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1. Giriş
Kaza; nerede, ne zaman, nasıl olacağı 

ve ne kadar insanı zarara uğratacağı önce-
den bilinemeyen olaylar olarak tanımlana-
bilir. “Hava-Araç Kazası” ise Ulusal Sivil 
Havacılık Teşkilatı’nın (ICAO) “Hava 
Aracı Kazaları ve İncelenmesi” başlıklı 
13’ncü ekinde ve 2920 sayılı Türk Hava-
cılık Kanunu’nun 13’ncü maddesine göre; 
“bir uçuş harekâtı esnasında, bireylerin 
talî nedenlerle ve/veya kendi kendilerini 
veya birbirlerini yaralamaları veya uçuş 
ekibi ve yolcular için ayrılan yerler dışın-
da saklanarak, kaçak seyahat edenlerin 
yaralanmaları hariç olmak üzere; hava 
aracı içinde veya hava aracından kopan 
parçalar da dâhil olmak üzere, hava ara-
cının herhangi bir parçasının çarpmasıyla 
veya hava basıncına maruz kalmak sure-
tiyle çok ağır derecede yaralanması, mo-
tor ve aksesuarlarda meydana gelen arıza 
ve hafif hasarlar hariç olmak üzere; hava 
aracının fiziksel yapısının veya performan-
sının ve uçuş karakteristiğinin negatif yön-
de etkilendiği ve bunların değiştirilmesi 
veya tamirini gerektirecek şekilde hasar 
görmesi ve arızalanması, hava aracının 
kaybolması veya enkaza ulaşılamayacak 
bir yere düşmesiyle sonuçlanan olaylar” 
şeklinde tariflenmektedir. (ICAO, 2010; 
2920 Sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu, 
UHUM-MEDAK, 2007:13).

Havacılık kazaları, tipik olarak hava 
aracı sisteminin çeşitli mekanik bileşenleri 
ile insan ve teknolojik bileşenlerin eşza-
manlı olarak aksaklık göstermesi veya arı-
za yapması sonucunda nadir gerçekleşen 
olaylardır. Sistemin ayrı ayrı bileşenlerin-
deki ufak arızalar, hatalar ya da bozulma-
lar bir diğer bileşenin arıza yapma olası-

lığını veya insanın kazaya sebep olacak 
bir hata yapmasına neden olabilmektedir. 
Kazalar genellikle önemli sistem arızaları 
sonucu gerçekleşirler ve arızaya yönelik 
bir erken ikaz vermeyebilirler. Genellikle 
kazalar gerçekleşmeden önce sistemlerin 
çeşitli bileşenlerde önemli bir takım arıza-
lara bağlı olarak diğer bazı bileşenlerin de 
bozulması, hata yapması ile birlikte kötü 
meteorolojik koşullar gibi dış etkilerin de 
kazaya sebebiyet verdiği görülmektedir. 
Üstüne üstlük her bir kazanın da kendine 
özgü, bazen tespit edilmesi pek de müm-
kün olamayan karakteristiklere sahip oldu-
ğu söylenebilir. ABD’de herhangi bir se-
beple meydana gelen ulaşım kazaları, tüm 
ölümlerin sadece %2’sini oluşturmakta ve 
insanlar da bunu “yolculuk riski” olarak 
kabul etmeye hazır gözükmektedir. Hem 

dünyada hem de Türkiye’de, daha güven-
li ulaşım için kamuoyu, ölüm oranlarının 
çok düşük olduğu hava taşımacılığı sektö-
rüne yönelmektedir (Wells, 2001:19).

2. Uçak Kazalarının 
İstatistiksel Analizi
Geçen yüzyılın başlarında, havacı-

lığın doğuşundan itibaren, temel aero-
dinamik problemler uçak kazalarının en 
önemli nedenleri arasında ilk sırada yer 
almaktaydı. Bunların yanında, en önemli 
uçak elemanlarından olan uçak motorları 
da öncelikli arıza yapan ve kazaya neden 
olan unsur olarak karşımıza çıkmaktaydı. 
Yüzyılın ikinci yarısından sonra teknolo-
jik gelişmeler havacılık endüstrisinde de 
büyük atılımların gerçekleşmesine sahne 
oldu (Wiener vd., 1993:3). Malzeme, ya-
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pısal, güç ve itki sistemleri, elektronik ve 
aviyonik alanlarındaki gelişmelerle artık 
daha hızlı, daha emniyetli ve konforlu, 
daha ekonomik ve daha büyük hava araç-
ları çok değişik amaçlarla hayatımızın her 
alanında yer almaya başlamıştır. Havacı-
lık, savunma sektörü başta olmak üzere 
ulaşım, turizm, tarım, eğitim gibi pek çok 
sektörün de itici gücü konumundadır.

1950’li yıllarda güvenilir turbo jet 
motorların üretimi ile birlikte hava taşı-
macılık kazalarında ciddi bir düşüş yaşan-
mıştır. Uçak gövdeleri ve motorlarındaki 
problemler azalmaya başladıkça, dikkatler 
uçuş emniyetine yönelik aksaklıklara ne-
den olabilecek diğer kaynakların tanımlan-
ması ve ortadan kaldırılmasına yönelmiş-
tir (Wiener, 1993:6). Kokpitteki teknolojik 
gelişimlere örnek olarak radyo iletişim 
aletleri, seyrüsefer aletleri, yaklaşma ve 
iniş sistemleri ve çeşitli aviyonik sistemler 
gösterilebilir. Aşağıda bazı örnekleri veri-
len kokpitteki teknolojik gelişmeler, uçuş 
emniyetini arttırarak çok önemli katkılar 
sağlamıştır (Wells, 2001:175).

Uçuş ekipleri uyarı ve gözlemleme 
sistemleri,

• Otomatik sistemler,
• Dijital haritalar,
• Renkli ekran görüntüleri,
• Yere yaklaşma ikaz sistemi,

• Havada çarpışma ikaz sistemi,
• Uçuş yönetim sistemleri vb.
• Wells (2001) ve Wiener’in (1993) de 

yukarıda ifade ettiği gibi, hava araçların-
daki teknolojik gelişim sürecinin sonun-
da, hava aracının (SHELL modelindeki 
yazılım-[S]- ve donanım-[H]; 5M mode-
lindeki makine-[M]) ana nedensel faktör 
olduğu kazalarda ciddi oranda bir düşüş 
yaşanırken aynı oranda insan kaynaklı 
faktörlerin ana neden olduğu kazalarda 
artış olmuştur. İnsan ve makine kaynaklı 
kazalar arasındaki bu önemli karşılıklı de-
ğişimden dolayı, kaza önleme amaçlı bü-
tün faaliyetlerin doğrudan insana odaklan-
ması gerektiği konusunda bir konsensüs 
oluşmuş bulunmaktadır (Wells, 2001:89). 
Uçak kazalarında insan kaynaklı nedenler 
üstel olarak artarken ve makine kaynaklı 
kaza nedenleri ise üstel olarak azalmıştır. 
Özellikle sivil ve ticari havayollarında 
bugün için de devam eden hızlı büyüme 
eğilimi sektörel anlamda kazaların ince-
lenmesi ve önleyici tedbirlerin alınmasını 
gerektirmektedir.

2.1. Uçak Kazalarına İlişkin
 İstatistikî Analizler 
(1959-1989)
NASA araştırma ekibi tarafından yapı-

lan bir çalışmaya göre, 1968-1976 yılları 
arasında meydana gelen 60 kazada uçuş 
ekibi kaynak yönetimi problemlerinin be-

lirgin bir rol oynadığı ortaya çıkarılmıştır 
(Lauber, 1980:5). Askeri Uçaklar ve Sabo-
tajlar Hariç Dünya Çapında Ticari Jet Filo-
larında Meydana Gelen, Külli Hasarlı Uçak 
Kazalarının Ana Sebepleri”ne bakıldığında 
1959’dan 1989’a kadar geçen 30 yılda dün-
ya çapında meydana gelen, uçak kaza kırı-
mına yol açan ve tamiri mümkün olmayan 
kazalarda tespit edilen nedenlerin %70’den 
fazlasının uçuş ekibi faaliyetlerinden kay-
naklanan hatalardan dolayı gerçekleştiği 
görülmektedir. İnsan performansına ilişkin 
bu problemin tanımlanması, pilot hatalarını 
çevreleyen unsurların ne olduğunun anla-
şılması ve bu hataların azaltılabilmesi için 
nelerin yapılması gerektiği doğrultusunda 
bir dizi bağımsız soruyu tetiklemektedir 
(Helmreich ve Foushee, 1993:5). ABD Ulu-
sal Ulaşım Emniyet Kurulu’nun kayıtlarına 
göre uçak kazalarının derinlemesine analizi 
neticesinde, kritik zamanlarda ekip koordi-
nasyonunun yetersiz olduğu tespit edilmiş-
tir (Wiener, 1993:6).

2.2. Uçak Kazalarına İlişkin 
İstatistikî Analizler
(1980-1996)
İngiliz Sivil Havacılık Otoritesi (CAA), 

Uçuş Emniyeti Düzenleme Grubu’nun 
(1998) “Küresel Ölümlü Kaza Raporu”na 
göre 1980 ve 1996 yılları arasında dünya 
çapında meydana gelen, 5700 kg.’ın üzerin-
deki jet ve turboprop uçaklar kategorisinde 
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621 adet kaza gerçekleşmiştir. Bulgulara 
göre yıl bazında ölümlerin sayısı ortalama 
%43 artmıştır. 1996 yılında 2.099 ölüm sa-
yısı ile 1990’lı yılların en yüksek rakamı 
kaydedilmiştir. Gerçekleşen 621 adet ka-
zada, 25.302 yolcu mevcut olup ölüm ora-
nı %67 olarak belirlenmiştir. Bu dönemde, 
yıllık ölümlü kaza sayısı %32 artış gös-
termiş olup dünya çapındaki hava trafiği 
artışı ile ilişkili olduğu görülmektedir. Her 
ne kadar 1990-1996 yılları arasında kaza 
oranlarında bir düşüş eğilimi olsa da ölüm-
lü kaza oranlarındaki bu artışın devam 
etmesi durumunda 2010 yılı için yıllık 
ortalama kaza sayısının 44 olacağı öngö-
rülmüştür (Safety Regulation Group, CAP 
681, 1998:6). Bu öngörü, Almanya’nın 
“Kaza Takip ve Tespit Kurulu JACDEC” 
tarafından doğrulanmış ve uçak kazaların-

da can verenlerin sayısı 2008 yılında 598 
kişi, 2009 yılında 766 kişi ve 2010 yılın-
daki 49 uçak kazasında 829 kişi olarak 
açıklanmıştır (http://airnewstimes.com/
en-cok-kaza-ve-can-kaybi-2010-yilinda-
yasandi-8339-haberi.html, Çevrimiçi, 
Erişim Tarihi: 11 Eylül 2011).

Bu dönemdeki 621 kaza nedensel açı-
dan incelenmiş- veri yetersizliği nedeniyle 
değerlendirmeye alınamayan 32 kaza ha-
riç- 589 uçak kazasının %67’sine öncülük 
eden, olaylar zincirini doğrudan etkileyen 
ilk altı ana faktör uçuş ekibi ile ilişkili ol-
duğu bulgusuna erişilmiştir (Safety Regu-
lation Group, CAP 681, 1998:11).

2.3. Uçak Kazalarına İlişkin 
İstatistikî Analizler

(1997-2006)
CAA Uçuş Emniyeti Düzenleme Gru-

bu’nun, 2008 yılında yayımlamış olduğu 
bir diğer “Küresel Ölümlü Kaza Raporu”-
na göre, 1997 ve 2006 yıllarını kapsayan, 
dünya çapında meydana gelen kazaların 
yıllara göre dağılımı Şekil 1.’de verilmiş-
tir (Safety Regulation Group, CAP 776, 
2008:2-1). 1997-2006 yılları arasında, 
yolcu ve uçuş ekibini kapsayan 8.599 ki-
şinin ölümüyle sonuçlanan, dünya çapın-
da, toplam 283 kaza gerçekleşmiştir. Bu 
ölümlü kazalarda yolcuların %69’u ha-
yatını kaybetmiş %31’i kurtulmuştur. Bu 
dönemde ölümlerin sayısında çok daha 
fazla dalgalanma olmasına rağmen ölümlü 
kaza ve ölümlerin sayısında genel bir düş-
me eğilimi mevcuttur (Safety Regulation 
Group, CAP 776, 2008:2-1).

Aynı rapora göre, 283 kazanın nedenleri araştırılmış tüm nedensel 
faktörlere ilişkin istatistikler Şekil 2.’de sunulmuştur. Her bir ölümlü 
kazanın gerekçesi olarak birkaç farklı nedensel faktör olabileceğinden 
bunlardan sadece biri ana nedensel faktör olarak belirlenmiştir. Verilerine 
ulaşılan 245 adet (%87) ölümlü kazanın analizi neticesinde ana nedensel 
faktörler tespit edilmiştir. Sonuç olarak tüm kazaların üçte ikisinin uçuş 
ekipleri ile ilişkili ana nedensel faktörler içerdiği ve sadece %7’sinin 
uçak ile ilişkili faktörlerden (motor, tasarım, performans vs.) kaynaklan-
dığı belirlenmiştir (Safety Regulation Group, CAP 776, 2008:3-1).

Şekil 1. : Ölümlü Uçak Kazalarının Yıllara Göre Dağılımı (1997-2006)
Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents Review 
1997-2006, 2008, s.2-1.

2.4. Uçak Kazalarına İlişkin 
İstatistikî Analizler 
(2006-2010)
2006-2010 yılları arasında da istatistikî değerler benzer bir eğilim 

içinde seyretmektedir. Şekil 3.’de, Boeing firmasının 2010 yılı raporu 
verilerine göre 1991-2010 yılları yıl bazında arasında ölümlü kaza 
oranları dünya çapındaki ticari jet filoları için verilmiştir. 2006-2010 
yılları arasında milyon kalkış başına kaza oranı ortalama olarak 0,5 
civarındadır.

1959-2010 yılları aralığında tüm kaza oranları, ölümlü kaza oran-
ları, külli hasarla sonuçlanan kaza oranları ve uçakta gerçekleşen kaza 
oranları Şekil 4.’de verilmiştir.

Şekil 2. : Uçak Kazalarına İlişkin Ana Nedensel Faktörlerin Dağılımı 
(1997–2006)
Kaynak: CAP 776, Civil Aviation Authority, Global Fatal Accidents 
Review 1997–2006, 2008, s.3–1.

Şekil 3.: Ölümlü Uçak Kaza Oranlarının Yıllara Göre Dağılımı Dünya 
Çapındaki Ticari Jet Filoları (1991-2010)
Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet 
Airplane Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.18.
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Sonuç
İstatistikî analizlerden görüldüğü üze-

re, havacılığın son elli yılında “insan fak-
törleri” ana neden olarak yerini korumuş-
tur. Tüm teknolojik gelişmelere rağmen, 
psiko-sosyal ve karmaşık bir varlık olan 
insanın kaçınılmaz olarak sistemde yer 
alacağı düşünüldüğünde (insansız tekno-
lojiler de dâhil), konunun dünya döndük-
çe gündem de olacağı öngörülmektedir. 
Bir klişe olarak görülse de “beşer şaşar!” 
ya da insan hatası kaçınılmazdır. İş yaşa-
mında operasyonel tüm süreçlerde hata 

kaçınılmaz bir gerçek olsa da havacılıkta 
bu durum klişenin ötesinde hayatî sonuç-
lar doğurmaktadır. Dolayısıyla, hatanın 
yönetilmesi, önlenmesinden daha önemli 
olmalıdır. Bu noktada hataların büyüme-
den önlenebilmesi için havacılık sektörün-
de “Uçuş Ekibi Kaynak Yönetimi” (Crew 
Resource Management) uygulamalarının 
bireylerin meslekî, işletmelerinin kurum-
sal kültürlerinin bir öğesi haline gelebil-
mesi ile mümkün olabilir. Uçuş ekibi kay-
nak yönetimi sadece pilotlara odaklanan, 
sadece uçuş ekiplerine özgü bir yaklaşım 

olarak düşünülmemeli, operasyonel süreç-
lerdeki her birey, birim, departman “ekip” 
içerisinde düşünülmelidir. İnsan kaynakla-
rı hataları ortadan kaldırmak yerine hatala-
rı minimize etmek, dünya standartlarında 
kabul edilebilir mertebelerde tutabilmek 
uzun vadeli, stratejik hedeflerin bir parçası 
olmalıdır. Hataları başarıyla yönetebilme-
yi sağlayan bireysel ve kurumsal bazda 
öğretimsel stratejiler bir süreklilik içinde, 
uçuş operasyonları ile eşzamanlı olarak 
uygulanmalı, ustalığın tekrarda gizli oldu-
ğu unutulmamalıdır.■

Şekil 4.: Kaza Oranları ve Uçakta Ölüm Sayılarının Yıllara Göre Dağılımı Dünya Çapındaki Ticari Jet Filoları (1959-2010)
Kaynak: Boeing Company Report, Statistical Summary of Commercial Jet Airplane Accidents, Worldwide Operations, 1959-2010, s.17.
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