havacilikta da bu énem bir kat daha artmaktadir. Bu sebeple havaciliga

hizmet eden ulusal ve uluslararasi kuruluslar birgok ¢alismalar yapmiglardir.

35



Yer hizmetlerinde emniyet egitim ile baglamaktadir. Hava tarafi olarak itham edilen
calisma alan1 diger ¢alisma alanlarindan oldukga farklidir. Ornek vermek gerekirse
disarida soforliik yapan bir calisan icin devlet tarafindan alinan ehliyet sartlarim
tasimiga yeterli olabilmektedir ama apronda arag kullanabilmek igin ekstra bir egitim
alinarak apron ehliyetine sahip olmak gerekmektedir. Bu durumdan da anlagilacagi
gibi havacilikta gérev yapacak personele buradaki isleyis farkliligini adapte edecek
diizeyde egitim verilmeli ve gelistirilmesi 6nem arz etmektedir. Egitimleri almis bu
farkindalig1 varmig personel kisacasi nitelikli personel havaciligin en 6nemli temel tasi
gorlilmesi kiiltiirli yerlesmesi lazimdir. Havacilikta hizmet veren kuruluslarin ¢ogun
da personel sirkulasyonu ¢ok fazla olmakta bunun sonucunda da nitelikli ve kaliteli
personel eksikligi ortaya ¢ikmaktadir. Belki de havacilikta emniyetli bir ¢alisma igin
yapilacak en 6nemli adim nitelikli personelin sektor icinde artirilarak devamliligin

saglanmasi gerektigidir.

Bu bilinci kazandirmak ve ramp emniyeti standartlagtirmak i¢in IATA yer hizmetleri
icin bir el kitab1 yayimlamis SHGM de bu el kitabim1 Tiirkgeye c¢evirerek

yayimlamistir. Emniyetli bir ramp hizmeti i¢in bilinmesi gereken sunlardir.
4.3.2.1 Anti Collision Beacon

Motorlarin caligmak ilizere veya halen c¢alistigin1 gosteren 1sildayarak yanip sonen
isiklardir. Ugagmm hem altinda hem {istlinde bulunmaktadirlar. Beaconlar yanip
sonerken kesinlikle ugaktan uzak durulmasi gereklidir. Pilotun talebine gore sadece
GPU baglanabilir ve 6n dikmeye takoz atilabilir (shgm.ramp).

il ANTI.COLLISION
LIGHT

Sekil 4.2:Anti Collision Beacon Isig
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4.3.2.2 Ugak motoru tehlikeleri

Havacilik ¢alisanlari i¢in en kotii is kazas1 senaryolardan biri ugak motorlarinin ¢ekim
veya itme alninda bulunarak yasayabilecegi kazalardir. Bu tarz bir kazanm
yasanmasini engellemek adina motorun ¢alisma esnasinda etki alnin1 ve yapilmasi
gerekenleri bilmek gereklidir. Ginlimizde 2 tip motor kullanilmaktadir, jet motor ve

pervaneli motor.

Ukrayna yapim1 Antonov 225 6 jet motoru 600 ton kalkis agirlig: saatte 850 km hiza
ulasan diinyanin en biiyiik u¢agidir. Bu giicli olusturmak i¢in tonlarca hava ¢ekilmekte
ve sonrasinda yakit emisyonu ile birlikte ugak egzozundan geri birakilmaktadir.
Buradan anlasilacagi gibi jet motorun 6niinde ve arkasinda belli bir mesafede durmak
cok biyuk 6nem arz etmektedir. Ramp personeli ugaga zamaninda hizmet verebilmek
icin 6nceden ugak altinda hazir bulunur ve kazalar yasanmasi i¢in en riskli zaman

arali@1 ucak park ettikten sonra motorlar durana kadar gegen suredir.

Bu siirede olasi bir kaza yasanmamasi i¢in basibos ekipmanlar ucak gevresinden uzak
tutulur, Beacon 1siklar1 sonene kadar u¢ak burnundan 6teye gegilmemesi gerekir.
Beacon 1siklar1 sondiikten sonra takozlari yerlestirme ve diger islemler
gerceklestirilebilir. Jet motorlar1 15 metreye kadar ¢ekim giicii olabilmektedir, o
nedenle bu mesafelerde ¢ok dikkatli davranilmalidir. Baz1 6zel durulmada goérevleri
nedeniyle ugakla iletisim saglamak icin head set kullanan personel (Kulaklik girisleri
ucagin burnunda ve emniyetli mesafede bulunur.), 6n dikmeye takoz yerlestiren ve

GPU baglayan personel emniyetli bir sekilde yanagmas1 gerekebilmektedir.

Ucak ¢ekme giicii oldugu kadar itme giiciiyle yarattigi rizgar da oldukca etkili
olabilmektedir. Oyle ki bu gii¢ agir tonajl1 bir arac1 savuracak kadar olabilmektedir.
Bu sebeple ugak arkasindan gegilmesi gereken durumlar da rélanti halinde ¢alisan bir
ucagin arkasindan bir ucak boyu yiiksek giicte ¢alisanin ise iki ucak boyu olmalidir

(shgm.ramp).

Gilinlimiizde pervaneli ugaklar ¢ok kullanilmaktadir. Ama zaman zaman bu tarz
ucaklara da hizmet verilmektedir. Béyle durumlarda pervaneler tamamen durmadan
yanasilmamali, elle durdurulmaya calisilmali, pilotunda hata yapacagi goz oniinde
bulundurularak motor ¢evresi ve yakininda bulunulmamalidir. Pervaneler ¢alistigi

zaman guvenli mesafe 4 metredir.
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Dusuk guc (Rolantide
caligma ) esnasinsa,ucagin
boyundan bir kati emniyet
mesafesibirakiimalidir

Sekil 4.3: Ucak Motoru Emniyetli Mesafe
4.3.2.3 Takoz ve Koni yerlestirme

Hava araci i¢in ramp hizmeti takozlamadan itibaren baslamaktadir. Takozlama hava
aracinin kaymasini engellemek amaciyla konulmakta ve yiiksek gorunimliu kauguk
malzemeden yapilmistir. Ugak park ettiginde 6n dikmenin arkasina ve 6niuine, daha
sonra arka dikmelere takozlanma islemi yapilmasi gerekmektedir. Her dikmenin
lastiginin hem On tarafina hem arka tarafina mutlak surette takoz konulmasi
gerekmektedir. Takozlama islemine baglamadan 6nce motorun durdugundan emin
olmasi gereklidir, (APU, GPU baglamak gerektigi istisna durumlar disinda) eger
operasyonun verdigi telas ve zaman kontrolii nedenle bunu gézden kacgiran personel
olmas1 ihtimaline kars1 takoz koyacak personel oradaki herkes tarafindan takip
edilmeli olas1 durumlara karsi uyarilmalidir. Ekip sorumlusu makinist, operator gibi
yetkili personelin bu islemi yapmasi daha gilivenli olacaktir. Lastiklerin sicakligina
dikkat edilmeli, ucagin kayma ihtimaline karsi teyakkuzda olunmalidir. Takozlar
alinirken de koyulurken de kaptanin orada oldugunuzdan bilgisi olmas1 gerekli ve
haran kaptanin da hata yapabilecegi ihtimalini g6z 6niinde bulundurularak temkinli

davranilmalidir.

Takozlama isleminin bitmesinin ardindan hava aracinin giivenligi saglamak igin
yaklagma mesafesini belirtmek adina koni koyulma islemi baglamaktadir. On dikmeye

motor On ve arkasina kanat ucuna ve kuyruk kismina koni koyulmasi gerekmektedir.
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Bu isleme baslamadan Once takozlama isleminin tamamen bittiginden emin

olunmalidir. Motorlar durmadan kesinlikle bu islem yapilmamalidir.
4.3.2.4 Marshalling

Marshalling giivenli bir bigimde hava aracinin park yerine yanagmasi ve hizmet
verecek ekipmanlarin giivenli bir bicimde hava aracina yanagmasini saglayan
gbzetmen ve uyarici personel tarafindan yapilmaktadir. Ugagi yanastirmak icin yetkili
personel olmali ve ayirt edici kiyafet veya yelegi olmalidir. Ellerini kullanarak
yanastirabilecegi gibi daha giivenli olacagindan fosforlu veya isildakli ¢ubukla

yanastirmasi gerekmektedir.

Apron bolgesinde ara¢ kullanan personel ileri ve geri manevralarini yaparken hem
hava aracim1 korumak hem c¢evresinde ¢alisan personeli korumak ve olasi kazalara

engel olmak nedeniyle marshalling hizmeti almas1 6nem arz etmektedir.
4.3.2.5 Yabanc1 Madde Hasar1 (FOD)

Hava aracina zarar verebilecek motor ¢ekim giicline maruz kalabilecek lastige veya
oradaki personellere zarar verebilecek maddelere kisaca havacilikta FOD diye tabir
edilir. Ucak park alanina yanasmadan once park sahasi kontrol edilerek FOD
olmadigindan emin olunmalidir. FOD zaman zaman ¢ok ciddi hasarlar meydana
getirebilmektedir. Apronda calisan her personel sadece ucak park edecegi ani
beklerken degil her an FOD kars1 bilingli olmali gordiigiinde aninda miidahale
etmelidir. Apronun bir¢ok noktasinda FOD’leri toplandig1 kutular bulunmaktadir.

4.3.2.6 Yikleme-Bosaltma

Ugak yiiklemesi yapilirken yiiklem planina gore hareket edilmelidir. Harek&t memuru
kontroliinde ucak alt1 personeli ekip sorumlusu ile birlikte hava aracinin yiikleme ve
denge limitlerine uyarak yiikkleme yapilmasi gerekmektedir. Yiikleme yapilirken ilk
olarak 6n ambardan baslanir, bosaltma yapilirken ise arka ambardan yapilmasi
gerekmektedir. Tail tipping denilen ugagin arka kisminin zemine oturmasini énlemek

icin bu sisteme uyulmalidir.

Yiikleme yapilirken bagajin ve kargonun kiinyesi niteliginde olan etiketlere ¢ok dikkat
edilmelidir. O ugusa ait olmayanlar kesinlikle yuklenmemelidir. Tehlikeli madde
yukleme (DGR) ve canli hayvan yiikleme islemleri belirtilen talimatlara gére kontrolll

yuklenmelidir. Eger cenaze var ise (HUM) kesinlikle canli hayvanlar (AV1) ile birlikte
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yuklenmemelidir. Tekerlekli sandalyelerin akili ise akileri mutlaka sokilmelidir.
Ucgaga cenaze (HUM) yiiklenirken ve bosaltirken yolcularin gérmemesi saglanmalidir
(shgm,ramp).

4.4 Yer Hizmetlerinde Yasanan Kazalar ve Kazalara Etki Eden Unsurlar

4.4.1 Bagaj arabasi1 kaynakh kazalar

Bagaj arabasi ¢ekici yardimiyla ¢ekilen motorsuz 6zelliklerine gore; yolcu bagaji,
kargo, cenaze vb. tasimak i¢in kullanilan genel yapist demirden olusan yiik tasima
aracidir. Ramp biriminde ugak alti, kargo ve sut alti personelleri surekli bagaj
arabalarindan  faydalanmaktadir ve etkin c¢alisma alaninda olduk¢a sik
kullanilmaktadir. Bu sebepler ile de yasanan kazalarda azzimsanmayacak kadar etkisi
vardir. Yasanan kazalar sonucu ciddi yaralanmalar yol agmakta hatta bazen 6liimle
sonucglanabilmektedir. Maddi olarak da azimsanmayacak seviyede sonuglari olan
kazalar meydana gelmektedir. Genel olarak kazalara sebep insan faktorii olsa da

techizatin iceriginin de sebep oldugu kazalarda olusmaktadir.

DHMI apronda bir cekici tarafindan ¢ekilecek bagaj arabasini bos olarak en fazla alt:
dolu olarak en fazla dort olmasi gerektigi seklinde kural belirlemistir. Bazen bu kurala
riayet etmemekten, bagaj arabalarinin birbirine baglanmasi esnasinda, bazi zamanlar
da hareket halinde ani ve hatali manevra yapilmasi, techizatin arizali olmas1 gibi

durumlardan kazalar yasanmaktadir.

Olusabilecek kazalar1 dnlemek i¢in personelin bu araglarin ¢ekici arkasindaki harekéat
kombinasyonunu, stiriis hizini, ilk harekette diger yardimci personellerden gelecek
talimatlara uymasi gerektigi bilgisi sik sik aktarilmali ve tekrarlanan egitimlerle
farkindalik yaratilmalidir. Operasyon yapilirken bagaj arabasi ¢galigma alninda bulunan
personelleri karsilastig1 kazalar, ara ¢eki demirinin ayaga diisiiriilmesi, hatali-arizali
techizat oldugu bilindigi halde kullanilmasi, ilk hareket esnasinda iki bagaj arabasi
arsinda calisan personel bulunmasi ve bu fark edilmemesi sonucu kazalar meydana
gelmektedir. Boyle sonuglar ¢ikarmasindan dolayi; bagaj arabalart hakkinda
bilgilendirme egitimleri sadece sofor olarak kullanan personele degil, calisma alaninda

bulunacak is¢ilere de verilmesi 6nemli bir husus olarak one ¢ikmaktadir.

Havacilikta yer hizmetlerinde gorev yapan kuruluslarda SHGM’ niin talimatlar1 yer

almas1 sebebinin de etkili olmas1 sonucu egitimlerini tek seferlik degil belli araliklar
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ile tazeleme seklinde vermektedirler. Boylece bilgiler giincel tutulmaktadir. Yine de
isin yogunlugu personel sorumsuzlugu ve bazi hava muhalefetlerinde egitim
talimatlarma uyulmamasi kazalarin yasanmasina Sebep olabilmektedir. Bu alanda
hizmet veren personeller kolay fark edilebilmek i¢in reflektorlii kiyafetler giymeli,
eldiven kullanilmalidir. Disarida ¢aligma yapildigi i¢in her tiirlii hava muhalefetine
kars1 (sicak, soguk, firtinali, yagmurlu) kiyafet tercih etmelidir Giiriiltiilii ¢alisma

ortaminda oldugu igin kulaklik kullanilmasi olduk¢a 6nemlidir.

4.4.2 High Loader kaynakh kazalar

High Loader ile u¢aga yiikleme yapilirken yiikiin agir olmasi u¢ak ambarinda bulunan
donerli sistemin tam randimanli ¢aligmamasi gibi olumsuzluklara karsi yaninda

mutlaka yardimei personel veya personellerin bulunmasi gerekmektedir.

High-loader yiiksekte ¢aligma olarak nitelendirebilecegimiz bir teghizat ozelligi
tasimaktadir. Bu nedenle yan korkuluk demirlerinin kullanilmamasi gibi insan faktorl
durumlardan, yiiksekten diisme seklinde kazalar yasanmaktadir. Ozellikle riizgarl
havalarda kars1 istasyonda kullanilmak {izere gonderilen bos konteynir agsag1 diismesi
icinden bir valizin, kargo malzemesinin diismesi gibi asagida calisan personele zarar
verebilecek kazalar meydan gelmektedir. Bu nedenle 40 nat (zeri rizgarlarda bos
konteynir yuklenilmemelidir. Yukleme esnasinda el ayak uzuv sikismasi, yanagma ve
manevra esnasinda hava araci veya yakininda personele carpma suretiyle kazalar
yasanabilmektedir. Cok ender olsa da kumanda mekanizmasinin iizerini kapatan

brandanin ugcak motoruna u¢gmasi gibi kazalarda yasanmaktadir.

High loaderin ¢ikis ve inis i¢in yan tarafinda bulunan merdiven kullanilmasi gereklidir,
asansor platformu kullanilarak yukari ¢ikilmamasi asagi inilmemesi gerekmektedir.
Yanlarin da korkuluk bulunmamasi nedeniyle diisme olabilir, ayrica ara¢ {lizerinde
bulunan doner mekanizmaya dikkat etmek gerekir. Platform inip kalkarken yakin
cevresinde bir personel bulunmamasina dikkat edilmeli konteynir dizeltmek igin
mudahale edilmesi gerekiyorsa arka platform yere en yakin mesafede iken
yapilmalidir. Bu hususlarda birgok kaza yaganmasina ragmen hala tekrarlanan bir hata

oldugu bir ¢ok kez gdzlemlenmistir (Shgm.web).

Bu araci kullanacak personelin unvanini disaridan belirtecek uygunlukta reflektorlii

yelek veya kiyafet giymesi gerekmektedir. Uygun kafa kaski eldiven olumsuz hava
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kosullarma kars1 gozlik ve kiyafetler giymesi gereklidir. Celik uglu ayakkabida

kullanmalidir.

4.4.3 Konveyor kaynakh kazalar

Konveyor yigma yiiklemelerde ambara ulasilmasini kolaylastiran bir aragtir. Donerli
bant sistemine sahip oldugundan; bant sistemine el sikistirma kazasi bu ekipmanda en
cok yasanan vakadir. Konveyor ¢alisir haldeyken tizerinde yiiriimek de bir baska kaza
sebebidir. Konveyor aracihigi ile ambara c¢ikilmasi gereken durumda emekler
pozisyonda konveyor calismaz halde iken inis ve ¢ikis yapilmasi en giivenli olanidir.
Yan korkuluk demirleri hem personel emniyeti hem yiklenen yukin emniyeti icin
mutlaka acik halde bulunmalidir. Motorlu konveyorlerde araci kullanan personel hiz
limitlerine dikkat etmeli gegis doniislerde ¢ok dikkatli olmas1 gerekmektedir. Kabinsiz
kokpiti oldugu icin ara¢ hareket halindeyken diisme olabilmektedir. Konveyor kismu
ucaga yanasirken ayni anda ambara dogru ylkseltilmesi sonucu fren ve kaldirma
hidroligi ayn1 oldugu i¢in, frenleme problemi ile hava araci kazasi yasanmaktadir. Bu
nedenle ucagin ambarina tamamen giivenli mesafede yanasilmadikca konveyor bandi

kaldirilmamali ¢alistirllmamalidir. Ugaga yanastiktan sonra takoz konulmalidir.

4.4.4 Agir kaldirma

Havacilikta yer hizmetlerinde 6zellikle ramp biriminde ugak alt1 sut altt ve kargo
biriminde ¢ok fazla agirlik kaldirma esnasinda sakatlama yaralanma veya meslek

hastalig1 olugsmaktadir.

Personel zaman-is yiikii denkleminde isi bir an 6nce bitirme ¢abasi ve telasi ile yiiki
dengesiz kaldirma, birden fazla kiginin kaldirmasi gereken yiikii tek basina kaldirmaya
caligma eylemleri nedeniyle bazen kalici olabilecek hasarlara sebep olacak sonugclarla
karsilasmaktadir. Ozellikle bel fitig1 ¢ok rastlanan meslek hastalifi olarak ©ne

cikmaktadir. Bunu engellemek icin yiik kaldirma limitlerine dogru kaldirma sekline
dikkat edilmelidir.

Yikiin agir olma kavrami kisilere gore degisiklik gostermektedir. WHO surekli
tasinabilecek agirligin 25 kg olarak belirmistir. Tek hamlede ise 50 kg olarak
belirlemistir. Agir yiikler tasinirken taginacak yiikler viicuda yakin olmalidir, uzak
tutuldugunda dengede durmak ve yiikii tasimak i¢in biiyiik enerji harcamamiz

gerekebilir. Yiikii kaldirirken zeminin diiz olmasi ve engelsiz olmasi 6nemlidir. Uygun
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ayakkabi se¢ilmeli, ylk diismesine karsi demir uglu olmasi gerekmektedir. Kaldirirken
yiik tizerinde ki etiketlere dikkat edilmelidir. Cok agir yiiklerde mutlaka yardim
alinarak kaldirilmali (isgnedir.com, 2020).

Sekil 4.4: Agirlik Kaldirma Durumlari
4.4.5 Psikoloji ve zaman etkisi

Havacilik bilindigi lizere yogun ve kisa zamanda ¢ok isin yapilmasi gereken bir i
sahasidir. Hava aracinin planlanan saatte kalkmasi hem miisteri memnuniyeti hem
ekonomik nedenler ile (park yeri iicreti vb.) olduk¢a &nemlidir. Ozellikle ucus
yogunlugunun fazla oldugu havalimanlarinda bu sebeplerden personelin iizerine binen
yuk, stres faktorii ¢ok fazla olmaktadir. Bu isin yapilmasi esnasinda personele
psikolojik baski yarattigindan is kazasi olma olasiligini da arttirmaktadir. Giiniin her
saati sefer olmasindan dolay1 vardiyali ¢alisma sistemi uygulanmaktadir. Vardiyali

calisma sisteminin olusturdugu stres de 6n plana ¢ikmaktadir.

4.4.6 Telsiz kullamim esnasinda yasanan olumsuzluklar

Havalimaninda operasyon esnasinda bir numarali iletisim kaynagi telsizlerdir. Ugus
yogunlugunun fazla oldugu havalimanlarinda haliyle telsiz kullanimi da yogundur.
Personel ¢alisma esnasinda telsizi birgok kez kullanmakta, kullanmasa dahi dinleyerek
isin isleyisi icin gerekli 6nemli talimatlar1 kagirilmamasi gerekmektedir. Yani hem
telsize hem de ise dikkatini verme mecburiyeti bulunmaktadir. Birgok personel hem
ara¢ kullanip hem telsiz dinlemektedir. Bazen telsize verilen dikkat nedeniyle isi
yaparken riskler ortaya ¢ikmaktadir. Dikkatin tek tarafa yogunlagmasi ara¢ kazalari,
hava araci kazalar1 yasanmasina sebep olabilmektedir. Dogal olarak manevi oldugu
kadar maddi sonuglarda ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica telsiz yogunlugu nedeniyle ve

telsizi takip etmeye caligma stres kat sayisini da artirmaktadir. Bu sebeplerle telsiz
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kullanirken kisa agiklayici isin isleyisini kolaylastiric1 sekilde kullanilmalidir. Telsizin
yonlendirici ve bilgi alic1 kisminda bulunan personel ¢alisma sahasinda ki personele
telsiz konugsmalarinda baskict olmamaya ¢alismalidir. Telsiz kullanan personel ses

seviyesi gevresindekileri rahatsiz etmeyecek diizeyde ayarlamalidir.

4.4.7 Dar ve kapah alanlarda ¢alismada yasanan olumsuzluklar

Girisi ve ¢ikist kisitli olan, siirekli olarak ¢aligmak i¢in tasarlanmamis, tamamen veya
kismen kapatilmis alanlar olarak tanimlanmaktadir (isgnedir.com, 2020). Oksijen

olarak kisith alanlardir ve stirekli ¢alismaya uygun degillerdir.

Bazi ugak ambarlar1 ayakta duramayacak kadar al¢ak tavanli ve dar olabilmektedir.
Bu tarz ugak ambarlarina yigma yiikleme yapilirken ugak yiikleme planina gore
yapilabilmesi i¢in ucak i¢i ambarlarda bir veya iki personel bulunmas1 gerekmektedir.
Ayni caligma sistemi ugak ambarindan bagaj bosaltma esnasinda da olmaktadir.
Alanin dar olmasi fazla yiikseklige sahip olmamasi, basik olmasi nedeniyle dizlerinin
tizerinde emekler pozisyonda bas ambar tavana degmemesine dikkat edilerek bir ytikii
konveyor bandina koymak basli basma zor bir durumdur. Burada goérev yapacak
personelin ¢ok uzun olmamasi isin ergonomisi agisindan énemlidir. Uzun siire dizinin
tizerinde ¢alisma yapacagi icin dizi koruyacak dizlik, bel hareketlerinin riskinden
dolay1 bel koruma kemeri ve eldiven gibi kisisel koruyucu ekipmanlar kullanarak

olusabilecek riskleri en aza indirmek mimkunddr.

Ucaklarm i¢inde koridorlarda ¢ok genis caligsma alanlari1 degillerdir. Ugak i¢inde ramp
biriminden temizlik ekibi, ugus ekibi ve teknik personelleri hizmet vermektedir. Bazi
6zel durum uguslarinda 6zel giivenlik gérevlerinde yer almaktadir. Ugak ici olarak tek
koridorlu (dar govde) ve ¢ift koridorlu (genis govde) olarak ayrilmaktadir. Ugus kalkis
saatine az zaman kaldig1 durumlarda 6zellikle tek koridorlu ugaklarin i¢inde hizmet ile
gorevli personel sayisi ayni anda isini yapmaya g¢alistigindan saglikli bir ¢alisma
ortami olmamaktadir. Ortalama 17 temizlik birimine ait personel, 2-3 ucak teknisyeni
ortalama 5 kabin gorevlisi 1 harekat memuru tek koridor Uzerinde gdrevini yerine
getirmeye calisirken ufakli ¢apli riskler olusmakta ve konforlu calisma ortami
olmaktan ¢ikmaktadir. Bu durumu diizeltmek yogun ugus trafigi olan, kisa zamanda
ucusa hazirlik yapilan havalimanlarinda pek miimkiin olmamaktadir. Burada en blyuk
gorev ortak calisma alaninda calisan personellere diismektedir. Diger calisma

arkadasini engelleyici eylemlerden kaginmali ve kiigiik ¢arpma vb. durumlara karsi
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hosgoriilii olmasi1 gerekmektedir. Onun disinda ugak icinde kullanilan techizat veya

diger malzemelere takilip diismemek i¢in son derece dikkatli olunmas1 gerekmektedir.

4.4.8 Arac trafigi nedeniyle yasanan kazalar

Havalimanlarinda ucus trafigi oldugu kadar hava aracina hizmet veren araglarin
olusturdugu trafikte olduk¢a yogun olabilmektedir. Koriiksiiz agik park
pozisyonlarinda yolcu ve personel tasima i¢in kullanilan araglarin yani sira, hava
aracia yiikleme-bosaltma yapmak i¢in kullanilan teghizatlar, yakit, kullanim suyu
hizmet araci, fosseptik araci gibi hizmetler iginde araclarmm bulunmasi sebebiyle
azimsanmayacak sayida ara¢ gorev yapmaktadir. Bu nedenlerden dolay1 arag
kullanirken son derece dikkatli olmak oldukc¢a 6nemlidir. Dikkat edilmediginde bir
yolcu otobiisiiniin yasayacagi kaza, yakit aracinin karisacagi kaza biiyiik olumsuz
sonuclar dogurma olasilig1 yiiksektir. Havalimanlarinda bu durumlari 6nlemek
amaciyla azami hiz limitleri belirlenmistir. Atatiirk Havalimaninda servis yollarinda
25 km, sut alt1 bolgelerde 10 km, ugak altinda 5 km (yiiriime hiz1). Yeni faaliyete gecen
Istanbul havalimaninda servis yollarinda 30 km, gevre yollarinda 50 km, sut altinda 10
km ve ucak altinda 5 km olarak belirlenmistir. Ayrica emniyet kemeri takmakta
zorunlu hale getirilmistir. Bu kurallara uymak olusacak bir kazanin kotli sonuglarini

en aza indirmeyi saglayacaktir.

4.4.9 Salgin hastaliklar

Diinyada ortaya ¢ikacak her tiirlii salgin hastaliklarinin en hizli yayilma alanlar1 hig
stiphesiz havalimanlaridir. Yeni bir salgin hastalik viriisii ortaya ¢iktiginda, hizmet
veren tiim sirketler hastaligin tiirti, bulagma sekli, semptomlar1 hakkinda bilgi verecek
egitim ve brosiir tarzi her tiirlii olanag1 kullanilmalidir. Gerekirse kisisel koruyucu
donanimlar1 buna gore segmelidir. Olasi siiphede acil durum planlar1 belirlenmeli diger
personellere bulagsma olasiliginin 6niine gegilmesi gerekmektedir. Bu tiir salgmlarin
oldugu iilkelerden gelen ucak ve fazla yolculara miidahale ederken yapilmasi
gerekenler sik sik teyit edilmelidir. Personellerde bunlara en iyi sekilde riayet

etmelidir.

Gilinlimiizde ortaya ¢ikan ve etkinligi global diizeyde oldukca fazla olan covid-19
viriisii diger bulasici hastaliklar gibi yine ilk ve en etkili olarak havaciligi etkilemistir.
Bircok iilke vaka sayisinin fazla oldugu iilkelerden ucgus kabul etmemektedir. Ayrica

viriisiin yaratmis oldugu korku ortami seyahat edecek insalarin sayisini da azaltmistir.
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Bu etkenler ugus sayilarinin diigmesine sebep olmustur. Birgok {iilkede havacilik
firmalar1 isten c¢ikarmalar yapmak zorunda kalmigtir. Hizli bir sekilde gelisme
saglayan havaciligin ivme hizinin diismesinde de sebep olmustur. Goriildigi tizere
yine ve direk olarak en fazla havaciligi etkilenmistir. Havayolu sirketleri ve isletmeci

firmalar gereken dnlemleri en iyi diizeyde almig dahi olsa da sonu¢ pek degismemistir.

4.4.10 Hava muhalefeti

Havalimanlari oldukg¢a genis arazilere kurulan yapilardir. Terminal, otopark ve hizmet
binalar1 disindaki her alana agik ¢alisma alan1 icerisindedir. Genis arazilerde olan bu
acik calisma alanlar1 meteorolojik her tiirlii degisimden en fazla ve en kisa sirede
etkilenmektedir. Yer hizmetleri faaliyetlerin biiyiik bir kismini kaplayan apron ¢alisma
alaninda igini gergeklestiren ramp hizmetleri bu tiir olumsuzluklardan hig siiphesiz en
fazla etkilenen kesimdir. Ozellikle ucagin yiikleme-bosaltma islemlerini
gerceklestiren ucak alti personelin her tiirli olumsuz hava kosullarindan direkt
etkilenmektedir. Apron giinesli ve sicak havalarda motor sirkilasyonu vs. etkenlerde
birlestiginde daha sicak bir ¢alisma alani, soguk, yagmurlu, riizgarli vb. havalarda da
acik alan olmasi genellikle denize yakin yerlere sehir disinda konumlandirilmis olmasi
etkileriyle de daha soguk bir ¢alisma alan olabilmektedir. Bu sebeple apronda hizmet
veren personellerin bu tarz hava muhalefetlerinin neden oldugu hastaliklar oldukga
fazla goriilebilmektedir. Calisan1 bu hastaliklardan korumak igin apronda direkt hava
muhalefetine etki alaninda olacak personele verilecek kiyafetler kigin riizgar ve soguk
gibi etkenlerden koruyacak sekilde olmali. Yazin ise miimkiin oldugunca az terleten
kumaglar, koruyucu kep, hava alabilen koruyucu ayakkabilar tercih edilmesi

gerekmektedir.

4.4.11 Vardiyah ¢calisma

Gunun her saati haftanin her giinii ugus olmasi havalimanlarinda vardiyali ¢aligma
sisteminin uygulanmasini gerekli kilmistir. Hizmet sektorlerinden havacilik 24 saat
hizmet vermektedir, hizmet, kalite ve ekonomik olarak olumlu sonuglar ortaya ¢iksa

da calisanlar i¢in oldukca zor olabilmektedir.

Vardiyali ¢calismanin fizyolojik ve psikolojik olarak etkileri olmaktadir. Fizyolojik
olarak uykusuzluk hali ortaya g¢ikmaktadir. Ozellikle gece vardiyalar1 bas
gOstermektedir. Yapilan Olcim ve analizlerde gece 04.00-06.00 saatleri galisan

personel icin en verimsiz saat olarak kaydedilmistir. Psikolojik sonucu olarak stres
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faktorl ortaya ¢ikmaktadir ve ¢alisanlarin hayat standartlarinin kalitesi agisindan ciddi
tehlikeler ortaya g¢ikarmaktadir. Vardiyali ¢alismanin sonucu en basta uyku diizeni
bozulmaya baglayarak siiresinin ve kalitesinin diistiigli gozlemlenmistir. Cevresel
seslerden (trafik, cocuk aglamasi vb.) kolay etkilenmektedir. Haliyle ortaya
konsantrasyon bozukluklari ¢cikmakta bu durumda is kazas1 yagama olasiligini oldukga

arttirmistir (Eren, 2018).

Dikkat kaybi, konsantrasyon bozuklugu oOzellikle ara¢ kullanan personellerde is
kazasinin olumsuz sonuglar1 olmaktadir. Havacilikta bu sebepten dolay1 maddi hasarlh
blylk yaralanmali kazalar yasanmistir. Bunlar g6z ©Onlnde bulundurularak
personellerin ¢aligma sistemi ona gore ayarlanmali, yorgun oldugu goriilen personel
gerekirse bir sure dinlendirilerek ¢alistirilmalidir. Ayni vardiya sisteminde 6rnegin her
gun gece ¢alismasi gibi durumlarin 6niine gecilmelidir. Caligsanlara belli zamanlarda
sirket tarafindan ekstra izin verilerek daha kaliteli dinlenmesi saglanmalidir. Ornek
vermek gerekirse 2 gece 2 giindiiz vardiyasi vb. sistemde ¢alisan personele belli bir
sira ile operasyonu sikintiya sokmayacagi diisliniilen zamanda gece vardiyasinda bir

giin izin verilmesi personel verimi agisindan olumlu sonuglar ortaya ¢ikaracaktir.

4.4.12 Guralt

Giiriiltii 6zellikle biiytik sehirlerde oldugu gibi havalimaninda da sagligi etkileyen en
onemli unsurdur. Havalimanlar1 en fazla giirilti ¢alisma ortamima sahip
isyerlerindendir 6zelikle apronda jet motorlar1 teghizat sesleri ile birlestiginde ¢ok
guraltdld bir alan olabilmektedir. Jet motorlarmin olusturdugu giiriiltii sadece
calisanlar1 degil taksi inis kalkis esnasinda yakin ¢evredeki yerlesim yerlerini de
etkilemektedir. Atatiirk havaliman1 gibi yerlesim alanlarinin ortasinda olan
havalimanlar1 bu etki daha fazla olabilmektedir. Bu sebeple ugak firmalar1 daha az
guraltt yapacak ucaklar Ureterek, sivil havacilik kurumlar1 giiriiltii haritas1 vb. gibi

calismalar ile bu etkiyi en aza indirmeye ¢aligmaktadirlar.

Apronda caligma sirast giiriiltiniin kaynaginda onlenmesi vb. gibi durumlar soz
konusu olmadigindan giiriiltiiden korunmak icin en Onemli unsur Kkisisel
koruyuculardir. Kisisel koruyucularin bu nedenle yiiksek koruma 6zelliklerine sahip
olmas1 gerekmektedir. Personele bunun kullaniminin 6nemi sonuglari olduk¢a detayli

bir icimde anlatilmali sik sik da takip edilmelidir. isitme kaybinim telafisi olmayan bir
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rahatsizlik oldugu unutulmamalidir. Giiriiltiinlin isitme kaybi1 yaninda stres halsizlik

gibi yan etkileri de bulunabilmektedir.

4.5 Yer Hizmetlerinde Yasanan Kazalarin L- Tipi (5x5) Risk Degerlendirme
Matrisi ile Analizi

Bu yontemde olayin gerceklesme ihtimali ve gerceklestirdigi takdirde sonucunun
degerlendirilmesi ile Ol¢im yapilir. Riskin orani, siddet ve olasiligin ¢arpimindan

¢ikan sonug ile hesaplanmig olur. Asagidaki tablolar temel alinarak yapilir.

Cizelge 4.1: L- Tipi (5x5) Matrisi Olasilik Tablosu

Sonug Olasihk

Kugtuk 2 Cok az siklikla | (yilda bir kez)

YUksek 4 Siklikla (Ayda bir)

Cizelge 4.2: L- Tipi (5x5) Matrisi Siddet Tablosu

Hafif 2 | Is giiniinde kayip | Kalici etkisi olmadan Ilkyardim
yok ayakta tedavi gerektirmektedir
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Ciddi 4 | Ciddi yaralanmalar Uzun sure tedavi Meslek hastalig
olur gerektirir

Cizelge 4.3: L- Tipi (5x5) Matrisi Sonug Tablosu

SONUCG (SiDDET)

OLASILIK 5 1

Cok Hafif
Cok Yiuksek

Yiiksek

Orta

M| W B W

Kiigiik

1 | CokKiguk

Acil olarak bir tedbir gerektirmeyebilir
Bu grupta olan risklere hizli miidahale gerekmektedir

Bu gruptaki riskler icin hemen o6nleyici ¢aligma yapilmahidir
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Cizelge 4.4: L- Tipi (5x5) Matrisi Risk Degerlendirme Tablosu-1

Kaza
Unsuru

Bagaj
Arabalari

Kazanin
Kaynagi

Hasarh
bagaj

arabasi

Tehlikeler

Maddi ve
Yaralamali
Kaza

Etki

Yaralanma,
Uzuv Kayba,
Oliim. Ugak
Hasarli Kaza
Sonucu Maddi
Kayip

RISK

OJSIRP| Tanim |

15

Bilingsiz
personel

Maddi ve
Yaralamali
kaza

Yaralanma,
Uzuv Kaybi,
Oliim. Ugak
Hasarl1 Kaza
Sonucu Maddi
Kayip

10

ORTA

Diizeltici ve Onleyici Tedbirleri

Hasarli araglarin sik sik kontrol
edilmeli, hasarli olan araglar kesinlikle
kullanilmamali personel bu konuda
egitilmeli ve operasyon dahilinde sik
sik ikaz edilmelidir.

Personel hasarli bagaj arabasinin
yaratacagi kazalarin sonuglar1 hakkinda
bilgilendirilmeli. Operasyon esnasinda
sik sik ikaz edilmeli. Nitelikli personel
caligtirmaya 6zen gosterilmeli

Olumsuz
Hava
Kosullan

Maddi ve
Yaralamal
Kaza

Yaralanma,
Uzuv Kaybu,
Oliim. Ugak
Hasarli Kaza
Sonucu maddi
Kayip

10

ORTA

Bagaj arabalari ¢ekicileri olumsuz hava
kosullarina kargi aydinlatma, fren gibi
donanimlar agisindan yeterli olmasina
dikkat edilmeli. Sisli havalarda sis fari,
karli havalarda kaymay1 onleyici
lastiklerin bulunmasina dikkat
edilmelidir.

High
Loader

Konteynmir
Diismesi

Hava
Kosullart

Yaralanma

DUSUK

40 knot Uzeri rizgarlarda bos
konteynir
yiklenmemeli/bosaltilmamali,
konteynirin kapaklari/brandalari
diizgiin bir sekilde kapatilmig
olmalidir.

Korkuluk
Demiri
Kullanmama/
Bilingsiz
Personel

Yaralanma

ORTA

High loader ile yapilan
yiikleme/bosaltma esnasinda ya
korkuluk demirleri mutlaka agilmalidir.
Personele bunun gerekliligi hakkinda
egitim verilmeli ve operasyon
esnasinda sik sik kontrol edilmelidir.
Personel kisisel koruyucu
ekipmanlarini kullanmasi
gerekmektedir.

Ylksekten
Diisme

Korkuluk
demiri
kullanmama/
Bilingsiz
personel

Yaralanma,
Olim

12

ORTA

Burada gorevli personellere yiiksekte
caligma kurallar1 hakkinda egitim
verilmesi gerekmektedir. Operasyon
esnasinda sik sik kontrol edilmeli
kisisel koruyucu kullanimi takip
edilmesi gerekmektedir.

Manevra ve
Calisma
Esnasindaki
Kazalar

Egitim
Yetersizligi

Uzuv Kopmast,
Yaralanma

ORTA

Aracin ileri ve geri manevralarinda
mutlaka marsling yapilmasi
gerekmektedir. High loaderin ¢ikis ve
inis i¢in yan tarafinda bulunan
merdiven kullanilmas: gereklidir,
asansor platformu kullanilarak yukari
¢ikilmamasi asag inilmemesi
gerekmektedir. Yanlarin da korkuluk
bulunmamasi nedeniyle diisme olabilir,
ayrica arag iizerinde bulunan déner
mekanizmaya dikkat etmek gerekir.
Platform inip kalkarken yakin
cevresinde bir personel bulunmamasina
dikkat edilmeli konteynir diizeltmek
icin mudahale edilmesi gerekiyorsa
arka platform yere en yakin mesafede
iken yapilmasi gerekmektedir.

Konveyor

Donerli
Band

Bilingsiz
Personel

Yaralanma

12

ORTA

Arac1 mutlaka egitimini almig personel
kullanmalidir. Band dénmeye basladig1
anda ellere ¢ok dikkat edilmesi
gerekmektedir. Konveydr yukari asagi
harekelerinde basimizi, elimizi
mekanizmanin altina sokmamaya
dikkat edilmelidir. Konveyor araciligi
ile ambara ¢ikilmasi gereken durumda
emekler pozisyonda konveyér calismaz
halde iken inis ve ¢ikis yapilmasi en
giivenli olanidir. Yan korkuluk
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demirleri hem personel emniyeti hem
yuklenen yukin emniyeti icin mutlaka
acik halde bulunmasi saglanmalidir

Cizelge 4.4 (devam): L- Tipi (5x5) Matrisi Risk Degerlendirme Tablosu-1

Kaza

Kazanin

Diizeltici ve Onleyici Tedbirleri

Unsuru

Kaynagi

Ergonomik
Olmayan
Ekipmanlar

Yaralanma 413

12

Tehlikeler 7 T B

ORTA

Ergonomik risk faktorleri hakkinda
egitimler verilmeli, ¢caliganlarin bu
kurallara riayet etmesi saglanmalidir.
Tespit edilen arizalar igin teknik
birimlerle iletisime gegilerek,
giderilmesi saglanmalidir.

Bilingsiz
Personel

Yaralanma, Olim| 3|4

12

ORTA

Aract mutlaka yetkili personel
kullanilmasi saglanmali. Apron hiz
limitlerine riayet edilmesi
gerekmektedir. Personellerin operasyon
esnasinda sik sik kontrol edilmesi
gerekmektedir.

Arag kazasi

Arizal arag

Yaralanma 34

12

ORTA

Arizali aracin kullanilmamasi
saglanmalidir. Arizali araglarin takibi
iyi yapilmali bakimlarinin zamanina
dikkat edilmelidir. Bu konuda sik sik
egitim verilmelidir.

Hava araci
hasari

Yaralanma/maddi

hasar

ORTA

Arac1 mutlaka yetkili personel
kullanilmasi saglanmali. Apron hiz
limitlerine riayet edilmesi
gerekmektedir. Personellerin operasyon
esnasinda sik sik kontrol edilmesi
gerekmektedir.

Cizelge 4.5: L- Tipi (5x5) Matrisi Risk Degerlendirme Tablosu-2

Kaza Unsuru

Kaza

Kaynagi

Tehlikenin

~ Sebepleri

Etki

RISK

[ O ISl RP | Tedbirleri

Diizeltici ve Onleyici

Nitelikli personel
calistirilmaya 6zen
gosterilmeli.
Personellere sik sik
tazeleme egitimleri
verilmeli

Personele kariyer
olanagi saglanmali,
farkli gorevlerde

calisma istegi sirket
ihtiyaglarina gore
degerlendirilmeli.

Idareciler tarafindan
bu baski miimkiin
oldugunca minimum
tutulmaya calisilmali.

Uygun kisisel
koruyucularin
kullanilmast
saglanmali.

Sagligin
B~ Bozulmast, s
Tecribesiz Er:{r;l;(; Emn!yetin 3|12
Personel Tehlikeye
Diigmesi
Psikolojik Saghgm
is Bozulmas, s
Tatminsizligi| Tikenmislik Emniyetinin 5115
Zaman Tehlikeye
Diismesi
Sagligin
Panik/Bilingsiz| Bozulmasi, is 3|12
Hareket Emniyetinin
tehlikeye diilsmesi
Gurilta  [Jet Motor Kisisel Saghgn
Koruyucu |Bozulmasi Meslek 4116
Kullanmama Hastalig1
Yuk Agur yik Bilingsiz Yaralanma,
Kaldirma N 3115
Kaldirma Personel Meslek Hastaligi
Hatalan

Personeller yiki, ylik
kaldirma esaslarina
uyarak kaldirmali. Bu
konuda egitim
verilmelidir. Bel
koruma kemeri
kullanilmasina dikkat
edilmelidir.
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Personeller yiikii

Yk kaldirma esnasinda
Diisiirme/ Bilingsiz varalanma 15 yiik kaldirma
Cekme, [tme Personel esaslarina uyarak
Hatalar1 kaldirmali. Bu konuda

egitim verilmelidir

Cizelge 4.5 (devam): L- Tipi (5x5) Matrisi Risk Degerlendirme Tablosu-2

Kaza Unsuru

Kaza

Tehlikenin

Diizeltici ve Onleyici
Tedbirleri

Yik
Kaldirma

Kaynagi

Hasarh Yiik

Sebepleri

Dikkatsizlik

Yaralanma

DUSUK

Yiik kaldirilmadan
Once hasarli olup
olmadigina dikkat
edilmelidir.

Hastahk

Salgin
Hastahk

Bulasicilik

Yaralanma, Olim

10

ORTA

Hastalik ile ilgili tiim
personel
bilgilendirilmeli,
koruyucu ekipmanlar
eksiksiz temin
edilmeli, risk degeri
yiiksek ucuslarda
hizmet st bir amir
tarafindan
denetlenerek
yapilmasi saglanmali

Nezle, Grip,
Soguk
Alginh@

Soguk hava/
Mevsime
Uygun
Giyinmeme

Yaralanma

12

ORTA

Personel hava
sartlarina gore uygun
giyinmesi
saglanmalidir. Yeterli
dinlenme ve beslenme
ile de direnci

artirilmast
saglanmalidir.

4.5.1 Tablo degerlendirme

Risk degerlendirme analizi sonucunda bakildiginda yer hizmetlerinde kazalarin ¢ok
stk olmayanlarinin, daha fazla 6liim vb. sonuglarinin oldugunu gérmek mumkiin. Cok
sik rastlananlarda ise genelde saatlik is kayiplarina sebep oldugu gortlmektedir.
Tablodaki sonucglara gore yer hizmetlerinin orta dereceli risk grubunda oldugu
sOylenebilir. Degerlendirme sonucu yiiksek ¢ikan giiriiltii ve agir kaldirma yapilan igin
geregi olarak tamamen ortadan kaldirma imkanin olmayan dis etkenler olarak ortaya
cikmaktadir.5 Adet olarak ortaya ¢ikan yiliksek risk sonuglarinin sebeplerine
bakildiginda genel olarak personel kaynakli oldugu goriilmektedir. Kazalar neden-
sonug iliskisi igerisinde degerlendirme yapildiginda niteliksiz ve egitimsiz personelin
kazalara etkisinin biiyiik oranda oldugu goriilebilmektedir. SHGM talimatlar1 geregi
sik sik tazeleme egitimi yapilmis olsa dahi personelin yapilan ise niteligi bulunmamast
kaza yasanma oranini oldukca artirmaktadir. Buradaki risk analizinin genel sonucu
olarak yer hizmetlerinde personel se¢imi ve gorevlendirilmesinde hata oldugu ¢ikarimi

yapilabilir. Havacilikta is saglhigi ve giivenligi agisindan yapilacak bir ¢aligmada insan

52



kaynaklar1 kisminin ele alinmasinin 6nemi giin yiiziine ¢ikmaktadir. Bir diger sonugta
hava araglarinin ve bu araglara hizmet veren techizatlarin cok maliyetli olmasi ve bu
kazalar sonucu olusan maddi hasarin ekonomik boyutunun da azimsanmayacak oranda
fazla oldugu ¢ikarimini yapmak zor olmayacaktir. Zaman baskisinin yaratmis oldugu
psikolojik etkiler sonucunda kaza yasanma olasiliginin yiiksek oldugu degerlendirme

tablosunda gortlmektedir.

Giiniimiizde etkisini biiylik oranda gosteren ve milyonlarca can kaybina sebep olan
covid-19 virslniin global diizeyde yayilmasinin hig siiphesiz en biiyiik pay havayolu
tasimaciligidir. Bu nedenle burada hizmet veren personeller ve aileleri blyuk bir risk

grubu olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bu ¢alismada yer almayan ama ¢alismalar igin farkli bir risk faktorii olan terérde yer
hizmetleri personeline oldukca zarar vermektedir. 2016 yilinda Atatiirk Havalimanin
meydana gelen ter6r saldirisinda birgcok yer hizmetleri personeli 6lmiis, is géremez

hala gelmis veya yaralanmustir.

Goriildiigi lizere yer hizmetlerinde risk sadece isin yapilmasi esnasinda egitimsizlik,
dikkatsizlik veya techizat hatasi sonucu meydana gelmemektedir. Bu etkenler diginda

ekstra yan etkenlerinde azimsanmayacak oranda risk olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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5. SONUC

Is saghig1 ve giivenliginde iilkemizde de genel olarak olumlu gelismeler olsa da halen
bircok olumsuzluktan da séz etmek mimkindir. Sadece kurallar koymak, yasalar
cikarmak ¢oziim olmamaktadir. Bu kural ve yasalari galisacak personellere dogru
aktarilmast en Onemli husus olarak goriilmektedir. Aktarilmasinin ardindan
personelinde bilingli olmasi ve kurallara harfiyen uyarak isi hizli yetistirme yorgunluk
nedeniyle kestirme ¢O6zum Uretme vb. sebepler ile kurallar1 esnetmemesi
gerekmektedir. Dogru uygulanmadigi takdirde higbir kuralin 6nemi kalmamaktadir.
Yasalar ve kurallar bazen genel geger olarak ele alinmaktadir, ama bazi sektorlere gore
degerlendirmek o sektdre gore revize etmek gerekebilmektedir. ISG ilgili galismalar
yapilirken bu farkliligin g6z ardi edilmemesi gerekmektedir. Havaciligin ginlik
yasantimizda ki yerinin ne kadar 6nemli oldugu gorulmektedir. Kiresel olarak da gok
onemli bir noktada olan havacilikta meydana gelebilecek her tiirlii kaza yazili ve gorsel
basinda hemen yer edinebilecek diizeyde sonuglar1 vardir. En biiyiik sebebi kazalarin
az yasanmasina ragmen bircogunun can ve mal kaybi orani olduk¢a yiiksek
olabilmesidir. Bu sebeplerden dolay1 havacilikta hizmet veren her tiirlii personelin gok
iyi egitilmesi bilin¢lendirilmesi bunlarin yasa ve yonetmelikler ile belirtilmesi 6nem
arz etmektedir. Havacilikta tecriibeli ve egitimli personelin 6nemi ¢cok buyuktir. Hava
sahas1 diye adlandirila ugaga yer hizmetlerinin verildigi apron kara sahasi olarak
nitelendirilen yerlerde bulunan isyerlerinden ¢ok farkli bir ¢alisma alanina sahip her
zaman dikkatli kontrollii olmay1 gerektiren anlik dalgmliklarin doguracagi sonuglarin
hem manevi hem maddi olarak olduk¢a fazla oldugu ¢alisma alamidir. I1SG ilgili
caligmalar yapilirken bu farkliligin g6z ardi edilmemesi gerekmektedir Ayrica
havalimanlar1 uluslararasi1 diizeyde o iilkeni en 6nemli temsil noktalarindandir. Bu
sebeplerden dolay1 ISG disiplini i¢in ayr1 bir parantez agilmas gereken bir is sahasidir.
ISG havacilik adina da bir ¢alisma disiplini olusturmak igin adimlar atilmasini
saglamak ve bu konuda farkindalik yaratmak bu g¢alismanin en biiyiik amacidir.
Havacilikta risk etmenleri diisiiniildiigiinde akillara sadece ucak kazasi ve sonuglari

gelmektedir. Goriildiigii iizere sonuglart ayni olmasa da hava aracinin sefere
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hazirlanmas1  swrasindaki  yapilan operasyonlarda risk etmenleri arasinda

bulundurulmalidir. Cunku genellikle geri planda tutulmaktadir.

Calismada goriildiigii iizere havalimaninda ¢alisan personel bagka bir ¢alisma alanina
gore daha ¢esitli riskleri bir arada maruz kalabilmektedir. Bu nedenler son derece
dikkatli olmali kurallara bir kanun gibi uymasi1 gerekmektedir. Havacilikta kurallar kan
ile yazilmistir. Bu sozden de anlasilacagi gibi ortaya ¢ikan kurallarin g¢ogunlugu
sonucunda istenmeyen olaylar yasanmustir. Anlik dalgmligin kural esnetmenin
sonuclarmin neler getirecegini agikca ortada oldugu goziikmektedir. Havacilikta bazi
risk faktorlerini tamamen ortadan kaldirmak miimkiin gdzikmemektedir. Personeller
calisma sirasinda maalesef bu risk etmenleri ile birlikte yasamay1 da géze almak
zorunda kalmiglardir. Stres, giiriiltii, hava muhalefeti vb. etmenler bunlardan
sayilabilir. Ozellikle giiriiltiinii etkilerinin tamamen ortadan kaldirilmas1 miimkiin
g6zukmemektedir. Vardiyali ¢alisma sisteminin gerekli oldugu havacilikta bu etkende
goz ardi edilmemesi gerekmektedir. Tim bunlar g6z 6ninde bulunduruldugunda
havacilik; egitim, bilgi, biling G¢lislne sahip personellerin ¢alismasi gereken bir is
sahas1 oldugu goriilmektedir. Calistirilan personellerde gorev dagilimi bu etkenler
degerlendirilerek yapilmasi1 gerekmektedir. Bu c¢alisma yapilirken izlenilen

yontemlerden ¢ikarilan sonuglarda bunun pek uygulanmadig: goriilmustiir.
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