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OZET

HAVAYOLU YOLCU HAKLARINA iLiSKIN YASAL DUZENLEMELER
VE UYGULAMALARIN YOLCULAR TARAFINDAN
DEGERLENDIRILMESI:

ISTANBUL ATATURK HAVALIMANINDA BiR ARASTIRMA
TUNCEL, Ali
Yuksek Lisans Tezi
Turizm ve Otel isletmeciligi Anabilim Dali
Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Emrah OZKUL

Temmuz 2014, 135 Sayfa

Bugun havayolu sirketleri teknolojik gelismelere paralel olarak sundugu
konfor ve hiz ile seyahatciler agisindan daha c¢ok tercih edilmektedir. Bununla
birlikte gegcmisten bugune kadar hava yollarinda yasanan cesitli sikintilar (ucus
iptalleri, gecikmeler, ertelemeler, bagaj kaybi, yaralanma ve Olumle sonuglanan
kazlar vb) yolcular i¢cin maddi ve manevi bircok kayiplara neden olmustur. Son
yillarda ABD ve Bati Avrupa tlkeleri gibi gelismis toplumlarda tlketici haklari
kapsaminda getirilen diizenlemeler havayolu ile seyahat eden yolculari da kapsayici
boyutlara ulagmistir. Ulusal ve uluslararasi boyutu olan havayolu sirketlerinin
sorumluluklari ve yolcu haklari Ulkelerin imza attigi anlasmalarla belirlendigi
sOylenebilir. Clinku diinyada ilk defa 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu 1999 yilina
kadar havayolu tasimaciliginda uygulanmstir. imza atan dlkelerin iginde Tiirkiye’nin
de bulundugu Montreal Sézlesmesi havayolu tasimalarinda gecerli olan bir antlasma
niteligindedir. AB’nin (Regulation EC 261/2004) sayili duzenlemesi havayolu
yolcularinin haklarini diizenlemektedir. Tirkiye’de 2920 sayili Turk Sivil Havacilik
Kanunu olsa da bu konuda eksikliklerinin oldugu gortlmektedir. Turkiye bu
eksikligini AB’nin s6z konusu diizenlemesinin benzerini Turkceye uyarlayarak Sivil
Havacilik Genel Mudurluga bunyesinde bir yonetmelikle giderme yoluna gitmistir.



Turkiye’de 3 Aralik 2011 tarihli 28131 sayili Resmi Gazete ’de yayinlanan ve 1
Ocak 2012’de ydururlige giren “Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina
Dair Yonetmelik” (Shy-Yolcu, 2012) cercevesinde ele alinan s6z konusu yonetmelik
bu calisma icin de temel referans olarak kabul edilecektir. Bu tez calismasinda;
getirilen yasal dizenlemelerle havayolu ile seyahat eden yolculara ne tir haklar

saglandigi ve havayolu sirketlerinin sorumluluklarinin neler oldugu arastirilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Yolcu Haklari, Yasal Duzenlemeler, Tatilciler,

Atatiirk Havalimani, istanbul.



ABSTRACT

EVALUATION BY PASSENGERS ABOUT LEGAL REGULATION AND
APPLICATION OF AIRWAY PASSENGERS RIGHTS. ASTUDY IN
ISTANBUL INTERNATIONAL AIRPORT

Tuncel, Ali
MASTER THESIS
Division of Tourism and Hotel Management
Supervisor: Asst. Prof. Dr. Emrah OZKUL

July 2014, 135 Pages

Today air line companies which carry both people and cargo with offering
comfort and speed parallel to technological improvements, are more preferred by
travellers. However, until today the inconveniences of airline (cancelling flights,
delays, postponements, luggage losts, deathly accidents etc.) causes lots of tangible
and moral losts for passengers. Recently in developed countries like America and
West European countries, settlements in coverage of user rights also involve
passengers. It can be said that the responsibilities of national and international airline
companies and passenger rights are adjusted by signed contracts of countries because
for the first time in the world Warsow Convention dated 1929 was used in airline
transport. Montreal Convention that was signed by countries including Turkey, is an
acceptable one in air line transport. Regulation EC 261/2004 of European Union
regulates air passenger rights. Although there is a Turkish Civil Aviation Law
number 2920 in Turkey, it is seen that there are still incompleteness about this
subject. In order to overcome this, the similiar of the regulation in USA was adopted
in Turkish and put in Civil Aviation General Management regulation. “The
Regulation Rights of Air Line Passengers”(Shy-Passenger, 2012) that was published
in an Authorized Newspaper numbered 28131 dated 3 December 2011 and

administered on 1 January 2012 is accepted as a main reference for this study. The



rights of the air line passengers with the new regulations and the responsibilities of

air line companies are searched in this thesis study.

Questionnaries will be used as data collecting way in the research. The
questionnaries are planning to be done between 1-15 February 2013. It is expected to
be taken out important clues according to evidences analysed statistically. In respect
to the evidences taken out from pessengers using air line for holiday purpose, the
expected result will be that the passengers are not aware of the given rights and
regulations. But from the taken evidences, the trust and request of the passengers for

air line companies and the service of air line companies are expected to increase.

Keywords: Airline Passangers’ Rights, Legal Arrangements,Tourist

Vacationers, Atatiirk Airlines, istanbul
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BOLUM 1

1. GIRIS
1.1. Problem

ilgili yonetmeligin tatil amach ucus yapan yolcular agisindan bilinirlik
dizeyinin ne oldugu, bu yonetmeligin bu yolcular tarafindan nasil algilandig

arastirmanin temel sorunsalini olusturmaktadir.

Teknolojik gelismelerin yasandigi buglnlerde, yolcu ve yuk tasimaya
yonelik, birbirine bagimh faaliyet ve birimlerden olusan havayolu ulasim sektori
sundugu konfor ve ulasim siresinin kisahgi gibi nedenlerle daha da tercih edilir bir

hale gelmistir.

Bu durum hava tasimaciligi sektérline olan talebi arttirirken yasanan rekabet
sonucu, bir takim hukuki sorunlarla beraber yolcularin yolculuk 6ncesinde ve

yolculuk esnasinda magduriyetler yasamasina neden olmaktadir.

Bu tez calismasinda; getirilen yasal diizenlemelerle havayolu ile seyahat eden
yolculara ne tir haklar saglandigi ve havayolu sirketlerinin sorumluluklarinin neler

oldugu arastiriimaktadir.

Elde edilecek bulgulardan, yolcu haklari konusunda getirilen duzenlemeler
konusunda yolcularin bilinirlik diizeylerinin diisik olacagi, anacak ugak sirketlerine
olan givenlerinin artacagi, sirketlerin yolcularina sunduklari hizmet dizeyinin
artacagl, hava yollarina olan talebin artacagina iliskin goris ve tutumlara sahip

olacaklar1 beklenmektedir.



1.2. Arastirmanin Amaci

Bu calismanin temel amaci  “Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin
Haklarina Dair Yonetmelige iliskin bilinirlik duzeyleri ile bu yonetmelik hakkindaki

gorus ve tutumlarini belirlemektir.
Bu temel amacin yaninda;

Arastirmaya katilan katihmcilarin  demografik  6zellikleri ile

yonetmeligin bilinirlik dizeyi,

Arastirmaya katilan katihmcilarin ucakla seyahat sikhiklari ile

yonetmeligin bilinirlik dlzeyi,

Arastirmaya katilan katilimcilarin demografik o6zellikleri ile bilincli

yolcu davranisl,

Arastirmaya katilan katilimcilarin ugakla seyahat sikliklari ile bilingli

yolcu davranisl,

Arastirmaya katilan katihmcilarin  demografik  6zellikleri ile
bilgilendirme faktora,

Arastirmaya katilan katihmcilarin ucakla seyahat sikliklari ile
bilgilendirme faktort arasinda anlamh bir farklhilik olup olmadigini

tespit etmek gibi alt amaclar da bulunmaktadir.
1.3. Arastirmanin Onemi

Turkiye’de gecmisten beri havayolunu tercih eden yolcularin bir takim
gucliukler yasadiklari ve cesitli konularda magdur olduklari bilinmektedir. Ozellikle
tatil amach ugus yapan yolcularin yasadiklari bu olumsuzluklar (beklemeler, rétarlar,
muhatap bulamama, esyalarin kaybolmasi, bagajlarin zarar gérmesi vb) gec¢ kalinmis
olunsa da 2012 yilinda ydirirlige giren bu yonetmelik sayesinde ciddi anlamda telafi
edilecektir. Yine bu yonetmelik sayesinde hava yolu isletmelerinin hizmet kalitesini



artirmasi ve yolcu haklari konusunda daha ciddi olacaklari ve neticede havayolu

isletmelerine olan guvenin artacagi muhtemeldir.

Bu arastirma ile ilgili yonetmeligin daha genis kitlelere duyurulmasi ve bu
konuda farkindalik yaratilmasina iliskin bir katkinin da saglanabilecegi
beklenmektedir. Ayrica ugakla yapilacak turizm seyahatlerine olan talebin artacagina
iliskin beklentilerin ortaya ¢ikarilmasi bu arastirmanin énemli olabilecek bir baska

yonund olusturmaktadir.
1.4. Arastirmanin Sayiltilari

Yolcu haklarini gérismecilerin konuya iliskin goériis ve tutumlarinin gergek

duygu ve dislncelerini yansittigi varsayiimaktadir.

Gelistirilen anket formu ve 6Olcegin arastirmanin amacina paralel olarak veri

toplamaya uygun oldugu varsayiimistir.

Katilimcilarin anket formunda yer alan sorulara verdikleri cevaplarin dogru

ve yansiz oldugu varsayilmistir.
1.5. Arastirmanin Sinirhihiklari

Bu arastirma sadece istanbul Atatiirk Havalimaninda bekleme salonlarinda
ugus saatlerini bekleyen yolculara yapiimistir.

Bu arastirmada elde edilen veriler yolcularin anketlere verdikleri cevaplarla
sinirhdir.

Bazi katilimcilar anketleri doldurmak istememislerdir.

Uygulama stresinin kisitli olmasi ve anket sorularinin fazla olmasi 6rneklem

sayisinin 486 kisi ile sinirh kalmasina sebep olmustur.

Bu arastirmada sadece havayolu yolcu tasimaciligina ve i¢ hatlara
odaklanilmistir.



1.6. Kisaltmalar
THY: Turk Hava Yollar
ICAO: Uluslararasi Sivil Havacilik Orguitii
A.B.D: Amerika Birlesik Devletleri
A.B: Avrupa Birligi
DHMI: Devlet Hava Meydanlari isletmesi
IATA: Uluslararasi Hava Tasimacthigi Birligi
SDR: Ozel Cekme Haklari (special drawing rights)
SGHM: Sivil Havacilik Genel Mudirlagu

TSHK: Turk Sivil Havacilik Kanunu



BOLUM 2

HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGI

2.1. HAVAYOLU TASIMACILIGI
2.1.1. Tanimi

En genel anlamiyla tasimacilik, varliklarin bir yerden baska bir yere tasinmasi
islemidir. Baska bir ifadeyle tasimacilik, ekonomik bakimdan yiklerin ve insanlarin,
ihtiyaclara gore zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini mimkin
kilan hizmettir. Hava tasimacihgr kavrami da insanlarin ve esyanin (kargo, bagaj,
posta) havadan tasinmasidir (Kaya, 2000: 5).

Havayolu ulastirmasi sekt6ri, havaalani yapimi, havaalani isletmeciligi,
havayolu isletmeciligi, hava seyrlsefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve
ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve Ust yapilar ve diger havacilik faaliyetleri
ile butlin bu faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore koordinasyonu ve denetimini
kapsamaktadir (Ozenen, 2003: 1).

Hava tasimacihigi (air transportation), havayolu tasimaciligi (airline industry)
ve genel havacilik (general aviation) tasimaciligi olarak ikiye ayrilmakta ve bu iki
tasimacilik kavraminin zaman zaman birbiriyle karistirildigir gérulmektedir (Gerede,
2002:9-12).

Genel havacilik nispeten kiicuk hava araclari kullanilarak, ticari ya da ticari
olmayan bir amag ile yapilan havacilik faaliyetleridir. Egitim amaci ile yapilan

uguslar, hava taksi ucuslari, zirai ilaglama, yanginla micadele, arama kurtarma ve



sportif amach ucuslar genel havacilik faaliyetlerine &rnektir. Hava tasimaciligi
sisteminin bir alt sistemi olan havayolu tasimaciligi ise ticari bir amacla, hava
araclariyla tarifeli veya tarifesiz olarak yolcu, yik ve postanin tasinmasidir (Gerede,
2002: 15).

Yolcu ve yik tasimacihgl hizmeti sunan havayolu tasimaciligi faaliyetleri
ekonomik gelisme ve biylimede ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir (Grosche, 2009:1).

Havayolu endustrisi, dogasi geregi kiiresel, ekonomik olarak 6nemli, gelismis
teknolojiye bagimli ve yogun rekabetin yasandigi karmasik bir hizmet endustrisidir
(Rothkopf ve Wald, 2008: 4).

Hava ulasimi, 1950’lerin sonlarinda uzun yol jet ucaklarinin ortaya ¢ikmasi
ve 1967°de genis govdeli jetlerin tasimaciliga girmesiyle Onem kazanmistir
(Candemir, 2002: 10).

Hava tasimaciligl, kisa stirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, distk
guraltd ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesinin; havayolu
sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami tizerinde biyilk 6lcude
etkisi olurken diger yandan serbestlesme, Ozellestirme, sektdrin daha ticari bir
yaplya dondstiralmesi ve isbirliklerinin olusmasi sektériin yapisini degistirmis ve
sektorll tuketicilerin  hakim oldugu bir pazara donisturmastir. Bu yapisal
degisiklikler arasinda 6zellestirme, bircok gelismis ve gelismekte olan tlkede biylk
olclide benimsenmekte ve uygulanmaktadir. Ozellestirme amaglari tilkeden (ilkeye
farklilik gosterse de ozellestirme, verimliligi ve hizmet kalitesini arttirmaya ve
hiklmet subvansiyonlarini azaltmaya yoneliktir (DPT, 2001: 2).

Havayolu tasimacihgin ustinliklerini asagidaki gibi siralamak mamkindiir
(Karaday1, 2010: 25-26).

Bozulabilir ve degerli kargonun en uzun mesafeler dahil kisa surelerde

tasinmasi saglar,



Havayolu tasimaciliginin kaza ve hasar (sarsinti ve ¢arpma gibi) riski
diger ulastirma modlarina oranla daha az oldugu icin, elektronik ve

optik cihazlar gibi hassas kargolarin tasinmasinda daha guvenlidir,

Havaalanlarinin biyiuk ekonomik merkezlere yakinligi sebebiyle,

tasima Oncesi ve sonrasi akis maliyetleri azalmaktadir.

Isletmeler icin bilyiik zaman faydasi yaratti§i icin yonetimsel
faaliyetlerde kolayliklar saglar ve bazi operasyonlari (stok, depolama,

vs) gibi minimum seviye indirir (Gerede, 2010: 90).
Havayolu tasimacihgin zayif yonleri (Gerede, 2010: 91):

Birim maliyet ve Ucretleri; yatinm ve isletim maliyetleri oldukca

yuksektir,

Tek basina kapidan kapiya tasima imkani olmamasi sebebiyle mutlaka

diger ulastirma modlarina ihtiyac duyar,

Kisa mesafeli hatlarda diger ulastirma modlariyla yogun bir rekabet

icerisinde ve geri plandadir.
2.1.2. Havayolu Tasimacihigi Kavrami ve Ozellikleri

Havayolu tasimaciligl, insanlarin calisma ve yasam kosullarini, diger
uluslarla iliskilerini ve gunlik yasami ekonomik, sosyal ve politik olarak etkiledigi
icin cok 6nemlidir (Kane, 2007, 5).

Havayolu tasimacihig ticari bir amagla, hava araclariyla tarifeli veya tarifesiz
olarak yolcu, yik ve postanin tasinmasidir. Havayolu tasimaciligi sektorii sahip
oldugu c¢ok biyik ucus agi sayesinde sehirleri, UGlkeleri ve kitalar1 birbirine baglar
(Wells, 1999, 25). Havayolu tasimaciligi faaliyetini Greten havayolu isletmelerinin
devamliligi ve ticari performanslari misterilerini gidecekleri yere zamaninda, ucuz
fiyatlarla ve de en dnemlisi can ve mal givenliklerini saglayarak ulastirmalarina
baglidir ( Sekerli, 2008: 114).



Havayolu tasimacihgr kendine has bir ¢ok 0zelligi blnyesinde
barindirmaktadir. Bu 0Ozelliklere havayolu isletmelerinin karli bir sekilde ayakta
kalabilmeleri icin, sektort etkileyen ekonomik, politik, teknolojik, hukuksal ve
cevresel etkilerle birlikte sectikleri isletme stratejileri acgisindan bakmak daha

aciklayici olacaktir (Sengur, 2004, s.12).

Havayolu tasimacihigr sektorti diger sektorler ile etkilesim icinde olmasina
ragmen kendi bunyesinde olusturmus oldugu bir takim temel &zelliklerden
olusmaktadir. Bu temel &zellikleri asagidaki bicimde siralamak mimkindur (Akt:
Aslan, 2007: 56-57).

Havayolu tasimaciligi, oligopol pazar o6zelligi gostermektedir.
isletmeler, oligopol pazarin ozelligi olarak, karsilikli bagimhlik
esasina gore rekabet etmenin yani sira diger oligopol pazar

Ozelliklerine de sahiptirler.

Havayolu isletmeleri, sahip  olduklari  varliklarinin  buyuk
cogunlugunun teknolojik gelismeye bagl olmasi sebebiyle, teknolojik

gelismelerden oldukca fazla etkilenmektedir.

Havayolu tasimacihr sektorii, yakit maliyetleri gibi kendi
kontroliinlin disinda gergeklesen olaylara karsi hassastir. Dunya petrol
fiyatlarindaki  artislardan  ve hiklimetlerin  uyguladigi  vergi

politikalarindan etkilenmektedir.

Havayolu tasimacihgi sektdriinde, uzmanlasmis calisanlarin egitimleri
ve bu Kkisilere verilecek (Ucretler, isletmeler icin bir maliyet
olusturmaktadir. Ancak, musterilere sunulacak hizmetlerin calisanlar
tarafindan karsilanmasi, musteride olusturulacak her memnuniyetin
isletmeye olumlu katkilar saglayacagi dustnulduginde isletmeler

acisindan bu maliyet unsurunu katlanir kirmaktadir.

Havayolu sektoriinde olusan talep, ekonomide meydana gelen
olumsuz dalgalanmalardan dogrudan etkilenmektedir. Kisilerin gelir

seviyeleri de ekonomik dalgalanmalardan olumsuz etkilenecegi icin
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tatil amagh seyahat eden yolcularin olusturdugu talep, is amacli
seyahat eden yolcularin olusturdugu talebe goére daha fazla

etkilenmektedir.

Havayolu tasimaciligi hizmeti, glivene dayanan bir Oriin 6zelligi
tasimaktadir. Ancak, hizmetin tiiketim dncesinde denenme imkaninin
olmayisi nedeniyle, musterilerin tek bir havayolu isletmesine olan

baghhklari cok dusik bir seviyede gerceklesmektedir.

Havayolu tasimacihgi ulusal ve uluslararasi hukuki diizenleme ve
kurallara tabidir. Ulusal anlamda, havayolu isletmeleri emniyet ve
seyrisefer konularinda devlet g6zetiminde bulunmaktadirlar.
Uluslararasi diizeyde ise, hava trafik haklarina gore diger ulkelere
yapilacak seyriseferler icin uluslararasi anlasmalara gore tasimacilik

faaliyetlerini gerceklestirmektedir.

Havayolu isletmelerinde hizmet Gretimi ile hizmetin mdisteriye
ulastiriimasi es zamanli olarak gergeklesmektedir ve ulastirma basli
basina bir deneyim Urinu olup Kalitesi ¢ogunlukla tiiketim aninda
degerlendirilmektedir (Kuyucak ve Sengur, 2009: 141).

Havayolu isletmelerin yapisi geregi bazi hizmetlerin isletme disindaki
bir kaynaktan satin alinmasi, isletmelerin temel yetkinliklerine
odaklanmasini saglamakta ve rekabet avantajini elde etmelerini
saglamaktadir (Kuyucak ve Sengir, 2009: 141).

Havayolu isletmesinin GrlinQ ise, yolcularin ihtiyaglarini karsilamak
icin sunulan ugus-i¢i kabin hizmetleri, biletleme, bagaj transfer
hizmetleri, kargo hizmetleri gibi tim hizmetleri icerir (Wells 1981:
286).

Havayolu tasimaciligi sektorii yapisal olarak Greticiler ve tiketiciler
olmak tzere iki ayri boyuttan olusmaktadir. Bu dogrultuda, Ureticiler;
imalatci isletmeler, hukimetler, havayolu tasimaciligi, havacilik
destek hizmetleri ve havaalani hizmetlerinden olusmaktadir.



Tuketiciler ise; yolcular ve kargo olmak tzere iki temel alt gruptan
olusmaktadir (D6kmen 1998,10).

Havayolu tasimacihgr sektérinun yapisi  sekilde kapsamli  olarak

gosterilmektedir.
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Sekil 2.1: Havayolu Tasimacthgi Sektorinin Yapisi

URETICILER
imalatcl / Havayolu \
isletmeler Tasimaciligi
- Gévde/Motor - Blyiik Havayolu isl.

- Mekanik Sistemler

- Bilgisayar/Elektronik

- Yazihm

- Malzemeler/Kimyasallar

\

Hikimetler
- Yasal Kurumlar
- Dizenleyici Kurumlar

- Havacilik Otoriteleri

- GUmruk/Goégmenlik

\_
s

* Sigorta

Havacilik Destek
Hizmetleri

« Kiralama/Finans/Satis
* Dagiticilar

* Telekomiinikasyon

» Ucak Bakimi

* Yag ve Yakit

eDanismanlik

- Bélgesel Havayolu isl.
- Tarifesiz Havayolu isl.
- Ozel Hizmetler

» Hava Kargo Tasiyicilan

/

o Genel Havacihk _/

TUKETICILER

-

- Araba Kiralama

- Otopark Hizmetleri

- Oteller/Restoranlar

- Turizm

» kiralamalar/Satin
Almalar

= Spyahat Acenteleri

L-\Finansal Hizmetler /

Yolcular

Tasumaciligr Sektora

Hava

* Buyiik Havaalanlar

» Genel Havacilik
Havaalanlari

* Egitim Merkezleri
» Terminal/Bakim
« ikram/Kabin Hizmetleri

» Hava Trafik Kontrol

\Hizmetleri

/Harnalnm Ve Hizmetler\

)

(e )

argo
- Kargo Acenteleri

- Toplama
- Depolama
- Dagitim

- Posta

\_

J

Kaynak: Dokmen, a.g.e., s.10
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2.1.3. Havayolu isletmelerinin Siniflandiriimasi

Havayolu isletmelerinin cesitli kriterlere gore siniflandirildigi goérilmektedir.
ICAO havayolu isletmeleri su sekilde siniflandiriimaktadir (ICAO, 2004, 5).

A) Yaptiklari operasyonun tipine goére havayolu isletmelerinin

siniflandirilmasi:

Tarifeli havayolu isletmesi (Scheduled air carrier): Gergeklestirdigi ucuslarin
cogu tarifeli sefer olan havayolu isletmesidir. Tarifeli havayolu isletmesi, daha
onceden sivil havacilik otoritesine bildirdigi ve yayinladigi ucus zamanlarina uygun
olarak operasyon dizenlemekte veya sureklilik arz edecek sekilde operasyon

dizenlemektedir.

Tarifeli seferler duzenleyen havayolu sirketleri, 6zel fiyatlar
uygulayarak mevcut pazardaki paylarini korumaya ve yeni pazarlarda rekabet ortami
aramaya calisirken, 6zellikle dis hatlarda birden fazla fiyat tir uygulayarak, fiyatlari
cazip hale getirmeye calismaktadirlar (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:137).

Tarifesiz havayolu isletmesi (Non-scheduled air carrier): Asil isi tarifesiz

sefer diizenlemek olan havayolu isletmeleridir.

Charter havayolu isletmesi (Charter carrier): Sadece charter ucuslar

diizenleyen tarifesiz havayolu isletmeleridir.

Asil kurulus amagclari grup halinde seyahat eden insanlara daha ucuz
fiyatlarda ucuslar saglamaktir. Charter ucuslar; bir Ulke icinde ulusal havacilik
orgutiinin ve yasalarin izni ile, Ulkeler arasinda yapilmis olan ikili anlasmalarin

varhgi ile s6z konusu olabilir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:143).

B) Tasidiklari  trafik  tipine  gbre  havayolu isletmelerinin

siniflandiriimasi:

Yolcu tasiyan havayolu isletmesi: Yolcu tasimacihgi yapan havayolu

isletmeleridir.

12



Kargo tasiyan havayolu isletmesi: Sadece yik ve posta tasimacihgl yapan
havayolu isletmeleridir.

C) Ulusal veya uluslararasi pazarda Ustlendikleri role veya
operasyonlarinin  bayutkligune gbére havayolu isletmelerinin

siniflandirilimasi:

Biyiik havayolu isletmesi (Major air carrier): i¢ hatlarda veya uluslararasi
ana hatlarda yogun bir sekilde tarifeli havayolu tasimaciligi hizmeti veren havayolu

isletmeleridir.

Bolgesel havayolu isletmesi (Regional carrier): Kisa mesafeli hatlarda yolcu
veya kargo tasima hizmeti yapan, genellikle turboprop veya kugik jet ugaklarini
kullanan havayolu isletmeleridir. Bu isletmeler kicik ve ota buyuklukteki yerlesim
yerleriyle buyik sehirler ve toplama merkezleri arasinda operasyon dizenleyen

isletmelerdir.

Besleyici havayolu isletmesi (Feeder carrier): Kuguk ve bolgesel noktalardan
merkez (hub) havaalanlarina kigik ve orta kapasiteli ucaklarla operasyon

duzenleyen havayolu isletmeleridir.

Banliyd havayolu isletmesi (Commuter carrier): Besleyici ve/veya bolgesel
hizmet sunan, genellikle 30 koltuktan az ugaklarla noktadan noktaya hizmet veren
havayolu isletmeleridir.

D) Pazardaki durumlari ve ekonomik 6nem derecesine gére havayolu

isletmelerinin siniflandiriimasi:

Belli bir pazara hitap eden havayolu isletmesi (Niche carrier): Belirli hatlarda

veya pazarin belli bir bolimdinde uzmanlasmis havayolu isletmeleridir.

Yeni kurulmus havayolu isletmesi (Start-up carrier): Yeni kurulmus olan

havayolu isletmeleridir.
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Pazara yeni giren havayolu isletmesi (New entrant carrier): Diger havayolu
isletmelerinin zaten operasyon diizenledigi bir ugus hattina yeni girmis olan havayolu

isletmeleridir.

Dustk maliyetli havayolu isletmesi (Low-cost carrier): Diger havayolu
isletmelerine gore oldukga disik maliyet yapisina sahip ve distk bilet fiyatlar

sunan havayolu isletmeleridir.
E) Sahiplik yapisina goére havayolu isletmelerinin siniflandiriimasi:

Devlet sahipligindeki  havayolu isletmeleri  (State-owned carrier):
Sermayesinin tamami veya ¢ogunlugu devletin elinde olan havayolu isletmeleridir.
Bu havayolu isletmeleri genelde bayrak tasiyici (flight carrier) havayolu isletmesi

olarak bilinmektedir.

Ozel havayolu isletmesi (Private carrier): Hisselerinin tamaminin veya

cogunlugunun &zel sirketlerin elinde oldugu havayolu isletmeleridir.

Ortak Havayolu isletmesi (Joint venture carrier): Ayni veya farkh iilkelerden

iki veya daha fazla yatirnmcinin ortaklasa kurdugu havayolu isletmeleridir
2.2. DUnyada ve Turkiye’de Havayolu Tasimaciligi
2.2.1. Dunyada Havayolu Tasimaciligi

Dinya havacihginin 05.06.1783 tarihinde Paris’te Fransiz Montgolfier
kardeslerin sicak hava ile doldurulmus balonlari ile yaptiklari ilk ugusla basladigi
sOylenmektedir (Gordon, 1962,76).

Modern havacilik tarihi ise 17 Aralik 1903’de Wright Kardesler’ in ilk defa
motorlu ugakla 248 metrelik bir mesafeyi kat etmeyi basardiklari ugusla baslamistir
(Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:128). Wright Kardesler’in ucusunu daha biyik ve
teknik ucaklarin yapimi takip etmis ve yapilan ucaklar 6¢zellikle askeri amaclarla

kullaniimaya baslanmistir (Davies,1964:3).
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Birinci Dunya Savasi’nin baslamasi ile birlikte ucaklarin 6nemi daha da
artmis, hem ucgak dretimine hiz verilmis hem de yeni modeller gelistirilmistir (Arikan
ve Ahipasaoglu, 2005:129).

Birinci Diinya savasl sirasinda buyiuk bombardiman ucaklarinin gelistirilmesi
bu ucaklarin hizli ticari posta tasimacihiginda kullanilabilecegini goéstermistir. Bu
nedenle Amerikan Kongresi 1918 yilinda Amerikan Posta idaresine hava posta
hizmetlerine baslamasi icin 100.000 dolarlik kaynak tahsis etmistir. Bu kararin

hayata gecirilmesiyle hava tasimacihigi endustrisi dogmustur (Wensveen, 2007:31).

ikinci Diinya Savasl sonrasinda, hizla gelisen havacilik faaliyetleri, tilkeler
arasinda yapilan tasimacilik faaliyetlerini ve tagsimalarin yapildigi tlkelerin uyum ve
ishirligi icerisinde hareket etmesini gerekli kilarak tasimacilik faaliyetlerinin
uluslararasi diizeyde orgutlenerek yurutilmesini zorunlu hale getirmistir. Bu sekilde
baslayan calismalar, 1944'te sonuclarini vermis ve ABD'nin Chicago kentinde
hazirlanan "Chicago Sozlesmesi” tim diinya tlkelerinin kabuliine sunulmus, boylece
uygulama beraberliginin saglanmasi yolunda biyuk bir adim atilmistir (Bin,1984:
10).

1960’h yillarda tim dinya turizm hareketlerinde 6nemli bir gelisme
yasamistir. Turizmdeki bu talep artisini izleyen vyillarda, uluslararasi hava
tasimacihginda, ulastirmanin baska bir dalinda gorilmeyen 6énemli gelismeler
yasanmistir. Havayolu teknolojisindeki gelismeler, jet ucaklarinin, genis govdeli
ucaklarin kullanimi ve ucuz petrol uluslararasi hava trafigini olumlu ydnde
etkilemistir (Yarcan, 1994: 78).

Bu donemde tarifesiz havayollarinin ulastirma sektoriinde kullaniimaya
baslanmasiyla birlikte havayolu ulasimi ucuzlayarak Kitlesel turizmi yaratmis ve
havayolu tasimaciligi mesafeleri kisaltarak dinyay1 birbirine yaklastirmistir (
Economist, 1998:4)

1960°’dan sonra, sektorde 6nemli teknolojik gelismeler yasanmis ve havayolu
tasimaciligr ¢ok hizli bir bicimde blylmeye devam etmistir. BlylUmenin diger

onemli bir sebebi savasin sona ermesinden itibaren insanlarin gelir seviyelerinin
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onemli o6lglde artmis olmasidir. Ayrica, yolcularin bilesiminde de degisimler
meydana gelmistir. 1960’11 yillarda is amach yolcular ile eglence amagh yolcularin
oranlari hemen hemen birbirine esit iken, 1980°li yillara dogru eglence amagl

yolcularin orani %70’lere ulasmistir ( Graham, 1995:14).

Gunimuzde hava yolu sektor diger tasima turlerine gore ¢ok daha fazla ilgi
gormekte ve bu ilgi gun gectikce de artmaktadir. Sektor, hava yolu tasimacihginin
gercek anlamda basladigi ilk yillarindan buglne sirekli bir degisim sureci
gecirmistir. ikinci Dinya Savasi’ndan sonra iilkeler arasinda artan bloklasma ve
soguk savas mevcut olan sosyo-ekonomik farkhhiklari daha belirgin bir héle
getirmistir. Ulkeler arasinda meydana gelen bilyilk ekonomik ve politik farkhliklar
ve bu Ulkeler arasindaki iliskiler tim diinyadaki sektorleri etkiledigi gibi hava yolu
sektorinu de etkilemistir (MEB, 2011: 3). Havayolu tasimaciliginda, AB ve
dunyadaki bir cok ulke arasinda iki tarafli ve ¢ok tarafli anlasmalar yapilmasi, bayrak
tastyict havayolu isletmelerinin ozellestirilmesi ve tim bu uygulamalarin dinya
genelinde yayginlasmasi giderek nitelik ve nicelik agisindan artan bir liberallesme
egilimine déntsmustir (Gerede, 2002: 86-100).

A.B.D.’de havaciligin etkin ve verimli bir sekilde gelismesinin temel nedeni,
hikumetin 1978 yilindaki serbestlestirme hareketine dayandiriimaktadir. 1978
yilinda A.B.D.’de gergeklesen serbestlesme hareketi Avrupa’yl da etkilemis ve
liberallesme siirecine girmistir. Sivil havacilik sektériinde, Avrupa Toplulugu’na tye
ulkeler arasinda “Tek Pazar” uygulamasina gecilmistir. Avrupa’da serbestlesme
hareketinden sonra gorilen en o6nemli gelisme “disuk maliyetli” havayolu
sirketlerinin ortaya ¢ikmasidir. Hikumetler, artan rekabet ortaminda daha etkin ve
verimli ~ calisabilmeleri  icin  havayolu tasiyicilarinin  6zellestirilmesini
desteklemektedir (Vizyon 2023, 2003:8).

Hava tasimaciligi sektdriinde yasanan serbestlesme egilimi tum dunyada hizli
bir sekilde yayilmaktadir. Serbestlesme, kiresellesme, ticarilesme egilimleri ile
birlikte yolcu istek ve ihtiyaclarina uygun hizmet cesitliliginin gelisimi sonucu
yuksek talep dogmustur. Diinya genelinde Kisi basina disen gelirin artmasi, bélgeler
arasi ticaretin ve turizmin gelismesi sektore olan talepteki buytimeyi hizlandirmistir
(DPT, 2007: 3).
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Genel olarak bakildiginda 1980°li yillardan ginimiize hava trafiginde
yasanan buyimenin nedenleri asagidaki gibidir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:124).

Havayolu ile yapilan seyahatlerin gercek maliyetlerindeki dusus,
Ekonomik aktivitelerdeki artis,

Harcanabilir gelirdeki artis,

Politik istikrar ve istikrarsizliklar,

Seyahat kisitlamalarindaki esneklikler ve ikili anlasmalar,
Turizm tanitimlari,

Bos zamanlarin artmasi,

Etnik baglarin genislemesi,

Hava ulastirmasindaki liberalizasyon ile disuk Gcretli ucuslarin

piyasaya sunulmasi.

1990’1l yillarin sonundan itibaren Avrupa Birligi Ulkeleri arasinda liberal hale
gelen hava ulasimi, her bir havayolu isletmesinin birligin dis sinirlar icerisinde yer
alan Ulkelere hizmet verir hale gelmesini saglamistir. Bu durum Avrupa’da ve
dinyanin diger Ulkelerinde havayolu ticaret sektorinl olusturarak disik fiyattaki
ucus sayilarinda artislara yol agmistir (Berrittella vd.,2009: 249-255).

1983-1989 yillari arasinda yiksek bir karlilik oranina ulasmis olan havayolu
endustrisi, 1990 yilinda yasanan Korfez Savasi ile birlikte, bu gline kadar yasadigi
krizlerin en kotisu ile karsi karsiya kalmustir. Petrol fiyatlarinin artmasiyla baslayan
bu kriz bagta A.B.D. ve ingiltere olmak tizere, tilke ekonomilerinde yasanan bozulma

ile devam etmistir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:123).

1991 yilinda yasanan Koérfez Savasi diinya havayolu sektori agisindan, tipki
jet caginin baslamasi ya da serbestlesme hareketinin uygulanmasi gibi tarihe gececek
bir donim noktasi olmustur. Bu konudaki hakim dusunce, gerek gercek pazar
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kosullarini g6z ardi ederek sonsuz blyume fikrini sorumsuzca besleyen ugak
Ureticilerinin ve gerekse zararlar Ust Uste yigilirken gerekli duyarliligi géstermeyen
havayolu isletmeleri  yoneticilerinin ~ biyldk  sorumlulugu  oldugudur
(D6kmen,1998:13).

1. Korfez savasindan sonra havayolu isletmelerinin diinya genelindeki net
kayiplari 1990-1993 yillari arasinda yaklasik 20 milyar dolar civarinda olmustur.
Savastan hemen sonraki yillarda ise toparlanma egilimine giren havayolu isletmeleri,
artan talep ve given duygusu icinde 1995-2001 yilda toplam 40 milyar dolar kar
aciklamislardir. Bu da havayolu isletmeleri ve sektoriin savas ve ekonomik
buhranlardan oldukga etkilendigini gostermektedir. Genel olarak diinyada yasanan
bir ekonomik durgunluk sonucu havayolu isletmeleri ¢cok ¢abuk olarak zarar etmekte

ve hizli bir sekilde maddi kayiplara ugramaktadirlar (Hallon:24)

Uluslararasi Havalimanlari Konseyi’nin hazirladigi rapora gére Avrupa ve
Amerika haric, sektor 11 Eylul olaylarinin etkisi ile SARS ve Irak Savasi’nin neden
oldugu olumsuz gelismeleri atlatmistir. Yasanan krizler sonrasi hizla toparlanan

havacilik sektori buyime egilimine girmistir (Pilarski, 2007: 1-3).

2002 yilinda yasanan 2. korfez savasi sonrasi donemde havayolu endustrisi
yasanan krizden derinden etkilemis, birgok havayolu isletmesi kapanmis ya da zarar
etmek zorunda kalmistir. Bunun sonucu olarak birgok personel issiz kalmis ve sektor
biylk zararlara ugramistir. Havacilik konusunda daha siki givenlik 6nlemleri
gelistirilmesi esasi giindeme gelmis ve bu da yolcularin psikolojik olarak tepkilerine
ve talepte eskiye oranla bir distsun yasanmasina neden olmustur (Connor ve
William, 2004:3).

Havacilik sektoriinde yasanan serbestlesmenin sonucuna bagh olarak
havayolu ulasim tcretlerinin 50 yillik dénemde stirekli diismesi, havayolu ulasiminin
guvenlik ve rahath§i yolcu talebinin artmasina neden olmaktadir (Caves ve Gosling,
1999:2-3).
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Bugun Avrupa’daki havayolu ulastirma sektorli yavas gelismekte; fakat

devaml degisim icerisindedir. 10-15 yil oncesine kadar sektdrde yer almayan

firmalar, simdilerde énemli bir yer tutmaktadirlar (izer, 2002:38).

Havayolu tasimacihgi gelismis tlkelerde saglik ve iletisim hizmetleri gibi,

gunlik hayatin vazgecilmezlerinden biri olmanin yani sira sosyal gelisme ve

ekonomik buyume icinde gereklidir. Havayolu ulastirmasi yalnizca gelismis

tlkelerde degil gelismekte olan llkelerde de turizm ve ticaret agisindan sahip oldugu

onem ile fayda saglamaktadir (Rochat, 2006:1).

Tablo 2.1: Diinya Yolcu Trafigi Siralamasi

2013 Subat

Sonu
SEHIR ULKE HAVALiIMANI Yolcu Trafigi Subat Sonu

(Bin) 13/12 Artis %
ATL UNST ATLANTA GA 13.800 1,9
PEK CHIN BEIJING 12.870 3,3
DXB UNAR DUBAI 10.640 13,0
LHR UNKG LONDON-HEATHROW 10.038 0,6
HND JAPN TOKYO-HANEDA 10.030 0,3
LAX UNST LOS ANGELES-INTL 9.552 19
ASP CHIN HONG KONG 9.228 4,0
ORD UNST CHICAGO-O’HARE 9.209 2,5
DFW UNST DALLAS-FORT WORTH 9.038 4,9
CGK INDONESIA JAKARTA 8.909 0,8
ASP CHIN BANGKOK 8.822 9,8
ASP CHIN SINGAPORE 8.444 53
IST TURKIYE ISTANBUL-ATATURK 7.102 23,0
AYT TURKIYE ANTALYA 1.250 1,0
IST TURKIYE ISTAgI(B)LlJ(IE:SQBIHA 2.190 14,0

Kaynak: http://issuu.com/

Diinyada hava yolu ile seyahat eden yolcu sayisi giderek artmasina ragmen,

maliyetlerdeki artis ylzunden hava yolu sirketlerinin yolcu basina kér oranlar
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giderek dusmustur. Ucakla lkemize gelen yolcu sayisinda onceki yillara gore bir
artis soz konusu olmaktadir. Ulkemize gelen turistlerin %70’ten fazlasi artik

havayolunu tercih etmeye baslamistir (Altug, 2008, s.24).
2.2.2. Turkiye’de Havayolu Tasimacihgi

Turkiye’de Havayolu Ulasimin tarihsel gelisimi, dinya genel egilimine
paralel olarak sekillenmistir. Osmanli Devletinin 1911-1912 Trablusgarp Savasinda
italyanlarin hava saldirisin ugramasi sonucu havaciligin éneminin kavranmasi, askeri
havacilik konusunda c¢alismalarin baslatilmasina zemin hazirlamistir  (Tlsiad
2007:170).

ik sivil havacilik galismalari, 1912 yilinda, istanbul Atatirk Havalimaninin
hemen yakinindaki Sefakdy’ de, kiglk bir meydanda baslamistir (Korul ve
Kicukonal, 2003: 25).

Mustafa Kemal Atattrk’dn emriyle, 16 Subat 1925 tarihinde “Tirk Tayyare
Cemiyeti’nin kurulmasi havacilik sektorinde atilan ilk kurumsal adimdir. Bu
cemiyet daha sonra Tlrk Hava Kurumu adini almistir. Bu cemiyetin kurulus amaci,
Turkiye’de havacilik sanayisini kurmak; havacihgin askeri, ekonomik, sosyal ve
siyasal 6nemini anlatmak; askeri, sivil, sportif ve turistik havacithgin gelismesini
saglamak; battn bunlar igin gerekli ara¢ ve gereci hazirlamak; personeli yetistirmek
olarak belirlenmistir (Cakmak, 2009:5).

Bunu 1930’larda Tirk hava postalarinin kurulmasi izlemis ve Cumhuriyetin

10. yilinda toplam 10 ucaktan olusan bir filo kurulmustur (Barutcugil,1986:105).

1930’lu yillara kadar Turkiye de sivil havacihgin istenilen seviyeye
ulasamamasinin iki temel nedeni bulunmaktadir. Bunlar birincisi yeni kurulan
Turkiye Cumhuriyeti Devleti’nin i¢c ve dis glvenligini saglamak icin hassas
davranmasi ikincisi ise 1929 Dilinya Ekonomik Buhrani” nin Tirkiye’deki olumsuz

etkilerinin daha korumaci politikalar izlenmesine neden olmasidir (Gokgoz, 2009).

1930 yilinda “Tirk Hava Postalar”” kurulmus ve Amerika’ dan alinan 2 adet

“King Bird”” ucaginin 3 Subat 1933 yilinda Ankara- Istanbul arasinda
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calistirimasiyla ilk sivil hava ulasimi baslatiimistir. Cumhuriyetin onuncu yilinda
toplam 10 ucaktan olusan filoya, 1945- 1946 yillarinda Amerika Birlesik
Devletleri’nden alinan 28 kisilik 3 adet DC-3 ve 3 adet C-47 tipi ucaklarin
katilmasiyla isletme, Orta Dogu’nun en blylik havayolu nvanini kazanmis ve i¢
hatlarda 19 alana seferler diizenlenmistir. 1947 yili ise, ulusal havayolu i¢in yeni bir
déniim noktasi olmus ve ilk yurtdisi seferi, “Ankara- istanbul- Atina” uguslariyla
baslatiimistir (Gurdal,1995:85).

Turkiye’de sivil havacthgin asil gelisimi 2. Diinya Savasi’ndan sonra
baslamistir. Bu donemde hem ucaklarin modernlestirilmesine hem de yeni
havalimanlarinin yapimina agirlik verilmistir. 1949 yilinda, Bayindirlik Bakanli§i’na
bagli Hava Meydanlari Birosu kurulmustur (MEB, 2011: 5).

Bu blyumeyi destekleyecek alt yapi ¢calismalarinin yaptimamis olmasi, insan
kaynaklari yonetimi, talebin esnek olmasi, ulusal ve uluslararasi yasanan krizler,
yabanci sirketlerin beklenmeyen hamleleri seklinde sorunlar ortaya ¢ikmistir
(Tasgit, 2008).

1940’h wyillara kadar Tirk Havayolu Tasimaciliginda tasarim ve (retim
faaliyetleri anlaminda 6nemli adimlar atilmis, ucak fabrikalari kurularak ugak ve
plandr Gretimi gergeklestirilmistir. Ancak 1950°1i yillarda bu faaliyetlerin durmasiyla
havacilik sektortnin gelisimi de durmustur. 1954 yilinda, uluslararasi havacilik
kurallarina uyum saglanmasi ve Tuirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin
dizenlenmesi ve denetlenmesi amaciyla Sivil Havacilik Dairesi Baskanhgi
kurulmustur (Saldiraner, 1992:31-33).

1950’li yillardan itibaren sivil havacilik alaninda meydana gelen buylk
gelismeler havaalanlari ile tasima isletmeciliginin tek kurulus tarafindan
yuratilmesini zorlastirmis, s6zi edilen iki temel hizmetin ayri kuruluslar tarafindan
yerine getirilmesi calismalari baslatilmistir. Bu ¢alismalar sonucu, 1955 yilinda
tasima isleri “Tirk Hava Yollari Kurumu”na devredilmis, havaalanlari isletmeciligi
ise 1956 yilinda “Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Mudirliigi ne
birakilmistir (DHMI, 2009:16).
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Ulkemizde havayolu tasimacthigi 1970’li yillarin sonunda kurulan ve sadece
Istanbul Bursa arasinda sefer diizenleyen Bursa Havayolu isletmesi istisna tutulursa
Turkiye’de havayolu tasimaciligi hizmetini, 1983 yilina kadar, sadece bayrak tastyici
konumunda olan THY sunmustur. 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Sivil Havacilik
Kanunu ile 6zel sektorin de sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmasina izin
verilmistir (Gerede, 2011).

Havaalani yatirimlarinin, 80°li yillarin sonunda ve 90l yillarin baslarinda,
yeni konvansiyonel havaalani yapimindan daha ziyade, mevcutlarin standartlarinin
gelistirilmesi Uzerinde yogunlastirildigi gorilmektedir. Bununla birlikte, hava trafik
kontrol, haberlesme, seyriisefer hizmetleri, yer hizmetleri, vb. hizmetlerin kalite ve

givenirligini artirmaya yonelik yatirimlar da surdarilmistiir (DPT-OIK, 2001: 42).

Havayolu ulasiminda ikinci hareketlilik, 1983’de Sivil Havacilik Kanununun
yurarlige girmesi ile yasanmistir. Bu yasa ile 0zel sektore, havayolu sirketi ve
havaalani isletme hakki verilmistir. 1933 ve 1982 yillari arasinda havayolu ulasim
sektérinun tek aktérii THY iken, 1982 yilindan sonra toplam 29 yeni havayolu
isletmesi kurularak faaliyetlerine baslamistir. Ancak, yogun rekabet ortaminda bu
havayolu isletmelerinin 22’si, daha sonraki yillarda iflas etmistir (Atalik ve Arslan,
2009: 62).

Hava ulasimi, Turkiye’nin ulasim politikalarinda son 10-15 yillik dénemde
onem kazanmistir. 1980 Oncesinde stratejik ©neme sahip yerler ile kigcuk
merkezlerde yer alan havaalanlarina yenilerinin eklenmesine karar verilmis, 1990’1
yillarda ise “her ile bir havaalani” slogani ile hava ulasiminin gelisimi yoninde
cabalar arttiriimistir. Ozellikle 2000°li yillarda istanbul’un bircok yerlesim merkezi

ile havayolu baglantisi kurulmustur (Avci, 2005:95).

2920 sayih Sivil Havacilik Kanununun 14.10.1983 tarihinde kabul edilip
yurdarlige girmesiyle birlikte sivil havacilik sektori, 1980’lerde belirgin bir gelisme
icerisine girmigstir (DPT, 2004). 1980’lerin sonunda STOL (Short Distance Take-off
and Landing) tipte kicuk havaalanlari yapilmaya baslanmistir. Genel Kurmay
Baskanligi ile Ulastirma Bakanligi arasinda 19 Kasim 1986 tarihinde askeri

havaalanlarinin sivil kullanimina da agiimasina yonelik bir protokol imzalanmistir.
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Yirminci yuzyithn sonlarina dogru mevcut havaalanlarinin gelistirilmesi yoluna
gidilmis ve mevcut hizmetlerin kalite ve glvenirligi artirlimaya baslanmistir (Korul
ve Kigikonal, 2003).

1990’h yillarin baslarinda kendisini gostermeye baslayan sivil hava
tasimacihigl, yasanan teknolojik gelismelerle birlikte gelismesini hizli bir sekilde
gunimuizu kadar strdurmustir. Ulusal ve uluslararasi boyutta en hizli tasimacilik
hizmetini insanliga sunmakta olan sektér, ekonomik alandaki 6nemi ile birlikte
kalturel gelisme ve kiresellesmeye olan katkisiyla da dikkat ¢ekmektedir (Hassu,
2004: 4).

Agustos 1990’da ortaya ¢ikan ve daha sonra sicak bir savasa doniisen Korfez
Krizi, Tirk havayolu tasimaciliini da olumsuz yonde etkilemistir. Ozellikle sicak
savasin c¢ikmasiyla birlikte sigorta primlerinin yiksek boyutlara ulasmasi,
rezervasyon ve sefer iptallerinde yasanan artislar 1991 yilinda sektoriin gerilemesine
neden olmustur. Sektdr 1992 yilinda tekrar kendini toplamaya baslamis ve havayolu
trafigindeki artis egilimi 1998 yilina kadar devam etmistir (DPT-OiK, 2001:
43).1999 ve 2000 yillar havayolu tasimaciligi acisindan olduk¢a olumsuz gegmistir.
Yurtdisindan Turkiye’ye yapilan yolcu tasimaciligindaki Turk isletmelerinin pazar
payl, 1998 yilinda %60’larda iken, 2000 yilinda %40’lara gerilemistir (Vural,
2001:50).

2000 yilinin sonlarinda ve 2001 yilinin baslarinda yasanan ekonomik kriz
havayolu sektoriinde bir kiicilme yaratmistir. 11 Eylil saldirilari bu krizin etkilerini
daha da artirmistir. Havayolu tasimaciligi sektor( kiresel olarak yeni bir krizle karsi
kastya kalmistir. Bu yillarda Turk 6zel havayollari, i¢ hat ugusu yapan tek ozel
tesebbiis olan istanbul Havayollarinin kapanmasindan sonra, sadece dis hat ugusu
yapan sirketlerden olusmaktadir. Faaliyette bulunan sirketler yalnizca tarifesiz
seferler duzenlemektedirler. Turk 6zel havayollarinin turistler ve isgiler olmak tzere
iki tr musterisi bulunmakta olup, yolcularinin yaklasik %80-90°hk bdlumu

turistlerden olusmaktadir (Hassu:58).

2003 yili ise Tlrkiye’de hava tasimaciliginda serbestlesme icin bir déniim

noktasi olmustur. 2003 yilinda pazara giris, fiyat ve kapasite Uzerindeki tim
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kisitlamalar kaldirilarak i¢ hat havayolu tasimaciligi tam olarak serbestlestirilmistir
(Ozsoy, 2010: 96).

2003 yilinda sivil havacilikta serbestlesme yoniinde atilan adimlar ile birlikte
0zel sektorlinde tarifeli sefer diizenlemeye baslamasi ile birlikte Tirk sivil havacihgi
cok hizli bir biytme egilimine girmis ve diinyada %5 olarak gerceklesen sektorel
biylme hizi, tlkemizde %30 gibi rekor bir gelisme gostermistir (Rekabet Raporu,
2012: 21). Bolgesel havacilik politikasinin bir sonucu olarak, yapilan diizenlemelerle
birlikte atil durumda olan havaalanlarinin kullanima acilmasi da dikkate alindiginda,
2004 yilinda i¢ hatlarda gerceklesen yolcu trafiginin, %59 oraninda arttigi
gorilmektedir (Karasu, 2007: 44).

Yukarida 6zetle belirtilen, Tlrkiye’de havayolu ulastirmasina iliskin yasal ve
kurumsal diizenlemeler, Glkemizde havayolu ulasiminin hizli bir gelisme evresine
girmesine zemin hazirlamis, bu gelismeler, havaalani ve ugak sayisi ile tasinan yolcu

sayisinda belirgin ilerlemelerin yasanmasina olanak saglamistir (Tashgil, 1997:90).

Tasima suresinin kisaligi, zamandan tasarruf saglamasi ve teknolojinin hizli
bir sekilde gelismesine bagli olarak hava araclarinin guvenilirliginin artmasi,
havayolu ile tasimaciliga olan ilgiyi arttirmistir. Hava yolu ile tasimacilik tlkemizde
son donemlerde buyik gelismeler kaydetmistir (Cetiner,2012: 138).

Tablo 2.2: Ticari Ugak Trafigi

TICARI UCAK TRAFIGI

Havalimanlari 2012 YILT ARALIK 2013 YILI ARALIK SONU
SONU
icHat| DisHat| Toplam icHat | Dis Hat Toplam

istanbul Atatiirk 114.767 231.293 346.060 126.566 259.432 385.998
istanbul Sabiha Gékcen(*) 70.051 41.864 111.915 83.335 51.130 134.465
Ankara Esenboga 61.594 13.266 74.860 72.026 13.051 85.077
izmir Adnan Menderes 49.339 17.078 66.417 52.599 16.617 69.216
Antalya 33.447 117.684 151.131 38.022 120.825 158.847
Antalya Gazipasa(*) 46 532 578 771 1.698 2.469
Mugla Dalaman 7.003 15.863 22.866 6.816 17.450 24.266
Mugla Milas-Bodrum 12.301 11.477 23.778 12.718 11.215 23.933
Adana 22.960 4.995 27.955 26.963 4.387 31.350
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Trabzon 16.852 531 17.383 17.141 910 18.051
Isparta Stileyman Demirel 0 382 382 196 703 899
Nevsehir Kapadokya 1.300 135 1.435 1.704 20 1.724
Erzurum 5.663 134 5.797 5.934 168 6.102
Gaziantep 9.088 1.784 10.872 12.033 1.164 13.197
Adiyaman 1.113 0 1.113 1.223 0 1.223
Agri 1.251 0 1.251 1441 0 1441
Amasya Merzifon 714 8 722 957 4 961
Balikesir Koca Seyit 728 3 731 1.379 5 1.384
Balikesir Merkez 304 0 304 85 0 85
Batman 3.546 0 3.546 3.273 2 3.275
Bingol 0 0 0 270 0 270
Bursa Yenisehir 1.319 157 1.476 1.262 182 1.444
Canakkale 1.060 0 1.060 158 0 158
Canakkale Gokceada 52 0 52 50 0 50
Denizli Cardak 1.740 27 1.767 2.373 25 2.398
Diyarbakir 9.149 95 9.244 12.276 96 12.372
Elaz1§y 4.506 266 4.772 5.891 245 6.136
Erzincan 1.912 0 1.912 2.217 0 2.217
Eskisehir Anadolu(*) 138 441 579 27 265 292
Hatay 3.680 1.374 5.054 5.380 1.662 7.042
1§dir 452 0 452 1.653 0 1.653
Kahramanmaras 1.085 0 1.085 1.404 0 1.404
Kars 2.678 0 2.678 3.202 0 3.202
Kastamonu 0 0 0 327 0 327
Kayseri 8.287 1.663 9.950 10.953 1.804 12.757
Kocaeli Cengiz Topel 1.178 0 1.178 309 0 309
Konya 4.380 362 4.742 5.920 489 6.409
Malatya 3.961 123 4.084 4.601 90 4.691
Mardin 2.005 0 2.005 2.598 0 2.598
Mus 1.429 15 1.444 1.826 9 1.835
Samsun Carsamba 8.444 657 9.101 9.098 562 9.660
Siirt 682 0 682 469 0 469
Sinop 695 0 695 0 0 0
Sivas Nuri Demirag 1.959 43 2.002 2.550 37 2.587
Sanliurfa Gap 2.638 84 2.722 3.983 65 4.048
Sirnak Serafettin El¢i 0 0 0 319 0 319
Tekirdag Corlu 665 911 1.576 799 537 1.336
Tokat 633 0 633 406 0 406
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Usak 0 0 0 0 0 0
Van Ferit Melen 6.562 13 6.575 7.854 36 7.890
Zafer Bolgesel(*) 41 0 41 699 148 847
Zonguldak Caycuma(*) 44 196 240 110 192 302
DHMIi TOPLAMI 413.121 420.423 833.544 469.224 451.792 921.016
TURKIYE GENELI 483.441 463.456 946.897 554.166 505.225 1.059.391

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

2013 yilina gore ucak trafigi; i¢ hatlarda % 13,6 artisla 682 bin 685, dis
hatlarda 9,9 artisla 541 bin 110'a ylkseldi. Hizmet verilen toplam ucak trafigi 281

bin 1788 Ust gegis trafigi (overflight) ile birlikte 1 milyon 504 bin 973 olmustur.

Tablo 2.3: Toplam Yolcu Trafigi Siralamasi

2013 ARALIK SONU

Havaalanlari 2012 YILI ARALIK SONU

ic Hat Dis Hat ic Hat Dis Hat
Atatirk 15.279.655 29.812.307 17.218.672 34.079.118
Sabiha Gokgen 9.710.105 4.975.947 11.928.074 6.593.688
Esenboga 7.679.371 1.593.737 9.369.832 1.572.228
izmir Adnan Menderes 6.945.044 2.410.858 7.753.983 2.479.157
Antalya 4.943.308 20.152.836 5.526.485 21.492.138
Antalya Gazipasa(*) 3.854 75.886 110.590 227.932
Mugla Dalaman 827.197 2.984.761 851.704 3.203.926
Mugla Milas-Bodrum 1.614.314 1.916.146 1.738.027 1.890.293
Adana 3.136.143 628.014 3.754.227 561.551
Trabzon 2.330.510 73.640 2.528.990 91.897
1.Stleyman Demirel - 50.062 21.043 126.617
Nevsehir Kapadokya 153.776 20.202 194.234 2.594
Erzurum 772.700 16.520 852.616 23.505
Gaziantep 1.268.715 174.254 1.662.457 166.342
Adiyaman 100.522 - 118.124 -
Adri 154.035 - 181.921 -
Amasya Merzifon 81.362 1.388 112.659 799
Balikesir Koca Seyit 46.180 415 90.581 997
Balikesir Merkez 11.573 - 2.876 -
Batman 497.418 419.852 318

Bingol 29.443
Bursa Yenisehir 54.161 25.595 43.818 23.111
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Canakkale 49.240 - 7.737 -
Canakkale Gokgeada 1.666 - 1.726 -
Denizli Cardak 187.337 4771 277.047 4.596
Diyarbakir 1.270.613 15.211 1.782.827 15.826
Elazi§y 642.819 38.598 805.062 32.293
Erzincan 233.580 281.502
Eskisehir Anadolu(*) 2.940 44.288 1.955 32.445
Hatay 506.433 157.459 747.749 216.958
1§dir 55.225 - 216.715 -
Kahramanmaras 102.046 - 140.938 -
Kars 376.147 430.175 -
Kastamonu 35.126
Kayseri 1.096.883 232.943 1.414.826 218.186
Kocaeli Cengiz Topel 62.311 - 13.200 -
Konya 590.615 68.594 767.123 68.828
Malatya 572.599 16.864 628.892 10.915
Mardin 278.590 359.809
Mus 205.740 1.508 266.635 1.519
Samsun Carsamba 1.151.368 86.323 1.258.740 73.408
Van F. Melen 341.299 1.221 405.057 1.783
Siirt 33.740 16.896
Sinop 67.404
Sivas Nuri Demirag 237.120 6.890 331771 6.959
Sanliurfa Gap 332.306 15.020 532.580 13.0477
Sirnak Serafettin Elgi 39.074
Tekirdag Corlu 26.250 7 74.844 3.021
Tokat 25.425 17.796
Van Ferit Melen 999.223 2121 1.120.522 4.218
Zafer Bolgesel(*) 3.181 63.872 20.902
Zonguldak Caycuma(*) 572 27.139 3.179 22.563
TURKIYE GENELI 64.721.316 65.630.304 76.148.526 73.281.895

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

Ulkemizde Havayolu Tasimaciligi, 2013 yilinda bir 6nceki yila oranla % 14,6
artis gostermistir. 2013 yili sonu (12 aylik) istatistiklerine gore; Turkiye genelinde
faaliyet gosteren Havalimanlarindan 149 milyon 430 bin 421 yolcu hizmet alarak
seyahat etmistir. 2013 Yili sonu itibariyle, tlkemizde i¢ hat yolcu trafigi % 17,7
artisla 76 milyon 148 bin 526, dis hat yolcu trafigi ise % 11,7 artisla 73 milyon 281
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bin 895 oldu. Direk transit yolcu trafigi 677 bin 896 olarak gerceklesmistir (DHLI,
2013).

2013 yili sonu (12 aylik) i¢c hat yolcu trafigine gore yapilan siralamada;
Istanbul Atatiirk Havalimani 17 milyon 218 bin 672 yolcu ile birinci, Sabiha Gokgen
Havalimani 11 milyon 928 bin 74 yolcu ile ikinci, Ankara Esenboga Havalimani 9
milyon 369 bin 832 yolcu ile ti¢iincii oldu. Dis hat yolcu trafiginde; istanbul Atatiirk
Havalimani 34 milyon 79 bin 118 yolcu ile birinci, Antalya Havalimani 21 milyon
492 bin 138 yolcu ile ikinci, istanbul Sabiha Gokgen Havalimani 6 milyon 593 bin
688 yolcu ile tigiinci sirada yer almaktadir (DHLI, 2013).

Turkiye’de havayolu yolcu ve kargo tasimacihiginda yillik buyime oranlari
dinya ortalamasinin c¢ok ustundedir. Uluslararasi Havaalanlari Konseyinin 2006
yilinda yapmis oldugu calismada Turkiye, énimuzdeki 20 yilda en hizli gelismesi
beklenen 10 llke arasinda Hindistan, Cin, Endonezya ve Tayland’dan sonra besinci
sirada yerini almistir (Oktal, 2007: 2).

Turkiye’deki mevcut ulasim sistemine baktigimizda yuk ve yolcu
tasimaciliginda en blyuk oranin karayolu ulasiminin da oldugunu goririz. “Ulasim
modalarina gore yolcu tasimacthgi oranlarinin karayolu %94, demiryolu %4,5,
havayolu %1 ve denizyolu %0,5 oldugu goérullr. Bu oranlarin gelismis tlkelerde
karayolu %55-70, demiryolu %15-20, havayolu yaklasik %10 ve denizyolu yaklasik
%10 civarinda oldugu goralur. Tarkiye’de ulasim modalari arasindaki bu dengesizlik
cesitli sorunlari da beraberinde getirmektedir. Ornegin, karayolu tasimaciliginin
yogun olarak kullanilmasi nedeniyle AB (lkelerinde ortalama 25 yil olan karayolu
Omru Ulkemizde sadece 2,5 yildir. Bu ise beraberinde yiuksek bakim maliyetleri
getirmekte ve trafik glvenligini tehdit etmektedir” (Akt.Sarigan, 2011: 76).

Gunumuz Turkiye’sinde havayolu tasimasi diger tasima tlrlerine gore daha
cok ilgi gormekte ve bu ilgi gun gectikce de artmaktadir. Sektor, havayolu
tasimacihiginin gercek anlamda basladigi ilk yillarindan bugine strekli bir degisim
ve gelisim icinde kalmistir. Bu degisim ve gelisim 2003 yilindan itibaren dnemli bir

ivme kazanmis ve 0zel havayolu sirketlerinin sayisinda da artis olmustur. Global
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anlamda ise son yillarda dusuk maliyetli havayollari sektorde yer almaya baslamistir
(Turk Hava Yollar Faaliyet Raporu, 2010: 5).

2.2.3. Turkiye’de Faaliyet Gosteren Havayolu Sirketleri

Bu baslik altinda Glkemizde tarifeli ve tarifesiz seferler diizenleyen havayolu
isletmelerinden ugak filosu ve koltuk kapasitesi en fazla olan bes havayolu sirketi
hakkinda bilgiler verilecektir. ilk olarak tilkemizin bayrak tastyici havayolu sirketi

Turk Havayollarina deginilecektir.

Tablo 2.4: Tirkiye’de ki Havayolu isletmeleri ve Ucak Sayilari

Turkiye’deki Havayolu isletmeleri ve Ucak Sayilari

TURK HAVAYOLLARIA. O 197

GUNES EKSPRES HAVACILIK A.S

()]
w

PEGASUS HAVA TASIMACILIGI A.S

w
o

ONUR AIR TASIMACILIK AS.

N
w

ATLASJET HAVACILIK AS.

=
(6]

MNG HAVA YOLLARIVE TAS.AS.

ACT HAVAYOLLARI AS.

HURKUS HAVA YOLU TAS. TIC.AS.

TURISTIK HAVA TASIMACILIK A.S.

BORAJET HAV. TAS. UCAK. BAK

IHY iZMIR HAVA YOLLARI AS.

ULS HAVAYOLLARI KARGO TAS.A.S

o1 o1 (01 |[O |00 [0 |00 |

TAILWIND HAVAYOLLARI AS.

SIK-AY HAVA TASIMACILIK A.S.

SAGA HAVA TASIMACILIK A.S.

TOPLAM 381

Kaynak : Sivil Havacilik Genel Mudurlaga, http://www.shgm.gov.tr Erisim
Tarihi, 20.12. 2013.

Tablo goraldigu gibi Turkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmeleri
toplam 381 adet ucak ile operasyonlarini gerceklestirmektedirler. Bu ucaklar dar ve

genis govdeli jet (Boeing ve Airbus) ucaklarindan olusmaktadir.
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1) Turk Havayollari

Tirk Hava Yollart Anonim Ortakligi (THY A.O.), 20 Mayis 1933 tarihinde
“Havayollari Devlet isletmesi” adiyla Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak
kurulmustur. Tiark Hava Yollari’nin kurulusundan glnimize kadar gegirdigi

gelismeler asagidaki sekilde 6zetlenebilir (THY, 2014).

20.05.1933 Milli Savunma Bakanligi’na bagh “Hava Meydanlari Devlet
Isletmesi” kuruldu. ilk filo; 2 adet King Bird (5 koltuklu), 2 adet Junkers F-13 (4
koltuklu) ve 1 adet ATH-9 (10 koltuklu) bes ugaktan olusturulmustur (THY, 2014).

1935 Bayindirhik Bakanligi’na baglandi.

1938 "Devlet Hava Yollari Umum Mudurluga” adi ile Ulastirma Bakanhgi'na

baglandi.
01.03.1956 Turk Hava Yollar1 A.O. sermayesi 60 milyon TL ile kuruldu.
1984 Sermaye 60 milyar TL oldu, Kamu iktisadi Kurulusu statisiine gecildi.

1990 Mart ayinda sermaye 700 milyar TL oldu. Eylil ayinda Kamu Ortakligi

Idaresi’ne baglandi.
1995 subat ayinda, A-310-318'lerde First Class uygulamasi baslatildi.
1999 Nisan ayinda tum seferlerde sigara icme yasag! konuldu.
2003 9 Aralik tarihinde "Elektronik Bilet " uygulamasi baslatildi.

2004 Ucaklarda kalp elektrosok (defibrillatér) cihazi bulundurulmaya
baslandi.

2005 1 Kasim tarihinden itibaren uygulamaya basladigi yeni modelle
yolcularina farkli fiyat alternatifleri sunmaya basladi.
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2006 Telefonla bilet satisina baslandi. 19 Haziran tarihinde Ttrk Hava Yollar
ISO 9001:2000 Kalite Belgesi aldi. 4 Agustos tarihinde Turk Hava Yollari Star
Alliance’a girme karari almistir. 18 Agustos tarihinde Bagajsiz Yolcularin Binis
Kartlarini (Boarding Card) internetten bastirabilmesine olanak saglayan yeni bir
uygulamaya basladi. THY ile Star Alliance arasinda, THY’nin Star Alliance
katilimini 6ngéren mutabakat protokold, 9 Aralik tarihinde imzalanmistir.

2007 Yolcularina sundugu hizmete kaliteyi arttirmak icin gizli masteri, fahri

g6zlemci uygulamalarini baslatti.

2008 THY, 1 Nisan tarihinden itibaren diinya yolcu trafiginin %25’ini tasiyan
Star Alliance’a resmen (ye oldu.

Ucak Filo Yapisi

2003 yilinda 65 ucaklik filosu bulunan Tirk Hava Yollari, blytme hedefleri
cercevesinde filosundaki ugak sayisini arttirma ve genclestirme karari alarak ve 2004
yilinda 8’i opsiyonlu olmak (zere 59 ucak siparis etmistir. Airbus ve Boeing
firmalari ile imzaladigi ucak alim anlasmalari kapsaminda siparisi verilen 59 ucagin
tamami 2008 yili sonu itibariyle Turk Hava Yollari filosuna katilmistir. Ugus agini
ve ve yolcu sayisini her gegen gun arttiran ve hava tasimacihgr sektériinde énemli

yol kateden Tirk Hava Yollari’nin ucak filo durumu asagidaki gibidir:

Tablo 2.5: THY’nin Ucgak Filo Yapisi

Ucak Tipi Ucak Adeti Kapasite (Koltuk)
Airbus A340-300 6 1620
Airbus A330-300 15 4335
Airbus A330-200 10 2727
Airbus A321-220 43 8213
Airbus A820-200 33 5412
Airbus A319-132/100 14 1932
Boeing B777-300ER 15 5055
Boeing B737-800 80 13200
Boeing B737-700 12 1638
Boeing B737-900ER 10 1510
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A310 CARGO 3

A330-200F CARGO

TOPLAM 248 45642

Kaynak: THY Web Sitesi, 2013

Sun Express

SunExpress dinyanin 6nde gelen havayolu sirketleri Turk Hava Yollari ile
Lufthansa’nin ortak girisimi olarak, Ekim 1989 yilinda Antalya’da kuruldu. ilk
etapta Avrupa - Ozellikle Almanya — ve Antalya arasinda turistik charter uguslari
gerceklestiren SunExpress, 2001’deki ilk Antalya-Frankfurt ugusuyla Turkiye cikisli
tarifeli uguslar sunan ilk 6zel havayolu sirketi oldu (Sun Express, 2014).

SunExpress 2012 yaz mevsiminde Turkiye’nin 15 kenti arasinda haftada
300’0 askin i¢ hat baglantisi gerceklestirmistir. Antalya’dan Adana, Diyarbakir,
Gaziantep, istanbul SAW, izmir, Samsun, Trabzon ve Van’a direkt ugmaktadir (Sun
Express, 2014).

Sirket bunun disinda istanbul SAW’in Adana, Antalya, Diyarbakir, Erzincan,
Erzurum, izmir, Kars, Mardin, Samsun, Trabzon ve Van’la; izmir’in de Adana,
Antalya, Diyarbakir, Erzincan, Erzurum, Gaziantep, istanbul, Kars, Kayseri,
Malatya, Samsun, Trabzon ve Van’la baglantisini saglamaktadir (Sun Express,
2014).

SunExpress 2012 yaz programinda 20 Alman kenti — Berlin, Bremen, Kéln,
Dortmund, Dresden, Ddusseldorf, Erfurt, Frankfurt, Friedrichshafen, Hamburg,
Hannover, Karlsruhe, Leipzig, Munih, Munster, Nirnberg, Paderborn, Rostock,
Saarbriicken ve Stuttgart Viyana’yla istanbul SAW arasinda ve Viyana, Basel, Ziirih,
Amsterdam, Stockholm ve Oslo’yla izmir arasinda da uluslararasi baglantilar

mevcuttur (Sun Express, 2014).
Ucak Filo Yapisi

Gunumuzde 64 ucaktan olusan filosu ile ve 11.456 koltuk kapasitesi ile yurt
ici ve yurt disina tarifeli uguslar gerceklestiren Sun Express’in ucak sayilari ve

koltuk kapasiteleri asagidaki gibidir.
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Tablo 2.6: Sun Express Ucgak Filo Yapisi

Ucak Tipi Ucak Adeti Kapasite (Koltuk)
Boeing 737-800 54 9558

Boeing 737-700 10 1490

TOLAM 64 11048

Kaynak: http://www.sunexpress.com/tr/
3) Pegasus Havayollari

Pegasus Hava Yollar, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net
Holding'in ortak girisimiyle istanbul'da kuruldu. Mayis 1990'da ilk ugusunu
gerceklestiren Pegasus, iki ucakla basladi§i yolculugunu, bugiin istiraki olan iz Air
ile birlikte son model Boeing 737-800’lerin i¢inde bulundugu 43 ucaktan olusan bir
filoya donustirdu. Pegasus Hava Yollari, 40 adet Boeing 737-800, 2 adet Boeing
737-400 tipi ucaga ek olarak izair biinyesinde bulunun 3 adet Boeing 737-800, 2 adet
Airbus A319 ve 1 adet Airbus A320 ucag! ile Turkiye'den 24 (lkede toplam 52
noktaya tarifeli ucus gerceklestirmektedir (Pegasus, 2014).

Yurt iginde 20, yurt disinda 32 noktaya tarifeli ucuslar gerceklestiren Pegasus
Hava Yollari, sektordeki diger havayolu sirketlerine bakim servisi hizmetleri
sunarak, ayni zamanda onlara mirettebat, pilot ve teknik egitimler de vermektedir
(Pegasus, 2014).

Pegasus, i¢ hatlarda Adana, Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman, Diyarbakir,
Elazi§, Gaziantep, Hatay, istanbul, izmir, Kayseri, Konya, Malatya, Mardin,
Samsun, Sivas, Sanliurfa, Trabzon, Van dis hatlarda ise Almati, Amsterdam, Atina,
Basel, Berlin, Beyrut, Briksel, Bikres, Donetsk, Dusseldorf, Erbil, Kharkiv,
Krasnodar, Kopenhag, Koln, Lefkosa, Londra, Marsilya, Milano, Minih, Paris,
Piristina, Roma, St. Etienne /Lyon, Stockholm, Stuttgart, Tahran, Tiflis, Uskip,

Viyana ve Zrih’e tarifeli seferler ile ugmaktadir (Pegasus, 2014).
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Ucak Filo Yapisi

Gunimuzde 46 ucaktan olusan filosu bulunan Pegasus Hava Tasimacilig
A.S. biinyesinde Toplam 52 Adet ucak mevcuttur bu ucaklardan 5 adeti lzair-izmir
Havayollari A.S. , 1 adeti ise Pegasus Asia (Air Manas LLC. Co.) adina ugmaktadir.
Yurt ici ve yurt disina tarifeli uguslar gerceklestiren Pegasus Hava Yollari’nin ugak
sayilar ve koltuk kapasiteleri Tablo 2.7° de gosterilmistir (Pegasus, 2014).

Tablo 2.7: Pegasus Havayollari Ucak Filo Yapisi

Ucak Tipi Ucak Adeti Kapasite (Koltuk)
Boeing B-737-800 47 8883

Airbus A-320-214 4 696

Boeing B-737-400 1 168

TOPLAM 52 9747

Kaynak: http://www.flypgs.com/
4) Onurair

Onur Havayollari Tasimacihk A.S., 14 Nisan 1992°de kurulmus ve ilk
ugusunu 14 Mayis 1992 tarihinde A-320 tipi ugakla Kuzey Kibris Turk Cumhuriyeti
Ercan Havalimani’na gerceklestirmistir. Takip eden zaman i¢inde, Temmuz 1992’de
ikinci ucagini, Aralik 1992°de tgunci ucagini ve Nisan 1993’te doérdincl ucgagini
filosuna dahil etmistir (Onurair, 2014).

Turizm sektorinun 6nde gelen sirketlerinden Ten Tour ile 1994 tarihinde
yapilan isbirligi sonucu yolcu kapasitesini artiran Onur Air, bu artisi karsilamak
amaciyla Nisan 1995 tarihinde A-320 tipi besinci ve altinci ugagini, Temmuz 1995
tarihinde ise yedinci ucagini filosuna dahil etmistir. Ayni yil icinde 2 adet A-320 tipi
ucagl sub-charter olarak filosuna dahil eden Onur Air, 1995 tarihinde 9 ucak ve
1.566 koltuk kapasitesine ulasmis ve kuruldugunda 150 olan personel sayisini 512’ye
citkarmistir  (Onurair, 2014).Onur Air’in 1996 yilinda tamamen Ten Tour’a
katilmasiyla daha fazla yolcu kapasitesine sahip ¢ adet A-321 tipi ucak filoya dahil
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edilmistir. Ayni yil icinde iki adet A-300 tipi ugagin da filoya eklenmesiyle, Onur
Air’in koltuk sayisi 2.192’ye, personel sayisi ise 725’e ¢ikmistir (Onurair, 2014).

Buyumesine 1997 yilinda da devam eden Onur Air, Amerikan Mc Donnell
Dougles firmasindan fabrika teslim bes adet MD-88 tipi ve bir adet A-300 tipi ucag!
sub-charter olarak filosuna dahil etmistir. 1997 sezonu basinda 16 ugak ve 3.503
koltuk kapasitesine ulasan Onur Air, bu donemde 912 personelle Tirk ekonomisi ve

is diinyasi acisindan énemli bir konuma gelmistir (Onurair, 2014).

istikrarli bir sekilde biyiimeye devam eden Onur Air, filosundaki ucak
sayisini 2002 yilinda 14’e, takip eden vyillarda ise sirasiyla; 20, 24 ve 28’e
cikartmistir. 2006 yilinda 31 adet ugakla 7.012 koltuk kapasitesine ulasan Onur
Air’in filosundaki ucak sayisi 2007 yilinda 29, 2008 yilinda ise 25 olmustur
(Onurair, 2014).

Ucak Filo Yapisi

Kuruldugu 1992 yilinda sadece ¢ adet Airbus A-320 ucak ile faaliyetlerine
baslayan glnimuzde ise dis hatlarda 20 Ulkede 80 noktaya, i¢ hatlarda ise 12 noktaya
sefer duzenleyen Onur Air’ in ucaklar ve koltuk kapasiteleri Tablo 2.8” de

gosterilmistir(Onurair, 2014).

Tablo 2.8: Onurair Havayollari Ugak Filo Yapisi

Ucak Tipi Ucak Adeti Kapasite (Koltuk)
Airbus A330 4 1434
Airbus A321 9 1955
Airbus A320 10 1800
TOPLAM 23 5189

Kaynak: https://www.onurair.com.tr
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5) Atlasjet

14 Mart 2001 tarihinde Oger Holding A.S. tarafindan kurulan Atlasjet
Havacilik A. S ilk ucusunu 1 Haziran 2001 tarihinde gerceklestirmistir. 14 Haziran
2004’te Sivil Havacilik Genel Mudurliigi tarafindan "i¢ ve Dis Hatlarda Tarifeli ve
Tarifesiz Seferlerle Yolcu ve Yuk Tasimaciligi” yapmak tzere ruhsatlandirilarak, 1
Temmuz 2004 ten itibaren i¢ hatlarda tarifeli seferlerine baslamistir (Atlasjet, 2014).

Turizm ve havacilik dinyasindaki son makro gelismelerden sonra [10SA
tescilini alan ve 1ATA Uyesi olan Atlasjet, tarifeli havayolu olarak buyumeye ve bu
dogrultuda i¢c ve dis hatlarda tarifeli sefer sayisini %75-80’e c¢ikarmaya karar
vermistir. 01/02/2006 tarihi itibariyle Oger Grup’un Atlasjet’te bulunan %45’lik
hissesi; ETS Grubu tarafindan devir alinmistir (Atlasjet, 2014).

2014 yih itibariyle 18 ucgak ve 3.424 koltuk kapasiteli Atlasjet 9 noktaya
charter 10 noktaya tarifeli ve tarifesiz uguslar yapmaktadir (Atlasjet, 2014).

Ucak Filo Yapisi

Ucus operasyonuna 2 adet Boeing B757-200 tipi ucak ile baslayan Atlasjet
Havayollari, i¢ hatlar pazarinin hizh bir sekilde gelismesi ile 2006 yilinda 20 ugak
ve 3048 koltuk kapasitesine ulasmistir. 2014 yil itibariyle 18 ucak ve 3.424 koltuk
kapasitesi ile 9 noktaya charter 10 noktaya tarifeli ve tarifesiz ucuslar yapmakta olan
Atlasjetin ucak filo yapisi ve koltuk kapasitesi Tablo 2.9 da gosterilmistir.

Tablo 2.9: Atlasjet Havayollari Ucak Filo Yapisi

Ucak Tipi Ucak Adeti Kapasite (Koltuk)
Airbus A319 1 134

Airbus A320 4 632

Airbus A321 13 2659

TOPLAM 18 3428

Kaynak: http://www.atlasjet.com/
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BOLUM 3

HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGINDA TASIYICI VE YOLCULARIN
HAKLARI VE BORCLARI

3.1. Havayolu Tasima Sozlesmesi Kavrami ve Tanimi

Tasima fiili, bir sey ya da bir kisinin bir yerden alinip baska bir yere
gotirilmesi yani o seyin yer degistirmesidir (Gengcturk, 2006:11).

Hava tasimasi kavram olarak genis kapsamlidir. Hava tasima sozlesmeleri,
ucretsiz tasimalar, posta tasimalari ve hava araclari kullanma sozlesmeleri (kira ve
carter sozlesmeleri, TSHK. md. 118) hava tasimasi iginde yer alirlar. Hava tasima
sOzlesmesiyle yolcu/bagaj yada esyanin bir yerden diger bir yere goturilmesi
amaclanir. Bu sozlesme dyle bir anlasmadir ki, bununla taraflardan biri (tasiyici)
havayolu ile yolcu/bagaj ya da esya (yuk) tasimayi, diger taraf (yolcu, génderen) da
bunun karsihginda bir ticret 6demeyi taahhit eder.

Hava tasima s6zlesmesi yolcu/bagaj ve esya (yik) tasimasina iliskin olarak
yapilabilir. Yolcu tasimasi canli insan tasimasi olup esya tasimasinda s6z konusu
olan ise, tasinmasi uygun bulunan tim maddi seylerdir; canli hayvanlar ve
cenazelerde buraya dahildir. Tasima taahhidunun baska bir kisiye karsi yapilmis
olmasi sarttir; bu nedenle bir kimsenin baska bir yerde satmak icin kendi malini

tasimasi halinde tasima sozlesmesi yoktur (Ulgen, 1987, 42).
3.2. Havayolu Tasima Sézlesmesinin Sekli ve icerigi
3.2.1. Sozlesmenin Sekli

TSHK 107. Maddesine gore hava tasima s6zlesmeleri herhangi bir sekle tabi
degildir. Yolcu/bagaj kuponu ve hava yik senedinin dizenlenmemis olmasi

sOzlesmenin varligi ve gecerligini etkilemeyecektir.

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda yolcu tasimalari acisindan Dbiletin,
bagajlarin tasinmasi bakimindan bagaj kuponunun, yik tasimalari agisindan da yik
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senetlerinin belirli kayitlari icermesi gerektigini belirtmistir. Ancak Varsova/Lahey
Konvansiyonu bu belgelerin verilmemis olmasi, usuliine uygun olmamasi veya
kaybinin tasima anlasmasinin varhgini ve gecerliligini etkilemeyecegini, tasimanin

ayni 6lcude bu Sozlesmenin kurallarina bagh olacagini belirtmistir.

Ayni sekilde TSHK m.107/2 de yolcu tasimalari agisindan biletin, m.109/2
bagajlarin tasinmasi bakimindan bagaj kuponunun, m.110/2 yuk tasimalari agisindan
yuk senetlerinin belirli kayitlarl icermemesinin tasima stzlesmesini gecersiz
kilmayacagini belirtmektedir. Nitekim TSHK m.107/3’de tasiyici, yolcuyu biletsiz
veya Dbelirtilen kayitlari iceren bir bilet vermeden kabul etmis ise, tasima
sOzlesmesinin varliginin veya gecerliliginin etkilenmeyecegi, ancak tastyicinin bu
Kanunun sorumlulugu kaldiran veya sinirlayan hilkiimlerinden yararlanamayacagini
duzenlenmistir. Ayni sekilde TSHK m.109/3’de tasiyicinin; bagaji kuponsuz veya
belirtilen kayitlari iceren bir kupon vermeden kabul etmesi halinde; tasima
sOzlesmesinin varhg veya gegerligi etkilenmeyecek; fakat tasiyici bu Kanunun
sorumlulugu kaldiran veya sinirlayan hiukiumlerinden yararlanamayacaktir. TSHK
m.110/3’de tastyicinin, yukd, yik senetsiz veya belirli yazili kayitlari iceren bir yik
senedi vermeden kabul etmis olmasi, tasima sozlesmesinin varhgini veya
gecerliligini etkilemeyecek, ancak tasiyici bu Kanunun sorumlulugu kaldiran veya
sinirlayan hikimlerinden yararlanamayacaktir (Aktaran: Canbolat,2006: 39).

3.2.2. Sozlesmenin icerigi

Hava tasima sozlesmesinde taraflar sozlesme yapma serbestisi ilkesi
cercevesinde sOzlesmenin icerigini istedikleri sekilde kararlastirabilirler. Ancak
havada yolcu ve yik tasima isini kamu hizmeti niteliginde yapan havayollar
isletmelerinin de demir ve denizyollari isletmeleri gibi, s6zlesme yapma zorunlulugu
altinda bulundugu kabul edilmektedir. Sadece posta tasimalari icin sdzlesme yapma

zorunlulugu agik hiikiim altina alinmistir (Ulgen, 1987, 59).

Havayoluyla tasima s6zlesmesinde tasima taahhudu ve Ucret esasli unsurlari
olusturmaktadir. Havayolu ile tasima sozlesmesi kurulurken tasiyan, tasimanin
konusunu olusturan yolcu veya yuku bir yerden bir yere tasimayi taahhut etmekte

ayni sekilde tasitan veya yolcuda bu tasima islemi karsiliginda tasiyana belli bir Gcret
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Odemeyi kabul etmektedir. Bu niteligi ile tasima sozlesmesi her iki tarafa borg
yukleyen bir sézlesme niteligindedir (S6zer, 2009:39).

Gergceklestirildigi fiziki alana gore tasima tirleri karayolu, demiryolu, deniz
ve havayolu ile yapilan tasima olarak siniflandiriimaktadir. Son yillarda ise karayolu,
demiryolu, deniz ve havayolundan iki veya daha fazlasi kullanilarak yapilan karma
tasimacilik  (multimodal) olarak besinci bir siniflandirmada ortaya cikmistir
(S6zer,2009:6).

3.3. Yolcu-Bagaj Tasima Sozlesmeleri

Yolcu tasima sozlesmesinin konusu canli insandir. Tasima hukuku
doktrininde yolcu, tasiyiciyla yapmis oldugu tasima sézlesmesine dayanarak ucakta
bulunan ve mirettebat (ucus personeli) disinda kalan kisi olarak tarif edilmektedir.
Ucus personeli ya da ekibi tasima sozlesmesine dayanarak degil, hizmet
sOzlesmesine dayanarak ucakta bulundugu icgin yolcu kavramina dahil sayillmaz
(Ulgen, 1987, 48).

Yolcu tasima sozlesmesinin amaci yolculuktur. Yolculuk yapma 6zgurlugu
anayasanin 23. maddesinde seyahat hirriyeti adiyla givence altina alinmistir
(Zeyneloglu, 1993, 277).

Bagaj kavramina gelince: Bu bakimdan TSHK, Varsova sozlesmesi ve TK’
da bir tanim bulunmamaktadir. Nelerin bagaj sayilacagl hakkinda bir agiklama da
yoktur. Tasima hukuku doktrininde yolcunun yaninda muhafaza ettigi el esyasinin
disinda beraberinde tasidigl esya olarak niteleme yapilmaktadir. TSHK ve Varsova
Sozlesmesi, bagaji tescil (kabul, teslim) edilmis ve edilmemis bagaj biciminde ele
almakta ve tastyicinin ziya ve/veya hasardan sorumlulugunu sadece tescil edilmis
bagaj bakimindan caiz gérmektedir. Teslim edilmemis bagaj ya da el bagaji, Varsova
Sozlesmesi’ne gore yolcunun kisisel kullanimi icin yaninda muhafaza ettigi ufak
tefek seylerdir. isaret edilen diizenleme karsisinda Varsova Sozlesmesi anlaminda
bagajin sadece teslim edilmis bagaj oldugu gorisu ileri surtlmastir. Ancak
gecikmeden dogan zararlar konusunda boyle bir ayrimin gozetilmedigi gézden uzak
tutulmamahdir (TSHK md. 122, Varsova S6zlesmesi md. 19).
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Yolcunun beraberinde gétirdugi “bagaj” ve “kisisel esya”, ayri bir tasima
sOzlesmesine konu olusturmaz. Bu bakimdan doktrinde goris birligi vardir.
Yazarlarin bir kismi tasiyicinin bagaj tzerinde bakim ve gdzetim sorumlulugu
olmadigina dikkat cekmekte iken bir kisim yazar ise bagaj tasimasinin asli edim
olarak yuklenilmedigine isaret etmekte ve bunu yolcu tasima niteliginden dogan bir
yan edim olarak gérmektedirler. Bunlara ek olarak bagaj tasima akdinin yolcu tasima
akdinin feri oldugunu kaydedenler de vardir. Teslim edilen bagaj bakimindan birinci
aciklamanin yetersiz kaldigi aciktir. Bagaj tasima sozlesmesinin yolcu tasima
sOzlesmesinin feri oldugu kabul edilince bagaj tasima s6zlesmesine takaddiim eden
(gecerli) bir yolcu tasima sozlesmesinin olmasi gerekmektedir (Ulgen, 1987,51).

TSHK madde 106” ya gére havayolu ile yurt icinde yapilacak tasimalarda bu
kanun hikim bulunmadikca Tarkiye’nin taraf oldugu uluslararasi anlasmalarin
huktmleri ve bu anlagmalarda da hikim bulunmadig hallerde Tirk Ticaret Kanunu
hikumleri uygulanacaktir. TSHK ile Varsova Sozlesmesi hiikiimleri i¢ hukuk kural
haline gelmis yurt ici tasimalari bakimindan da uygulama yetenegi kazanmis
olmaktadirlar. Dis tasimalar hakkinda Yargitay, Varsova S6zlesmesi’nin géz 6nlinde

tutulmasi gerektigini vurgulamistir .
3.4. Yurt-DisI Yolcu Tasima Sozlesmeleri

Uluslararasi tasimadan s6z edilebilmesi icin genellikle tasimanin basladigi
yer ile sona erdigi yerin, iki ayri devlet Glkesinin sinirlari icinde bulunmasi gerekir.
Turkiye’” ye havayolu ile yapilacak tasimalari konu alan sozlesmeler dis hat (yurt
dist) ya da uluslararasi tasima sozlesmeleridir. Bu tasimalar tarifeli dis hat
tasimalari/tarifesiz dis hat yolcu ve yik tasimalari ayrimina tabi tutulabilir(THTIY
md.29/31). Uluslararasi tasimalari duzenleyen sozlesmeler (anlasmalar) kendi
uygulanma alanlarini belirlerken tasimanin hangi sartlarda uluslararasi tasima

sayllacagini da hiikiim altina almislardir.

7 Aralik 1944 tarihli Sikago Konvansiyonu uluslararasi sivil havaciligin
esaslarini evrensel duzeyde dizenleyen bir metindir ve ticari hava tasiyicilarinin
hava trafik haklarina iliskin uluslararasi bir rehber niteligindedir. Bu konvansiyonun

birinci maddesine gore; her tilke kendi topraklari Uzerindeki hava sahasi Uzerinde
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tam olarak egemenlige sahiptir. Sonug¢ olarak tarifeli uluslararasi hava tasimalari,
hava sahasi kullanilan devletin 6zel izni ya da bu devletin yetkili otoritesinin izni ile
yapilabilir. Boylece uluslararasi havacilik hizmetleri devletler arasinda yapilan ikili

anlasmalar yoluyla yurutilmektedir (Blanco ve Houtte 1996, 165).
3.5. Havayolu Tasima Sozlesmesinin Taraflari

Bu bélimde hava tasima s6zlesmesinin taraflarini olusturan, yolcu ve tasiyici

kavramlari ile ilgili bilgiler verilmistir.
3.5.1. Yolcu

Yolcu ile ilgili olarak TSHK ve Varsova SoOzlesmesi’nde de herhangi
tanimlama yapiimamistir. Ancak doktrinde tasima sdzlesmesine dayanarak ucakta
bulunan kisi olarak tanimlanmaktadir. Tastyicinin bilgisi disinda gizlice araca binen
kacak yolcular, hatir tasimasi ile bir yerden diger bir yere gotirilen kimseler sozles

mesel bir iliski s6z konusu olmadigi icin yolcu olarak nitelendirilemezler.

Yolcu sifatl, daha 6ncede belirtildigi gibi tasima sdzlesmesinin tarafi olan
Kisiler bakimindan s6z konusu oldugu icin, hizmet sdzlesmesine dayanarak ucakta
bulunan ucgus personeli yada ekibi yolcu kavramina dahil sayilmaz. Tasiyicinin ugus
personeli yada ekibi disinda ucakta seyahat eden mustahdemleri bakimindan yolcu
sifatini reddeden yada yolculugun hizmetle ilgili yada hizmet disi olmasina gore
ayrim yapanlar oldugu gibi, yolcu sifatini kabul edenlerde vardir (Ulgen, 1987, 48-
49).

Yolcu sifatinin kazanilabilmesi icin s6zlesmenin akdedilmesi yeterli olmayip,
sOzlesmenin ifasina baslanilmasi gerekir. Bu nedenle zamaninda gelmeyen Kisi,
sOzlesmeye uygun bir bicimde hava aracina binmediginden Varsova/Lahey
Konvansiyonu hikimleri cercevesinde yolcu sifatini kazanamayacaktir (Akt:
Canbolat, 2006:23).

Tasima sozlesmesinde, yolcunun adinin yazili olmadigi hallerde seyahatin
baslamamis olmasi kaydi ile biletin devri mimkindir. S6zlesmede yolcunun adi

gosterilmemisse biletin hamili yolcu sayilir. Bu durumda biletten dogan tim haklarin
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yolculuk baslayincaya kadar biletle birlikte bir baskasina devredilebilecegi kabul
edilmektedir (Ulgen, 1987, 69).

3.5.2. Tasiyicl

Havayoluyla yolcu tasima sozlesmesinin  diger tarafini  tasiyan
olusturmaktadir. Tasiyan, yolcuyu havayoluyla tasimayi Ustlenen kisi olarak
tanimlanabilir. Tasiyanin, hava aracinin maliki ya da isleteni olmasi sart degildir;

havayoluyla yolcu tasimayi taahhit etmesi yeterlidir (Aktaran, Bozabali. 2010:28)

Tastlyan  kavrami, tasima  sOzlesmesini  dlzenleyen  uluslararasi
konvansiyonlarda tasima sOzlesmesini kendisi veya temsilcisi aracihigiyla
gerceklestirmeyi Ustlenen, tasitma islemini yaptiran veya yolcu ile sdzlesmeyi yapan
Kisi gibi ayrimlara gidilerek incelenmistir (Genctlrk, 2006: 28)

3.6. Havayolu Yolcu Tasima Sozlesmesinde Taraflarin Borglari ve
Haklari

3.6.1. Tasiyicinin Borglari

Taslyicinin tasima sozlesmesinden dogan borclari; bilet ve bagaj kuponu
duzenlemek, bagajlar tasimak, tasima isini tam ve zamaninda yapmak, yolcuyu
saghkli olarak gidecegi yere ulastirmak, tasima sdzlesmesinden dogan sorumluluklari

ve diger yan yikimlulukleri yerine getirmektir.
3.6.1.1. Bilet ve Bagaj Kuponu Duizenlemek

Bilet ve bagaj kuponu dizenlenmesinde tasiyici, yolcuya asagidaki kayitlari
iceren ve uluslararasi standartlara uygun olan bir bilet vermekle yukimludir (TSHK

madde 107). Bu maddeye gore biletin Gzerinde belirtilmesi gerekenler
Taslyicinin adi veya ticaret unvani ve adresi
Yolcunun adin ve soyadi

Biletin numarasi ile diizenlendigi gun ve yer
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Tasima Ucreti
Bilet Ucretsiz verilmisse buna dair kayit
Kalkis, varis ve varsa aktarma yerleri

Tasimanin TSHK’ da gosterilen sorumlulugun sinirlandiriimasina iliskin

hiikiimlere bagh oldugu

TSHK’nin 124, maddesinde sorumlulugun sinirlandiriimasina iliskin
uluslararasi anlasmalara atif yapilmaktadir. Yine madde 107’ye gore taslyicl,
yolcuyu biletsiz ya da bu yazih kayitlari iceren bir bilet vermeden kabul etmisse,
tasima sozlesmesinin varligi ve gecerliligi etkilenmez, ancak tasiyici bu kanunun

sorumlulugunu kaldiran veya sinirlayan hikiimlerinden yararlanamaz.
3.6.1.2. Bagajlari tasimak

TSHK 107. ve 108. Maddelerine gdre tasiyici yolcu beraberindeki bagajlari
da tasimakla yikimludir. Uygulamada (crete tabi olmayan bagajin agirlik
bakimindan dst sinirlart belirlemis ve aksi Kkararlastiriimis olmadikga tasima
sOzlesmesi geregi ucaga getirilen bagaj icin tasima Qcretinden ayri bir (cretin
6denmesi s6z konusu degildir. Bu sinirlarin gecilmesi halinde ayrica tcret 6denmesi
gerekmektedir. Ayrica Ucret 6dense bile yolcunun tasima sozlesmesine dayanarak
ucaga getirebilecegi esyanin agirhk ve hacim bakimindan st sinirlari tayin

olunmaktadir. Bu sinirlari gecen esyalar ayrica yapilacak olan sozlesme ile tasinir.

Ticaret kanununun 807. Maddesinde yolcunun kaza disinda herhangi bir
sebeple 6lmesi durumunda, tasiyicinin yolcun bagaj ve esyalarini mirascilarina
teslim edinceye kadar muhafaza etmesi gerektigi belirtilmistir. Ayni maddeye gore
olay yerinde 6linlin yakinlarindan biri bulunmuyorsa, muhafaza tedbirlerini
denetleme amaci ile mudahale ve tasiyicidan adi gecen esyalarin kendi kontrollerinde
bulundugunu belirten bir beyanname talep etme hakkina sahiptir.

TSHK’ nin 108. Maddesine gore tasiyici tasima sozlesmesinde belirtilen

sartlar icerisinde, yolcunun bagajlarini ve beraberindeki Kisisel esyalarini Ucretsiz
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olarak tasimaya mecburdur. Yolcunun tasima islemi icin 6deyecegi Ucret kendisi igin
ayri, bagajlari igin ayri olmayacak, sekilde tek bir Gicretten olusacaktir.

TSHK” nin 109. Maddesine goére yolcuya tasinan her bir parca bagaj icin bir

bagaj kuponu verilir ve bu bagaj kuponunun su kayitlari icermesi gerekir:
Taslyicinin adi veya ticaret unvani veya adresi
Yolcunun adi ve soyadi veya yolcu biletinin tarih ve numarasi
Bagaj kuponunun tarih ve numarasi
Bagajin agirhg
Teslim yeri
Yolcu tarafindan 6zel olarak beyan edildigi takdirde, bagajin icerigi ve degeri

Tasimanin TSHK’ da go6sterilen sorumlulugun sinirlandirilmasina iliskin

hiikiimlere bagh oldugu

Bilet konusunda oldugu gibi tasiyici, yolcuyu biletsiz ya da bu yazili kayitlar
iceren bir kupon vermeden kabul etmigsse, tasima sozlesmesinin varhigi ve gecerliligi
etkilenmez, ancak tastyict bu kanunun sorumlulugu kaldiran veya sinirlayan
hikUmlerinden yararlanamaz. Kanuna gore bagaj kuponu iki nlsha olarak
dizenlenecek ve Uzerinde bagajin ibraz edene teslim edilecegi kaydi olacaktir. Bu
sekilde hem bagajin guvenligi saglanacak hem de yolcunun kuponu kaybetmemesi
saglanacaktir. Kupon numarasinin bilinmesi bagajlarin kaybolmasi gibi bir durumda

bagajin bulunmasini kolaylastirabilmektedir.

Yine madde 109’ da kupona konulmasi gereken bilgilerden yolcu biletinde
olanlarin kupona yazilmayabilecegi ya da bilgilerin biletle birlestirilmesi suretiyle

yolcuya sadece bir bagaj teshis kuponunun verilebilecegi belirtilmektedir.
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3.6.1.3. Tasima isini Tam ve Zamaninda Yapmak

Taslyici yolcuyu varma yerine ulastirmakla yikimli oldugundan tasima isini
gbrmesi yani seferi yapmasi ve yolcunun buna katilabilmesini saglamasi gerekir.
Tastyici bu borcunu yerine getirmez ya da yolcunun buna katilabilmesini saglamazsa
ademi ifa var demektir. Tasiyicinin tasimayi kusuruyla imkansiz kilmasi ya da
mumkin oldugu halde yapmamasi s6z konusudur. Ademi ifanin sonuglari hakkinda
TSHK ve Varsova So6zlesmesi’nde bir aciklik olmadigr icin Ticaret Kanunu ve

Borclar Kanunu’na bakmak gerekir.

TK.’da seferin tasiyicinin fiili ya da kusuru yiziunden durmasi ya da
duraklamasi halinde yolcunun tazminat isteyebilecedi hikiim altina alinmistir (md.
799/b; 800/b 2.). BK’da kusurlu imkansizlikta sadece zarari tazmin ylakamlulugu s6z
konusudur. Seferin durmasi ya da duraklamasi halinde 6denmis olan Qcret geri

istenebilir.

Tasima borcunun geredi gibi yerine getirilmemesi genel hikimler uyarinca
sorumlulugu gerektirir. Tasima s6zlesmesinin icrasinda tasiyicinin gostermesi
gereken 0Ozenin 6lctst belirtilmis degildir; ancak tastyici tedbirli bir tasiyicidan
beklenen 0Ozeni gostermeli, kendine disen sorumluluklart bu 6lct iginde yerine

getirmelidir.

Tastyic belirlenen zamanda tagimaya baslamali ve gecikmeden bitirmelidir.
TSHK ve Varsova Sozlesmesi’ nde tasiyicinin gecikmeden dogan zarardan sorumlu
oldugu hikim altina alinmistir. Burada gecikme ile anlatilmak istenen varma yerine

planlanan zamaninda ulasiimamasidir.

Hareket gecikecek olursa Ticaret Kanunu hikimlerine gére yolcu zarar ve
ziyan talep edebilir; ayrica sézlesmeden cayilsin ya da cayillmasin gecikme nedeniyle
herhangi bir zarar ispat edilmese de bilet parasinin t¢ misli maktu tazminata
hikmedilir. Gecikme iki ginl asar ve gecikme yiziinden yolcunun seyahatten
bekledigi fayda kalmadi§i takdirde sozlesmeden cayabilir ve (cret geri istenir.
Buradaki gecikmenin iki gini asma sarti oldukca uzun bir sure olarak kabul
edilebilir.
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Gecikme sefer sirasinda da ortaya ¢ikabilir. Tastyicinin kendi fiili ylziunden
gidilmesi amaclanan yere ulasiimasi gecikirse yolcunun akdin ifasindan vazge¢cmeye

ve tazminat istemeye hakki vardir.
3.6.1. 4. Yolcuyu Saglikli Olarak Gidecegi Yere Ulastirmak

Taslyicinin yolcuyu sag salim tasima borcu vardir. S6z konusu borcun yerine
getirilmesi icin, tedbirli bir tasiyicidan beklenen tim Gzenin gosterilmesi suretiyle
hava aracinin (ucagin) ucusa elverisliliginin saglanmasi ve bunun devamli
kontrollyle birlikte yolcunun seyahat sirasinda herhangi bir zarara maruz kalmamasi
icin gerekli tim guvenlik onlemlerinin alinmasi gerekir. Yolcunun bir kazaya
ugramasinin mumkin oldugu yerlerde uyari yazilarinin olmasi gerekir. Sag salim
gotiirme borcu binis ve inis stirecleri de dahil olmak tzere yolcunun hava araci i¢inde

bulundugu stre icinde mevcuttur (TK.m.806/f).
3.6.1.5. Tasima Sozlesmesinden Dogan Sorumluluk

TSHK madde 120’ de yolcunun 6limiu veya herhangi bir cismani zarara
ugramasi halinde, bu zarara sebebiyet veren kaza, aracta ya da inis ve binis esnasinda

meydana geldiyse bu kazadan tastyicinin sorumlu oldugu belirtilmektedir.

TSHK’ nin 121. Maddesine gore tescil ettirilmis bagajin kaybolmasi veya
zarara ugramasi halinde, zarara sebebiyet veren olay, havayoluyla tasima sirasinda
meydana gelmisse zarardan tastyict sorumludur. Yine ayni maddedeki tanima gore
havayolu ile tasima kavramindan bagaj veya yukin bir havaalaninda ya da bir hava
aracinda veya havaalani disina inilmesi halinde o yerde tasiyicinin muhafaza ve
nezareti altinda bulunan sireyi kapsar. Bu durumda yolcu bagajini teslim aldiktan

sonra tastyicinin sorumlulugu sona ermektedir.

Madde 122°de tastyicinin  havayoluyla yolcu, bagaj tasimasindaki
gecikmeden dogan zarardan da sorumlu oldugu belirtilmektedir. Tasiyicinin
sorumluluktan kurtulmasi ise madde 123’ te belirtildigi tzere tasiyicinin kendisinin
ve adamlarinin zarari 6nlemek icin gerekli olan bitun tedbirleri aldigi veya bu
tedbirleri alma olasiliginin bulunmadigini ispatlamasi halinde mimkin olmaktadir.

Sorumlulugun sinirlandiriimasi ise madde 124’ te belirtildigi Gzere uluslararasi
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anlasmalarin  hikumlerine gore yapilmaktadir. Eger zarar tasiyicinin veya
adamlarinin  kasten veya zararin dogmasi ihtimalini bilerek yaptiklari bir

dikkatsizlikten ortaya ¢cikmissa sorumlulugun sinirlandirilmasi mamkdan degildir.
3.6.1.6. Diger Yan Yukumlultkleri Yerine Getirmek

Yan edim yukumluliklerine 6rnek olarak yolcuya seyahat sirasinda belli bir
rahathgin saglanmasi, onun yedirilip icirilmesi gibi edimler anilabilir. Yan
yukumlultkler konusunda da tasiyicinin gerekli dikkat ve 6zeni gostermek suretiyle
yolcunun tasimadan s6zlesmenin amacina uygun olarak faydalanmasini saglamak
icin kendisine disen tim gorevleri yerine getirmesi ve darastlik kuralinin zorunlu
kildi§i davranis bigimini ortaya koymasi gerekir. Ornegin hostes yash ya da sakat bir
yolcuya dikkat ve 6zen gostermeli, merdivenleri ¢ikip inisinde ona yardim etmelidir.
Yan edim ve yukumluliklerin yerine getirilmemesi s6zlesmenin geregi gibi ifa
edilmemis olmasi demektir ve Borg¢lar Kanunu hukiumlerine gore sorumluluk s6z
konusu olur (Ulgen,1987, 87-89).

3.6.2. Taslyicinin Haklari

Taslyicinin tasima sozlesmesinden dogan belli bagh haklari Ucret isteme ve
Hapis Hakkidir.

3.6.2.1. Ucret isteme

Ucret uygulamada tarifelerle belli olmaktadir. Ucretin borglusu yolcu ya da
yolcu lehine s6zlesme yapan kimsedir. Yolcu tasima s6zlesmelerinde Ucret genellikle
pesin ve biletin teslimi karsiliginda 6¢denmektedir. Ticaret Kanunu 799 ve 800.
maddelerine gore Ucret pesin olarak 6denmis olsun ya da olmasin, yolcunun belli
vakitte hareket yerinde hazir bulunmasi ya da hareketten sonra yol tUzerinde bulunan
bir yerde seyahatten vazgecmesi hallerinde tasiyici, tasima dcretine tam olarak hak
kazanmis olur. Buna goére 6rnedin yolcu izmir’den Ankara’ya istanbul izerinden
giderken Ankara’ya gitmekten vazgecip Istanbul’da kalirsa tagiyici izmir-Ankara

ucretine hak kazanmis olur.
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3.6.2.2. Hapis Etme Hakki

Ticaret Kanununa gore seyahat dcretini alabilmek icin tasiyici, yolcunun
bagajini hapis hakkina sahiptir. Uygulamadaysa yolcu tasima tcretini hemen daima

pesin olarak 6dedigi icin s6z konusu hapis hakki fazla bir 6Gneme sahip degildir.
3.7. Yolcunun Borglari ve Haklari
3.7.1. Yolcunun Borglari

Yolcunun tasima s6zlesmesinden dogan borclari; tcret 6demek, zamaninda

ilgili yerde hazir bulunmak ve talimatlara uymaktir.
3.7.1.1. Ucret Odemek

TK. Madde 799 da gore Yolcunun esas borcu olan tasima ucreti genellikle
pesin ddenir ve yolcu seferden vazgecmis olsa bile s6z konusu (creti 6demek
zorundadir. Ucret biletin karsihginda 6denmektedir. Buradan anlasilan yolcunun
bileti satin aldiktan sonra seyahatten vazgegse de Ucreti geri alamayacagidir. Bu
durumda yolcu seyahate gitmese dahi Ucreti ©6deyecektir. S6z konusu durum

yolcunun aleyhine bir kural olarak gorulmektedir.
3.7.1.2. Zamaninda ilgili Yerde Hazir Bulunmak

Hava tagimalarinda belirli islemlerin yapilabilmesi i¢in yolcunun hareketten
belirli bir siire 6nce havaalaninda hazir bulunmasi istenmektedir. Bu bakimdan
ongorulen sure bilette herhangi bir suretle belirtilerek sdzlesmeye dahil edilmekte ve
yolcunun s6z konusu sireye uymasi ve belirtilen vakitte havaalaninda hazir
bulunmasi “6zel s6zlesme sarti” olarak belirtilmektedir. Yolcu belirtilen vakitte
hareket yerinde bulunmayacak olursa bir sonraki vasitayla hareket hakkina sahiptir(
TK. m. 799/b. 1, c.1). Yolcunun 6lim, hastalik ya da diger zorunlu nedenlerden
dolayr hareket yerinde hazir bulunamamasi halinde, s6zlesme kendiliginden
hikimden diserek herhangi bir tasima Ucreti 6denmez ve pesin alinmis olunan lcret

iade edilir.
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3.7.1.3. Talimatlara Uymak

TK 797. maddesine gore yolcular, tasiyicilar tarafindan i¢ hizmetleri
duzenlemek icin konmus olan usul ve talimatlara uymakla yikiumludar. Talimat
hikUmlerinin yani sira bu konuda géz 6niinde tutulmasi gereken kanun hikiumleri

hatta Orf ve adet kurallari s6z konusu olabilir.
3.7.2. Yolcunun Haklari

Daha dncede aciklandigi gibi yolcunun tasima sézlesmesinden dogan haklari
tastyicinin borglarina karsilik gelir. Havayolu yolcu tasima stzlesmelerine goére
yolcularin haklari; bilet ve bagaj kuponlarinin dizenlenmesi, bagajlarinin tasimasi,
tasima isini tam ve zamaninda yapmasi, saglikli olarak gidecekleri yere
ulastiriimalari, tasima sOzlesmesinden dogan sorumluluklar ve diger yan

yukumlultklerden faydalanmaktir.
3.8. Havayolu Yolcu Haklari Agisindan Charter Sozlesmeleri

Carter sozlesmelerinin tabi oldugu rejim bakimindan gérus birligi
bulunmamaktadir. Carter sézlesmesi, hava aracinin, (mirettebatli ya da miirettebatsiz

olarak ) baskasina tahsisi taahhtidiini icermektedir (Ulgen, 1987 : 31).

TSHK’ da ve TK 762. Maddeye gore hava araglari kullanma sozlesmeleri
icinde yer alan carter sozlesmesinin ugus personeli ile birlikte bir hava aracinin
tamaminin, bir bolimdnin ya da belirli bir yerinin kiralanmasi anlamina

gelmektedir.
3.9. Havayolu Yolcu Tasimaciliginda Milletlerarasi Sozlesmeler

Uluslararasi tasimadan soz edebilmek icin; tasimanin basladigr yer ile sona
erdigi yerin, iki ayri devlet tlkesinin sinirlari icinde bulunmasi gerekir. Tlrkiye’ ye
havayolu ile yapilacak tasimalari konu alan sozlesmeler dis hat (yurt disi) ya da
uluslararasi tasima s6zlesmeleridir. Bu tasimalar da tarifeli dis hat tagimalari/tarifesiz

dis hat yolcu ve yik tasimalari ayrimina tabi tutulabilir (THTIY md. 29/31).
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iki tilke arasinda havayolu tasimaciligini diizenleyen ve sozii edilen ekonomik
diizenlemeleri de iceren anlasmalara ikili Havayolu Tagimaciliji Anlagmalari
(Bilateral Air Services Agreements) adi verilmektedir. Bu anlasmalarda
“karsihklilik™ ilkesi temel alinarak haklar karsilikli ve genellikle esit bir bicimde
paylastiriimaktadir (Doganis, 2002, 33).

ikili antlasmalar, temelde taraf Ulke wve firmalarin biyikliklerine
bakilmaksizin tasimacilik haklarinin esit bicimde paylasilmasina imkan veren
anlasmalardir.( William,2000, 46). Diger taraftan uluslararasi tasimalari diizenleyen
sOzlesmeler kendi uygulama alanlarini belirlerken bir tasimanin hangi sartlarda

uluslararasi tasima sayilacagini da hikim altina almislardir.
3.9.1. 1929 Varsova S6zlesmesi

Varsova sozlesmesinin tam ismi "Uluslararasi Hava Tasimalarina iliskin Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda S6zlesme"dir (Goldhirsch, 2000, 6).

Sivil Havaciligin hizla gelismekte olmasi dolayisiyla, 6zellikle ulusal veya
uluslararasi alanda Havayolu ile yapilan yolcu ve yik tasimalarindan dogan hukuki

iliskilere uygulanacak kurallarin 6nemi buyik 6lctide artmistir (DDK, 2011: 5).

Bir yandan Havaciliga iliskin milletlerarasi Hukuk alaninda yasal
duzenlemeler yapilirken, diger yandan milletlerarasi 6zel hukuk meseleleri ve milli
kanunlar arasindaki ihtilafli konularla da ilgilenilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmistir.
Ayrica tasima akdi sartlarinin, tasimanin yapildigi Glkelerde, farkli hukuk kurallari
olmasi nedeni ile farkli yorumlanmasi, yolcularin hak aramasinda biyik zorluklara
neden oldugu gibi, tasima akdinin yapildigi, tasimanin basladigi, tasimanin son
buldugu, duraklama ve yolcunun tabiiyetinde bulundugu yer Mahkemelerinin, ayni
olayda kendilerini yetkili saymasi ve farkli hukuk kurallarini uygulamalari nedenleri
ile birbirleriyle celiskili ve mikerrer 6demelere neden olan kararlarin ortaya ¢ikmasi,
teknik ve guvenlik agisindan heniiz yeni gelismekte bulunan ve mali agidan gugsiz
hava araci dreticilerini, sahiplerini ve isletmecilerini olumsuz yonde etkilemistir
(DDK, 2011: 5).
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Konvansiyonun yapildigi yillarda ¢ok sik yasanan ucak kazalari ve tlkelerin
bu kazalarda uyguladiklari yasalardaki sorumluluk hukimleri de 6nemli 6lglde
farkhihklar géstermekteydi. Varsova Konvansiyonu, ucak kazalarindaki sorumluluga
iliskin s6z konusu farkli hikUmleri dinya genelinde tekdizelestirmek amaciyla
hazirlanmistir (Cogen, 2012:117).

Varsova SOzlesmesi, Uluslararasi hava tasimasinin ve bu tur tasimalarda
tastyicinin sorumlulugunun diizenlenmesi ve sartlarda birlik saglanmasi ihtiyacindan
dogmustur. Bu uluslararasi sozlesme 1925 tarihinde Paris’ te toplanan Birinci
Uluslararasi Hava Ozel Hukuku Konferansinin kurdugu "Hava Hukuku Uzmanlari
Uluslararasi Teknik Komitesi "nin hazirlamis oldugu 6n tasariya dayanmaktadir
(Akt: Yurttas, 2007: 17).

Bu dogrultuda, uluslararasi yolcu ve yik tasimaciligi konularindaki esaslari
belirlemek lzere 12 Ekim 1929'da Varsova'da yapilan toplanti sonunda dizenlenen
“Varsova SoOzlesmesi” 31 devlet tarafindan imzalanmis ve 1933'de vyirlrluge
girmistir (DDK, 2011: 5).

Varsova Konvansiyonu’na bu gln itibari ile 150 civarinda ulke taraf olup,
milletler arasi 6zel hukukun birlestirilmesine yonelik olarak en yaygin kabul goren
anlasmalardan biridir (C6gen, 2012:117).

Turkiye, 01.03.1977 tarih ve 2073 sayili Kanun ile 12 Ekim 1929 tarihinde
Varsova’da imzalanan “Uluslararasi Hava Tasimalarina iliskin Bazi Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkinda Sozlesme” ile bu S6zlesmeyi degistiren 28.09.1955 tarihli
Protokoliin onaylanmasini uygun bulmus ve adi gecen s6zlesme ve protokol 7/13874
sayili Bakanlar Kurlu Karari ile 29.08.1977 tarihinde onaylanarak 3 Aralik 1977
tarihli Resmi Gazete de yayinlanmistir. Sozlesme ve Protokollin uygulanabilmesi
icin yardrlik sarti olarak éngorilen formaliteler tamamlandiktan sonra 23haziran
1978 tarihinden itibaren s6zlesme mevzuatimiz icinde ki yerini almistir (Ulgen,
1987: 21-22).

Varsova Sozlesmesi, uluslararasi hava tasimaciligi ile ilgili; tasima belgeleri

(md.3-9), esya (yuk) tasimasinda hukuki iliskiler (md. 10-16) ve hava tasimacisinin
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sorumlulugunu (md.17-30) ayrintili bir bicimde dizenlemis ve bu konularda ortak
gorus saglamistir. Varsova Sozlesmesinin Hava Hukukunda bu kadar 6nemli bir yer
isgal etmesinin en oOnemli nedeni, bu gune kadar Hava Hukukuna iliskin
Milletlerarasi imzalanan sozlesmeler arasinda en c¢ok kabul gdrenlerden biri
olmasidir (DDK, 2011: 5).

Ancak orijinal Varsova Konvansiyonunda 6ngorulen sorumluluk limitlerinin
yetersiz gortlmesin yarattigi hosnutsuzlugu gidermek amaci ile Konvisyon sik sik
tadil edilip, ilaveler yapilarak ve farkl enstriimanlara tabi tutulmustur. Varsova
Konvansiyonunda yapilan tiim tadiller ve ilaveler neticesinde Konvansiyon Varsova
Sistemi olarak anilmaya baslanmistir. Ulkeler Varsova Sistemini olusturan
duzenlemelerin bazilarina taraf olup bazilarina taraf olmadiklari icin standart bir
Varsova Sisteminden s6z etmek mimkin olmayip, degisik varyasyonlari mevcuttur
(C6gen, 2012:120).

Varsova Konvansiyonu ozetle;

Uluslararasi havayolu tasiyicilarinin yolculara, bagaja ve esyaya

verebilecekleri zararlar nedeniyle sorumluluklarini ortaya ¢ikarmakta,
S6z konusu sorumlulugu sabitleyerek sinirlandirmakta,

Uluslararasi havayolu tasimacihginda kullanilacak belgelemede ve
uluslararasi havayolu tasimaciligindan kaynaklanan talepler karsisinda

uygulanacak prosedurlerde belli 6lcude tekduzelik saglamaktir.

Varsova Konvansiyonu’nun 3. faslinda havayolu tasiyicisina Kkarsi ileri

srdlebilecek dg tip talep hakki belirtilmistir.

Yolcunun 6limi veya cismani zarara ugramasindan kaynaklanan

talepler,

Bagajin veya esyanin tahribi, kaybi yada hasara ugramasindan

kaynaklanan talepler,

Yolcunun, bagajin veya esyanin gecikmesinden kaynaklanan talepler.
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Varsova Sozlesmesinin bazi huktumlerinin gelistirilmesi i¢in muhtelif
calismalar yapilmis ve ICAO (Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitt) Hukuk Komitesi
tarafindan hazirlanan degisiklik protokol tasarisi, 28 Eylul 1955'de Lahey'de toplanan
Diplomatik Konferans'ta imzalanmis ve 30 devletin onay vermesinden sonra 1
Agustos 1963 tarihinde ydrurltge girmistir (DDK, 2011: 6).

Varsova Sozlesmesi ve Lahey Protokollinden sonra, Guadalajara’da toplanan
diplomatik konferans'ta; uluslararasi tasimalarin tasima sodzlesmesine taraf olan
tastyicidan (akit tasiyict) farkh bir hava tastyicisi (fiili tasiyici) tarafindan yerine
getirildigi g6z onlnde tutularak fiili tastyicinin sorumluluklarini dizenleyen bir
sO0zlesme kabul edilmistir (1961 Guadalajara Sozlesmesi) (DDK, 2011: 6).

Varsova SoOzlesmesi’nin imzalanmasiyla ticari tasimaciliktaki tazminatlar
belirlenerek havayolu tasiyicilar ile yolcu ve kargo arasindaki ticari iliskiler
duzenlenmistir.  Sozlesmedeki  kurallarla, havayolu kargo tasimacilarinin
sorumluluklari agik olarak saptanmistir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:155).

3.9.2. 1999 Montreal Konvansiyonu

Montreal Sdézlesmesi, Varsova SoOzlesmesi'nin ginimiz kosullariyla
uyumlastiriimasi amaciyla 10-28 Mayis 1999 tarihleri arasinda Montreal'de yapilan
Uluslararasi Hava Hukuku Konferansina katilan devletler tarafindan imzaya
acilmistir (Shgm, 2013).

Montreal Konvansiyonu 4 Kasim 1993 tarihinde yarurlige girmistir. Tlrkiye
de Konvansiyonu ilk imzalayan (lkelerden biri olmakla birlikte 26 mart 2011
itibariyle Montreal Konvansiyonu’na taraf olmustur. Fakat ICAO’ nun resmi web
sitesinde Turkiye’nin konvansiyona taraf oldugu halen belirtilmemis olup, stz
konusu siteye goére bu gun itibari ile 97 Ulke konvansiyona taraf olmustur (C6gen,
2012:121).

Montreal Sozlesmesi'nin yerini aldigi ve pek cok devletin taraf oldugu
Varsova Sozlesmesi, yirurlige girdigi 1929 yilindan itibaren, 0Ozellikle kaza
magdurlarina Odenecek tazminatlara getirdigi sinirlarin dusik olmasi nedeniyle

havayolu isletmecilerinin cikarlarina odakli olarak goérilmis ve yolcu cikarlarini
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yeteri kadar korumadigi elestirisi getirilmistir. Bu elestiriler Gzerine 1955 Lahey,
1971 Montreal ve 1975 Guatemala Protokolleri basta olmak tzere belirli tarihlerde
birtakim guncellestirme faaliyetlerinde bulunulmustur. Ancak,  belirtilen bu
sOzlesmeler yeterli etkinligi olusturacak oranda taraf sayilarina ulasamadiklari icin
sistemde ayrismalara neden olmuslardir. Bu ayrismalara bagl olarak olusan olumsuz
durumun Onlenmesi amaciyla bazi devletlerin havayolu sirketleri kendi aralarinda
Varsova Sozlesmesi'nin limitlerinden daha yiksek sinirlar koyan anlasmalar

imzalamislardir (Shgm, 2013).

Turk Hava Yollar yasanan bu suregte, Uluslararasi Hava Tastyicilar Birligi
(IATA) Anlasmasi’'na 1997 yilinda taraf olarak, 100.000 SDR'ye (yaklasik 152.000
ABD Dolar) kadar kusursuz sorumlulugu ve bu sinirin Gstinde kalan kusur
sorumlulugu bakimindan Varsova S6zlesmesi’nden daha siki olan ispat yiikind kabul
etmistir (Shgm, 2013).

Montreal konvansiyonu Varsova Konvansiyonu’nun kargoya iliskin
sorumluluk limitini aynen muhafaza etmekle beraber yolcu ve bagaja iliskin

sorumluluk limitlerinde 6nemli degisiklikler getirmistir (C6gen, 2012:121).

Ucret karsihginda hava aract ile yapilan bitiin uluslararasi yolcu, bagaj ya da
kargo tasimaciligi icin gecerli olan Montreal Sézlesmesi uyarinca (Shgm, 2013).

Kargo tasimaciliginda kontratin taraflari anlasmanin yazili olmasi kosulu ile
tastyict sorumluluklarina iliskin ihtilaflarin tahkim yoluyla ¢oézilmesini sart

kosabilirler.

Bu Sozlesme “‘den dogan dava haklari varis yerine ulasma tarihinden ya da
hava aracinin ulasmis olmasi gereken ya da tasimanin durduruldugu tarihten

itibaren iki (2) yil icerisinde duser.

Tastyicl, bir yolcunun 6limi ya da bedensel yaralanmasi halinde sadece;
6lum ya da yaralanmaya sebebiyet veren kazanin hava aracinin i¢inde ya da
herhangi bir yiukleme veya bosaltma faaliyeti sirasinda meydana gelmis

olmasi halinde sorumludur.
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Taslyicl, kontrol edilmis bagajin tahrip olmasi, kaybolmasi veya bagaja zarar
gelmesi durumunda sadece, bu duruma sebep veren olayin hava araci iginde
ya da kontrol edilmis bagajin tasiyicinin sorumlulugu altinda bulundugu bir

esnada meydana gelmis olmasi halinde sorumludur.

Tasiyicinin sdzlesme yapma 0zgurligl kapsaminda, herhangi bir tasima
kontratina taraf olmasinin, Montreal Sézlesmesi ile getirilen herhangi bir
korumadan feragat etmesinin ya da Montreal S6zlesmesi hikimlerine zit
kosullar koymay! reddetmesinin 6nlinde Montreal S6zlesmesi'nden dogan
hicbir engel bulunmamaktadir.

Muhtelif muteselsil tasiyicilar tarafindan  gerceklestirilecek  tasima
durumunda; yolcu, bagaj ve kargo kabul eden her tasiyici Montreal
Sozlesmesi'nde yer alan kurallara tabidir. Ayrica her tasiyici, tasima kontrati
kendi nezaretinde gerceklestirilen tasimanin o kismi ile ilgili oldugu oranda

tasima kontratinin taraflarindan biri sayilacaktir.

Tazminat hakkina sahip olan kisi, kaza ya da gecikmenin meydana geldigi
anda tasimayi gercgeklestiren tasiyiclya karsi dava acabilecektir. Ancak,
tastyictlardan birinin yolculugun tamamina ait sorumlulugu Ustlendigi

durumlarda dava Ustlenen tasiyiciya karsi agilacaktir.
Montreal S6zlesmesi ayrica:

Hava tasiyicilarina, ucak kazalari sonucunda dava agmaya yetkili olan kisilere
acil ekonomik gereksinimlerini karsilamak Uzere gecikmeksizin 6én ddeme
yukumlultgi getirmektedir. Bu ddemenin miktari konusunda yerel hukuku
yetkili kilinmakta ve bu tutarin, sonugta hikmedilecek tazminattan mahsup

edilmesi 6ngorilmektedir.

Hava tastyicilari, tazminatlarin 6denmesini olanakli kilacak sigortanin

saglanmis olduguna iliskin kanit belgesini sunmaya mecbur tutulmaktadir.

Tazminatlarin kisa slirede ddenmesini saglayan hizli bir yargilama yontemi

getirilmektedir.
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Tazminat davalarinin, belli kosullarin varligina bagh olarak, kazanin
meydana geldigi  Ulkenin  mahkemelerinde veya yolcunun daimi
ikametgahinin  bulundugu Ulke mahkemelerinde acilabilmesine olanak

taninmaktadir.

Tazminat davalarinda énemli kanit nitelikleri bulunan standart yolcu, bagaj

ve kargo belgelerinin basitlestirilmesi ve yenilenmesi saglanmaktadir.

Tastyicinin kusuruna bagli olmayan 100.000 SDR'ye kadar mutlak bir
sorumluluk getirme ve tastyicinin kusuru karinesine dayanmakta olup sorumluluk
sinirt icermeyen iki asamali bir tazminat sistemini dngoren Montreal Sozlesmesi

'hava yolu tastyicisinin sinirsiz sorumlulugu’ kavramini getirmistir (Shgm, 2013).
3.9.3. 2920 Sayih Turk Sivil Havacilik Kanunu

Sivil havacthgin hizla gelisimi karsisinda her tlke ulusal c¢ikarlarini dikkate
alarak, uluslararasi iliskilerine uygun yasal diizenlemelere baslamistir. Turkiye’de
kamu kurum ve kuruluslar ile gercek ve 6zel hukuk tlzel kisilerinin sivil havacilik
alanindaki faaliyetlerini diizenlemek U(zere 14.10.1983 tarihinde “Turk Sivil

Havacilik Kanunu” ¢ikarilmistir ( Hacioglu, 2000, s.8).

Turk Sivil Havacilik Kanunu 1. inci maddede belirtildigi gibi, devamli ve hizli
bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin uygulandigi, surat ve guven faktorlerinin
biyik 6nem tasidigi sivil havacilik sahasindaki faaliyetlerin ulusal cikarlar ve
uluslararasi iliskilere uygun bir sekilde dizenlenmesini saglama amacini
hedeflemektedir (Cevik,1991:24).

1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayil Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel sektérin
pazara erisimi saglanarak 6zel sektorlinde sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmasina
izin verilmistir. Serbestlesme olarak nitelendirilebilecek bu gelisme ile Tirk
Havayolu Tasimacili§i Sektord tim unsurlariyla birlikte hizla gelismeye ve
blylmeye baslamistir (Gerede, 2011:506).

Bu donemde Tirk Hava Yollari’nin bir modernizasyon ve standardizasyon

programi cercevesinde filosunu gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarini
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yiukseltme cabasina girdigi ve yurtici hatlardan ¢ok ekonomik agidan daha avantajli
olan dis hatlara yonelmekte oldugu gortlmektedir. 2920 sayili kanun ile ayrica,
ulkede 6zel havayolu sirketlerinin de kurulmasina ve faaliyet gdstermesine izin
verilmistir. Bu dénemde 6zel sektor havayollarinin sayilarinda, filo kapasitelerinde
ve sektorden aldiklari payda énemli artislar gozlenmistir (Aktaran: Karaahmetoglu,
2008: 77-78).

2920 Sayili Turk Sivil Havacilik Kanunu, Turkiye’de havayolu pazarina ¢ok
sayida 6zel havayolu isletmesinin girmesini saglayarak THY’nin tekel durumunu
degistirmistir. Ancak serbestlesmenin ilerleyen yillarinda yasanan ¢ok sayida iflastan
sektorun zarar gormesini engellemek ve 6zel havayolu isletmelerinin rekabeti ile
karsilasmaya baslayan THY’nin rekabetten yara almasini énlemek amaciyla, pazara
girisi zorlastiracak yoénde yasal dizenlemelerde degisiklikler ve bazi birokratik
kararlar gtindeme gelmistir. Bu gelismeler sonucunda i¢ hat pazarinda 6zel havayolu
isletmelerinin faaliyet géstermeleri oldukca guiclesmistir (izer, 2002:121).

Bu kanun asagidaki konularda yasal dizenlemeler getirmistir ( Hacioglu,
2000, s.9).

. Turk hava egemenligi

. Hava seyruseferlerinin dzellikleri

. Ticari hava isletmeleri

. Yabanci havayolu isletmeleri

. Havaalanlarinin kullanimi ve hizmetleri

. Hava araglari ve tescilleri

. Hava araglarina iliskin ugus kurallari.

. Sivil havacilik personeli, egitimi, sorumluluklari
. Havayolu Uye yolcu tasimactligi ve s6zlesmesi
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. Hava araglari kullanma s6zlesmesi ve sorumluluklari vb.

1929 tarihli Varsova S6zlesmesi’nin 1977 yilinda onaylanmasi ve Turk Sivil
Havacilik Kanunu (TSHK) hazirlanis ve yararlige giris tarihinin 1980°li yillar
olmasi nedeniyle kanun Varsova Sozlesmesi’ndeki hiikiimlere paralel diizenlemeleri
icermektedir. Ancak kanunun hazirlanisinda havacilik kultirinden ve gereklerinden

uzak bir dustintisin hakim oldugu agik¢a gortlmektedir (Aktaran: Firat,2010:10).

1984 ile 2007 wyillari arasindaki surecte meydana gelen degisimler

"

incelendiginde en fazla asa@idaki unsurlarin degistigi tespit edilmistir (Gerede,
2011:518).

. Sermaye yapisl

. Filoda bulundurulmasi gereken ucak sayisi
. Sahip olunmasi gereken ucak sayisi

. Teminat mektuplari

. Ust diizey yoneticilerin nitelikleri

Yabanci ucgus ekibi ve teknisyen calistiriimasi

Suarekli degistirilen bu unsurlar havayolu isletmelerinin ilk kez kurulup

faaliyete baslarken saglamasi gereken sartlarla iliskindir.
3.10. Havayolu Yolcu Tagimaciligi ile ilgili Yapilan Cahismalar
Havayolu yolcu tasimaciligi ile ilgili yapilan calismalara bakildiginda,

konunun yerli ve yabanci literatiirde kapsamli bir sekilde irdelendigi goralmustar.

Fakat bu calismalarda havayolu yolcu haklarina iliskin yasal diizenleme ve
uygulamalarin yolcular tarafindan degerlendirildigi bir bulguya rastlanmamistir.
Asagida havayolu tasimacihgr ile ilgili yapilan bazi calismalarin kisaca

degerlendirilmesi yer almaktadir.
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Tablo 3.1: Havayolu Tasimaciligi ile ilgili Yapilan Calismalar

Arastirmaci
(lar), Yil

Calismanin Adi

Calismanin Amaci

Sonug

Atalik (2006)

Sik Ucan Yolcu
Programlarinda Sunulan
Odiillerin Miisteri Baglihigi
Uzerine Olan Etkisinin
Belirlenmesine Yonelik
Tirk Hava Yollari
Arastirma

Avrastirmada internet
araciligi ile anket yontemi
kullanilarak havayolu
isletmeleri tarafindan
uygulanan

sik ugan yolcu
programlarinin misteri
baglihgina ve misterilerin
baglilik yoniine olan
etkisinin belirlenmesine
calistimistir.

Elde edilen verilere gore,
masterilerin bir kisminin,
kendilerine sunulan
hizmetlerin kalitesi ve bunun
sonucunda ortaya ¢ikan yiiksek
tatmin duzeyi nedeniyle
THY ye baglilik
gostermektedir. Diger kisminin
ise sunulan hizmetlerin kalitesi
ve tatmin duizeylerine gore
degil, sadece bagllik programi
kapsaminda sunulan &dller
nedeniyle THYye baglilik
gosteren miisterilerden
olustugu énemli bir gercek
olarak ortaya ¢ikmistir

Park (2007)

Passanger Perception of
Service Quality: Korean
and Australian Case Studies

Avrastirmada yolcularin bilet
satin alirken, etkilendikleri
kistaslarin tespit edilmesine
calismustir.

Arastirmanin sonucuna gore,
yolcularin bilet satin alma
kararlarini verirken
etkilendikleri en 6nemli kistas
algiladiklari kalitedir.

Karasu (2007)

Havayolu Ulasiminda
Disuk Maliyetli Tasiyicilar
Ve Uzun Mesafeli Hatlarda
Rekabet Olanaklari

Avrastirma diisuk maliyetli
tastyict modelinin uzun
mesafeli hatlara
uygulanabilip
uygulamayacagini
degerlendirmek amaciyla
yapilmistir.

Dusuk maliyetli tastyici
modelinin uzun mesafeli
hatlara uygulanmasi sirasinda;
ikincil havaalanlarinda var
olmayan besleyici trafik,
kisitlayici hava trafik
anlasmalarinin pazara
hiikmetmesi, yolcu konforu, is
modeline eklenen karmasiklik
beliren sorunlardir.

Arastirma sonucunda uzun
mesafeli hatlarda benzer bir
tiriin yaklasimi sunarak, geliri
tek sinif diizenlemesiyle azami
kilmay1 amaglayan modelin
uygulanabilecegi gorilmustir.

Yildirim (2007)

Kiresellesme

Siirecinin Havayolu
isletmelerine Olan Etkileri
THY A.O’ da Toplam
Kalite Yonetimi Uzerine
Bir Uygulama

Arastirmada THY” nin *
Kalite Ydnetimi’ faaliyetleri
ve yapilandirmalar
kiresellesme olgusu
cergevesinde
degerlendirilmeye calisiimis,
THY’ nin suan ki kalite
politikasi ve ¢alismalarinin
kiresel bir havayolu
isletmesi icin yeterli olup
olmadi§i anlasilmaya
calistimistir.

THY ’nin kiresel anlamda bir
havayolu isletmesi kimligine
birinmeye

basladi§i sonucuna variimistir.
THY nin kiresel bir havayolu
isletmesinde olmasi gereken; i¢
ve dis tehditleri iyi analiz
etme, kalifiye elemanlardan
vazgecmeme, petrol fiyatlarini
takip ve misteri odakli
pazarlama stratejileri
unsurlarini sagladigi

Saha ve Theingi
(2009)

Service quality, satisfaction
and behavioural intentions

Calisma havayolu
yolcularinin memnuniyetini
etkileyen etmenleri
belirlemek amaciyla
yapilmustir.

Calisma sonucunda kaliteli
hizmetin havayolu yolcularinin
memnuniyetini sagladi§ tespit
edilmistir. Calisma sonuglarina
gore, hizmetten memnun olan
yolcular sadik musterilere
donusilirken, memnun
olmayanlar, baska firmalari
tercih etmeye baglamaktadir.
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Tablo 3.1’ in devami:

Yavuz (2009)

The Factors Involved In
Repurchasing Decision Of
Airline Passengers And
Their Level Of Customer
Satisfaction

Calisma musteri
memnuniyeti ve sadakati
kavramlarini inceleyerek,
havayolu sektdriinde satin
alma ve yeniden satin alma
kavramlarini agiklamak
amaciyla yapilmistir.

Yerli ve yabanci havayolu
sirketlerinin kilturler arasi
farkllasan bir anlayisla hizmet
sunmasinin tuketiciler
tarasindan nasil algilandigini
belirlemek amaci ile birincil
arastirma yapilmustir.
Avrastirma kapsaminda,
Emirates ve THYnin yolculari
memnuniyet dizeyleri,
yeniden satin alma davranislari
ve profilleri gibi konular
acisindan Karsilastirilmistir.

Diggines (2010)

Passenger Perceptions and
Understanding of the Low-
Cost and Full-Sercice
Airline Models in South
Africa and The Implications
for Service Strategy

Calisma diistik maliyetli
yolcularin tatmininde fiyatin
etkisini ortaya ¢ikarmak
amaciyla yapilmustir.

Avrastirma sonucunda elde
edilen bulgulara gore, fiyatin
tam hizmet isteyen yolcular
lizerinde etkisinin oldugu,
fakat bu yolcularin fiyatlar
yikseltilse bile firmaya
baglihgini sirdirdaga, disik
maliyetli yolcularda ise fiyatin
masteri baghliginin siirmesi
icin ¢ok énemli oldugu
sonucuna ulasiimistir.

Ozkan (2010)

Havayolu Tasimacihginda
Miisteri Degeri Ve Fuzzy
Matematigi Acisindan
Acentelerin Msteri
Karhhiginin
Hesaplanmasina Y 6nelik
Bir Uygulama

Avrastirma maksimum
musteri kari agisindan
masterinin Fuzzy matematigi
acisindan degerinin
belirlenmesini
amagclamaktadir.

Arastirma sonucunda fuzzy
lineer programlama
kullanilmasi ile, isletmeler
pazarlama

faaliyet ve yatirimlarini daha
etkin bir bicimde yrterek,
misteri dederi agisindan
rakipleri karsisinda miisteri
karhhklarin arttirabilecekleri
sonucuna ulagiimistir.

Isik (2010)

Havayolu Ulasiminda
Hizmet Kalitesinin Olgiimii:
I¢ Hatlarda Pilot Uygulama

Arastirma, mevcut ortamda,
i¢ hatlardaki havayolu
ulasim hizmetinin kalitesini
6lcmek ve musteri profilini
ortaya koyabilmek icin
yapilmistir. Bu dogrultuda,
i¢ hatlarda faaliyet gsteren
X havayolu isletmesinin
yolcularina, Servqual kalite
6l¢lim modeli gergevesinde
hazirlanan anket uygulanmis
ve bosluk analizi ile
quadrant analizi yapilarak
sonuglar degerlendirilmistir.

Calisma sonunda, lcrete
duyarh yolcularin demografik
yapisi, havayolu ulagimini
kullanim aliskanliklart,
gelecege yonelik davranis
bigimleri, ideal bir havayolu
isletmesinden beklentileri ve X
havayolu isletmesinin
performansi hakkinda bulgular
elde edilmistir.
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Tablo 3.17 in devami:

Turkiye’deki Havayolu
Tasimacihgina iliskin
Ekonomik Diizenlemelerin
Havayolu isletmelerine
Etkisinin Degerlendirilmesi

Gerede (2011)

Calismada Tdrkiye i¢ hat
havayolu pazarindaki
ekonomik dizenlemeler
Oncelikle; tarihsel gelisim,
pazara giris, kapasite ve fiyat
boyutlari agisindan
incelenmistir. Son olarak
sOzu edilen diizenlemeler ve
degisimi havayolu
isletmelerinin yonetsel
islevlerine etkisi agsisindan
incelenmis ve
degerlendirilmistir

Ekonomik diizenlemelerin
havayolu isletmelerinin pazara
girislerini, pazara sunacaklari
kapasiteyi, sunacaklar
hizmetin fiyatini ve yonetsel
islevlerini etkiledigi tespit
edilmistir. Ayrica yapilan
calismada, en ¢ok yeni kurulan
havayolu isletmelerinin sahip
olmasi gereken 6zelliklerin
degistigi gérilmektedir.
Bunlarin ilk kez kurulusa
yonelik pazara giris
diizenlemeleri oldugu ortaya
cikmistir.

Havayolu Sirketlerinde
Misteri iliskileri
Ydénetimini (Crm)
Desteklemek Ve Misteri
Sadakatini Degerlendirmek
icin Veri Madenciliginin
Kullaniimasi

Hasan (2011)

Calisma Sik Ucanlar
(Frequnt Flyer) veritabanini
inceleyip veri madenciligi
yontemlerini kullanarak
Misteri iligkileri Yénetimine
(CRM) yardimci olabilecek
sonuglar elde etmek
amaciyla yapilmustir.

Elde edilen sonuglarda farkli
misteri kiimeleri ortaya
cikmistir. K-means algoritmasi
kullanilarak yapilan
kiimelemede dokuz kiimeye
boliinen misteri kiimelerine
gore hedef kitlesi belli
kampanyalar ve promosyonlar
belirlenerek msteriler
tarafindan satin alinan servis
sayisinda artis saglanmasi
hedeflenmektedir.

Marka Denkliginin,
Havayolu Sirketinde,

Avrastirma havayolu
sirketinde gelisen pazar
konumu neticesinde,
havayolu yolcu tasima
hizmetini kullanan
musterilerin zihinlerinde
olusan marka farkindaligt,
marka imaji, marka sadakati

Turk Hava Yollari’nin;
kiresellesme yolunda olmasi,
Star Alliance Uyeligi, Skytrax
odalleri, 5 yildizli havayolu
olma yolunda attigi adimlar ve
global sponsorluklarla
pekistirilen calismalari Turkiye
icin dnemli bir marka olmaya

Yigit (2011) TUlfet'C'nm H-'Z'T.]Et Al_g|5| ve algiladiklari kalite baslamasini sagladigi
Baglaminda Olculmesi Ve boyutl bilegkesi olarak | sonucuna variimistir
Sadakate Etkisi oyutlarinin bileskesi o ucuna vartimigtir.
ortaya ¢ikan marka
denkliginde tiketicilerin
hizmet algisi ve bu alginin
sadakate etkisinin olup
olmadigini arastirmak
amaciyla yapilmistir.
Aragstirma, Turk Hava Aragstirma sonuglarina gére
Yollar’nin is amagh pazarda | yolcularin en fazla 6nem
sundugu hizmetin kalitesini verdigi hizmet kalitesi boyutu
yolculara SERVQUAL hizmetin glvenilir, emniyetli,
olcegini uygulayarak ve zamaninda yerine
belirlemek, yolcularin getirilmesini ifade eden
is Amacli Havayolu algilarini ve beklentilerini guvenilirlik boyutudur. Elde
Pazarinda Hizmet bes hizmet kalitesi edilen SERVQUAL skorlarina
Esgi (2011) Kalitesinin Servqual boyutunda tespit etmek gore Turk Hava Yollari“nin en

Yéntemi ile Olgiilmesi Ve
Tirk Hava Yollarinda Bir
Uygulama

amaciyla

yapilmistir. Arastirmada
THY tarafindan is amagh
pazarda sunulan hizmet
kalitesini 6lgmek amaciyla
Parasuraman, Zeithaml ve
Berry (PZB) tarafindan
gelistirilen SERVQUAL
6lcegi kullaniimistir.

fazla iyilestirme yapmasi
gereken hizmet kalitesi boyutu
da givenilirlik boyutudur.
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Tablo 3.17 in devami:

Durceylan (2013)

Havayolu Yolcu
Tasimaciligi Hizmetinde
Yasanan Kritik Olaylarin
Kabin Personeli Bakis
Agcisiyla Arastiriimasi

Avrastirma havayolu yolcu
tasimacihgr hizmetinde
yasanan kritik olaylarin
kabin personeli bakis
acisiyla arastiriimasi
amaciyla yapilmustir.
Avrastirma modeli olarak
Kritik Olaylar Teknigi
(KOT) kullantimistir.

Arastirmanin sonucunda kabin
ekipleri tarafindan aktarilan
kritik olaylar incelendiginde,
genel olarak yolcu
memnuniyeti yaratti§i
diistinulen davranislar ekibinin
guler yizlQ, nazik, ilgili ve
anlayisl davranmasi iken;
yolcu memnuniyetsizligi
yaratti§i diistinilen
davranislarin ise yolcunun
istek ve ihtiyaclarinin
karsilanmamasi, yolcuya kaba
ve saygisiz davraniimasi
oldugu gorilmistir.
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BOLUM 4

HAVAYOLU YOLCU HAKLARINA iLiSKIN YASAL
DUZENLEMELER VE UYGULAMALARIN YOLCULAR TARAFINDAN
DEGERLENDIRILMESI: ISTANBUL ATATURK HAVALIMANINDA BIR
ARASTIRMA

4,Yontem

Bu bolumde arastirmanin modeli hakkinda bilgiler verilmekte ve bu
dogrultuda arastirma amacina uygun olarak hipotezler siralanmaktadir. Arastirmanin
yontemi, evreni ve Orneklemi detayll olarak belirtilmektedir. Ayrica istatistiki
incelemelerde bulunulacak verinin toplama araci ve toplanan verilerin analiz teknigi

hakkinda bilgiler verilmektedir.
4.1. Arastirma Modeli

Arastirmada tanimlayici arastirma modeli  kullaniimistir.  Tanimlayici
arastirma modeli, mevcut problemi ve bu problemle ilgili durumlari, degiskenleri ve
degiskenler arasindaki iligkileri tanimlamaktadir (Kurtulus, 2004: 252). Arastirma
hipotezlerinin katilimcilarin demografik o6zellikleri ve ucakla seyahat sikliklari
degiskenleri ile kurulmasinin nedeni belirtilen degiskenlerin ilgili yonetmeligin

bilinirlik dizeyini etkileyeceginin dusunilmesidir.

Arastirmaya Kkatilan katilimcilarin, cinsiyet, yas, egitim duzeyi, meslek, aylik
gelir ve ugakla seyahat sikliklari arastirma modelini olusturan degiskenlerdir.

Belirtilen degiskenler arasindaki iliskiyi inceleyen tablo asagida sunulmustur.
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Sekil 4.1: Arastirma Modeli

Cinsiyet

Yas

Medeni durum Yonetmeligin Bilinirlik DUzeyi

V4

Egitim Durumu ) Bilincli Yolcu Davranisi
Meslek Bilgilendirme
Aylik Gelir \

Ucakla Seyahat Sikhgi

4.2. Evren ve Orneklem

istanbul Atatiirk Havalimanindan seyahat eden yerli yolcular arastirmanin
evrenini olusturmaktadir. Ancak havayollari ile seyahat eden yolcularin ucus
zamanlar ve sayilarini net olarak belirlemek olduk¢a gui¢ olmaktadir. Ayrica
yolculara iliskin listeye gizlilik ve glvenlik nedeniyle ulasilamama sorunu
oldugundan arastirma evreni icgin bir cerceve olusturmak da zor olmaktadir. Bu
calismada evrenin belli olmadigi bir durum séz konusudur. Sekaran (1992: 253) “ In
belli evren icin kabul edilebilir 6rneklem buyikluklerine bakildiginda 1.000.000 ve
Uzeri evren buydkltkleri icin 384 drneklem buyikligu temel alinmistir. Katilimcilara
520 anket formu dagitiimistir. Toplanan anketlerde 15 anketin hi¢ doldurulmadigi,
19 anketin ise tam olarak doldurulmadigi tespit edilmistir. Bunun sonuncunda 486
anket degerlendirmeye alinmistir. Katilimcilarin  tarafsiz  ve rahat cevap
verebilmelerini saglamak amaciyla anket calismalari isimsiz olarak yapilmistir.
Arastirma bu anketler Gzerindeki cevaplar 1si1ginda yapilmis ve degerlendirilmistir.
Dolayisiyla 6rneklem hacmi Kolayda Ornekleme ile secilen 486 yolcudan
olusmaktadir. Kolayda Ornekleme tekniginde esas, ankete cevap veren herkesin
ornege dahil edilmesidir (Altunisik vd, 2007: 132).



4.3. Veri Toplama Araglari

Bu arastirmada nicel arastirma yontemi olan anket teknigi kullaniimistir.
Nicel arastirma, bazi Uriin ve hizmetlerden haberdar olan tiketicilerin sayilari ve
yuzdeleri gibi, sayilar ve nicelikler hakkinda bilgi vermektedir (Proctor, 2003). Bu
arastirmada veri toplama araci olarak anket teknigi kullanilmistir. Anket teknigi,
belli bir konuda saptanmis hipotezlere ya da sorulara bagli olarak, bir evren yada
orneklemi olusturan Kisilere sorular yoneltmek suretiyle sistemli ve yazil veri
toplama teknigi olarak tanimlanabilir (Balci, 2011). Anket formundaki sorularin
hazirlanmasinda, havayolu ile seyahat eden yolcularin haklarina dair yonetmelik ile
Mert (2004), Dickinson ve Shaver’ in (1982) yapmis olduklari arastirmalarin anket
sorularindan da yararlaniimistir. Arastirmanin amaclarina uygun olarak hazirlanan
anket formu iki boliimden olusmaktadir. ik bélimde katilimcilarin demografik
Ozelliklerini belirlemeye yonelik 8 adet soruya ve yonetmelik ve ucak seyahati ile
ilgi coktan segcmeli, siralama, siniflama 6lgeginde gelistirilmis 5 adet soruya yer
verilmistir. ikinci bolumde 5’ li likert 6lcegi esas alinarak hazirlanmis 25 ifadeye yer

verilmistir.

Yonetmeligin bilinirlik dizeyi, veri toplama aracinin birinci boyutunu
olusturmaktadir (M1, M15, M16, M17, M18, M19, M20, M21, M22, M24). Veri
toplama aracinin ikinci boyutu, yolcu davranisi 6zellikleri olarak isimlendirilmistir
(M4, M8, M9, M10, M11, M12, M13). Veri toplama aracinin ¢tncl boyutu olan
bilgilendirme faktori ile ilgili ¢ madde yer almistir (M5, M6, M14).

4.4. Verilerin toplanmasi

Uygulama calismalari Atatiirk Havalimani Mlki idare Amirligi’ nden alinan
gecici giris izli ile 2013 yilinin Nisan, Mayis ve Haziran aylarinda karsilikli gériisme
yoluyla yapilan anket teknigi kullanilarak toplanmistir. Bu yodntem, anketi yapan
kisi-anketor ile anket formunu dolduracak Kisinin hicbir arac/araci kullanmadan
yapacagl karsilikhi gortisme ile uygulanir. Bu yontemde anketdr, denedin yaninda
oldugu icin anket formundaki anlasilmayan sorular hakkinda agiklayici bilgi verebilir
ve zaman planlamasi daha iyi yapilabilir. Bundan dolayi arastirma igin gerek duyulan

veriler diger yontemlere gore daha az eksikle toplanabilir (Ural ve Kilig, 2011: 61).
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4.5. Verilerin Analizi

Katilimcilarin demografik 0Ozellikleri frekans ve ylzde olarak 0zet tablo

halinde verilmistir

Arastirma kapsaminda ucakla seyahat eden yolcularin; cinsiyet, yas, aylik
gelir, medeni durum, egitim diizeyi ve ucakla seyahat sikhgi degiskenlerine gore elde
edilen bulgular tablolar halinde yorumlanmistir. Arastirmanin alt problemleri
cozimlenirken dncelikle frekans (f), yizde (%), aritmetik ortalama ( X ) degerlerine
yer verilmistir. Arastirmada istatistiksel ¢ézimlemeler yapilmadan 6nce Levene F
testi yapiimis, varyanslarin homojen olup olmadi§i tespit edilerek parametrik testler
uygulanmustir. iki bagimsiz grubun anlamhlik diizeylerinin tespitinde t-testi, ikiden
fazla grubun ortalamalar karsilastirilirken Varyans Analizi (ANOVA) ve Post Hoc
testlerinden Tukey testi kullaniimistir. Elde edilen veriler icin anlamlilik dlzeyi
“0,05” olarak kabul edilmistir.
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BOLUM 5
BULGULAR VE YORUM

Calismanin bu bolimunde Havayolu ile Seyahat eden Yolcularin haklarina

dair Yonetmelik hakkinda hazirlanan anket sorularindan elde edilen verilerin analizi

sonucunda ulastlan bulgulara yer verilmistir.

5.1. Katihmcilarin Demografik Ozelliklerine iliskin Bulgular

Ankete katilan yolcularin demografik 6zellikleri ile ilgili analiz sonuglari

asagidaki tablolarda ayrintili olarak verilmistir.

Tablo 5.1: Katilimcilarin Cinsiyete Gore Dagilimi

Cinsiyet  Sayi (n) Yuzde (%)

Erkek 322 66,3
Kadin 164 33,7
Toplam 486 100

Ankete Kkatilan katilimcilarin cinsiyete goére dagilimina bakildiginda %

66,3’Undn erkek, %33,7” sinin kadin katilimcidan olustugu gorilmektedir.

Tablo 5.2: Katilimcilarin Yasa Gore Dagilimi

Yas Say1 (n) Yuzde(%)
30yasvealtt 200 41,2
31-40 188 38,7
41-50 55 11,3
51-60 43 8,8

Toplam 486 100

Ankete katilan 486 katithmcinin yas dagilimlari Tablo 4.2 de verilmistir.
Tablo. incelendiginde katilimcilarin % 41,2’si 30 yas alti , % 38,7’si 31-40 yas,
%11,3 20 41-450 yas, % 8,8’i 51-60. yas arasi olarak dagihm gostermistir. Evreni
temsil edecek 486 katilimcidan olusan 6rneklemin yas dagilimi genel katilimci

dagilimina paralellik gostermektedir.
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Tablo 5.3:Katihmcilarin Medeni Durumlarina Gére Dagilimi

Medeni Durum

Sayl (n ) Yuzde (%)

Evli 264 54,3

Bekar 222 45,7

Toplam 486 100
Ankete katilan katihmcilarin - medeni  durumlarina gore

bakildiginda % 54,3’ inlin evli % 45,7’ sinin bekar oldugu gortlmektedir.

Tablo 5.4 : Katilimcilarin Egitim Durumlarina Gore Dagilimi

Egitim Durumu  Sayi (n) Yuzde (%)
Ilk/Ortaokul 18 3,7
Lise 87 17,9
Onlisans 65 13,4
Lisans 270 55,6
Y.Lisans/Doktora 46 9,5
Toplam 486 100
Ankete Kkatilan katilimcilarin ~ egitim  durumuna gore

dagihmina

dagihmlarina

bakildiginda, % 55,6 sinin lisans, %17,9’nun lise, % 13,4’nlin 6n lisans, % 9,5’nin

yuksek lisans/ doktora ve %3,7sinin ilkdgretim mezunu oldugu gorilmektedir. Yas

dagilimlaniyla egitim seviyeleri kiyaslandiginda iyi egitimli ve gen¢ bir kesimle

anket calismasi yapildigi ortaya ¢cikmaktadir.

Tablo 5.5: Katilimcilarin Meslek Gruplarina Gére Dagilimi

Meslek Grubu Siklik Ylzde
Ozel 143 29,4
Kamu 155 31,9
Esnaf 80 16,4
Calismiyor 106 22,2
Toplam 486 100,0
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Ankete katillan katilimcilarin - meslek durumlarina goére dagilimina
bakildiginda % 31,9’nun kamu sektoriinde, % 29,4’ niin 6zel sektorde ¢alistiklari, %
11,3’ nin 6grenci oldugu, %8,8’inin serbest meslekte calistiklari, % 7,6’sinin esnaf

oldugu, % 6,2’ sin calismadigi ve % 4,7’ sinin emekli olduklari gérilmektedir.

Tablo 5.6 : Katilimcilarin Aylik Gelirlerine Gore Dagilimi

Aylik Gelir  Siklik YUzde
2000 ve Alti TL 163 33,5
2001-3000 TL 204 42,0

3001-4000 TL 76 15,6
4001 Uzeri TL 43 8,8
Toplam 486 100

Uygulanan ankette katilimcilarin aylhik gelir durumlarinin belirlenmesinde TL
baz ahinmistir. Katithmcilarin aylik gelir diizeylerine bakildiginda, % 42’sinin 2001-
3000 TL, % 33,5’nin 2000 TL alti, % 15,6’sinin 3001-4000 TL, % 4,9’unun 5001 TL
uzeri ve % 3,9’nun 4001-5000 TL arasinda oldugu belirlenmistir.

Tablo 5.7 : Katilimcilarin Seyahate Cikis Nedenlerine Gore Dagilimi

Seyahate Cikis Nedeni  Siklk Ylzde

Is 106 21,8
Saghk 20 4,1
Sosyal 144 29,6
EQitim 24 4,9

Dini 4 8

Tatil 166 34,2

Diger 22 4,5
Toplam 486 100

Ankete katilan katilimcilarin seyahate ¢ikis nedenlerine gére dagilimlarina
bakildiginda % 34,2’sinin tatil, %29,6’sinin sosyal, % 21,8’inin is, % 8’inin dini, %
4,9’nun egitim, % 4,5’nin diger ve % 4,1’nin saglik nedenleri ile seyahat ettikleri

gorilmektedir.
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Tablo 5. 8: Katilimcilarin Ugakla Seyahat Etme Sikliklarina Gére Dagilimi

Ucakla Seyahet

Etme Sayisl Siklik Yuzde
1-10 325 66,9
11-20 120 24,7
21-30 24 4,9
31-40 17 3,5
Toplam 486 100

Ankete Kkatilan katilimcilarin ugakla seyahat sikliklarina gére dagihimina
bakildiginda % 66,9’nun 1-10, % 24,7’sinin 11-20, % 4,0’unun 21-30 ve % 3,5’inin

31-40 arasinda oldugu belirlenmistir.

Tablo 5.9 : Katilimcilarin Yo6netmelik Hakkindaki Bilgi Duzeyleri

Evet Hayir
Degiskenler Frekans Yuzde Frekans Yulzde
Yonetmelik Hakkinda Bilgi 39 8,0 447 92,0
Basvurulacak Kurum 266 54,7 220 45,3
Kitapgik Okuma 77 15,8 409 84,2

N: 486

Ankete Kkatilan katilimcilarin  yonetmelik hakkindaki bilgi dizeylerine
bakildiginda % 92’sinin  yonetmelikten haberdar olmadi§i, % 54.7’sinin
seyahatlerinde memnun kalmadiklari ve sikayetci olduklari bir konu oldugunda
basvuracaklari kurumu bildikleri ve %84.2’sinin seyahate cikmadan 6nce hangi
haklara sahip olduklarini belirten bir brosur ya da kitapgik okumadigr belirlenmistir.
Alinan cevaplar 1siginda ankete katilan katilimcilarin genel anlamda yonetmelik ile
ilgili bilgi seviyesinin dusik oldugu ortaya ¢ikmistir.
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Tablo 5.10: Katilimcilarin Seyahat Esnasinda Olumsuzluklarla Karsilasma Sikligi

Hig Arasira Siksik

Olumsuzluklar F % F % F %

Rotarlar 107 22,0 269 553 110 22,6
Ucgaga Alinmama 446 91,8 35 7,2 5 1,0
Ucus iptali 405 83,3 69 14,2 12 2,5
Cifte Rezervasyon 428 88,1 51 10,5 7 1,4
Yeterli Bilgi Verilmemesi 224 46,1 208 42,8 54 11,1
Esya Kaybolmasi 389 80,0 85 175 12 2,5
Esyalarin Zarar Gormesi 258 53,1 155 319 73 150
Sikayetlerin Iyi Yonetilememesi 275 56,6 158 32,5 53 10,9
Tazminatlari Odememe 458 94,2 21 4,3 7 1,4
Hak Aramanin Zor Olmasi 268 55,1 175 36,0 43 8,8

N: 486

Arastirmaya  katilan katihmcilarin ~ seyahatlerinde  karsilastiklari
olumsuzluklara verdikleri cevaplar incelendiginde birinci sirada rétarlar (%22,6)
ikinci sirada esyalarin zarar gérmesi (%15) ve Ugincu sirada (%11,1) yeterli bilginin
verilmemesinin geldigi gérulmektedir. Katilimcilar yasanan bu olumsuzluklarin ilgili

yonetmelik ile ¢c6ziime kavusturulmasi gerektigini belirtmislerdir.
5.2. Gegerlilik ve Guvenilirlik

Guvenilirlik; bir 6lgme aracinda batln sorularin birbiriyle tutarlihgini, ele
alan olusumu o6lgmede tirdesligini ve vyeterliligini ortaya koyan bir kavramdir
(Ozdamar, 2004:622). Givenilirlik analizi yapihirken iki farkli yaklasim
bulunmaktadir. ilk yaklasim birbirini takip eden élciimlerde bireyin grup icerisindeki
sirasinin degismemesidir. ikinci yaklasim ise birbirini takip eden 6lgiimlerde 6lgme
hatalarinin buyukliguduar. Olgedin tekrar edilen élgimlerinde ayni denekten hemen
hemen ayni 6l¢cim degerinin elde edilmesidir. Guvenilirlik hem 6lgme aracina hem

de aracin sonuclarina ait bir 6zelliktir (Ercan ve Kan 2004, 212)
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Guvenirlik Katsayisi

0,00 - 0,40 Arasi glvenilir degil,
0,42 — 0,60 Arasi duslk glvenirlikte,
0,61 — 0,80 Arasi oldukca guvenilir,

0,81 — 1,00 Arasi yulksek derecede glvenilir olarak degerlendirilmistir
(Ozdamar, 2002: 18).

Tablo 5.11: Faktorlerin Guvenilirlik Analizi Sonuglari

Faktorler ifade sayisi | Cronbach alfa degerleri
Genel 25 ,858
Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi 10 ,927
Bilincli Yolcu Davranisi 7 ,892
Bilgilendirme 3 ,619

Yapilan calismanin gavenilir olup olmadigin 6l¢mek icin her bir 6lcegin ayri
ayri Cronbah’s Alpha degerine bakilmistir. Glvenilirlik analizi sonucunda 6lcekteki
maddelerin giivenilirligini distren 2, 3, 7, 23 ve 25. ifadeler ¢ikarilarak eksiltme

islemi yapilmistir.

Tim Olceklere iliskin ve her bir Olcek igin yapilan givenilirlik analizi
Cronbach’s Alpha Degeri Tablo da gosterilmistir. Bilgilendirme o6lcegine iliskin
deger 0, 619 bulunmus ve 6Olcegin oldukca guvenilir oldugu tespit edilmistir. Genel
ifadeler, yonetmeligin bilinirlik dizeyi ve bilingli yolcu davranisi élgegine iliskin
degerler ise 0, 8lin Uzerinde bulunmus ve Olceklerin yiksek derecede glvenilir

oldugu tespit edilmistir.
5.3. Faktor analizi

Sosyal bilimlerde kavramlarin birbirleri ile iliskisi arastirilirken, kavramlarin
dogrudan Olcumi yapilamadigl icin bu kavramlari gosteren davranis ve tutumlar
ifadelere donusturdlerek olcekler gelistirilir. Sorulan sorularin cevap verecek kisiler
tarafindan kag¢ boyutta algilandigini saptamak icin faktor analizi uygulanir (Sipahi,
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Yurtkoru ve Cinko 2010, 73). Faktor Analizi birimlerin ¢ok sayidaki birbirleri ile
iliskili ozellikleri arasindan, birlikte ele alinabilen, birbirleriyle iliskisiz fakat bir
olusumu (olayi, fenomeni) aciklamakta yararlanabilecek olanlarini bir araya
toplayarak (gruplayarak) yeni bir isimle, faktor olarak tanimlamayi saglayan, bir
yontemdir. iki temel amaci vardir. Bunlar; 1-Degisken sayisini azaltmak ve 2-
Degiskenler arasindaki iliskiden yararlanarak bazi yeni yapilar ortaya ¢ikarmaktir (
Ozdamar, 2002: 234).

Tablo 5.12: ifadelerin Faktér Analizi Sonuclari

] Faktor yukleri
Faktorler Ifade 1 2 3
Seyahat eden birey olarak ucuslarin tehir edilmesi durumunda
< - ,388
yasal haklarimin neler oldugunu bilirim.
Seyahat eden birey olarak ucuslarin iptal edildigi durumlarda
o - ,882
yasal haklarimin neler oldugunu bilirim.
Seyahat eden birey olarak ugaga alinmadi§im durumlarda yasal
. I ,863
haklarimin neler oldugunu bilirim.
i L Havayolu sirketinin, hizmet sinifi degisikliginde yapmasi gereken
Yonetmeligin yasal sorumluluklarinin neler oldugunu bilirim 863
S Seyahat eden birey olarak hangi durumlarda tazminat hakki talep
Bilinirlik |~ o jebilecegimi bilirim. 825
- Havayolu sirketinin, 6zel ihtiyaglari olan Kkisilere sunmakla
Dozeyi yitkamlii oldugu hizmetleri bilirim. 808
Havayolu sirketinin, ugustan 6nce yolculara haklarini bildirme
P S o ,748
yukimliliginin oldugunu bilirim.
Bu yonetmeligi okumadan oncede haklarimin neler oldugunu 699
biliyordum '
Bu yonetmeligin  uygulanmasinda nereye  basvuracagimi 627
biliyorum. '
Seyahat eden birey olarak yasal haklarimin neler oldugunu 583
bilirim. '
Bu yonetmelik ile ucak sirketlerinin yolcularina daha iyi hizmet 849
verecegine inaniyorum. '
- Bu yonetmelik ile havayolu isletmelerinin sundugu hizmet
Bilingli T < A ,814
kalitesinin artacagini diisiniyorum.
Bu yonetmelik ile yolcularin haklarini aramaya yonelik biling
Yolcu N . < Lo ,803
diizeylerinin artacagini diisintyorum.
Bu yo6netmelik ile yolcularin havayollarina olan givenlerinin
Davranisi artacagini diisiinliyorum. 799
Bu yonetmelik ile havayolu isletmelerinin yasal sorumluluklarini
. . . i ,796
yerine getirmesinde etkili olacaktir.
Bu yonetmelik ile havayollarina olan yolcu talebinin artacagini 687
disunilyorum. '
Bu yonetmelik ile ucak sirketleri yolcu haklarina daha fazla énem 620
vermektedirler. '
Bu yonetmelik hakkinda kamuoyunda yeterince bilgilendirme 821
yapilmistir. '
o . Son bir yil iginde havayolu sirketleri yolcu haklarina iligskin daha
Bilgilendirme ciddi bilgilendirme yapmaktadir. 684
Ulkemizde yirirliige giren bu yonetmelik ile yasal diizenlemeler 549
cok iyi uygulanmaktadir. '
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Yapilan faktor analizi sonucunda olgeklerin faktor yiklerinin alt kabul
noktasi olarak kabul gormis olan 0.50° nin Gzerinde oldugu goérilmektedir.
Maddelerin dagilimina bakildiginda 6lcegin tasariminda hedeflenen (¢ boyuta

ulastigr gorilmektedir.

5.4. Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi ile Demografik Degiskenlere Ait

Bagimsiz Grup t ve Varyans Analizi Sonuclari

Tablo 5.13: Yonetmeligin Bilinirlik Dizeyi Faktoriine Verilen Puanlarinin
Cinsiyet Degiskenine Gore Farkhlasip Farklilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan
Bagimsiz Grup t Testi

) t Testi
Puan Gruplar N X ss  Shx t sd p
Bilinirlik Kadin 322 3,03 7,17 ,400 504 484 553

Duzeyi Erkek 164 2,99 6,18 ,482

Tablo 5.13° de goraldugu gibi, oOrneklemi olusturan katilimcilarin
Yonetmeligin Bilinirlik Diizeyi Olgegine verdikleri puanlarin cinsiyet degiskenine
gore anlamhi  bir farklilik gosterip gostermedigini  belirlemek amaciyla
gerceklestirilen bagimsiz grup t testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari
arasindaki fark istatistiksel olarak anlamh bulunmamistir (t=-0, 594; p>.05). Buna

gore; “ Arastirmaya katilan katilimcilarin cinsiyetleri ile ydnetmeligin bilinirlik

diizeyi arasinda anlamli bir farklilik vardir’ hipotezi reddedilmistir.
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Tablo 5.14: Bilingli Yolcu Davranisi Faktoriine Verilen Puanlarinin Cinsiyet
Degiskenine Gore Farklilasip Farklilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan Bagimsiz
Grup t Testi

t Testi
t Sd p

-1,355 484 176

Puan Gruplar N X SS Shx

Bilingli Kadin 322 329 513 286
Yolcu Davranisi  Erkek 164 3,38 4,97 ,388

Tablo 5.14° de goruldugu gibi, érneklemi olusturan katihmcilarin Bilingli
Yolcu Davranisi Faktoriine verdikleri puanlarin cinsiyet degiskenine gére anlamli bir
farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla gerceklestirilen bagimsiz grup t
testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari arasindaki fark istatistiksel olarak

anlamli bulunmamistir (t=-1,355; p>.05). Buna gore; “ Arastirmaya Kkatilan

katilimcilarin cinsiyetleri ile yonetmeligin bilincli yolcu davranisi arasinda anlamli

bir farklilik vardir’ hipotezi reddedilmistir.

Tablo 5.15: Bilgilendirme Faktérine Verilen Puanlarinin  Cinsiyet
Degiskenine Gore Farklilasip Farklilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan Bagimsiz
Grup t Testi

_ t Testi
Puan Gruplar N X SS Shx " Sd 5
Bilgilendirme Kadin 322 2,06 224 125 084 484 933

Erkek 164 2,04 213 166

Tablo 5.15° de goraldigl gibi, o6rneklemi olusturan katihmcilarin
Bilgilendirme Faktorine verdikleri puanlarin cinsiyet degiskenine gére anlamh bir
farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla gerceklestirilen bagimsiz grup t
testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari arasindaki fark istatistiksel olarak

anlamli bulunmamistir (t=- 084; p>.05). Buna gore; Arastirmaya katilan

katilimcilarin cinsiyetleri ile bilgilendirme faktorii arasinda anlamh bir farkhilik

vardir’ hipotezi reddedilmistir.
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Tablo 5.16: Genel ifadelere Verilen Puanlarinin Medeni Degiskenine Gore

Farklilasip Farklilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan Bagimsiz Grup t Testi

t Testi
t Sd p

Puan Gruplar N X SS Shx

Genel Evli 264 3,66 11,10 ,683

ifadeler =~ Bekar 222 371 10,85 728 -941 484 347

Tablo 5.16° da goruldigu gibi, 6rneklemi olusturan katihimcilarin Genel
Ifadelere verdikleri puanlarin medeni durum degiskenine gére anlamh bir farklilik
gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla gerceklestirilen bagimsiz grup t testi
sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari arasindaki fark istatistiksel olarak

anlamli bulunmamuistir (t=-,941; p>.05).

Tablo 5.17: Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Faktoriine Verilen Puanlarinin
Medeni Durum Degiskenine Gore Farklilagip Farkhlasmadigini Belirlemek Uzere

Yapilan Bagimsiz Grup t Test

_ t Testi
Puan Gruplar N X SS Shx " Sd 5
Bilinirlik  Evli 264 3,02 6,96 428
Diizeyi  Bekar 222 3,03 6,74 asp 162 484872

Tablo 5.17° de gorildigu gibi, oOrneklemi olusturan katihimcilarin
Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Faktorine verdikleri puanlarin medeni durum
degiskenine gore anlaml bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
gerceklestirilen bagimsiz grup t testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari
arasindaki fark istatistiksel olarak anlamli bulunmamistir (t=-,162; p>.05). Buna

gore; “ Arastirmaya katilan katihmcilarin _medeni durumlari ile y6netmeligin

bilinirlik diizeyi arasinda anlaml bir farklilik vardir’ hipotezi reddedilmistir.
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Tablo 5.18: Bilingli Yolcu Davranisi Faktorine Verilen Puanlarinin Medeni
Durum Degiskenine Gore Farklilagip Farkhilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan
Bagimsiz Grup t Testi

- t Testi
Puan Gruplar N X SS Shx " Sd 0
Bilincli Yolcu Evli 264 331 483 297 - 484 870
Davranisl Bekar 222 333 538 361 ,164 ’

Tablo 5.18’ de gorildigu gibi, 6rneklemi olusturan katihmcilarin Bilingli
Yolcu Davranisi Faktorine verdikleri puanlarin medeni durum degiskenine gore
anlamh bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla gerceklestirilen
bagimsiz grup t testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari arasindaki fark
istatistiksel olarak anlamli bulunmamistir (t=-,164; p>.05). Buna gore; * Arastirmaya

katilan katilimcilarin medeni durumlari ile bilincli yolcu davranisi arasinda anlamli

bir farklilik vardir’ hipotezi reddedilmistir.

Tablo 5.19: Bilgilendirme Faktoriine Verilen Puanlarinin Medeni Durum
Degiskenine Gore Farklilasip Farklilasmadigini Belirlemek Uzere Yapilan Badimsiz
Grup t Testi

_ t Testi

Puan Gruplar N X SS Shx T Sd 5

Bilgilendirme Evli 264 1,95 2,06 ,126

Bekar 222 216 233 156 3,159 484 002

Tablo 5.19° da goraldugu gibi, oOrneklemi olusturan katilimcilarin
Bilgilendirme Faktoriine verdikleri puanlarin medeni durum degiskenine gore
anlamli bir farklihk gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla gerceklestirilen
bagimsiz grup t testi sonucunda, gruplarin aritmetik ortalamalari arasinda istatistiksel
olarak anlamh bir fark bulunmustur (t=-3,159; p<.05). Buna gore; * Arastirmaya

katilan katilimcilarin _medeni durumlari _ile yonetmeligin bilgilendirme faktori

arasinda anlamhi_bir farkhihk vardir’ hipotezi kabul edilmistir. Bu sonucun

ctkmasinda bekar katilimcilarin sahip olduklari bos zamana paralel olarak seyahat
sikhiklarinin artmasi ve seyahatleri ile ilgili gelismeler hakkinda arastirmalar yapip

bilgi sahibi olmalari etkili olabilir.
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5.4.1 Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Yas

Gruplari Degiskeni icin Varyans Analizi

Tablo 5.20: Ydénetmeligin Bilinirlik Duizeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Yas
Gruplari Degiskeni i¢in Varyans Analizi

Yas Varyansin Kareler Kare

Degiskenler Gruplari n X kaynagi Toplami sd Ort. f P
o 21-30 200 2,93+0,51  Gruplararasi 325,74 3 108,581
th"z'er)'/'i" 31-40 188 311:041  Gruplarigi  22577,92 482 46607 2330 074
41-50 55 299+0,98  Toplam 2279037 485
5lyasisti 43 3,09+1.24
21-30 200 3,36+0,38  Gruplararasi 204,41 3 68,137
D;(v(:rlz:#|s| 31-40 188 3,21+035  Gruplarici 1234527 482 25613 2,660  ,048
41-50 55 345:0,63  Toplam 1254968 485
5lyasisti 43 3,44+0,70
21-30 200 2,23+0,16  Gruplararasi 115,35 3 38,451
Bilgilendirme 31-40 188  1,89+0,15  Gruplarigi 225113 482 4,670 8233  ,000%
41-50 55 197+024  Toplam 236648 485
5lyasisti 43 1,93+0,30
21-30 200 3,68+0,79 Gruplararasi 137,85 3 45,951
Ge”ft')ma"a 31-40 188 3,66:0,74  Gruplarici 5846348 482 121294 379 768
41-50 55 371#157  Toplam 58601,33 485
Slyasisti 43 3,75+1,92
*p>.05

Tablo 5.20° de goruldigl gibi, 6rneklemi olusturan katilimcilarin genel
ifadelere (p=,768) ve Yonetmeligin Bilinirlik Dizeyi Faktérine (p=,074) verdikleri
puanlarin yas degiskenine goére anlamli bir farklilik gosterip gdéstermedigini
belirlemek amaciyla yapilan Varyans Analizi (ANOVA) sonucunda istatistiksel
olarak %5 anlamlilik diizeyinde anlamli bir farklilik tespit edilmemistir. Buna gore;

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin yaslari ile yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda

anlamli bir farkhihk vardir’ hipotezi reddedilmistir.

Katihmcilarin Bilingli Yolcu Davranigi Faktoriine (p=,048) ve Bilgilendirme
Faktoriine (p=,000) verdikleri puanlarla yas degiskeni arasinda istatiksel olarak % 5
anlamhilik diizeyinde anlamh bir fark tespit edilmistir. Farkhiliklarin hangi ikili
gruptan kaynaklandigini gosteren coklu karsilastirma testi (Tukey testi) sonuclarina
gore bilin¢li yolcu davranisi ve bilgilendirme faktorlerine verilen puanlarin 30 yas
alt1 ile 31-40 yagslari arasinda anlamli bir farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna

gore; *Arastirmaya katilan katilimcilarin yaslari ile bilingli yolcu davranisi 6zellikleri
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arasinda anlamli bir farklilik vardir’ ve ‘Arastirmaya katilan katilimcilarin vaslari ile

bilgilendirme faktéri arasinda anlamli bir farkhlik vardir’ hipotezleri kabul

edilmistir. Elde edilen sonuclara gore 30 yas alti katilimcilarin egitim seviyelerinin
yuksek olmasi, arastirma ve merak duygularinin daha fazla olmasinin bilincli yolcu
davranisi ve bilgilendirme konularinda diger yas grubundaki katilimcilar ile

aralarinda farkindalik yarattigi soylenebilir.

5.4.2 Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Egitim

Duzeyleri Degiskeni icin Varyans Analizi

Tablo 5.21: Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile
EQitim Dulzeyleri Degiskeni i¢in Varyans Analizi * p>.05

Gelir Varyansin Kareler Kare
Xts M

Degiskenler Diizeyleri n kaynagi Toplami d Ort. f P
ilk/Ortaokul 18  2,89+1,44  Gruplararasi 212,45 3 53,11
Diizeyi Lise 87  2,92+0,68 Gruplarigi 22577,92 481 46,94
Onlisans 65 3,02+0,78 Toplam 22790,37 485
Lisans 270 3,07+0,42
Y.L/Doktora 46  2,94%1,15
ilk/Ortaokul 18 3,60+1,08 Gruplararasi 362,95 3 90,73
Yolcu . - 3,581 ,007*
Lise 87 3,17+0,54 Gruplarigi 12186,73 481 25,33
Davranisi B
Onlisans 65  3,17%0,65 Toplam 12549,68 485
Lisans 270 3,34%0,31
Y.L./Doktora 46  3,55%0,61
ilk/Ortaokul 18  2,12+0,45 Gruplararasi 58,84 3 14,71
o . . - 3,066 ,016*
Bilgilendirme Lise 87 1,83+0,20 Gruplarigi 2307,64 481 4,79
Onlisans 65 2,13+0,28 Toplam 2366,48 485
Lisans 270 2,050,13
Y.L./Doktora 46  2,25%0,32
ilk/Ortaokul 18  3,75%2,62  Gruplararasi 1305,49 3 326,37
Genel . » 2,740 ,028*
. Lise 87 3,52+1,06 Gruplarigi 57295,84 481 119,11
Ifadeler .
Onlisans 65  3,62%1,25 Toplam 58601,33 485
Lisans 270 3,72+0,68

Y.L/Doktora 46  3,78+1,69

Tablo 5.21° de goraldigli gibi, o6rneklemi olusturan katihmcilarin
Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Faktorine (p=,341) verdikleri puanlarin yas
degiskenine gore anlamh bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan Varyans Analizi (ANOVA) sonucunda istatistiksel olarak %5 anlamlilik

duzeyinde anlamli bir farklilk tespit edilmemistir. Buna gore; ‘Arastirmaya katilan

katihimcilarin egitim dizeyleri yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli bir

farklilik vardir’ hipotezi reddedilmistir.
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Katilimcilarin Genel ifadelere (p=,028) Bilingli Yolcu Davranisi Faktoriine
(p=,007) ve Bilgilendirme Faktoriine (p=,016) verdikleri puanlarla egitim dlzeyi
degiskeni arasinda istatiksel olarak % 5 anlamlilik diizeyinde anlamli bir fark tespit
edilmistir. Farkhihklarin hangi ikili gruptan kaynaklandigini gosteren coklu
karsilastirma testi (Tukey testi) sonuclarina gore bilingli yolcu davranisi ve
bilgilendirme faktorlerine verilen puanlarin lise-yiksek lisans ve 6n lisans-ylksek
lisans gruplari arasinda anlaml bir farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna gore;

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin _egitim dizeyleri ile bilincli yolcu davranisi

Ozellikleri arasinda anlamli bir farklilik vardir’ ve “Arastirmaya katilan katilimcilarin

egitim duizeyleri ile bilgilendirme faktori arasinda anlamli bir farklihk vardir’

hipotezleri kabul edilmistir. Sonuclarin bu sekilde ¢ikmasi egitim duzeyi yiksek
insanlarin internet, tv ve gazete gibi kitle iletisim araclarini bilgi amagh daha yaygin
kullanmalari, ydrirlige giren yeni kanun ve yonetmeliklerle beraber giindemdeki

diger konular hakkindaki bilgilere daha hizli ulagabildiklerini gésterebilir.

5.4.3 Yonetmeligin Bilinirlik Dizeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Gelir
Duzeyi Degiskeni icin Varyans Analizi

Tablo 5.22: Yonetmeligin Bilinirlik Diizeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Gelir
Diizeyi Degiskeni icin Varyans Analizi

Gelir Varyansin Kareler Kare
H1s M

Degiskenler Diizeyleri kaynagi Toplami d Ort. f P
2000vealti 163  2,93+0,51  Gruplararasi 112,81 3 37,605
Bilinirlik - ,799 ,495
Diizeyi 2001-3000 204 3,11%0,41 Gruplarigi 22677,55 482 47,049
3001-4000 76  2,99+0,98 Toplam 22790,37 485
400 ve (st 43 3,09+1,24
2000vealti 163 3,36+0,38  Gruplararasi 200,48 3 66,828
Yolcu . 2,608 ,051
2001-3000 204 3,21%0,35 Gruplarigi 12349,20 482 25,621
Davranisi
3001-4000 76  3,450,63 Toplam 12549,68 485
400 ve istii 43 3,44%0,70
2000 vealtr 163 2,23%0,16  Gruplararasi 128,30 3 42,769 9.210 000*
Bilgilendirme ~ 2001-3000 204 1,89+0,15  Gruplarici 2238,18 482 4,644 ’ ’
3001-4000 76  1,97+0,24 Toplam 2366,48 485
400 ve (st 43 1,93+0,30
2000 vealtr 163 3,68+0,79  Gruplararasi 414,82 3 138,274
Genel 1,145 ,330
ifadeler 2001-3000 204 3,66%0,74 Gruplarigi 58186,51 482 120,719
3001-4000 76  3,71%1,57 Toplam 58601,33 485
400 ve st 43 3,75%1,92
*p>.05
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Tablo da goraldigu gibi, dérneklemi olusturan katilimcilarin genel ifadelere
(p=,330), Yonetmeligin Bilinirlik Dizeyi Faktorine (p=,495) ve Bilingli Yolcu
Davranisi Faktorine  (p=,051) verdikleri puanlarin aylik gelir degiskenine gore
anlamli bir farkhihk gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan Varyans
Analizi (ANOVA) sonucunda %5 anlamlilik dizeyinde anlamh bir farklilik tespit
edilmemistir. Buna gore; ‘Arastirmaya katilan katilimcilarin _aylik gelirleri ile

yonetmeligin bilinirlik dizeyi arasinda anlamli bir farkhilik vardir’ ve ‘Arastirmaya

katilan katilimcilarin aylik gelirleri ile bilincli yolcu davranisi 6zellikleri arasinda

anlamh bir farklilik vardir’ hipotezleri reddedilmistir.

Katilimcilarin Bilgilendirme Faktoriine (p=,000) verdikleri puanlarla aylik
gelir degiskeni arasinda istatiksel olarak % 5 anlamlilik dizeyinde anlamli bir fark
tespit edilmistir. Farkliliklarin hangi ikili gruptan kaynaklandigini gésteren coklu
karsilastirma testi (Tukey testi) sonuclarina gére 2000 TL ve alti ile diger aylik gelir
gruplar arasinda anlamh bir farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna gore;

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin aylik gelirleri ile bilgilendirme faktéri arasinda

anlamhi_bir farkhhk vardir’ hipotezi kabul edilmistir. Gelir seviyesi yiksek
insanlarin ucakla seyahat etme sikhginin daha yiiksek olmasi ve bu Kkisilerin
seyahatleri ile ilgili gincel konulari, gelismeleri yakindan takip etmeleri
bilgilendirme faktori konusunda daha bilingli olmalarini sagladigi séylenebilir.
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5.4.4 Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Seyahat
Sikhgr Degiskeni icin Varyans Analizi

Tablo 5.23: Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile
Seyahat Sikligi Degiskeni icin Varyans Analizi

Seyahat Varyansin Kareler Kare
¥ Kts M

Degiskenler Sikhg n kaynagi Toplami sd Ort. f P
o 1-10 325 2,97+0,38  Gruplararasi 241,06 3 80,35
Bl;’l_’l,’;’; ;’," 1120 120 304054  Gruplarii  22549,30 482 46,78 1718 162
21-30 24 3,22+1,14 Toplam 22790,37 485
31 ve (istii 17  3,05%2,58
1-10 325 3,35%0,28  Gruplararasi 184,78 3 61,59
D:‘;I::,s’ 11-20 120 3,20+0,44 Gruplarigi 12364,90 482 25,65 2,401 ,067
21-30 24 3,32+1,13 Toplam 12549,68 485
31 ve iistii 17 3,61+1,06
1-10 325 2,11+0,12  Gruplararasi 67,45 3 22,48
Bilgilendirme 11-20 120 1,85+0,18 Gruplarigi 2299,03 482 4,77 4,714 ,003*
21-30 24 1,94+0,43 Toplam 2366,48 485
31 ve iistii 17 2,33+0,44
1-10 325 3,66%0,61 Gruplararasi 709,13 3 236,37
ifiZ’;fér 11-20 120 3,684#090  Gruplarici  57892,20 482 120,10 1968 118
21-30 24 3,81+2,13 Toplam 58601,33 485
31 ve iistii 17 3,95+3,89
*p>.05

Tablo da goraldigu gibi, drneklemi olusturan katilimcilarin genel ifadelere
(p=,118), Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Faktoriine (p=,162) ve Bilingli Yolcu
Davranisi Faktoriine (p=,067) verdikleri puanlarin seyahat sikligi degiskenine gore
anlamh bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan Varyans
Analizi (ANOVA) sonucunda %5 anlamlilik duzeyinde anlamh bir farklilik tespit

edilmemistir. Buna gore; ‘Arastirmaya katilan katilimcilarin ucakla seyahat sikliklari

ile ydnetmeligin bilinirlik dizeyi arasinda anlamli bir farkhilik vardir’ ve

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin ucakla seyahat sikliklari ile bilincli yolcu

davranisi 6zellikleri arasinda anlamli bir farkhilhk vardir’ hipotezleri reddedilmistir.

Katilimcilarin Bilgilendirme Faktoriine (p=,003) verdikleri puanlarla seyahat
sikhgr degiskeni arasinda istatiksel olarak % 5 anlamlilik diizeyinde anlaml bir fark
tespit edilmistir. Farkhiliklarin hangi ikili gruptan kaynaklandigini gosteren coklu
karsilastirma testi (Tukey testi) sonuclarina gére 1-10 ile 10-20 seyahat sikligi
gruplari arasinda anlamh bir farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna gore;

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin ucakla seyahat sikliklari ile bilgilendirme faktori
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arasinda anlamh bir farklilik vardir’ hipotezi kabul edilmistir. Elde edilen sonuglara

gore ucakla daha sik seyahat eden kisilerin havayolu sektori ile ilgili gelismeleri
daha fazla takip ettikleri icin yolcu haklarina iliskin gelismelerden daha fazla

haberdar olduklari sdylenebilir.

5.4.5 Yonetmeligin Bilinirlik Diizeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile Meslek
gruplari Degiskeni igin Varyans Analizi

Tablo 5.24: Yonetmeligin Bilinirlik Duzeyi Olgeginin Alt Boyutlari ile
Meslek gruplari Degiskeni icin Varyans Analizi

Desiskenler Meslek n Fas Varyansin Kareler s Kare f
gls Gruplar B Kaynagi Toplami Ort. P
Ozel 143 3,02#0,61 Gruplararasi 10,13 3 3,378
Bilinirlik . ,071 ,975
Diizeyi Kamu 155 3,04+0,50 Gruplarigi 22780,23 482 47,262
Esnaf/Serbest 80  3,01+0,70 Toplam 22790,37 485
Calismiyor 108 3,00%0,70
Ozel 143 3,40%0,38 Gruplararasi 484,03 3 161,344
Yolcu 6,445 ,000%
Kamu 155  3,260,40 Gruplarigi 12065,65 482 25,032
Davranisi
Esnaf/Serbest 80  3,06%0,56 Toplam 12549,68 485
Calismiyor 108 3,48%0,52
Ozel 143  2,16+0,17  Gruplararasi 122,80 3 40,933
o i » 8,794 ,000*
Bilgilendirme Kamu 155  1,92+0,17 Gruplarigi 2243,68 482 4,655
Esnaf/Serbest 80 1,79+0,20 Toplam 2366,48 485
Calismiyor 108 2,24+0,23
Ozel 143  3,73+0,96  Gruplararasi 1042,61 3 347,538
Genel L 2,910 ,034
ifadeler Kamu 155  3,65+0,83 Gruplarigi 57558,72 482 119,416
Esnaf/Serbest 80  3,55+1,08 Toplam 58601,33 485
Calismiyor 108 3,76%1,11
*p>.05

Tablo da goruldagi gibi, érneklemi olusturan katilimcilarin Yodnetmeligin
Bilinirlik Duzeyi Faktorine (p=,975) verdikleri puanlarin meslek degiskenine goére
anlamh bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan Varyans
Analizi (ANOVA) sonucunda istatistiksel olarak %5 anlamlilik dizeyinde anlamli
bir farklilik tespit edilmemistir. Buna gore; ‘Arastirmaya katilan katilimcilarin

meslekleri ile yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli bir farklilik vardir’

hipotezi reddedilmistir.

Katilimcilarin Genel ifadelere (p=,034) Bilingli Yolcu Davranisi Faktoriine
(p=,000) ve Bilgilendirme Faktoriine (p=,000) verdikleri puanlarla meslek degiskeni

arasinda istatiksel olarak % 5 anlamlilik diizeyinde anlaml bir fark tespit edilmistir.
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Farkhhklarin hangi ikili gruptan kaynaklandigini gosteren ¢oklu karsilastirma testi
(Tukey testi) sonuclarina gore genel ifadelere bilingli yolcu davranisi ve
bilgilendirme faktorlerine verilen puanlarin 6zel-kamu, 6zel-esnaf ve kamu-esnaf
gruplari arasinda anlamh bir farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Buna gore;

‘Arastirmaya katilan katilimcilarin meslekleri ile bilincli yolcu davranisi 6zellikleri

arasinda anlaml bir farklilik vardir’ ve ‘Arastirmaya katilan katilimcilarin meslekleri

ile bilgilendirme faktérii arasinda anlamh bir farklilik vardir’ hipotezleri kabul

edilmistir. Elde edilen sonuglara gore 6zel ve kamu sektoriinde ¢alisan katilimcilarin
elde ettikleri gelir, ¢calisma ortamlarinda sahip olduklari arastirma ve bilgi edinme
imkanlar yuksektir. Bu durumun katilimcilarin  bilingli yolcu davranisi ve

bilgilendirme konularinda daha bilgili olmalarini sagladigi sdylenebilir.
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BOLUM 6

SONUC VE ONERILER

Son yillarda bos zaman ve harcanabilir gelirdeki artis, hava yolu sektérinin
diger tasima turlerine gore ¢ok daha fazla ilgi gérmesine ve bu ilginin giin gegctikce
de artmasina neden olmaktadir. Yasanan bu gelismeler bu alanda yasanan hukuki

sorunlarin artmasina ve yolcularin yasadiklari sorunlarda artisa neden olmaktadir.

Havayolu tasimaciliginda yolcularin siklikla karsilastigi  sorunlar; fazla
rezervasyon nedeniyle ucaga alinmama, tehirli ucus, ucuslarin iptali, bagaj kaybi ya
da hasari ve yanlis bilgi verilmesi seklinde siralanabilir. Havayolu ile seyahat eden
yolcular seyahatleri esnasinda sahip olduklari haklarin neler oldugunu tam olarak
bilmedikleri icin yasadiklari bu sorunlart nasil cozeceklerini tam anlamiyla

bilmemekte, maddi ve manevi zararlara ugramaktadirlar.

Arastirmaya katilan yolcularin blyltk bolumunun de (%54,7) ifadelere
verdikleri yanitlardan seyahatlerinde memnun kalmadiklari ve sikayetgi olduklari bir
konu oldugunda basvuracaklari kurumu bilmedikleri ve (%84,2) sinin de seyahate
ctkmadan 6nce hangi haklara sahip olduklarini belirten bir brosir yada Kitapgik

okumadiQi tespit edilmistir.

1 Ocak 2012’ de ydrlrlige giren bu yonetmelik havayolu ile seyahat eden
yolcularin sahip oldugu haklar ve bu haklarin gecerli oldugu durumlar ile yolcularin
ucaga kabul edilmedigi, ucuslarinin iptal edildigi ve ucuslarinin ertelendigi

durumlardaki asgari haklarini belirlemek ve diizenlemek amaci ile hazirlanmistir.

Havayolu Yolcu Haklarina iliskin Yasal Diizenlemeler Ve Uygulamalarin
Yolcular Tarafindan Degerlendirilmesi amaciyla yapilmis olan bu calismada 322
erkek (%66,3) , 164 kadin (%33,7) olmak Uzere toplam 486 katilimciya anket
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calismasi uygulanmistir. Katilimcilarin medeni durum dagihimlarinda bakildiginda;
264°0Un0n evli (%54,3)ve 222’sinin  bekar (%45,7) oldugu gozlemlenmistir.
Katilimcilarin yas dagilimlari incelendiginde ise 200 kisinin (%41,2) 30 yas ve alti
yas araliginda, 180 kisinin (%38,7) 31-40 yas araliginda, 55 kisinin (11,3) 41-50 yas
arahginda, 43 Kkisinin de (%8,8) 51-60 yas araliginda bulgusuna ulasiimistir.
Arastirmanin daha cok genc katihmcilarla yapildigi soylenebilir. Diger taraftan
katihmcilarinin 18’inin ilk/ortaokul (%3,7), 87’sinin lise (%17,9), 65’inin Onlisans
(%13,4), 270’inin lisans (55,6) ve 46’sinin lisansistu egitim seviyesine sahip
olduklari tespit edilmistir. Buda anket calismasina katilan Kkisilerin blyuk
cogunlugunun egitim seviyelerinin yiksek oldugunu gosterir. Katilimcilarin
mesleklerine gore dagilimina bakildiginda; 143’nln 6zel kurum (%29,4), 155’inin
kamu kurumu (%31,9), 80’inin esnaf (%16,4) ve 106’sinin (22,2) calismadig
sonucuna ulastimistir. Ayhk gelir dagihmina bakildiginda ise 486 katilimcidan
%33,5’inin 2000 TL ve alt1, %42’sinin 2001-3000 TL, %15,6’sinin 3001-4000 TL ve
%8,8’inin 4000 TL ve Uzerinde bir aylik gelire sahip oldugu tespit edilmistir.
Katilimcilarin ucakla seyahat nedenlerine bakildiginda; 106’sinin is (%21,8),
20’sinin saglik (%4,1), 144’0n0n sosyal (%29,6), 24’0nln dini (%0,8), 166’sinIn tatil
(9%34,2) ve 22’sinin diger (%4,5) nedenlerle seyahat ettigi sonucuna ulasiimistir.

Ucakla seyahat sikliklari incelendiginde ise; 300’ iniin (%66,9) yilda ortalama
1-10, 120’sinin (%24,7) yilda ortalama 11-20, 24’0nln (%4,9) yilda ortalama 21-30
ve 17’sinin (%3,5) yilda ortalama 31-40 arasinda ucakla seyahat ettigi tespit
edilmistir.

Yolcularin yas, egitim, aylik gelir, ucakla seyahat sikligi ve meslekleri ile
yonetmeligin bilinirlik duzeyi, bilingli yolcu davranisi ve bilgilendirme faktorleri
arasindaki farkliliklari tespit etmek amaciyla Varyans Analizi yapiimistir. Varyans
Analizi sonuclarina gore; yolcularin yas, egitim seviyesi, aylik gelir, ucakla seyahat
sikligl ve meslekleri ile yonetmeligin bilinirlik diizeyi faktort arasinda anlamli bir
farkhihk bulunamamistir. Arastirmaya katilan yolcularin yas, egitim dizeyi ve
meslekleri ile bilincli yolcu davranisi faktori arasinda anlamh farklilik bulunurken
aylik gelirleri ve ucakla seyahat sikliklari ile bilingli yolcu davranisi faktori arasinda
anlamh farkhhk bulunamamistir.  Yine arastirmaya katilan yolcularin yas, egitim
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dizeyi, meslekleri, aylik gelirleri ve ucakla seyahat sikhigi degiskenleri ile
bilgilendirme faktoru arasinda anlamli bir farklilik tespit edilmistir.

Bu arastirmadan elde edilen sonuclar, Ulkemizde ydrirlige giren bu
yonetmeligin yolculara saglamis oldugu haklar konusunda yolcularin yeterli diizeyde
bilgiye sahip olmadiklarini géstermektedir. Calismada, model dogrultusunda ortaya
konan 21 hipotez cesitli analizlerle test edilmistir. Asagida tablo 5.24 de bu

hipotezlerin sonuclari yer almaktadir.

Tablo 5.25: Hipotezlerin Sonuclari

HIPOTEZLER Kabul Edilmistir | Reddedilmistir

Arastirmaya katilan katilimcilarin cinsiyetleri ile
yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlaml bir farklilik
vardir.

v

Arastirmaya katilan katilimcilarin yaslari ile yonetmeligin
bilinirlik dlizeyi arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin medeni
durumlart ile yénetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli
bir farklilik vardir.

Arastirmaya katilan katilmcilarin egitim diizeyleri
yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli bir farklilik
vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin meslekleri
yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli bir farklilik
vardir.

Arastirmaya katilan katilhimcilarin aylik gelirleri
yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlaml bir farklilik
vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin ugakla seyahat sikliklari
ile yonetmeligin bilinirlik diizeyi arasinda anlamli bir
farklilik vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin cinsiyetleri ile
bilingli yolcu davranisi arasinda anlamli bir farkhlik vardir

Arastirmaya katilan katilhimcilarin yaslari ile
bilingli yolcu davranisi 6zellikleri arasinda anlamli bir
farkhlk vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin medeni
durumlari ile bilingli yolcu davranisi arasinda anlamli bir
farklilik vardir.

Arastirmaya katilan katilmcilarin egitim diizeyleri
ile bilingli yolcu davranisi 6zellikleri arasinda anlamli bir
farkhlk vardir.

Arastirmaya Kkatilan katilimcilarin meslekleri ile
bilingli yolcu davranisi 6zellikleri arasinda anlaml bir
farklilik vardir.
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Arastirmaya katilan katilimcilarin aylik gelirleri ile bilingli

yolcu davranisi dzellikleri arasinda anlamh bir farklilik v
vardir.
Arastirmaya katilan katilimcilarin ugakla seyahat v
sikliklarr ile bilingli yolcu davranisi 6zellikleri arasinda
anlamli bir farklihk vardir.
Arastirmaya katilan katilimcilarin cinsiyetleri ile v

bilgilendirme faktori arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Arastirmaya katilan katihmcilarin yaslari ile

bilgilendirme faktori arasinda anlamli bir farklilik vardir. v
Arastirmaya katilan katilimcilarin medeni v
durumlari ile bilgilendirme faktori arasinda anlamh bir
farkhlik vardir.
Arastirmaya katilan katihmcilarin egitim dizeyleri v
ile bilgilendirme faktorl arasinda anlamh bir farklilik
vardir.

Arastirmaya katilan katilimcilarin meslekleri ile v

bilgilendirme faktori arasinda anlamh bir farklilik vardir.
Arastirmaya katilan katilimcilarin aylik gelirleri ile v

bilgilendirme faktori arasinda anlaml bir farklilik vardir.
Arastirmaya katilan katilimcilarin ugakla seyahat v

sikliklart ile bilgilendirme fakt6r arasinda anlamli bir
farkhlik vardir.

Bu arastirmanin gerek metodoloji kisminda belirtilen sayiltilarin yapilacak
olan diger calismalarda giderilerek, arastirmada elde edilen bulgularin genisletilmesi
ve daha genis bir evrene yayilarak farkli sonuclar elde edilebilmesi igin yeni

calismalar yapilarak sonugclar karsilastirilabilir.

Bu arastirma, Istanbul Atatirk Havalimanindan seyahat eden yolcularla
gerceklestirildiginden, yalnizca arastirmaya katilan  yolcularin  goruslerini
yansitmaktadir. Arastirmanin kapsaminin genisletilmesi ve Tulrkiye’de ki tim
havalimanlarini kapsayacak bicimde yapilmasi, Glkemizde uygulanmakta olan bu

yonetmeligin yolcular tarafindan bilinirliginin artmasina katkilar saglayacaktir.

Havayolu yolcu tasimacihgl yapan havayolu isletmelerinin yolcularin
yasadiklari sorunlar karsisinda hangi haklara sahip olduklarini igeren bilgileri
havalimanlarindaki panolara asmalari veya ucak icerisinde yolcularin rahatlikla
okuyabilecegi brosurler halinde bulundurmalari yolcularin sorunlarina daha ¢abuk
¢coziim bulma ve havayolu isletmelerinin yasanan magduriyetleri daha hizh telafi

etme imkani taniyacaktir.
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iletisim ve enformasyon teknolojileri alaninda yasanan gelismelerin iyi
degerlendirilmesi, kitle iletisim araclari sayesinde yonetmelik hakkinda bilgilerin
verilmesi ve konuya ilgiyi arttiracak calismalarin yapilmasi havayolu ile seyahat

eden yolcularin bilinglenmesine katkilar saglayacaktir.

Havayolu ile seyahat eden yolcularin haklarina dair yonetmeligin ve yasal
dizenlemelerin etkili ve caydirici olmasina ragmen, pek ¢ok yolcu bu ydnetmelikten
haberdar olmamakta ve yasadiklari magduriyetlerin giderilmesinde nereye
basvuracaklarini bilmemektedir. Ayrica, Ulkemizde acilan davalarin uzun yillar
strmesi ve hukuki surecin yavas islemesi, yolcularin haklarini arama isteklerini
azaltmaktadir. Bu nedenle yolculara yasal duzenlemelerin yaninda sahip olduklari
haklarin ve bu haklari nasil kullanacaklarina iliskin gerekli bilgilendirmelerin

yapilmasi yasanan sorunlari azaltabilecektir.
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EK 1: YONETMELIK

HAVAYOLU iLE SEYAHAT EDEN YOLCULARIN HAKLARINA
DAIR YONETMELIK (SHY-YOLCU)
BIRINCI BOLUM
Amagc, Kapsam, Dayanak, Tanimlar ve Kisaltmalar

Amag

MADDE 1- (1) Bu Ydnetmeligin amaci, havayolu ile seyahat eden yolcularin
sahip oldugu haklar ve bu haklarin gecerli oldugu durumlar ile yolcularin ugaga
kabul edilmedigi, ucuslarinin iptal edildigi ve ucuslarinin ertelendigi durumlardaki

asgari haklarini belirlemek ve duzenlemektir.
Kapsam
MADDE 2 (1) Bu Ydnetmelik;

a) Tark menseli  hava tasima  isletmelerinin  Turkiye’deki
havaalanlarina/havaalanlarindan, yabanci menseli hava tasima isletmelerinin ise
Turkiye’deki havaalanlarindan gerceklestirdikleri tarifeli ve tarifesiz tim ucuslarda,

ilgili ucus icin onaylanmis rezervasyona sahip olan ve

1) Hava tasima isletmesi, tur operatorii veya yetkili bir seyahat acentesi
tarafindan 6nceden ve yazili olarak (elektronik ortam da dahil olmak tzere) belirtilen
saatte ve ongorilen sekilde veya

2) Havayolunun bilet satista belirttigi siireden dénce veya herhangi bir zaman
belirtilmedigi takdirde, yolcularin ilan edilen hareket saatinden en gec¢ kirk bes

dakika once,

6 nci maddede belirtilen ugus iptalleri durumu haricinde ugus 6ncesi kontrole

(check-in) basvuran yolculari,

b) Bir hava tasima isletmesi veya tur operatori tarafindan, sebebe

bakilmaksizin, bilette belirtilen ugustan baska bir ugusa aktariimis olan yolculari,
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¢) Ucretsiz seyahat eden yolcular ve dogrudan veya dolayli olarak halka agik
olmayan indirimli biletle seyahat eden yolcular ile biriktirilen mil veya puanlarla

seyahat eden yolculari, kapsar.

(2) Bu Yonetmelik, yalnizca motorlu ve sabit kanatli hava araclariyla tasinan

yolcular icin gecerlidir.

(3) Bu Ydnetmelik yolcularin, 13/6/2003 tarihli ve 25137 sayili Resmi
Gazete'de yayimlanan Paket Tur Sézlesmeleri Uygulama Usul ve Esaslari Hakkinda
Yonetmelikte yer alan haklarini etkilemez. Bu Ydnetmelik, ucus iptali haricinde

herhangi baska bir nedenle paket turun iptal edilmesi durumunda gecerli degildir.
Dayanak
MADDE 3 - (1) Bu Yonetmelik;

a) 10/11/2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Mudurligu Teskilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanunun 9 uncu maddesinin birinci fikrasinin (g) bendine

dayanilarak,

b) Avrupa Birliginin 11/2/2004 tarihli ve (EC) 261/2004 sayih Tuzigine

paralel olarak hazirlanmistir.
Tanimlar
MADDE 4 — (1) Bu Y0Onetmelikte gecen;

a) Bilet: Hava tasima isletmesi veya onun yetkili acentesi tarafindan
duzenlenmis veya onaylanmis, tasinma hakkini taniyan gecerli basili veya elektronik

belgeyi,

b) Bilyiik cember yontemi: iki nokta arasindaki en kisa mesafeyi bulmak

uzere kullanilan yontemdir

c) Genel Mudur: Sivil Havacilik Genel Madurlnd,
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¢) GOnullu: 2 nci maddenin birinci fikrasinda 6ngorilen hususlar kapsaminda
rezervasyonu onaylanmis bir bilete sahip olmasina ragmen ugusu icra eden hava
tasima isletmesi tarafindan kendi istegi dogrultusunda ve hava tasima isletmesinin
sunacag sartlari kabul ederek, sunulacak yararlar karsiliginda ugustan feragat etmeye
hazir olan ve hava tasima isletmesinin yolculara yonelik cagrisina olumlu cevap

veren Kisiyi,

d) Hareket kabiliyeti kisith kisi: Herhangi bir fiziksel engel (daimi veya
gecici olarak duyusal, mental veya fiziksel), zihinsel engel, yas veya baska herhangi
bir engel sebebinden dolayi tasimacilik hizmetini kullanirken hareket kabiliyeti kisitli
ve durumu tlim yolculara sunulan hizmetlerin kisinin ihtiyaglarina gore 0zel itina ve

uyarlama gerektiren herhangi bir Kisiyi,

e) Havaalani isletmecisi: Havaalaninin isletiminden sorumlu kamu kurum ve

kuruluslari ile gercek ve 6zel tuzel kisileri,

f) Hava tasima isletmesi: Gegerli bir isletme ruhsatina sahip bir ticari hava

tasima isletmesini,

g) iptal: Onceden planlanmis olan ve en azindan bir yerin rezerve edildigi bir

ugusun gergeklestirilmemesini,

g) Olaganusti haller: Ugusu icra eden hava tasima isletmesinin ¢alismasini
etkileyen o©zellikle siyasi istikrarsizlik, ilgili ugusun gerceklestirilmesine uygun
olmayan meteorolojik sartlar, dogal afetler, glivenlik riskleri, beklenmedik ucus

emniyeti noksanliklari ve grev gibi durumlart,

h) Paket tur: Ulastirma, konaklama ve bunlara yardimci sayllmayan diger
turistik hizmetlerin en az ikisinin birlikte ve her seyin dahil oldugu fiyatla satilan
veya satis taahhudu yapilan ve hizmeti yirmi dort saatten uzun bir slreyi kapsayan

veya gecelik konaklamayi iceren turlari,

1) Rezervasyon: Yolcunun belirli bir ugusa hava tasima isletmesi veya tur

operatoru tarafindan kabul edildigini ve kaydedildigini gosteren bir bilet ya da
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havayolu veya tur operatéru tarafindan dizenlenmis ve onaylanmis belgeye sahip

olmasi durumunu,

i) Seyahat acentesi: Kar amaciyla turistlere ulastirma, konaklama, gezi, spor
ve eglence imkanlari saglayan, onlara turizmle ilgili bilgiler veren, bu konuya iliskin

tim hizmetleri géren ticari kuruluslari,

j) Son varis yeri: Uygun olan baglantili uguslar dikkate alinmamak sartiyla
onceden planlanan varis zamanina uyulabilecegi farz edilirse, biletin Gzerindeki varis
noktasini ya da direkt baglantili ucuslar olmasi durumunda son ugusun varis

noktasini,

k) Tarifeli ucus: Kalkis saatleri ve Ucretleri onceden ilan edilen, halkin

kullanimina acik belirli bir diizende yapilan seferi,

I) Tarifesiz ucus: Belirli bir diuzene bagh kalmadan tarifeli seferler disinda

yapilan seferi,

m) Tur operatori: Surekli veya zaman zaman paket tur diizenleyen, dogrudan

veya satis sorumlusu aracthgi ile satan veya satisa sunan Kisiyi,

n) Ucaga kabul edilmeme: 2 nci maddenin birinci fikrasinda 6ngdrilen
hususlar kapsaminda, saglik, emniyet, glvenlik, uygun olmayan seyahat belgeleri
gibi sebeplerle ucusa kabul edilmemeleri icin makul gerekgelerin bulundugu
durumlar hari¢ olmak Uzere, ucusa kabul edilmek (zere onaylanmis rezervasyon
kaydi olan gecerli bir bilete sahip olmalarina ragmen yolcularin ugaga kabul

edilmemesini,

0) Ugusu icra eden hava tasima isletmesi: Bir yolcu ile mevcut bir sfzlesme
kapsaminda veya o yolcu ile sozlesmesi bulunan baska bir tlizel veya gergek Kkisi
yerine bir ucusu gerceklestiren veya gerceklestirmeyi planlayan hava tasima

isletmesini,

0) Ucus oncesi kontrol (check-in): Ucgakta oturulacak yerin belirlenmesi ve

varsa bagaj teslimi islemi,
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p) Yer hizmetleri kurulusu: 28/8/1996 tarihli ve 22741 sayilh Resmi
Gazete’de yayimlanan Havaalanlari Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)’nin
hiktUmlerine uygun olarak havaalanlarinda yer hizmetleri yapmak (izere calisma

ruhsati alan 6zel hukuk tiizel kisiligi stattisuindeki kurulusu,
r) Yolcu: Havayolu ile seyahat eden Kisileri, ifade eder.
IKINCI BOLUM
Uygulama Esaslari
Ucaga kabul edilmeme

MADDE 5 - (1) Ucusu icra eden hava tasima isletmesi, bir ucusta ucaga
kabul edilmeme durumunun 6ngorilmesi halinde, dncelikle ilgili yolcu ile ugusu icra
eden hava tasima isletmesi arasinda mutabik kalinacak menfaatler karsiliginda
rezervasyonundan feragat edecek gondlliler bulmak igin duyuru yapar; gonillulere,
9 uncu madde hikimlerine uygun olarak yardimci olur. S6z konusu yardim, bu

fikrada 6ngorilen menfaatlere ek olarak gergeklestirilir.

(2) Rezervasyonu olan geriye kalan diger yolcularin ucusa kabul edilmelerine
olanak verecek yeterli sayida gonulli ¢ikmadi§i takdirde, ucusu icra eden hava

tasima isletmesi, yolculari kendi iradeleri disinda ucaga kabul etmeyebilir.

(3) Yolcularin iradeleri disinda ugusa kabul edilmemeleri durumunda, ugusu
icra eden hava tasima isletmesi derhal 8 inci, 9 uncu ve 10 uncu maddelerde

belirtilen ylkimlGlukleri yerine getirmek zorundadir.
Ucguslarin iptali

MADDE 6 — (1) Bir ucusun iptal edilmesi durumunda ugusu icra eden hava

tasima isletmesi;

a) ilgili yolculara, 9 uncu madde hikiimlerine uygun olarak yardim teklif

eder.
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b) ilgili yolculara,10 uncu maddenin birinci fikrasinin (a) bendi ve 10 uncu
maddenin ikinci fikrasina uygun olarak yardim teklif eder ve glzergahin
degistirildigi hallerde yeni ucusun beklenen kalkis zamaninin, iptal edilen ugus icin
planlanmis olan kalkis zamanindan sonraki giin veya gunler icerisinde olmasi halinde
ek olarak 10 uncu maddenin birinci fikrasinin (b) ve (c) bentlerinde belirtilen yardim
teklif eder.

(2) Yolcular, 8 inci madde hiikiimlerine gore;

1) Planlanan hareket zamanindan en az iki hafta 6ncesinde iptalden haberdar
edilmedikleri takdirde,

2) Planlanan hareket zamanindan iki hafta ila yedi gun 6ncesinde iptalden
haberdar edilmedikleri, kendilerine planlanan hareket saatinden en fazla iki saat 6nce
kalkislarina ve son varis yerlerine planlanan varis saatinden en fazla dort saat sonra

ulasmalarina olanak veren glizergah degisikligi teklif edilmedigi surece,

3) Planlanan hareket saatinden yedi gunden kisa zaman oncesinde iptalden
haberdar edilmedikleri ve planlanan hareket saatinden en fazla bir saat Once
ayrilmalarina ve son varis yerlerine planlanan varis saatinden en fazla iki saat sonra
ulasmalarina olanak veren glizergah degisikligi teklif edilmedigi strece, ugusu icra
eden hava tasima isletmesinden tazminat alma hakkina sahiptir.

(3) Yolcular iptalden haberdar edildiklerinde, ugusu icra eden hava tasima
isletmesi kendilerine olasi alternatif ulasim yollari hakkinda da bilgi vermek

zorundadir.

(4) Ucusu icra eden hava tasima isletmesi, tim tedbirleri almasina ragmen
olaganustl hallerin iptale neden oldugunu kanitlayabildigi takdirde 8 inci madde

hikimlerine gore tazminat 6demekle yikimli olmaz.

(5) Yolcunun ucusun iptali konusunda haberdar edilip edilmedigi ve ne
zaman haberdar edildigine iliskin ispat yukimlulGgi ugusu icra eden hava tasima

isletmesine aittir.
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(6) Yolcu iletisim bilgisinin, hava tasima isletmesince talep edilmesine karsin
hava tasima isletmesine verilmemesi veya yanls verilmesi durumunda, hava tasima

isletmesi sorumluluktan kurtulur.
Ucuslarin tehiri

MADDE 7 — (1) Ucusu icra eden hava tasima isletmesi bir ugusun planlanan
hareket saatinden itibaren,

a) 1500 kilometreden (1500 km dahil) daha kisa ve i¢ hatlardaki ucuslar icin

iki saat veya daha fazla,

b) 1500 ile 3500 (3500 km dahil) kilometre arasi uguslar icin (¢ saat veya
daha fazla,

c) 3500 kilometreden daha uzun uguslar icin dort saat veya daha fazla,
tehir edilmesini beklediginde yolculara asagidaki hususlari teklif eder:

1) 10 uncu maddenin birinci fikrasinin (a) bendi ve 10 uncu maddenin ikinci
fikrasinda belirtilen yardim.

2) Beklenen hareket saati, énceden ilan edilmis hareket saatinden sonraki gln
veya gunler igerisinde oldugu takdirde, 10 uncu maddenin birinci fikrasinin (b) ve (c)

bentlerinde belirtilen yardim.

3) Tehir en az bes saat oldugunda, 9 uncu maddenin birinci fikrasinin (a)
bendinde belirtilen yardim.

(2) Ucusu icra eden hava tasima isletmesi, birinci fikrada belirtilen tim
kosullarda, her mesafe dilimi ile ilgili olarak yukarida belirtilen zaman sinirlari

dahilinde yolculara yardim teklif etmek zorundadir.
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Tazminat hakki

MADDE 8 - (1) Bu maddeye atifta bulunulmasi durumunda, yolculara i¢ hat
ucuslar i¢in 100 Avronun Turk Lirasi cinsinden karsiligi tutarinda tazminat verilir.

Dis hat ucuslarinda ise yolculara;

a) 1500 kilometre veya daha kisa ttim uguslar i¢in 250 Avronun Turk Lirasi
cinsinden karsihgt,

b) 1500 ile 3500 kilometre arasi ucuslar icin 400 Avronun Turk Lirasi

cinsinden Kkarsihg,

c) 3500 kilometreden daha uzun uguslar igin 600 Avronun Turk Lirasi

cinsinden karsihgt,

tutarinda tazminat verilir. Tazminat alacaklarinin Turk Lirasi cinsinden
karsihigi hesaplanirken biletin satin alindigi, yani bilet icin 6demenin yapildigi giine

ait Turkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi doviz satis kuru esas alinir.

(2) Ucusa kabul edilmeme veya iptal durumunda mesafeyi belirlerken,

planlanan son varis noktasi esas alinir.

(3) Yolculara, 9 uncu madde uyarinca, rezervasyonu yapilan ucgusun

planlanan varis zamanini;
a) 1500 kilometre (1500 km dahil) veya daha kisa ucuslar i¢in iki saat,
b) 1500 ile 3500 (3500 km dahil) kilometre arasi uguslar igin ¢ saat,
c) 3500 kilometreden daha uzun ucuslar icin dort saat,

Asmayan alternatif bir ucgus ile son varis yerlerine glizergah degisikligi teklif
edilmesi halinde, ugusu icra eden hava tasima isletmesi, birinci fikrada 6ngorilen

tazminati % 50 oraninda disurebilir.

(4) Birinci fikrada belirtilen tazminat nakit olarak, elektronik banka havalesi,

banka 6deme emirleri veya banka cekleri ile ddenebilir. Ancak, yolcunun imzal
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mutabakati olmasi durumunda seyahat fisleri ve/veya diger hizmetler seklinde de

o0denebilir.

(5) Birinci ve ikinci fikrada verilen mesafeler hesap edilirken buyik ¢cember

yontemi kullanthir
Geri 6deme veya guzergah degisikligi hakki

MADDE 9 - (1) Bu maddeye atifta bulunulan hallerde, yolculara asagidaki

secenekler arasinda tercih yapma hakki verilir:

a) Seyahatin gerceklestirilmeyen bolum veya bolumleri ile yolcunun
planlamis oldugu seyahatin tamamlanmasinin artik herhangi bir anlami kalmamasi
durumunda seyahatin gerceklestirilen bolim veya bolimleri igin, bilet Gcretinin
tamaminin satin alinmis oldugu fiyat Gzerinden nakit olarak veya elektronik banka
havalesi, banka ddeme emirleri, banka cekleri ile 6denmesi veya yolcunun imzal
mutabakati olmasi durumunda seyahat fisleri ve/veya diger hizmetler seklinde en ge¢
yedi glin icinde iade edilmesi; ayrica yolcunun seyahatinin ilk baslangi¢ noktasina ilk

firsatta dénmesini saglayacak bir donls ugusunun tcretsiz saglanmasi.

b) Benzer tasima sartlari altinda, en erken firsatta son varis yerine giizergah

degisikliginin saglanmasi.

c) Son varis yerine, bos koltuk durumuna bagh olarak, yolcunun uygun
gOrecegi daha sonraki bir tarihte, benzer tasima sartlari altinda guzergah

degisikliginin yapilmasi.

(2) Birinci fikranin (a) bendinde yer alan hikimler, Paket Tur Sézlesmeleri
Uygulama Usul ve Esaslari Hakkinda Yonetmelik hikimlerinden dogabilecek
tazminat hakki harig, ucuslari bir paketin parcasini olusturan yolcular icin de

gecerlidir.

(3) Bir sehir veya bdolgeye birden fazla havaalaninin hizmet etmesi
durumunda, ugusu icra eden hava tasima isletmesinin rezervasyonu onaylanmis olan
yolculara alternatif bir havaalanina bir ucus teklif etmesi halinde, ucusu icra eden

hava tasima isletmesi, yolcunun o alternatif havaalanindan rezervasyonun yapilmis
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oldugu havaalanina veya yolcu tarafindan kabul edilen baska yakin bir varis

noktasina transfer edilmesine ait masrafi karsilamak zorundadir.
Hizmet hakki

MADDE 10 - (1) Bu maddeye atifta bulunulmasi halinde, asagidaki
hizmetler yolculara bedelsiz olarak saglanir.

a) Bekleme siiresine uygun olarak;
1) iki ile Ui saat arasi gecikmelerde, makul 6lciide sicak ve soduk icecekler,

2) Ug ile bes saat arasi gecikmelerde sicak ve soguk icecekler ile giiniin

zamanina gore kahvalti veya yemek,

3) Bes saat ve Uzeri gecikmelerde sicak ve soguk icecekler ile ginln
zamanina gore kahvaltl veya yemek, ilave sicak ve soguk icecekler ile ilave hafif ara

yemegi.

b) Bir veya daha fazla gece konaklamanin gerekli hale geldigi durumlarda
veya yolcu icin ilave bir konaklamanin gerekli hale geldigi durumlarda, otelde veya

uygun bir konaklama tesisinde konaklama.
c) Havaalani ve konaklama yeri (otel veya benzeri) arasindaki ulagim.

(2) Birinci fikrada belirtilen hizmetlere ilaveten, yolculara iicretsiz olarak stre
kisitlamasi olmaksizin iki telefon gorismesi, faks mesaji veya e-posta hizmeti teklif

edilmesi zorunludur.

(3) Ucusu icra eden hava tasima isletmesi, 6zellikle hareket kabiliyeti kisitli
Kisiler ve refakatcileri ile tek basina seyahat eden c¢ocuklarin bu maddede belirtilen

ihtiyaclarinin karsilanmasi sirasinda ¢zel ilgi géstermek zorundadir.
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Ust veya alt hizmet sinifina yerlestirme

MADDE 11 - (1) Ugusu icra eden hava tasima isletmesi, bir yolcuyu biletin
satin alindigi hizmet sinifindan daha Ust bir hizmet sinifina yerlestirdigi takdirde

herhangi bir ek 6deme talep edemez.

(2) Ucusu icra eden hava tasima isletmesinin bir yolcuyu biletin satin alindig!
hizmet sinifindan daha alt bir hizmet sinifina yerlestirmesi durumunda, bilet ticretleri

arasindaki farkin iadesine ilave olarak;

a) 1500 kilometre (1500 km dahil) veya daha kisa uguslar icin bilet ticretinin
% 30’u,

b) 1500 ile 3500 (3500 km dahil) kilometre arasi uguslar igin bilet tcretinin
% 50’si,

¢) 3500 kilometreden daha uzun ucuslar i¢in bilet tcretinin % 75’i,

yedi gun igerisinde nakit olarak veya elektronik banka havalesi, banka 6deme
emirleri, banka cekleri ile veya yolcunun imzali mutabakati olmasi durumunda

seyahat fisleri ve/veya diger hizmetler seklinde yolcuya édenmesi zorunludur.

(3) Ust siniftan alt sinifa yerlestirme durumunda Ucret iadesinde, biletin satin

alinma tarihindeki fiyatlar dikkate alinir.
Hareket kabiliyeti kisitli veya 6zel intiyaglari olan Kkisiler

MADDE 12 - (1) Ugusu icra eden hava tasima isletmeleri, hareket kabiliyeti
kisith Kisiler ve refakatcileri ile refakat etmek icin sertifikalandirilmis rehber

kopekler ve tek basina seyahat eden ¢ocuklarin tasinmasina oncelik tanir.

(2) Ugaga kabul edilmeme, iptal ve her tlrli tehir s6z konusu oldugunda,
hareket kabiliyeti kisith Kkisiler ve refakatgileri ile tek basina seyahat eden cocuklar,
10 uncu madde hukimlerine uygun olarak en kisa zamanda hizmet alma hakkina

sahiptir.
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Tazminat hakki

MADDE 13 - (1) Yolcularin diger kanun ve dizenlemelerden dogan
tazminat talep etme haklari sakhdir. Bu Yonetmelik kapsaminda édenen tazminat s6z

konusu tazminattan mahsup edilebilir.

(2) ilgili mevzuat hiikiimleri sakli kalmak kaydiyla, birinci fikrada
duzenlenen tazminati talep edebilme hakki, 5 inci maddesinin birinci fikrasi
hiktmleri kapsaminda rezervasyonlarindan gonulli olarak feragat etmis olan

yolcular i¢in uygulanmaz.
Tazminat hakkinin yerine getirilmesi

MADDE 14 - (1) Ugusu icra eden hava tasima isletmesi, tazminat ddemesi
veya bu Yonetmelik kapsamindaki diger yukimlilukleri yerine getirmesi
durumlarinda, bu Yd&netmeligin hicbir hukmi, uygulanacak kanuna gore, Gglncl
sahislar dahil olmak Uzere, herhangi bir kisiden tazminat talep etme hakkini

sinirlayici bigimde yorumlanamaz.

(2) Bu Yonetmelik, 6zellikle, ugusu icra eden hava tasima isletmesinin, bir tur
operatdriinden veya ugusu icra eden hava tasima isletmesinin sézlesmesi bulundugu

baska bir kisiden tazminat talep etme hakkini hi¢cbir sekilde sinirlayamaz.

(3) Bu Yonetmeligin hicbir hikmu, yolcular hari¢ olmak (zere, ugusu icra
eden hava tasima isletmesinin sdzlesmesi bulundugu, bir tur operatériniin veya
uclincu bir sahsin uygulanacak ilgili kanunlara gére ucusu icra eden hava tasima
isletmesinden tediye veya tazminat talep etme hakkini sinirlayict sekilde

yorumlanamaz.
Yolculara haklarini bildirme ytkamlaluga

MADDE 15 - (1) Ugusu icra eden hava tasima isletmesi, ugus déncesi kontrol
(check-in) islemi sirasinda, “Ucaga kabul edilmediginiz, ucusunuz iptal edildigi veya
en az iki saat tehir edildigi takdirde, alacaginiz hizmetler ile ilgili haklarinizi belirten
metni check-in kontuarindan veya ucgaga binis kapisindan isteyiniz.” ifadesini iceren
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Tiirkge ve ingilizce bir bildirimin okunakh bir sekilde yolcular tarafindan agikca

gorulebilmesini saglamak zorundadir.

(2) Yolcuyu ucaga kabul etmeyen veya bir ucusu iptal eden hava tasima
isletmesi, etkilenen her yolcuya bu Yo6netmelige gore tazminat ve yardim kurallarini
belirleyen yazil bir bildirim sunmakla yukimludir. Ayrica, ugusu icra eden hava
tasima isletmesi en az iki saatlik bir tehirden etkilenen her yolcuya bu kapsamda

s0zlu, yazili ve/veya elektronik formatta olarak bildirmekle yikimlidar.

(3) Bu maddede belirtilen hikimler, gérme engelli kisiler icin uygulanirken

uygun alternatif yontemler kullantlir.
Feragatin hari¢ tutulmasi

MADDE 16 — (1) Bu Ydénetmelik uyarinca yolculara karsi yakumlalukler,
Ozellikle tasima sozlesmelerinde yer alan hukimler ile sinirlandirilamaz,

kisitlandirilamaz veya bu yikumlultkler igin muafiyet taninamaz.

(2) Yolcuya, haklari bu Yonetmelik hikiimlerine uygun olarak bildirilmedigi
takdirde ve bu nedenle yolcunun bu Yo6netmelikte 6ngorilmis olandan daha disik
bir tazminati kabul etmesi durumunda dahi, yolcu ek tazminat elde etmek amaciyla
yetkili mahkemeler veya kurumlar nezdinde gerekli girisimlerde bulunma hakkina
sahiptir.

Son varis yerinin degismesi

MADDE 17 — (1) Bilette belirtilen son varis yerinin hava tasima isletmesi
tarafindan zorunlu bir sebeple degistirilerek ucusun farkli bir havaalaninda
sonlanmas! durumunda, hava tasima isletmesi, yolculari bilette belirtilen son varis
yerine en kisa surede mimkin olan ulasim olanaklarini kullanmak suretiyle

ulastiriimasini saglamak zorundadir.
Sozlesmeler

MADDE 18 - (1) Hava tasima isletmeleri, tguncli sahislar ile yapacag!

sOzlesmelerde bu Yonetmelik hukimlerinin yerine getirilmesi sirasinda hukuki
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ve/veya mali agidan yolcu magduriyetlerine sebebiyet verilmemesini teminen gerekli

tim tedbirleri iceren hiktmler koyabilir.
Yolcularin kanun yollarina basvuru hakki

MADDE 19 — (1) Bu Yoénetmelik hukimlerine aykiri davraniimasi halinde,
yolcularin kanun yollarina basvuru hakki saklidir.

UCUNCU BOLUM
Cesitli ve Son Hukumler
Denetleme ve yaptirimlar

MADDE 20 - (1) Bu Yonetmelik kapsamina giren isletmeciler Sivil
Havacilik Genel Mdudirlagu tarafindan denetlenir. Bu YoOnetmelikte belirtilen
kurallara uymayan kurum ve kuruluslara 14/10/1983 tarihli ve 2920 sayil Tirk Sivil

Havacilik Kanununun 143 (inci maddesine gore islem yapilir.
Yuarurluk
MADDE 21 - (1) Bu Yoénetmelik 1/1/ 2012 tarihinde yirurluge girer.
Ylrdatme

MADDE 22 — (1) Bu Yd&netmelik hikiimlerini Sivil Havacilik Genel Mdr(

yaratar.
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Ek3: ANKET FORMU
Sn. Ugak Yolcusu
Diizce Universitesi, Turizm ve Otel isletmeciligi ABD’nda “Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yonetmelik” hakkinda
Yiiksek Lisans Tezi yaziyorum. Ancak siz degerli yolcularimizin bu konudaki géris ve tutumlarina ihtiyag duymaktayim. Bu amagla bir anket formu
diizenlenmistir. Dolayisiyla vereceginiz cevaplar sadece bilimsel amach kullanilacaktir. Toplam cevaplama siresi yaklasik 10dk.’dir. Vereceginiz
cevaplarin dogrulugu amacimiza ulasmamiza yardimci olacaktir. Géstermis oldugunuz ilgi, nezaket ve ayirdiginiz vakit igin tesekkir ederim.

ALI TUNCEL )
Duzce Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitust Turizm ve Otel Isletmeciligi Ana Bilim Dali E-posta: alituncel44@hotmail.com

DEMOGRAFIK OZELLIKLER

1. Cinsiyet: ( ) Bay ( ) Bayan
2. Yas: ()30yasvealt ()31-40 () 41-50 ()51-60 ()61 ve Ustl
3. Medeni Durum: () Evli () Bekar () Bosanmis\Ayri () Dul
4. Egitim: () ilk ve ortaokul () Lise () Universite ( ) Yiiksek Lisans\Doktora
5. Meslek: () Ozel sektér () Kamu gérevlisi () Esnaf () Serbest Meslek () Calismiyor () Ogrenci () Emekli () Diger
6. Aylik Gelir: () 2000 TLvealtt () 2001-3000 TL () 3001-4000 TL  ( )4001-5000 TL ( )5001 TL ve Ustd
7. Seyahate ¢ikis nedeniniz? () is Seyahati () Saglik ()Sosyal ()Egitim ( )Dini Amach ( ) Kaltar () Diger.................
8. Ugakla seyahat sikliginiz? ( ) Yildal-10 ( )Yilda11-20 ( ) Yilda21-30 ( ) Yilda31-40 ( ) Yilda41-50 ( ) Yilda 51 ve Uzeri

9 Havayolu ile Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Yénetmelik (Shy-Yolcu) Evet Hayir

1/1/ 2012 tarihinden itibaren yururlige girmistir. Bu yonetmelikten haberdar misiniz?
10 | Seyahatinizde memnun kalmadiginiz, sikayetci oldugunuz bir konu oldugu zaman Evet Hayir

hangi kuruma basvuracaginizi biliyor musunuz?
11 | Seyahate ¢ikmadan énce hangi haklara sahip oldugunuzu belirten, sizi aydinlatabilecek Evet | Hayir
herhangi bir brosir/kitap¢ik okudunuz mu?

13. Daha dnceki ugak seyahatlerinizde asagida siralanan 14.Bu ydnetmelik ile dncelikle olarak ¢ézuilmesi gerektigini
olumsuzluklarla karsilasma sikliginizi belirtiniz? distindguniz sorunlari éncelik sirasina gore belirtiniz (1, 2, 3, gibi )
Hig AraSira | SIkSik
1 Rotarlar 1 2 3 A | Rotarlar
2 Ugada Alinmama 1 2 3 B | Ucaga Alinmama
3 Ucus Iptali 1 2 3 C | Ugus Iptali
4 Cifte Rezervasyon 1 2 3 D | Cifte Rezervasyon
5 Yeterli Bilgi Verilmemesi 1 2 3 E | Yeterli Bilgi verilmemesi
6 Esya Kaybolmasi 1 2 3 F | Tazminatlarin Odememe
7 Esyalarin Zarar Gérmesi 1 2 3 G | Hizmet/sinif degisikligi
8 Sikayetlerin iyi yonetilememesi 1 2 3 H | Diger .........ooooovviviinninnnnnn
9 Tazminatlari 6dememe 1 2 3 1
10 | Hakaramanin zor olmasi 1 2 3 J
11 | Ucak Kazalari 1 2 3 K
iFADELER
(1) Kesinlikle Katilmiyorum, ( 2 ) Katilmiyorum, ( 3 ) Kismen katiliyorum, ( 4 ) Katiliyorum, (5 ) Kesinlikle
Katiliyorum
1. | Seyahat eden birey olarak yasal haklarimin neler oldugunu bilmiyorum. 112]3]4]|5
2. | Seyahatim suresince satin almis oldugum hizmetle ilgili sorun yasadigimda hakkimi ararim. 112](3]4]|5
3. | Son bir yil icinde havayollarinda ciddi sikintilar yasadim. 112](3]4]|5
4. | Buyonetmelik ile ucak sirketleri yolcu haklarina daha fazla dnem vermektedirler. 1123|415
5. | Son bir yil icinde havayolu sirketleri yolcu haklarina iliskin daha ciddi bilgilendirme yapmaktadir. 112(3]4]|5
6. | Buyonetmelik hakkinda kamuoyunda yeterince bilgilendirme yapilmistir. 112](3]4]|5
7. | Buyonetmelik havayolu yolcularinin mevcut sorunlarini ¢bzecegine inaniyorum. 112]3]4]|5
8. | Bu yonetmelik ile yolcularin havayollarina olan giivenlerinin artacagini diisiiniiyorum. 112]3]4]|5
9. | Buydnetmelik ile havayollarina olan yolcu talebinin artacagini dusiiniiyorum. 112](3]4]|5
10. | Bu yonetmelik ile havayolu isletmelerinin sundugu hizmet kalitesinin artacagini diisiindyorum. 112(3]4]|5
11. | Bu ydnetmelik ile yolcularin haklarini aramaya y6nelik biling diizeylerinin artacagini disiiniiyorum. 112]3]4]|5
12. | Bu yonetmelik ile ucak sirketlerinin yolcularina daha iyi hizmet verecegine inanityorum. 112]3]4]|5
13. | Bu yonetmelik ile havayolu isletmelerinin yasal sorumluluklarini yerine getirmesinde etkili olacaktir. | 1 |2 | 3|4 |5
14. | Ulkemizde yiiriirlige giren bu yonetmelik ile yasal diizenlemeler ok iyi uygulanmaktadir. 112](3]4]|5
15. | Seyahat eden birey olarak ugada alinmadi§im durumlarda yasal haklarimin neler oldugunu bilirim. 112(3]4]|5
16 | Seyahat eden birey olarak uguslarin iptal edildi§i durumlarda yasal haklarimin neler oldugunu | 1 | 2 |3 |4 |5
bilirim.
17 | Seyahat eden birey olarak uguslarin tehir edilmesi durumunda yasal haklarimin neler oldugunu bilirim. 112131415
18 | Seyahat eden birey olarak hangi durumlarda tazminat hakki talep edebilecegimi bilirim. 112131415
19 | Havayolu sirketinin, hizmet sinifi degisikliginde yapmasi gereken yasal sorumluluklarinin neler oldugunu bilirim. | 1 | 2 | 3|4 | 5
20 | Havayolu sirketinin, 6zel ihtiyaclari olan kisilere sunmakla yukiimli oldugu hizmetleri bilirim. 112]3]4]|5
21 | Havayolu sirketinin, ugustan dnce yolculara haklarini bildirme yukimliliginin oldugunu bilirim. 112]3]4]|5
22 | Bu yonetmeligin uygulanmasinda nereye basvuracagimi biliyorum. 112](3]4]|5
23 | Bu yonetmeli§i okumadan éncede haklarimin neler oldugunu biliyordum 112](3]4]|5
24 | Havayolu sirketinin hareket kabiliyeti kisitli olan kisilere sunmakla yukimli oldugu hizmetleri bilirim. 112131415
25 | Bu yonetmeligi okumadan &nce haklarimin neler oldugunu bilmiyordum. 112]3]4]|5
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