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OZET

TURKIYE’DE SiViL HAVACILIK SEKTORUNDE CALISAN UCUS
PERSONELININ CALISMA KOSULLARINA YONELIK BIR ALAN ARASTIRMASI

ALTINDAG, Dilek

Yiiksek Lisans Tezi, Calisma Ekonomisi ve Endiistri iliskileri Anabilim
DaliDanisman: Prof. Dr. Oguz KARADENIZ

Eyliil 2013

Sivil havacilik sektoriinde calisan ucus personeli4857 sayih is Kanunu’nun
disinda tutulmustur. Yer hizmetlerinde ve teknik kisimda calisan personel Is
Kanunu’na tabi iken, pilot ve kabin memurlar1 Bor¢lar Kanunu’na tabi olarak
calismaktadir. Ayrica pilot ve kabin memurlarinin icerisinde sendikal olan ucus
personeli, Toplu Is Sézlesmesi (TIS) hiikiimlerine tabidir ve haklarnm TIS
kapsaminda almaktadir.

Calisma, sivil havaciik sektoriinde ucus personelinin ¢alisma kosullarim
incelemek ve mevcutta var olan sorunlara c¢oziim onerileri sunmak amaciyla
yapiumistir.Calismada pilot ve kabin memurlann ile gorisiilmiis, yar:
yapilandirilmis sorular ile internet iizerinden veri toplanmstir.

Kiiresellesmenin bir sonucu olarak rekabetin artmasi diger sektorlerde
oldugu gibi sivil havacilik sektoriinii de etkilemistir. Sektoriin en 6nemli maliyet
kalemi yakittir. Petrol fiyatlarimin artmasi, firmalan isgiicii ile ilgili maliyetleri
diisiirmeye yoneltebilmektedir. Tiirkiye’de havayollarinda liberallesme sonrasi
donemde yolcu sayis1 hizla artmstir. Yolcu sayisinin artisina paralel olarak Kkisi
calisan basina diisen calisma siiresi de artiy gostermistir.Calisma siirelerinin
artmasma karsin dinlenme siirelerindeki yetersizlik ucus personelinin yorgun
ucmasina yol acmaktadir.

Yapilan arastirmada; Borc¢lar Kanunu’nun, Is Kanunu’na tabi olarak
calisan isciye gore daha zayif bir koruma sagladig1 goriilmiistiir. Toplu is
sozlesmesine tabi pilot ve kabin memurlarimn 6zel sektorde bireysel is
sozlesmelerine tabi olarak cahsan meslektaslarina gore daha iyi c¢alisma
kosullarina sahip oldugu goriillmiistiir. Ozel havayolu ¢alisanlarimin fazla calisma
ve yilbk izin iicretini alamadiklary, sozlesmesinde yer almamasi durumunda
kidem ve ihbar tazminatlarina hak kazanamadiklar1 bulgulanmistir. Sivil
havacilik sektoriinde kabin memurlarimin yaptiklan islerin maliyet diisiirme
amaciyla alt isverene verildigi de tespit edilmistir. Tiim ucus personelini kapsayan
Hava-Is Kanunu’nun yiiriirliige girmesinin sektorde c¢alisma kosullarim
iyilestirecegi diisiiniilmektedir.

Anahtar Sézciikler:Ucus Personeli, Ucus Siiresi, Dinlenme Siiresi, TIS, Ucret.



ABSTRACT

ESSENTIAL PERSONNEL WORKING CONDITIONS FOR CIVIL
AVIATION SECTOR WORKERS IN TURKEY: A FIELD RESEARCH

ALTINDAG, Dilek
Master Thesis, LabourEconomicsandIndustrialRelationsDepartment
Adviser of Thesis: Prof. Dr. Oguz KARADENIZ
September 2013

Flight personnel working in the civil aviation sector is excluded from the
4857 Act.Location services and technical staff working in part subject to the
Labour Code, while the pilots and cabin attendants are working subject to the Law
of Obligations.In addition, the flight pilots and cabin staff officers within the
union, Collective Bargaining Agreement (CBA) is subject to the terms and scope of
collective bargaining rights are.

The study was to examine the working conditions of civil aviation sector,
flight personnel and to provide solutions to the problems that have presently been
made.The study has been discussed with pilots and cabin attendants, semi-
structured questionnaire, data were collected via the internet.

As a result of globalization, increasing competition in other sectors as well
as civil aviation sector has also affected. The industry's most important cost item is
the fuel.Oil prices continue to rise, firms may lead to lower labor-related
costs.Airlines in Turkey in the post-liberalization period, the number of passengers
has increased rapidly.Despite an increase in the rest period of working time of
flight personnel deficiency leads to tired to fly.

In this survey, the Code of Obligations, subject to the Labour Law provides
protection workers weaker than was observed.Pilots and cabin crew are subject to
collective bargaining agreements in the private sector, subject to the individual
contract employees have better working conditions than their counterparts were
found.. Private airline employees work more and not receive the annual permit fee,
not included in the contract in the event that they qualify for indemnity has been
detected.. Cabin crew in civil aviation sector in order to reduce the cost of their
work may be given to sub-contractors have been identified.All flight crew covering
the air-enactment of the Labour Code is thought to improve the working
conditions in the sector.

Key Words:Air staff, flight time, rest time, collective bargaining agreement,
wage.



ICINDEKILER

ONSOZ ..o s i
(@ Y72 238 NSO OO OT OO i
ABSTRACT .o sses s s s ss s esssssessssnssnans ii
ICINDEKILER ... seeessessseesseessssssssss s ssessssssssssssssnssssnssssnneons iv
TABLOLAR DIZINT ... ix
SIMGE VE KISALTMALAR .......ooomivoiervereeeseeeeeeeseeeessssssssssssssssssssssssssssssssssnnens X
GIRIS oo s e nsssnneons 1

BIRINCI BOLUM
SIVIL HAVACILIK KAVRAMI ve SiVIL HAVACILIK
SEKTORUNUN TARIHSEL GELISIiMi

1.1.Sivil Havacilik Kavrami.........ccoieiiiiiniiccccecee s 4
1.2. Diinyada ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi......... 5
1.2.1. Sivil Havacilik Sektdriinde Liberallesme Oncesi Donem...................... 5
1.2.1.1. Diinyada Liberallesme Oncesi DOnem..........c...cococoeveerrrereerrenrreennnn. 5
1.2.1.2. Tiirkiye’de Liberallesme Oncesi DONem ...............cooeoervrereecreerrennnnn. 7
1.2.2. Sivil Havacilik Sektoriinde Liberallesme Sonrast Donem ...................... 9
1.2.2.1. Diinyada Liberallesme Sonrasi DOnem..........cccccceoeevvininnnnnnnnnnnnns 9
1.2.2.2. Tirkiye’de Liberallesme Sonrast DOnem ...........cocooveveveecrcrccecnnes 14
1.2.3. Tiirk Sivil Havacilik Kuruluglart ..........cccovviiiiiiiieiie i 23
1.2.3.1. Sivil Havacilik Genel MUAUrTGZH .....coveveveieiiiceeeee 23
1.2.3.2. Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii...................... 25
1.2.3.3. HaVa-Is SENdiKaSI........ccovveieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeese e 26
1.2.4. Tuirk Sivil Havacilik DernekIert ........c.cocoeviiiiiniiiiceceee 28
1.2.4.1. Tirk Havayolu Pilotlart Dernegi........c.cocovvvvivvivvincciccciccccces 28
1.2.4.2. Tirkiye Havayollar1 Kabin Memurlari Dernegi...........ccccoeeveveveunenee 30
1.2.4.3. Tiirkiye Ozel Sektdr Havacilik Isletmeleri Dernegi ...........cc........... 31

1.3. Sivil Havacilik Sektoriinde Temel Kavramlar.........c.cccccccocoivevinnnnnnnnnnen. 31
1.3.1. Sivil Havacilik Sektoriinde Pilot ...........ccoeoiiiiiiiiiiiiiiic 32
1.3.2. Sivil Havacilik Sektoriinde Kabin EKibi ........cccoooviiiiiiiiii 33
1.3.3. Sivil Havacilik Sektdriinde ilave Ekip ve Ilave Tam EKip.................... 34
1.3.4. Sivil Havacilik Sektoriinde Ugus STUresi........ooovvveviveeiiieniiieniiieeiieens 35
1.3.5. Sivil Havacilik Sektoriinde Ugus GOrev SUIesi......cccvevvveeiiieiiiinesinnenns 35

1.3.6. Sivil Havacilik Sektoriinde Bog SUIe ......ooovvvviiiiiiiiiiiie i 37



1.3.7. Sivil Havacilik Sektoriinde Dinlenme SUIeSl.......oovvvvvvvvviviiiieiiiiiiieeeen, 37
IKINCI BOLUM
ESKI VE YENI BORCLAR KANUNU, iS KANUNU, SHT 6A-
50, HAVA-IS KANUN TASARISI VE TOPLU IS SOZLESMESI

KAPSAMINDA TﬁRKiYE’D_E _siViL HAVACILIK SEKTORUNDE
UCUS PERSONELININ CALISMA KOSULLARI

2.1. Calisma Siireleri A¢isindan Degerlendirilmesi........ccocoveeeiriricencninccnininnen. 40
2.1.1. Calisma Siiresi Kavrami ........cccoceeiiiiiiiiiiiiiciecseesee e 40
2.1.1.1. Calisma Siiresinin 4857 Sayil1 is Kanunu Kapsaminda.................. 41
Degerlendirilmesi .......c.c.eevieuciiiriicic s 41

2.1.1.2. Calisma Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda ... 43

Degerlendirilmesi .......c.c.eivieueieriieiccec s 43
2.1.1.3. Calisma Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda Degerlendirilmesi..... 43
2.1.1.4. Calisma Siiresinin Toplu Is S6zlesmesi Kapsaminda....................... 45
Degerlendirilmesi .......c.c.eivieueiiiriiccee s 45
2.1.1.5. Calisma Siiresinin Hava Is Kanun Tasaris1 Kapsaminda................. 46
Degerlendirilmesi .......c.c.eivieueieiiiciec s 46
2.1.2. Fazla Calisma Kavrami ..........cccccooviiiiiiiiiiic e siven e 48
2.1.2.1.Fazla Calismanim 4857 Sayili Is Kanunu'na géreDegerlendirilmesi
............................................................................................................................. 48
2.1.2.2. Fazla Calismanin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda..... 49
Degerlendirilmes ......cc.euivieiirieirieirieee s 49
2.1.2.3. Fazla Calismanin SHT 6A-50 Kapsaminda Degerlendirilmesi ...... 49
2.1.2.4. Fazla Calismanin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava is Kanun Tasaris1. 50
Kapsaminda Degerlendirilmest ........coceovverieeninininineiieeeee s 50
2.2. Dinlenme Siireleri Agisindan Degerlendirilmesi........cccoceveiveineinccnennnene, 51
2.2.1. Dinlenme Siiresi Kavrami ........ccccceeviiiiiiiieiiiiie e 51
2.2.1.1. Giinliik Dinlenme Siiresinin Is Kanunu Kapsaminda....................... 52
Degerlendirilmesi .......c.ccueuieiiiiinirinrr e 52
2.2.1.2. Giinliik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) ......... 53
Kapsaminda Degerlendirilmesi .......ccovvveeeeveieieiciciccccccccieenesessesseeeee 53
2.2.1.3. Giinliik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda .................... 53

Degerlendirilmesi .......c.ceueiuiiiririnirirrr e 53



Vi

2.2.1.4. Giinliik Dinlenme Siiresinin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun
Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi ...............oooviiiiiiiiiiin, 55

2.2.2.1 Haftalik Dinlenme Siiresinin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda.. 56

Degerlendirilmest ....c.ccveverieirieieieiciee e 56
2.2.2.2. Haftalik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)........ 56
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........cocevveerieenieinieineeeeseeseee s 56
2.2.2.3. Haftalik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda.................... 57
Degerlendirilmesi ......ccvevevieirieieieisiee s 57

2.2.2.4. Haftalik Dinlenme Siiresinin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi..........coooevvvenirinnninicicieciciccccces 57
2.2.3.1. Yillik Dinlenme Siiresinin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda..... 58
Degerlendirilmesi .......c.ceueeiuiiiriniririrrr e 58
2.2.3.2. Yilik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........ccocoevreiiniicieininicinrcceeceesees 59
2.2.3.3. Yillik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda....................... 59
Degerlendirilmesi .......covueueiririeeie e 59

2.2.3.4. Yillik Dinlenme Siiresinin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun60

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi.........oceoeviiiceninincinnnccnicceee 60
2.3. Ucret Agisindan Degerlendirilmesi ..............ocveevververresevesissssesseessisessessoans, 60
2.3.1. UCret KAVIAMI ...cvcvvicececieieiecccee ettt 60
2.3.1.1. Ucretin 4857 Sayil1 Is Kanunu Kapsaminda Degerlendirilmesi..... 61
2.3.1.2. Ucretin Borglar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda....................... 65
Degerlendirilmes ......cc.eivieirieirieirc s 65
2.3.1.3. Ucretin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava Is Kanun Tasarisi
KapsamindaDegerlendirilmesi .........cocovvveeeeieieieicicicieieiciiiessssseeee 65
2.3.2. Fazla Calisma UCTEt .......c.oveveveeeeeeseseeeseeseie e ess s 66
2.3.2.1. Fazla Cahisma Ucretinin 4857 Sayih Is Kanunu Kapsaminda
Degerlendirilmesi .......c.ceeiuiiiriirininirr e 66
2.3.2.2. Fazla Calisma Ucretinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)................ 67
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........oceovverieenirinieinieineceereee e 67

2.3.2.3. Fazla Calisma Ucretinin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun .. 68
Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi........ccocooevevvirieineiinecneneecne 68

2.3.3. Ulusal Bayram, Genel Tatil ve Hafta Tatili Giinii Ucretleri.................. 71



vii

2.3.3.1.Tatil Giinii Ucretlerinin 4857 Sayili I Kanunu Kapsaminda........... 71
Degerlendirilmesi .......c.ceueeiuiiiriniririrsr e 71
2.3.3.2. Tatil Giinii Ucretlerinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)................. 71
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........ocovvveeeeieeeecicieicicieiiccccceessesesesseeeee 71

2.3.3.3. Tatil Giinii Ucretlerinin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun.... 72

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi..........cocoveevevrnrninenicieicieicicicccccnes 72
2.3.4. YUK 1Zi0 UCT@Ht...vvvveieieeieieececeee et 72
2.3.4.1.Y1llik Izin Ucretinin 4857 Sayil Is Kanunu Kapsaminda................. 72
Degerlendirilmest ....c.covevevieirieieieriee e 72

2.3.4.2. Yillik izin Ucretinin Borglar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda 73
Degerlendirilmesi .......c.c.eivieueiiiieicicec s 73

2.3.4.3. Yillik izin Ucretinin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun Tasaris1

Kapsaminda Degerlendirilmesi .........ocovvveveeieeeieieicicieiiiiccceceeseesessse 73

2.4. Tazminat Acisindan Degerlendirilmesi ........ccceeveueueecicicnininninnsrsssees 73
2.4.1. Tazminat KavVIamI .........ccovveiiiiiiieniieee e 73
2.4.1.1. Ihbar Tazminatinin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda................. 74
Degerlendirilmesi .......c.c.eivieueieniiriciec s 74

2.4.1.2. Ihbar Tazminatimin Borglar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda.. 75
Degerlendirilmesi .......c.cceiiiirinininirr e 75

2.4.1.3. Ihbar Tazminatimin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun Tasarisi

Kapsaminda Degerlendirilmest ........coceovverirenirininineieceeeeese e 75
2.4.2.1. Kidem Tazminatinin 4857 Sayil Is Kanunu Kapsaminda .............. 76
Degerlendirilmes ......cc.eivieirieirieirc s 76

2.4.2.2. Kidem Tazminatinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda 77

Degerlendirilmes ......cc.eeveeiirieirieie s 77
2.4.23. Kidem Tazminatinin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava Is Kanun
TasarisiKapsaminda Degerlendirilmesi.........cccoovvevvrnnnniiiicccccccccenes 77
2.5. Is S6zlesmesinin Feshi A¢isindan Degerlendirilmesi.........c..cocvvunenee. 78
2.5.1. I3 S6zlesmesinin FESNi........c.ccovovevvieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees e es e enenenenans 78
2.5.1. 1. Gegerli Sebeple Feshin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda........ 79
Degerlendirilmesi .......c.ccueuieiiiiinirinrr e 79

2.5.1.2.  Gegerli Sebeple Feshin Borglar Kanunu Kapsaminda
Degerlendirilmesi .......c.ccueuieiiiininirinrr e 80



viii

2.5.1.3. Gegerli Sebeple Feshin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun .... 81

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi..........cocovoevevnnnnenenicicicicciceiccccnes 81
2.5.2.1. Hakli Sebeple Feshin 4857 Sayili Is Kanunu Is Kanunu................. 82
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........ccovveeeerveeceeicicicieieeicccceeessesesesseeee 82

2.5.2.2. Hakli Sebeple Feshin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda..

Degerlendirilmesi ......covevevieirieirieiciee e 84
2.5.2.3. Hakl1 Sebeple Feshin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava Is Kanunu ..... 84
Kapsaminda Degerlendirilmesi ........cceeveereeinieinieineiieeseeseeeesee e 84

UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE UCUS PERSONELININ CALISMA
KOSULLARINA YONELIK BiR ALAN ARASTIRMASI

3.1. Alan Arastirmasinim Kapsam ve ICerigi.......cccoovmrvmrunrererernrrreecieseeeeeneeennen. 86
3.1.1. Alan Arastirmasinin AMACI ..........ccueeeeiiiureeeeiirereesiiireeeesinreeessnnneeeessnnees 86
3.1.2. Alan Arastirmasinin YONtEMI.......ccuevvrrruerrirniieesie e seesiee e e 88
3.1.3. Alan Arastirmasinin GergeKIleSmesi ......c.uvivviiiiiieiiieniiiieeiiiessieessneeens 89

3.2. Katilimeilarin Calisma KoSullart ..o 91
3.2.1. Katilimcilarin Calisma Kosullarinin Calisma Stireleri A¢isindan......... 91
Degerlendirilmesi .......ccviiieiiiiiiiicii i 91
3.2.2. Katilimcilarin Calisma Kosullarinin Dinlenme Siireleri A¢isindan...... 95
Degerlendirilmesi .......ocviiieiiiiiiiici 95

3.2.3. Katilimcilarin Calisma Kosullariin Ucret ve Tazminatlar Acisindan 100

Degerlendirilmesi .......cccvvieeiiiiiiiiii 100

3.2.4. Katilimcilarin Calisma Kosullarinin Is S6zlesmesinin Feshi A¢isindan

Degerlendirilmesi .......cccvvveiiiiiiiiiii 109
SONUC VE DEGERLENDIRME ......c.oovvivieeieneieeiecsseeeeseeseeessses s 114
KAYNAKCA .ttt 119
EKLER . ..ttt 127



TABLOLAR DIZINI
Tablo 1. Isletme Maliyetleri Icinde Toplam Farkli Maliyet Gruplarmin Paylari 12

Tablo 2. Ugak Yakitinin Ortalama Birim Fiyatt (THY)....ccccooeiviiiniiiiiien, 15
Tablo 3. Hava Yolu Tasimacilig1 Girisim Istatistigi (Trkiye).......coceevvverevrrnne. 18
Tablo 4.Tiirkiye Havayolu Tagimacilig1 Ucret, Ciro, Katma Deger Istatistigi ... 19
Tablo 5. Yillar itibariyle Pilot, Toplam Calisan ve Yolcu Sayis1 (Tiirkiye)....... 21

Tablo 6. Yillar itibariyle Toplam Yolcu Sayisi, Pilot Sayis1 ve Calisan Sayist,

Degisim Oranlart (TUIKIYE).......ccooviiiiiiiiiiiiiii s 22
Tablo 7. Asgari Bog STUICIET .......cveiieriiiieiie e 37
Tablo 8. Azami Ugus ve Ugus GOrev SUIEleri......ccoevveivieeieeiiieiiee e cieesie e 44
Tablo 9. Kanunlar Kapsaminda Calisma SUreleri..........c.ccooveveeiieeieciieiieseennn 47
Tablo 10. Asgari Dinlenme Siireleri (SKPK il€).......ccccvvviriniiirinrnniienciesennan 54
Tablo 11. Asgari Dinlenme Siireleri (TIS) ........ccccovvieriieeiiieiieeeeeeeeeeees e 55
Tablo 12. Aylik Kidem Ucreti CetVeli........cvrueueueuereeereeeieeeieieeeieieseeseie e 69
Tablo 13. Ugus Tazminatlart cetveli (TL) ..ocovevvvereiiiiieiieieeee e 70

Tablo 14. Dért Dénem Toplu Is Sézlesmesi Calisma Siireleri Karsilastirmasi .. 92
Tablo 15. Iki Pilotlu Uguslarda Baz1 Havayollarinda Maksimum Ugus Gorev

Stiresi, Ucus Stire Limitleri ve Minimum Bos Giin Sayilart........ccccocceeiiieennnen. 94
Tablo 16. Dért Dénem Toplu Is Sézlesmesi Dinlenme Siireleri Karsilastirmas: 97
Tablo 17. Dért Dénem Toplu Is Sézlesmesi Ucret Karsilastirmast .................. 103

Tablo 18. Alan Arastirmasinin Degerlendirmesi ..........ccccoovvviieniniicnciieennn, 112



SiMGE VE KISALTMALAR

AB Avrupa Birligi

ABD Amerika Birlesik Devleti

ATPL Airline Transport Pilot -Havayolu Nakliye Pilotu Lisansi
Licence

DHY Devlet Hava Yollar

ECAC EuropeanCivilAviationConferance - Avrupa Sivil Havacilik

Konferansi

EACSS EuropanandAustralianCooperativeStrokeStudy - Avrupa ve
Avustralya Hava Miirettebat1 Calisma Grubu

ETSC European Transport SafetyCouncil — Avrupa Tagimacilik
Giivenlik Konseyi

ER Kitalararas1 Ugus

FTL Flight Time Limitations — Ugus Siiresi Limiti

FAA Federal AviationAgency - Federal Havacilik Ajansi

HAVAK Tiirk Sivil Havaciligini Gelistirme Vakfi

IATA International AvistionTraficAssociations — Uluslar aras1 Hava
Trafik Birligi

ICAO InternationalCivilAviationOrganization - Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii

IFALPA InternationalFederation ~ of  AirlinePilot’sAssociations

Uluslararas1 Havayolu Pilotlar Dernegi Federasyonu

ILO InternationalLabourOrganization - Uluslararas1 Calisma Orgiitii
REV. Revizyon

SHGM Sivil Havacilik Genel Miidirligi

SKPK Sorumlu Kaptan Pilot Karar1

T.B.M.M. Tiirkiye Biiyiik millet Meclisi

TALPA Tiirk Havayolu Pilotlar1 Dernegi

TASSA Tiirkiye Havayollar1 Kabin Memurlar1 Dernegi
TDK Tiirk Dil Kurumu

TiS Toplu Is S6zlesmesi

THK Tiirk Hava Kuvvetleri

THY Tirk Hava Yollar

THY AO Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligt



TiS
TOSHID
TUIK
UGS

us

Toplu Is Sézlesmesi

Tiirkiye Ozel Sektdr Havacilik Isletmeleri Dernegi
Tiirkiye Istatistik Kurumu

Ucus Gorev Stiresi

Ucus Siire

Xi



GIRIS

Tiirkiye’de sivil havacilik sektorii son yillarda hizli bir yiikselis igerisindedir.
Ozel hava yolu sirketlerinin ve bu sirketlerde ¢alisanlarin sayisi hizla artmaktadir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gére ucgak sayist 2002 yilinda 138 iken
2010 yilinda 332’ye ulasmistir. Koltuk kapasitesi 25.114’den 57.899°a ¢ikmistir. Yolcu
sayist da yine ayni sekilde i¢ hatlarda 8.700.839’dan 50.575.426’ya disa hatlarda ise
25.054.613’den 52.224.966’ya yiikselerek neredeyse 9%100’den fazla bir artis
sergilemektedir (TUIK, 2010). Sivil Havaciik Genel Midirliigii (SHGM)
istatistiklerine bakildiginda ise 2002 yilinda 1372 olan pilot sayis1 2009 yilinda 4630’a
yiikselmistir. Yapilan bu istatistikler gostermektedir ki sivil havacilik giinden giine artan
bir degisim gostermektedir. Ancak bu degisimin gelisme oldugunu séylemek tam olarak
dogru olmayacaktir. Sivil havacilik ¢alisanlarindan kamusal niteligi agir basan Tiirk
Hava Yollari’nda(THY) ¢alisan ugus personeli (pilot ve kabin memurlari) sendikaya
tabi olup toplu sozlesme kapsaminda ¢aligmaktadir. Bununla beraber, 6zel hava yolu
sirketlerinde ¢alisan ugus personelinin biiylik bir kisminin sendikasiz oldugu ve
TiSkapsami disinda calistigi tahmin edilmektedir. Bu durum sivil havaciligin hukuki
anlamda gelisme gostermediginin bir kaniti kaniti olabilir. Diger yandan hava tagima
islerinde calisan personel 4857 sayili Is Kanunu kapsami disinda tutulmustur (Bkz.
Demir, 2009: 81). S6z konusu durum, hayatlarini riske atan ugus personelinin, ¢caligma
ve dinlenme siireleri, fazla ¢alisma ticreti, is sézlesmelerinin feshi gibi ¢calisma kosullari
kapsamindaki konularmn Is Kanunu'na gére daha ciliz bir koruma saglayan Borglar
Kanunu c¢ercevesinde ya da igveren lehine olan bireysel 15 sozlesmeleri ¢ergevesinde

diizenlenmesine neden olmaktadir.

Sektor siirekli gelisme gosteren bir sektor konumundadir. Giin gectikce calisan
sayist artmakta ve c¢alisanlarin is iliskilerinin diizenlenmesinde aksakliklar
yasanmaktadir. A¢ik olmayan hiikiimler sebebi ile ¢ogu ucus personeli haklarindan
mahrum kalabilmektedir. Yonetmelikteki ugus siirelerinin iizerinde ucganlar, yillik
izinlerini kullanamayanlar, tazminatlarin1 alamayanlar ve tazminat ddemek zorunda
kalan ucus personelleri bulunmaktadir. Calisma stirelerinin, 6zellikle kisi basina diisen
caligma siiresinin yillar itibariyle arttigi goriilmektedir. Calisma siirelerinin artmis
olmas1 yorgun uguslara sebep olabilmekte bu durum da beraberinde ugak kazalarina yol

acmaktadir.



Yorgun u¢mamak adma c¢esitli kampanyalar diizenlenmektedir. Sendika
kampanyalarin 6nciisii konumundadir. Ancak sendikali olmayan ugus personeli bu tiir
olumsuz calisma kosullarina maruz kalabilmektedir. Sendikaya tabi olmayan ugus
personelinin ¢ogu, sosyal haklarini alamamaktadir. Mevcutta bulunan SHT 6A-50Ugus
ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati, tiim ugus
personelini  kapsayan ortak bir yOnetmeliktir. Ancak uygulamada farklilik
gostermektedir. Sendikaya tabi olan ugus personeli yonetmelige ve TiS’e tabi olarak
calisirken, sendikaya tabi olmayan ucgus personeli yonetmelikteki calisma siirelerinin
iistiine ¢ikabilmektedir. Bu durum isletmeler arasinda haksiz rekabete, calisanlar

arasinda da haksiz ¢alisma kosullarina sebep olabilmektedir.

Konuyla ilgili olarak bir kanun tasaris1 hazirlanmis ve meclise sunulmustur.
Ancak Hava Is Kanunu Tasaris1 halen Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi (TBMM)’nin
giindemindedir. TISkapsamindaki THY pilot ve kabin memurlarinin ¢alisma siirelerinin
yiiksekligi, dinleme siirelerinin ise diisiikliigli yapilan kampanyalarla glindeme

getirilmektedir.

Calisma alan arastirmasi ile desteklenmis olup ugus personeli ad1 altinda pilot ve
kabin memurlarii1 kapsami igerisine almaktadir. Calisma; sivil havacilik sektorii
cercevesinde TiS’etabi olarak calisan ugus personeli ve 6zel havayollarinda Borglar
Kanunu hiikiimlerine ya da bireysel is sozlesmelerine tabi olarak c¢alisan ugus
personelinin, ¢alisma siireleri, dinleme siireleri, ticret, is sozlesmesinin sona ermesi gibi

hukuki konular kapsaminda ¢alisma kosullarini tespit etmek amaciyla yapilmistir.

InternationalLabourOrganization (ILO)’nun“Calisma Kosullari Kanunu 2012
Raporu’na” gore ¢alisma kosullari; ¢alisma siiresi ve yillik izin, anneligin korunmasi,
minimum tcret basliklar1 altinda incelenmektedir (www.ilo.org, 18.10.2013). Kumas
ise ¢alisma kosullarini; fiziksel ¢evre, psiko-sosyal gevre, is organizasyonu ve hukuksal
alt yapt kosullari, insan kaynaklar1 yonetimi adi altinda dort baslikta toplamistir.
Fiziksel gevre igerisinde; is saglig1 ve glivenligi, {icret ve ¢alisma siireleri, psiko-sosyal
cevre icerisinde; mesleki tatmin, zihinsel faaliyet, kariyer olanaklari, meslekten
bikkinlik, bireysel tatmin, is organizasyonu ve hukuksal alt yap1 kosullar1 igerisinde; is
giivencesi ve orgiitlenme haklari, orgiitsel iletisim ve galisma kosullarinda esneklik ve
insan kaynaklar1 yonetimi icersinde ise; Orgiitiin insan kaynagi, beceri, gelistirme,
uygulayabilme ve egitim yer almaktadir ( Kumas, 2005: 3). Caligma kosullarinin genis

kapsamli ¢ergevesinde, fiziksel gevre igerisinde yer alan iicret ve galisma siireleri ve is
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organizasyonu ve hukuksal alt yapi igerisinde yer alan is giivencesi ve orgiitlenme

haklar1 ¢calisma kapsaminda yer almaktadir.

Is hukukunun her bir konusu ayrica bir tez konusunu olusturabilmektedir. Ugus
personelinin ¢alisma kosullar1 baglikli bir tez olmasina ragmen tiim ¢alisma kosullarini
icermemis, alan arastirmasi belli basliklar altinda yapilmigtir. Calisma kosullar
icerisinde 6nemli oldugu diisiiniilen, ugus siireleri, dinlenme siireleri, iicret ve is
sozlesmesinin feshi bagliklar1 ¢ercevesinde alan arastirmasi yapilmistir. Tezin yazim
asamasinda kaynak sikintisi yasanmis bu konuyla ilgili olarak yapilan literatiir
taramasinda kaynaga rastlanmamustir. Tiirkiye’de ¢alisma kosullariyla ilgili yazilan ilk
tez olmasi ve alan arastirmasimin il disinda yapilmasi, katilimcilara kolay ulasma
imkaninin bulunmamasi tezin kisith kalmasina sebep olmustur. Is sagligi ve giivenligi
konusu, baslica bir tez konusu olusturacagi diisiincesi ile ¢alisma kapsamina
alimmamistir. Ugus personelinin Borglar Kanunu’nda yer alan haklarini ortaya koymak,
bunlar1 mevcut Is Kanunu,Hava Is Kanunu Tasaris1, SHT-6A 50, Eski ve yeni Borglar
Kanunu ve mevcut TIS ile karsilastirmak, ugus personelinin ¢alisma kosullarindan
kaynaklanan sorunlarin ¢oziimiine doniik olarak Oneriler iiretmeyi amaclamaktadir.
Alan arastirmast 2010-2013 yillar1 arasinda yapilmistir. Bu zaman zarfinda Borglar
Kanunu yenilenmis, SHT 6A-50 revizyon 4 uygulamada iken degisiklerle revizyon 5
kabul edilmis, 22. Dénem Toplu Is Sézlesmesi uygulamada iken 24. Dénem Toplu s
Sozlesmesi i¢in masaya oturulmus ancak uzlasma saglanamamis ve sendikaya tabi
calisanlar grev siirecine girmislerdir (15 Mayis 2013).Degisikliklerin sik¢a yasandigi bir
sektor olmasindan ve alan arastirmasi siiresince hukuki acidan koklii degisiklerin

yasanmasindan dolayi tez gegis siireci kapsamindadir.



BIiRINCi BOLUM
SiViL HAVACILIK KAVRAMI VE SiViL HAVACILIK SEKTORUNUN
TARIHSEL GELISIMI

1.1.Sivil Havacilik Kavram

Sivilkelimesi Tiirk Dil Kurumu (TDK)‘na gére askeri olmayan ya da tiniformasi
olmayan anlamima gelmektedir (TDK, Biiyiik Tiirk¢e Sozliik). Asker olmayan her
vatandasin sivil oldugunu sdylemek miimkiindiir. Havacilik ise; yine TDK’ ya gore hava
seferlerini ve bu konu ile ilgili teknikleri inceleyen bilim dali olarak tanimlanmaktadir
(TDK, Biytik Tiirk¢e Sozliik). Bu iki tanimdan yola ¢ikarak sivil havacilig
tanimlayacak olursak; askeri havacilik faaliyetleri disindaki faaliyetleri kapsayan,
calisanlarin asker degil sivil oldugu bir birimdir. Bir baska deyisle; genel havacilik ve
tarifeli havaciligi kapsayan ancak askeri havacilig1 i¢ine almayan her tiirlii ugusa sivil
havacilik denilmektedir. Bu faaliyetler ise; havaalani isletme faaliyetleri, hava araglari
ulastirma faaliyetleri, cevre koruma faaliyetleri, haberlesme, seyriisefer ve hava trafik

diizenleme faaliyetleri olmaktadir(Giinel, 2010: 11).

Havacilik tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Insanin kuslar1 inceleyerek ugma
merakina ve tutkusuna kapilmasi ve buna 6zgiirliik duygusunun da eklenmesi sonucu
cesitli insan ucus denemeleri yasanmustir. Insanoglu ugma deneyimine baslamadan énce
kendi yapmis oldugu objelerin havada kalmasini ve yergekimine direng gostermesini
saglamak admna birgok deney yapmustir. Insanlar ugmanmn sadece kuslara 6zgii
olmayacagini kendilerinin de bir sekilde ugabilecegini diisiinerek cesitli denemeler
yapmis ve u¢cma denemeleri sonucunda insanlarin da bir sekilde ugabileceklerini ortaya
koymuslardir. Bilinen ilk insan ugusunun Yunan Mitolojisi’nde yer alan bir efsanede

anlatildigina dair goriisler vardir (Mengii, 2013: 43).

Ugma kelimesinin ¢agristirdignt onemli isimlerin basinda Wilbur ve Orville
Wright kardesler gelmektedir. Diinyadaki ilk insan tarafindan kontrol edilen, motorlu ve
stirdiiriilebilir bir aragla, ugusu 17 Aralik 1903’de Kuzey Carolina’da gerceklestirmisler
ve 1904°de ise Wilbur Wright kendisinin kontrol ettigi ucakla havada daire ¢izen ilk kisi
olmustur(Gtinel, 2010: 38). Boylelikle uzun ugus denemeleri baglamis, ugmalarini

saglayacak ¢esitli hava araglar1 icat edilmistir. Havaciligin temelleri de yavas yavas



atilmis olup zamanla yapilan icatlarla havacilik gelisme gosterecektir. Havaciligin
gelisimi evrelerle agiklanmistir. Havacilik dort evre ¢ergcevesinde gelisim gostermistir.
Bu evreler; olusum evresi, biiylime evresi, olgunluk evresi ve liberallesme evresidir

(Havaciligin Gelisimi, 10.10.2013)

1.2. Diinyada ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Insanoglunun merak ve gdzlem duygusu ugma eyleminin ortaya ¢ikmasini
saglamistir. Insanlar, kuslar1 inceleyerek onlarin nasil ugtugunu diisiinmiis ve harekete
gecmistir. Boylece ugma ile ilgili tarihte bircok deneyim yasanmistir (Mengii, 2013:
43).

Diinyada oldugu gibi Tiirkler’ de de u¢ma eylemi merak konusu olmustur.
Trablusgarp Savasi’yla Italyanlar’in saldirisina ugrayan Osmanlilar askeri havaciliga
adim atmistir (Kigiikonal ve Korul, 2003: 25). Askeri havacilik beraberinde sivil
havaciligin gelisimini saglamistir. Amerika’da 1978 yilinda kabul edilen Serbestlesme
Yasa’ninsivil havacilikta bir doniim noktast oldugu sdylenmektedir. Bu sebeple sivil

havacilik diinyada ve Tiirkiye’de Liberallesmeden 6nce ve sonra olarak incelenecektir.

1.2.1. Sivil Havacilik Sektoriinde Liberallesme Oncesi Donem

1.2.1.1. Diinyada Liberallesme Oncesi Dénem

Sivil havaciligin diinyadaki gelisim siireci dort evreden olusmaktadir. Bu

evreler; olusum evresi, bliylime evresi, olgunluk evresi, liberallesme evresidir.

Havacilikta olusum evresi ilk olarak 1903 yilinda Wright Kardeslerin ilk
motorlu ucusu gergeklestirmesi ile baslar. Yaptiklar1 ilk denemeden sonra ucaklarina
“TheFlyer” adin1 vermis ve ardindan dort ugus denemesi daha yapmislardir. Yapilan bu
ucus, soguk hava kosullarindan dolay1 ancak bes kisi tarafindan izlenmistir.
Ucguslarindan memnun olan iki kardes daha sonra Flyer-2 adli yeni bir ugak
yapmiglardir(Taskesen, 2006: 40). Olusum evresinin Onemli bir gelismesi de
Uluslararast Hava Trafik Birligi (IATA) nin kurulmus olmasidir. Birlik, alti Avrupa
havayolu firmasinin bir araya gelmesiyle kurulmus olup, yolcu biletlerinde ve evrak

islerinde standardizasyonu saglamay1 amaglamistir (Erdem,2010:7).



Olusum evresi posta tasimaciligr ile smirli kalmig II. Diinya Savasi’nin
baslamasi ile ucgaklar askeri amaca yonelmistir.Savunma amaghi ugak kullanimi
havacilikta biliylime evresine gegisin temelini olusturmaktadir (Havacilik Okulu, E.T:

10.12.2012).

Savaslar, agir kayiplarin verilmesi sebebiyle yasamak istenilmeyen bir siiregtir.
Ancak genellikle teknolojik anlamda gelismeler de savaslar sirasinda zorunlulugun
beraberinde getirdigi savunmalar sonucunda ortaya ¢ikmustir. Ikinci Diinya Savast
kitalar aras1 bir savas olmasi sebebi ile havacilik agirlikli bir savastir.Havacilik
konusunda yeni teknolojilerin iretildigi ve yeni taktiklerin uygulandigi bir
stirectir(Taskesen, 2006: 52).Bu savasta askeri havacilik gelisme gostermeye baslamig
ve ucaklarin 6zellikleri arttirilmistir. Ugaklar, uzun menzilli, yiik kapasiteleri fazla ve
yiiksek giivenlikli ugaklar olmustur (Havacilik Okulu, E.T: 26.04.2013).1938-1958
yillar1 arasinda gerceklesen biiyiime evresi ilk jet motorlu yolcu ucaginin hizmete

girmesi ile son bulmus ve ardindan havacilikta olgunluk evresine ge¢ilmistir
( Havacilarin Bulugma noktasi, E.T: 20.02.2013).

1958 yilinda jet motorlu ugaklarin devreye girmesiyle olgunluk evresi
baslamistir. Bu ucaklardiger ugaklara gore ¢cok daha verimli daha emniyetli ve konforlu
olmas1 sebebi ile hava yolusirketlerinin kendini daha da gelistirmesini saglamistir.
Jetlerle birlikte maliyetler artmis vebunun sonucunda artan maliyet ve talebe karsi
Boeing 747 siiper jumbo jetler iiretilmistir.Genis govde ucaklarin kullanilmaya
baslamasindan sonra havacilik sistemi maliyet vepazarlama sorunlari ile karsi karsiya
kalmistir. Bu donemde sistemin biitiinlinde 6nemli teknolojikgelismeler yasanmis ve
havayolu tagimacilig1 ¢ok hizli bir bicimde biiylimeye devam etmistir.Bliylimenin diger
bir 6nemli sebebi savasin sona ermesinden itibaren insanlarin gelirseviyelerinin 6nemli
oOlglide artmis olmasidir (www.havacilikokulu.com, E.T: 10.12.2012). Gelir seviyesinin
artmasi ile birlikte insanlarulasim olarak ugaklari tercih etmeye baglamis bu durum da
daha ¢ok ucak ve havayolusirketine ihtiyag duyulmasina sebep olmustur. 1978°de
cikarilan Havayolu Serbestlesme Yasasi ile bir¢ok kisitlama kaldirilmis ve bdylelikle
rekabet kolaylagsmistir(Hirsch vd. 2000: 127). Bu Yasayla ABD havaciligi tamrekabete
acmis olup ticari engelleri ortadan kaldirmig ve havacilikta hareketlenme yagsanmaya

baslamistir. Sivil havaciliktaki bu hareketlilikle birlikte liberal bir siirecte baslamstir.
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1.2.1.2. Tiirkiye’de Liberallesme Oncesi Donem

Ilk sivil havacilik 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk Havalimani’min hemen
yakimindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar ve kiigiik bir meydanda baslamistir.
Daha sonra Tiirk Tayyare Cemiyeti ile birlikte sivil havaciligin kurumsal olarak
baslangict yapilmistir. 1925 yilinda "Tayyare ve Motor Tiirk A.S." adiyla Kayseri’de

ucak, Eskisehir'de bakim tesisleri kurulmustur (www.ucuyorum.com, 20.09.2012).

Tiirkiye’de sivil havaciligmm asil gelisimi II. Diinya Savasi’ndan sonra
baslamistir. Bu donemde hem ucgaklarin modernlestirilmesine hem de yeni
havalimanlarinin yapimina agirlik verilmistir. 1949 yilinda, Bayindirlik Bakanligi’na
bagli Hava Meydanlar1 Biirosu kurulmustur. 1956 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile Devlet
Hava Meydanlari isletmesi kurularak havalimanlarinin igletilmesi ve ugus giivenliginin
saglanmasi bu kurulusa birakilmistir. 1950’1i yillarin basinda Tirk sivil havaciliginda
yasanan gelisim hamlelerinin birdenbire durakladigi goriilmiistiir. 1954 yilinda,
uluslararas1 havacilik kurallarina uyum saglanmasi1 ve Tiirkiye’de sivil havacilik
faaliyetlerinin diizenlenmesi ve denetlenmesi amaciyla Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1 kurulmustur. 1956 yilinda yeniden yapilanan Tiirk Hava Yollar iilkenin tek
ticari tagiyicisi olarak faaliyetlerini siirdiirmeye devam etmistir( Korul ve Kiigiikonal,

2003 25).

Boyle bir ticari devlet kurumunun beraberinde bir sendikal Orgiitlenmeyi
getirmesi gerekecektir. Ancak gerekli yedi kurucu iiye sayisina ulagilamadigi igin bir
sendika kurulamamistir. THY biinyesinde bir sendika olusturulamamasi sebebiyle zaten
var olan bir sendikaya girme hazirliklar1 baglamistir. Ve THY’ye en yakin olan
sendikaya yani Petrol-Is’e iiye olunmustur. iki yil Petrol-is’te kalinmis ancak Petrol-
Is’ten isteklerini alamayan THY, iki yilin ardindan bir yil érgiitsiiz kalmistir. Ve bir
yilin sonunda 14 kisi ile Hava-Is’i kurmuslardir (Hava-Is, 20.09.2012). Ikinci Diinya
Savasi’ndan giiniimiize toplam dort Sendikalar Kanunu yiiriirliige girmistir. Hava-Is’in
kuruldugu dénemde(1962) ise 1946 yilinda kabul edilmis olan 5018 Sayili Isci ve
Isveren Sendikalar1 ve Sendika Birlikleri Hakkindaki Kanun yiiriirliikte
bulunmaktadir(Ozerkemen, 2003: 243). Giiniimiizde ise 6356 Sayili Sendikalar ve
Toplu Is Sézlesmesi Kanunu yiiriirliiktedir (RG, 7.11.2012). 6356 sayili Kanun’a gére;
Iscilerin veya isverenlerin ¢alisma iliskilerinde, ortak ekonomik ve sosyal hak ve

¢ikarlarmi korumak ve gelistirmek i¢in en az yedi is¢i veya isverenin bir araya gelerek
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bir igkolunda faaliyette bulunmak iizere olusturduklar tiizel kisilige sahip kuruluslara

sendika denilmektedir (Sendikalar ve Toplu Is Sozlesmesi Kanunu, m.2). Sendikanin

kurulmasindan bir y1l sonra 274 sayil1 Sendikalar Yasas yiiriirliige girmistir. 5018 sayili

Kanunda kurucularla ilgili hiikiimler acik¢a belirtilmemisken 274 sayili Kanunun

besinci maddesinde kurucularla ilgili nitelikler belirtilmistir. 274 sayili Kanun m.5’in

1988 yil1 degisikligine gore sendika kurucularinda aranan sartlar sunlardir.

Tiirk vatandasi olmak,

Medeni haklar1 kullanmaya ehil ve sendikalarin kurulacag: iskolunda fiilen
calisir olmak,

Kamu hizmetlerinden mahrum edilmemis bulunmak,

Tiirkge okur-yazar olmak,

Zimmet, ihtilas, irtikap, riisvet, dolandiricilik, hirsizlik, sahtecilik, inanci kotiiye
kullanma, dolanl iflas gibi yiiz kizartici suglar ile istimal ve istihlak kagak¢ilig
disinda kalan kacakgilik suglarindan biriyle veya herhangi bir suctan dolayr agir
hapis veya taksirli su¢lar hari¢ toplam bir yil veya daha fazla hapis cezasina
hiikiim giymemis bulunmak,

Tiirk Ceza Kanununun ikinci kitabinin birinci babinda yazili su¢lardan veya bu
suclarin islenmesini aleni olarak tahrik etme suglarindan veya Tiirk Ceza
Kanununun 312. m.’sinin ikinci fikrasinda yazili halki; siif, irk, din, mezhep
veya bolge farkliligt gozeterek kin veya diismanlia acikca tahrik etme
suclarindan veya Tiirk Ceza Kanununun 536. m.’sinin birinci, ikinci ve ti¢lincii
fikralarinda yazili eylemlerle ayn1 Kanunun 537 nci maddesinin birinci, ikinci,
ticiincill, dordiincii ve besinci fikralarinda yazili eylemleri siyasi ve ideolojik

amaglarla islemekten mahkiim olmamaktir.

Aym Kanuna gore TIS akdetmek sendikalarin ¢alisma hayatina iliskin faaliyetleri

arasinda yer almaktadir. 6356 Sayili Kanunu’nun 6.m’sine gore ise;

Fiil ehliyetine sahip ve fiilen calisan gercek veya tiizel kisiler sendika kurma
hakkina sahiptir. Ancak 26/9/2004 tarihli ve 5237 sayili Tiirk Ceza Kanununun
53.m.’sinde belirtilen siireler ge¢mis olsa bile; zimmet, irtikap, riisvet, hirsizlik,
dolandiricilik, sahtecilik, gliveni kotiiye kullanma, hileli iflas, ihaleye fesat

karistirma, edimin ifasina fesat karigtirma, sugtan kaynaklanan mal varligi



degerlerini aklama ve kagakcilik suglarindan birinden mahktmiyeti bulunanlar
sendika kurucusu olamaz.
e Isveren sendikas1 kurucusunun tiizel kisi olmasi1 halinde tiizel kisiyi temsil eden

gercek kiside de birinci fikrada belirtilen sartlar aranmaktadir.

1964 yilinda ilk TiS yapilmis ve 1964’den buyana 23 taneTiS imzalanmustir.
Agustos 2013 itibariyle 23. Dénem TIS yiiriirliiktedir ve 24. Doénem TiS, THY
yonetimine sunulmustur (Hava-Is Sendikas1 12.10.2013).

1.2.2. Sivil Havacilik Sektoriinde Liberallesme Sonrasi Donem

1.2.2.1.Diinyada Liberallesme Sonras1 Donem

Liberallesme bir diger adiyla disa agilma olarak tanimlanabilir. ABD’nin
havacilig1 tam rekabete acmasiyla baslayan evre diger diinya iilkelerini de harekete
gecirmis olup rekabete ortak etmistir. Ortaya konan Deregiilasyon Kanunu ile Federal
Havacilik Ajansinin (FAA) rota ve fiyat belirlemesindeki rolii ortadan kaldirilmistir. Bu
durum, rekabeti iyice tetiklemis buna bagli olarak da havacilik endiistrisi artan bir
gelisme gostermeye baglamistir. Yer ve zaman siirlamasi olmadan havacilik isletmeleri
hizmet vermeye baslamistir. Verimliligin ylikselmesiyle birlikte sivil havacilik pazari

diisiik fiyat ve farkl alternatifler sunmaya baglamistir (Giinel, 2010: 190).

Serbestlesme Yasasi olarak da anilan1978 yilindaki Deregiilasyon Kanunu’yla
birlikte ABD’de havacilik etkin sekilde gelisme gostermeye baslamistir. Kanun, bilet
fiyatlar1 iizerindeki etkinligin kaldirilmasi, havayolu sirketlerinin birlesmesine imkan
taninmasi, pazara girig ¢ikis serbestinin saglanmasi sonucu rekabetin arttirilmasina yol
acmistir.Bununla birlikte, ugus icra edecegi hatlar i¢in havayollarina uygulayacagi
biletlerin ticretini, kag¢ sayida koltugu hangi ticretten satacagini, kapasitesini ve frekans
sayisint belirleyebilme serbestisini getirmistir (Erdem, 2010: 13).Amerika’da sivil
havacilik sektdriinde yasanan bu degisim diger iilkeleri de etkilemis, Giiney Amerika’da
milli havayolu tasiyicilarinin 6zellesmesi yoluna gidilmis, Kanada’da havaalanlarinin
ticari yaklasimla isletilmesi siireci baslamis, Brezilya ve Peru’da o6zellestirme paylari

yiikseltilmistir (Ozenen, 2003: 11).



10

Sivil havacilikta liberallesme donemi 1980°lerden sonrada devam etmis ve
1993°de Avrupa Birligi(AB) tam rekabete agilmistir. Bilet fiyatlar1 ucuzlamis, koltuk ve
hat sayisinda artig yasanmis beraberinde rekabet artigini getirmistir (Erdem, 2010: 14).

Liberallesme devaminda kiiresellesmeyi getirmistir.Gliniimiizde kiiresellesme
olgusu sik¢a kullanilmaktadir. 1970’lerden bu yana siklikla karsilasilan kiiresellesme
olgusunun ortaya ¢ikisi bir tartisma konusudur. Kimi gevreler kavramin yeni bir kavram
oldugunu vurgularken kimileri de aslinda cografi kesiflerin baglamasiyla birlikte
kiiresellesmenin basladig1 goriistindedir. Kiiresellesme farkli bakis acilarina gére boyut
degistirmekte ve her tanim kendi igerisinde dogru kabul edilmektedir. Bu anlamda
kiiresellesme uluslararas1t mal ve hizmet ticaretinin artmasi, dogrudan yabanci yatirim
ve kisa donemli sermaye hareketlerinin serbestlesmesi, ¢ok uluslu isletmelerin
oynadiklar1 roliin degismesi, liretim aglarinin uluslararasi ¢apta yeniden organizasyonu,
teknolojik  yeniliklerin ~ 6zellikle bilgi  teknolojisinin  ivme kazanmasi ve
yayginlagtirilmasi,  kuralsizlagtirmanin ~ benimsenmesi, diinya  ekonomisinin

biitiinlesmesi siireci olarak tanimlanabilir (Erdut, 2002: 1).

Kiiresellesme uluslararasi ¢apta bir degisiklik ise iilkelerin ayakta kalabilmeleri
bu siirece olan uyumlariyla iligkilendirilmelidir. Kiiresellesme bir biitiinlesme siirecidir.
Bu stiregte tiim iilkeler etkilesim halindedir. Bu etkilesim yalnizca ekonomik anlamda
degil bununla beraber siyasi, sosyal, kiiltiirel, hukuk vb. anlamdadir. Kiiresellesme bu

noktada merkez kuvvet konumundadir (Tokol, 2008: 101).

Kiiresellesmeye uyum silirecinde rekabet Onemli bir unsurdur. Rekabet
edebilmenin énemli sartlarindan biri ise diisiik maliyetlerdir. Isletmeler iiriin, mal ya da
hizmet konusunda maliyetten kisamiyorsa, maliyeti azaltmanin yontemi olarak caligan
sayisinda azalma, licretlerde diisiikliikk ya da birtakim hukuki zorunluluklardan kagma
gibi yontemlere basvurmaktadir. Sivil havacilik piyasast oligopol bir piyasadir.
Oligopol piyasa az sayida firmanin oldugu bir piyasa yapidir. Az sayida firma olmasi
sebebi ile firmalar tam rekabet piyasalarinda oldugu gibi yalnizca fiyat iizerinden
rekabet etmezler. Fiyat, iiretim, reklam ve iriin gelistirme tizerine aldiklar1 kararlar
birbirlerini etkileyecektir (Atik, 2005: 50). Bunlara 6rnek olarak ticretli tuvalet, ayakta
yolcu almak, tek pilotla ugmak gibi Onerilerin maliyetleri disiirecegi ve rekabet
edilebilirligi  arttiracagi  diinyanin  ¢esitli  havayolu isletmeleri  tarafindan

savunulmustur(Hiirriyet, 2010).Bu durum beraberinde enformel ekonominin ortaya
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ctkmasina sebep olmustur. Enformel ekonomi ise; formel istihdamdan dislanan isgiicii
fazlasinin yasa ile diizenlenmemis gecimlik ekonomik faaliyetler olarak goriilmiistiir.
Formel ekonomiyi de tanimlayacak olursak; endiistri, hizmet, ticaret sektoriinde siirekli
ya da gegici islerde calisanlar ile kamu sektoriinde ¢alisanlart kapsamaktadir (Erdut,
2005: 12). Boyle bir rekabet ortaminda ¢alisan ise korunmaya muhta¢ kalmaktadir.
Ancak kiiresellesme kavrami ve beraberinde getirdigi enformel ekonomi c¢alisanin
korunmasinin aksine korumanin esneklesmesine sebep olmaktadir. Ucretlerin piyasa
kosullarina bagli kalmasi, sendikal diizenlemenin ve haklarin olmamasi, bir sosyal
giivenlik semsiyesinin bulunmamasi korumanin ortadan kalkmasina sebep olmaktadir.
Calisan haklarinin hukuki anlamda tam olarak saglanmasi igverene ciddi bir maliyet
unsurudur  (Altan, 2005: 635).Bu sebeple isverenler korumanmn getirdigi
yiikimliiliklerden kaginmaya calisarak bireysel is sozlesmelerini kendi menfaatleri
dogrultusunda hazirlamaktadir. Is giivencesi olmayan calisan isten ¢iktiginda ya da

cikarildiginda birgok hukuksal ve sosyal hakkindan mahrum kalmaktadir.

Havayolu endiistrisini ana unsur olarak birim isgiici maliyetleri, emek
verimliligi ve maliyetler belirlemistir. Emek faktorii 6zellikle deregiilasyon siirecinde,
calisan iligkileri acisindan Onemlidir. Havayolu sirketleri diisiik ticret ve yiiksek
verimlilikle rekabetlerini artirmaktadir. Verimliligin artmasinda ise yonetimin rolii
onemli olmaktadir (Degenhart, 2010: 32). Havayolu sirketlerinin maliyet yapisi
birbirine benzerlik gostermektedir. Genel olarak operasyonel maliyetlerin yarisinin
personel ve isgiici maliyeti oldugu diisiintilmektedir (Ginieis vd., 2013: 35). Sivil
havacilik sektoriinde yakit maliyetlerinin de maliyetler i¢erisinde dnemli bir yer tuttugu
tahmin edilmektedir. IATA verilerine gore isgiicii ve yakit maliyetleri Tablo 1°de

incelenmistir.
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Tablo 1. Isletme Maliyetleri icinde Toplam Farkh Maliyet Gruplarinin Paylari

Kuzey Amerika | Avrupa Asya Pasifik Tiim
Havayollan
2001 2008 2001 2008 2001 2008 2001 2008
Isgiicii 36.2% | 21.5% |27.2% |24.8% |17.2% |14.7% |28.3% | 20.1%
Yakat 13.4% | 34.2% |12.2% |253% |157% | 36.7% | 13.6% | 32.3%
Ucak 5.5% 3.0% 2.9% 2.5% 6.3% 4.5% 5.0% 3.5%

Kiralama

Yipranma 6.0% 4.5% 7.1% 57% 7.4% 7.8% 6.7% 5.9%
ve
Amortisman

Diger 38.9% [36.9% |50.7% |41.8% |53.4% |36.3% |46.4% | 38.2%

Kaynak;IATA Ekonomik Brifing, Subat 2010.

http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Airline_Labour Cost Share Feb2010.pdf

Tablo 1 incelendiginde genel olarak biiyiik havayolu sirketlerinin, isgiicii
maliyetlerini 2001-2008 yillar1 arasinda azalttig1 goriilmektedir. Ancak sebebi net olarak
bilinmemektedir. Sebeplerinden birinin 2008 krizi olacag1 tahmin edilmektedir. Isgiicii
maliyetlerinin oransal olarak degisimine bakildiginda, Kuzey Amerika’da %]15°1ik,
Avrupa’da %3’liik, Asya Pasifik’te de %3’liik bir azalma goriilmektedir (Degenhart,
2010: 38). Buna karsin yakit maliyeti ise hepsinde %50’lerde bir artig gostermektedir.
Isgiicii maliyetlerinin diiserken yakit maliyetlerinin artmasi bir baska deyisle isgiicii
maliyeti ile yakit maliyetinin ters oranli degisimi birbirlerine bagimli olduklarinin
gostergesi olabilir. Yakit maliyetinin artmasmin isgiici maliyetlerini diislirdiigiinii
sOylemek miimkiindiir. Ancak isglicii maliyetlerindeki diisiisii yalnizca yakit

maliyetlerine baglamak dogru olmayacaktir.

Yakit maliyetinin siirekli artmasi sirketleri, pazarda tutunabilmeleri ve rekabet
giiclerini arttirabilmeleri i¢in baska yOntemlere bagvurmak zorunda birakmistir.
Sirketler verimliliklerini arttirabilmek icin artan yakit maliyetlerini i giicl
maliyetlerinden kisarak dengelemektedirler. Boylelikle rekabet giicleri ve buna bagh
olarak karliliklar1 ve verimlilikleri artmaktadir. Isgiicii maliyetlerinin isletmeler
tarafindan diisiiriilmeye ¢alisilmasinin yalnizca ugak yakiti ile degil ugak yakitini
etkileyen petrol fiyatlariyla da ilgili oldugu tahmin edilmektedir. Artan petrol fiyatlar
ucak yakitlarina yansimakta, karlili§i saglamak isteyen isletmeler, ucak yakitindan
kisamayacag1 gerekgesi ile isgiicli maliyetlerini diisiirme yontemine basvurmaktadirlar.
Isgiicii maliyetlerinin diismesi beraberinde calisanlarin korumasiin tehlikeye girmesi

anlamini tagimaktadir. Ciinkii emek maliyeti bir havayolu sirketinin finansal sagligin


http://www.iata.org/whatwedo/Documents/economics/Airline_Labour_Cost_Share_Feb2010.pdf
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belirleyen 6nemli bir etkendir (Hirsch, 2006: 4). Bu noktada devreye sendikalar
girmektedir.

Sirketler ve calisanlar arasindaki iliskinin dogasi ozellikle hizmet sektorii
icerisinde yer alan havayolu sektoriinde 6nemli olmaktadir. Emegin toplam maliyet
icinde nispeten yiiksek orant sendikanin yiiksek orandaki temsiliyle iligkilidir.
Sendikalarin havayolu sektorii caliganlarini temsil giiciiniin yiiksekligi, calisanlarin
performansini énemli dlgiide etkilemektedir. Toplu pazarlik yontemiyle, calisanlar igin
daha fazla is giivenligi ve yiiksek iicret imkani saglanmaktadir. Bunun yani sira grev
hakkini kullanan calisanlar da ek maliyetler getirebilmektedir. Boylelikle pazarlik giicii,
ticretler, finansal performans zararli olarak goriilmektedir. Sendikalar ve iicret primleri
yonetim iizerinde bir baski koymakta ve verimliligin artmasin1 saglamaktadir. Ayrica
sendika ve sendikanin sagladigi is gilivenligi sayesinde c¢alisanlar daha istekli hale
gelmektedirler. Diger sektorlerde de oldugu gibi, havayolu ¢alisanlarinin motivasyonun
misteriler lizerinde de olumlu etkilere sahip olmasi muhtemeldir. Minimize edilecek
maliyetler, ¢alisanlarin motivasyonunu diisiirecek bu durumda diisiik hizmet ve kaliteye
sebep olacaktir. Yiiksek hizmet kalitesi daha yiiksek verim, ¢alisanlarin motivesi, takim
calismasinin saglanmasi gibi etkenlere bagli olmaktadir. Boylelikle isyeri kiiltiirii
olusabilmektedir. Bu iyilestirme ¢abalar1 da sendika temsil yoluyla miimkiin olacaktir

(Gittel vd. 2004: 4).

Bir sendikaya bagli olan ve calisma kosullar1 TIS ile belirlenen ¢alisanlar, grev
hakkina sahiptirler. Sivil havacilik sektorii ise diinyada pek ¢ok kez grevlerin yaganmis
oldugu bir sektdrdiir. Almanya, Lufthansa, Hindistan, Fransa, Norveg, italya, Tiirkiye
gibi iilkelerde sivil havacilik sektoriinde grevler yasanmistir. Fransa’da bir havayolu
sirketi, pilotlarin emeklilik yasinin 65’e ¢ikarilmasi iizerine greve gitmislerdir. Bu
grevle birlikte bir giin icerisinde uzun seferlerin % 30°u diger seferlerin ise %50’si
yapilamamistir. Yunanistan’da ise Tlicretler, calisma kosullan, issizlik genel grev
konusunu olustururken bu greve sivil havacilik ¢alisanlar1 da katilmis ve ugaklar bir giin
kalkmamustir. Lufthansa kabin memurlari, daha fazla iicret istemi ile grev yapmislar ve
bu grev sonucunda 82 sefer iptal edilmistir. Norveg’de yine ayni sekilde ticretlerine zam

yapilmamasi sebebi ile greve gitmislerdir (Airport Haber, E.T: 17.05.2013).

Sivil havacilik sektoriinde calisanlar, haklarini korumak ve ¢alisma kosullarinin

iyilestirilmesini saglamak amaci1 ile grev haklarmi kullanmaktadirlar. Havayolu
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calisanlarinin ¢alisma kosullarin1 korumak i¢in sivil havacilik birlikleri yani sendikalar
ulusal toplu sézlesmelerden yararlanmislardir. Gegmiste bu sistem kamuya ait bir sistem
olup iyi c¢aligmistir (Blyton vd. 2003:13).Sivil havaciligin diinyadaki gelisimi

Tirkiye’deki gelisimini de 6nemli 6l¢iide etkilemistir.

1.2.2.2.Tiirkiye’de Liberallesme Sonras1 Donem

1983°de havayolu sektdrii turizm igerisinde serbestlesme siirecinde tartisilan en
onemli alandir. Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel sirketlerin piyasaya girmesi i¢in izin
verilmigstir. Daha sonra, pek ¢ok havayolu tasiyict sirket kurulmustur. Boylelikle Tiirk
sivil havaciligi hizla biiylimeye baglamistir. Pazara girmenin serbestlesmesi Tiirk sivil
havaciligimin en 6nemli doniim noktas1 olmustur. Yasayla birlikte 19 havayolu sirketi
kurularak sektorde bir biiyiime baslamistir. Yasanan biliylimenin ¢ok hizli olmasi
sektorlin altyapt yetersizliginden kaynakli olarak bazi olumsuzluklari da beraberinde
getirmistir (Aksu, 2010: 47). 19 sirketin 10’u kisa bir siire sonra sektdrdeki gelismeye
uyum saglayamayarak iflas etmistir (Kiigiikonal ve Korul, 2003: 28).

Ikinci 6nemli gelisme ise THY hisselerinin halka arzidir(Gerede, 2010: 63).
Boylelikle kamusal niteligi azalan THY daha siki rekabet etme olanagi bulmus bu
durum da diger 6zel havayolu sirketlerine yansimistir. Bu iki 6nemli gelisme ile birlikte

sivil havaciligin hizli bir biiylime gdsterdigi gergektir.

2003 yilinda Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM) tarafindan baslatilan
“Her Tirk Vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga binecektir.” proje ve buna benzer
projeler ile sivil havacilik bir gelisim gdstermistir. TUIK verilerine gére 2003 yilinda
138 olan ugak sayist 2011 yilinda 349’a yiikselmistir. Yine ayni verilere gore; 2003
yilindan 2011 yilina i¢ hat yolcu sayisinda 6 kattan fazla, dis hat yolcu sayisinda ise 2
kattan fazla bir artis yasanmistir Buna paralel olarak pilot ve kabin memuru sayisinda da
bir artis yasanmistir. Ancak bu artis talebi karsilayabilecek mi bu bir soru isaretidir.
2003 yilinda 1354 olan toplam pilot sayis1 2009 yilinda 4658’e ulagmustir'. 2012 yilina
ait net bir veri bulunmamaktadir. Buna paralel olarak is ilan sitelerinde ve haber

sitelerinde kabin memuru alimi ile ilgili ilanlar ¢okca bulunmaktadir. Kabin memuru

thttp://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051, (havayolu Istatistikleri)
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aliminda da bir artisin varlifindan s6z etmek yanlis olmayacaktir. Diinyada %35 olarak
gerceklesen sektorelbliylime hizi Tiirkiye’de ise onemli bir artig gostermis ve %53,3
olarak goriilmiistiir. 2002 yilinda yaklasik 2,2 Milyar Dolar olan hava isletmelerinin
cirosu, giiniimiizde 8 Milyar Dolara yaklagsmistir (TheGate, 2009).

2003 yilmin ardindan THY i¢ hatlarda tek fiyat uygulamasini birakmis olup
ticret farklilasmasina gitmistir. 2004 itibari ile Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde
biiyiik bir degisim gerceklesmistir (Erdem, 2010: 26). Ucak fiyatlarinin diismesi ile
birlikte insanlar otobiisler yerine ugaklar1 tercih etmeye baslamistir. IATA nin 2015 yili
Tiirkiye Sivil Havaciliginda Ongordiigi noktayi, Tirkiye 2006 yilinda yakalamay1
basarmistir (Erdem, 2010: 29).

Sivil havacilik sektdriinde yasanan hizli gelismeye birgok havayolu sirketi uyum
saglayamamustir. Altyap1 eksikligi, sektorde yeni olmalari, bilgisizlik gibi sebeplerden
dolay1 iflas eden sirket sayist 6nemli bir sayidadir. 1983 ile 2003 yillar1 arasinda
yalnizca havayolu tagimaciligi yapan 20 sirket kurulmus ve hepsi kapanmigtir

(Kiigtikonal ve Korul, 2003: 34).

Sivil havacilik sektorii ufak olumsuzluklardan etkilenebilecek bir yapiya
sahiptir. Ge¢misten giiniimiize, savaglar, salgin hastaliklar, gelisen teknoloji, diger

ilkeler sivil havaciligi olumsuz anlamda etkilemistir (Aksu, 2010: 48).

Sivil havaciligi hizli biiylimenin yan1 sira etkileyen bir diger faktér de ucak
yakitt ve petrol fiyatlaridir. Bir Istanbul milletvekili Aykut Erdogdu’nun THY y&netimi
tarafindan cevaplanmasini konu alarak TBMM’ye sunmus oldugu soru oOnergesinde
2002-2011 doneminde yillar itibariyle ugak yakitinin ortalama birim fiyati seyri
istenmistir. 31.10.2012 tarihinde TBMM’den gelen cevaba istinaden ugak yakitinin
birim fiyatindaki degisim asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo 2. Ucak Yakitinin Ortalama Birim Fiyati (THY)

USD/TON

2002 | 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

220 265 379 544 629 690 980 549 704 994

Kaynak; THY A.O, http://www2.tbmm.gov.tr/d24/7/7-9605sgc.pdf.

Ugak yakitinin 2009 yilina kadar siirekli arttig1 tablo 2’de goriilmektedir. Ancak
2009 yilinda bir diistis gozlenmektedir. 2008 yilinin ilk yarisinda petrol fiyatlarinin


http://www2.tbmm.gov.tr/d24/7/7-9605sgc.pdf
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yiiksekligi ikinci yarisinda ise bas gosteren ekonomik kriz sebebi ile 2008 yili sivil
havacilik sektorii agisindan verimli bir y1l olmamistir (Erdem, 2010: 20). 2010 yilinda
tekrar artis goOsteren ugak yakiti birim fiyati giinlimiizde de artmaya devam
etmektedir.2012 yilinin Mart ayinda petrol fiyatlarina gelen zam sebebi ile Uluslararasi
Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)benzin ve ugak yakitinin da bundan etkilendigini ve
bilet fiyatlarinin arttirllmamasi durumunda sirketlerin zarar edecegi vurgusunda
bulunmustur. Bunun iizerine yabanci iki biiylik havayolu sirketi bilet fiyatlarim
arttirmistir. Buna karsin, THY ve 6zel bir havayolu sirketi bilet fiyatlarinda artisa
gitmemistir(Airnewtimes, E.T: 20.05.2013).

Bilet fiyatlarii arttirmayan bu sirketlerin karliligi saglamak igin isglicii
maliyetlerinde diigiise gitmis olabilecekleri tahmin edilmektedir. Sivil Havaciligin
diinyadaki gelisimi, Tiirkiye’de ki gelisimini de etkileyecektir. Kiiresellesme ile iilkeler

birbirine bagimli hale gelmistir.

Kiiresellesme olgusundan sivil havaciligin diinyadaki gelisim siirecini anlatirken
bahsetmistik. Kiiresellesmenin beraberinde rekabeti getirmesi, maliyeti onemli bir unsur
haline getirmektedir. Isverenler karliligi saglayabilmek igin cesitli ydntemlere
bagvurmaktadir. Tablo 2’de goriildiigii tizere 2002-2009 yillar1 arasinda yakit fiyatlart
onemli Ol¢lide yiikselmis 2008 krizi ile birlikte 2009’da tekrar diismiistiir. Ancak

giinlimiizde tekrar eski seyrini gostermektedir.

Havayolu sirketleri artan yakit fiyatlar1 karsisinda rekabet edebilmek igin
personel sayilarinda ve ucaklarda azalmaya, kullanilmayan hatlar1 kapatma yoluna
gitmislerdir(Ertiirk, 2011: 9).Isgiicii maliyetlerden kismay1 ya da az kisiyle daha ¢ok is
yapmay1 karlilig1 saglamak i¢in birer yontem olarak gérmektedirler. Cilinkii maliyetler
icerisinde degisimi en kolay olan isgiicli maliyetleridir. Bir 6rnekle agiklayacak olursak;
Sivil havacilik sektdriiniin Tiirkiye’deki énemli bir ismi olan THY Hava-is Sendikasi
kapsaminda olup TIS ve s6zlesmenin bir silah1 olarak goriilen grev gibi haklara sahiptir.
Calisma kosullarinin zorluklarin1 neden olarak gosteren THY nin bir grup ¢alisani is
birakma eylemi yapmiglardir. Diger bir isimle greve gitmislerdir. 6356 Sayili Sendikalar
ve Toplu Is S6zlesmesi Kanunu'nun (18.10.2012) 58.m. negére grev; Iscilerin, topluca
calismamak suretiyle isyerinde faaliyeti durdurmakveya isin niteligine gore isi onemli
Olclide aksatmak amaciyla aralarinda anlasarak veya birkurulusunayni amagla topluca

calismamalar1 igin verdigi karara uyarak isi birakmalarina denilir. Grev is¢i igin bir
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haktir. TIS’e bagli olarak ¢alisan sendika iiyesi THY c¢alisanlar igin de, grev bir hak
olmaktadir. TiS’detaraflar arasinda yasanan uyusmazliklar sonucu isciler sendika
araciligr ile grev haklarini kullanabilmektedirler. Calisanlarin is birakma eylemleri
isletmelere 0nemli bir maliyet olmaktadir. Sivil Havacilik sektoriiniin onciisiic THY
calisanlar1 Hava-Is Sendikasi araciligiyla bircok kez grev haklarmi kullanmuslardir.
Mayis 2012’de yapilan grevde siire¢ devam ederken 10.05.2012°de meclise bir
milletvekili tarafindan kanun teklifi sunulmustur. Teklif ile ¢esitli kanunlarda degisiklik
yapilmak suretiyle havacilik sektoriiniin grev ve lokavt yasagi kapsamina alinmasi
amaglanmaktadir (24/2 esas no 2/560). Teklif kanunlasmis ve 31.05.2012°de
uygulamaya konulmaya baslanmigtir. Grev yasagina iliskin kanun teklifinin kabul
edilmesiyle birlikte 305 c¢alisanin islerine, evlerine mektup seklinde is sozlesmeleri
gonderilerek son verilmistir. Bu kanunun ardindan bir¢ok milletvekili Bagbakan’a ve
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakani’na soru Onergesi vermistir. Sendikanin goriisiine
gore grev yasaginin getirilme amaci zamanla sendikay1 ortadan kaldirmaya yoneliktir
(Hava-Is, 01.07.2013). 5 ay siiren grev yasagn 18.10.2012°de kabul edilen yeni
Sendikalar ve Toplu Is So6zlesmesi Kanunu ile kaldirilmistir. THY ¢alisanlar1 143 giin
direnmis ve sendika yonetimine gore bu direnisin sonucunda grev yasagi kaldirilmistir.
Calisilmayan stirelerin maliyetinin yiliksek olabilecegi sdylenmis, gazetelerde THY 'nin

2 Milyon Dolarlik maddi zararinin oldugu yazilmistir. (ntvmsnbc, 31.05.2012).

24. Donem Tis’de, sendika ile THY yonetimi arasinda yasanan uyusmazlik
sendikanin tekrar 15.05.2013’de greve gitmesine yol agmistir. Grev halen devam
etmektedir (22.10.2013).

Grev siirecinde THY Icra Komitesi ve Yoénetim Kurulu Baskan’i tarafindan
THY c¢alisanlarina ilk 6 ay i¢in %5 zam yapildig1 agiklanmistir. Ancak greve gidilme
sebebinin iicretler degildir. Calisma ve dinlenme siirelerinin  diizenlenmesi
istenmektedir(Bkz.www.bendika.org). Grev vyapan bir ugus personeli, ¢alisma
kosullarinin aile hayatlarin1 olumsuz etkiledigini ve grevin asil amacinin insana yakisir
calisma kosullarina sahip olmak oldugunu vurgulamistir, bir baska grev calisani ise ise
iadesi kabul edilen 305 ¢alisanin ise alinmadigi iddiasinda bulunmustur(Evrensel,
2013).

Grev siirecinde isveren THY tarafindan, greve katilan ugus personelinin yerine

deneyimi olmayan personel ¢aligtirtlmaktadir (Birgiin, 2013). Anayasa’nin 54. m.’si her
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calisana grev hakki tanimistir. Oysa grev yapan calisanin yerine baska bir kisi
calistirmak Sendikalar ve Toplu Is Sozlesmeleri Kanunu m. 68’e aykir1 bir eylemdir.2
Grevin devam etmesi lizerine THY yonetimi grevin kanun dis1 bir grev oldugunu ileri
siirerek sendikaya dava agmustir. Ise iadesi kabul edilen calisanlarin ise almamasi
sonucu grev yapildigr diisiincesi, THY yonetimi tarafindan grevin kanun dis1 bir grev
oldugu gostermektedir. THY nin dava dilekcesinde, TIS maddelerindeki uyusmazlik
disindaki bir sebebin kanun dis1 grev sebebi olacagi yer almistir(Airport Haber, 2013).

Grev ve 24. Dénem TiS iizerindeki uyusmazlik devam etmektedir.

Liberallesmenin ardindan, sektorde yasanan gelismeler sonucunda girisim
sayilarinda artis gozlenmektedir. Buna paralel olarak calisan sayisi ve c¢aligilan

stireninde arttig1 goriilmektedir. Tablo 3’te goriildiigii tizere:

Tablo 3. Hava Yolu Tasimacihg Girisim Istatistigi (Tiirkiye)

Girisim Sayisi Calisan Sayisi Toplam Kisi Basi
(Ucretli pilot ve Calisma Siiresi | Calisma Siiresi
Kabin memuru)
2003 43 15001 29 921 026 1994
2004 46 15646 33 646 447 2150
2005 54 17799 38 689 669 2173
2006 62 17304 37 338 575 2157
2007 61 17593 37 925 848 2155
2008 64 17462 35 408 823 2027
2009 66 20 025 42 865 518 2140
2010 74 21 736 46 716 216 2149

Kaynak; TUIK, Siiflamalar, Nace Rev.2

Yillar itibariyle Tablo 3 incelendiginde, 2007 yili disinda girisim sayilarinin
siirekli artis gosterdigini géormekteyiz. 2003 yilinda 43 olan girisim sayist 2010 yilina
bakildiginda neredeyse iki katina yakin bir artis gostererek 74’e c¢ikmustir. Girisim
sayisinin artmasiyla birlikte calisan sayist ve calisilan siirenin de arttigi tablodan

goriilmektedir. 2003 yilinda kisi basi ¢alisan siiresinde ise(toplam ¢alisilan siire galigan

2 Madde 68. (1) isveren, kanuni bir grev veya lokavt siiresince, 67 nci madde hiikmii geregince is
sozlesmeleri askida kalan iscilerin yerine, siirekli ya da gegici olarak baska is¢i alamaz veya baskalarini
calistiramaz. Ancak greve katilamayacak ve lokavta maruz birakilamayacak is¢ilerden, dlen, kendi istegi ile
ayrilan veya is sOzlesmesi isveren tarafindan hakli nedenle feshedilenlerin yerine yeni is¢i alinabilir.

Isverenin bu yasaga aykir1 hareketi, taraf sendikanin yazili bagvurusu halinde gorevli makamca denetlenir.
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kisi sayisina oranlandiginda) 1994 sonucunu elde edilmektedir. Bu islem diger yillara
uyguladiginda ise Tablo 3’de da goriilecegi gibi genel egilim c¢aligsma siirelerinin arttig1
yoniindedir. 2003 yilinda 1994 olan kisi basi ¢aligsma siiresi, 2004 yilinda 2150’ye, 2005
yilinda 2173’e ¢ikmistir. 2006 yilinda ise girisim sayisi artmasina karsin kisi basi
calisan siiresi bir diisiis gostermistir. 2007 yilinda hem girisim sayis1 hem de kisi basi
calisilan siirede diisiis gézlenmektedir. 2008 yilinda ise kisi basi ¢alisilan siire diismdis,
2009 ve 2010 yillarinda ise tekrardan artmistir. Girisim sayisi ile c¢alisan sayisini
oranladigimizda ise 2003 yilinda 43 girisimde toplam 15.001 kisi calismaktadir. Girisim
basima 348 kisi diismektedir. 2004 yilinda bu say1r 340’a 2010 yilinda ise 293’e
diismiistiir. Girisim basina ¢alisan kisi sayisinin diismesi ayn1 veyahut daha fazla isi
daha az kisinin yaptigin1 gdstermektedir. Isletmelerin maliyetten kagmak ve rekabet
seviyelerini arttirmak i¢in bu yola bagvurduklar1 diistiniilmektedir. Girisim basina kisi
sayisinin azalmasi ¢alisma siirelerinin asildiginin, personel maliyetinden kagildiginin,
daha az insan kaynagi ile daha fazla isin yapilmaya calisildiginin bir kaniti olarak
gosterilebilir. Toplam sayiya bakildiginda, calisan sayis1 artmis ancak girisim basina
calisan sayisina bakildiginda ise bir azalma goriilmektedir. Calisan sayisi girisim basina
azalirken calisma siiresinin kisi basina artmasi fazla ¢alisma yapildiginin gostergesi

olabilmektedir.

Havayolu tasimaciliginin yillar icerisinde gosterdigi degisim tiicretlere ciroya ve

katmadegere de yansimaktadir. Tablo 4’de bu degisim gosterilmektedir.

Tablo 4.Tiirkiye Havayolu Tasimacilig1 Ucret, Ciro,Katma Deger istatistigi

Ucret (pilot ve Ciro Katma deger | Ucret/Katmadeger | Ucret/ciro
kabin memuru)
2003 | 546 181 466 3908 749170 0,139733
2004 | 573311925 4599239942 | 1181171 0,485375 0,124653
096
2005 | 857332118 5305740230 | 1145513 0,748425 0,161585
643
2006 | 792 620 494 6 543 463 650 | 968 513505 | 0,818388 0,121131
2007 | 872851 805 7415268 907 | 1624 554 0,537287 0,117710
039
2008 | 972 377 159 9152344820 | 1560172 0,623249 0,106243
848
2009 | 1610279 347 11 465 752 2793428 0,576452 0,140442
828 602
2010 | 1936173610 13 831 656 2 662 243 0,727271 0,139981
901 985
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Kaynak; TUIK, Smiflamalar, Nace Rev.2(20.06.2013)

Tablo 4 incelendiginde {icretlerin ve cironun yillar itibariyle arttigini buna karsin
yaratilan katma degerin bazi yillarda artig bazi yillarda azalis gosterdigi
goriilmektedir.2004 yilina gore, 2005 ve 2006 yilinda katmadeger diismiis, 2007 yilinda
ise dbnemli bir artis géstermis ve ardindan 2008 yilinda tekrar diismiistiir. 2009 ve 2010
yillarinda ise nerdeyse iki kata yakin bir artis gostermistir. Pilot ve kabin memuru
ticretlerinin artmasina karsin cironun da artmis olmasi sektorde bir gelisme oldugunun
ya da iicretin ciro i¢indeki paymin ¢ok yiiksek olmadiginin da gostergesi sayilabilir.
Bununla birlikte, yaratilan katmadeger iginde iicretin payi, tcretin ciro igindeki

payindan daha ytiksektir.

Sendikali; TiS’e tabi olarak calisanlarin iicretleri her TIS ile birlikte artmaktadir.
Buna karsin sendikali olmayan 6zel sektor calisaninin iicretlerinde bir artis olup
olmadig1 bilinmemektedir. Toplamda Tlicret artis1 yalnizca sendikali ¢alisanlarin iicret
artiglarina bagli olabilecegi gibi tiim ¢alisanlarin iicretlerinde de bir artistan s6z
edilebilir. Bununla birlikte calisan kisi sayisinin artis1 da iicreti arttiran bir diger unsur
olmaktadir. Toplam iicretin ¢alisan kisi sayist oranina bakildiginda kisi basina diisen
ticretin de arttig1 goriilmektedir. Girisim sayisinin artmasi beraberinde ciro artisini da
getirmektedir.Tablo 4 incelendiginde, cironun her yil arttigini 2010 yilinda ise 2003
yilina nazaran neredeyse dort kati kadar arttig1 goriilmektedir. Ciro artisinin beraberinde
katmadeger artisin1 getirmemesi katmadegerin yillar itibariyle bir artip bir azalmasi,
icretlerin artmasi, calisan sayisinin artmasi, bilet fiyatlariin ucuzlamasi, petrol
fiyatlarinin artmasi, sunulan servis maliyetlerinin artmasi gibi sebeplere bagh
olabilmektedir. Ucretin, ciro ve katmadeger icindeki payr ise degisen bir egilim
gostermektedir.Ucretin ciro igindeki payr 2005 yilinda artarken, 2006, 2007, 2008
yilinda azalmis, 2009 yilinda artmig, 2010 yilinda ise tekrar azalmigtir. Genel olarak
licretin ciro i¢indeki paymnn diisiik oldugu goriilmektedir. Ucretin katmadeger igindeki
payma bakildiginda yiiksek oldugu goriilmektedir. Bazi yillarda katma degerin
%350’sine yakinken bazi yillarda ise %50’°sinden yiiksek oldugu goriilmektedir. Calisan
sayilarinin artmasinin yani sira pilot arzinin diisiik oldugu bir gergektir. Bir pilot tam
anlamryla iki yilda yetismekte ve pilot yetistirmenin maliyeti yiiksek olmaktadir. Yolcu
sayisinin artisina bagl olarak pilot sayisindaki artis1 asagidaki Tablo 5 yardimiyla

incelemek mimkindiir:



Tablo 5. Yillar Itibariyle Pilot, Toplam Calisan ve Yolcu Sayisi (Tiirkiye)
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ic Hat Dis Hat Toplam Pilot Sayis1 | Toplam
yolcusu Yolcusu yolcu Sayisi Calisan
Sayisi
2002 8700 839 25 054 613 33 755 452 1372
2003 9128124 25296 216 34424340 | 1354 15001
2004 14 438 292 30 596 297 45 034 589 1719 15646
2005 20 502 516 35 042 957 55545473 | 1952 17799
2006 28 799 878 32 884 325 61684 203 | 1952 17304
2007 31970874 38381993 70 352 867 | 2415 17593
2008 33 546 000 40 840 000 74 386 000 | 2520 17462
2009 41 226 959 44 281 549 85508 508 | 4454 20025

Kaynak; Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii,

(28.06.2013)

Tablo 5’e¢ bakildiginda yillar itibariyle i¢ hat, disa hat ve buna bagli olarak

toplam yolcu sayisinda stirekli bir artisin oldugunu gérmekteyiz. 2002 yilinda 8.700.839

olan i¢ hat yolcu sayis1 2009 yilinda bu rakamin bes katina yaklagmis ve 41.226.959

olmustur. Toplam yolcu sayis1 artarken toplam ¢alisan sayis1 da artmis ancak toplam

calisan sayisindaki artis orani toplam yolcu sayisindaki artig oraninin altinda kalmaistir.

Artis oranlari da bir tablo yardimiyla incelenirse;
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Tablo 6.Yillar itibariyle Toplam Yolcu Sayisi, Pilot Sayis1 ve Cahsan Sayisi,
Degisim Oranlan (Tiirkiye)

Toplam Yolcu Sayist Pilot Sayis1 Calisan Sayisi
Degisim Orani Degisim Orani Degisim Orani
2002-2003 %4 Artig %2 Azalis
2003-2004 %30 Artig %26 Artig %4 Artis
2004-2005 % 23 Artig %13 Artis %13 Artis
2005-2006 %11 Artig . %3 Azalig
2006-2007 %14 Artig %23 Artig %]1 Artis
2007-2008 %S5 Artig %4 Artig %]1 Azalig
2008-2009 %14 Artig %76 Artig %14 Artig

Kaynak; Tablo 5’ten yararlanilarak hazirlanmstir.

Tablo 6’da 2003-2004 yillar1 arasinda toplam yolcu sayisinda %30 artis oldugu
goriiliirken, toplam c¢alisan sayisinda ise %4 artis oldugu goriilmektedir. Tiim yillar
incelendiginde toplam calisan sayisi toplam yolcu sayisindaki artig1 karsilayamamakta,
toplam c¢alisan sayisindaki artis orani toplam yolcu sayisindaki artis oraninin altinda
kalmaktadir. Bu durum toplam ¢alisan sayisin basina diisen toplam yolcu sayisinin her
gecen giin biraz daha arttiginin gostergesi olmakta bu sebeple toplam ¢alisan sayisinin
calisma talebi karsilayabilmek i¢in daha zor sartlarda calismis olacagi tahmin

edilmektedir.

Tablo 5’e bakildiginda, pilot sayis1 ise 2003 yilinda bir 6nceki yila gore azalmis,
2006 yilinda ise bir dnceki yilla aymt kalmistir.Diger yillarda artis gostermistir. 2002
yilinda pilot basina toplamda 24.603 yolcu diiserken, 2003 yilinda 25.424, 2006 yilinda
ise 31.600 yolcu diismektedir. Yillar itibariyle pilot basina diisen yolcu sayisinin artmast
pilotlarin daha uzun siirelerle ugtugunun gostergesi olabilir. Bunun yam sira 2009
yilinda ise pilot basina yolcu sayisi 19.198’e diismiistiir. Bu diisiisiin sebebi pilot
sayisinin artmasi, yurtdisindan yabanci pilot istthdaminin olmasi ya da g¢alisilan ugus

stiresinin azalmasi olabilir.



23

Giliniimiizde ise pilot basmma diisen yolcu sayisindaki artisin daha da yiiksek
oldugu disiintilmektedir. Toplam yolcu sayisinin 2023 yilinda 350.000’¢ ulasacagi
tahmin edilmektedir.350.000 yolcuya hizmet verebilmek i¢in pilot sayilarinin %100’den
fazla bir artis gostermesi gerekmektedir. Tiirkiye’de pilot arz1 bir problem olusturmakta
bu sebeple yurtdisindan yabanci pilotlar getirtilmektedir.(Pilot goériismleri, kisisel
sOylem).Pilot eksikligi sebebi ile mevcut pilotla maksimum uguslar yapilmakta ve pilot
basina diisen yolcu sayisinin daha da artacagi tahmin edilmektedir. Boylelikle akillarda

pilotlarin yorgun ugmaya devam edecegi diisiincesi olusmaktadir.

Herhangi bir sektérde yasanan bir biiylimenin gelisme olabilmesi ig¢in
calisanlarin, sendikal haklarinda, sosyal gilivenliklerinde, iicretlerinde bir diisme degil
aksine bir yiikselme s6z konusu olmalidir. Yapilan alan arastirmasi ile sivil havacilikta
bahsedilen biiyiimenin bir gelisme olup olmadigi da gerceklik kazanacaktir. Sivil
havacilik sektoriindeki diizenlemeler, gelismelerin takibi, c¢alisanlarin sosyal ortamlari

belli kurum, kurulus ve dernekler tarafindan saglanmaktadir.

1.2.3. Tiirk Sivil Havacihk Kuruluslar

1.2.3.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Diinyada sivil havacilikta hizli bir gelisme goriilmiis bu gelisme iilkemizi de
etkilemis ve bu sebeple sivil havacilik faaliyetlerinin yiiriitiilebilmesi igin Sivil
Havacilik Genel Midiirliigli kurulmustur. 1954 yilinda Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1 iken 1987 yilinda yeniden teskilatlanarak Sivil Havacilik Genel Miudiirligii
adin1 almistir. Miudiirliik Ulastirma Bakanligi’na bagh bulunmaktadir. Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigi, faaliyetlerini 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu kapsaminda
yiirlitmektedir.

Sivil havaciligin gostermis oldugu gelismeleri takip edebilmek ve bu gelismelere
uyum saglayabilmek i¢in SHGM olarak 1945 yilinda Sikago Sozlesmesine taraf
olmakla beraber cesitli uluslararas: kuruluslara iiye olunmustur. Uyesi olunan kuruluslar

sunlardir;
e [CAO Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati

e ECAC Avrupa Sivil Havacilik Konferansi
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e EUROCONTROL Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati
e JAA Egitim Organizasyonu
e Havacilik Calisgma Grubu Bagkanligi (SHGM, 02.01.2011).

Tiirkiye bu kuruluslardan ICAO Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatinin kurucu
tiyeleri arasinda yer almaktadir. Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 ECAC’ ye de 1956
yilinda kurucu {iiye olarak katilmistir. Kurumun amaclarinin basinda havacilik
emniyetini saglamak gelmektedir. Bunu uluslararasi seviyede en iiste tasimak igin
calismaktadir. Kazalarin ¢ok oldugu bir sektor olmasi dolayisiyla giivenligi saglamak da
Sivil Havacilik Genel Miidiirligii amaglar arasinda yer almaktadir. Siirekli gelisen sivil
havacilik sektoriinde diinya tilkelerinden geri kalmamak amaciyla gelisime uyum
saglamak ve bu gelisimi siirdiiriilebilir kilmak, havaalanlarina yonelik faaliyetleri
uluslararas1 standartlarin iizerine ¢ikarmak, cevreye duyarli bir hizmet anlayisi ile
kurumsal yapiyr etkin hale getirmek de kurumun amag¢ ve hedefleri arasinda yer

almaktadir.

Kurum her yil, kurumsal mali durum raporu, faaliyet raporu ve performans
programi yayinlamaktadir. Kurumsal mali durum raporu ile 5018 sayili Kamu Mali
Yonetim ve Kontrol Kanunu’nun 30. m’ne gére genel yonetim kapsamindaki idarelerin
ilk 6 aylik biitge uygulama sonuglarin1 agiklamakta beraberinde ikinci 6 ay igin ise
beklentileri temmuz ay1 i¢inde kamuoyuna sunmakla yiikiimli olmaktadir(SHGM,
Kurumsal Mali Durum ve Beklentiler Raporu, 2011). Faaliyet raporunun konusu ise ¢ok
genis kapsamli olup bir yil igerisinde, lilkemizde havacilik sektoriine ait degisimleri
tablolar grafikler ve anlatimlarla agiklamaktadir. Bu rapor bes ana bagliktan olusmakta,
birinci baslikta kurumun vizyon, misyon yetki ve sorumluluklarinin agiklandigi genel
bilgiler verilmektedir. Ikinci baslikta ise idarenin amag ve hedefleri ile temel politika ve
oncelikler yer almaktadir. Uglincii baslikta mali ve performans bilgileri yer alirken
dordiincii baslikta kurumsal kabiliyet ve kapasitenin degerlendirilmesi ve son olarak da
¢ozlim ve oneriler mevcuttur (SHGM, Faaliyet Raporu, 2012).Bu Rapor sektoriin bir yil
icerisinde nereden nereye gittigini gostermesi agisindan énemli bir rapordur. Sektordeki
artis ya da azalislari, giderleri, GZFT analizini yani sektoriin giiclii yanlarini, zayif
yanlarini, firsatlarini ve tehditlerini gostermesi sebebi ile gelecek yil i¢in bir eylem planm

hazirlanmas1 ve sektoriin gidisatina yonelik alinacak tedbirler bu raporla miimkiin
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olmaktadir.® Faaliyet raporunda bulunan tim bashklar performans raporunda da
bulunmaktadir. Performans raporunun amaci faaliyet raporu ile ortaya konulan ¢éziim
ve Onerilerin nasil uygulandigin1 géstermektir. Ayrica Sivil Havacilik Genel Midiirliigi

kendi bilinyesinde ¢esitli projeler de gerceklestirmektedir.

1.2.3.2. Devlet Hava Meydanlari isletmesiGenel Miidiirliigii

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin ana gérevi, Tiirkiye
Hava limanlarinin igletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi
ve kontroliidiir. Kurum 1984 yilindan itibaren bir kamu iktisadi tesebbiisii olarak
calismaktadir. Tiizel kisilige sahip ve faaliyetlerinde 6zerk bir kurumdur. Kurumun

amag ve faaliyet konulari ise;
e Hava limanlarinin isletilmesi,
e Meydan yer hizmetlerinin yer hizmetlerinin yapilmasi,
e Hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi,
e Seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi,
e Bu faaliyetler ile ilgili diger tesislerin kurulmasi ve
e Modern havacilik diizeyine ¢ikilmasidir (DHMI, 02.01.2011).

Hava trafik yonetimi ve havaalani isletmeciligi alaninda kiiresel boyutta rekabet
giiciine sahip olabilme ve diinyanin sivil havacilik alaninda 6ncii kurulusu olabilmeyi
kendine vizyon edinen kurum bu yolda, uluslar arasi standartlarda kaliteli, giivenli,
konforlu, ¢evreye ve insana duyarl ileri teknolojide alt yap1 ve sistemlere ve yetismis
insan giicline dayali havaalan1 isletme hizmetleri sunmayr da misyonu olarak

benimsemektedir.

Vizyonuna ulagmak ve misyonunu yerine getirebilmek iizere, kalite, mesleki
uzmanlik, ileri teknoloji ve bilisim teknolojileri kullanimi, seffaflik, giivenirlik, konfor,

emniyet, cevreye ve insana duyarlilik ve gelisime acgiklik ilkelerini esas almaktadir. Bu

GZFT analizi i¢in bkz. SHGM, 2012 Faaliyet Raporu, http://web.shgm.gov.tr/doc5/2012fr.pdf,
s.105
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ilkeler ile stratejik hedef, amag ve performansini belirlemektedir. Stratejik amag, hedef

ve performans gostergeleri ise;
e Havaseyriisefer emniyetini en iist seviyede saglamak,
e Havaalani isletmeciligi hizmetlerini uluslararasi standartlarda saglamak,
e Bolgesel hava ulasim merkezi olmak,
e Bolgesel hava egitim {issii olmak,

e Insan Kaynaklarinin optimal yonetimi ile hizmette kalite ve etkinligi arttirmaktir

(DHMI, E.T:17.05.2013).

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Miidiirliigii sivil havacilik sektoriinde
tilkemizi uluslararasi standartlara tasimayi, kiiresel rekabette rekabet istiinliigi
saglamayl amaclayan bir kurum konumundadir. Bu amag¢ dogrultusunda isleyisini

diizenlemektedir.

1.2.3.3.Hava-Is Sendikas1

Ayn1 ya da benzer meslekte olan kisilerin ortak ¢ikarlariin korumak amaciyla
kurulmus orgiitlere sendika denilmektedir. Sendikalarin amaci, kendi yararlarini
korumak, toplumsal durumlarini1 giiglendirmek, ¢alisanlarin ekonomik ve sosyal hak ve
ozgirliiklerini korumaktir (Kaymaz, 2012: 5). Sendikalar bazi iilkelerde sadece is¢i
orgiitlerini kapsayan kuruluslarken, baz iilkelerde ise hem is¢i hem isveren oOrgiitlerini
kapsamaktadir. Tiirkiye’de ise hem isci hem de isveren sendikalari bulunmaktadir
(Tokol, 2008: 15). 6356 sayili Sendikalar ve Toplu Is S6zlesmesi Kanunu m. 2’nin g
bendine gore sendika; is¢ilerin veya isverenlerin ¢alisma iliskilerinde ortak, ekonomik
ve sosyal hak ve ¢ikarlarin1 korumak ve gelistirmek i¢in en az 7 is¢i veya isverenin bir
araya gelerek bir iskolunda faaliyette bulunmak {izere olusturduklar tiizel kisilige sahip
kuruluslardir. T.C. Anayasasi’nin 51. m.’sinde “calisanlar ve isverenler, iiyelerinin
calisma iliskilerinde, ekonomik ve sosyal hak ve menfaatlerini korumak ve gelistirmek
icin Onceden izin almaksizin sendikalar ve iist kuruluslar kurma, bunlara serbestce iiye

olma ve lyelikten serbestge ¢ekilme haklaria sahiptir.

Hi¢ kimse bir sendikaya iiye olmaya ya da iiyelikten ayrilmaya zorlanamaz.”

Denilmistir. Buna ek olarak Tiirkiye’nin de iiyesi bulundugu iLO tarafindan Sendika
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Ozgiirliigiine ve Orgiitlenme Hakkinin Korunmasma iliskin Sozlesme 17 Haziran
1948°de kabul edilmistir. Sozlesmenin 1. m.’si geregi bu sdzlesmenin yiiriirlikte
bulundugu Uluslararast Calisma Orgiitii’niin her {iyesi sozlesme maddelerini kabul
etmekle yiikiimliidiir (ILO, E.T: 16.03.2013). Bu madde ile iiye iilke Tiirkiye de
sozlesmeyle ilgili maddeleri kabul etmistir. Sendika kavrami Tiirkiye’de yayilmaya

baslamas, sivil havacilik sektoriinde de kendini géstermistir.

Tirkiye’de 1955 yilina kadar Devlet Hava Yollar1 (DHY) sivil havacilik
sektoriinde hizmet veren tek kurulus olmakla birlikte ¢alisanlar1 devlet memuru
gorevindeydiler. 1955 yilindan sonra ise yeni gelen bir kanunla DHY yerini Tiirk Hava
Yollart Anonim Ortakligina (THY AO)birakmustir. THY ile birlikte sendikanin da
gelecegine inanilmis ancak ¢ok ¢aba gosterilmesine karsin bir tiirli sendika kurmak igin
yeterli sartlar saglanamamistir. Havacilik sektoriine 6zel bir sendika kurulamayinca ¢are
mevcut bir sendikaya katilmakta bulunmustur. Béylelikle, 1959 yilinda Petrol-Is
sendikasina liye olunmustur. Ancak iiye sayist ¢ok olmasina ragmen istenilen sonuca
ulasilamamis ve 2 yil sonra Petrol-Is’le baglanti koparilmistir. Ardindan bir yil
sendikasiz bir siirec yasanmis ve 2 Nisan 1962’de Hava-Is sendikasi calismalarina
baslamistir. Sendikanin 14 kurucu {iyesi vardir ve Bakirkdy’de bir biiroda ¢aligmalarini
stirdiirmiistiir. 23 Haziran 1962’de yapilan genel kurul se¢imi ile birlikte genel baskan
Necati Gezer olmustur. Sendika, calismalarina baglamis ve 1964 yilinda ilk toplu
sozlesme imzalanmistir. S6zlesme Sendika ile THY AO arasinda 20 maddelik bir
sO0zlesmedir. S6zlesme sonunda toplu sézlesmeye tabi olarak THY AO ¢alisanlarinin
aylik iicretlerine seyyanen 65 TL zam yapilmustir. 1969 yilinda ise Hava-Is tarafindan
bir dergi cikarilmaya baslanmistir. Gelisen olaylar de§isen hukuksal yapilar yasanan
kazalar gibi bircok sey dergide yazilarak sendika iiyesi herkesin sivil havacilik

olaylarindan haberdar olmas1 saglanmistir (Hava-Is, 22.03.2010).

Hava-Is Sendikas1 hava tasimaciligi is kolunda iilkedeki tek yetkili sendikadur.
Bu sebepledir ki Sivil havacilik sektdriinde, TIS imzalayabilmek sadece Hava-is
sendikasina aittir. Sendikanin amaci sendika iiyesi calisanlarina, cagdas calisma
kosullar1 ve ¢agdas iicret saglayabilmektir (Hava-Is, 16.05.2013). Cagdas iicretten kasit
ucus personelinin, emeginin karsiligini tam olarak alabilmesidir. Hak edilen ya da hak
edilen ticretin iistiinde bir ticrettir. Cagdas calisma kosullar1 ise ¢calima ve dinlenme

siirelerinin yeterli olmasidir. Havacilik sektorii calisma kosullarinin agir oldugu, ucus
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personelinin yiiksek basinca maruz kaldigi ve bu sebeple meslek hastaliklarina yol agan,
yorgunluk kaynakli kazalarin yiliksek oldugu bir sektordiir. Mutlaka her sektorde
calisma ve dinlenme siireleri ¢ok 6nemlidir ancak havacilik sektoriinde daha fazla bir

Onem arz etmektedir.

Sendikanin ilk amaglarindan biri ¢alisma ve dinlenme kosullarina yonelik
olmalidir ki sendikanin c¢alismalarindan bu sekilde oldugu goriilmektedir. Sendika
cesitli kampanya ve anket ¢alismalari ile dinlenmenin &nemine vurgu yapmistir. Ornek
verecek olursak “yorgun u¢mak istemiyorum” adli bir kampanya baslatmis ve kendi
sitesinde ayr1 bir baslik altinda bu sayfay1 olusturmus mevcut SHT 6A-50 yonetmeligini
uluslararasi standartlara yilikseltmek i¢in ¢alismalar yapmistir. Grev yasaklarina karst “
Bir Imza da Sen Ver.” Adli imza kampanyas baslatilmistir. “ SHT 6A-50 rev. 5 sizce
var olan ¢oOziimleri sunar mi?” seklinde bir soru ile anket hazirlamistir. Bu tiir
kampanyalarin yani sira ¢esitli bilgilendirme kitapgiklart hazirlamis ve egitimlerle bu
bilgiler desteklenmistir. Ayrica, sendika, calisma kosullarinda gérmiis oldugu
aksakliklara grevler ile ¢6ziim getirebilecegini diislinerek grev silahini bircok kez
kullanmistir. Yasanan grevler, “Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriinde Yasanan
Grevler” baghigi altinda incelenecektir. Sendika sosyal politika olarak caligsanlar icin
alimmas1 gereken saglik ve gilivenlik tedbirlerini denetleyerek is kazasi ve meslek
hastaliklarinin  O6nlenmesi ve muayenelerle korunmasini saglamak i¢in calismalar
yiirlitmektedir. Ayrica egitim, sertifikalandirma, lisanslandirma ve uluslararasi kriterlere
uyumlastirma i¢in gesitli bilimsel ¢aligmalar yapmakta ve bu calismalar1 tiyeleri ile

paylasmaktadir (Hava-Is, 16.05.2013).
1.2.4. Tiirk Sivil Havacilik Dernekleri

1.2.4.1. Tiirk Havayolu Pilotlar1 Dernegi

Tiirkiye’de belirli meslek gruplar1 kendilerine ait odalar, dernekler, vakiflar
kurmaktadir. Amag¢ kendi ¢ikarlarim1 korumak, bilgi platformu olusturmak, belirli
konular1 tartisgmak ya da sosyal etkinlik veya yardimlarda bulunmaktir. T.C.
Anayasasi’nda Dernek Kurma Hiirriyeti baghgi altinda 33. m. su sekildedir; “Herkes
onceden izin almaksizin dernek kurma ve bunlara liye olma ya da liyelikten ¢ikma
hiirriyetine  sahiptir.” Anayasamizin bu maddesine dayanarak dernek kurma

ozgirliigiine sahip bulunmaktayiz. Bir dernegin kurulabilmesi icin gerekli sartlar ise;
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e Bir adet ger¢cek veya tiizel en az yedi kurucu tarafindan doldurulmus ve

imzalanmis “Kurulus Bildirimi Formu”,
e Iki adet dernek kuruculari tarafinda her sayfas1 imzalanmis “Dernek Tiiziigii”,

e Bir adet dernek kurucular arasinda tiizel kisiliklerin bulunmasi1 halinde; bu tiizel
kisilerin unvani, yerlesim yeri ve kurulus belgesi ile tiizel kisiliklerin organlari
tarafindan yetkilendirilen gergek kisi de belirtilmek kaydiyla bu konuda alinmis

kararin fotokopisi,

e Bir adet kurucular arasinda yabanci dernek veya dernek ve vakif disinda kar
amaci glitmeyen kuruluslar bulunmasi halinde, bu tiizel kisilerin derneklere
kurucu olabilmesine dair Igisleri Bakanligi’nca izin verildigini belirten dernek

kurucularn tarafindan imzalanmis yazili beyan,

e Bir adet kurucular arasinda yabanci uyruklular varsa, bunlarin Tiirkiye'de

yerlesme hakkina sahip olduklarin1 gdsterir belgelerin fotokopileri,

e Bir adet yazisma ve tebligati almaya yetkili kisi veya kisilerin adi, soyadi,

yerlesim yerlerini ve imzalarini belirten liste,

e Bir adet dernek merkezinin tapu kiitigiinde mesken olarak gosterilen yerlerde
bulunacak olmasi halinde kat malikleri kurulunun oybirligi ile alacagi karar

ornegi(www.dernekler.gov.tr, E.T: 17.05.2013).

Bu sartlarin saglanmasi dogrultusunda dernek kurulabilmektedir. Tiirk Hava
Yolu Pilotlar1 Dernegi de pilotlarin sosyal ve kiiltiirel gereksinimlerini kargilamak,
mesleki gelisimlerine katkida bulunmak amaciyla 1958 yilinda THY Pilotlar1 cemiyeti
adiyla kurulmustur. Ancak bir gelisme cemiyetin belli ihtiyaclara cevap verememesine
sebep olmustur ki bu gelisme 6zel havayolu sirketlerinin kurulmaya baglamis olmasidir.
Bu sebeple, 1997 yilinda tiim maddi varliklarin1 Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi’ne
devretmistir. Dernek merkezi Istanbul’dadir ve Dernek IFALPA (Uluslararas1 Havayolu
Dernekleri Federasyonu) tiyesidir. Dernek, toplumsal birlik ve beraberligi devam
ettirmek, siyasi faaliyetlerde bulunmamak, mevcut iiyelerinin ugramis oldugu
haksizliklar karsisinda hukuki yollar araciligiyla haklarini aramalarina yardimci olmak,
toplumsal ve mesleki konularda genel kurul tarafindan konulmus olan kurallara

dogrultusunda faaliyette bulunmak, irk, dil, din farki gdézetmeden tiim iiyelere aym
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muameleyi yapmak yani hepsine esit davranmak, tiim faaliyetlerde akil ve bilim yolunu
secerek istekleri bilimsel tezlerle kabul ettirmek gibi ilkeler dogrultusunda hareket
etmektedir. Uluslararast havayolu tasimaciliginda pilotlarin bas aktdor konumunda
oldugunu varsayarak, iiyelerinin mesleklerini emniyetli bir sekilde icra etmelerini
saglamak amaci1 ile Hava Is Kanun Tasaris1 ve Tiirkiye Pilotlar Birligi Kanun taslagimin
yasalagmasi ile ilgili calismalar yapmaktadir. Uguslarinin daha giivenli olmasi, ¢aligsma
kosullarinin daha diizenli olmasi sebebi ile Kanunun yasallagmasi i¢in ¢esitli toplantilar,

ulusal ve uluslararasi konferans, ¢alistay ve kongreler diizenlemektedir.

Dernek iiyelerini oncelikli gérmektedir ve birinci misyonu {iyelerini varlik
kaynag1 kabul etmektir. Havacilikla ilgili gelismelerin takip edilmesi, ugus emniyeti,
can ve mal giivenliginin saglanmast i¢in gerekli kurum ve kuruluslarla isbirligi
icerisinde olmak, havacilikta ulusal ¢ikarlar1 korumak ve uluslararasi iliskilere 6nem
vermek, liyeler aras1 sosyal ve mesleki dayanigsma saglamak ve iiyelerin sosyal giivenlik
seviyelerini yiikseltmek, liyelerinin hak ve menfaatlerinin korunmasini saglamak, Tiirk
milletinin ortak menfaatlerinin korunmasi, Atatiirk flke ve Inkilaplarinin yasatilmas1 ve
Tiirk milletinin bdliinmezligini saglamak diger misyonlar1 arasinda yer almaktadir.
Ulkemizde ve diinya sivil havacilik sektériinde gorev yapan pilotlarm, mesleki
becerilerinin ve mesleki egitimlerinin en iist seviyelere ulasmasini saglamak, tliyelerinin
haklarina aykiri hiikiimlerin kaldirilmasi, ¢alisma kosullarinin en st seviyelere
cikartilmasi, caligma kosullarina yonelik kanun ya da yonetmelik maddelerinin diger
gelismis iilke standartlarina tagimasimin saglanmasi, havacilikla ilgili bilgiler veren
ulusal ve uluslararasi kitaplarin ve yayinlarin bulundugu bir kitaplik olusturulmasi, iilke
icinde bulunan tiim pilotlarin dernek iiyesi olmasi ve dernegin uluslararast sivil
havacilikta 6ncii bir kurum olmasi dernegin vizyonlaridir(TALPA,E.T: 17.05.2013).

Dernek vizyonlarini gerceklestirebilmek i¢in ¢alismalar yapmaktadir.

1.2.4.2. Tiirkiye Havayollar1 Kabin Memurlari1 Dernegi

Dernek bir kabin memurlar1 dernegi olup 1965 yilinda iyelerinin haklarinm
korumak, iktisadi, hukuki ve sosyal menfaatlerini gelistirmeyi hedeflemek amaciyla
kurulmugtur. 1980 yilinda Uluslararast Ugucu Kabin Memurlar1 Tegkilati iiyesi
olmustur. Dernegin mevcutta 3000 iiyesi bulunmaktadir. Uyeler hem THY hem de 6zel

havayolu sirketleri kabin memurlaridir. Gorevde kaliteli bir yasam, kurumsal bir
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yapinin olugmasi ve kabin memuru dernekleri arasinda uluslararasi1 alanda markalagma
amacini tagimaktadir. Bu amaglar dogrultusunda iiyelerle iletisimi saglamak, dernek
liyesinin sayisini arttirmak, fiziki ve mali yapi1 ile ¢evre iligkilerinin diizenlenmesini
saglamak ile meslek hukukunun olusturulmasini hedefleri arasinda gostermektedir. En
sonuncusu 2009 yilinda yaymlanmis olan faaliyet raporlarin1 kendilerine ait internet
sitesinde iiyeleri ve kamuoyuyla paylasmaktadir. Dernege ait TASSA EXTRA adl
dergi cikarilmakta ve sivil havacilik sektoriindeki gelismeler, hukuki diizenlemeler

dergide yer almaktadir.

1.2.4.3. Tiirkiye Ozel Sektor Havacilik isletmeleri Dernegi

Dernek 1989 yilinda 9 kisi tarafindan kurulmustur. Baglangicta sirket
temsilcilerinin iiyelerinin bir dernegi gibi goriilmiis ancak daha sonra Olaganiistii Genel
Kurul ile tiiztiglinii degistirerek sirket tiizel kisilikleri ilizerine oturtmustur. Dernek
isletmelerin en yiiksek seviyede havacilik emniyetine sahip olarak biiylimesine ve
rekabetin korunmasina destek olmak, isletmeler arasinda teknik ve ticari isbirligini
arttirmak, glic birligi olusturmak, ticari sivil havacilik sektoriini iilke ekonomisi
yararina gelistirmek amaciyla kurulmustur. Amaglarimi gergeklestirebilmek icin
birtakim yollar izlemektedir. Ucus emniyetini saglamak i¢in gerekli gelismeleri takip
ederek iiyelerini bilgilendirmektedir. Gerektiginde dergi c¢ikararak gerekli bilgileri
tiyeleri ile paylagsmakta konu ile ilgili konferans seminer gibi bilimsel caligsmalara
katilmaktadir. Uyelerinin ortak sorunlarini halletmek iizere girisimlerde bulunmaktadir.
Sektoriin menfaati i¢in gerektiginde diger derneklerle isbirligi igerisine girmektedir.
Uyelerinin yararlanmalari, bos vakitlerini degerlendirmeleri igin lokal agmak sosyal ve
kiiltiirel tesisler kurmak ayrica yemekli toplantilar, tiyatro, konser eglenceler gibi
iyelerini bir araya getirmeyi amaclayan etkinlikler diizenlemektedir. Her tiirlii teknik
ara¢ gere¢ ve malzemeyi saglamak, kurs, seminer panel gibi ¢caligmalar diizenlemek gibi

faaliyetlerle amacina ulagsmayi planlamaktadir (TOSHID, E.T.17.05.2013).

1.3. Sivil Havacilik Sektoriinde Temel Kavramlar

Sivil havaciligi anlatan bir takim temel kavramlar bulunmaktadir. Sivil havacilik
icerisinde yer alan meslek gruplari, meslek gruplarinin c¢alisma kosullarina yonelik
terimler sivil havacilik kavramlarinin olusturmaktadir. Sivil havacilik genis kapsamli bir

sektor konumundadir ve igerisinde bir¢cok birimi bulundurmaktadir. Sivil Havacilik
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Genel Midirligii organizasyon semasi incelendiginde sekiz daire baskanligindan

olustugu goriilmektedir.

Sivil havacilik kapsaminda ugus personelinin yani sira yer hizmetlerinde, ikram
hizmetlerinde, ugak 0zel giivenlik ve bakim hizmetlerinde ¢alisan personel de
bulunmaktadirki bunlar Is Kanunu’na tabi olarak calismaktadir. Gérev ve yetkileri ise
yonetmeliklerle belirlenmektedir. SHY 22 Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi m.
1’e gore yer hizmetlerinde g¢alisan personelhavaalanlar1 yer hizmetlerinin uluslararasi
seviyede yapilmasimi saglamak i¢in, uygulanacak usul ve esaslar1 diizenlemek ve bu
hizmetlerle ilgili ticret tarifelerini belirlemekte gorevlidir. Yonetmelik m. 5’te ise yer
hizmetleri siniflandirilmigtir. M. 5°e gore yer hizmetleri tiirleri ise; temsil, yolcu trafik,
yiikk kontrolii ve haberlesme, ramp, kargo ve posta, ucak temizlik, birim yilikleme
gereclerinin kontrolii, ucak hat bakim, ucak operasyon, ulagim, ikram servisi, gdzetim
ve yonetim, ucgak 6zel giivenlik hizmet ve denetimidir. 20. m.’yegore ise yer hizmetleri
kuruluglart ¢alisma saatlerini  hizmetin geregine gore kendileri tarafindan

belirlemektedirler.

Ucus personeliyle ilgili kavramlar igerisinde pilot, kabin ekibi, ilave ekip ve
ilave tam ekip tanimlanirken, ¢alisma ve dinlenme siireleri ile ilgili kavramlar igerisinde

ucus siiresi, ugus gorev siiresi, bos siire ve dinlenme siiresi tanimlanacaktir.
1.3.1. Sivil Havacilik Sektoriinde Pilot

Sivil havacilikla ilgili temel kavramlar, calisma ve dinlenme siireleri SHT 6A-
50“Ucucu Ekip Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimat1” nda
diizenlenmigtir. SHT 6A-50 rev. 5 incelediginde pilot; hava aracinin sevk ve idaresini
saglayan sorumlu kisi ya da kaptan pilot disindaki SGHM tarafindan gorevlendirilmis
diger pilot ya da pilotlar1 kapsamaktadir. Sorumlu kaptan pilot ise; Havacilik Isletmeleri
tarafindan belirlenen ve ucgusun sevk ve idaresinden sorumlu kaptan pilot veya acil
durumlarda, kaptan pilotun gorev yapamamasi durumunda gegici olarak bu gorevi
iistlenecek pilotu kapsamaktadir (SHT 6A-50, m.4). Ugusun baslangicindan sonuna

kadar gecen siireden sorumlu kisidir demek de yanlis olmamaktadir.

Ugus aninda gilivenligi tehdit edici unsurlar buna bagl olarak ya da birtakim

verilmesi gerekli kararlar ortaya cikabilir. Bu siirecte karar1 verecek olan kisi kaptan
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pilottur ve bu duruma sorumlu kaptan pilot karari denilmektedir.*Ucusun uzatilmasi ya
da kisaltilmasi gibi kararlar1 kapsamaktadir. Bir 6rnek ile agiklayacak olursak; soguk bir
kis gilinlinde ucagin inecegi alanin buzlanmasi sonucu sorumlu kaptan pilot karari ile
ucak inise gegmeyip en yakin bir bagska havaalanina inis yapma karar1 verebilmektedir.

Sorumlu kaptan bu kararini verirken kabin ekibinin de onayini almak durumundadir.
1.3.2. Sivil Havacilik Sektoriinde Kabin Ekibi

Bir ugus gorevinin yapilmasinda kokpit ekibinin diginda, esas gorev yeri hava
aracinin kabini olan ve isletmeci tarafindan yolcu emniyetini ve gereksinimlerini
karsilamak tizere gerekli temel ve tazeleme egitimlerini alarak sertifikalandirilmis
personeli kapsamaktadir (SHT6A-50, m.4). Host ve hosteslerden olusmaktadir. Kabin
ekibi se¢imi yapilirken kabin ekibi adaylarmin belli saglik kosullarimi tagima
zorunlulugu bulunmaktadir. Bu noktada kabin ekibi, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
tarafindan olusturulmus olan Kabin Ekibi Uyeleri Saglik Kontrollerine iliskin Esas ve
Usul Talimatina uymakla yiikiimliidiir. Bu talimatin asgari saglik gerekliliklerine gore;
her bir kabin ekibi iiyesinin, Genel Midiirlik tarafindan yetkilendirilmis bir saglik
kurulusunda ugus personeli saglik kurulu tarafindan ilk saglik muayenesinin ve
periyodik saglik muayenesinin yapilmis olmasi gereklidir. Kabin ekibinin c¢alismis
oldugu isletme, her kabin ekibi iiyesi icin saglik kayitlarin1 diizenli tutmakla
yiikiimliidiir. Kabin ekibi tiyesinin, kabin ekibi liyeligi gorevlerini yerine getirmeye
engel teskil edecek herhangi bir fiziksel rahatsizliga ya da akli hastaliga sahip olmamasi
da gerekmektedir. Bununla birlikte, merkezi sinir sisteminin normal olmasi, gozliikli ya
da gozliiksiiz en az 6/9 gérme keskinligine sahip olmasi, yeterli isitmeye sahip olmasi,

kulak, burun ve bogaz fonksiyonlarinin normal olmasit gibi kosullar1 saglamak

SHT 6A-50, Birinci Béliim, Tanimlar, m.4 cc: Sorumlu Kaptan Pilot: Havacilik Isletmeleri
tarafindan belirlenen ve ugusun sevk ve idaresinden sorumlu kaptan pilotu, ¢¢:
Sorumlu Kaptan Pilot Karar1 (SKPK): Bu talimatta belirtilen kurallar dahilinde, ugus gorev ve
dinlenme siirelerinin uzatilmasi veya kisaltilmasi igin sorumlu kaptan pilot tarafindan alinan

kararidir.
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zorundadir. Genel Miidiirliik tarafindan yetkilendirilmis bir kurum araciligi ile diizenli

olarak saglik muayenesi yapilmaktadir.”

Kabin ekibi secilirken her isletmenin kendine gore kistaslar1 bulunmaktadir. Bu
kistaslar igerisinde boy, kilo, egitim durumu, yabanci dil gibi unsurlar bulunmaktadir.
Bu unsurlarla birlikte ise alimdan 6nce kabin ekibi adaylarinin girmeleri gereken bir

takim yazil1 ve sozlii sinavlar da kabin ekibi se¢imi i¢in gerekli asamalardan biridir.
1.3.3. Sivil Havacihk Sektériinde flave Ekip ve Ilave Tam Ekip

Ucus sirasinda pilot ve kabin ekibi disinda ucakta gerektigi durumlarda ilave
ekip ya da ilave tam ekip bulunabilmektedir.Y onetmelikteki tanima gore ilave ekip; bir
hava aracinin ugus harekati i¢in gerekli olan, uygun ve bagimsiz istirahat imkani
saglanmis, asgari sayidaki kokpit ekibinden fazla sayida olan ve gerektiginde her hangi
bir kokpit ekibinin gorevini devralabilecek ehliyette, her iki pilot sandalyesinde goérev
yapabilecek, sag veya sol koltuk egitimi almis pilotu ihtiva eden diger bir kokpit
ekibini, kabin ekibi i¢in ise standart sayidan biri kabin amiri olmak {izere iki fazla kabin

memurunu kapsamaktadir (SHT 6A-50, m.4).

Ucustan sorumlu kaptan pilotun gorevini devralacak pilota iligkin asgari
gereklilikler ise Gegerli ATPL Lisansina sahip olmasidir. ATPL; havayolu nakliye
pilotu lisans1 anlamima gelmektedir (Tirk Pilot Akademisi, 20.10.2013). Bu lisansi
alabilmek i¢in belli bir ugus saatinin tamamlanmasi ve gerekli teknik egitimlerin alinmis
olmasi gerekmektedir. Ayrica Tipte asgari 1000 ucus saati tecriilbeye sahip olmak
gerekmektedir. Gorevi devralacak pilota iligkin asgari gereklilikler ile egitim ve
kontroller Isletme El Kitabinda yer almaktadir. Yardimei pilot gérevini uygun nitelikte
baska bir pilota devredebilmektedir. SubPart Q Avrupa ucus GoOrev Sinirlar
yonetmeligine gore ilave ekip; Ugagin kullanilmasi i¢in gerekli asgari sayidan fazla
ucus ekibi liyesinden olusan ve her ugus ekibi iiyesinin gorevini birakarak yerini bir
baska ucus ekibi iiyesine biraktig1 ekiptir. Bizim yonetmeligimizden farkli olarak pilot

sandalyesinde gorev yapabilme sartina sahip olmamalari dikkat ¢cekmektedir.

Bkz. Kabin ekibi Uyeleri Saghk Kontrollerine iliskin Esas ve Usuller Talimati, m. 6: Asgari
Saglik Gereklilikleri.
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flave Tam Ekip terimi ise sayis1 havacilik isletmeleri tarafindan, hava aracinin
tipine ve yapilacak ucus harekatinin 6zelligine bagl olarak belirlenen, bir hava aracinin
ucus harekat1 i¢in gerekli olan asgari sayidaki kokpit ve kabin ekibinden ayr1 olarak,
uygun ve bagimsiz istirahat imkani saglanmis, tam bir kokpit ve kabin ekibini, igine
almaktadir. Genellikle ER diye tabir edilen kitalararasi uguslarda ilave tam ekip ucgakta
bulunmaktadir. Kabin ekibinin ilave tam ekip ile arttirllmasi durumunda ugus siiresi
arttirtlabilmektedir. Ayrica her iki pilot i¢in ugagr kullanim ve sevk siiresi 12 saati

asamayacaktir.
1.3.4. Sivil Havacilik SektoriindeUcus Siiresi

SHT 6A-50 rev. 5’e gore, ugus siiresinin tanimini yapacak olursak; bir hava
aracinin kalkis yapmak maksadiyla, kendi giicli ile veya harici bir gli¢ uygulanmak
sureti ile hareketine baglama anindan, ugusun veya gorevin sonunda tam olarak durarak
yolcu yiikk veya diger muhteviyati indirme veya bindirme amaciyla kendisine tahsis
edilen park yerine gelme anina kadar gecen toplam siireye denir (SHT 6A-50, m.4).
Kisacasi ug¢agin kalkisindan inisine kadar olan siireyi kapsamaktadir. SubPartQ’da ugus
siiresi; bir ucagin kalkis yapma amaci ile park edilmis oldugu yerden ilk hareketine
baslama anindan kendisine tahsil edilen park yerine gelerek durmasi ve tiim motor ve
pervanelerin durdurulmasi anina kadar gecen siiredir (Council of theEuropeanUnion,
10.10.2013).

Ucus siiresi her bir ugus ekip tiyesi i¢in, birbirini takip eden yedi giinde gidis-
doniis veya konaklama siiresini iceren uzun menzilli (ER) ucus gorevi varsa haftalik 36
saati, birbirini takip eden 28 giinde 100 saati, bir takvim yil1 iginde 900 saati asamaz.
Ucus stiresinin asilmasi halinde asim yapan sirkete cezai yaptirim séz konusudur.
Glinliik, haftalik ya da aylik ugus siirelerinin asilmasi durumunda ise ugus personeli
fazla mesai yapmis sayilmaktadir. SubPartQ’ya gore de ugus siiresi bir takvim yilinda

900 saati, birbirini takip eden 28 giinliik zaman diliminde ise 100 saati gecemez.
1.3.5. Sivil Havacilik Sektoriinde Ucus Gorev Siiresi

Ucus gorev siiresi ugus siliresine gore daha fazla bir zaman dilimini
kapsamaktadir. Yonetmelige gore tek bir ucus ya da ucus serilerinden olusmus bir ugus

gorevi i¢in hazirlik yapilmasi ile ilk ugus siiresinin bitmesi arasinda gegen siiredir.
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Isletme tarafindan verilen tek bir ucus ya da ucus serilerinden olusmus bir ugus
gorevinde ilk ugus siirelerinin baslangict ile ugus siireleri sonunda ugus siiresinin sona
erdigi ana kadar gegen toplam siiredir(SHT 6A-50, m.4). SubPartQ ‘da ugus gorev
stiresinin tanimi ise; kisinin ucgakta bir ugus ekibi iiyesi olarak gorev yaptigi siire olarak
tamimlanmaktadir. Ugus ekibi iiyesinin havacilik idaresi tarafindan ugus igin imza
atmasi ile baslayip ucgus ekibi iiyesi olarak gorev yaptigi son ugusun sonunda sona

ermektedir (Council of theEuropeanUnion, 10.10.2013).

Planlanan ugus gorev siiresi asilirsa hesaplama ic¢in kabul edilen ugus gorev
siiresi, uculan gercek ugus gorev siiresini kapsamaktadir.Gecikme ariza ve benzeri
nedenlerle planlanmis ugus gorev siiresinin baglangi¢c zamani degismisse bu degisikligin
ucus ekKiplerinin istirahat ettikleri mahali terk etmeden 6nce haber verilmesi halinde
kesintisiz ugus gorev siiresi, her bir ugus ekibi iiyesi i¢in 13 saattir. Kesintili ugus gérev
stiresi, her bir ugus ekibi {iyesi i¢in 13 saat olup ugus siireleri arasinda bekleme olan
ucus gorev siiresidir. Iki ugus siiresi arasinda 4 saatten daha az bekleme var ise ugus
ekibi uygun tesiste, 4 saat veya daha fazla bekleme var ise uygun konaklama tesisinde
dinlendirilir her durumda ilk ugus gérevinin baslangici olan periyoda denk gelen azami
ucus gorev siireleri tutulmak zorundadir. Kesintili ugus gorev siiresi higbir sekilde
istisnai ve Ozel durumlar1 da dikkate almak sureti ile belirlenen azami ugus gorev
stiresini agamaz. Kesintili veya kesintisiz ugus gorev siiresi maksimum 13 saat olup 3
adetten(dahil) fazla her bir inis i¢in 30 dakika maksimumda 2 saat kisaltilacaktir (SHT
6A-50, m.13). SubPartQ ayni1 sekilde giinlilk azami ugus gorev siiresi 13 saat olup her
bir inis i¢in 30 dakika, {i¢ adetten fazla inis igin maksimum 2 saat kisaltma

yapilabilecektir (SubPart Q, OPS1.1105).

Bir hava araci iginde belirlenen asgari ugus ekibi, ilave tam ekip ile artirilirsa ve
kokpit ve kabinden bagimsiz uyku uyuma kolayliklart mevcutsa yazili miiracaat tizerine
SHGM kesintisiz ugus gorev siiresini birbirini takip eden 7 giin icinde iki kere 8 saat
kadar arttirabilir. Bu durumda her bir pilot i¢in ug¢agi kullanim ve sevk idare etme siiresi
12 saati asamaz. Kabin ekipleri i¢cin uygun dinlenme siireleri ugus esnasinda sorumlu
kaptan pilot ve kabin amirinin koordinesiyle planlanir. Bunun i¢in kabin ekiplerinin
dinlenmesi maksadiyla dinlenme koltuklar1 ayrilmalidir. Bir hava araci i¢in belirlenen
asgari ugus ekibi ilave ekiple arttirilirsa azami ugus gorev siirelerine 2 saat ilave edilir.

Bu hususun temini i¢in SGHM’ den izin alinmasi gerekmez. Bu durumda 8 saatlik
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uzatma siirelerinin toplami 10 saat olarak uygulanir. Ugus goérev siiresi higbir sekilde
haftalik 56 saati, bir ay i¢inde 190 saati, bir takvim yil1 i¢cinde 1800 saati ge¢cemez.Planl
ucus gorevinin Oncesinde veya bitimini takiben giinlilk ugus gorev siireleri i¢inde

kalmak sureti ile gorev degisikligi veya ilave gorev verilebilir (SHT 6A-50, m.13).
1.3.6. Sivil Havacilik Sektoriinde Bos Siire

Ugus ekiplerine ugus gorev siiresi, dinlenme siiresi, nobetci ekip gorev siiresi,
yedek ekip gorev siiresi, konaklama siiresi disinda, higbir ugus gorevi veya ilave gorev
verilmedigi serbest siireyi kapsamaktadir. Bos siireler sadece ana veya gegici iste
verilir. Bir ayda verilmesi gereken 7 giinliik, yukarida tanimi1 yapilmis asgari bos siireler,
ay icinde 2+2+1+1+1 seklinde gruplanarak planlanir, gruplamadaki bitisik c¢ift bos
giinlerde bir tanesinin yeri, asgari 24 saat Once teblig edilmek sartiyla, ay iginde
havacilik isletmesi tarafindan degistirilebilir. Aylik bos stireler kullanildig1 ay icine ve
ayin iki yarisina esit dagitilir. 6 giinii gecen konaklamalarda bos giinlerden biri
konaklama meydaninda verilebilir. Bos siireler calisilan giin sayis1 ile orantili
verilir.Asagidaki tablo, ucus ekiplerinin dinlenme siireleri disinda asgari bos siirelerini
gostermektedir. Konaklama meydanlarindaki konaklama siiresi bos siire olarak kabul

edilmez (SHT 6A-50, m.17).

Tablo 7. Asgari Bos Siireler

HAFTALIK AYLIK 3 AYLIK YILLIK
SURE 1 GUN 7 GUN 21 GUN 96 GUN
(2+2+1+1+1)

Kaynak; SHT 6A-50 rev.5

Not-1. Dinlenme siiresi ile bu tabloda dinlenme siiresi diginda gosterilen bos giinler, birbirinin

tizerine ilave edilmez. Bos giinler ¢aligilan giin ile orantili olarak verilir.
Not—2. Tablodaki haftalik 1 giinliik siire, aylik bos giinlere dahil olarak verilebilir ve ugus gérev
stiresinin bittigi giinii takip eden giin siiresini kapsar.

1.3.7. Sivil Havacilik SektoriindeDinlenme Siiresi

SHT 6A-50’ye gore dinlenme siiresinin baglangici ugus gorev siiresinin
bitimidir. Ana isler disinda, ugus gorev siiresinin bitiminden sonra yerlesim yerine

ulasim bir saat ve ilizerinde ise o takdirde dinlenme siiresi baslangici, yerlesim yerine
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ulasimin sona erdigi zamandir ve kural olarak kesintisizdir. Bu zamanin tespitinden
sorumlu kaptan pilotlar sorumludur.Dinlenme siiresinin sona ermesi, yeni bir ugus gorev
siiresinin baslangic zamanidir. Ana tusler disinda, yeni bir ugus goérev siiresinin
baslayacagi noktaya ulasim, bir saat ve lizerindeyse, dinlenme siiresinin sona erme
zamani yerlesim mahallinden ayrilis zamani olmaktadir. Bu zamanin tespitinde
sorumluluk sorumlu kaptan pilota aittir.24 saat i¢inde ugus ekibinin her bir iiyesine ayri
ayrt en az 12 saat dinlenme siiresi verilir. Bu 24 saatlik siire, bir 6nceki dinlenme
siiresinin bitiminden itibaren baslamaktadir. 12 saatlik dinlenme siiresi konaklama
meydanlarinda 10 saat olarak uygulanabilir. Ugus gorev siiresinin 13 saatin {izerine
¢iktig1 durumlarda dinlenme siiresi, ugus gérevinden hemen sonra ve son ugus gorevinin
bittigi mahalde baglatilmaktadir. Bir ugus gorev siiresi, 11 saat ve iizerine arttirildiginda
asgari dinlenme siiresi 12 saate, ugus gorev siiresi 12 saat ve lizerine arttirildiginda ise

asgari dinlenme siiresi 14 saate arttirilmaktadar.

Her bir ugus ekibi liyesine ayr1 ayri olarak, birbirini takip eden son 7 giin iginde,
dinlenme siiresinin baglatilma kriterleriyle ayni sartlarda olarak, en az 36 saat kesintisiz
bos siire verilmektedir. Bu bos siire, ana iis’te verilmek iizere aylik asgari bos siirelere
mahsup edilebilmekte ve ugus gorev siiresinin bittigi glinii takip eden giin siiresini
kapsamaktadir. Ana iis, gegici is veya konaklama meydanindan hari¢ meydanlara
yapilacak uzun menzil uguslarinda, ugus gorev siiresinin baslangi¢c ve bitis zamanlari
arasindaki zaman dilimi farki 3 saatten fazla ise diger bir konaklama meydanindaki
asgari dinlenme siiresi ugus gorev siiresi kadardir (SHT 6A-50, m.16). Uzun menzil
ucus gorevinde bir gorev siiresinin basladigl ana iis ile konaklama meydani arasindaki
zaman dilim farki 3 saatten daha fazla ise, ayn1 zaman dilimi farkliligini igeren ikinci bir
gorev icin asgari dinlenme siiresi konaklama meydaninda 2 yerel geceyi kapsayan 36
saattir. Bu ucgusu takiben ana iis veya gegici lisse yapilacak doniisiin ugus gorev siiresi
sonundaki dinlenme siiresi, en az 48 saattir.Zaman dilim farki olmayan uzun menzil
ucuslarinda bu siire 48 saattir. Bir ugus gorev siiresi sonrasi ana iis, gegici iis veya
konaklama meydanina donen bir ugus ekibine dinlenme siiresi i¢inde egitim, ilave
gorevler de dahil olmak iizere higbir gorev verilememektedir. Havacilik isletmeleri ana
isler disindaki kaligli gorevlerde uygun konaklama tesisi ve iase saglamak
zorundadirlar. Ugus ekibi, yedek ekip olarak gorevlendirilir ve higbir gorev verilmezse,

yedek ekibe bekleme siiresinin yarisi kadar dinlenme verilir. Gegici ek gorev dinlenme
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siiresi, ugus gorev siiresine karsilik gelen dinlenme siiresidir. Havacilik igletmeleri ugus
ekiplerine, dinlenmenin maksadini asacak sekilde ugus emniyetine zarar verebilecek

faaliyetlerden uzak durmalari i¢in uyulmasi gereken hususlari yazili olarak bildirirler.

SubPartQ’da dinlenme siiresi ucus ekibi iiyesinin her tiirlii goérevden ve
havaalani ugus gorevi beklemesinden muaf oldugu kesintiye ugramayan siiredir. Bu siire
12 saatten az olmaz. Konaklamali uguslarda ise dinlenme siiresi 10 saatin altina

inmezSubPartQ’nun dinlenme siireleri uygulamasi SHT 6A-50 rev. 5 ile ayn1 sekildedir.
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IKINCi BOLUM
ESKi VE YENI BORCLAR KANUNU, iS KANUNU, SHT 6A-50, HAVA-
IS KANUN TASARISI VE TOPLU iS SOZLESMESI KAPSAMINDA
TURKIYE’DE SiVIL HAVACILIK SEKTORUNDE UCUS
PERSONELININ CALISMA KOSULLARI

2.1. Calisma Siireleri A¢isindan Degerlendirilmesi
2.1.1. Cahisma Siiresi Kavram

Calisma olgusu sozliikk anlamiyla incelendigi zaman, emekginin diislinsel veya
bedensel giiclinii bir mal veya hizmet {iretim siirecinde kullanmasi anlamina
gelmektedir. Bir bagka tanimla ise g¢alisma, bir ekonomik faaliyet olarak
degerlendirilir(Siimer, 2006: 37). T.C Anayasas1t m. 49’a gore ise ¢alisma, bir hak olarak
degerlendirilmektedir. Ve yine ayn1 maddede devletin, c¢alisanlarin hayat seviyesini
yiikkseltmek, calisma hayatin1 gelistirmek ve c¢alisanlart koruma gorevinden de

bahsetmektedir.

Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin temel haklar kavraminin igeriginde ise, sendika
Ozgiirliigli, zorla calistirmaya karst koruma ve ayrimciliktan koruma hakkinda sdzlesme
ve tavsiyeler bulunmaktadir(Erdut, 2002: 116). Kisinin serbest iradesiyle yiiklendigi bir
faaliyet olan ¢alisma kavraminin kisiye zorla kabul ettirilmesi, kendi istegi disinda bir
faaliyette bulunmaya zorlanmasi, kisi hiirriyetiyle bagdagsmamakta ve kisi i¢in eziyet

olmaktadir(Sakar, 2006: 170).

Calisma tanimindaki ekonomik faaliyetin gergeklestirilebilmesi icin iki tarafin
bulunmasi s6z konusudur. Bahsedilen taraflar ise is¢i ve isveren tarafidir. Calisma is¢i
tarafindan iistlenilmesi sebebi ile isgdérme borcu olarak da adlandirilmaktadir. Isciye is
sozlesmesi geregi Ustlendigi isin yapilmasi ylikiimliligi verilmektedir(Akyigit, 2013:
139). Ayrica isci ile isveren arasinda ¢ikan bir uyusmazlikta koruyucu tedbirleri alma

gorevini de T.C. Anayasasi1 devlete vermistir.
4857 sayil Is Kanunu’nda gegen tanima gére isci, bir is sozlesmesine dayanarak
calisan gercek kisi, isveren ise is¢i ¢alistiran gercek ve tiizel kisi yahut tiizel kisiligi

olmayan kurum ve kuruluslardir. Is¢i ile isveren arasinda kurulan iliski ise is iliskisidir.
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Tim bu tanimlamalardan yola ¢ikarak ¢alisma siiresi kavramini tanimlayacak olursak;
is¢inin, igverenle kurmus oldugu is iliskisi kapsaminda emegini bir mal veya hizmet
tiretmek amaciyla ortaya koydugu siire olarak tanimlayabiliriz. Bir baska deyisle is¢inin
giiciinii isverenin emrine tahsis etmesi ve is gérme borcunu ifa ettigi siiredir(Ozcan,

2006 4).

Iscinin isgdrme borcu bireysel is sdzlesmeleri ya da TIS ile belirlenmektedir.
Isveren sdzlesmede belirlenen is disinda, isgiden baska bir is yapmasini isteyemez.
Ancak taraflarin karsilikli istemeleri ilizerine yapilacak isin niteligi veyahut mekani
degistirilebilir (Akyigit, 2013: 140). 4857 sayili Is Kanunu'nun calisma siireleri

yonetmeligine gore ise; ¢aligma siiresi, is¢inin ¢alistirildigr iste gecirdigi stiredir.

2.1.1.1. Cahsma Siiresinin 4857 Sayili is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Calisma siiresi Is Kanunu’na gore haftalik 45 saat olarak belirlenmistir. Aksi
kararlastirilmamissa 45 saatlik ¢alisma siiresi haftanin c¢alisilan siirelerine esit olarak
boliiniir ve bu siireye de glinliik is siiresi denir. Ancak bu durum uygulamada farkliliklar
arz edebilir. Ornegin bir isyerinde hafta tatili yalmizca pazar giinii ise o isyerinde
calisanlar giinde 7,5 saati gecememek iizere calisirlar bunun yani sira bagka bir isyeri
uygulamasina gore cumartesi ve pazarin tatil oldugunu varsayarsak bu durumda giinliik
calisma siiresi 9 saat olacaktir. Bir bagska uygulama ise su sekilde olabilir; pazar gilinii
hafta tatili kabul edilen ve cumartesi kismi olarak ¢alisilan bir firmada hafta ici beg giin
giinde 8 saat cumartesi ise 5 saat caligilarak haftalik 45 saat tamamlanabilir. Haftanin
her ¢alisilan giiniinde farkli siirelerde calisilmasina karsin toplamda haftalik ¢alisma
stiresi 45 saati agmayacaktir(Tungomag ve Centel,2005: 144). Burada 6nemli olan isyeri
uygulamasidir. Bir diger 6nemli husus da giinde 11 saati ve yilda 270 saati gecememek
kaydi ile haftalik ¢alisma siiresinin belirlenmesidir(Demir, 2009: 186). Calisma
siirelerinin baslangic ve bitis saatleri, ilgili kisi tarafindan iscilere duyurulmaktadir. isin
niteligi geregi isin baglangic ve bitis saatleri is¢iler arasinda farkliliklar

gosterebilir(Siimer, 2006: 131).

Calisma siiresinin tespitinde mevcut donemin haftalara boliinlip boliinmedigine
bakilmaktadir. Calisma stiresinin haftalara tam bdéliinmesi durumunda c¢alisma siiresi,

mevcut donemdeki hafta sayisinin, haftalik is siiresiyle carpimi sonucu bulunan sonucun
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iistiinde olamamaktadir. Calisma doéneminin haftalara tam boliinemedigi durumunda ise

her is giinii 7,5 saat olarak kabul edilmektedir (Akyigit, 2013: 261).

Calisma siirelerinden sayilan haller ise; 4857 sayili Is Kanunu’nun 66. m.’sinde
diizenlenmistir. 66.m.’ye gore; madenlerde, tas ocaklarinda, yeraltinda veya su altinda
calisilacak islerde is¢ilerin galisilacak bolgeye giderken gecirdikleri siire, is¢inin igveren
tarafindan is i¢in baska bir yere gonderilmesinde ki gecen siire, ig¢inin isi i¢in ve
igverenin talimatina yonelik hazir olarak bekledigi siire, emzikli kadinlarin ¢ocuklarina
siit vermek i¢in belirtilen siire, demiryolu, karayolu, kdprii yapimi gibi islerde iscilerin
isin yapilacag1 yere gotiiriilmesinde gecen siireler Is Kanunu'na gore calisilmis gibi

sayilan hallerdir(Demir, 2009: 211).

Ise baslama ve bitis saatleri isveren tarafindan kanunlara aykiri olmayacak
sekilde belirlenmektedir. S6zlesmelerde belirlenmeyen calisma saatlerinin igyeri i¢
tiiziglinde belirlenmis olmasi ileride ¢ikabilecek herhangi bir uyusmazligi karsi
alacak onlem niteligindedir. Yasalara aykir1 olmadig: siirece cesitli calisma gruplari

icin farkli mesai saatleri belirlenebilmektedir(Tasdemir, 2010: 34).

Is Hukuku is¢iyi korumaya yénelik olarak ortaya ¢ikmus bir hukuk dalidir.
Iscilerin yalnizca bireysel is sozlesmeleri veya toplu is sézlesmeleri ile korunmasinin
miimkiin olmamasi geregi devlet yasalarla calisma siirelerine kisitlamalar getirmis ve is
diizeni igerisinde is¢inin devlet tarafindan korunmas saglanmistir(Ozcan, 2006: 10).Bir
baska deyisle; gii¢siiz olan is¢inin kendine gore daha giiglii olan igverenin keyfi
hareketlerine kars1 korunmasidir(Oktem, 2007: 32). isci belli bir iicret karsihginda
igsverene karst sorumlu olarak calistigindan isverene nazaran daha gii¢sliz bir
konumdadir. Daha giiclii konumda olan isveren, Is Kanunu hiikiimleri geregi istedigi
zaman isciyi isten ¢ikaramamakta, iicretini diisiirememekte, bulundugu pozisyondan
daha alt bir pozisyona gonderememektedir. Ayrica ¢aligma stiresinde kendi istegine gore
bir degisiklige gidememektedir. Eger calisma siiresinde bir artis yapacak ise bunun
karsiligimmi ticret olarak 6demekle yiikiimlii olmaktadir. Calisma siiresinde yapacagi
artisin ise giinde 11 saati yilda ise 270 saati gegmemesi gerekmektedir.Tiim bu

hiikiimler is¢iyi is iligskisinde koruyan hiikiimler sayilmaktadir.
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2.1.1.2. Calisma Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Eski Borglar Kanunu’nda ¢alisma siiresi tanim ve zaman olarak belirtilmemistir.
Hizmet s6zlesmesinin tanimi yapilirken “ig¢i muayyen veya gayri muayyen bir zamanda
hizmet gérmeyi taahhiit eder.” Ibaresi yer almaktadir. Buradan iscinin belirli ya da
belirli olmayan bir zamanda is gormeyi taahhiit ettigi anlasilmaktadir. 1 Temmuz
2012’de vyiiriirliige girmis olan 6098 sayili yeni Bor¢lar Kanunu’nda benzer tanim yer
almakta, 393 ve 394. m.lerinde hizmet soOzlesmesinin tanimi yapilirken “igginin
isverene bagimli olarak belirli veya belirli olmayan siireyle is géormeyi ve isverenin de
ona zamana ve yapilan ise gore licret 6demeyi iistlendigi sézlesmedir.” ve “ bir kimse
durumun gereklerine gore ancak tiicret karsiliginda yapilabilecek bir isi belli bir zaman
icin goriir.” Ibareleri yer almaktadir. Calisma siireleri nicel olarak belirtilmemis, bir
sinirlandirma yapilmamis belirli ya da belirli olmayan siire olarak ucu agik birakilmigtir.
Bu madde ¢alisilan meslek grubu ile ilgili olarak yonetmeliklerle desteklenmektedir.

Ucgus personeli i¢in SHT 6A-50 gecerli olmaktadir.

6098 sayili Borglar Kanunu m. 395’¢ gore ise; is¢i yiiklendigi isi bizzat
yapmakla yiikiimliidiir. Burada da bir isin varligindan ve o isin yapilma
yikiimliiliiglinden bahsederken is¢inin bu isi hangi zaman diliminde yapacagi ise
belirtilmemistir. Bunlarin yani sira fazla calisma ise Borglar Kanunu’nun konusunu

olusturmaktadir.

2.1.1.3. Calisma Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda Degerlendirilmesi

4857 sayili Is Kanunu'nun 4.m.’sinin a bendine gore deniz ve hava tasima
islerinde Is Kanunu hiikiimleri uygulanmaz. Bu durumda Sivil Havacilik Sektdriinde
calisan ucus personeli Is Kanunu kapsami disinda birakilmakta ve Borglar Kanunu’na
tabi olarak ¢alismaktadir. Bor¢lar Kanunu’nda yer almayan ¢alisma ve dinlenme stireleri
daha oOnce de incelemis oldugumuz gibi yonetmeliklerle belirlenmektedir. Borglar
Kanunu’na tabi olarak g¢alisan sivil havacilik ugus personelinin ¢alisma ve dinlenme
siirelerinin belirlendigi yonetmelik, SHT6-50 yani Ucucu Ekip Ucus Gorev ve
Dinlenme Siireleri Yonetmeligi ve Uygulama Esaslar1 yonetmeligidir.(K.T: 07.06.2005)

THY ugus personeli ve diger havayolu sirketleri ugus personeli bu yonetmelige uymak
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zorundadir. Yonetmelige gore ugus gorev ve ugus siireleri asagidaki tablo yardimi ile

agiklanmaktadir.

Tablo 8. Azami Ucus ve Ucus Gorev Siireleri

SURE HAFTALIK AYLIK YILLIK
Ugus Gorev 56 SAAT 190 SAAT 1800 SAAT
Siiresi
Ucus siiresi 36SAAT 100 SAAT 900 SAAT

Kaynak; SHT 6A-50 rev.5

Ugus personelinin SHT 6A-50’ye gore ugus gorev siiresi haftalik 56 saat ugus
stiresi ise haftalik 36 saattir. Caligmanin birinci bolimiinde ugus siiresi ve ugus gorev
stiresinin tanim1 yapilmistt ancak tekrardan tanimlanirsa;SHT 6A 50 Tanim ve
Kisaltmalar bagligi m.4’e gbre ugus siiresi; bir hava aracinin kalkis yapmak maksadiyla,
kendi giicii ile veya harici bir gii¢ uygulamak suretiyle ilk hareketine baglama anindan
ucusun veya gorevin sonunda tam olarak durarak,yolcu, yiikk veya diger muhteviyati
indirme ve/veya bindirme amaciyla kendisine tahsis edilen park yerine gelme anina
kadar gecen toplam siireyi, ucus gorev siiresi ise; tek bir ugus ya da ugus serilerinden
olugmus bir ugus gorevi i¢in, ucus ekip liyesinin ugus hazirligi ile baglayan ve ayni ugus
veya ugus serilerinin sonundaki tiim ugus gorevlerinden muaf tutuldugu toplam siireyi

kapsamaktadir.
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4857 sayil Is Kanunu ile bagdastirildiginda ugus gorev siiresinin ugus siiresine
gore fazla oldugu siireler bir nevi Is Kanunu'nda ki hazirlama tamamlama islemleri
olarak goriilebilir. Tablo 8’de goriildiigii lizere yillik 1000 saat olan ugus siiresi rev.5 ile
yillik 900 saat olarak degistirilmistir. Bu siirenin iizerine kesinlikle c¢ikilmamaktadir.
Tipki Is Kanunu’nda yillik 270 saatin iizerine ¢ikilamamasi gibi. Bu siirenin iizerine
cikilmasi durumunda Yonetmeligin idari yaptirimlar ve aykir1 davraniglar konu bagliklt
26. m.’si ve 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 27, 30, 141, 142 ve 143.

maddelerinde belirtilen cezai hiikiimler uygulanacaktlr.6

2.1.1.4. Cahsma Siiresinin Toplu is S6zlesmesi Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Sivil Havacilik sektoriinde calisan Tiirk Hava Yollar1 ¢alisanlarinin sendikaya
tabi olmalar1 ve sendikanin bu is kolunda TIS yapabilme yetkisine sahip olmas: ile
calisma kosullar1 TIS’lerle belirlenmektedir. Su an 23. Dénem TIS hiikiimleri gecerli

olmakta ancak 24. Donem TIS degisiklikleriyle birlikte ydnetime sunulmus

8 SHT 6A-50 m. 26: (1) Bu talimatta belirtilen kurallara uymayanlara 2920 Sayil Tiirk Sivil
Havacilik Kanununun 27 nci, 30 uncu, 141 inci, 142 nci ve 143 iincii maddelerinde belirtilen
cezai hiitkiimlerle birlikte agagida belirtilen cezalar uygulanabilir.

2920 Sayili Kanun madde 27: Genel Miidiirliik tarafindan goérevlendirilen teknik denetgiler,
denetimlerde;

a) Hava aracinin ugusa elverisli olmamasi,

b) Miirettebatin o hava araci tipi igin gerekli nitelikleri tagtmamasi veya ugusu yiiriitecek
fiziksel ya da zihinsel kapasiteye sahip olmamasi,

¢) Operasyonun can ve mal emniyeti i¢in tehlike olusturmasi,

d) Tespit edilen eksiklik veya bulgularin can ve mal emniyeti ile ugus emniyetini dogrudan
ilgilendirmesi,

Durumlarinda igletmecinin ya da yeterlik belgesi gerektiren personelin ugus operasyonunu
ve/veya isletmecinin faaliyetini durdurmaya yetkilidir.

M.30: Ruhsat sahibinin bu bdliimde yer alan hiikiimlere aykir1 davranmasi halinde; Ulastirma
Bakanligi tarafindan kendisine aykiriligin giderilmesi igin yapilacak gerekgeli tebligat ve
verilecek siire iizerine ruhsat sahibi aykiriliklar1 gidermez ise, verilmis siirenin sonunda
isletilen hatlarin bazilarina veya tiimiine iliskin izin, gegici olarak geri alinabilir veya ruhsat

derhal iptal edilir.

m. 141, 142 ve 143 igin bkz. 2920 Sayili Kanun Besinci Kisim: Cezai Hiikiimler.
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bulunmaktadir. Hiikiimlerdeki degisiklikler sebebi ile sendika ve yoOnetim arasinda
uyusma saglanamamis ve sendika grev karart almigtir. 15 Mayis 2013°de baslayan grev
halen devam etmektedir (Bkz. www.bendika.org). Grev siirecinde yonetim sendikay1
uzlagsmaya ¢agirmis ancak sendika istedigi degisikliklerin kabul edilmemesi sebebi ile
uzlasma yanlis1 olmamaktadir. Bu sebeple 24. Donem TIS heniiz uzlasma saglanamamis
olmas1 sebebi ile konu 23. Dénem TiS ile degerlendirilecektir. TiS ile ¢alisma siireleri
yonetmelikten farkli olarak; haftalik ugus siiresini 36 saatten 30 saate, aylik ugus gorev
siiresini ise 190 saatten 180 saate diisiirmiistiir. 24. Dénem TIS degisikligi olarak aylik

ucus siiresinin 100 saat olarak degistirilmesi 6nerilmistir.

2.1.1.5. Calisma Siiresinin Hava Is Kanun Tasaris1 Kapsaminda

Degerlendirilmesi

27.04.2005 tarihinde hiikiimet tarafindan TBMM’ne sevk edilen Hava-is Kanun
Tasaris1 halen yiiriirliige girmemis bulunmaktadir. Hava-Is Kanun Tasaris1 m. 23’e gore
yillik azami ugus gorev siiresi 2000 saat yillik ugus siiresi ise 900 saattir. Haftalik
calisma siiresi ise en ¢ok 40 saat olarak belirlenmistir. M. 23’iin devaminda ise su ibare
yer almaktadir; “Taraf olunan uluslararasi anlasmalarda ugus giivenligi bakimindan
uluslararasi standart olarak belirlenen temel normlara uygun olmak kaydiyla ucus
personelinin ugus siiresi, ugus gorev siiresi, istirahat siiresi ve tibbi kontrol siirelerine
iliskin usul ve esaslar, Ulastirma Bakanligi ile Calisma ve Sosyal Gilivenlik
Bakanliginin birlikte hazirlayacaklar1 bir yonetmelikle diizenlenir. *“ bu madde ile
diizenlemelerin SHT 6A-50 ile yapilacagi anlagilmaktadir. Caligma siireleri Kanunlar

kapsaminda asagidakitablo 9 yardimu ile agiklanmaktadir.
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Calisma | Borglar 6098 Sayili Is Sht6a-50 | Toplu-is Hava-Is Kanun
Siireleri Kanunu Borglar Kanunu Sozlesmesi | Tasarist
Kanunu
Guinliik Yonetmelikle Yonetmelikle 8 saat 13 saat 13 saat Yonetmelikle
desteklenir. desteklenir. desteklenir.
Haftalik Yonetmelikle Y onetmelikle 45 saat | 36 saat 30 saat 40 saat
desteklenir. desteklenir. Aylik Aylik Yo6netmelikle
190 saat | 180 saat desteklenir.
(UGS) (UGS)
Yillik Y onetmelikle Yonetmelikle 360x8= | 1800 saat | 1800 saat 2000 saat
desteklenir. desteklenir. 2880
saat

Kaynak: Calisma Kapsaminda ilgili Taslak ve Yasal Diizenlemelerden Yararlanilarak Olusturulmustur.

Kanunlar kapsaminda calisma siireleri incelediginde 4857 sayili Is Kanunu’na
gore haftalik 45 saat olan ¢alisma siiresi, Bor¢lar Kanunu’nda belirli bir siire ile
siirlandirilmamig olup ugus personeli i¢in SHT6A-50 ile desteklenmektedir. Ugus
siiresi haftalik 36 saat olarak belirlenmistir. Haftalik 36 saat olarak belirlenen ugus
siiresi TIS” e tabi olarak c¢alisanlar icin 30 saattir. Hava-Is Kanun Tasaris’ nda ise bu
siire Is Kanunu'ndan daha diisiik olup 40 saat olarak belirlenmistir. Ancak calisma
dinlenme siirelerinin Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanlig1 Ile Ulastirma Bakanligi’nin
ortak hazirlayacaklar1 bir yonetmelikle belirlenecegi vurgulanmistir. Eski ve Yeni
Bor¢lar Kanunu’nu incelediginde ise ¢alisma siirelerinin nicel olarak belirtilmedigini

ancak yonetmeliklerle desteklenecegini goriilmektedir.

Tiirk Hava Yollar1 ¢alisanlar1 ise Hava-Is Sendikasinin yetkili olmasiyla birlikte
TiS’den faydalanmaktadir ve yonetmelikten farkli olarak haftalik 36 saat olarak
belirlenen ugus siiresi, TIS’e gore 30 saat olarak kabul edilmis yonetmelige gore aylik
190 saat olan ugus gorev siiresi ise TIS’del180 saat olarak belirlenmistir. Caligma
siirelerinin karsilastirnldiginda TIS’e bagl olarak c¢alisan sendikali ugus personelinin

haklarinin daha fazla korumaya tabi oldugu goriilmektedir.
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2.1.2. Fazla Cahisma Kavram

Kanunlar ya da yonetmeliklerde belirlenmis olan giinliik, haftalik, aylik ve yillik
calisma stirelerinin lizerinde yapilan ¢alismalar fazla ¢alisma olarak degerlendirilir.
Fazla calismadan bahsedebilmek icin Oncelikle simirlandirilmis bir is siiresinin
varhigindan s6z etmek gerekir(Ates, 2010: 33).Normali asan caligma siiresi ya da
overtimeswork olarak da adlandirilan fazla c¢alisma 4857 sayili Is Kanunu’na gore

haftalik 45 saatin iizerinde yapilan ¢alismalardir(Demir, 2009: 189).

2.1.2.1. Fazla Calismanin 4857 Sayih Is Kanunu’na gore Degerlendirilmesi

Is Kanunu fazla calismay1 haftalik olarak baz alir. Ancak bununla birlikte giinliik
calisma siiresinin 11 saati yillik ¢alisma siiresinin de 270 saati gecemeyecedi Is
Kanunu’nda belirtilmistir. Giinliik 11 saat sinirlamasinin amaci is¢iyi korumaktir. Azami
sinir olarak belirlenen 11 saat higbir sekilde asilmaz. Yogunlagtirilmis is haftasi da bu
siirenin asilmas1 icin bir sebep olusturamamaktadir (Aksengiir, 2011: 32). Isyeri
uygulamasi olarak 2 giin 10’ar saat ¢alisan, cumartesi giinii 5 saat diger glinler ise 7’ser
saat calisan isciler 10’ar saat ¢alistig1 giinlerde fazla ¢alisma yapmis sayilmazlar. Cilinkii
haftalik olarak toplamda 45 saat calisma yapmuslardir. Bu noktada Is Kanunu’na Iliskin
Calisma Stireleri Yonetmeligi m.5 de diizenlenmis olan Denklestirme Esasina Gore
Calisma karsimiza ¢ikmaktadir. Denklestirme, bir¢cok haftadan olusan bir calisma stiresi
igerisinde, c¢alisma siiresine ortalama olarak bakildiginda haftalik belirlenmis olan
caligma siiresinin agilmayarak yapilan ¢aligma olarak tanimlanmaktadir(Akyigit, 2013:
258). Denklestirme genellikle yogunlastirilmis is haftasinda kullanilan bir ¢alisma
stiresi bicimidir. Bu haftada giinliik ¢alisma saatleri 11 saati asmayarak ancak belirlenen
caligma siiresinin tstiinde calisma yapilarak iiretimi yetistirmek amaciyla yapilmaktadir.
Diger haftalarda ise daha az calisarak ortalama c¢alisma siiresini agmamak amaciyla
denklestirme yapilmaktadir. Denklestirme yapilabilmesi icin isveren tarafindan is¢inin
rizast alinmasi zorunlu tutulmaktadir. Is¢inin rizas1 olmadan isveren tek tarafli olarak

denklestirme belirleyememektedir(Tasdemir, 2010: 30).

Haftalik olarak 45 saatin iizerine c¢ikilmayan durumlarda giinliik ortalama
calisma saatinin iistiinde yapilan calismalar Is Kanunu'na gore fazla calisma olarak
kabul edilmez(Oktem, 2010: 348). istisnas1 ise giinliik 11 saatin iizerinde calisma

yapilamayacagidir. Bu durumda 11 saat {izerinde yapilan g¢alismalar denklestirme
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stirelerine tabi tutulamayacaktir. Bunun yerine zaml iicret 6denecek veyahut dinlenme
siiresi kullandirilacaktir(Cil, 2007: 61).Is Kanunu’na gére 45 saate kadar olan ¢alismalar
haftalik c¢aligma siiresi olarak diizenlenmistir. Ancak bazi igyeri uygulamalarinda
haftalik ¢alisma siiresi 45 saatin altinda belirlenebilir. Béyle bir durumda belirlenen
calisma siiresinden 45 saate kadar yapilan ¢alismalara Is Kanunu’na gore fazla siirelerle

calisma denilmektedir. Fazla ¢alisma icin ig¢iye fazla ¢aligma ticreti 6denmektedir.

2.1.2.2. Fazla Calismanin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Eski Borglar Kanunu’nda fazla ¢alismanin tanimina yer verilmemistir. Fazla
calisma is¢i ig¢in zorunlu bir ¢alisma bi¢imi gibi ve is¢inin fazla ¢alismay1 reddetmesi
diiriistliik kurallarina aykir1 olarak goriilmustiir(Giines ve Mutlay, 2011: 245). 6098
Sayili yeni Borglar Kanunu’nda ise Oncelikle fazla ¢aligma tanimlanmistir. Kanun m.
398’e gore fazla calisma; “Fazla ¢alisma, ilgili kanunlarda belirlenen normal ¢alisma
sliresinin iizerinde ve is¢inin rizastyla yapilan ¢alismadir. Ancak, normal siireden daha
fazla calismayr gerektiren bir isin yerine getirilmesi zorunlulugu dogar, is¢ci bunu
yapabilecek durumda bulunur ve ayn1 zamanda kaginmasi da diiriistlik kurallarina
aykirt olursa is¢i, karsiligt verilmek kosuluyla, fazla calismayir yerine getirmekle
yiikiimliidiir.” Seklinde tanimlanmistir. Ancak burada bir belirsizlik s6z konusudur.
Calisma siiresi kag saat almacaktir. Ustiine ne kadar fazla ¢alisma yapilabilecektir bu
hiikiimler agik degildir. Bu durumda ilgili meslek grubu i¢in yonetmelikle belirlenen
sireler baz alimacak ve onun {stiinde yapilan ¢alismalar fazla ¢alisma olarak

degerlendirilecektir.

2.1.2.3. Fazla Calismanmin SHT 6A-50 Kapsaminda Degerlendirilmesi

Yonetmeligin (SHT 6A-50 rev.5); “13. m.’sinin ¢ bendi (7)’ye gore; “22.00 ile
04.59 arasinda baslayan ugus gorev siireleri normal ekip i¢in uzatmalar dahil 11 saat 45
dakikay1 asamaz”, (8)’e gore; “higbir sekilde ugus personelinin birbirini takip eden 28
giinde toplam ugus gorev siiresi 190 saati asamaz”, (9)’a gore; “Hicbir sekilde ugus
personelinin birbirini takip eden 7 giin i¢inde toplam ugus gorev siiresi 56 saati asamaz”
hiikiimleri bulunmaktadir. Yonetmelikge azami stireler belirlenmis ve listline
cikilamayacagi hiitkmedilmistir. Ancak bu ¢alismalarin iizerinde yapilan galigsmalar fazla

caligmadir gibi bir hiikiim yer almamaktadir.
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Yalnizca hiikiimlere uyulmadigi takdirde idari cezai sorumlulugunun bulundugu
bir bagka maddede diizenlenmistir. Bu siirelerin iizerindeki siirelerde yapilan ¢alisma
fazla calismadir seklinde bir ibare bulunmamaktadir. Is Kanunu’na gore yorumlayacak
olursa ugus siireleri ve ugus gorev siireleri iizerinde yapilan uguslar fazla calisma olarak
degerlendirilmelidir. Ancak yonetmelikte bdyle bir madde yer almamaktadir. Fazla
calisma ticreti Borglar Kanunu’nda diizenlenmistir. Bu durumda borglar kanunu
kapsaminda olan ugus personelinin igin, yonetmelikte belirlenmis olan ¢aligma
siirelerinin {istiinde yapacaklar1 ¢alismalar fazla calisma sayilmasi ve yapilan fazla

calisma i¢in fazla ¢alisma {icretine hak kazanmalar1 gerekmektedir.

2.1.2.4.Fazla Calismanin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava is Kanun Tasarisi

Kapsaminda Degerlendirilmesi
23. Doénem Toplu Is Sézlesmesi ile haftalik ucus siiresinin 36 saatten 30 saate,
aylik ugus siiresinin ise 190 saatten 180 saate diisiiriildiigiinii belirtmistik. Madde 37
fazla calismanin saat iicreti bashginda “Bu Toplu Is Sozlesmesiyle tespit edilen normal
calisma siiresinden sonra yapilacak fazla calismalarin karsiligi olan {icret” ciimlesiyle
belirlenen azami siirelerin iistiinde yapilan c¢alismalarin fazla c¢alisma oldugunu
sOylemek yanlis olmayacaktir ve devamindaki maddelerde fazla ¢alisma iicretinin nasil

belirlenecegi gosterilmektedir.

Fazla ¢alisma Hava-is Kanun Tasaris1 m. 24’ de haftalik 40 saati asan isler olarak
belirlenmektedir. Ayn1 madde de yapilan fazla ¢alismaya gore verilecek olan iicret de
belirlenmistir. Bir ugus personeline fazla ¢alisma yaptirabilmek icin personelin izninin
alinmas1 zorunlu kilinmistir. Yonetmelikle belirlenmis olan yillik azami ugus gorev

stiresini gegmemek kaydi ile aylik ucus gorev siiresi en fazla 30 saat asilabilmektedir.

Fazla calisma Is Kanununun da olduk¢a genis yer bulurken, incelemis
oldugumuz diger kanunlarda Is Kanunu’n da ki kadar genis ele alinmamistir. Bireysel Is
sozlesmelerine dayali ¢aligan ugus personelinin yapmis oldugu sozlesmede fazla
calismanin yer almasi s6z konusu olabilmekteyken, “is bu sozlesmede Is Kanunu
Hiikiimleri gegerli degildir.” Maddesi ile fazla yapilacak olan ¢alismanin karsiliginin

olmayacagi ihtimali de s6z konusu olmaktadir.
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2.2. Dinlenme Siireleri Acisindan Degerlendirilmesi
2.2.1. Dinlenme Siiresi Kavrami

Istirahat anlamina da gelen dinlenme kavrami T.C. 1982 Anayasasi’nda bir hak
olarak goriilmiistiir. Is¢inin ¢alisarak yoruldugu zamanin ardindan kendini rahatlatmak
adina gecirdigi bos siire dinlenme siiresi olarak adlandirilmaktadir(Akyigit, 2013:
287).Isci biitiin bir giiniinii calisarak gegiremez. Bedenen ve ruhen yoruldugu zamanlar
olmaktadir. Bunlarin yani sira ailesine ve sosyal yasamina vakit ayirmasi gereken
zamanlar olabilmektedir. Is¢iyi koruyucu bir hiikiim olan dinlenme siiresi kanunlarla

caligsma siiresi kapsami altinda diizenlenmistir.

4857 sayili Is Kanunu’na gére ise; dinlenme siiresi kapsamina, giinliik dinlenme,
haftalik dinlenme, bayram ve genel tatil giinlerinde dinlenme ile yillik olarak dinlenme
girmektedir(Demir, 2009: 214). Eski Bor¢lar Kanunu m. 334’de dinlenme kavrami,
istirahat zamanlar1 olarak diizenlenmistir. Bu maddeye goére isverenin yaninda
calistirdig1 isciye uygun olan saat ve giinlerde dinlenmesine izin vermekle miikellef
oldugu yer almaktadir. 6098 sayili Yeni Bor¢lar Kanunu’nda ise m. 422 ve 423’ de hafta
tatili ve yillik izin olarak diizenlenmistir. SHT 6A-50 rev.5 m. 4 dinlenme siiresinin
tanimini su sekilde yapmaktadir; “Ucgus ekibi {iyesinin her tiirlii gérev ve hava alani
nobetinden armdirilmis olarak boliinmenden gegirdigi tanimlanmis siiredir.” Bununla
birlikte, dinlenme siiresi, yapilan uguslara gore farklilik gostermekte ve SHT 6A-50
rev.5 m. 16°da ayrica diizenlenmektedir. TiS’de dinlenme siireleri SHT 6A-50 rev.
5’den faydalanarak ancak birka¢ maddesinde diizenlemeye gidilerek belirlenmistir. Son
olarak Hava-Is Kanun Tasaris1 madde 23’de dinlenme siirelerine iliskin usul ve esaslar
Ulastirma Bakanligr ve Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi’nin hazirlayacag: bir

yonetmelige bagli olarak belirlenmektedir ibaresi yer almaktadir.”

"Hava-is Kanun Tasarisi m. 23: Taraf olunan uluslararasi anlasmalarda ugus giivenligi
bakimindan uluslararasi standart olarak belirlenen temel normlara uygun olmak kaydiyla ugucu
personelin ugus siiresi, ugus gorev siiresi, istirahat siiresi ve tibbi kontrol siirelerine iligkin usul ve
esaslar, Ulastirma Bakanligi ile Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanliginin birlikte hazirlayacaklari
bir yonetmelikle diizenlenir.
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2.2.1.1. Giinliik Dinlenme Siiresinin Is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Is Kanunu’nda giinliik dinlenme siiresi i¢inde ara dinlenmesi yer almaktadir. Ara
dinlenmesi, is¢ilerin galisma siireleri i¢inde zorunlu ihtiyaglarini gidermeye yonelik olan
dinlenmedir (Siimer, 2006: 147). Isciler arasinda yemek paydosu ya da 3le aras1 olarak
da anilmaktadir. Genellikle isletmenin yaptig1 iste géz oniinde bulundurularak calisma
siiresinde ortalama bir siire zarfinda verilmektedir. Ornegin calisma siiresi 8 saat olan
bir is yerinde saat 08.00°de ise baslayan is¢iler i¢in saat 12.00-13.00 ya da 12.30-13.30
ara dinlenmesi diger isimleri ile 6gle arasi ya da yemek paydosu i¢in uygun bir zaman
dilimidir. Ancak bir lokantay1 diisiinelim 6gle vakitlerinde yemege gelenler icin 6gle
saatlerinde ¢alismak zorunda kalmaktadirlar. Bu durumda ara dinlenmesi saati farklilik

gostermektedir.

4857 sayili Is Kanunu m. 68 de ara dinlenmesi diizenlenmistir. Buna gore; ara
dinlenmesi giinliik calisma siiresine gore farklilik gostermektedir. Giinliik ¢alisma
stireleri dort saat ve ya daha kisa olan isyerlerinde 15 dakika ara dinlenmesi
verilmektedir. Giinliik ¢alisma stireleri dort saatten fazla, yedi buguk saate kadar olanlar
icin ara dinlenmesi yarim saat verilirken yedi buguk saatten fazla olan ¢alismalarda ise
ara dinlenmesi bir saat olarak belirlenmistir. Ara dinlenmesinin araliksiz verilmesi
zorunlulugu bulunmaktadir. Bunun sebebi ara dinlenmesinin yararin1 gérmektir. Ancak

iklim mevsim, gelenek ya da isin niteligine gore aralikli olarak da verilebilmektedir.

Bireysel is sozlesmesi ya da TIS ile ara dinlenmesinin aralikli olarak
verilebilecegi kararlastirilabilinir(Tungomag ve Centel, 2005: 154). Bununla birlikte,ara
dinlenmesi ¢alisma siiresinden sayilmaz. Caligsma stiresi kapsamina alinmadigi i¢indir ki
ara dinlenmesi icin isveren isciye iicret 6demekle yiikiimlii degildir. Ancak TIS ya da
bireysel is sdzlesmeleri ile bu durum farklilik arz edebilir. Sdyle ki TIS ya da bireysel is
sozlesmesindeki ara dinlenmesi ¢alisma siiresinden sayilir ve igveren iicret ddemekle
yiikkiimliidiir seklindeki bir madde ile ara dinlenmesi ayrica diizenlenebilir. Ara
dinlenmesinde is¢i ¢alismaz istirahat eder ve ara dinlenmesini isyerinde gecirmek
zorunda da degildir. Eger ara dinlenmesi siiresinde is¢i calistirilirsa giinliik calisma

siiresinin asilmas1 halinde fazla g¢alisma yapmis sayilacaktir(Sakar, 2006: 179).
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Boylelikle fazla ¢alisma {icretine hak kazanacaktir.Ayrica tiim ¢alisanlara ayni1 anda ara
dinlenmesi verilmeyebilir. Bu durum isin gereklerine ve bulunulan yerin kosullarina
bagl olarak degisiklik gosterebilir. Ara dinlenmesinde is¢i serbest birakilmalidir. Is¢inin
ara dinlenmesini isyerinde mi yoksa disarida mi1 gegirecegi iscinin kararina

kalmistir(Akyigit, 2013: 288).

Hareket halindeki tasitlarda c¢alisan isgiler ara dinlenmelerini mola yerlerinde
kullanmaktadirlar. Kalkis ve wvarig arasinda durak bulunmamasi durumunda ara

dinlenmesi tasit i¢erisinde kullanilmaktadir (Kasdemir, 2009: 59).

2.2.1.2. Giinliik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)

Kapsaminda Degerlendirilmesi

Eski Bor¢lar Kanunun da ara dinlenmesi bagligi altinda ayrica bir diizenleme
bulunmamaktadir. Madde 334 istirahat zamanlar1 adi altinda iki sekilde dinlenme
diizenlemesi yapilmistir. Birincisi igverenin is¢inin istirahati i¢in serbest saat veya
giinler vermesine yonelik olmakla birlikte ikincisi ise i zamani igerisinde is¢iye bos bir
zamanin birakilmasina yoneliktir. Birakilan bos zaman igin isciye iicret Odenip
O6denmeyecegi isci ile isveren arasindaki bireysel is sozlesmesine baglidir. Eger isci ile
igveren arasinda yapilmis bir bireysel is sézlesmesi s6z konusu degilse isletmenin
goreneklerine bagli olarak belirlenecektir. Yapilacak olan dinlenme de igverenin

menfaatinin gozetilmesi gerekmektedir.

6098 sayili Yeni Bor¢lar Kanunu’nda hafta tatili ve yillik izin kanun konusu
olurken ara dinlenmesi diizenlemesi bulunmamaktadir. Ancak m. 421 de soyle bir
hiikiim yer almaktadir.” Izin saatlerinin ve giinlerinin belirlenmesinde isyerinin ve
is¢inin hakli menfaatleri goz Oniinde tutulur. “ bu ciimlede gecen izin saati is¢inin giin
icerisinde belli bir saatte dinlendigini gosterebilecegi gibi giinliik dinlenme siirelerinin
Borglar Kanunu ile degil is¢i ve igveren arasinda yapilmis olan bireysel is sdzlesmesi ile

belirlenebilecegini de gosterebilir.

2.2.1.3. Giinliik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda

Degerlendirilmesi
Is Kanunu’nda dinlenme siireleri nasil giinliik calisma saatine bagli olarak

degisiyorsa SHT 6A-50 yonetmeligine gore de dinlenme siireleri ugus siirelerine bagh
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olarak degisiklik gostermektedir. Oncelikle dinlenme siiresi ucus gorev siiresinin
bitimiyle baslar. Ayni sekilde dinlenme siiresinin bitimiyle de ugus gorev siiresi baslar.
24 saat i¢inde her bir ucus personeline 12 saat dinlenme siiresi verilir. 12 saatlik siire
konaklama meydanlarinda 10 saat olarak uygulanmaktadir. Asgari dinlenme siireleri
sorumlu kaptan pilot karar1 (SKPK) ile de degisiklik gostermektedir. Sorumlu kaptan
pilot kosullarin uygun olmamasi, olagan dis1 bir durumun olmasi ile dinlenme siiresinde
degisiklik yapabilir. Bu degisiklik kararmi 6nce Ikinci kaptan pilot ve kabin ekibi ile
paylasir ve onlarin onayini aldiktan sonra yapmis oldugu ugus siiresinin arttirmasinin ve
kisaltmasinin sebebini bir rapor ile ucus isletmesine bildirmekle ytlikiimliidiir. Asgari

dinlenme siireleri ile SKPK dinlenme siireleri asagidaki tabloda incelenmektedir.

Tablo 10. Asgari Dinlenme Siireleri (SKPK ile)

BIR ONCEKI UGS ASGARI DS SKPK ILE ASGARI DS
Ana iis / gecici iis 12 saat veya bir dnceki
UGS
Konaklama Ussii 10 saat veya bir 6nceki Not 1
UGS
Uzun menzil/ZD farki 3 saatten Not 2
fazla

Kaynak; SHT 6A-50, ekler.,Not 1: Asgari dinlenme siiresi konaklama iissiinde SKPK ile maksimum 1
saate kadar kisaltilabilir. Bu siire hi¢bir zaman 10 saatin altinda olamaz. Not 2: Konaklama iissiinde 2
yerel geceyi kapsayan 36 saattir. Bu ugusu takiben ana iis veya gegici lisse yapilacak doniis ugus gorev
stiresi sonundaki dinlenme siiresi, en az 48 saattir.Not 3: Bu tablo ile ilgili ek zaman sinirlamalart, ilgili
maddelerde agiklandig sekilde yapilacaktir.

Sorumlu kaptan pilot karar1 ile ugus siiresinin arttiritlmast durumunda buna bagl
olarak asgari dinlenme siiresi de artis gdstermektedir. Sorumlu kaptan pilot olagan dis1
durumlarda kabin firstofficer yani ikinci pilotun ve kabin ekibinin de onayini alarak
ucus siiresini arttirabilir. Bu durumda dinlenme siiresi de artacaktir. Sorumlu kaptan
pilot karar1 ile dinlenme siiresi istisnai bir durum olarak kisaltilabilir de. Bu durum
ancak yapilacak olan planli ugus gorevinin zamaninda icrasinin siipheli duruma geldigi
zaman uygulanabilir. Kaptan pilot bu kararindan dolay1 kendi isletmesine bu durumu
sebepleriyle agiklayan bir rapor yazmak zorundadir. Ugus isletmesi ise en ge¢ ii¢ gilin
icinde SGHM’ye rapor etmek zorundadir. Ugus gorev siiresinin 13 saat iizerine ¢iktigi
durumlarda dinlenme siiresi, ugus gorevinden hemen sonra ve son ugus gorevinin bittigi
mahalde baslatilir. ER olarak tabir edilen uzun menzili uguslarda ise 2 yerel geceyi

kapsayan 36 saat asgari dinlenme s6z konusudur. Sayet bu ugusun ardindan ayni sekilde
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bir uzun menzili ugus var ise dinlenme siiresi en az 48 saattir. Bu siire isletme tarafindan

belirlenmekle birlikte ayda bir defaya mahsus olmak iizere 24 saat olarak uygulanabilir.

2.2.1.4. Giinliik Dinlenme Siiresinin Toplu is Sézlesmesi ve Hava is Kanun

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi
Is Kanunu’nda ara dinlenmesi olarak tabir ettigimiz durum TIS m. 46’da yemek
paydosu olarak diizenlenmistir ve Is Kanunu’ndaki gibi islemektedir. 23. Dénem Toplu
Is Sozlesmesi 24. Dénem degisiklikleri ile birlikte dinlenme siireleri su sekilde

diizenlenmistir:

Tablo 11. Asgari Dinlenme Siireleri (TiS)

Gorevin Niteligi

Ana/ gegici lisde

Konaklama Meydaninda

UGS sonrasi asgari dinlenme
stireleri

12 saat, bir dnceki UGS ya da bir
onceki USx2 hangisi biiyiikse

10 saat, bir dnceki UGS
veyabir 6nceki USx2
hangisibiiyiikse

Uzun Menzil Ugus Gorevi

icinde ayni zaman dilimini

kapsayan ayni tiir ikinci bir
gorev varsa

48 saat veya ugus gorev siliresinin
3 kat1 hangisi biiyilikse

Iki yerel geceyi kapsayan
36saat

Uzun Menzil Ugus Gorevi

icinde ayni zaman dilimini

kapsayan ayni tiir ikinci bir
gorev yoksa

48 saat veya ugus gorev siliresinin
3 kat1 hangisi biiyilikse

Bir 6nceki UGS kadar
veyabir onceki USx3 hangisi
biiyiikse

Uzun Menzil Ugus Gorevi
icinde zaman dilimi
gegilmemigse

48 saat veya ugus gorev siliresinin
3 kat1 hangisi biiyiikse

Bir 6nceki UGS kadar
veyabir onceki USx3
hangisibiiyiikse

Haftalik Minimum dinlenme
Siiresi

2 yerel geceyi kapsayan 36 saat.
Bu dinlenme siiresinin bitigi
ilebaglangici arasinda 168 saatten
fazla siire olmayacaktir.

Kaynak; SHT 6A-50 rev.5

Not 1:Dinlenme stireleri hesaplamalar1 gerceklesen ugus gorev siirelerine gore hesaplanarak kullanilir.

Asgari dinlenme siiresi ana lisde 12 saatken konaklama meydaninda bu siire 10

saat olmaktadir. Eger ayn1 zaman diliminde bir u¢us daha s6z konusu ise ana iisde 48
saat konaklama meydaninda ise 36 saat dinlenme stiresi vardir. Haftalik dinlenme siiresi
ise 2 yerel geceyi kapsayacak sekilde 36 saat olmaktadir. Dinlenme siiresinin bitisi ile

baslangici arasinda 168 saatten daha fazla bir siire bulunmayacaktir.

Hava Is Kanun Tasaris1 giinliik dinlenme siiresi ile ilgili hiikiim bulundurmazken

bu siirelerin yonetmeliklerle belitlenecegini m. 23 de belirtmistir. Hava-Is Kanun
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Tasarisina tabi g¢alisacak olan ugus personeli yonetmelikteki dinlenme siirelerine tabi

olacaktir.

2.2.2.1 Haftahk Dinlenme Siiresinin4857 Sayili is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Haftalik calisma siiresi 45 saat olan isciye Is Kanunu m. 46’ ya gore yedi giinliik
bir zaman dilimi i¢erisinde kesintisiz 24 saat dinlenme siiresi verilmektedir. Genellikle
pazar olarak belirlenen haftalik dinlenme siiresi, isin niteligine gore de degisiklik
gosterebilmektedir. Ornegin, bir fabrikada hafta tatili pazar iken bir siipermarkette
pazartesi olabilmektedir. Ciinkii genellikle hafta tatili pazar olan is¢i smifi siiper
marketten aligverislerini hafta sonu yapacagi i¢in siiper market galisanlarinin gogunun
hafta tatili hafta i¢i bir gilin olabilmektedir. Pazar giinleri ¢alismas1 gereken isletmelerde
hafta tatili, haftanin bir baska giinii olarak isverence belirlenmektedir. Calisiimadigi
halde is¢i bir gilinliik tatilinde ticrete hak kazanmaktadir. Clinkii hafta tatili galigilmis
olarak sayilan haller icinde yer almaktadir. Bu iicrete hak kazanabilmek icin daha 6nce
de bahsetmis oldugumuz iizere is¢i 45 saatlik ¢aligsma siiresini doldurmakla yiikiimliidiir.
Kismi siireli ¢aligmalar da ise yani haftalik calisma siiresi 45 saatten az 30 saatten fazla
olan c¢alismalarda is¢inin,is gliniiniin alt1 giine bdliinmesi zorunlu kiliarak is¢i hafta
tatilinden yararlanmaktadir. Ancak alti giinden az c¢alistigi halde 30 saatlik caligmay1
tamamlayanlar hafta tatiline hak kazanamamaktadir. 6 giin c¢alisilmast zorunlu

kilinmistir (Demir 2009: 219).

Iscinin hafta tatilinde calismasi durumunda ise is¢i fazla calisma yapmus
sayllmakta ve giinliik iicretinin 2,5 kat1 icrete hak kazanmig olmaktadir(Akyigit, 2013:
289).

2.2.2.2. Haftalik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)

Kapsaminda Degerlendirilmesi
Eski Borglar Kanunu hafta tatilini konu edinmezken, 6098 sayili Borglar
Kanunu’nun 421. m.’sinde hafta tatili, igverenin iscisine pazar giinii ya da durum ve
kosullara yonelik olarak haftanin bir baska giinii tam giin olarak vermesini zorunlu

kilmistir. Giines ve Mutlay burada bir elestiri getirmis, “Isveren, iscive her hafta, kural
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olarak pazar giinii veya durum ve kosullar buna imkdan vermezse, bir tam ¢alisma giinii
tatil vermekle yiikiimliidiir” seklinde dlizenlenmis olan hiikmiin vermezse kelimesinden
sonra baska bir giin getirilmesiyle anlamimin diizelecegini belirtmiglerdir (Glines ve

Mutlay, 2011: 264).

2.2.2.3. Haftalik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda

Degerlendirilmesi

SHT6A-50 de dinlenme siiresi haftalik 1 giin iken aylik 7 giin olmaktadir. Bu 7
giin ise 2+2+1+1+1 seklinde verilmektedir. Bu siireler dinlenme siireleri kapsami
disindaki siireleri kapsar. Asgari dinlenme siireleri bos siirelerle karigtirilmamalidir.
Hatalik 1 giinliik olarak verilen bos siireler aylik bos giinlere dahil olarak verilebilir. Ve
bos siire ugus gorev siiresinin bittigi glinii takip eden siireyi kapsamaktadir. Bos siireler
belirlenirken sabit bir glin olarak belirlenmemektedir.Ugus planina bagli olarak
degisebilmektedir. Bu hafta sali giinii bos siire olarak kabul edilirken diger hafta cuma
giinii bos siire olabilir. Ugus Isletme Miidiirliigii tarafindan belirlenmekte ve planlanan

ucuslara bagli olarak degismektedir.

2.2.2.4. Haftalik Dinlenme Siiresinin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava is Kanun

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi
Ucus personelinin hafta tatili yonetim tarafindan belirlenmektedir. Bununla
birlikte yonetmelikte 7 giin olan bos siire TIS ile 8 giin olarak belirlenmis olup
2+2+2+1+1 seklinde planlanmig ve bir takvim ayr igerisinde dengeli olarak

dagitilmaktadir

Hava Is Kanun Tasaris1 ise hafta tatili {icretini konusu olarak almis hafta tatilinin
de yonetmelikle belirlenecegini m. 23’te belirtmistir. Ayrica ¢alisilmis gibi sayilan haller

igerisinde hafta tatili de bulunmaktadir.
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2.2.3.1. Yilik Dinlenme Siiresinin 4857 Sayih Is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi
Yillik iicretli izin olarak da adlandirilan yillik dinlenme siiresi Is Kanunu’na tabi
olarak calisanlar i¢in, deneme siiresi da dahil olmak iizere en az bir yil calismis
olanlarin hakkedecegi bir siiredir. Iscilerin bedenen ve zihnen dinlenmelerini saglamakta
ve her ¢alisma yili sonunda isci icin bir 6diil niteliginde olmaktadir(Ozcan, 2006:
83).Yillik izin hakki bir dinlenme izni olarak goériilmekte bu sebeple belirli zaman
araliklartyla ve diizenli olarak verilmesi gerekmektedir. Bu siire zarfinda is¢inin

ticretinden mahrum kalmamasi da 6nemlidir(Tungomag ve Centel, 2005: 165).

Yillik dcretliizin  dinlenme ve {cret hakkinin bir araya gelmesinden
olugmaktadir. Ayr1 ayr1 diisiiniildiiglinde birbirinden uzak olan bu iki kavram is¢inin bir
yil boyunca c¢alismasinin karsihigi olarak yillik {icretli izin adin1 almaktadir(Oztiirk,
2012: 77).Y1llik ticretli izin hakki ig¢inin hizmet siiresine gore farklilik arz etmektedir.
Bes yil dahil olmak {izere bir yildan bes yila kadar calisan is¢ilerde yillik iicretli izin
stiresi 14 giin, hizmet siiresi beg yildan fazla on bes yildan az olanlarda 20 giin, hizmet
stiresi on bes yildan fazla olanlarda ise 26 glinden az olmamak kayd: ile
belirlenmektedir. Buna ek olarak elli yasinin iistiinde olan ve 18 yasindan kiiclik
olanlarda ise yillik iicretli izin hakki 20 glinden az verilememektedir. Yillik izne ¢ikan
bir kisinin izin siiresinde ki ulusal bayram, hafta tatili ve resmi tatiller yillik izin
kapsaminda sayilmaz. Bu siireler bireysel is sdzlesmelerine ve toplu is s6zlesmelerine
bagli olarak arttirilabilir. Mevsimlik kampanya isleri gibi siireli islerde yillik ticretli izni
hakki dogmaz ancak bu tir islerde devamli ¢alisan is¢iler yillik ticretli izinden

yararlanabilmektedir(Demir, 2009: 226).

Yillik ticretli izne hak kazanmak i¢in tek bir igsyerinde bir yil calisilabilecegi
gibi, ayni igverene bagh farkli isyerlerinde calisilan siireler toplanarak da hesap
edilmektedir. Ayrica isyerinin devri halinde de kidem ve yillik {icretli izin hakki
stfirlanmaz, is¢i yillik tcretli izin hakkini1 bir baskasina devredemez ve yillik iicretli
iznini kullandig1 sirada herhangi bir bagka iste calismaz. Eger ki is¢inin bu siire zarfinda
bir iicret karsiliginda herhangi bir iste calistig1 isveren tarafindan fark edilirse izin igin

verilmis olan iicret kendisinden geri alinmaktadir(Stimer, 2006: 157).
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Iscinin yillik izne c¢ikmasinda isverenin menfaati de gdz Oniinde
bulundurulmaktadir. Is¢i hak etmis oldugu yillik izni kullanmak istediginde isverene bir
ay onceden yazili olarak bildirmekle yiikiimliidiir. Isverenin rizas1 mutlaka olmalidir.
Iscinin isverenden izin almaksizin yillik izne ¢ikmasi durumunda haksiz bir fiil
kapsamina girmekte ve is sozlesmesinin isveren tarafindan derhal feshine hakli neden
teskil etmektedir(Akyigit, 2013: 296). Ayn1 anda yillik izne ¢ikmak isteyenler arasinda

kidem ve bir 6nceki sene yillik izne ne zaman ¢iktig1 dnceligi belirlemektedir.

Yillik iznin kullaniminda esas iznin biitiiniiniin kullandirilarak dinlenme
amacinin gerceklesmesi beklenmektedir. Ancak genellikle uygulamada bu sekilde
olmamaktadir. Is¢i ve isveren arasinda iznin béliinerek kullanimina yénelik anlasma
yapmalar1 miimkiin olmaktadir. Ancak bu boliinme en fazla iic olabilmektedir. Ug
bolimden birinin en az 10 giin olmast kanunla getirilmis bir yasal

diizenlemedir(Akyigit, 2013: 297).

2.2.3.2. Yillik Dinlenme Siiresinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)

Kapsaminda Degerlendirilmesi

Yillik izin eski Borg¢lar Kanunu’nun konusu olmazken 6098 sayili yeni Bor¢lar
Kanunu m. 421, 422, 423 ve 424 de yer bulmaktadir. Madde 421°e gore isveren 1 yildan
fazla calisan isciler i¢in yilda en az iki hafta yillik izin vermekle yiikiimlii iken on sekiz
yasindan kiiciik ve elli yasindan biiylik isciler i¢in ise yilda en az ii¢ hafta izin vermekle
yiikiimliidiir. Isveren, is¢inin kendi kusuru sonucu bir aydan daha fazla bir siirede
hizmetini yerine getirmedigi takdirde calisilmayan her tam ay i¢in yillik iicretli izin
stiresinden bir giin indirim yapabilmektedir. Yillik izin ikiye boliinerek ve isyerinin ve
isin  durumu g6z Onilinde bulundurularak iscinin de istegi dikkat alinarak

kullandirilabilir.

2.2.3.3. Yillik Dinlenme Siiresinin SHT 6A-50 Kapsaminda

Degerlendirilmesi
SHT6A-50 de bos siire baghigi altinda yillik olarak 96 giin bos siirenin

varligindan bahsedilmektedir. Ugus personelinin Borg¢lar Kanunu’na tabi olarak ¢alistigi
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diistintildiiginde ise yillik izin i¢in Borglar Kanunu hiikiimleri uygulanmaktadir.
Bununla birlikte igletme ile yapilmis olan bireysel is sozlesmelerinde yillik izin siireleri
sozlesmeyle belirlenebilmektedir. Ayrica “bu sdzlesmede Is Kanunu hiikiimleri
gecerlidir”, ibaresi de yer aliyor olabilir. Bu durumda ugus personelinin yillik ticretli

izni s6zlesmeyle belirlenecektir.

2.2.3.4. Yilhk Dinlenme Siiresinin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava is Kanun

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi

TIS incelendiginde ise yillik izin 1 yildan bes yila(dahil) kadar ¢aliganlarda
yirmi i gilinli, bes yildan fazla on bes yildan az hizmet etmis olanlar i¢in yirmi alt1 is
giinii ve on bes yil ve istiinde ¢alisanlar icin ise otuz is giinii olarak belirlenmistir.
Ayrica 1999 yilindan Once ise baslamis olanlar ise hizmet siiresine bakilmaksizin otuz is
giinii y1llik iicretli izine hak kazanmaktadir. TIS’in4857 sayili Is Kanunu’na gore yillik
ticretli izinde daha fazla hak verdigi goriilmektedir. 24. Dénem TIS ile buna bir
degisiklik getirilmis hizmet siiresinin yanm1 sira i§ sOzlesmesinin bicimine de
bakilmayacag1 eklenmistir. Bir bagka degisiklik olarak da “Ortaklikta kismi siireli is
sOzlesmesiyle bir siire ¢alisip is so6zlesmesi belirli ya da belirsiz siireli i s6zlesmesine
dondstiiriilen personelin kismi stireli ¢calisma yaptig: siireler yillik ticretli izin hak etme

giin hesabinda g6z Oniine alinir.” maddesi eklenmistir.

Hava-is Kanun Tasarist ile yillik izin hakk: ayni isverene bagl olarak bir ya da
birden fazla is sozlesmesi ile ¢alisilmast durumunda alt1 ay sonra kazanilmis olan bir
hak olarak belirlenmektedir. Alt1 aydan bir yila kadar ¢alismis olan ucus personeli on
bes giin yillik izne hak kazanmakta iken bir yil ve daha fazla c¢alisan ugus personeli i¢in
yilda otuz giinden az olmamak kayd: ile belirlenmistir. Isverenin uygun gorecegi bir
zaman diliminde ikiye boéliinerek kullandirilabilir. Ayrica ugus personelinin istegi ile
yillik iznin bir kism1 yaz aylarinda kullandirilmak durumundadir. Yillik iicret hakkindan

vazgecilememektedir (Hava-Is Kanun Tasarisi, m. 26).
2.3. Ucret Agisindan Degerlendirilmesi
2.3.1. Ucret Kavram

Is sdzlesmesinin esas unsurlarindan biri de iicrettir. Iscinin asli gdrevi is gdrme

borcu iken igverenin asli gorevi ise is gorme borcuna karsilik olarak iicret 6deme
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borcudur(Kumbaracibasi, 2010: 8). Ucretsiz bir calisma hizmet sozlesmesi olarak
nitelendirilemez(Akyigit, 2013: 96). Ucret is giiciiniin ya da emegin karsihiginda isci
tarafindan hak edilen para karsilig1 olan bir is s6zlesmesi unsurudur. Anayasamizin
55/1. m.’sine gore ise iicret, bir emegin karsiligi olarak belirtilmistir. Uluslararasi
Calisma Orgiiti'niin 95 sayili sdzlesmesi Tiirkiye tarafindan onaylanmis bir
sozlesmedir. Bu sozlesmede iicret koruma altina alinmis ve sozlesmede ticretin tanimi su
sekilde yapilmistir;, “yapilan veya yapilacak olan bir is icin ve yahut goriilen veya
goriilecek bir is i¢in yazili veya sozlii is akdi geregince bir isveren tarafindan bir is¢iye
her ne nam altinda ve hangi hesaplama sekli ile olursa olsun 6denmesi gereken ve
nakden degerlendirilmesi kabil olup karsilikli anlasma ve ulusal mevzuatla tespit edilen

bedel veya kazan¢tirUcret bir hizmet sdzlesmesinin konusunu olusturmaktadir.

Hizmet sdzlesmesinin olmazsa olmaz kosullart isci isveren ve iicrettir. Is
sOzlesmesinin temel unsuru olan iicret bazi iscilerin tek gecim kaynagidir(Sentiirk,
2008: 1). Isverenin borglar1 arasinda yer almakta hatta asli borcu olmaktadir. Is
Kanunu’nda belirtildigi iizere is¢i verilen isi yapmakla ve igverene bagimli olarak
calismakla yiikiimlii olmaktadir. Bagimlilik esast dnemlidir ve is¢i isverene bagimli
calismanin karsilifinda {icrete hak kazanmaktadir. Eger is¢i iicretsiz is gorme edimini
yerine getiriyor ise burada is sézlesmesinin varligindan sdz edilememektedir. Is Kanunu
1§ karsiligr bir {icret 6denmesi ilkesini benimsemis olmakla birlikte, is goriilmedigi
takdirde iicret istenmemesi gerekliligini kabul gérmiistiir. Ornek olarak iicretsiz izin ve

grevde gecen siirelerde ig¢iye iicret ddenmemesi esas1 mevcuttur.

2.3.1.1. Ucretin 4857 Sayih is Kanunu Kapsaminda Degerlendirilmesi

4857 sayili Is Kanunu’'na gore iicret; Bir kisiye bir is karsiliginda isveren veya
liciincii kigiler tarafindan saglanan ve para ile 6denen tutardir. Ucret Tiirk Lirasi ile
odenmek zorundadir. Isveren tarafindan 6denebilecegi gibi iigiincii kisiler tarafindan da
odenebilmektedir. Ugiincii kisilerden kasit bahsis verilen isyerlerinden bahsis veren
kisilerdir. Ucretin para ile 6denmesi de zorunludur. Ayni para miktarinin yerini
tutabilecek bir mal ve ya bir esya ile ddenmesi s6z konusu olamaz. Ucret miktar1 eger
sozlesme ile belirlenmisse, sozlesmede belirlenen tutar isciye ddenmek zorundadir.

Ucret miktarmin sézlesmede belirlenmemesi durumunda ise, bulunulan ydrenin gelenek
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goreneklerine veyahut emsal bir is¢inin aldigr iicret miktarina bakarak belirleme

yapilabilmektedir(Sentiirk, 2008: 20).

Ucretin ddenmesinin hangi 6l¢iiye bagli olacag tartisma konusudur. Isin niteligi
ve c¢alisma sekline gore degisiklik gostermektedir. Farklilik gosteren licret 6deme
bigimlerine licret sistemleri denilmektedir. Zamana gore, verime gore, pargabasi, gotlirii
ticret, licret 6deme sekilleridir(Akyigit, 2013: 157).Zamana gore verilen iicretler,
yapilan isin uzunlugu sonucunda hesaplanarak verilen {icretlerdir. Zaman kavramindan
anladigimiz ise saatlik giinliik haftalik ya da aylik seklinde degisiklik gostermektedir.
Yapilan isin miktarindan ¢ok siiresi 6nemlidir. Beklenen isten daha azin1 yapmak iicrette
bir diisiise yol agmayacagi gibi daha fazlasin1 yapmak da iicreti arttirmamaktadir.
Zamana gore verilen dcretin yan1 sira ig¢inin  verimi de aldigi icreti
belirleyebilmektedir. Ornegin, bir tekstil firmasinda is¢inin dikmis oldugu parca basia
alacag1 para verime gore licrete Ornektir. Burada amag iscinin daha ¢ok parayr hak
edebilmek i¢in daha fazla ¢aligsmasina tesvik etmektir. Ancak hizdan kaynakli hatalar ve
kalitede diislis gozlenmesi verime gore licretin dogal bir sonucudur. Ayrica bu durum

isciler arasi rekabetin de sonucu olabilmektedir.

Isveren agisindan bakildiginda ise daha az para 6demeyi planlayan isveren
is¢inin giinliik dikebilecegi maldan daha az mali is¢iye vermesi ve is¢inin veriminde
diisiikliige yol agmasi da goriilebilecek durumlardandir. Zamana ve verime gore verilen
ticretler de isin durumuna gore degisiklik olabilir. Malzemenin yetersiz olmasi
sonucunda verime gore verilen iicret de diislis gozlenecektir. Bu durumda zamana ve
verime gore ticretin birlikte uygulanma durumu s6z konusu olabilir. Bu sistem ise karma
sistem olarak karsimiza gelmektedir. Karma sistemde is¢i par¢a basi mal iiretmekte
ancak belirli asgari bir siire lizerinden {icretini almaktadir. Bu durumda is¢i {icretinin
hesabinda, is¢inin iirettigi parca bast malin yani sira calistigl siire de goz Oniinde

bulundurulmaktadir.

Isci ve isveren arasindaki bagimlilik iliskisinin baslica unsur iicret olmakla
birlikte, is¢inin tek gecim kaynaginin iicret olmasi iicretin yanisira beraberinde sosyal
politika unsurlar1 olan iicret eklerini de getirmektedir. Ucret ana unsur olmakta, buna ek
olarak ikramiye, prim, komisyon, kardan pay alma gibi ekler de iscinin daha fazla ve
verimli ¢alismasini tesvik eden unsurlar olmaktadir. Iscilere 6denen ihbar kidem, kotii

niyet tazminatlarinin yani sira kanunda yeri olan ve para ile karsiligt olan ticret ekleri
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is¢inin menfaatlerini gozetmektedir(Kumbaracibasi, 2010: 13). Bu unsurlardan biri
ikramiyedir. Tanim olarak karsilig1 tam olarak verilmemis olsa da is¢iyi memnun etmek
ve daha fazla ¢aligmasini tesvik etmek amaciyla, aile yardimi, evlenme, dogum yardimi
gibi igveren tarafindan isciyi tesvik etmek, ¢alismasini takdir etmek amagli yardimlar
ikramiye olarak kabul edilmektedir. Bireysel ya da TiS’de yer almayan ikramiye
ddemesi isyeri uygulamasi olarak gecmektedir. Isverenler is sézlesmesinde yer almadigi
halde bazi durumlarda kendi sevinglerine is¢iyi de ortak etmek icin ikramiye
verebilir(Sentiirk, 2008: 16).Iscilere her yil o6denecek ikramiye sayist dordii
gecmemektedir. Istisnas1 maden iscileridir. Maden iscilerine ayda en fazla bes ikramiye

verilebilmektedir(Stimer, 2006: 73).

Ucret eklerinden bir digeri primdir. Primde esas amag iscinin basarismin
karsihgin1  vermektir. Ikramiye ile benzese de verilis amagclarinda farklilik
bulunmaktadir. Ikramiye genellikle &zel giinlerde verilmesine karsin prim is¢inin
sergilemis oldugu performansa ve basarisina bagl olarak verilmektedir. Ornegin bir
etiket firmasinda bayram Oncesi iscilere belli miktarda para verilmesi ikramiye iken
is¢inin bir ayda atmis oldugu piksin yliksek olmasi sonucu hak ettigi para ya da
pazarlamacinin almis oldugu yiiksek adetli bir is sonucunda verilen ticret eki prim
olmaktadir. Isyerlerinde iki ¢esit prim uygulamasi olabilmektedir. Bunlardan birincisi
iretim primi olarak adlandirilmakta ve verimin ve kalitenin arttirilmasi ve daha az
maliyetle daha iyi liretimin yapilmasina yonelik verilen primken digeri ise devamlilig
arttirmak amagcli olarak verilen devamlilik primidir. Buna 6rnek olarak da hi¢ mazeret
izni kullanmayan, doktor raporu getirmeyen is¢iye devamliligindan dolay1 verilen bir
odiildiir.(Demir, 2009: 142). Prim de tipki ikramiye gibi ya bireysel is sdzlesmesi veya
TIS ile kararlastirilabilmektedir ya da isyeri uygulamasi seklinde isveren tarafindan

verilmektedir.

Bir diger iicret eki ise komisyondur. Is¢inin aracilik yaptig1 iste o is {izerinden
aldig1 yiizdeyi ifade etmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta isverenin
sagladigr kar degil isin degerine bakilmasi1 gerekliligidir. Burada is¢i, isverenle bir
iciincli kisi arasinda sdzlesme yapmasini saglamaktadir(Sentiirk, 2008: 18). Bu
sozlesme sonucunda malin satisindan belli oranda bir komisyon talebinde
bulunmaktadir. Bu is sonucunda igverenin kar etmemesi, sonucu degistirmemektedir.

Komisyon garanti bir iicret eki olmamakla birlikte is¢iylr magdur etmemek i¢in asgari
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licret uygulamas1 yapilmaktadir. is¢i eger asgari iicret altinda bir komisyon elde ederse
asgari iicrete kadar olan eksigi igveren tarafindan tamamlanmaktadir. Bununla birlikte,
asgari licretin listiinde bir komisyonu hak ediyor ise asgari iicretin ustiindeki pay isciye
kalmaktadir(Demir, 2009: 143). Son iicret eki ise kardan pay almadir. Adi istiinde
igverenin kar ettigi islerde iscilerine karindan pay vermesi anlamima gelmektedir.
Kardan pay almanin komisyonla farki ise komisyonda yapilan igin degeri esas iken
kardan pay almada igverenin kari esas alinmaktadir. Bu noktada ana unsur isletmenin
kar etmesidir. Karin olmamast durumunda iscgilere kardan pay alma hakki
dogmamaktadir. Is¢inin kardan pay almis olmasi onu isletmeye ortak etmemektedir. Isci
icin kardan pay sadece ticretinin bir eki niteligindedir. Borglar Kanunu m. 323/2 is¢ilere
ticretle birlikte kardan pay verilmesinin kararlastirilabilecegini, bu takdirde igverenin
is¢iye veya onun yerine iki tarafin veya hakemin tayin ettigi tarafsiz bir kimseye kar ve
zararla ilgili gerekli bilgiyi verme ve lizumlu olan hesap defterinin incelenmesine

miisaade etmek zorunda oldugunu belirtmektedir.

Ucretin giivence altina alinmas1 gerekmektedir. Ucretin bir garantisi olmalidir ki
isci licretinden mahrum kalmamalidir. Ucretin garanti altina alinmasi asgari iicretle
saglanmaya calisilmistir. Asgari iicret, Is Kanunu m. 39 da diizenlenmis olup Is kanunu
kapsamina girsin ya da girmesin is sozlesmesi ile ¢alisan herkesin ekonomik ve sosyal
durumlarinin diizenlenmesi i¢in Calisma ve Sosyal Gilivenlik Bakanligi tarafindan
Asgari Ucret Tespit Komisyonu kurulmustur ve en gec iki yilda bir asgari iicretin
diizenlenmesi bu komisyon tarafindan yapilmaktadir. Komisyonda is¢i igveren ve
devletten temsilciler bulunmakta komisyon gorevini sosyal diyalog cercevesinde
gerceklestirmektedir. Her yilin ocak ve temmuz aylarina enflasyona bagl olarak asgari
ticret lizerinde diizenleme yapilmaktadir. Asgari ilicret ayrica Uluslararasi Calisma
Orgiitii’niin 102 {iye devlet tarafindan onaylanan 26 sayili sézlesmesi ve 30 sayili
tavsiyesinde yer almaktadir. 1970 yilinda 43 {iye iilke tarafindan onaylanmis olan 131
say1l1 sozlesme ve 135 sayili tavsiye ile tiim ticretlilerin asgari ticretlerini kapsayacak bir
sistem Ongoriilmiis ve buna bagli olarak da asgari iicretlerin siirekli olarak diizenlenmesi
gerekliligi kabul edilmistir(Erdut, 2002: 62). Sonug olarak asgari {icret ile is¢inin ticreti

garanti altina ve boylelikle geliri giivence altina alinmistir.
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2.3.1.2. Ucretin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Ucret yapilan ise, harcanan zamana gore degisiklik gosterebilecegi gibi sabit
olarak da belirlenebilmektedir. Is Kanunu’na tabi olan isciler, Is Kanunu’nun iicrete
yonelik getirmis oldugu hiikiimlerden yararlanirken Bor¢lar Kanunu’nda iicret igverenin
borglar1 arasinda yer almaktadir. Iscinin is gdrme borcuna yonelik olarak isveren
tarafindan 6denen para olarak degerlendirilmektedir. Bor¢lar Kanunu’nda da iicret
cesitlendirilmistir. Tipk1 Is Kanunu’nda oldugu gibi zaman gére, yapilan isin miktarina
gore olarak degisiklik gostermektedir. Zamana gore ticret, saatlik, giindelik, haftalik ya
da aylik olabilmektedir. Kisinin yapacagi isin zamani {icretinin belirlenme unsurunu
olusturmaktadir. Bir kisinin iicretinin belirlenmesinde yaptig1 isten Once ¢alistig1 siire
baz alinmaktadir. Bununla birlikte yaptig1 ise gore iicret uygulamasi da s6z konusu
olmaktadir. Eger yapilacak is cesitlilik gdsteriyor ise, devamliligi garanti gibi ise bu
durumda akort {icret, par¢a basina iicret ya da gotiirii licret sistemi uygulanabilecektir.
Akort iicret ile parca basina licretin farklilig: ise, akort iicret de parca sayisi, biiyiikliik,
uzunluk, agirlik gibi unsurlar s6z konusu iken parga basina iicret de ise yapilan ya da
yapilacak olan her bir parga is iicret i¢in unsur olmaktadir(Yavuz, 2000: 251). Isveren
par¢a basina ya da gotiirii iicretle calisan iscisine yeteri miktarda is vermekle
yikiimliidiir eger yeterli miktarda is yok ise bu durumda iicret zamana gore olarak

verilecektir.

2.3.1.3. Ucretin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava is Kanun Tasaris1 Kapsaminda

Degerlendirilmesi

THY A.O 23. Dénem Isletme TiS’de ise iicret, kidem iicreti, is tazminati ve ugus
tazminatinin toplamindan olusmaktadir. 23.Dénem TIS’in 32. m.’sine gére iicret kidem
ticreti ile ve is tazminat1 veya cetvelindeki is tazminatlarinin toplamindan olugsmaktadir.
Ancak 24. Dénem TIS ile buna bir degisiklik getirilmis ayn1 madde su sekilde bir
eklemeyle degistirilmistir. “THY A.O Isletmesinde iicretler ve iicrete bagl fazla mesai,
primler, tazminatlar vb {icret niteligindeki haklar calisma yapilan ay i¢in bir sonraki
ayin 1. giiniinde 6denir. Bu TIS imza tarihinden sonraki ddenecek ilk aylik iicret bir
defaya mahsus 45 giin iizerinden ddenir. Toplu Is Sézlesmesinde sdyle bir madde yer
almaktadir. “Hava- Is iiyesi personele her yil agustos ayinin birinci giinii kidem {icret

cetvelinde kademe ilerlemesi verilmektedir. Yillik kidem terfii, otuz giinden fazla
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licretsiz izin alan personel ile kidem terfiinin durdurulmasi cezasi alanlara uygulanmaz.
Ancak bir defa da otuz giinden fazla iicretsiz izin kullanan personele, bu izin siiresinin
agustos ayinin birinci gilinlinii kapsamasi halinde sadece bir kidem terfii uygulanmaz.”
Isveren, Ek-1'deki Kidem Ucret cetvelindeki aylik iicret ile Ek-2'deki Is Tazminat
Cetvelindeki veya Ek-3'deki Ugus Tazminat Cetvelindeki aylik iicretlerinin toplami
tizerinden, her yil mart, haziran, eyliil ve aralik aylarmin en ge¢ son giinii dort adet
ikramiyeyi 6demekle vyiikiimliidiir. 24. Dénem TiS’nde ise buna ek olarak bu
ikramiyelerin zamaninda 6denmemesi durumunda ge¢ odenen her giin icin 4/12/1984
tarihli ve 3095 sayili Kanuni Faiz ve Temerriit Faizine Iliskin Kanun ve atif yaptigi
mevzuatta belirlenen oranlardan az olmamak kaydi ile %10 gecikme faizi
ddenirseklinde bir degisiklik onerilmistir (THY AO 24. Dénem Toplu Is Sozlesme
Hava-is Sendika Teklifleri, m. 34).

Hava Is Kanun Tasarist m.16’da iicret isveren tarafindan, ugus personeline
yaptig1 is karsiliginda nakden verilen meblagi ve ugus tazminatini kapsamaktadir. Ugus
tazminati ise su sekilde agiklanmistir; “ugus gorevi yapmasi karsiliginda ve hava
aracinin ugusa hazirlanmasinda goérevli personele yapilan 6demedir.” Ayda bir 6denmesi
gerekmektedir. Ancak bireysel is sozlesmesi ya da toplu is soézlesmeleri ile 1 haftaya
kadar indirilebilmektedir. Madde 17°ye gore isveren ucus personeline, ugus personelinin
istedigi oranda ve igvereni zor durumda diistirmeyecek sekilde avans vermekle
yiikiimliidiir. Bunun yani sira tipki Is Kanunu'nda ki gibi ugus personelinin iicretinin
dortte birinden fazlasi haczedilemez, baskasina devir veya temlik olunamaz. Eger
ticrette kesinti yapilacak ise ucus personeline sebepleri ile belirtilmek zorundadir.
Bununla birlikte ugus personelinin konaklamali ucuslarinda konaklama iicreti igveren

tarafindan karsilanmaktadir (Hava-is Kanun Tasarisi, m. 21).

2.3.2.Fazla Cahsma Ucreti

2.3.2.1. Fazla Cahsma Ucretinin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

Fazla calisma dedigimizde aklimiza bir is¢inin ya da personelin ¢alismak oldugu
siirenin iistiinde ¢alismas1 gelmektedir. 4857 sayil1 Is Kanunu fazla calismay1 su sekilde

tamimlamaktadir; “fazla ¢alisma haftalik galisma siiresini --45 saati-- asan g¢alisma
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seklidir.” Giinliik calisma stireleri degisiklik gosterebilir. Bu sebeple giinliik ¢alisma
siiresine gore degil haftalik c¢alisma siiresine gore fazla calisma olup olmadigi
anlasilmaktadir. Haftalik 45 saatin {istiindeki ¢alismalar fazla ¢alisma olmaktadir. Fazla
calisma ile fazla siirelerle calisma karistirllmamalidir. Haftalik calisma siiresi 45 saatin
altinda belirlenmis olan isyerlerinde calisma siiresinden 45 saate kadar yapilan
calismalar fazla siirelerle calismalardir. 4857 sayili Kanun’a gore fazla ¢alisma yapan
isciler aldiklar1 saat basi iicretin %50 arttirilmasiyla fazla galigma ticreti alacaklardir.
Ornegin saati 10 liraya ¢alisan bir isci, 1 saat fazla ¢alismasi durumunda 15 TL almaya
hak kazanacaktir. Fazla siirelerle ¢alisma yapan is¢iler ise saat basina aldiklar iicretin
%25 arttirilmasi ile fazla siirelerle ¢alisma ticretleri belirlenecektir. Bu durumda saat
bast 10 TL ticret alan ve 1 saat fazla siirelerle ¢alisan bir is¢i ¢alismasinin sonucunda
12,5 TL almaya hak kazanacaktir. TIS ya da bireysel is sdzlesmeleriyle fazla ¢aligma
licreti is¢inin yararina olacak sekilde karsilikli anlagma ile arttirilabilir. Bunun yani sira
kanunda belirlenmis olan fazla ¢alisma {icretinin altinda bir iicret verilemez(Ates, 2010:

64).

Ucreti farkli sekilde belirlenmis iscilerin ise oncelikle saat basi iicretleri
belirlenecektir. Boylelikle ayni sekilde saat basi iicretlerinin, fazla calismalarda %50,
fazla siirelerle calismalarda ise %25 arttirilmasi sonucu ticretleri belirlenecektir. Fazla
yapilan c¢alismalarda is¢i fazla calisma licreti yerine serbest zaman kullanabilecektir.
Soyle ki her bir saat yapilan fazla calisma i¢in 1 saat 30 dakika, her bir saat fazla
siirelerle yapilan calisma i¢in ise 1 saat 15 dakikayr serbest zaman olarak
kullanabileceklerdir. Ancak is¢i bu durumu 6 ay icerisinde isverene yazili olarak
bildirmekle yiikiimliidiir. Is¢i tarafindan yazili olarak bildirildigi halde 6 ay icerisinde
serbest zaman kullandirmayan isveren i¢in is kanunu, ceza dngormektedir(Demir,2009:
198).

2.3.2.2. Fazla Cahsma Ucretinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)

Kapsaminda Degerlendirilmesi
Eski Bor¢lar Kanunu’na gore fazla ¢alisma isverenin borg¢lar1 arasindayken yeni
Borglar Kanunu ile is¢inin borglart arasinda yer almistir(Giines ve Mutlay, 2011, 245).
Karsiliginda isciye bir iicret verilmesi gerekmektedir. Isci, isverenin istegi ile yaptigi

fazla galisma icin iicret talep edebilecegi gibi isin yogunlugundan kaynakli olarak ve
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islerini tamamlamak i¢in fazla yapmis oldugu c¢alismalarda da isverenden fazla ¢alisma
ticreti talep edebilmektedir(Yavuz, 2000: 253). Bor¢lar Kanunu’nda fazla g¢alisma
sonucunda bir ticretin verilmesi gerekliliginden bahsedilmekte ancak iicretin miktar ile
ilgili agik bir hiikiim bulundurulmamaktadir. 6098 sayili Borglar Kanunu m. 402’de
fazla ¢alisma iicreti diizenlenmis olup bu maddeye gore fazla ¢alisma yapan isgiye
saatlik iicretinin yiizde elli arttirilmas ile fazla ¢alisma iicreti verilecektir. Iscinin istegi
dogrultusunda fazla ¢aligma iicreti yerine isveren tarafindan yapilan fazla calisma ile

dogru orantili olarak dinlenme stiresi verilebilecektir.

2.3.2.3. Fazla Calisma Ucretinin Toplu is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun

Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi

Ucus Personeli icerisinde TiS hiikiimlerine tabi olmayanlar i¢in Borglar Kanunu
hiikiimleri uygulanacak ya da var ise bireysel is s6zlesmeleri hiikiimleri uygulanacaktir.
Bunun yan1 sira TIS’ den yararlanan ucus personeli i¢in ise fazla ¢alisma iicreti, Toplu Is
Sozlesmesi m. 37°ye gore, personelin linvanina gore tanimlanan birim saat ticretlerinin
%75 yiikseltilmesi ile 6denecektir. Madde 36’ya gore ise fazla ¢aligma {icretine temel
olusturan saat basina ticret, personelin aylik kidem ficreti ile ugus tazminatlari
toplaminin 180’e bdliinmesi ile bulunmaktadir. Ucus personelinin hak etmis oldugu

kidem ticretini ve ugus tazminatlari tablolar yardimi ile incelendiginde;
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Tablo 12. Aylik Kidem Ucreti Cetveli

KIDEM BASAMAGI KIDEM UCRETI(TL)
01.01.2013-30.06.2013
01 1.151
02 1.180
03 1.206
04 1.231
05 1.264
06 1.289
07 1.316
08 1.347
09 1.374
10 1.403
11 1.432
12 1.457
13 1.487
14 1.516
15 1.540
16 1.568
17 1.597
18 1.629
19 1.653
20 1.682
21 1.710
22 1.739
23 1.768
24 1.796
25 1.820
26 1.852
27 1.882
28 1.905
29 1.934
30 1.967
31 1.993
32 2.020
33 2.054
34 2.077
35 2.106

Kaynak; 23. Dénem Toplu Is Sozlesmesi

Ugus personelinin kidemlerine gore hak etmis olduklart kidem iicretleri
tablolarda goriildiigli sekliyle belirlenmistir. Kidem ile {icretin dogru orantili olarak

degistigi goriilmektedir. Kidem arttik¢a beraberinde ticret de artmaktadir.
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Tablo 13. Ugus Tazminatlari cetveli (TL)

Kabin Memuru

Is Kademeler

Grubu

GRUP Al | A B C D E F G H I J K L M
15.1.

01.01.2013 | 1.82 | 227 | 2.36 | 244 | 253 | 262 | 272 | 282 | 2.93 | 304 | 315 | 327 | 340 | 352
- 1 3 2 5 1 8 6 8 6 6 9 9 4 8
30.06.2013

Is

Tazminat1

Kaynak; THY A.0.23. Dénem Isletme Toplu Is S6zlesmesi

Pilot
GRUP 1. KPT | 737- A310 A330/340,
17.1 PiL PiL | 400/500/600/70 B 777
oT oT 0/800
Ada | Il Pilot Il Pilot RJ-70/100,
y1 A320/321
Al A B C D E J K L M N 0]
01.01.20 | 528 |52 |55 |6.0 |63 |695 8486 |8610 |87 |91 |94 |99
13- 5 85 |42 |33 |23 |4 12 |39 |64 |28
30.06.20
13, Is
Tazmina
t1

Kaynak; 23.Dénem Isletme Toplu Is S6zlesmesi

Tablolardan yararlanarak bir 6rnekle agiklandiginda; kidemi 34 olan bir kaptan
pilotun fazla ¢alismasi durumunda alacagi ticret i¢in; (2.077 TL+6.954TL): 180=50 TL
kaptan pilotun saat ticretidir ve 50TL’nin %75 arttirilmast ile yani 87,50 TL olarak fazla

caligma ticreti belirlenmis olmaktadir.

TIS m. 41°e gore ise biitiin fazla ¢alisma iicretleri ¢alismanin yapildig ay
izleyen ayin en ge¢ 25. giiniine kadar dédenmektedir. 25. giiniin tatil giiniine denk

gelmesi sonucunda ise onceki is glinlide 6deme yapilmaktadir.

Hava Is Kanun tasarisinin Ugiincii Béliim Ucret ve Isin Diizenlenmesi m. 24°de
fazla ¢alisma 40 saati asan ¢alismalar olarak belirlenmistir. Ve her bir saat yapilacak
fazla calisma i¢in fazla calisma fiicreti saat basina lcretin yiizde elli arttirilmast ile

bulunmaktadir.
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2.3.3.Ulusal Bayram, Genel Tatil ve Hafta Tatili Giinii Ucretleri

2.3.3.1.Tatil Giinii Ucretlerinin 4857 Sayih is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

4857 sayili Is Kanunu’na gore bazi durumlar ¢alisilmadigi halde, calisilmis gibi
sayilan haller kapsamina alinmaktadir. Hafta tatili, milli ve dini bayramlar bu duruma
birer 6rnektir. Is Kanunu’na tabi isyerlerinde alt1 giinden fazla ¢alismak yasaktir ve 1
tam giin yani 24 saat kesintisiz dinlenmek is¢inin hakkidir. Bu giin hafta tatili olarak
adlandirilmaktadir. Hafta tatili, yapilan isin niteligine bagli olarak degismektedir.
Genellikle fabrikalarda pazar giinii olurken, sinema tiyatro, aligveris magazasi,
havaalam gibi halka arz yerlerde ise hafta ici herhangi bir giin tercih edilmektedir. Isci
hafta tatilinde calismadig1 halde calistyormus gibi islem goriir ve o giiniin {icretini
kesintisiz olarak hak eder.Hafta tatili bir giindelik olarak ticretlendirilmektedir ve ¢iplak
ticret gecerlidir (Demir, 2009: 224).

Sosyal yardimlar, ikramiyeler, primler hafta tatili iicretinde hesaba katilmaz.
Hafta tatilinde c¢alisan isciye ise hafta tatili i¢in Odenen iicretin yani sira gilinliik
ticretinin % 50 arttirilmasi ile birlikte toplamda 2,5 kat iicret 6denmesi gerekmektedir.
Hafta tatilinde ¢alisan isci dilerse fazla ¢alismada oldugu gibi iicret almak yerine serbest
zaman kullanmay1 tercih edebilmektedir.Ulusal Bayram ve Genel Tatiller Kanunu’'na
gore ise 29 Ekim Cumbhuriyet’in ilan1 Ulusal Bayram, Milli ve Dini Bayramlar ile
yilbas1 genel tatil giinii olarak kabul edilmektedir. 29 Ekim’in oldugu giin yarim giinii
ve ertesi giin tam giin olmak iizere bir buguk giin resmi tatildir. Diger genel tatiller ise
bir is gilinlidiir. Bu giinlerde de calisilmadigi halde calisilmis gilinler kapsamina
alinmaktadir ve ¢alisilmayan giiniin {icreti tipki hafta tatilinde oldugu iizere ¢iplak ticret
olarak bir giinliik ticret olarak 6denmektedir. Ve sozlesmelerle arttirilabilmektedir. Ulusal
bayram ya da genel tatil giiniinii hafta tatiline rast gelmesi durumunda is¢i ekstra bir

licrete hak kazanmaz. Isciye sadece hafta tatili iicreti verilmektedir.

2.3.3.2. Tatil Giinii Ucretlerinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni)

Kapsaminda Degerlendirilmesi
Eski Borglar Kanunu’'nda ve 6098 sayili yeni Borglar Kanunu’nda Ulusal
Bayram ve Genel Tatil giinii tcreti konusu ile ilgili olarak bir diizenleme

bulunmamaktadir. Bu sebeple Ugus personelinden TIS’ den yararlananlar igin hiikiim
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bulunurken TIS’den yararlanma hakki olmayanlar igin ise bireysel sozlesmelerle

diizenleme getirilebilmektedir.

2.3.3.3. Tatil Giinii Ucretlerinin Toplu is S6zlesmesi ve Hava is Kanun
Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi

TiS’e gore, hafta tatilinde galismayan personel iicretini tam olarak alirken tatil
yapmayarak calismayi tercih eden personel ise iicretini 3 kat olarak almaktadir. Ucretin
yani sira hafta tatilinde ¢alismasi sebebi ile bir giin ticretli izni hak etmektedir. Ulusal
Bayram ve genel tatil giinii ticreti de tipk1 hafta tatili licreti gibi ¢alisilmasi durumunda 3
kat1 seklinde 6denecektir. Giinliik ¢aligma saatinin yarisi veya yaridan fazlasi genel tatil
veya ulusal bayrama rastlayan personele genel tatil veya ulusal bayram giinii iicreti tam
olarak 6denmektedir ( 23. Dénem Tis m.40).

Ucus personeli Hava Is Kanun Tasarist m. 28’e gore Ulusal Bayram ve Genel
Tatil glinlerinde ¢alismadig1 halde ¢alisilmis gibi sayilmakta ve bir giinliik iicretine hak
kazanmaktadir (Hava-Is Kanun Tasaris;, m.28). Ancak bu tatil giinlerinde calismasi

durumunda hak kazanacag iicret kanun tasarisinda yer almamaktadir.
2.3.4.Y1llk izin Ucreti

2.3.4.1.Y1llik izin Ucretinin 4857 Sayili is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi
Is Kanunu’nda yillik izin iicreti diger {icretlerde oldugu gibi ciplak iicret iizerinden
odenmektedir. Is¢inin almis oldugu prim, fazla mesai iicreti, ikramiye gibi iicretler yillik
izin ticreti hesabinda yer almamaktadir. Yillik iznini kullanan isciye yillik izin {icreti,
is¢inin izne baslamasindan Once pesin olarak verilmektedir(Demir, 2009: 235).Y1llik

1zin Ucreti is¢inin almis oldugu ticret tiirtine gore degisiklik gostermektedir.

Haftalik {icretle ¢alisan bir is¢i i¢in dnce giinliik ticreti hesaplanir ve izin siiresi
giinliik ticretle carpilarak verilecek {icret bulunur. Saat basina calisanlar ise giinde kag
saat calistyor ise saat basmna tlicreti calistigi saatle carpilarak gilinliik {icret miktar
bulunur ve bu miktar yillik izin stiresi ile ¢arpilir. Bunun yani sira iicretleri kara katilma,
yiizdelik, parga basina iicret, akort seklinde olanlarin yillik izin {icretleri, son bir yilda

kazanmis oldugu ficretin calisilan giinlere boliinmesi ile bulunup izin siiresi ile
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carpilmasiyla hesaplanmaktadir. Isveren tarafindan is¢inin yillik iznini kullanmadan is
sOzlesmesinin feshedilmesi halinde ise kullanmadigi izin kadar yillik izin iicreti
hesaplanarak is¢iye ddenmek zorundadir. Yillik izin alacaklarinda ise zamanasimi bes

yil olmakla birlikte bu siire¢ is s6zlesmesinin feshedildigi tarihle baslamaktadir(Stimer,
2006: 157).

2.3.4.2. Yillik izin Ucretinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda

Degerlendirilmesi
Yillik Izin konusunda belirtmis oldugumuz iizere, yillik izin i¢in eski Borglar
Kanunu’nda bir diizenleme bulunmaz iken 6098 Sayili yeni bor¢lar Kanunu’nda tipki Is
Kanunu’nda oldugu gibi yillik izin {icreti is¢iye izne baslamadan 6nce pesin olarak
verilmektedir. Is s6zlesmesinin isveren tarafindan feshi halinde, isci kullanmadig1 yillik
izinlerinin icretine, fesih tarihindeki almis oldugu son ficret {lizerinden hak

kazanmaktadir. Zamanagimi ise sdzlesmesinin sona erdigi tarih itibari ile baglamaktadir.

2.3.4.3. Yillik izin Ucretinin Toplu Is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun Tasarisi

Kapsaminda Degerlendirilmesi
TIS hiikiimlerine gore, isveren yillik izne hak kazanan personelin yillik izin
ticretini, personelin yazili olarak istegi halinde, izne baslamadan bir hafta once
O0demekle yiikiimliidiir. Yazili istek ise personel tarafindan en az iki hafta 6nceden
yapilmalidir. Yillik izin siiresine ait iicretler iznin bittigi tarihi takip eden bir sonraki

aylik iicretten kesilmektedir.

Hava Is Kanun Tasarist m. 26°da yillik izin {icretinin pesin olarak ddenmesi
hiikmii yer almaktadir. Tipki Is Kanunu ve Yeni Borglar Kanunu’nda oldugu iizere
personelin is s6zlesmesinin feshi halinde eger var ise kullanmadiklari izinler i¢in ticreti,

son aldig1 licret lizerinden personele 6denmek zorundadir.
2.4. Tazminat Acisindan Degerlendirilmesi
2.4.1. Tazminat Kavram

Tazminat kavrami Is Hukuku’'nda is sézlesmesinin feshinin sonuglari arasinda
yer almaktadir. Tazminat bir zararin karsilanmasi, diger bir deyisle ortaya ¢ikan zararin

ayni ya nakdi olarak 6denme seklidir (Narter, 2012: 222). s S6zlesmesinin sonlanmasi
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durumunda taraflardan biri gerekli kosullarin olusmasi sonucu tazminat &demekle
yiikiimlii olabilmektedir (Akyigit, 2013: 228). Is Kanunu m. 17’ye gore Is
sOzlesmesinin sonuglari arasinda, ihbar tazminati, kidem tazminati, kotli niyet tazminati,
ve sendikal tazminat yer almaktadir. Asagida ihbar tazminati ve kidem tazminati

incelenecektir.

2.4.1.1. ihbar Tazminatinin 4857 Sayili Is Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

4857 Sayili Is Kanunu’nda 30 kisiden fazla calisan isyerlerinde belirsiz siireli
olarak calisan bir is¢i is s6zlesmesini feshetmeden 6nce belli siireler zarfinda isverene
bildirimde bulunmasi gerekmektedir. Ayn1 durum isveren agisindan da gecerlidir. Bu
duruma fesih 6neli diger bir deyisle ihbar oneli denilmektedir. Thbar 6nelleri is¢inin
calismis oldugu siireye gore belirlenmektedir. Ayni igverenin yaninda 6 aya kadar
calismis olan isciler i¢in 2 hafta, 6 ay ile 1,5 yil arasinda ¢alismis is¢iler i¢in 4 hafta 1,5
yil ile 3 yil arasinda ¢alismis olan isciler icin 6 hafta 3 yildan fazla ¢alismis olan isciler
i¢in ise 8 haftalik siireler ihbar siireleri olarak belirlenmistir (1.K. m.17). Iki tarafin da
ihbar siirelerine uymamast durumunda tazminat hakki dogmaktadir. Ortaya ¢ikan
tazminat hakki ihbar siiresi ile dogru orantilidir. Bir bagka deyisle, 1 yil ¢alismis olan bir
kisi isten ayrilmast durumunda en az 4 hafta 6nceden isverene bu durumu bildirmekle
yikiimliidiir. Aynmi sekilde isveren is¢iyi gecerli bir sebebe dayanarak isten cikaracaksa
isciye bu durumu 4 hafta oncesinden bildirmekle yiikiimliidiir. Burada amag is¢i ve
isverenin magduriyeti gidermektir. Isciye is aramast igin siire tanimak isverene de isten

¢ikacak olan is¢inin yerine yeni bir i¢i aramasi igin siire tanimaktir.

Isten ayrilan iscinin hemen bir is bulmasi ya da igverenin isten cikartacag isci
yerine yeni bir is¢i bulmasi tazminat hakkinin ortadan kalkmasini saglamaz. Ihbar
tazminatinin hesaplanmasinda briit iicret géz onlinde bulundurulmaktadir. Bu sebeple
tazminatin hesaplanmasinda Oncelikle fazla mesai tcreti, ikramiye, prim, bayram
har¢hig1 gibi arizi yani gegici olmayan {icretlerle birlikte ayni iicretler yani yemek
yakacak, elbise gibi tcretlerin hesaplanmasi gerekmektedir(Demir, 2009:293). Elde
edilen miktarin ihbar oneliyle g¢arpilmasi sonucu Odenecek olan tazminat miktari

belirlenir. Thbar 6neli verilmeden fesih edilen sdzlesmelerde iicret pesin olarak
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O0denmelidir. Boylelikle is¢i issiz kalmakla birlikte belirli bir siire ge¢imini bu sekilde
saglayacaktir(Saracgel, 1999: 51).

2.4.1.2. ihbar Tazminatinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda

Degerlendirilmesi

fhbar o6neli Borglar Kanunu’nun konusu olmakta ancak ihbar onellerinin
sonucunda bir ihbar tazminatindan s6z edilmemektedir. 6098 sayili Yeni Borglar
Kanunu’nda da durum farkli degildir. Thbar siiresinden bahsedilirken siirelere uymama
durumunda bir tazminatin varhigindan bahsedilmemektedir. Ancak m. 432’de igveren
fesih  bildirim siiresine ait ticreti pesin vermek suretiyle hizmet sozlesmesini
feshedebilir.seklinde bir agiklama mevcuttur. Bu dogrultuda isveren tarafindan hizmet
sozlesmesinin derhal feshi tazminat vermeyi gerektirmektedir. Ayrica igverenin is
sOzlesmesinin feshini hakli sebebe dayandirmamasi durumunda isciye tazminat
O0demekle yilikiimlii oldugu da Bor¢ Kanunu’nun konusunu olusturmaktadlr.sis
Kanunu’nda kotli niyet tazminati olarak adlandirilan igverenin is¢iyi kotii bir niyetle

isten atmasi sonucunda verilecek olan tazminat Borg¢lar Kanunu’nda yerini almaktadir.

2.4.1.3. ihbar Tazminatinin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava is Kanun Tasaris1

Kapsaminda Degerlendirilmesi
23. Donem Toplu Is sozlesmesi m. 31°de ihbar ve kidem tazminatinin

hesaplanmas1 konusunda “bu konuda sendika iiyesi tiim personele yasa hiikiimleri

6098 Sayili Borglar Kanunu, m. 438:Isveren, hakli sebep olmaksizin hizmet s6zlesmesini derhal
feshederse isci, belirsiz siireli sozlesmelerde, fesih bildirim siiresine; belirli siireli s6zlesmelerde
ise, sozlesme siiresine uyulmamasi durumunda, bu siirelere uyulmus olsayd: kazanabilecegi
miktar1, tazminat olarak isteyebilir.

Belirli siireli hizmet sdzlesmesinde is¢inin hizmet s6zlesmesinin sona ermesi yiiziinden tasarruf
ettigi miktar ile bagka bir isten elde ettigi veya bilerek elde etmekten kagindigr gelir, tazminattan
indirilir.

Hakim, biitiin durum ve kosullar1 géz 6niinde tutarak, ayrica miktarini serbestce belirleyecegi bir
tazminatin is¢iye 0denmesine karar verebilir; ancak belirlenecek tazminat miktari, is¢inin alt1 aylik
iicretinden fazla olamaz.
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uygulanir.” Ibaresi yer almaktadir. Buradan sendika iiyesi olup TIS’ den yararlananlar Is

Kanunu hiikiimleri dogrultusunda tazminata hak kazanacaktir sonucu ¢ikmaktadir.

Hava Is Tasarisi’nda ise tipki 6098 sayil1 Bor¢lar Kanunu’nda oldugu iizere kotii
niyet tazminat1 konu olusturmaktadir. Ihbar 6nellerinden bahsedilmekte ancak onelleri

uyulmamasi durumunda dogacak olan bir tazminat hakkindan s6z edilmemektedir.

2.4.2.1. Kidem Tazminatinin 4857 Sayihis Kanunu Kapsaminda
Degerlendirilmesi

Kidem Tazminati Is Kanunu’na tabi olarak calisan iscilerin bir hakki olmaktadhr.
Sadece hukuki bir diizenleme olmayip, psikolojik, sosyolojik ve ekonomik anlamlar da
ifade eden kidem tazminati sosyal devlet anlayisinin bir geregidir (Kumas, 2011: 68).
Bir is¢inin kidem tazminatina hak kazanabilmesi i¢in o isyerinde en az 1 yil calismis
olmas1 gerekmektedir. Bununla birlikte sozlesmenin sona eris sekli de kidem
tazminatina hak kazanmakta 6nemli bir unsurdur.Sézlesme eger isveren tarafindan
feshedilmisse, isveren kidem tazminati 6demek zorundadir. Ancak bu durumun bir tek
istisnas1 bulunmaktadir. Eger s6zlesme isveren tarafindan, is¢inin ahlak ve iyi niyet
kurallarina aykir1 bir davranis1 sonucu feshedilmisse, isci kidem tazminatina hak

kazanamayacaktir.

Ahlak ve 1y1 niyet kurallarini kapsayan konular ise; 1s¢inin s6zlesmenin yapildigi
sirada, igvereni yanlis beyanlarla yaniltmasi, iscinin igveren veya ailesine, onlarin
namus ve sereflerine dokunacak sozler sdylemesi; is¢inin igverene, aile iiyelerine ya da
diger bir ¢aligsana satagsmasi veya cinsel tacizde bulunmasi; is¢inin isyerinde alkol almasi
ya da uyusturucu kullanmasi; iscinin, igverenin glivenini kotliye kullanmasi, hirsizlik
yapmasi, meslek sirlarin1 ortaya c¢ikarmasi, isyerinde yedi glinden fazla hapisle
cezalandirilacak bir su¢ islemesi, igverenden izin almaksizin veya hakli bir sebebe
dayanmaksizin ard arda 2 giin veya bir ay igerisinde iki defa herhangi bir tatil giiniinden
sonraki isgiinii veya bir ayda 3 is giinii ise devam etmemesi; is¢inin yapmakla yiikiimli
oldugu gorevleri kendisine hatirlatildigi halde yapmamakta israr etmesi ve son olarak
is¢inin kendi savsamasi sebebi ile isyerine 30 giinliik {icreti tutarindan daha fazla zarar

vermesi durumlaridir ( 1.K.,m. 24).

Iscinin bahsetmis oldugumuz davramislardan herhangi birini sergilemis olmasi

durumunda isveren, is¢inin sozlesmesini ahlak ve iyi niyet kurallarina aykiri davranmak
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gerekgesi ile feshedebilir ve kidem tazminat1 6demekle yiikiimlii degildir (Demir, 2009:
334). Ahlak ve iyi niyet kurallarina aykir1 davranis disindaki durumlarda, isverenin is
sOzlesmesini feshetmesi ile kidem tazminati yiikiimliligi dogmaktadir. Kidem
tazminati bir is¢inin en son almis oldugu 30 giinliik briit {icret iizerinden ¢alismis oldugu
her yil i¢in verilmektedir. Ornegin is sozlesmesi feshedilmeden énce 1000 TL alan bir
is¢i 5 yil calismasi durumunda 5000 TL kidem tazminatina hak kazanmaktadir. Bu
miktar TIS ya da karsilikli anlasma ile arttirilabilmektedir. Ancak bu durumun da bir
istinast bulunmaktadir. Kidem tazminati belirlerken bir tavan fiyat uygulamasi soz
konusudur. Kanun tavan olarak “en yiiksek devlet memuruna bir hizmet yili i¢in
Odenecek azami emeklilik ikramiyesini gecemeyecegini” hiikme baglamistir. Kidem
tazminat1 hesaplanirken iicrete ek devamli olan tiim 6demeler eklenmektedir. Eger igyeri
her ay diizenli erzak veriyorsa erzagin parast da kidem tazminati hesabina

eklenmektedir.

2.4.2.2. Kidem Tazminatinin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda
Degerlendirilmesi

Eski Borglar Kanunu kidem tazminatini ayrica konu olarak almamaktadir. Ancak
hakli sebeple is s6zlesmesinin feshi halinde tazminat talep etme hakkinin dogdugundan
bahsetmektedir. Tazminatin miktart ile ilgili olarak bir diizenleme bulunmamaktadir.
Kidem tazminati 6098 Sayili Bor¢lar Kanunu’nun da konusunu olusturmamaktadir.
Bor¢lar Kanunu’na tabi olarak c¢alisanlarda kidem tazminati ile ilgili nasil bir yol
izleneceginin kesin bir sonucu bulunmamakla beraber eger bireysel is
s6zlesmelerinde*bu sdzlesmede Is Kanunu hiikiimleri gecerlidir.” Hiikmii bulunuyor ise
kidem tazminatinda Is Kanunu’ndaki hiikiimler gecerli olacaktir.isci ile isveren arasinda
0zel olarak yapilmis bir sozlesme var ise ve kidem tazminati sézlesme konusunu
olusturuyorsa sozlesmede belirtilen sekilde uygulanmaktadir. Kidem tazminati s6zlesme

konusunu olusturmuyor ise ¢alisan kidem tazminati talebinde bulunamamaktadir.
2.4.2.3. Kidem Tazminatimin Toplu Is Sézlesmesi ve Hava Is Kanun Tasarisi

Kapsaminda Degerlendirilmesi

TIiS ise Is Kanunu'nu esas almaktadir. Kidem tazminati konusunda Is

Kanunu’nda gegerli maddeler uygulanacaktir ibaresi bulunmaktadir. Is Kanunu’ndan
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farkli olarak THY A.O’nda 15 (15 dahil) yil hizmeti olanlara 41 giin, 15 yildan fazla
hizmeti olanlara ise 42 giin lizerinden uygulanmaktadir. 11.5.1980 tarihinden sonra ise

girenlere ise yasadaki giin sayisi uygulanmaktadr. °

Hava Is Kanun Tasaris1 m. 14’de kidem tazminati1 diizenlenmistir. 14. m.’ye gore
ucus personelinin ahlak ve iyi niyet kurallarina aykir1 davranmasi, is gliveligini sarsacak
agir bir kusurunun bulunmasi durumlart haricindeki bir sekilde is sozlesmesi
feshedildiyse, kidem tazminatina hak kazanmis olacaktir. Ayrica erkek personelin
muvazzaf askerlik hizmeti dolayisiyla, kadin personelin evlendigi tarihten itibaren bir
yil igerisinde kendi arzusu ile yas sinirin1 dolduran personelin lisansini kaybetmesi
nedeniyle, bagli bulunduklari kanunla kurulu kurum veya sandiklardan yaslilik,
emeklilik veya malullik aylig1 yahut toptan 6deme almak amaciyla,feshedilmesi veya
ugus personelinin 6limii sebebiyle son bulmasi hallerinde, ugus personelinin ise
basladig1 tarihten itibaren is sézlesmesinin devami siiresince her gecen tam yil i¢in,

isverence ugus personeline otuz giinliik iicreti tutarinda kidem tazminati 6denecektir.

Kidem tazminatinin hesaplanmasi, ugus personelinin en son almakta oldugu briit
licret {izerinden yapilmaktadir. Ucretin sabit olmadig1 hallerde son bir yillik siire iginde
Odenen ticretin o siire i¢inde ¢aligilan giinlere boliinmesi suretiyle bulunacak ortalama
{icret bu tazminatin hesabina esas tutulmaktadir. Ancak aym Is Kanunu’nda oldugu
lizere bir tavan {licret vardir ve ddenecek olan kidem tazminati bu iicretten yliksek

olamaz ( Hava-Is Kanun Tasaris1, m.14).
2.5. Is Sozlesmesinin Feshi Acisindan Degerlendirilmesi
2.5.1. is Sozlesmesinin Feshi

Is sozlesmeleri, bireysel is hukukunun temelini olusturmaktadir. Serbestce
kurulmas1 sonucunda bir tarafin diger tarafa bagimli olarak isgdrme ylikiimliligiinii,
diger tarafinda bunun karsiliginda iggorene licret odemesi yiikiimliiliiglinii ortaya

cikarmaktadir (Akyigit, 2013: 91). Is Sozlesmesi iki tarafa da borg yiiklemektedir. Bu

%23. Dénem Toplu Is Sézlesmesi, m.30
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borg siireklilige sahiptir. Is sozlesmesinin siirekliligi isgorenin isverene bagliligini

saglamaktadir (Demir, 2009: 48).

Sozlesme taraflarindan birinin  sdzlesmeyi sona erdirme sekline fesih
denilmektedir. Borg iliskisini ileriye doniik olarak sona erdirmesi sebebi ile bozucu
yenilik doguran bir islemdir (Kéme, 2009: 3).Is Sozlesmelerinin Is Kanunu mad.17,
mad.24 ve mad. 25°de belirtildigi lizere gegerli sebeple ve hakli sebeple olmak tizere iki

sekilde feshedildigi goriilmektedir.

2.5.1. 1. Gegerli Sebeple Feshin 4857 Sayili is Kanunu Kapsaminda
Degerlendirilmesi

Is Sozlesmeleri, Is Kanunu m. 17, 18, 24 ve 25°de diizenlenmistir. Is
sozlesmelerinin feshinde belirli siireli ya da belirsiz siireli olarak ¢alisan iscilerin is
sozlesmeleri onceden bildirilerek feshedilebilecegi gibi, hakli nedenle derhal de
feshedilebilir. Belirli ve belirsiz siireli is s6zlesmeleri arasindaki en 6nemli fark, belirsiz
siireli i3 sozlesmesi ile ¢alisan isci is glivencesi kapsaminda iken belirli siireli is
s6zlesmesi ile calisan isci is giivencesi kapsaminda degildir (Yorulmaz, 2010: 205). Is
Kanunu’na gore gecerli sebeple fesihte is giivencesi kosulu bulunmaktadir. Bir is¢i is
giivencesine sahip ise isveren, i sozlesmesine son verirken gecerli bir sebebe
dayandirmakla yiikiimliidiir. Is giivencesinin kosullar1 ise; iscinin calismis oldugu
igyerinde otuzdan fazla isc¢inin calismasi gerekliligi, is¢inin en az alti ay kideminin
olmasi1 ve belirsiz siireli is sozlesmesi ile ¢alisiyor olmasidir. Bu sartlar1 saglayan bir

is¢inin is s6zlesmesi gecerli bir sebebe dayandirilarak feshedilebilmektedir.

Gegerli sebep is¢inin yeterliligi, davraniglart ve kisiligi ile ilgili olabilecegi gibi,
isyerinden isletmeden veya isin gereklerinden kaynaklanan bir sebep de olabilmektedir.
Iscinin kendisiyle ayn1 isi yapan iscilerden daha diisiik bir performans sergilemesi,
kendini gelistirememesi, huzursuzluk c¢ikarmasi ve uyumsuz hareketleri de gecerli
sebebe girmektedir ancak ispat yiikiimliiliigii bulunmaktadir. Isverenin gegerli sebeple
feshinin sonuglar1 arasinda da tazminatlar yer almaktadir. Isveren, iscinin hak etmis
oldugu ihbar siiresi icerisinde fesihte bulunmakla yilikiimliidiir. 6 aya kadar yapilan
caligmalarda 2 hafta, 6 aydan fazla 1,5 yildan az ¢alismis olanlar i¢in 4 hafta, 1,5 yildan
3 yila kadar yapilan ¢aligma i¢in 6 hafta, 3 yildan fazla yapilan ¢aligmalarda ise 8 hafta
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ihbar siiresi bulunmaktadir. Isveren yukarida saymis oldugumuz sebeplerden dolay:
calisan1 isten ¢ikaracagt zaman belirlenmis olan ihbar siirelerine uymakla
yiikiimliidiir. Ancak is¢inin derhal orayi terk etmesini istiyorsa, is¢inin ¢alistigi siireye
karsilik gelen ihbar siiresine iligkin ihbar tazminati 6deme yiikiimliiliigiine tabidir.
Oregin 2,5 yil o isyerinde ¢alisan kisinin 6 hafta ihbar siiresi bulunmaktadir. Is
sOzlesmesi gecerli bir sebeple feshedilen isciye 6 haftalik ihbar tazminati 6denmelidir.
Bunun yanisira iscinin ¢alisirken almis oldugu son briit iicrettin 2,5 ile ¢arpilmasi
sonucu kidem tazminat1 da belirlenmis olup ¢ikan miktar da isciye ddenmektedir. Isci
isten cikarilmast durumunda isverenin kotii niyetinden silipheleniyorsa bunu
ispatlamakla yiikiimliidiir. Ispatladigi takdirde isveren tarafindan isgiye ihbar

tazminatinin 3 kati tutarinda kotii niyet tazminat1 6demesi yapilmalidir.

Iscinin is s6zlesmesinin feshinde gegerli bir sebep bulunmamasi durumunda ise
isci isveren aleyhine ise iade davasi agma hakkina sahiptir (I.K., m. 20). Is
sOzlesmesinin feshinin gecerli bir sebebe dayali olmadigini ispatlamasi durumunda ise
iadeye hak kazanir. Isveren bu durumda iki segenege sahiptir. Ya is¢inin ise iadesini
kabul edip, is¢iyi ise tekrar ayni ya da benzer pozisyonda ve aldigi {icretten diisiik iicret
vermemek kosulu ile ise baslatacaktir ya da is¢inin bosta kalmis oldugu siirenin {icretini
en az 4 ay en fazla 8 aylik tcreti tutarinda is giivencesi tazminatini is¢iye 6demekle
yiikiimliidiir ( I.K,, m. 21). Iscinin ise baglamas1 durumunda isciye daha énce ddenmis
kidem ve ihbar tazminati var ise is¢i almis oldugu tazminati geri 6demek zorundadir.
Aylik olarak taksitlendirme ile 6deyebilir.iscinin is sozlesmesinin  feshinin
gerceklesmesi halinde ise isveren is¢iye yeni i aramasi i¢in izin vermekle ylkiimlidiir.
Yeni is arama izni giinde 2 saat olarak uygulanmakta olup, is¢i yazili talepte bulunarak
bu izinleri birlestirerek kullanabilmektedir. Izin siirelerinin birlestirilmek istenmesi
halinde izin kullanilacak giinlerin bildirim siiresi i¢inde kalmasinin saglanmasi

gerekmektedir (Demir, 2009: 307).

2.5.1.2. Gecgerli Sebeple Feshin Bor¢lar Kanunu Kapsaminda

Degerlendirilmesi

6098 Sayil1 Bor¢lar Kanunu’na gore is sdzlesmesinin feshinde dnce isverenin ya
da iscinin karsi tarafa belli bir siire Onceden bildirmesi gerekmektedir.Hizmet

sO0zlesmesi; bildirimin diger tarafa ulasmasindan baslayarak, hizmet siiresi bir yila kadar
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stirmiis olan is¢i i¢in iki hafta sonra; bir yildan bes yila kadar siirmiis is¢i i¢in dort hafta
ve bes yildan fazla siirmiis is¢i i¢in alti hafta sonra sona erer. Siireler sozlesme ile
taraflarin istegi dogrultusunda arttirilabilir. Isveren dilerse ihbar tazminati pesin
Odeyerek sézlesmeye son verebilir. Fesih bildiriminde belirlenen siire her iki taraf iginde
farkli ise en uzun olan siire ihbar siiresi olarak kabul edilmektedir. Fasih bildirimini
yapmadan sozlesmenin feshedilmesi durumunda ise isveren is¢iye ihbar siiresinin ii¢
kat1 tutarinda tazminat ddemekle yiikiimliidiir. Bu durum Is Kanunu’nda ki kotii niyet

tazminati ile ayn niteliktedir.

2.5.1.3. Gecerli Sebeple Feshin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava is Kanun
Tasaris1 Kapsaminda Degerlendirilmesi

Toplu Is Sozlesmesi m. 27°ye gore “Siireli fesihlerde ucus personelidahil
sendika {liyesi tlim personele is giivencesi hiikiimleri ile birlikte 4857 sayili yasa
hiikiimleri uygulanir”, hiikkmii yer almaktadir. Bu madde 24. Dénem TIS ile su sekilde
degistirilmistir; “ Tiim is sozlesmesi fesihlerinde, ucus personelidahil, sendika iiyesi tiim
personele is giivencesi hiikiimleri ile birlikte 4857 sayili yasa hiikiimleri uygulanir.
Hastalik raporuna dayali istirahatler iy sozlesmesinin feshi gerekcesi yapilamaz.”(24.
Dénem TIS sendika teklifi, m. 24). Ihbar siireleri ise Is Kanunu ile farklilik
gostermektedir. Isi 6 aydan az siirmiis olanlar i¢in ihbarin diger tarafa bildirilmesinden
sonraki 6 haftanin sonunda, isi 6 aydan 1,5 yila kadar siirmiis olanlar i¢in 9 hafta
sonunda, isi 1,5 yildan 3 yila kadar silirmiis olanlar i¢in 12 hafta sonunda, isi 3 yildan
fazla siirmiis olanlar icin ise 15 haftanin sonunda is sdzlesmesi feshedilmis olur. Is

Kanunu’na gore siireler daha uzun ve ugus personeli koruyucu niteliktedir.

Hava Is Kanun Tasarisinda, Is Kanunu’ndaki gibi ihbar énelleri bulunmaktadir.
Hava Is Kanun tasarisina gére ihbar onellerine incelendiginde ise;isi bes yildan az
siirmiis olan ucus personeli icin dort hafta, Isi bes yildan on yila kadar siirmiis olan ugus
personeli i¢in sekiz hafta, Isi on yildan fazla siirmiis olan ugus personeli i¢in on iki hafta
sonra, feshedilmis olur. Siireler Is Kanunu’na benzer olarak TIS ya da bireysel
sozlesmelerle arttirilabilir. Isci ya da isveren tarafindan bildirim siirelerine uyulmadig
takdirde iki taraf da tazminat 6demekle yiikiimliidiir. Bunun yani sira igveren tarafindan

thbar tazminati pesin ddenerek i s6zlesmesi fesih edilebilir.
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Is Kanunu’na benzer olarak isverenin kotii niyeti olmasi ve bunun is¢i tarafindan
ispatlanmas1 durumunda is¢i kétii niyet tazminatin1 hak eder. Kotii niyet tazminat ise Is
Kanunu’na benzer olarak ihbar siiresinin ii¢ katidir, ancak ihbar siireleri Is Kanunu Ile
Hava-Is Kanun Tasaris1 arasinda farklilik gostermektedir. Bu kanun taslagindaki yeni is
arama izni ise dinlenme siireleri ve tatiller disinda, haftada oniki saatten az olamaz. Izin
siiresinin giinde kag saat kullanilacag: ucus personelinin istegine gore belirlenir. Isveren
yeni i$ arama iznini vermez veya eksik kullandirirsa o siireye iligkin {icret ugus
personeline odenir. Isveren, is arama izni siiresinde ucus personeline calistirdig
takdirde, ucus personelinin izin kullanarak bir ¢aligma karsiligi olmaksizin alacagi

ticretin yaninda, ¢alistirdig siirenin iicretini ylizde yiiz zamli 6der.

2.5.2.1. Hakh Sebeple Feshin 4857 Sayili is Kanunu Is Kanunu
Kapsaminda Degerlendirilmesi

Diger ad1 6nelsiz fesih olan hakli sebeple fesihte, is sozlesmesinin sona ermesi
icin hakli bir sebebin varligi sarttir. Bu fesih tiirii 6nelli fesihte oldugu gibi sadece
belirsiz  siireli  sozlesmeleri kapsamayip belirli = siireli  sozlesmeler igin de
uygulanmaktadir. 4857 sayili Is Kanunu'na gére bu sebepler ii¢c ana bashk altinda
toplanmaktadir. Bunlar; saglik sebepleri, ahlak ve i1yi niyet kurallarina aykirilik ve
zorlayict sebeplerdir. Isveren tarafindan bu sebeplerden dolayr is sdzlesmesi fesih
Olunan is¢i ihbar tazminatina hak kazanmazken kidem tazminatina hak kazanmaktadir.
Ancak tek bir istisnas1 vardir ki o da ahlak ve iyi niyet kurallarina aykiriliktan dolayi is

sozlesmesinin fesih olunmasidir (Demir, 2009: 332).

Is Kanunu’na gore, is¢inin derli toplu olmayan yasantisindan, ickiye ya da
maddeye olan bagimliligindan kaynaklanan bir hastaliga yakalanmasindan dolayi is
sOzlesmesinin isveren tarafindan feshedilmesi saglik sebeplerinden dolayr fesihe
girmektedir. Bu sebeplerden dolay:r ise ardi ardina iki is glinii veyahut bir ayda bes
isgiiniinden fazla ise gelmeyen is¢inin is s6zlesmesi isveren tarafindan hakli nedenle
feshedilmektedir. Ahlak ve iyi niyet kurallarina aykirt olan durumlar maddeler halinde

incelendiginde is¢inin:

e Isvereni ise giriste yamltmasi ve gercege aykir1 beyanda bulunmast,
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e Isveren veya onun aile liyelerinden birinin namusuna ve serefine kasteden sozler

sOylemesi,

e O igyerinde calisan baska bir isciye laf atmasi satasmasi ve ya kavga etmesi,
cinsel tacizde bulunmasi, bununla birlikte is yerine sarhos olarak gelmesi veya

isyerinde alkol almasi,
e Isverenin giivenini kotiiye kullanmasi, mesleki sirlarini ortaya ¢ikarmasi,
e Iscinin isyerinde 7 giinden fazla hapse mahkum olacak bir su¢ islemesi,

e Isverenden izin almadan ya da hakli bir sebebi olmayan is¢inin ard1 ardina 2 giin
veya bir ay igerisinde 2 defa herhangi bir tatil gliniinden sonraki is giinii, ve ya

bir ayda 3 is giinii ise devam etmemesi,
e Yapmakla yiikiimli oldugu gorevleri yerine getirmemesi, savsaklamasi,

e Kendi istegi ya da savsamasi yiiziinden is giivenliginin tehlikeye diisiirmesi,
Ornegin patlayict ve yanici madde ile bulunulmamasi gereken bir iiretim

biriminde sigara igmesi gibi,

e Isyerinin malina kasten 30 giinliik {icreti tutarinda bir zarar vermesi sebebi ile
is¢inin sozlesmesi isveren tarafindan ahlak ve iyi niyet kurallarina aykiriliktan

feshedilebilmektedir (1.K., m.25).

Iscinin bir haftadan fazla ise gelmemesine sebep olarak zorlayici bir sebebin
ortaya ¢ikmast da is s6zlesmesinin igveren tarafindan hakli sebeple feshi i¢in bir gerekce
olmaktadir. Is¢inin sdzlesmeyi hakli sebeple feshi halinde, is¢i ihbar tazminatina hak
kazanmaz ancak kidem tazminatina hak kazanir. Bunun yani sira igveren tarafindan
hakli sebeple fesih durumu s6z konusu ise, is¢i yine kidem tazminatina hak kazanir
ancak ihbar tazminatina hak kazanmaz ki bu durumun istisnasi ise isverenin is
sozlesmesini ahlak ve iyi niyet kurallarma aykiriliktan dolayr feshetmesidir. Bu
durumda is¢i kidem tazminatina da hak kazanamaz hatta kosullar geregi isverenin
isciden maddi ya da manevi tazminat isteme hakki da dogabilir (1475 Sayih LK,
md.14).



84

2.5.2.2. Hakh Sebeple Feshin Bor¢lar Kanunu (Eski ve Yeni) Kapsaminda
Degerlendirilmesi

Isci ya da isveren onel gerekmeksizin is sozlesmesinin derhal feshine karar
verebilirler. Bor¢lar Kanunu’nda diizenlenen bu hiikkme gore tipki Is Kanunu’nda ki gibi
ahlak ve iyi niyet hakli sebebe girmektedir. Bunun yani sira hastalik ya da askerlik

durumu ise halki sebep i¢inde yer almamaktadir.

Hakl1 sebebin varligi ise hakimtarafindan belirlenmektedir. Taraflardan birinin
hizmet sozlesmesine riayet etmemesi durumunda diger taraf lehine tazminat hakki
dogmaktadir. Yeni Borglar Kanunu madde 434’e¢ gore taraflardan her biri, hakli bir
sebebi olmasi dahilinde is sOzlesmesini feshedebilir. Sozlesmeyi fesheden taraftan,
diirtistliik kurallarina gore hizmet iliskisini siirdiirmesi beklenemeyen biitiin durum ve
kosullar, hakli sebep sayilmaktadir. Bununla birlikte isverenin 6deme aczine diismesi de
hakli sebepler arasinda yer almaktadir. Bu durumda is¢i, s6zlesmeden dogan haklari
uygun bir siire i¢inde igveren tarafindan giivenceye baglanmazsa, s6zlesmeyi derhal
feshedebilmektedir. Taraflardan birinin sézlesmeye uymamasi sonucu hakli sebep

dogmussa, uymayan taraf sebep oldugu zarar1 gidermekle yiikiimlii olmaktadir.

2.5.2.3. Hakh Sebeple Feshin Toplu Is Sozlesmesi ve Hava is Kanunu
Kapsaminda Degerlendirilmesi

TIS incelediginde ise Is Kanunu 25. m. hiikiimlerinin gecerli oldugu
goriilmektedir. Onelsizfeshe yol acacak sebepler 25. m. ile aynidir. Ancak is
sozlesmesine son verilecek kisinin isten ¢ikarilmasi i¢in, isten ¢ikarilmaya sebep olan
fiilli 6grenen genel miidiir yardimcis1 ve baskanlarin en ge¢ 15 giin igerisinde insan
kaynaklar1 kanali ile genel miidiire durumu yazili olarak bildirme yiikiimliligi
bulunmaktadir. Genel miidiirliiglin arastirmay1 gerekli gérmesi halinde ise yetkilinin
bildirimden en ge¢ 15 giin igerisinde arastirmayi baslatmasi gerekmektedir (23. Donem
TIS; madde 26). Hakli sebeple feshin gerekeeleri Is Kanunu ile ayn1 olmasina ragmen

fesih sonucunda dogacak olan tazminat hakkini TIS konu edinmemistir.

Hava-Is Kanun taslagmm 9. m.’sindednelsizfeshe konu olusturacak hakli
nedenler bildirilmektedir. Buna gore; Is sozlesmesinin konusu olan isin yapilmasimin,

ucus personelinin saghgi veya yasayist igin tehlikeli olmasi, isverenin is s6zlesmesini
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temelinden sarsacak nitelikte, ahlak ve iyi niyet kurallarina uymayan eylem ve
davraniglarda bulunmasi, isveren tarafindan, ugus personelinin iicreti kanun hiikiimleri
veya is sozlesmesi sartlar1 geregince hesap edilmemesi ve 6denmemesi, i sartlarinin
esasli bir tarzda degismesi, baskalasmasi veya uygulanmamasi, isyerinde ucus
personelini otuz giinden fazla siireyle ¢alismaktan alikoyan zorlayici bir nedenin ortaya
¢ikmast durumlarinda is¢i tarafindan is sozlesmesinin  hakli nedenle feshi

gerceklestirilebilmektedir.

Isveren agisindan degerlendirdigimiz zaman ise m.10’a gére; ucus personelin,
kendi kusuruna yiikletilmeyen herhangi bir nedenle lisansini veya yeterlik belgesini
stirekli olarak kaybetmesi veyahut ugus gorevini yapmasini siirekli olarak engelleyen bir
saglik sorununun ortaya ¢ikmasi, isverence onerilen meslegine uygun baska bir isi kabul
etmemesi, gérevin ifas1 esnasinda is giivenligini, mesleki ve teknik kurallar1 ihlal eden
ugus personelinin kusurunun agir bulunmasi veya bu yondeki davranmisinin diger
kanunlar bakimindan sug teskil etmesi, ugus personelinin, is sézlesmesini temelinden
sarsacak nitelikte, ahlak ve iyi niyet kurallarina uymayan eylem ve davraniglarda
bulunmasi, ugus personelini ise gelmekten alikoyan zorlayici sebebin otuz giinden fazla
siirmesi durumlarinda ise isverenin hakli nedenle fesih hakki dogmaktadir. Hakli
nedenle fesihte bulunan tarafin tazminat hakki saklidir. Ugus personeli tarafindan
yapilan hakli nedenle feshin sonucunda ugus personeli kidem tazminati almaya hak

kazanmaktadir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE UCUS PERSONELININ CALISMA KOSULLARINA
YONELIK BiR ALAN ARASTIRMASI

3.1. Alan Arastirmasinin Kapsam ve Icerigi
3.1.1. Alan Arastirmasinin Amaci

Yiiksek Ogretim Kurumu, tez veri tabanindan yapilan incelemede ugus
personelinin ¢alisma kosullar ile ilgili yapilmig bir ¢alismaya rastlanilmamustir. Sivil
havaciligin hukuki boyutunun eksik bir alan oldugu fark edilmis, bu sebeple bu alanda
bir calisma yapilmasi1 uygun goriilmiistiir. Havacilik alaninda ¢alisan sayisinin yeterli
olmamasi sebebiyle, havacilik sektoriinde her ugus personelinin tabi oldugu bir kanunun
olmadig1 tahmin edilmektedir. Ancak sivil havaciligin giin gectikce biiylik bir degisme
gostermis oldugu bir gercektir.

Calismanin giris kisminda da belirtildigi tizere, ugak sayisi, koltuk kapasitesi ve
yolcu sayisi her yil biraz daha artmaktadir. Bu artis beraberinde ugus personel sayisinin
da artmasmna yol agmaktadir. Ugus personelinin sayisinin artmasi sebebi ile sivil
havacilik sektoriinde ugus personelinin 6zliik haklarin1 diizenleyen bir kanunun varligi
gereklidir. Sivil havacilik ¢alisanlar1 sendika ve dernekler bu eksikligin farkina varmis
ve ortak olarak hazirladiklar1 Hava s Kanun Tasarisi’n1 TBMM’ ye sunmuslardir. Hava
Is Kanunu Tasarist halen TBMM’nin giindemindedir. Ali Tezel’in bu konu ile ilgili
olarak bir tespiti bulunmaktadir. Tezel’e gore askeriyeden emekli olan pilotlarin sivil
havaciliga gecis yapmalari sebebi ile ¢calisma kosullarina yonelik ¢ok fazla beklentileri
olmamalar1 sebebiyle ile Hava Is Kanunu tasari olarak kalmaktadir. Bu sebeple sivil
pilot yetistirilmesinin artis;, Hava Is Kanunu’nun yasallasmasii hizlandiracaktir

(www.resulkurt.com, 18.10.2013).

TIS kapsamindaki THY pilot ve kabin memurlarinin calisma siirelerinin
yiiksekligi, dinleme siirelerinin ise diisiikliigli yapilan kampanyalarla giindeme
getirilmektedir. “Yorgun Ugmak Istemiyoruz.” adli kampanya biraz da olsa ugus
personelinin ¢alisma kosullarinin agirhigmi ve dinlenme siirelerinin  kendilerine
yetmedigini  gostermektedir. Bu kampanya i¢in ayrica bir site acilmis

(www.yorgunucmakistemiyoruz.biz) ve ¢alisma kosullar1 bu sitede tartigilmistir. Sivil
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Havacilik Genel Miidiirliigiine bir elektronik mektup gonderilmis ve sendika tarafindan,
ucus personelinin bu mektuba destek vermesi ve taleplerini iletmesi,ihlaller ve ugus
emniyetine aykiriliklart da gikayet etmesi istenmisti. Kampanyalarin yani sira
calistaylar konferanslar diizenlenerek Tirk sivil havaciliginin  eksikliklerine
deginilmistir. TALPA ve TASSA’nin sitelerinde konu ile ilgili cesitli anketler
diizenlemis olup, www.ucuyorum.com adli sitenin forumunda ise konu ile ilgili

basliklar agilmis ve bu basliklar altinda tartismalar yapilmistir.

Calisma kosullarinin agirligi, yorgun u¢gmak gibi etkenler ugak kazalarina da
neden olabilmektedir. Bilindigi iizere ugus personeli, agir calisma kosullar1 altinda
calisan, ancak, caligma kosullar1 ayr1 bir kanun ile belirlenmemis ¢alisan gruplarindan
bir tanesidir. Gergekten de calisma kosullart diger ¢alisanlara gore farklilik arz eden
gazeteciler i¢in Basin Is Kanunu, deniz tagima islerinde calisanlar icin Deniz Is Kanunu
yiiriirliikteyken, ugus personeli icin hazirlanan Hava Is Kanunu Tasaris1 halen taslak
halindedir. Bu sebepledir ki ugus personelinin ¢aligma, dinlenme stireleri yaSSHGM nin
diizenlemeleri, yonetmelik ya da bireysel is sozlesmeleri ile belirlenmektedir. Bunun
yani sira ucus personeli is sozlesmesinden dogan haklarmi Is Kanunlarma gore son
derece zayif bir koruma saglayan Borglar Kanunu ger¢evesinde aramak zorunda
kalmaktadirlar. Bor¢lar Kanunu’nda yer almayan birtakim hiikiimlerin uygulanabilmesi
icin ise “is bu sozlesmede Is Kanunu hiikiimleri uygulanmaktadir.” ibaresinin
bulundugu is sozlesmeleri varken, tam tersi bir sekilde Is Kanunu’nun birtakim
hiikiimlerinden kacabilmek icin “is bu sdzlesmede Is Kanunu hiikiimleri gecerli

degildir”, ibaresinin yer aldig1 sdzlesmelerde mevcuttur.

Giin gectikce yeni havayolu sirketlerinin de kurulmasiyla sayilar1 daha da artan
ucus personelinin ¢aligma kosullarini belirlemeye yonelik bir kanunun varhigi sarttir.
Mevcutta Hava Is Kanun Tasarist bulunmaktadir. Ancak kanun her alani igine
almamakta bu sebeple yetersiz goriilmektedir. Bu tezde amaglanan ugus personelinin
calisma kosullarinin diizenlenmesine katkida bulunmaktadir. Bu sebepledir ki ¢alisma
kosullarinin tekrar gozden gecirilerek en ince ayrintisina kadar diizenlenmesi
gerekmektedir. Su an tek bir kanunla diizenlenmemis olup Borglar Kanunu, Is Kanunu,
Sivil Havacilik Kanunu, Ucus ve Dinlenme Siireleri Yénetmeligi, Toplu Is Sozlesmesi
ve Yargitay Kararlar1 ile diizenlenmektedir. Bu sebeple calisma kosullar1 uygulamada

farkliliklar arz etmektedir. Sendikaya bagl olarak ¢alisan THY calisanlar ile 6zel sektor
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calisanlar arasinda da uygulama da farkliliklar bulunmaktadir. THY ¢alisanlar1 TIS’e
tabi iken 6zel havayolu sirketi ¢alisanlar1 ise bireysel is sozlesmelerine tabidir ve
genellikle bu sozlesmeler belirli siireli yapilmaktadir. Belirli siireli sézlesmelerin
dezavantajlar1 oldugu bir gercektir. En basta is giivencesi bulunmamaktadir. Is
giivencesi bulunmayan bir calisan korunmasiz sayilmaktadir. Her an isini kaybetme
korkusu yasamaktadir. Isini kaybetmesiyle birlikte kidem tazminati, ihbar tazminati
kullanmamig oldugu yillik izinlerinin ticretleri gibi hukuksal haklarimi kaybeder. Tiim
bu sebepler g6z Onlinde bulundugunda sivil havacilia yonelik kanun ve
yonetmeliklerin gerekli kisimlarini i¢inde barindiran ve tiim sivil havacilik ucus

personelini kapsayan bir kanunun varlig: sarttir.

Arastirmada bu sebeple pilot ve kabin memurlari ile goriisiilmiis olup sektdérde
koruma anlamindaki eksikliklerin ortaya ¢ikmasi amacglanmis ve ¢6ziim Onerileri

sunulmustur. Arastirmanin amacini kisaca maddelendirildiginde;

e THY ve 6zel hava yollarinda ¢alisan ugus personelinin ¢alisma, dinleme stireleri,
licret ve is sOzlesmesinin sona ermesi ve ile ilgili calisma kosullarini tespit
etmek,

e Ucus personelinin Borglar Kanunu’nda yer alan haklarmmi ortaya koymak,
bunlari mevcut Is Kanunu, eski ve yeni Borglar Kanunu, SHT 6A-50
Yonetmeligi, Toplu Is S6zlesmesi ve Hava Is Kanun Tasarist ile karsilastirmak

e Yabanci lilke mevzuatlarindan da yararlanarak ortaya ugus personelinin ¢alisma
kosullarindan kaynaklanan sorunlarin ¢6zlimiine doniik olarak Oneriler

iiretmektir.
3.1.2. Alan Arastirmasinin Yontemi

Arastirma bir alan arastirmasi olup, ¢alismanin analiz birimini sendikali ve
sendikasiz ¢alisan pilot ve kabin memurlar1 olusturmaktadir. Arastirma birebir goriisme
ve anketleri igermektedir. Birebir goriismelerde derinlemesine miilakat yapilmis ve
kartopu yontemi ile diger ucus personellerine ulasilmistir. Calisma alanmin Istanbul
olarak secilmesinin sebebi Tiirkiye’de en ¢ok ucgak seferlerinin Istanbul’da olmasi ve
sayica daha fazla kisiye ulasabilmek icindir. Ayrica pilot ve kabin memurlarina ait
dernekler ve sendikanin merkezinin de Istanbul’da bulunuyor olmasi arastirmanin

yerinin Istanbul olarak belirlenmesi ile sonuglanmistir. Ancak alanm Istanbul olmast,
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pilot ve kabin memurlarinin bir giin izinlerinin olmasi ve uguslarinin yogun olmasi
onlara ulasmay1 zorlastirmistir. Havaalaninda arastirma yapilmasina izin verilmemistir.
Arastirma pilot ve kabin memurlarint kapsamaktadir. Yer hizmetlerinde ve teknik
kisimda calisanlar Is Kanunu’na tabi olarak calistiklari i¢in arastirma kapsami disinda

tutulmuslardir.

Calismada nitel veri teknigi olarak derinlemesine miilakat ve anket yontemi
kullanilmistir. Nitel arastirmada arastirmanin hangi sorulara cevap aradigi ve bu
cevaplarin niteligi ortaya koymasi arastirma i¢in 6nemlidir (Kiimbetoglu, 2008: 34).
Burada amag¢ derinlemesine bir bakis acis1 saglamak, sorunlar1 birebir goriiserek
anlamaktir. Katilimeilar anket uygulanmasinin sebebi ise, bazi katilimcilar ile birebir
gdriismenin saglanamamasidir.Ozellikle yaz aylarindaki ucus yogunlugu bu durumun
sebebidir. Ozellikle kabin memurlarina anket ile ulasilmis mevcut anket TASSA’ nin

sitesinde ana sayfada paylagilmistir.

Anket bir anket sitesinde hazirlanmis olup hedef gruba bir link gonderilerek
hazir ankete ulasmalar1 saglanmistir. (http://surveymonkey.com/s/Z6YFBM5)

3.1.3.Alan Arastirmasinin Gerg¢eklesmesi

Aragtirma 16 pilot, 20 kabin memuru ile yapilmistir. Pilotlarin hepsi erkek, kabin
memurlarinin ise 5 tanesi kadin, 15 tanesi erkektir. 16 pilottan 7 tanesi sendikali olarak
calisirken, 9 tanesi bir sendikaya bagli olmadan ¢aligmaktadir. Kabin memurlarinda ise
sendikali olarak calisan sayisi 12 iken sendikasiz olarak calisan sayisi ise 8’dir.
Gorlisme yapilan grubun yas aralif1 26 ile 55 arasinda degismektedir. Goriismeler 2010-
2013 yillar1 arasinda yapilmistir.

Arastirmanin ilk asamasinda 2010 yilinda Istanbul’da yapilmis olan Hava
Hukuku konferansina, TALPA ile iletisime gegilerek katilim saglanmig ve orada
pilotlarla goriismeler yapilmustir. Iki giin siiren konferans uluslararasi bir konferans olup
yabanci pilotlarin da katilimiyla gergeklestirilmistir. Arastirmanin ikinci kismi ise 2011
yili yaz aylarinda Istanbul’a gidilip TALPA dernek binasinda pilotlarla goriisiilerek
devam etmistir. Bu goriisme sonucunda bir pilotlargalistayr yapilacagi vegalistayda
sunum yapmamin en azindan yapmis oldugum alan arastirmasini orada sunmamin

faydali olacagi sOylenmistir.Calistayinamact her anlamda pilotlarin yasamis oldugu
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sorunlarin ortaya konmasi gerekliligindendir. Calistaya pilotlarin yani sira SHGM’den,
THY Genel Miidiirliigii'nden ve Hava-Is Sendikas1 ydnetim kurulundan yetkili kisiler
de cagirilmistir. Ayrica TALPA, TASSA, HAVAK, THK da davet edilmistir. Calistay
tarihi 2011 yil1 ekim ay1 olarak belirlenmistir. TALPA ile goriisiildiikten sonra TASSA
ile goriisiilmiis ve pilotlarin yam1 sira kabin memurlarinin da c¢alisma kosullar
incelenmistir. Arastirmanin iiclincli asamasi 2011 ekim ayinda pilotlar ¢alistayinda
gerceklesmistir. Calistayda c¢esitli sunumlar yapilmis olup 0 zamana kadar yapmis
oldugum alan arastirmasi sunumu gerceklestirilmistir. TASSA’nin sitesinde yayinlanan
anket, calismanin son asamasini olusturmaktadir. Anketin de tamamlanmasiyla alinan
bilgiler toplanmis ve ¢alisma kosullarina yonelik bagliklar altinda incelenmistir. Alan

arastirmasi, literatiir taramasiyla birlestirilerek mevcut tez ortaya ¢ikmistir.

Tez yazim siirecinde bir takim kisitlar yasanmistir. Tezin alan arastirmasina 2010
yilinda baglanmis olup, 2010 yilinda SHT 6A-50 rev. 4 uygulamada iken siireg
icerisinderev. 5 ile yeni diizenlemeler getirilmistir. Sendikaya tabi olarak calisan ugus
personeli igin 22. Dénem Toplu Is Sozlesmesine gore haklar belirlenirken ilerleyen
siiregte 23. Dénem Toplu Is Sézlesmesi kabul edilmis ve 24. Donem Toplu Is
Sozlesmesi i¢in masaya oturulmus ancak uzlasma saglanamamistir. Ucus personeli

Bor¢lar Kanunu’na tabi olarak ¢alismaktadir.

Alan aragtirmasinin yapildig: sirada yiirtirliikkte olan Bor¢lar Kanunu degismis ve
yerini 6098 Sayil1 yeni Bor¢lar Kanunu almistir. Alan aragtirmasinin énemli bir kismi
yazin yapilmis ve yazin uguslarin en yogun oldugu dénem olmasi sebebi ile az sayida
ucus personeline ulasilabilmistir. Konu ile ilgili olarak daha once bir tez yazilmamis
olmasi bir diger kisittir. Pilotlarin hepsiyle birebir goriisme yapilmis ancak goériismeler
genellikle konferans aralar1 ve sigara molalarinda gergeklesmistir. TALPA’da yapilan
goriismeler ise toplanti Oncesi yapilmistir. Goriigme siireleri maksimum on dakikay1
gecmemistir.Kabin memurlarinin  hepsiyle birebir goriigme yapilamamis, internet
tizerinden iletisime geg¢ilmistir.Bir anket hazirlama sitesinde anket hazirlanmis ve anket
TASSA’nin sitesinde yaymlanmistir. Bu sekilde kabin memurlarinin ankete katilimi
saglanmigtir. Ancak c¢ok fazla {iyesi olmasina ragmen yalnizca 16 kabin memuru ucu
acik sorular1 cevaplamistir. Ankete katilmama sebeplerinin isten atilma korkusu oldugu

tahmin edilmektedir.
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Goriisme yapilan kisiler su sekilde kodlanmistir: TP: THY pilotu, TK: THY

kabin memuru, OP: 6zel sektor pilotu, OK: 6zel sektdr kabin memuru.

3.2. Katimcilarin Calisma Kosullar:

3.2.1. Katihmcilarin Calisma Kosullarinin Calisma Siireleri A¢isindan

Degerlendirilmesi

Yapilan arastirmada alan katilimcilara yonetmelikteki ¢alisma siirelerinin tistiine
cikilip ¢ikilmadigi sorulmustur. Sendikali olarak calisan pilot ya da kabin memurlar
yonetmelikteki siirenin {istiine ¢ikmazken bir sendikaya bagli olmadan yani TiS’ebagl
olmadan c¢alisan pilot ya da kabin memurlar1 ¢aligma siirelerinin iistiine ¢ikmakta aylik
140 saati bulan uguslar yapmaktadir. Bir pilot konuyla ilgili su goriisiinii dile getirmistir.
“Tiirkiye” de soyle bir anlayis var. Bir pilotun aldig: iicreti hak edebilmesi igin yillik
1000 saatin iistiinde u¢mast gerekKmektedir. Oysa bu siire Avrupa’da 900 saat olarak
belirlenmistir (TP1; 2010).”Bir kabin memuru ise; “calisma siiremiz aylik 110 saati
buluyor. Uzun u¢uslarin arkasina kisa ucuslar koyarak dinlenme siirelerimizi kisa
ucuslarin arasina yediriyorlar” sozleriyle calisma siirelerinde iist limitin iistiine
ctkildigimin vurgusunu yapmistir (TK1; 2010). “Avrupa’da 900 saat u¢ulmaktadir, hatta
sirket isterse bunu 800 saate diisiirebilmektedir. Biz de ise ucus saatinin 1000 saatin
altina diigtiigii goriilmemistir (OP1; 2010) diyen pilot Avrupa’da ugus siirelerinin

Tirkiye’deki ugus siirelerinde kisa oldugunu dile getirmistir.

Is Kanunu hiikiimlerine gore haftalik ¢alisma siiresinin iistiine ¢ikilan
calismalarda isci fazla calisma iicretine hak kazanmaktadir. TIS etabi olarak calisan
pilotlar ve kabin memurlar1 isciler gibi yaptiklari fazla calismalarda s6zlesme hiikiimleri
geregi fazla ¢alisma iicretine hak kazanmaktadirlar. TiS etabi olarak ¢alismayanlar da
ise durum bu sekilde degildir. Arastirmada sendikali olmayan pilot ve kabin
memurlarinin ¢ogunlugunun fazla ¢alisma ticretlerini almadiklari, alanlarin ise belirli

miktarda aldiklar1 goriilmektedir.

Ugus stirelerindeki limitlerin asimi genellikle yaz aylarinda olmaktadir. Yazin
hava kosullarinin daha yumusak olmasi sebebi ile havayolu tasimaciligi daha fazla

tercih edilmektedir. Ayrica turlarin yazin diizenlenmesi yurti¢i ve yurtdist uguslarin
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artmasindaki etkenlerden biridir. Yazin talebin fazla olmasi sebebi ile ucus sayilarinda
bir artis gozlenmektedir. Talep artisiyla dogru orantilt olarak ugus siirelerinde limit
asimina gidilebilmektedir. Bu limit agimlar1 genellikle haftalik ya da aylik olmakta,
limit asim1 yaptirilan ugus personeline kisin daha az ugus vererek yillik 1000 saat

asilmamaktadir.

Arastirmanin yapildig: siiregte SHT 6A-50 rev. 4 uygulamada olup yillik ugus
stiresi 1000 saat iken su an uygulamada SHT 6A rev.5 vardir ve yillik ugus siiresi 900
saate indirilmistir. Bu siire zarfinda herhangi bir alan arastirmasi yapilmamis ve yillik
900 saatin asilip agilmadig1 bilinmemektedir. Haftalik ve aylik ¢alisma siirelerinin agimi
Is Kanunu agisindan degerlendirildiginde fazla calisma olarak nitelendirilmektedir.
Ugus personelinin yillik ugus siiresi limitini agmasa bile haftalik ve aylik ugus siiresi
limitleri asilmakta olup fazla ¢alisma kapsaminda degerlendirilmesi gerekmektedir.
TIS’e tabi olarak calisan ugus personelinin ¢alisma siireleri yonetmeligin yani sira TIS
ile de belirlenmektedir. Ornegin SHT 6A-50 rev. 4’ gore haftalik ugus siiresi 36 saat
iken 23. Dénem TIS’e gore haftalik ugus siiresi 30 saat olarak belirlenmistir. Bu gibi
degisikliklerin Toplu is sozlesmeleri ile yapilabilmesi miimkiindiir. 21., 22., 23., ve 24.
Dénem TiS’lerdecalisma siirelerindeki farkliliklar asagidaki tabloda gosterilmektedir.

Tablo 14. Dért Donem Toplu Is Sozlesmesi Calisma Siireleri Karsilastirmasi

Toplu Is Ugus Siiresi Ugus Gorev Siiresi
Sozlesmeleri

Haftalik | Aylik | Yillik Haftalik | Ayhk | Yilhik
21. Donem Giinliik ¢alisma saatlerinin baslama ve bitimini
01.01.2007 - | teshit isverene aittir. Personelin ¢alisma baglangig
31.12.2008 ve bitis saatlerini gosteren cizelgeler aylik ¢aligma

diizenine gore ay basinda ilan edilir.
22.Doénem | 30 saat 110 saat | 1000 saat 56 saat | 180 | 1800
01.01.2009- saat | saat
31.12.2010
23. Dénem 30 saat 110 saat | 900 saat 56 saat | 180 | 1800
01.01.2011- saat | saat
31.12.2012
24. Dénem 30 saat 100 saat 900 saat 56 saat | 180 1800
Uzlasma (6nerilen) saat | saat
saglanamadi

Kaynak; www.havais.org.tr (Toplu Is Sozlesmeleri)

Son dort donem toplu is sozlesmeleri incelediginde genel olarak c¢alisma

siirelerinde farkliliklar dikkatimizi cekmektedir. 21. Donem TIS tablo 14’de yer alan
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madde ile ¢alisma siirelerinin isverence belirlenmesini ongoriilmiistiir. 21. Dénem TIS
01.01.2007-31.12.2008 tarih araligin1 kapsamaktadir. SHT 6A-50 yOnetmeligi ise
07.06.2005 yilinda kabul edilmistir. Yani yonetmelik mevcut uygulamadayken 21.
Dénem TIS imzalanmustir. 21. Dénem TIS ile calisma siireleri ayrica diizenlenmemis
olup igverence belirlenecegi belirtilmistir. Buradan uygulamada yonetmelikteki ¢calisma
siirelerinin baz alindig1 anlasilmaktadir. 22. Dénem toplu TIS’in imzalanma siirecinde
SHT 6A-50 rev.4 uygulamada olup, yonetmelikte 36 saat olan haftalik ucus siiresi TIS
ile 30 saate, yonetmelikte aylik 210 saat olan ugus gorev siiresi ise TIS ile 180 saate
diisiiriilmiistiir. 22. Dénem TiS ndeki ucus ve ucus gorev siireleri 21. Dénem TiS’nden
farkli oldugu gibi yonetmelikten de farklidir. 23. Dénem TiS’inde ise 22. Dénem
TiS’ine goére yillik ugus siiresi farklilik gostermekte 22. Dénem TIS’de 1000 saat olan
yillik ugus siiresi 23. Dénem TIS ile Avrupa standartlaria indirgenmeye ¢aligilarak 900
saate diismektedir.Bu siire disinda herhangi bir farklilik bulunmamaktadir. Son olarak
24. Dénem TIS ile aylik ucus siiresinin 110 saatten 100 saate diisiiriilmesi &nerilmis
ancak THY yonetimi ile sendika arasinda uyusmazlik yasanmasi sebebi ile 24. Dénem
TIS heniiz yiiriirliige girmemistir. Yasanan uyusmazlik sendikanin greve gitmesine

sebep olmus ve grev siireci halen devam etmektedir.

Diinyada sivil havacilik sektoriinde calisma stireleri farkliliklar gostermektedir.
Baz1 iilke uygulamalar1 SHT 6A-50’den daha insana yarasir ¢alisma ve dinlenme
stireleri saglarken bazi iilke uygulamalarinda ise esneklik daha fazladir. Asagida tilkeler

bazinda ¢alisma ve dinlenme siireleri incelenecektir.
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Tablo 15. iki Pilotlu Ucuslarda Bazi1 Havayollarinda Maksimum Ucus Gérev Siiresi, Ucus Siire Limitleri ve Minimum Bos Giin

Sayilan
Ugus Gorev Siiresi Ugus Siiresi Bos Giin
Sirketler Giinlik | Haftalik Ayhik Yillik Giinlik | Haftahik Aylik Yillik Giinlik | Haftalik | Aylik Yillik
Air Malta 12 saat 100 saat | 900 saat 8 104
Malev 13,5 160 saat | 1800 saat | 9 saat 700 saat 1 saat 9 146
saat
Alitalia 56 saat 166 saat | 850 saat 26 saat 75 saat | 900 saat 1 saat 10
British 12 saat Saat 15 | 55 saat 100 saat | 900 saat
Airways dk
Finnair 14 saat 172 saat 10,5 9
saat
Iberia 14 saat 156 saat | 1722 saat | 14 saat 80 saat | 761 sat 10
Icelandair 14 saat 170 saat 9 saat 900 saat 8
KLM 12 saat 8 saat 80 saat 760 saat 2
Lufthansa 55 saat 178 saat | 1800 saat | 12 saat 75 saat 1000 saat 1 12
SAS 12 saat 42 saat 168 saat | 1800 saat | 12 saat 85 saat 950 saat 6
SHT-6A 50 | 13 saat 56 saat 190 saat | 1800 saat 36 saat 100 saat | 900 saat 24 saat 7 96

Kaynak; IFALPA, IndustrialDatabeses, Hava-Is Sendikas1 Genel Sekreterinden alinmustir.
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Tablo 15 incelendiginde, karsilastirilan sirketler igerisinde aylik ugus gorev
siiresinin  en  yiksek oldugu uygulama yonetmeligimizde  goriilmektedir.
Yonetmeligimize en yakin Lufthansa hava yollar ile ugus gorev siiremiz arasinda 12
saat fark bulunmaktadir. Haftalik ve yillik ugus gorev siiresi ve aylik ve yillik ugus
siiresinin en yiiksek oldugu sirketler arasinda yer almaktadir. Ucgus siirelerinin
yiiksekligi karsisinda dinlenme siirelerinin yeterli olmasi beklenirken karsilastirilan
sitketler arasinda en diisiik dinlenme siireleri iilkemizde uygulanmaktadir. Yillik
dinlenme siiresi Air Malta’da 104 giin, Malev’de 146 giin iken bizde 96 giindiir.Aylik
bos giin siiresi de 7 giin ile en diisiik dinlenme siiresi uygulamalar1 arasinda yer
almaktadir. Ugus Siirelerinin yiiksekligi ve dinlenme siirelerinin diistikligi sektor igin

bir tehlike arz etmektedir.

TiS’e bagl olarak calisanlar fazla ¢alisma icretlerini son yapilan 23. Dénem
TIS hiikiimlerine gére 3 kati tutarinda alirken, yapilan arastirmaya gore bireysel is
sOzlesmelerine tabi olarak c¢alisan ugus personeli fazla ¢alisma {icretini alamamaktadir.
Yeni bor¢lar Kanunu mad. 402’ye gore ise fazla calisma yapan personele isveren,
normal c¢aligma {icretinin en az yiizde elli fazlasin1 6demekle yiikiimliidiir. S6zlesme
maddesi olarak “ucus siiresinin iistiinde yapilan caligmalarda fazla ¢alisma {icretine hak
kazanmayacaktir.” bir pilotun sozlesmesinde yer almaktadir. Bu madde ile ¢alisma
stireleri ihlal edilebilmektedir. Bu pilot fazla ¢alisma yapsa dahi s6zlesmesinde yer alan
bu madde sebebiyle fazla calisma iicretini alamayacaktir. Tim sivil havacilik
personelini kapsayan bir kanunun olmasit durumunda sendikali ya da sendikasiz tiim
ucus personeli yaptigi fazla calismanin karsiliginda fazla caligsma iicretine hak kazanmig

olacaktir.

3.2.2. Katihmcilarin Calisma Kosullarimin Dinlenme Siireleri A¢isindan

Degerlendirilmesi

Ugus personelinin SHT 6A-50 rev.5’e gore aylik 7 giin bos siiresi bulunurken
23. Dénem TIS’e gore 8 giin bos siiresi bulunmaktadir. Ancak aylik 8 giin olarak
uygulanamadig1 durumlar da olmaktadir. Sendika aylik 8 giin siireyi iki yariya bolmeyi
uygun bulmustur. Ciinkii dinlenme siiresinin ucus ekibine gore yetersiz olmasi sosyal
yasantiyt da olumsuz etkilemistir. Ayrica iki ugus arasindaki 2 saatlik dinlenme

stiresinin de ihlal edildigi durumlar s6z konusu olmaktadir. Uzun uguslarda kabin ekibi
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2 grup seklinde dinlenmektedir. Ozel havayolu sirketlerinin u¢aklarinda genellikle kabin
memurlari, oturduklar1 koltuklarda dinlenirlerken THY kabin memurlari ise dinlenme

icin ayrilan 6zel bolmede dinlenmektedirler.

SHT 6A-50 rev.4’egdre ana iisde asgari dinlenme siiresi 10 saatken, konaklamali
ucuslarda ise 8 saattir. Ancak bu siireler rev.5 ile degistirilmis ana lisde asgari dinlenme
siiresi 12 saate, konaklamali asgari dinlenme siiresi 10 saate ylikseltilmistir. Bu
dinlenme siiresi kesintisiz dinlenme siiresi olarak ge¢mektedir. Ancak uygulamada
farkliliklar gostermektedir. Bir pilot s0yle bir 6rnekle aciklamstir.

Ornegin;Londra’da 12°de havaalanindan ¢iktiniz, otele gittiniz, yemek yediniz,
gidilen oteldeki dinlenme siiresinin adi kesintisiz dinlenme siiresidir. Ancak buna
ragmen kabin memurlarinin maliyetten kismak amaciyla ayni odada istirahat etmeleri
uygun goriilmektedir. Ayni odada istirahat eden kabin memurlari banyoyu
kullanabilmek i¢in birbirlerini beklemektedir ve bu durum dinlenme siirelerinden kayip

olarak goriilmektedir. Kesintisiz dinlenme siiresi ise bu durumda ihlal edilmis
olmaktadir(OP2; 2011).

TIS imzalanirken bu durum dile getirilmistir. Ancak SHT 6A-50 ya da 23.
Donem TIS’debu durumla ilgili ek bir hiikiim getirilmemistir. Sadece, sirketin uygun bir
kalinacak yer iase etmesi gerekmektedir maddesi bulunmaktadir. Yonetmelikte ve
TIS’de uygun tesis tanimi yapilirken ugus ekiplerinin kendi ikametgahi tabiri
gegmektedir. Kendi ikametgahindan kasit ugus ekibinin odada yalniz kalmasi seklinde

yorumlanabilir.

THY kabin memurlar1 ¢ok fazla servis yaptiklari i¢in dinlenme siiresinin yetersiz
olmasindan sikayetgidir. Ozellikle ER uguslarinda iki kere yemek servisi ardindan cay
kahve servisi, lokum sevisi, gerektiginde sicak havlu servisi gibi yolcularina pek ¢ok
kez servis yapmaktadir. Bir kabin memuru;

uzun uguslarda ¢ok fazla servis yapiyoruz. Ve ayakta ¢ok fazla kaliyoruz. Benim
migren vazgegilmez bir hastaligim oldu. Cogumuzun belinde ve boynunda problemler
var. Bu ucuslarin iistiine verilen dinlenme siireleri ise bizim i¢in yeterli degildir. Su an

yapmis oldugumuz grevin ana sebeplerinden biri insana yakisir ¢alisma kosullarina
sahip olmak i¢indir(TK2; 2013).

Sozleriyle ¢alisma kosullarinin kendileri i¢in zor oldugunu ve dinlenme
siirelerinin  yetersiz oldugunu vurgulamistir. Bu duruma bagli olarak meslek

hastaliklarinin bulundugunu anlatmaya ¢alismistir.
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THY calisanlar1 sendikaya iiye olmalari sebebi ile Toplu Is Sozlesmesi
hiikiimlerinde yararlanmaktadir. Ancak durum o6zel sektor calisanlarinda bu sekilde
olmamakla birlikte ¢alisma ve dinlenme siirelerinde daha fazla ihlal goriilmektedir. Bir

0zel havayolu sirketi kabin memuru

Uzun uguslarda mesela 6 saat veya 9 saat gibi olanlarda amir tarafindan ekibe
rest verilmektedir. Bizim ugaklarda rest odas1 yok ancak ekip istirahati i¢in 6n koltuklar
bos birakilmaktadir. Bu rest siiresinde ekibin yarisi dinlenirken diger yarist kabin ve
yolcu kontrollerine devam etmektedir. Tabi bu istirahat ilk servisler bittikten sonra
yapilmaktadir.(OK1; 2012) Demistir.

Bu ciimle ile ilgili olarak dinlenme kosullarinin zor oldugu sdylenebilir. Uzun
siire havada ve ayakta servis yapan bir kabin memurunun dinlenmesi i¢in bos bir koltuk
yerine daha rahat dinlenebilecegi bir dinlenme odasinin olmasi gerekmektedir.Bir baska
0zel havayolu kabin memuru ise “Ucaktaki dinlenmelerimiz pek rahat degil.
Cogunlukla yolcu koltuklarinda dinleniyoruz(OK2; 2012)” seklinde ifade etmistir.
“Yonetmelikteki dinlenme siirelerinin bazen altina inilmektedir ve bilgisayardan saatler
degigtirilmektedir ”(TK3; 2012).diyen bir kabin memuru da bulunmaktadir.
Yénetmelige tam olarak uyulmadigi TiS ile dinlenme siireleri yonetmelige gore biraz
daha yumusatilmistir. Dort donem TIS ile dinlenme siirelerindeki degisimi bir tablo

yontemi ile inceleyelim.

Tablo 16.Dért Dénem Toplu is S6zlesmesi Dinlenme Siireleri Karsilastirmas

Toplu Is Sézlesmeleri Dinlenme Siireleri
Ana Usde | Konaklama Meydaninda
21. donem igveren giinliik caligma siiresinin ortalama bir zamaninda

is¢ilere is Yasasi'nin 68. maddesine uygun olarak, 7.5 saat
veya daha az siireli islerde yarim saat, 7.5 saatten fazla siireli
islerde 1 saat, kesintisiz yemek ve dinlenme paydosu vermeyi

kabul eder.
22. donem 12 saat 10 saat
23. donem 12 saat 10 saat
24. donem 12 saat 10 saat

Kaynak; Hava-is Sendikasi, Toplu Is S6zlesmeleri

Tabloya gére 21. Dénem TiS’de ayrica bir ek belirtilmemis Is Kanunu
hiikiimlerinin uygulanacagi sdylenmistir. Ancak is¢i ve ugus personelinin caligsma
kosullar1 arasinda farklarin bulunmast bu sozlesmede yonetmelikteki siirelere
uyulacaginin gostergesidir. YoOnetmelikte, ana {isde 10 saat konaklama meydaninda ise

8 saat olarak rev. 4 ile diizenlenmis olan asgari dinlenme siiresi, 22. Dénem TiS ile ana
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iisde 12 saat ve konaklama meydanlarinda 10 saat olarak belirlenmistir. Ancak
22.donem, 23. Dénem ve uyusmazligin devam ettigi 24. Dénem TIS’deasgari dinlenme
stirelerine bir degisiklik s6z konusu degildir. Yonetmelik ile ayni siireler
uygulanmaktadir. Rev.5 ile yonetmelikte de asgari dinlenme siireleri degismis ana iisde

12 saat, konaklama meydanlarinda ise 10 saat olarak diizenlenmistir.

Haftalik dinlenme siiresinin yani sira bir de yillik dinlenme siiresi olan yillik
ticretli izinler bulunmaktadir. Yazin ugus yogunlugunun fazla olmasi sebebi ile yillik
izin kullanim1 genellikle kisin yapilmaktadir.Sendika tiyesi pilotlar da yillik izinde farkli
bir uygulama yapilmaktadir. Pilotun kidemi ve bir 6nceki sene hangi ayda yillik iznini
kullandigma gore bir puanlama sistemi uygulanmaktadir. Bu puanlamaya gore en
yilksek puanlilar yazin izin kullanirken puani diisiik olanlar kigin yillik iznini
kullanmaktadir. 30 giinliik yillik izni 3 kisma bolmektedirler. Bu durumda A tipi ve B
tipi yaz izni ortaya ¢ikmaktadir. 10 giin izin verilmekte, 6niine ya da arkasina 2 giinliik

bosluk verilip 12 giin tekrar verilmektedir.

Sendika iiyesi pilot ya da kabin memurlar1 yillik iznini yonetmelige ve TIS’e
uygun kullanirken diger pilot ve kabin memurlarinin yillik izinlerinde kullanmalarinda
bazi sorunlar yasanabilmektedir. Bir kabin memuru, “yaz giiniinde yillik iznimi
kullanamiyorum ancak kabin hizmetleri ile aralart iyi olanlar yazin izinlerini
kullanabiliyorlar(OK3; 2012).” Burada ayrimcilik kavrami karsimiza g¢ikmaktadir.
Yonetim ile personel arasindaki diyalog yillik iznin nasil kullanilacagim
belirlemektedir. Sendikali olmadig1 halde yillik izni konusunda “yullik iznini kesinlikle
kullaniyorsun zaten sistem bunu belirtiyor ve sana kullan diyorlar tabi sen unutursan
hatirlatryorlar” (TK4; 2012). Diyen bir kabin memuru da bulunmaktadir. Ayrica
sendikali olmayan ¢aliganlarin yilik izniyle ilgili olarak bir kabin memurunun gézlemi
ise su sekildedir; “Ozel sektérde c¢alisan arkadaglarimiz da yillik izinlerini
kullanabiliyorlar ancak istedikleri zaman degil. Ise yeni baslayanlar 6 giin yazlik 9 giin
kashik izin kullamyorlar. THY de yillik izin kullanmayanlara yillik izin iicretleri
odeniyor. Ozel sektorde ise genellikle kullanilmayan yillik izinlerin paralar: verilmiyor
(TK5; 2012).” Ozel sektér galiganlari yillik izinleri konusunda magdur olabilmektedir.
Yillik izinlerini kullanamadiklari gibi, kullanmadiklart yillik iznin {cretlerini de

alamamaktadirlar.
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Ugus personelinin ¢alisma kosullar1 diinyanin giindeminde olan bir konudur. Ozellikle
ucus siireleri ve dinlenme stireleri ile ilgili olarak pek ¢ok tartisma yapilmistir. AB’nin
FTL diizenlemesinin sivil havacilikta kiimiilatif yorgunlugu azaltmadaki rolii iizerine
yapilan toplant1 ile pek ¢ok husus aciklik kazanmistir. SubPart Q (FTL) ile ilgili Brain
Simoson tarafindan hazirlanan taslakta Avrupa Hava Miirettebati Planlamasi Calisma
Grubu (EACSS)’nintavsiyesi istenmistir. Taslagi inceleyen ECASS taslakta uygun
olmayan maddeler bulmus ve bunu elektronik posta yoluyla ECA’ya iletmistir. Bu
maddeler ucus ve dinlenme siirelerine yoneliktir.

Kiiresel rekabet sebebiyle isletmelerin ugus ve dinlenme siirelerini ihlal
edecekleri ve bunun ugus giivenligine bir tehdit olusturacagini vurgulayan ECASS, bu
konuyla ilgili bilimsel bir ¢aligma yapilmasi gerekliligini sdylemistir. Ve eger bu
noktada kendilerinden yardim istenirse seve seve destek saglayacagini belirtmistir.
ETSC (Avrupa ulasim Giivenligi Konseyi) ilk defa ucus siireleri ile ilgili konularla
Flight Time Limitions(FTL) forumuna davet edildiginde ilgilenmeye baslamustir.’® Bu
forumda toplanti taraflar1 ile bir goriis birligi saglanamamis, daha oOnceleri de bu
konuyla ilgili goriis birligine varabilmek icin cok siire harcanmis, gorev siireleri,
yorgunluk ve atiklik konularinda bilimsel ve tibbi gerceklerin tiim delegeler tarafindan
anlagilamadig goriilmiistiir. Ortak bir goriise varilamamas1 sebebi ile Avrupa
Komisyonu Ugus siiresi Siirlamalar1 ¢alisma grubu kurmustur. Grupta calisanlar, sirket
sahipleri, ulusal otoriteler ve bilimsel ¢evre temsilcileri yer almaktadir. Bilimsel ¢evre
ETSC tarafindan temsil edilmektedir. Calisma grubu uyku ve uyaniklikla ilgili bilimsel
veriler lizerinde fikir birligi saglamistir.

FTL diizenlemelerinin formiile edilmesi i¢in diinyanin 6nde gelen bilim adamlari
calismalar yapmis ve bir dokiiman hazirlamiglardir. Yapilan tiim ¢alismalarin
sonucunda bilimsel bir degerlendirme yapilmistir. Havacilik sektorii rekabetin ¢ok
yogun yasandigi bir sektor olmasi sebebi ile 24 saat ¢alismay1 gerektiren bir sektordiir.
Ucgus ekibi sektoriin ihtiyacina cevap verebilmek, taleplerini yerine getirebilmek icin 24
saat calisma zorundadir. Zaman dilimlerinin asilmasi ¢ok fazla goriilmektedir.
Havacilikta rekabet saglayabilmek i¢in, fazla ¢alisma, gece ¢alismasi, diizensiz ¢alisma,

beklenmeyen ¢aligma programlar1 ve zaman dilimi degisiklikleri gibi etkenler havacilik

orijinal mektup igin bkz; ETSC “Meeting todiscussthe role of EU FTL legislation in
reducingcumulativefatigue in civilaviation” in Brussels on Wednesday 19th February 2003.
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sektoriiniin bilesenleri olacaktir. Tiim bu etkenler beraberinde yorgunlugu getirecek bu
da insan fizyolojisinin bozulmasina yol acarak kazalarin artmasina sebep olacaktir.
Calismalara gore yorgunluk ulastirma kazalarinin %20-30’una yol agmaktadir. Oliimlii
kazalarin ise %701 insan hatasina bagli olmaktadir. Gérevin ne zaman basladigi, gorev
oncesi bir uyku kayb1 olup olmadigi, ¢calisma giinlinde uzun siireli olarak uyanik kalma
durumlar1 yorgunlugun etkenleridir. Ideal uyku saati 8,5 saat olmakla birlikte 6 saatten
az yapilan uykular performans diisiikliigiine ve yorgunluga yol agmaktadir (Hava-Is,
18.10.2013). Tim bu sebeplerden otiirii yapilacak olan diizenlemelerin sirkadyen
ritmini yani giin i¢inde viicudun saatlere gore kalp ritmindeki ve viicut
fonksiyonlarindaki degisimlere, uyanik olarak gecirilen toplam siireyi, glinliik dinlenme
stiresinin ¢oklugunu gbz oniine almalidir. Kisaca 6zetlemek gerekirse, 24 saate yayilan
havacilik sektoriinde yorgunluk, uyku, sirkadyen fizyolojisi ile ilgili bilimsel bilgilerin
g0z Oniinde tutulmasi gerekmektedir. Giivenligin saglanmasi ve korunmasi buna bagl

olmaktadir (Akerstedt vd., 2003: 2)

3.2.3. Katiimeilarin Cahsma Kosullariin Ucret ve Tazminatlar A¢isindan

Degerlendirilmesi

Yapilan arastirmada {icretler bakimindan sendikali ve sendikasiz pilotlar
arasinda 6nemli bir fark bulunmazken, kabin memurlarinda ise neredeyse %50’ye yakin
bir fark bulunmaktadir. Pilotlar ticret farkhiliklarinin bulunmamasinin sebebi olarak
sayica az olduklarin1 gostermektedir. Bir baska deyisle pilot talebinin pilot arzindan
yiiksek olmasi ve bu durum sonucunda da elde bulunan mevcut pilotu memnun etmenin
gerekliligi de denebilmektedir. Yeniden bir pilot yetistirmenin maliyetinin, mevcutta var
olan kaptan pilota 6denecek olan ticretten fazla olmasi sebebiyle, pilotlar sendikali ya da

sendikasiz olsun hemen hemen ayni iicreti almaktadirlar.

Kabin memurlarmin T{cretlerindeki biiytik farklilik ise, kabin memuru
sirkiilasyonun fazla olmasindan kaynaklanmaktadir. Sendikali kabin memurlar1 TIS’e
bagli olarak caligsmalar1 sebebi ile sendikasiz kabin memurlarina gore 6nemli oranda
diisiik ticret almaktadirlar. Kabin memurlarinda aranan 6zelliklerin pilot alimindaki
kadar 6nemli olmamasi ve pilotlarin sahip oldugu teknik bilginin kabin memurlarindan
istenmemesi sebebi ile kabin memuru istthdami daha kolay olmakta ve bu sebeple

sirkiilasyonu fazla olmaktadir. Pilot olabilmek i¢in havaciliktan gelmek ya da bir
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pilotluk egitimi almis olmak gerekirken kabin memuru olabilmek i¢in yeterli derece de
Ingilizce konusabilmek ve istenilen boy ve kiloda olmak yeterli olmaktadir. Ozellikle
tiniversite mezunlarinin kendilerine uygun bir i bulamamas1 sebebiyle kabin memuru
alimi ilanlarma basvuru artmaktadir ve kabin memuru arzinin fazlalig1 iicretlerinin
diisiik olmasmma sebep olmaktadir. Kabin memuru yetistirmek icin iiniversiteler ve
boliimler kurulmaktadir. Nisantas1 ve Kapadokya Meslek Yiiksekokullar: bunlara birer
ornektir. Bu okullarda sivil havacilik kabin memuru hizmetleri programi bulunmakta ve

kabin memurlugu egitimi teorik ve uygulamali olarak verilmektedir.

Kabin memuru iicretlerinde 6nemli farklar bulunurken pilot {icretlerinde ¢ok
fazla bir fark bulunmamaktadir.Bir pilot ;

Yiksek ticret aldigimizdan dolayir bizler ig¢in o kadar para aliyorlar hala
haklarimiz diyorlar gibi tabirlerde bulunuyorlar. Oysa ¢ok riskli bir isimiz var ve sadece
kendimizi degil ucaktaki tiim yolcular diisiinmek zorundayiz. Hepsinin can giivenligi
bize emanet.Bununla birlikte yapti§imiz isin bir de saglik boyutu var ki yiiksek basinca
maruz kaliyoruz. Meslek hastaligina yakalananlar ¢cok fazla. Isitme kaybi yasiyoruz.

Cigerlerine su dolan ve kanser olan meslektaslarim var. Boyle bir is yapiyorsaniz bdyle
bir licret almanizda normaldir (TP2; 2011).

sozleriyle ifade etmistir. Yapmis olduklar1 isin maddi anlamda bir tatminin olmasiyla
birlikte zorluklarinin da bulundugunu ve bu denli zor, saglig: tehdit edici bir isten alinan
ticretin hak ettikleri ticret oldugunu anlatmak istemistir. Bir baska pilot ise

Bir havayolu sirketine sahip oldugunuzu disiiniin. Cok yiiksek bir maliyeti
bulunmaktadir. ugaklar aliyorsunuz, Bir ugak diisliniin degeri 320 Milyon Dolar.
Sirketlerin ceosu var, insan kaynaklart var. 85 milyon dolar buna harcanildigini
diisiiniin. Boyle bir durumda 8,5 milyon dolar personel maliyeti olmali aslinda bdyle bir
yatirimda bizlerin aldig ticret diisiik bile. Ciinkii o ugaga binen herkesin cani1 bizim

elimizde. Yapilmasi beklenen kar da aslinda bizim elimizde. Bu durumda yiiksek ticret
almamiz ¢ok normal.”(TP3; 2011).

diyerek yaptiklari isin Oneminin yani sira, isletme sahipleri tarafindan isgiicii
maliyetlerinin en aza indirgenmeye ¢alisildigin1 ancak bir havayolu sirketinde en 6nemli
unsurunun isgiicii maliyeti oldugunu vurgulamaktadir. Isgiici maliyeti yalmzca
Tiirkiye’de degil diger diinya {ilkeleri sivil havacilik sektoriinde de onemli bir
unsurdur.Isgiicii verimliligi artis;, yalmzca endiistri Iliskileri ve kurumsal insan
kaynaklar1 ydnetim politikalarinm bir sonucudur. Isgiicii verimlilik artisinin yanmi sira
rekabet de oOnemli bir faktordiir. Havayolu isletmelerinin belirleyicileri arasinda

calisanlarin tutumlari, iggiicii maliyetlerinin diizey ve yapisi, genel performans ve
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hizmet kalitesi yer almaktadir. Sektér uzmanlarin géziine gore maliyet ve pazarlama

piyasanin iki hizli anahtaridir (Harvey ve Tumbull, 2002: 6).

Havayolu sirketleri kendi genel ekonomik biiylimelerini saglayabilmek i¢in
rekabet etmekte, yolcu ¢ekmek i¢in rekabet stratejileri belirlemektedir. Rekabet yalnizca
Tirkiye’deki  sivil  havacilik  isletmelerini  degil tim  diinyadaki  sivil
havacilikisletmelerini ilgilendirmektedir. Cilinkii rekabet globallesmis bir diizeydedir.
Isgiiciimaliyetlerinin yiiksekligi rekabeti olumsuz etkilemektedir. Bir isletme sefer
diizenleyebilmek igin ugaga ve ugusla ilgili tiim malzeme ve materyale sahip olmak
zorundadir. Ayrica ucak yakitinda da bir ihmalde bulunamayacaktir. Bu durumda
rekabetteki en 6nemli degisken isgiicii maliyeti olmakta bu durumun ¢alisan personelin

ticretlerine yansidig1 tahmin edilmektedir.

Isletmeler isgiicii maliyeti iizerinden iki tiirlii rekabette bulunabilmektedirler.
Calisan ticretlerinin distiriilmesi birinci unsurken daha ¢ok isin daha az personelle
yapilmasint saglamak ikinci unsur olarak yer alabilmektedir.Dinlenme siirelerinin
yetmediginden sikayetci olan ugus personeli i¢in daha fazla dinlenme siiresi verilerek
diger seferler i¢in ucus personeli temini yapabilmek isletmenin elinde olan bir
durumdur. Ancak igletme icin art1 bir iggiicii maliyeti ortaya ¢ikmaktadir. Yeni alinacak
elemanin egitimi ve yetistirilmesi, licreti, sigortas: diisiiniildiiglinde igveren bu yolu
segmeyecektir. Daha az personelle gereken isin yapilmasini isteyecektir ve bu durumda
personelin daha az dinlenmesine daha ¢ok calismasina sebep olmaktadir. Tiirkiye’de bu
durum 6zellikle sendikasiz olarak calisan kabin memurlarinda goriilmektedir. Sendikali
calisanlar ise TIS ile iicret artiglarina sahip olmaktadir. 21, 22, 23 ve 24. dénem
TiS’ lerikarsilastirdigimizda ugus personelinin iicretlerinde bir artis goriilmektedir. Tablo

17°de 21, 22, 23 ve 24. Dénem TiS’leri karsilastiriimstir.
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Tablo 17. Dért Dénem Toplu Is Sozlesmesi Ucret Karsilastirmasi

Toplu s 1. y1l {icret 2. yil iicret
Sozlesmeleri
21. Dénem l.6ay Il. 6 ay
01.01.2007 - . - _
31.12.2008 %3 oraninda zam TUFE’nin | %4oraninda zam. TUFE’nin
%31 asmasi halinde, asan %41 agsmasi halinde, asan
kismin tamamu ikinci yil kismin tamami 31.12.2008
ikinci alt1 ay iicret zammi tarihindeki ticretlere, 01.01.2009
oranina ilave edilecektir. tarihinden gegerli olmak iizere
ilave edilecektir.
22. Dénem %38 artis %?2 artis %6 %5
01.01.2009 artis | artig
31.12.2010
23. Donem %S5 artis %S5 artig %4 %3
01.01.2011 artis | artis
31.12.2012
24. Donem skala seklinde mevcut %6 artig %5 %5
kidem {icretine seyyanen artis | artis
200 TL zam, is/ugus
tazminatina %10zam

Kaynak; Hava-Is Sendikas1 resmi sitesi, www.havais.org.tr

Tablo 17’ye gore sendikali olup toplu is sozlesmelerine tabi g¢alisanlarin
ticretlerinde bir artis oldugu goriilmektedir. Her TiS’le birlikte birinci ve ikinci donem
licretlerde artis yasanmustir. Ucret artislan tiifeye bagli olmus tiifenin iicretteki artis
oranindan daha fazla olmast durumunda tiife oran1 baz alinmistir. Ancak Borglar
Kanunu’na tabi ya da bireysel is sdzlesmeleri ile ¢alisan ucus personelinin iicretlerinde
bir artigin olup olmadigi bilinmemektedir. Bu durumda isgiicii maliyetlerinin artmis
olmasinin yalnizca iicretlere bagl oldugunu sdylemek yanlis olacaktir. Daha oncede
bahsettigimiz lizere personel sayisindaki artisla da orantili olma durumu s6z konusudur.
Tablo 3’de galisan sayisinda Tablo 4’de de galisanlarin ticretlerinde bir artis oldugunu
gdrmiistiik. Isgiicii maliyetlerindeki artis1 bu duruma baglayabiliriz. Isgiicii maliyetinin
artmas1 rekabeti zorlastiracagi i¢in isletmeler daha fazla personel almak yerine
ellerindeki mevcut personelle daha fazla ugus yapmayi planlamaktadirlar. Bu durum

calisma stirelerinde artisa dinlenme siirelerinde ise yetersizlige sebep olmaktadir.

Havayolu piyasanin serbestlestirilmesi diinya havayollar1 lizerinde bagimsiz bir
etki yaratirken bircok sektorde Oncii havayolu sirketlerindeki liberallesme etkisi
sektoriin isgiicii iizerinde de dnemli bir etkiye sahiptir. Ozellestirme ve liberallesme gibi

kavramlar birbirleriyle yakindan iliskili kavramlar olup bu iki unsur havayolu
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calisanlari, ydnetenleri ve islemleri iizerinde biiyiik bir etkiye sahip olmaktadir.Uriin ve
stire¢ yenilikleri, hissedarlar i¢in yeni tesvikler olusturmak, sivil havacilik pazarinda
tutunabilmek ve rekabete ortak olabilmek gerekli etmenler olmaktadir. Yalnizca
liberallesme ve Ozellestirme degil, bunun yami sira havayolu sirketleri biiyiik olanak
saglayacak farkli stratejilerde belirlemektedir.Buradaki strateji ne olursa olsun emegin

onemli bir rolii bulunmaktadir (Blyton vd. 2003: 9-11).

Fazla calisma agisindan degerlendirildiginde ise ugus personelinin Is Kanunu ile
calisan bir isciyle bir tutmak miimkiin degildir. Is¢inin haftalik ¢alisma saati 45 saattir
ve 45 saat lizerinde yaptig1 ¢alisma fazla calismaya girmektedir. Oysa ugus personeli
icin boyle bir durumdan s6z edemeyiz. Fabrikada calisan bir ig¢i her giin iiretim
yapmaktadir. Amaci bir sey lretmektir. Oysa ugus personeli seferlere gore ucus

gorevini yerine getirmektedir.

Yapilan arastirmada ugus personeli belli durumlarda fazla ¢alisma yapmaktadir.
Ancak bu bir isletmedeki isi yetistirmek, liretimi hizlandirmak ve ya miisteriye verilen
sOzii tutmak i¢in yapilan bir fazla ¢calisma degildir. Seferlerin artmasi, hava kosullarinin
zor oldugu, inilecek havaalaninin inise elverisli olmamasi sebebi ile ugusu uzatma gibi
durumlarda fazla ¢alisma yapilabilmektedir. Ugusu uzatma ya da baska bir havaalanina
inme karar1 kaptan pilot tarafindan verilecek bir karar olup, bdyle bir durumda kabin

memurunun rizasi alinmak zorundadir.

Ucus personelinin haftalik, aylik ve yillik ¢alisma saatleri yonetmelikle
belirlenmistir Yapilan arastirmaya gore yillik calisma siiresinin asilmadigr ancak
haftalik ve aylik ¢alisma siirelerinin asildig1 goriilmektedir. Orneklem grup icerisinde
bulunan sendikasiz ¢alisan pilotlarin tamamu fazla ¢calisma yaptigini sdylerken, sendikali
pilotlar da ihtiya¢ durumlarinda c¢aligsma siirelerinin asildigin1 séylemektedir.Sendikali
kabin memurlarinin bir kismi c¢alisma siirelerinin {stiine ¢ikildigint sdylerken,
sendikasiz kabin memurlariin ise yaris1 fazla calisma yapildigini sdylemektedir. Bir
baska deyisle sendikali kabin memurlarinin %331, sendikasiz kabin memurlarinin ise
% 50’si fazla calisma yaptigin1 sdylemektedir. Yapilan fazla ¢alisma sonucunda,
sendikali pilot ve kabin memurlarinin tamami fazla caligma ticretlerini almaktadir.
Ancak sendikasiz pilotlardan 1’1, kabin memurlarindan ise 4’ii fazla ¢aligma {icretini
aldigim1 sdylemektedir. Sendikasiz bir pilot; “Tatil giinlerinde bayramlarda u¢tugumuz

halde ozel bir iicret almiyoruz. Maas diizenlemesinde 70 saati astiginizda belirli bir
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miktar ticret belirleniyor. Ancak mesai asildigi zaman arti bir iicret verilmiyor”’(OP3;
2010). Sozleriylebir baska sendikasiz pilot ise; “Ugulan bacak sayisina iicret aliyoruz.
Ucrette ugus saatinden énce ugulan bacak sayisina bakiliyor. Kardan pay olarak da
%10 aliyoruz. (OP4; 2010).Siklinde ifade etmistir.

Buradan anlasilacag tizere, sendikasiz pilotlarin {icretleri,sirket uygulamalarina
gore degismektedir. Bir ornekle daha agiklayacak olursak, “Calistigim firmada fazla
calisma iicreti, saat basina katsayi iizerinden édeniyor. Ornegin, saat basina 10€ fazla
calisma ticreti alacagimizi séyliiyorlar eger 100 saat ucarsaniz 1000€ veriyorlar”(OPS;
2010) diyen bir pilotun bu sdylemi ile fazla ¢aligma ticreti aldigini1 ancak uygulamanin
sendikali pilotlara gore farki oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Tim sivil havacilik
personelinin ¢alisma kosullarinin ortak bir kanununun olmamasi farkli uygulamalarin
ortaya c¢ikmasina sebep olmaktadir. Bir kabin memuru fazla ¢alisma iicreti ile ilgili
olarak “bayram ve hafta sonu uguslarda fazla bir iicret almiyoruz. Tamamen THY i¢in
gecerli olan bir sey. Ozel havayolu sirketinin vermek gibi bir zorunlulugu yok kendisine
bagl ”(OK4; 2012) demistir. Baz1 6zel havayolu sirketleri ¢alisanlarma farkli farkli

sozlesmelerde hazirlamaktadir.

Sozlesmelere, Is Kanunu’ndan farkli ek maddelerde konmaktadir. Buna bir
ornek olarak bir pilotun soézlesmesinde mevcut olan bir madde gosterilebilir.
“Sozlesmemi elime verdiler. Sozlesmemde kisiye, fazla ucus yaptigi takdirde arti bir
iicret 6denmez ibaresi bulunmakta”(OP6; 2010).Pilotun sdzlesmesinde yer alan bu
madde Is Kanunu’na aykiri bir maddedir. Bir sirket uygulamasi olup, kétiiye
kullanilabilme ihtimali yiiksektir. Bu sozlesmeyi imzalayan pilot fazla ¢alisma yapmasi
durumunda yaptigi fazla ¢alisma kadar ticrete hak kazanamayacaktir. Oysa bir is¢i ya da
sendikal1 bir pilot fazla ¢aligma yapmasi durumunda yapmis oldugu fazla caligma
saatiyle orantili olarak {iicretini fazla almaktadir. Yine ortak bir kanunun var olmamasi
farkli havayolu isletmelerinde c¢alisan ugus personelleri arasinda haksizlik dogmasina

yol agmaktadir.

Yillik izinlerin hem tatil sebebi hem de ugus kosullarinin elverisli olmasi sebebi
ile genellikle kigin kullanildig1 goriilmektedir. Sendikali tiim pilot ve kabin memurlari
yillik iznini yasal olarak kullanmakta kullanmadiginda ise yillik izin ticretini almaktadir.
Sendikasiz pilot ya da kabin memurlarindan kullanmadig yillik iznin {cretini

almayanlar bulunmaktadir. Yillik izninizi kullaniyor musunuz sorusuna bir sendikali
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pilot; “yazin 8 saat kisin ise 12 saat olarak kullandim ’(TP4; 2010) cevabini vermistir.
Birkag y1l sendikasiz olarak 6zel bir havayolu sirketinde calisan daha sonra ise sendikali
olarak calismaya baglayan bir pilot; “sendikasiz olarak ¢alistigim havayolu sirketinde
villik iznimi kullanamadim, isten c¢iktiktan sonra da kullanmadigim yillik iznimin
ticretini alamadim” (TP5; 2010) diye durumunu anlatmis ancak su anda yillik ticretli
iznini kullanabildigini vurgulamistir. Sendikasiz bir kabin memuru da “yullik izin yaz
sezonunda bizlere kesinlikle verilmiyor. Ancak izinleri belirleyen ekiple arasi iyi olanlar
yaz sezonunda izin alabiliyor” (OKS5; 2012) demistir. Bu durum bir ayrimciligin

gostergesidir demek yanlis olmayacaktir.

Ucret konusunda sendikali ve sendikasiz pilotlar arasinda ¢ok fazla bir fark
bulunmazken, kabin memurlarinda durum boyle degildir. Bir kanunun varliginin
olmamasi tek bir uygulamanin olmamasina sebep olmaktadir. Sendikasiz ¢alisan ugus
personelinin iicret politikas1 sirket uygulamasina bagli kalmaktadir. Fazla calisma
yaptiginda, hafta sonu ve bayramlarda calistiginda {icrete hak kazanip kazanmadigini ige
baslarken yapilmis olan sozlesme belirlemektedir.Bu so6zlesmelerin ise isverenin
genellikle kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda hazirladigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Daha
oncede bahsetmis oldugumuz lizere isverenlerin amacinin ozellikle personel maliyetini

azaltarak kari arttirmak oldugu tahmin edilmektedir.

Sendikali olarak calisan tiim ugus personelinin, TIS hiikiimlerince, tazminata hak
kazanmalar1 durumunda Is Hukuku’nda yer alan (kidem, ihbar, kétii niyet vb.)
tazminatlar1 verilmek zorundadir. Buna karsin tazminata hak kazanmis oldugu halde
tazminatint alamayan ucus personeli bulunmaktadir. Bu ugus personelinin tiimii
sendikasizdir. Bir pilot bir arkadaginin durumunu su sozleriyle ifade etmistir:
“Arkadasim ozel bir havayolu sirketinde sendikasiz olarak ¢alistyordu. Bizde sendikali
olalim diye diistintiyorlardi. Bu durum gsirket yonetiminin kulagina gitmis. Bu sebeple iki
kere haberi olmadan ugus tebligi ederek ucusa gelmedigi gerekgesi ile isten ¢ikarttilar.
Tazminatini da vermediler”(TK6; 2010).

Bir sendikaya iiye olmak her calisanin hakkidir ve bu hakki kisitlanamaz. Oysa
burada sendikaya iiye olacagi duyumunun alinmasi sebebi ile ugus personelinin isine
son verilmistir. Benzer bir durumun bir is¢i tarafindan yasanilmasi durumunda isci s
Kanunu hiikiimleri geregi igverene ise iade davasi acgabilmektedir. S6z konusu ugus

personelimizin sozlesmesinin sekli bilinmemektedir. Sozlesme hiikiimlerinde eksik
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kalman yerlerde Is Kanunu hiikiimleri gegerlidir ibaresinin yer almasi durumu
olabilecegi gibi, sozlesmedeki kisi bir sendikaya bagl olarak ¢alisamaz hitkmii de yer
alabilecektir. Boyle bir hiikkmiin varligi anayasamiza da aykiri olacagindan sozlesme
gecersiz sayilacaktir. Bu durumda sézlesme incelenerek gerekirse kisi ise iade davasi

acilabilecektir.

Yasanan bir baska olaya gbéz Oniine alindiginda; 6zel bir havayolunda ise
baslayan bir pilot 40.000€’luk bir senet imzalamistir. Bu senedi egitim masrafi adi
altinda imzalatmiglardir. Ucgus basmna 40€ harcirah alirken bu rakam 25€’ya
diisiiriilmiistiir. Iyi otellerde kalacaklari sylenmis ancak zamanla kalinacak otellerin de
kalitesi diisliriilmiistiir. Ayrica ucus basina almig oldugu {iicretten de egitim masrafi
altinda para kesilmis ve ticret eksik verilmistir. Tiim bu sebeplerden dolayi istifa ettigini
sOyleyen pilot 6zliik haklarin1 alamamistir. Kullanmamis oldugu yillik izinlerinin de
ticretini alamamistir. Daha sonra sendikali olan havayolu sirketinde ise baslamis ve 1,5
yil sonra eski sirketi tarafindan kendisine tazminat davasi a¢ilmistir. Dava sebebi basta
imzalamis oldugu 40.000€’luk senettir. Sirket ¢calismamis oldugu 1,5 yilin parasini ve

almis oldugu egitimlerin parasini yani toplamda 20.700€ talep etmistir.

Bir baska sendikasiz pilot da isten ayrilirken kidem tazminatini ve yapmis
oldugu fazla ¢alismalarin iicretini alamamistir. Bu konuyla ilgili olarak bir Yargitay
kararlarin1 incelendiginde; 1996 tarihinden 2005 tarithine kadar bir havayolu sirketinde
calisan bir pilot, Ongoriilen limitlerin {izerinde ugusa zorlandigini, sirketin sivil
havacilik kurallarint uyamadigini gerekge gostererek is akdini feshetmek zorunda
kalmistir. Bu sebeplerle kidem tazminatini, yillik izin {icretini, tatil ve fazla calisma ve
aylik ticretini o zaman i¢in 6.100.00 TL’sinin tahsil edilmesini istemis, 1slah dilekgesi
ile kidem tazminati izin TUcreti, kismi iicret alacagi olarak 55.515.28 TL’sinin
odetilmesini talep etmistir.Buna karsin davali ise, davacinin Is Kanunu’na tabi
olmadigin1 ve bu sebeple biitiin bunlara hakkinin olmadigini ayrica iddialarin gercegi
yansitmadigint gerekce gostererek davanin reddini istemistir. Dava bilirkisi raporu ile
kabul edilmis ve davaciya 55.515.28 TL’nin tahsiline mahkemece karar verilmistir.
Ancak daha sonra incelendiginde davali ile davaci arasinda 1996 yilinda yapilan
sozlesmenin 11. m.’si geregince eksik alanlarda Is Kanunu hiikiimlerinin uygulanacag
fakat 1999 yilinda s6zlesmenin yenilenmesi ile 11. m. hiikiimlerinin gegersiz olacagi

yeni sdzlesmede yazilmistir Bu sebepledir ki, davaci haklarmi isterken Is Kanunu
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hiikiimlerine gére degil Borglar Kanunu hiikiimlerine gore isteyecektir; ciinkii, Is
Kanunu’nun 4. m.’sine gore davaci ugus personeli olmasi gerekcesi ile Is Kanunu'na
degil Borglar Kanunu’na tabi olarak calismaktadir. Kidem tazminati Bor¢lar kanunu ile
diizenlenmis bir hak degildir.Tiim bu sebepler sonucunda davaci davay1 kaybetmis talep
ettigi haklar1 alamamis ve hatta davalinin avukat masrafi olan 500,00TL’yi 6demesine

karar verilmistir (Yargitay E: 2007/643-K:2007/7824).

Bir baska Yargitay kararini incelediginde ise egitim siireci ile ilgili bir davanin
ortaya c¢iktigimi gormekteyiz. Davaya gore kisi pilot olarak yetistirilmek iizere bir
havayolu sirketinde egitimlere baslamistir. Ancak ugus egitimini tamamladiktan sonra
hakli bir sebep gostermeden istifa ederek rakip firmada pilot olarak caligmaya
baslamistir. Davaci ise bu durumun kendini zarara ugrattigini ve sadakat ve iyi niyete
aykir1 davranilarak haksiz rekabete girildigini ileri siirerek dava agmustir. Pilot i¢in
yapilan 29.551€ egitim masrafin1 ve pilotun lisans ile elde ettigi kazanim ile 2.000
TL’nin faizleri ile birlikte tahsil edilmesini talep etmistir. Bu duruma karsilik davali
pilot ise, ise zaten pilot olarak basladigini ve pilot olmasi i¢in ona bir yatirim
yapilmadigini ve davacinin tazminat isteminin haksiz oldugunu aralarinda mevcut bir
s6zlesme olmamasi sebebi ile davacinin hakliliginin olmadigin ileri siirerek davanin
reddini istemistir. Davali ile davaci arasinda bir hizmet s6zlesmesi bulunmamaktadir.
Ancak davalinin sigorta girisine bakildiginda 26.01.2005 tarihinde ise basladigi
03.05.2005 tarihinde de istifasin1 verdigi tespit edilmistir. Bu sebeple yazili olmasa dahi
aralarinda bir hizmet iligkisinin varlig1 inkar edilemez. Borglar Kanunu’na gore hizmet

akdinin gegerli bir sekil sart1 bulunmamaktadir.

Sektoriin stirekli gelisme gosteren bir sektor olmasi ve pilot yetistirmenin 6nemli
bir maliyet olmas1 sebebi ile davalinin ise baslayacakken ise birakmasi davaciyr zor
durumda birakmis ve maddi anlamda 6nemli bir zarara ugratmistir. Bu sebeple davanin
reddine karar verilmis olmasi dogru goriilmemis davanin, davaci lehine bozulmasi
gerekmistir. Karara gore davaci yararina dava bozulmus ve davaciin istegi halinde
0dedigi harcin kendisine iadesine karar verilmistir (Yargitay 11. Hukuk Dairesi E:
2008/08441 K: 2008/10218). Iki Yargitay Karari da incelendiginde asil sorunun bir
kanuna bagli olarak diizenlenen so6zlesmelerin bulunmamasina baglamak yanlis

olmayacaktir. Havacilik sektoriinde calisan ugus personeli bir kanuna bagli ¢alismis
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olsalard1 bu olaylar dava konusu olmayacakti. Kanuna goére her sey agik olacakti. Ancak

kanunun eksiligi burada kendini gostermektedir.

Kabin memurlar1 agisindan bakildiginda ise isten ¢esitli sebeplerle ¢ikarilip
haklarmi alamayanlarin oldugu sdylenmektedir. Isten cikarilma sebepleri i¢in de kilo
problemin olmast da séz konusudur. Sendikali kabin memurlarindan ise isten
cikarildiktan sonra ige iade davasi acan ve davayr kazanan ancak igveren tarafindan ise
iadesinin ger¢eklesmemis oldugu kabin memurlar1 da mevcuttur. Sendikasiz bir kabin
memuru Is Kanunu yerine Borglar Kanunu’na tabi olduklar1 igin isten ¢ikarmalarda
tazminatlarin1 alamadiklarint vurgulamistir. Sonu¢ olarak sendikali olsun ya da
sendikasiz olsun 6zellikle kabin memurlarinin haklarinin yendigi ve arkadaslariin

haksiz yere isten ¢ikarilarak haklarinin da verilmedigi arastirmamizda goriilmektedir.

3.2.4. Katihmcilarin Cahsma Kosullariin Is S6zlesmesinin Feshi Acisindan

Degerlendirilmesi

Sendikali ¢alisan ugus personeli ile sendikasiz ¢alisan ucus personeli arasinda is
s0zlesmesinin feshi agisindan bir takim farklar bulunmaktadir. Sendikali ¢alisanlarin is
sozlesmelerinin feshinde Toplu Is sozlesmesi uyarinca Is Kanunu hiikiimleri
uygulanirken sendikasiz ¢alisan ucus personeli acisindan Borglar Kanunu hiikiimleri
uygulanmakta olup Borg¢lar Kanunu’nun eksik oldugu noktalarda ise bireysel is
sozlesmeleri gecerli olmaktadir. Daha once de bahsetmis oldugumuz iizere bireysel is
sozlesmeleri genellikle tek tarafli olup isveren lehinedir. Bireysel is sozlesmelerine tabi
olarak calisan personelin ihbar siireleri degisiklik gostermektedir. S6zlesmesine gore
ithbar siiresi 1 ay olan ugus personeli bulunurken, ihbar siiresi 3 ay olan ucus personeli
de bulunmaktadir. Bireysel is sozlesmeleri her sirkete ya da her personele gore
farkliliklar gostermektedir. Bir pilot sozlesmesi icin; “Sézlesmemde Is Hukuku'na atif
yvapan maddeler yoktur ve bir uyusmazlik durumunda Asliye Hukuk Mahkemesi davaya
bakmakla yiikiimliidiir maddesi bulunmaktadir.”(OP5; 2010).

Is Hukuku’na atif yapan maddelerin bulunmamasi ugus personelinin aleyhine bir
durumdur. Isveren ile ugus personeli herhangi bir uyusmazlik yasadig: takdirde davaci
Asliye Hukuk Mahkemesi’ne dava agmak zorunda kalacaktir. Bir baska sozlesmede ise

deneme siiresinin ne kadar olacagi belirlenmemistir. Pilot tecriibeli olmasi sebebi ile
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deneme siiresi olmadan ise baslatilmistir. Bir baska belirli siireli s6zlesmede ise
“stiresinden Once ugus personeli tarafindan feshedilen sézlesmelerde, ucus personeli
1000€ o6demekle yiikiimliidiir.” Maddesi bulunmaktadir. Bu maddenin amaci ugus
personelinin firmaya belirli siireli de olsa baglanmasini saglamaktir. S6zlesme siiresinin
bitiminden Once sOzlesmeyi hangi taraf feshederse ¢alisilmadigi siirenin {icretini 6der
maddesi gibi yogun olarak c¢alisilan donemlerde 6zellikle mayis ve agustos arasindaki
stirecte Onel siiresinin degisiklik gosterdigi yani artti§1 ve bunu yaparak calisanlarin
isten ¢ikmalarinin 6nlenmeye c¢alisildigr de sozlesmelerde yer alan maddeler arasinda
yer almaktadir. Pilotlarin s6zlesmelerinde yukarida bahsetmis oldugumuz maddeler yer
alirken kabin memurlarinin sézlesmelerinde de farkli maddeler yar almaktadir. Evlilik
yapmanin ve ¢ocuk yapmanin izin verilmedigi, genellikle bir yillik s6zlesmelerin
yapildig1 ve siiresi dolmadan yapilan fesihlerde 14000 TL’ye kadar tazminat 6dendigi,
once 9 aylik bir sozlesmenin yapildig1 isveren tarafindan, calisanin performansindan
memnun kalinmasi durumunda s6zlesmenin 3 yillik olarak yenilendigi, ihbar siirelerinin
yazlar1 3 ay kislart ise 1 ay oldugu farkl: farkli sézlesmeler bulunmaktadir. Hem pilotlar
hem de kabin memurlarinin s6zlesmelerinde bulunana bu tiir maddeler, is s6zlesmesinin

feshini engellemeye yonelik olarak isveren lehine hazirlanmis s6zlesmelerdir.

Toplu Is s6zlesmelerine bagli olarak calisan ugus personelinin is sdzlesmesinin
feshi Is Kanunu Hiikiimlerince yapilmaktadir ancak ihbar siireleri Is Kanunu’na gore
farklilk arz etmektedir. Ihbar siireleri ise Toplu Is sézlesmesi ile belirlenmis olup
fesihte 6ngoriilen siirelere uyulmaktadir. Bireysel is sdzlesmelerinde ise ihbar siireleri
her bir ugus personeli i¢in farklilik gosterebilecegi gibi, ayni isletmede calisan iki ugus
personelinin ayni olabilmektedir. S6zlesmeye bagli olarak ihbar siirelerine uyulmadigi
takdirde genellikle ugus personeli belli bir tazminat 6demekle yiikiimlii birakilmaktadir.
Bunun yani sira igveren, sozlesmede ihbar siiresi belirtmemis olup, ugus personelinden

memnun kalmamasi durumunda is s6zlesmesini derhal feshedebilmektedir.

Calisma kosullarim1  belirleyen diger tiim basliklarda oldugu {izere is
sozlesmesinin feshinde de ayrimciligin ortadan kalkmasi ve her ugus personelinin
hakkini alabilmesi agisindan ortak bir kanunun varlig kaginilmazdir. Ortak bir kanunun
varligi ile ihbar siireleri ayn1 olacak, ucus personelinin is sdzlesmesini feshetmesi ya da
1§ sozlesmesinin igveren tarafindan feshedilmesi durumlarinda emsal ugus personeli ile

ayn1 haklara sahip olabilecektir.
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Yapilan arastirmada ¢alisma ve dinlenme siireleri, ticretler, is s6zlesmesinin
feshi disindaki ¢alisma kosullarinda pilotlar ve kabin memurlar1 tarafindan sikayetler
dile getirilmistir. Yabanc1 pilotlarin ¢ok fazla oldugu vurgulanmistir. Bir pilot ¢alistig
havayolu sirketi i¢in;

Toplamda 205 pilotuz. Bu 205 pilotun 108’1 yabanc1 pilotlardan olusuyor. Bir
kaptan pilot 6-7 yilda yetisiyor. Bu sebeple kaptan pilot arz1 az ancak talep yiiksek,
bdyle olunca da yabanci pilotlar tercih ediliyor. Bu duruma benzer bir 6rnek Giliney
Kore’de yasanmaktadir. En iyi yabanci pilotlarini iilkelerine getiriyorlar ve kendi yerli
pilotlarina yabanci pilotlardan daha diisiik iicretler veriyorlar.” “Ayrica g¢alistigim

sirkette sirkiilasyon ¢ok fazla, deneme siiresi diye bir ibare sozlesmelerimizde yer
almamaktadir (OP6; 2010) sozleriyle ifade etmistir.

Yabanci pilot temininin fazla oldugu goriilmektedir. Isletmeler bir pilot
yetistirmek yerine yabanci pilot getirterek maliyeti diisiirmeyi hedeflemektedirler.
Ciinkii bir pilot yetistirmenin minimum siiresi iki yildir. 2 yil boyunca o ucagi
ucuramayacak ayrica egitimleri igin paralar harcanacaktir. Isletmeler bu durumun
maliyetinden kagmay1 yabanci pilot getirterek saglamistir. Ama kisa stireli ¢oziimlerdir.
Bu durum yalnizca giinii kurtarmak olmustur. Bir baska 6zel havayolu pilotu; “2,5 yu/
calistim ancak paramizi odemediler kendi istegimle ayrildim. Daha sonra girdigim
sirkette ise standartlar diigiiktii. Kaldigimiz oteller kotiiydii. Kahvaltilari yetersizdi.
Durumlar kotiilesince maaslardan kesintileri kabul ettik. Kullanmadigimiz izinlere imza
ettik”(OP7; 2010).isletmeler aras1 rekabetler sonucu iflas eden isletmelerde
bulunmaktadir. Bu isletmelerde calisan pilot ya da kabin memurlar1 bir¢ok 6zliik ve
sosyal haklarin1 alamamiglardir. Yabanci pilot istihdami saglayarak maliyeti diislirmeyi
hedefleyen isletmeler bir diger yol olarak da kabin memurlarini taseron sirketlerden
tedarik ederek maliyeti diisiirmeyi planlamaktadir. Bir pilot “Kabinde ozellestirmelere
gidilmeye baslandi. Baska havayolunda daha diisiik ticretlere kabin ekibi kiralamasi
yapilabiliyor”’(TP6; 2010).

Ugus personelinin Is Hukuku’na tabi olmasi1 durumunda ve Is Hukuku agisindan
degerlendirildiginde bu yasal bir durum degildir. Ciinkii yapilacak igin asil igverenin
iscileri tarafindan yapilamiyor uzmanlik alanma girmiyor olmasi gerekir. Oyle bir
durumdan s6z etmek miimkiin degildir. Sirket kendi biinyesinde bu isi yapabilecek
kabin memurlar1 bulundugu halde daha diisiik {cretlerle kabin memuru kiralama
yontemine basvurmaktadir. Buna benzer bir durum olarak kabin memurunun niteliksiz

olarak secilmesi de gosterilmektedir. Niteliksiz personel daha diisiik iicreti kabul
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etmektedir. Bu sebeple isletmeler daha diislik {icretle ayni isi yapacak birini tercih
etmektedirler. Boylelikle personel niteligi diismektedir. Calisanlarinin  sendikali
olmalarini istemeyen isletmelerde mevcuttur. Bireysel is sozlesmelerine gore toplu is
sozlesmeleri ugus personeline daha fazla haklar saglamaktadir. Daha fazla hak esittir
daha fazla maliyet demektir. Bu sebeple isletmeler sendikali ¢alisan istememektedirler.
Sendikal1 bir pilotun; “Arkadasim ozel bir havayolu sirketinde ¢alistyor. Bizde sendikali
olalim dediler. Iki kere haberi olmadan ugus tebligi ederek ucusa gelmedigi gerekgesi
ile isten ¢ikarttilar. Tazminatini da vermediler” (TK7; 2010) sozlerinden isletmelerin

sendikalasmaya olumsuz baktig1 goriilmektedir.

Kabin memurlari agisindan ¢alisma kosullarina bakildiginda ise saglik sebepleri,
dogum, yas gibi durumlar sebep gosterilerek is sozlesmeleri feshedilmektedir. Ayrica
sendikalasma sebebi ile isten atilan kabin memurlar1 bulunmaktadir. “Ozel bir havayolu
sirketinde sendikalasmaya gittik ve bunun sonucunda 7 kabin memuru isten atildi. Bu
sebeple sendikaya karsi bir korku var. Bu korkunun en onemli sebebi isten
atilmaktir”(OK6; 2010) bu duruma bir 6rnektir. Zorunlu emeklilik durumlar1 da kabin
memurlari i¢in yasanan bir durumdur. Ozellikle 45 yas ve iistii i¢in zorunlu emeklilige
sevk etme durumu s6z konusudur. Ancak emekli olan bir kabin memurunun o yas ile
emeklilik yas1 arasindaki siirede nerede calisacagi diisiinlilmemektedir. Yapilan

aragtirmanin genel durumu tablo 18’de 6rneklendirilmektedir:

Tablo 18. Alan Arastirmasinin Degerlendirmesi

Sendikali Sendikasiz Sendikali Sendikasiz
Pilotlar Pilotlar Kabin Kabin
Memurlari Memurlari
Toplam Kisi Sayis1 7 9 12 8
Dinlenme Siirelerinin 8 5 5
Altina inenler
Calisma Stirelerinin 9 4 4
Uzerine Cikanlar
Fazla Calisma Ucretini 7 1 12 4
Alanlar
Bayram ve tatil glinlerinde | 7 12 2
calisildig1 zaman ticretini
alanlar
Ozel Saglik Sigortas1 1 3 12 4
olanlar

Kaynak; Yapilan Alan Aragtirmasi Sonucunda Olusturulmustur.
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Tablo 18 incelendiginde; sendikali tiim pilotlarin yonetmelikteki dinlenme
stirelerine uydugu ancak 9 sendikasiz pilottan 8’inin yonetmelikteki dinlenme siiresinin
altinda dinlendigi goriilmektedir. 12 sendikali kabin memurunun ise 5'i dinlenme
stirelerinin altinda inildigini sOylerken 7'si dinlenme siirelerine uyuldugunu 8 sendikasiz
kabin memurunun 5'i dinlenme siirelerinin altinda inildigini soylerken 3'U ise
yonetmelikteki dinlenme siirelerine uyuldugundan s6z etmektedir. Calisma siireleri
acisindan degerlendirildiginde ise sendikali ve sendikasiz tiim pilotlar yonetmelikteki
caligsma siirelerine uyulmadigini bu siirelerin tizerinde uguslar yapildigini séylemektedir.
Yillik ucgus siiresi agilmasa dahi haftalik ya da aylik ucus siirelerini agildig1 arastirma ile
ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yani sira 12 sendikali kabin memurunun 4’i, 8 sendikasiz
kabin memurunun 4’ii ugus siirelerinin asilmasindan sikayetcidir. Oranlayacak olursak
sendikali kabin memurlarinin %30’u ucus siirelerinin asildigin1 sdylerken bu oran
sendikasiz kabin memurlarinda ise % 50°dir. Sendikal pilotlar ve kabin memurlar1 fazla
calisma ve ulusal bayram ve genel tatil giinlerinde ¢alisma yaptiklarinda ticretlerini
alirlarken, sendikasiz pilotlarin higbiri sendikasiz kabin memurlarinin ise yalnizca 2’si
alabilmektedir. Sendikali pilotlar ve kabin memurlar1 6zel saglik sigortasina sahipken,
sendikasizpilotlarin 3’1, kabin memurlarinin ise 4’ii 6zel saglik sigortasina sahiptir.
Ucus personelinin calisma kosullar1 irdelenmeli ve eksiklikler en kisa zamanda
giderilmelidir. Birgok ucus personeli Hava-Is Kanun Tasarisii incelememis bununla
birlikte kanundan dogan haklarin1 da bilmemektedir. Toplu Is Sozlesmesine tabi olan
ucus personeli haklarini sendika araciligi ile 6grenmekte ve almakta iken, 6zel sektor
calisanlarinin sézlesmeleri ellerinde bulunmamaktadir ve dezavantajli taraf olarak
sektorde yer almaktadir. Tiim bu sebepler tartisildiginda ve g6z oniine alindiginda ortak

bir kanunun varlig1 zorunlu olmaktadir.



114

SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu calisma, sivil havacilik sektoriinde c¢alisan ugus personelinin ¢alisma
kosullarin1 incelemeye ve eksikliklerin giderilmesine yonelik olarak hazirlanmistir.
Mevcutta TBMM giindeminde Hava-Is Kanun Tasaris1 bulunmaktadir. Ancak tasari
heniiz onaylanmamis ve yiirtirliige girememistir. Tasar1 incelediginde ise birgok baslikta
Is Kanunu’ndan yararlanildig1 goriilmektedir. Ugus personelinin ¢alisma kosullari
incelendiginde bir is¢iden ¢ok farkli oldugu g6z ardi edilmemelidir. Bu sebeple ayr1 ve
sivil havacilik sektoriine 6zgli, ugus personelinin ¢alisma kosullarini diizenleyen bir

kanunun olmasi gerekmektedir.

Cagimiz kiiresellesme ¢agidir. Kiiresellesmenin en 6nemli unsurlarindan biri ise
rekabettir. Sivil havacilik sektorii 6zellikle son yillarda biiyiik bir yiikselis i¢erisindedir.
Insanlar gidecekleri yerlere en kisa siirede ve en az kaza riskiyle ulagmak
istemektedirler. Zaman kaybinin en az yasandig tasima araci ucak olarak goriilmektedir
bu sebeple yurtdisi seyahatlerde ugaklar tercih edilmektedir. Kiiresellesmenin bir etkisi
de tlkelerin birbirleriyle olan ticari iligkileridir. Bu sebeple siirekli goriismeler sz
konusu olmaktadir. Zamandan tasarruf da sivil havacilikla saglanmaktadir. Ugaklarin bu
denli tercih edilir bir hal almas1 beraberinde sivil havacilik isletmeleri arasinda rekabeti
arttirmaktadir. Isletmeler rekabet edebilmek igin bilet fiyatlarmi ucuzlatmakta, daha
fazla servis imkani sunmakta, daha ¢ok yere seferler diizenlemektedirler. Bu durumda
maliyetlerin artmasina sebep olmaktadir. Ancak isletmelerin rekabet ortaminda
tutunabilmeleri i¢in bir yerden artan maliyetlerin bir yerden azaltilmasi gerekmektedir.

Bu noktada en kolay azaltilabilecek maliyet isgiicii maliyeti olarak goriilmektedir.

Ucgus personelinin ¢alisma kosullarini belirleyen bir kanunun var olmamasi
sektorde esneklik uygulamalarinin goériilmesine sebep olmaktadir. Esnek calisma ise
ucus personelinin bazi durumlarda 6zliikk ve sosyal haklarini tam olarak alamamasina
sebep olmaktadir. Sivil havacilik sektoriinde girisim sayist her gegen giin artmis buna
bagli olarak da calisan sayisi artmistir. Ancak c¢alisan sayisindaki artis orani girisim
sayisindaki artis oranindan daha diisiiktiir. Bu durum az personelle daha fazla isin
yapildigimin yani personelin fazla g¢alisma yaptiginin gostergesidir. Yolcu sayisindaki
artis oranmin da yliksek olacagi tahmin edilmektedir. Yolcu sayisinin artis oraniyla
paralel olarak pilot ve kabin memurunun artmamasi durumunda, ugus personeli i¢in

daha fazla calisma s6z konusu olacak boylelikle yorgunluk ve kaza riski artacaktir.
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THY ugus personeli sendikaya tabi olarak calismakta ve TIS ile calisma
kosullar1 belirlenmekte iken, 6zel havayolu sirketleri ugus personelleri Borglar Kanunu
ya da bireysel is soOzlesmelerine bagli calismaktadir. Borglar Kanunu c¢alisma
kosullarmin belirlenmesinde c¢ok eksik kalmaktadir. Ozel havayolu sirketi ucus
personellerinde bireysel is s6zlesmelerine daha fazla rastlanilmaktadir. Yapilan ¢alisma
da bireysel is sozlesmelerinin genellikle isveren lehine yapildigr goriilmektedir.
Sozlesmeler belirli siireli olmakta siiresinden 6nce ugus personeli tarafindan feshedilen
sozlesmelerde, ugus personeli ciddi tazminatlar 6demekle yiikiimli birakilmaktadir.
Bazi sozlesmelerde ise Is Kanunu hiikiimlerinin sézlesmede bir gecerliliginin olmadig
madde olarak eklenmis ve ugus personelinin bazi haklari ellerinden alinmistir. Ornegin
kidem tazminat1 is sozlesmesine bagl olarak ¢alisan isgilerin haklaridir. Is Kanunu
hiikiimlerinin uygulanamayacagi bir sozlesmede kidem tazminati hakkindan s6z
edilememektedir. Oysa kidem tazminatt her c¢alisan grubunun oldugu gibi ugus

personelinin de hakkidir.

Yapilan arastirmada ugus personelinin, ugus siirelerin fazla olmasi buna karsin
dinlenme siirelerinin diisiik olmasi ¢alisma kosullarinin zor oldugunun bir gdstergesi
olarak goriilmektedir. Bir is¢inin haftalik 45 saat ¢alisacagi bir kanun ile belirlenmisken
ucus personelinin ¢alisma siireleri yonetmelikle belirlenmektedir. Calisma siirelerinin
yillik olarak degil ama haftalik ya da aylik olarak asildig1 goriilmektedir. Buna karsin
dinlenme siireleri yetersiz gelmekte siirekli yorgun olarak ugmak zorunda
kalmaktadirlar. TIS ile ¢calisma ve dinlenme siirelerinde degisikliklere gidilebilmektedir.
Ancak THY calisanlarinin ER ucuslar1 daha fazladir. Ozel havayolu sirketlerine gore
daha fazla servis yapilmaktadir. Yiiksek basinca maruz kalarak uzun siire ayakta kalan
kabin memurlari, dinlenme siirelerinin yetersiz oldugundan yakinmaktadirlar. Dinlenme
stirelerinin yetersizligi ise bircok meslek hastaligina yol agmaktadir. Migren bel ve
boyun fitig1, isitme kaybi, kanser vb. hastaliklar ucus personellerinin maruz kaldigi

hastaliklardir.

Calisma kosullarinin daha insancil olmasini isteyen THY ugus personeli su an
grevdedir. Grev 15 Mayis 2013’de baglamis ve halen devam etmektedir (20.10.2013).
Ucgus siirelerinin fazlaligi ve dinlenme siirelerinin yetersizligi disinda sendika iiyesi

THY calisan1 birgok hakkimi TIS ile saglamaktadir. TIS Is kanunu ile ¢ok fazla
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benzerlik gostermektedir. Fazla ¢calisma yapan ugus personeli fazla ¢alisma iicretine hak

kazanmaktadir.

Kidem tazminat: ve ihbar tazminat: TiS’e bagli olarak ¢alisan ugus personelinin
hakki olmaktadir. Her yil yillik {icretli iznini kullanmakta ve kullanilmayan iznin iicreti
ucus personeline ddenmektedir. Ozel havayolu calisanlart ise fazla yapilan
calismalardan haklar1 olan fazla ¢alisma iicretlerini alamamaktadirlar. S6zlesmelerinde
yer almamasi durumunda ise kidem ve ihbar tazminatina da hak kazanmamaktadirlar.
Yillik ticretli iznini kullanmadan is s6zlesmesi feshedilen baz1 6zel havayolu calisanlari

yillik izin Gicretlerini sebep gosterilmeksizin alamadiklarindan sikayetci olmaktadirlar.

THY ugus personeli ile 6zel havayolu ugus personelinin ¢alisma kosullarina
yonelik haklar1 konusunda bir adaletsizlik bulunmaktadir. THY ugus personeli bir ¢ok
hakkini TiS ile kazanmakta ancak ugus ve dinlenme siireleri ile ilgili endisesi devam
etmektedir. Ucus ve dinlenme siireleri yonetmeligi hem THY hem de 6zel havayolu
calisanin1 kapsamaktadir. Ugus siiresinin uzun olusu akabinde dinlenme siirelerinin

yetersizligi kamuoyuna bir¢ok kez duyurulmus ve ¢esitli kampanyalarla desteklenmistir.

Tiirkiye’de ki ugus personelinin ¢aligma siireleri diinyanin da giindeminde olan
bir konudur. 2005 yilinda Uluslararas1 Tagimacilik Iscileri Federasyonu Genel Sekreteri
tarafindan Tiirkiye Ulastirma Bakani’na bir faks gonderilmistir. Faksta SHT 6A-50
revizyon 4’iin kimseye danisilmadan diizenlendigi ve revizyon 4 icin Hava-Is
sendikasinin isteklerinin géz ardi edilmemesi gerekliligi vurgulanmistir. Rev.4 ile daha
fazla esneklesmenin getirildigi dinlenme siirelerinde yapilan 24 saatlik dinlenmenin
kaldirilmasi ve ana tslerdeki asgari dinlenme siiresinin 10 saatten 8 saate indirmenin
onemli bir degisiklik olduguna dikkat c¢ekilmistir. Ve bu degisikliklerin Tirkiye sivil
havacilik emniyeti acgisindan ciddi kaygilara sebep olduguna deginilmistir. Bu sebeple
Tiirkiye’de sivil havacilik emniyetinin saglanmasi i¢in gerekli degisikliklerin yapilmasi
gerektigini, bu degisikliklerin Hava-Is ve sektdr ¢alisanlarina danisilarak yapilmasi
gerektigini ve bu degisikliklerin yapilmamasi durumunda ise konunun diger tilkelerdeki
otoritelere ve JAA/EASA’nin glindemine tasinacagi belirtilmistir.Sonug olarak rev.5 ile
istenilen bu degisiklikler yapilmis asgari dinlenme siiresi 8 saatten 10 saate
cikarilmigtir. Ancakrev. 5 ile yapilan yeni diizenlemelerde ozellikle ¢ok fazla servis
hizmetinde bulunan THY kabin memurlarina yeterli gelmemektedir. Pilotlar ise yorgun

ucmanin can gilivenligini tehdit eden bir unsur oldugunu vurgulamaktadir. Bir aile
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hayatlarinin kalmadig1 sosyal aktivitelerden yoksun kaldiklar1 da sikayetci olduklar1 bir

diger konudur.

Sonug olarak, rekabetin artmasiyla esnek caligsmalar sivil havacilik sektoriinde
de kendisini fazlasiyla gostermektedir. Kiiresellesme ile birlikte diizgiin is kavrami
sikca kullanilmaktadir. DecentWork olarak anilan diizgiin is; insan yarasir is olarak
tanimlanmustir. Insana yarasir is denildiginde; is giivencesinin oldugu, sosyal korumanin
saglandigi, sosyal diyalogun tam oldugu ve c¢alisma kosullarinin insana yarasir insan
sagligini tehdit altma almayan islerden bahsedilmektedir. (ILO, 22.10.2013).Calisma
siirelerinin artmasi, dinlenme siirelerinin yetersiz kalmasi, ticretlerinin hak ettiklerinin
altinda oldugunun disiiniilmesi, bircok meslek hastaligina yakalanan sivil havacilik
personelinin  bulunmasi gibi durumlar diizgiin is kavramindan uzaklasildiginin
gostergesidir ve bu sebeple sivil havacilikta yasal bir diizenlemenin bulunmasi sart
olmaktadir. Kabin memurlarinda arzin talepten yiiksek olmasi 6zellikle 6zel sektor
kabin memurlarinin iicretlerinin diismesine sebep olmaktadir. Ayrica maliyetleri
disirmek ve rekabet ustlinliigli saglamak i¢in kabin memurlart ¢alistirmada
tageronlagmaya gidildigi de yapilan arastirmayla ortaya ¢ikmistir. Kabin memurlari
tageron olarak arz edilmis bdylelikle maliyetleri diisiirerek kar marj1 arttirilmaya

calisilmistir.

Pilot arzinin diisiik, talebinin yiikksek olmasi bir yandan pilotlarin tcretlerinin
yiiksek olmasini saglamig diger yandan eksik pilot arz1 yurtdigindan getirtilen pilotlarla
giderilmeye calisilmistir. 2009 yilinda 4454 pilotun 243’i yabancidir. Bu sayisinin
giinlimiizde 700’lere dayandigi iddia edilmektedir. Yapilacak olan yasal diizenlemenin
THY ve 6zel havayolu ¢alisanlarinin tamamini1 kapsamasi ayrica yabanci pilotlar i¢inde
belirli hiikiimler igermesi gerekliligi de adaletsizligin ortadan kalkmasina sebep
olacaktir. Ancak yeni bir kanun olusturulacak ya da giindemde olan Hava-Is Kanun

Tasarisi’na eklemeler yapilacaksa bunun icin bir alan aragtirmasi gerekmektedir.

Sivil havacilikta yasanan sorunu sivil havacilik sektorii ¢alisanlarinin daha iyi
bilecegi diisiiniilerek, sektérde calisanlar {izerinde anketler uygulamak, birebir
goriismeler yapmakhangi alanda eksik kalindiginin tespitini yapmak, panel ya da
konferanslarla eksiklikleri kamuoyuna da duyurmak ve konuya uygun ¢6ziim Onerileri

tartismak gerekmektedir. Bu konu tiim sivil havacilik kurum ve kuruluslarimi da
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ilgilendirmektedir. Diinyadaki sivil havacilik diizenlemeleri incelenmeli ugus giivenligi

saglayacak yeni diizenlemeler belirlenmelidir.

Yapilan bu anket ve calismalar sonucunda sivil havacilik otoritelerinden
temsilciler bir araya gelerek kimsenin magdur olmayacagi, hem calisan1 hem de
isletmeyi diisiinen, ucus glivenliginin saglanabilecegi ve buna bagh olarak kazalarin en
aza indirgenebilecegi, hak eden calisanin hakkini alacagi ve en Onemlisi tim sivil
havacilik personelini kapsayan adaletli bir kanun olusturulmalidir. Sivil havacilik ancak

bu sekilde gercek bir gelisme gdstermis olacaktir.
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EKLER
Ek 1. Miilakat Formu

1.Dinlenme siirelerinde yonetmelikte siirenin altina iniliyor mu?

2. Caligsma siirelerinde yonetmelikte ki siirenin {istiine ¢ikiliyor mu?

3. Fazla ¢alisma yaptiginizda ticretini aliyor musunuz?

4. Sendikalagmaya bakis a¢iniz nedir?

5. Kag yildir kabin memurlugu/pilotlukyapiyorsunuz ve hangi sirketlerde ¢alistiniz?
6. Herhangi bir konuda 6zellikle hukuken hakkinizin yendigini diisiiniiyor musunuz?

7. Isten ayrilan ya da ¢ikartilan ve haklarini alamayan arkadaslarimiz var m1? ya da sizin

basiniza boyle bir sey geldi mi?

8. Kilo alma, ¢ocuk dogurma, evlilik gibi sebeplerden dolay1 isten atilmalar oluyor mu?
9. Uzun uguslarda nasil dinleniyorsunuz?

10. Calisma kosullariizin en zor oldugu zamanlar?

11. Deneme siireniz ne kadar?

12. Hava-Is Kanun taslagini incelediniz mi?Yeterli buldunuz mu?

13. Bayramlar da ve tatil giinlerinde ¢alistiginizda bunlarin ticretini aliyor musunuz?

14. Yillik izni yasal olarak kullanabiliyor musunuz? Eger kullanmiyorsanmiz iicretini

alabiliyor musunuz?
15. Hafta tatiliniz nasil belirleniyor?
16. Ozel saglik sigortaniz var mi? (sirketin yaptig)

17. S6zlesmenin feshinde ihbar siireniz ne kadar? Eger bildirimde bulunmazsaniz bunun

ticretini 6diiyor musunuz?



