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OZET

HAVACILIK SEKTORUNDE ULUSLARARASI VE TiCARIi
ANLASMALARIN REKABETE ETKIiSI

SUNGUR, Ezgi
Yiiksek Lisans, Havacilik Isletmeciligi Anabilim Dali
Tez Danigmani: Prof. Dr. Yildirim SALDIRANER
Aralik 2015, 105 Sayfa

Bu tez ile havayolu ulasimindaki liberalizasyon ve rekabet diizenlemelerinin
gelisiminin gézden gegirilmesi suretiyle, devletlerin ve havayolu isletmelerinin
uluslararasi ve ulusal diizende tistlendigi roliin analiz edilmesi amaglanmaktadir.

Giliniimiiz rekabet piyasa yapisinin daha 1iyi anlagilabilmesi adina; ilk
diizenlemelerden itibaren mevcut rekabet diizenlemelerine kadar olan tiim siirecler
okuyucunun dikkatine sunulmaya calisilmistir.

Mantiksal cergeveyi olusturabilmek adina, dnemli rekabet diizenlemeleri ve
bunlarin havacilik politikalar1 anlamindaki uygulamalar: iizerinde durulmustur. Bu
sebeple, Ozellikle rekabet hukukunu yakindan ilgilendiren tarifeler, trafik haklari,
miilkiyet ve kontrol gibi konular detayl bir sekilde ele alinmistir.

Liberalizasyon politikalar1 ve buna bagl olarak artan rekabet, havayollarinin ag
yapilarin1  genisletmesine olanak saglamistir. Devletlerarasi hava ulastirma
anlagsmalar1 ve havayollar1 arasindaki igbirlikleri rekabet anlaminda ¢ok biiyiik fayda
saglamakla birlikte; markete giris engellerine sebebiyet verebilmeleri agisindan
rekabeti azaltic1 yonde etkileri de olmustur.

Bu kapsamda, tiiketici refahi ile havacilik endistrisinin gelisiminin
stirdiiriilebilirligini saglamak adina hava ulasim sektoriinde var olan rekabetin her bir

paydasin katilimi ile daha da gelistirilmesi i¢in yasal bir zemin olusturulmasi ve

Xi



sektor talepleri icin havacilik politikasinin devletlerce detaylica olusturulmasi

gerektigi sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayollari, uluslararasi havayolu tasimaciligi, rekabet,

deregiilasyon, liberalizasyon, hava hizmetleri anlagsmasi, ticari anlagmalar.
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ABSTRACT

THE IMPACT OF INTERNATIONAL AND COMMERCIAL AGREEMENTS
TO THE COMPETITION IN AVIATION SECTOR

SUNGUR, Ezgi
Master, Department of Aviation Management
Thesis Supervisor: Prof. Dr. Yildirnm SALDIRANER
December 2015, 105 Pages

The aim of this thesis is to analyse the role of states and airlines in scope of
international and national environment regarding the development of liberalisation
and competition regulations.

For a deeper understanding of today’s competitive market structure, it has been
attempted to convey all process and its logical background from the first regulation
to current competitive regulations to attention of the reader widely.

To set up a logical framework, it has been addressed to the most important
issues of the regulations regarding the competition and its best practice in aero-
political manners. Furthermore, all kind of regulations related with competition law
are tried to be examined including tariffs, traffic rights, substantial ownership and
effective control in a regulative perspective.

Increased competition which is a result of liberalization policies has allowed
airlines to optimize their networks. Bilateral air services agreements between states
and co-operation between airlines have offered a wide range of benefits to the parties
involved, at the same time, these arrangements have also caused barriers for entry
into market which reduce the effects of competition.

In this respect; the conclusion is that forming the legal ground for competition
in air transport should be provided with the involvement of all shareholders in order

to increase the consumer welfare, provide sustainability of the development of

Xiii



aviation industry and establish an elaborated aviation policy by states in order to
meet sector demands.

Keywords: Airlines, international air transport, competition, deregulation,

liberalization, air services agreements, commercial agreements.
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GIRIS

Wright Kardeslerin 1903 yilinda “insan tarafindan kontrol edilen, motorlu ve
stirdiiriilebilir” ara¢ yani ugakla gergeklestirdigi ilk ugus, sadece teknik bir kesif
olmamus, beraberinde birgok yeniligi getirmistir.

Gilinlimiizde diger tasima yontemleri ile kiyaslandiginda tartigmasiz en giivenli
ve en hizli tasima tiirii olan havayolu tasimaciligi, ayn1 zamanda hem ulusal hem
uluslararas1 yonden en ¢ok diizenlemeye tabi tutulan sektdrlerin basinda gelmistir.

Gecmiste yasanan tiim gelismeleri kendi donemindeki sartlar ile beraber
degerlendirmek dogru oldugundan, havacilikta var olan kurallagma sisteminin
mantigin1 anlamak ve sektdriin nasil serbestlestirildigini gérmek havaciligin
matematigini ¢6zmek acisindan 6nem arz etmektedir.

Herkesin bir sekilde pazardan pay almaya calistig1 bu endiistride, atilan hicbir
adim rastgele olmamis, havacilik sektdrii bu durumu kaldiracak sekilde
kurgulanmamistir.  Havayolu isletmelerinden  tiiketiciye, sivil  havacilik
otoritelerinden uluslararas1 orgiitlere, devlet politikalarindan iilke menfaatlerine
kadar her bir oyuncu/unsurun birbirine siki sikiya bagl ve bir sekilde birbiri ile uyum
icerisinde olmak zorunda oldugu bu diizende, ge¢miste aranan asgari sart “ulusallik”
iken, giiniimiizde bu anlay1s yerini “kiiresellige” birakmustir.

Kiireselligin ve havayolu ulastirmasinin 6ziinde sahip oldugu uluslararasi
yapinin liberallesme diisiincesi ile beslenmesi, devletleri salt ikili anlagmalar yapma
ekseninden ¢ikarmaya, havayolu isletmelerini merkeze daha cok yaklastirmaya,
rekabeti hem artiran hem de tikayan yeni stratejik isbirlikleri ve modelleri
olusturmaya zorlamistir. S6z konusu ¢alisma ile asil amaglanan uluslararasi ve ulusal
diizeyde yasanan tiim bu gelismeleri silsile halinde aktarabilmektir.

Ozellikle Tiirkiye’de yeni viicut bulmaya baslayan ve bilhassa teorik anlamda
kaynak ve konuya hakim uzman temini agisindan sikint1 yasayan havacilik bransinin

sebep sonug iligkisi igerisinde incelenmesi ve konjonktiire hakim olunmasi;



kuskusuz, var olan diger iilke politikalarinin anlasilmasi agisindan biiylik yarar
saglayacaktir.

Bu kapsamda, havacilik sektoriinde var olan anlagsmalarin rekabete etkisinin ele
alindig1 bu caligma dort boliimden olugmakta olup, ¢alismanin birinci boliimiinde
havaciligin tarihi gelisimi ¢ercevesinde uluslararasi anlagmalara ve bu anlagmalarin
icerdigi hususlara yer verilmistir. Ilgili calismanin bu béliimiinde bilingli olarak,
devletlerin kendi arasinda akdettigi 6zel hukuku kapsayan anlasma cesitlerine yer
verilmemis, havacilik branginin kamu hukukuna yonelik kismi iizerinde durulmustur.
Bu sebeple, kamu hukukunun birer pargasi olan Sikago Konvansiyonu ve ilgili
maddeleri ile devletleraras1 hava ulastirma anlagmalar1 ve ilgili maddeleri
incelenmistir.

Ikinci boliimde, devletlerarasi anlagsmalar ile ortaya c¢ikan rekabet kavraminin
daha 1y1 anlasilabilmesi i¢in genel bir tanim yapilmis, rekabetle iligkili hususlar ve
rekabetin tarihsel siireci hem uluslararas1 hem de ulusal diizende ele alinmistir.

Ucgiincii boliimde ise, havacilik piyasasmin deregiile edilmesi ile ortaya ¢ikan
liberalizasyon politikalar1 ve devaminda gelen havayollarinin stratejik ittifaklar1 yani
ticari anlagmalar hem kavram olarak hem de uluslararasi ve ulusal diizende tarihsel
siireci i¢erecek sekilde anlatilmistir.

Calismanin dordiincii ve son boliimiinde ise, hava ulastirma anlasmalari, ticari
anlagmalar ve rekabet unsurlarmin birbirlerine etkisi, mevcut diizende kaydedilen
asamalar ve daha rekabet¢i bir piyasa yapisinin olusturulabilmesi amaciyla havacilik

endiistrisi aktorlerine diisen gorevler tartisilmistir.



BIRINCIi BOLUM

ULUSLARARASI ANLASMALAR

Havacilik sektoriiniin mevcut diizeninde yer alan anlagmalar1 devletlerin kendi
arasinda imzaladig1 uluslararasi anlagmalar (hava ulastirma anlagmalar1) ve
havayollarinin kendi arasinda yaptig1 ticari anlagmalar olarak iki temel kategoride ele
almak miimkiindiir. Bahse konu anlasma ¢esitleri analiz edilmeden once, sektordeki
havacilik diizenlemelerinin tarihsel gelisimi hakkinda bilgi verilmis, bu sayede
geemis ve giiniimiiz havacilik kurallar1 arasinda sebep sonug iliskisi kurulmaya

caligilmistir.
1.1 Hava Aracinn Icadi Oncesi Dénem

Her ne kadar havacilikla ve buna yonelik diizenlemelerle ilgili ivme 1903
yilinda Wright Kardeslerin ilk kez havalanmasiyla kazanilmissa da, aslinda daha
oncesine gidildiginde siirece yoOnelik g¢esitli diizenlemelerin  var oldugu
goriilmektedir. Ornegin 23 Nisan 1784’te Fransa’da Montgolfier Kardeslerin balon
uguslarmin 6n izin alinmadan yapilamayacagini belirleyen bir emniyet talimati
yayimlanmigtir, bu 6nlemin amaci ise elbette haneyi korumaktir (Diederiks v.d.,
2012:13). Montgolfier kardeslerin 1sitilmig hava ile ugan balonu icat etmesi ise
tarihte ilk insanli ucus olarak kabul edilmektedir.

Daha da geg¢mis tarihlere gidildiginde, havacilikla ilgili esas sikintinin hava
sahas1 ve miilkiyet kavramlarina yonelik oldugu gozlenmekte olup, bu hususta 13.
yiizyilda Ingiltere’de goriilmiis bazi mahkeme kararlar1 karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
kararlarda “Cujus est solum, ejus est usque ad coelum et ad inferos” yani arazi
sahibinin miilkiyetinin sadece yiizeye degil, onun en dibine ve hatta goge kadar
uzandigii kabul eden Roma 6zdeyisinden yola ¢ikilmis, komsu arazilerin lizerindeki

sarkiklarin yan araziye havadan ge¢cmesi “tagkin yapi” olarak kabul edilmis, bu



sebeple miilkiyetin ihlali kararina hiikmedilmistir (Giinel, 2010:45). Ancak baska
mahkeme kararlarinda farkli yonde kararlarin da verildigi, sahip olunan arazi
tizerindeki acik hava sahasindaki miilkiyetin kesin ve tam olup olmadig1 hususunda
net bir goriise varilamadig1 da goriilmiistiir.

20. ylizyil itibariyle iilke lizerindeki hava sahasinin durumu ile ilgili tartismalar
baslamis, bu yonde iki teori kabul edilmistir. Bu teorilerden ilki “serbest hava sahas1”
teorisidir ki bu teori gokyliziiniin boliimlerinin asagida yer alan iilkenin dogal bir
parcast olmadigini ifade eder. Digeri ise “hiikiimranlik” teorisi olup, gokyiiziiniin
kesinlikle asagida yer alan {ilke topragina ait oldugunu sart kosar.

Bu son teorinin, havaciligin en 6nemli iki anlasmasi olan Paris ve Sikago
Konvansiyonlarinin 1. maddesinde yer almasi, adi gecen anlasmalarin iilkeye ait
hava sahasima dair yeni bir hilkiimranlik hakki yaratmadigini ancak &zellikle 1.
Diinya Savasindan sonra biiyiik Ol¢iide uluslararast hukuk ilkesi haline gelen bu
durumun, sadece yasal zeminde beyan edildigini goéstermektedir (ITPS, Chicago

Regime Research Committee Report, 2006: 1-2).
1.2 Hava Aracinn Icadi Sonrasindaki Diizenlemeler
1.2.1 Sikago Konvansiyonu Oncesi Dénem

1900’1ii yillarin basinda Fransiz hukuk¢u Paul Fauchille® tarafindan Devletler
Hukuku Enstitlisiiniin  Nosatel’de  gerceklestirilen yillik toplantisinda  hava
seyriiseferine iliskin kanun olusturulmas:t Onerilmistir (Havel v.d.,2014: 30).
Fauchille’nin kanun teklifinin kabul edilmesi lizerine, devam eden oturumda 32
paragraftan olusan destekleyici bir yasa tasaris1 Teskilat’a sunulmustur (Kuhn, 1910:
111).

Devletler Hukuku Enstitiisiiniin izleyen yillardaki toplantilarinda, hava

hukukuna ait konular boylelikle tartismaya agilmustir. Fauchille 6nderligindeki fikir

1 TFauchille tarafindan “atmosferin” kimsenin sahipliginde olmadigi, dolayisiyla hava sahasinin

kullaniminin herkese agik olmasi gerektigi ancak devletlerin giivenlik ve saglik gibi nedenlerden
dolay1 birtakim kisitlamalar koymasi gerektigi savunulmustur (Leon, 1992:7).



akimlar1 tarafindan, hava sahasinin her anlamda serbest kullanilmasini ileri siiren
'hava serbestisi' diisiincesi desteklenmistir (Unal, 2009: 8).

Yine ayni donemde, Hague Barig Konferansi esnasinda devletlerin ulusal
giivenlik ve egemenlik uygulamalarinda hassasiyetini gésteren “Balonlardan Mermi
ve Patlayicilarin  Atilmasinin ~ Yasaklanmasimna Dair  Uluslararast  Bildiri”
(International Declaration Prohibiting Launching of Projectiles and Explosives from
Balloons) yayimlanmistir (Havel v.d., 2014: 30).

Hava sahasinin uluslararasi boyutta diizenlenmesi amaciyla yapilan ilk girisim
1910 yilinda Paris’te 18 katilimcidan olusan “Uluslararast Hava Seyriiseferi
Konferans1” (International Conference for Aerial Navigation) olmustur (Krasnicka,
2012:302). Bu amagla toplanan Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Hukuk Kongresi'nin
karar1 ile Paris'te hukuk komitesi kurulmus ve komite “Uluslararast Havacilik
Hukuku Yasasi” (Code International Juridique de [I'Aviation) olusturmak igin
calismalarina baslamustir.

S6z konusu Konferansta, genel kaninin aksine, hava sahasinin serbestligi
teorisi benimsenmeyip, devletlerin kendi hava sahasi iizerinde egemenliklerinin
desteklenmesi yoniinde bir egilim s6z konusu olmustur (Diederiks v.d., 2012: 13).
Ayrica, Ingiltere’nin hava sahasinin iizerinde tam egemenligi ve Fransa’nm smirl
Ozgiirligli savunmasi, konferansin adeta bir fiyasko ile sonuglanmasi sonucunu
dogurmustur (Wagner, 1970: 32-33).

Her ne kadar soz konusu konferans sonucunda bir konsensusa varilamasa da,
bu vesile ile hava sahasinin egemenligi sorgulanmistir. Yapilan tartigmalar
neticesinde, Hugo Grotius’un “Mare Liberum” adli eserinde savundugu ‘“hicbir
ulusun acik denizler ilizerinde miinhasir haklara sahip olmadigi” diisiincesinin hava
sahas1 acisindan viicut bulmasi neredeyse imkansiz hale gelmistir. Bu da, 19.
ylizyilda ulusal hukukta miilkiyet hakki ile dogan tartismanin, uluslararas1 hukukta
devletlerin egemenlik hakk: ¢ergevesinde sekillenmesini saglamgtir.

Birinci Diinya Savasinin hemen akabinde, hava seyriiseferinin giivenligi i¢in
evrensel kurallara ihtiya¢ duyuldugu iyice anlasilmis, serbest hava sahasi ile akit
devletlerin egemenligi altinda bir hava sahasi arasinda se¢im yapilmasi zarureti,
savas sonrasi ulusal ¢ikarlarin korunmasina yonelik egilimden 6tiirii, ikinci segenegin

yayginlasmasina sebebiyet vermistir (Diederiks-Verschoor, 2012: 14).



Bu kapsamda, 1919 yilinda Paris Konferansi esnasinda kurulan Havacilik
Komisyonu’nun hazirladign  “Hava  Seyriiseferinin = Diizenlenmesine  liskin
Konvansiyon/Paris Konvansiyonu” (Convention Concerning the Regulation of The
Aerial Navigation) 1944 yilinda imzalanacak olan Sikago Konvansiyonu’nun onciisii
olmus ve havaciligin uluslararasi alanda hukuki boyutlarini yeniden ¢izerek, her
devletin kendi tilkesine ait hava sahasi ilizerinde “tam ve miinhasir” egemenligi haiz
oldugu ilkesini getirmistir.

Bunun yani sira, s6z konusu Konvansiyon 13 Ekim 1919’da 27 iilke tarafindan
imzalanarak uluslararas1 havacilik alaninda ilk ¢ok tarafli anlasma olma &zelligini
tasimistir. Zaman igerisinde anlagmayi imzalayan iilkelerin sayis1 32’ye ¢ikmus,
anlagma 11 Temmuz 1922°de yiiriirliige girmistir. Ancak, Almanya, Rusya ve Cin
gibi bazi 6nemli {ilkelerin anlagmay1 imzalamamalari, 2. Diinya Savasi ile daha genis
olgiide ve daha kompleks yapida diizenlemelerin gerekliliginin ortaya ¢ikmasi, yasal
cercevenin olusturulmasi ve sivil havacilik agisindan bir orgiitlenmenin saglanmasi
ihtiyaci, bir baska uluslararas1 toplant1 ve miizakereye duyulan liizumu gozler oniine
sermistir (Kreis, 1997: 306).

Konvansiyonun? icerdigi énemli hususlara kisaca deginilecek olursa;

1. maddesinde akit devletlerin kendi tilkeleri {izerindeki hava sahasi iizerinde
tam ve miinhasir egemenligi taninmistir. (Ayni ilke Sikago Konvansiyonunun 1.
maddesinde de yeniden ele alinmus olup, halen yiiriirliiktedir: “Akit Devletler,
devletlerin tlkeleri iistiindeki hava sahasi lizerinde tam ve miinhasir hakimiyeti haiz
olduklarini kabul ederler.”),

2. maddesinde anlasmanin barig zamani igin gegerli oldugu belirtilmis ve akit
taraflarin sivil ugaklarina, egemenliklerine tabi olan hava sahasinda “zararsiz gegis
hakki” tanima yiikiimliligi getirilmis, 3. maddede bu zararsiz gecis hakkinin askeri
gerekceler veya kamu giivenligi gibi nedenlerle sinirlanabilecegi ifade edilmistir,

15. maddesinin 1. ve 3. fikralarinda akit taraflarin hava aracinin inis yapmadan

diger iilkeden ge¢me hakki oldugu, ancak uluslararasi ticari hatlarin, tizerinden

2 Erisim tarihi: 08.06.2015, http://www.spacelaw.olemiss.edu/library/aviation/IntAgr/multilateral
/1919 Paris_conevention.pdf.



gegilen iilke tarafindan belirlenebilecegi ifade edilerek, bahse konu seferlerin ilgili
devletin rizasina baglandig goriilmiistiir. 3

Bunun yani sira, bahse konu 15. maddenin iki sekilde yorumlanmasi da sz
konusudur. Bunlardan birincisi, taraf devletlerin kendi ilkeleri iizerinden yapilacak
tiim uguslara onceden riza vermesi ve bu ugus giizergahlarinda kullanilan sivil hava
araglar tizerinde hicbir kisitlama koymamasidir. Diger bir yorum ise, hava sahasi
tizerinden gegilen devletlerin uluslararas1 ugus gilizergahlarin1 kullanan havacilik
sirketlerinin seferlerini kisitlama yetkisini haiz olmasi gerektigidir (ITPS, Chicago
Regime Research Committee Report, 2006: 2).

16. maddesinde, iilkelere kendi topraklarindaki seferler i¢in kabotaj hakki
taninmustir,

34. maddesinde, Milletler Cemiyeti’nin yonetimi altinda kalici olarak ICAN
yani “Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Komisyonu” (International Comission for Air
Navigation) olusturulmus ve Komisyon’a teknik konularla ilgili idari, icrai, istisari
ve yargisal yetkiler verilerek, sivil havaciliktaki gelismelerin takip edilmesi,
devletlerin bu gelismelere ayak uydurabilmesi i¢in dnlemler alinmasi saglanmaya
calistlmistir. Ayrica, hava araciin tescili, sertifikalandirilmasi, tabiiyeti, ucusa
elveriglilik belgeleri, ugus personeli yeterlilik lisanslari, giivenlik tedbirleri gibi
hususlar da anlagsmanin diizenledigi basliklar arasindadir.

Paris Konvansiyonunu, 1926 yilinda Madrid’de imzalanan, ispanya, Portekiz,
Latin Amerika’nin taraf oldugu Ibero-Amerika Konvansiyonu ve 1928 yilinda
Havana’da, Paris ve Madrid Konvansiyonlarina taraf olmayan ABD ile Amerika
devletleri arasinda imzalanan Pan Amerika Konvansiyonu takip etmistir. Bdylece,
devletlerin hava sahalar1 {izerindeki tam ve miinhasir egemenligi ile yine bu hava
sahas1 {lizerinden akit devletlerin hava araglar1 ile yapacagi zararsiz gegis haklari
tanimlanmis, Paris Konvansiyonuna taraf olmayan devletlerin de kendi aralarinda
yaptiklart bu anlagsmalarla hava seyriiseferi agisindan yeknesaklik olusturulmaya

calisilmigtir.

3 S6z konusu Konvansiyonun eksik tarafinmn, uluslararas: tarifeli hava seferlerini bu sekilde

diizenin diginda tutmasi oldugu ifade edilmektedir (Toluner, 1979: 49).



1.2.2 Sikago Konferans1 Hazirhik Donemi

Paris Konvansiyonunun 1. Diinya Savasi, Sikago Konvansiyonun ise 2. Diinya
Savagi akabinde hazirlanmasi havaciligin smirlarinin daha net bir sekilde ¢izilmesi
gerekliligini ortaya c¢ikarmistir diyebiliriz. Bu dogrultuda imzalanan Sikago
Konvansiyonu uluslararasi sivil havacilik diizeninin anayasasi olarak kabul edilmistir
(Leon, 2004: 483). Bunun en biiyiik sebebi ise kendisinden daha 6nce imzalanan
anlagmalara kiyasen ¢ok daha fazla alan1 diizenlemesinden ileri gelmektedir.

1919 Paris Konvansiyonu imzalanmasini miiteakip 2. Diinya Savasi’na kadar
gecen siire¢ iki evrede incelendiginde, 1919-1929 yillarinin 1929-1939 arasindaki
doneme nazaran daha liberal oldugu goriilecektir (Ekin, 1999: 19). 1929 yilinda
yasanan ekonomik kriz ile devletler, havaciligi da igeren ticari konularda daha
korumaci kararlar almaya baglamistir.

Sikago Konvansiyonu o6ncesi siiregte, ABD Hiikiimeti havacilik alaninda en
parlak ¢aga girmeyi, filosundaki kargo ugaklarimi rahatlikla ticari tasimaciliga
doniistiirebilecek olmasina bor¢lu olmustur. Bu fiziksel ve teknolojik gelisimi ise
havaciliga yon verme anlamindaki goriislerine diger iilkelerden farkli bir boyut
katmistir. Bu nedenle ticaretin yansimasi olan her alanda liberal bir politika izlemeye
calismig, bdylece havacilikta da benzer goriisii savunmustur. Bdylelikle sivil
havaciligin smirlarimin bir kez daha ¢izildigi donemde daha etkin bir rol oynamay1
amaglamstir.

ABD oOnciiliglinde 1 Kasim-7 Aralik 1944 tarihleri arasinda yapilan
miizakereler sonucunda, toplantilara 4 ana fikir hakim olmus, konferansa katilim
saglayan 52 {ilke ile ilk etapta ¢ok tarafli sdzlesme imzalanacag: diisiiniiliirken, bas1
ceken ABD-Ingiltere arasindaki goriis farkliliklari ve bazi agilardan uzlasma
saglanamamasi, geri kalan hususlarin ikili anlagmalarla diizenlenmesi gerekliligini

gostermistir.
1.2.2.1 Sikago Konferansina hakim olan goriisler

1. ABD: Yukarida belirtilen hususlar 15131nda ABD Hiikiimeti tarafindan hava
sahas1 serbestligi anlamina gelen “open skies” (serbest semalar) fikri

savunulmustur.



2.

Birlesik Krallik: Ulusal giivenlik ve emniyet gibi kavramlar sebebiyle hava
sahas1 lizerinde egemenligi savunmaya devam etmis, ancak ticari
hususlarda diizenlemeler yapilmasini siddetle tavsiye etmistir (Diederiks-
Verschoor, 11). Bu amagla, ticari haklarin diizenlenmesini saglayan
uluslararasi bir kurulusunun olusturulmasini savunmustur.

Avustralya ve Yeni Zelanda: I¢ hatlarda kabotaj hakkinin verilmesini, dis
hatlarda ise tek bir uluslararas1 havayolunun kurulmasini 6nermistir.
Kanada: Bolgesel ve uluslararasi alanda havaciligin diizenlenmesi ve bu

amagla orgiit kurulmasi gerektigini savunmustur.

Yukarida zikredilen goriisler 1s13inda ve ABD-Ingiltere 6nderliginde

gerceklestirilen Konferansta higbir fikir tam olarak birbirine galip gelmemis, Paris

Konvansiyonu ile kabul edilen tam ve miinhasir egemenlik ilkesinde mutabik

kalmmustir. Ozellikle Hollanda Heyeti tarafindan ticari hususlara iliskin meselelerin

s0z konusu anlagma taslagi disinda bagska anlasmalar ile diizenlenmesi Onerisi

sonucunda (Giinel, 2010: 76), ekonomik diizenlemelerin ¢ok tarafli anlasmalarla

saglanmasi hayali yerini ikili havacilik anlagmalarina birakmaistir.

1.2.2.2 Sikago Konvansiyonu ile imzalanan anlagsmalar

7 Aralik 1944’te 52 devlet tarafindan imzalanmis olup, 2015 Kasim ay1 itibari

ile anlasmay1 imzalayan devletlerin sayis1 191 olarak kaydedilmistir. Konvansiyon

ile beraber imzalanan anlagmalar asagida yer almaktadir:

1.

5.

Gegici Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi (Provisional Agreement on
International Civil Aviation)

Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi (Convention on International Civil
Aviation)

Uluslararas1t Hava Seferleri Transit Anlagsmasi (International Air Services
Transit Agreement)

Uluslararas1 Hava Ulastirma Anlasmas1 (International Air Transport
Agreement)

Teknik Ekler (Technical Annexes)

Ik etapta 6 Haziran 1945 tarihinde “Gegici Uluslararast Sivil Havacilik

Sozlesmesi” (Provisional International Convention on Civil Aviation), 4 Nisan



1947°de asil sozlesme yiiriirlige girmistir. Mezkar sozlesme, uluslararast hava
(kamu) hukukunun Magna Carta’s1 olarak kabul edilmektedir (Ulusoy, 2013:307).

Icerdigi eklerden; “Uluslararas1 Hava Seferleri Transit Anlasmasi”ni*
(International Air Services Transit Agreement/Two Freedoms Agreement) 129 iilke®
ve “Uluslararast Hava Ulastirma Anlasmasi”ni® (International Air Transport
Agreement/Five Freedoms Agreement) ise sadece 11 iilke’ imzalamustir.

Ancak, bahse konu anlagsmalarin hem igerik hem de say1 bakimindan yetersiz
kalmasi devletlerin ikili bazda anlagsmalar yapmasina zemin hazirlamistir. Yine de,
hava sahasinin egemenligi, devletlerin diizenleyici otoritelerinin kapsami ve yapisi,
hava aracinin smir Otesinde taninmasi, uluslararasi emniyet ve teknik uyum ile
ICAO’nun yapisi ve isleyisi gibi temel oOnerilerde mutabik kalinmistir (Havel
v.d.,2014: 88-89).

Bu durum, ger¢ek anlamda evrensel hava serbestisinin ticari degil de sadece
teknik yonden mevcut oldugunu, devletlerin kendi menfaatlerini igeren ticari
serbestilerini ¢oklu diizenlemelerden ziyade ikili goriismelere birakmak durumunda
kaldigin1 gostermistir.

Bu kapsamda, bahse konu ikili anlagmalarin yeknesakligini saglamak amaciyla
“Gegici Hava Giizergahlar1 igin Standart Anlasma Tipi” (a Standard Form of
Agreement for Provisional Air Routes) adi altinda “Sikago Standardi Tipi” (the
Chicago Standard Form) anlagsma Ornegi olusturulmustur. Konvansiyonun son
protokolii ile belirlenen ve akit devletlere yapacaklari ikili anlagsmalar sirasinda
kullanilmas: tavsiye edilen bu anlasma tipi ile hatlarin ve ticari uguslarin, havacilik
isletmelerinin tayini ile kontrol ve miilkiyetinin, havaalani kullanim iicretlerinin
belirlenmesi saglanmistir (ITPS, Chicago Regime Research Committee Report,
2006: 1-2).

4 Erisim tarihi: 08.06.2015, https://www.mcgill.ca/files/iasl/Chicago1944b.pdf (bundan bdyle
anilis: IASTA).

5  Erisim tarihi: 08.06.2015, http://www.icao.int/  secretariat/legal/ List%200f%20Parties/
Transit_EN.pdf.

6 Erisim tarihi: 08.06.2015, https://www.mcgill.ca/files/iasl/Chicago1944c.pdf (bundan bdyle
anilig: Ulastirma Anlagmast).

" Erisim tarihi:  08.06.2015, http://www.icao.int/secretariat/  legal/List%200f%20Parties/
Transport_EN.pdf.

10


https://www.mcgill.ca/files/iasl/Chicago1944b.pdf

1.2.3 ICAO’nun Kurulmasi

Konvansiyonun getirdigi bir diger énemli yenilik ise 4 Nisan 1947 tarihinde
anlagsmanin yiriirliige girmesiyle 43. madde kapsaminda ‘“Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii’niin (International Civil Aviation Organization/ICAO) kurulmus
olmasidir. Bu orgiitiin kurulmasimin temel sebeplerinden biri, 6zellikle havacilikta
kural koyma acisindan yeknesakligin saglanmasina ve bu kurallarin tiim diinyada
uygulanabilmesi i¢in denetim mekanizmasina duyulan ihtiyactir. Bu sayede, adi
gecen Orgiite, basta ucus emniyeti ve giivenlige yonelik olmak iizere, uluslararasi
havayolu tasimaciliginda ekonomi politikas1 belirleme ve hukuksal ¢ergeve
olusturma misyonu verilmis, bu dogrultuda Konvansiyonun 44. maddesinde amag ve

gorevleri sayilmistir.
1.2.3.1 ICAO teskilat1

ICAO, BM Orgiitii ile yapilan anlasmanin 7. maddesine gore Birlesmis
Milletler Orgiitii’ne bagh ihtisas organ1 olup, hem adi gecen anlasma, hem de Sikago
Konvansiyonunun 47. maddesi geregi uluslararas1 hukuk tiizel kisiligine sahiptir
(Gtinel, 2010: 84). Merkezi Kanada’'nin Montreal sehrinde bulunmakta olup,
Bangkok, Kahire, Dakar, Lima, Mexico City, Nairobi ve Paris olmak iizere 7 adet
bolge ofisi bulunmaktadir. Kasim 2015 itibariyle ICAO’ya taraf devlet sayisi
191°dir®.

Orgiite iiye olabilmek icin BM iiyesi olmanin yan1 sira BM’den de onay almak
gereklidir. Orgiit, siyasi icerikli hususlarda BM karar ile bagli olup, bu tarz karalarda
Konsey Bagkani tarafindan arabuluculuk saglanabilmektedir. Yine iiye iilkeler
arasinda uyusmazliklarin ¢oziimii amaciyla taraf {ilke basvurusu halinde Konsey’in
yargisal islevi ger¢eklesebilmektedir (Giinel, 2010: 84).

Orgiite bagli organlar, basta Genel Sekreterlik olmak iizere, Genel Kurul,
Konsey ve konseye bagli komisyon ve komitelerden (Hava Seyriisefer Komisyonu,
Hava Tasimaciligi Teknik Isbirligi Komitesi, Hava Ulasim Komitesi, Hukuk

Komitesi, Havacilik Cevre Koruma Komitesi gibi) olusmaktadir. Konsey, 36 iiye

8 Erisim tarihi: 08.06.2015, http://www.icao.int/MemberStates/Member %20States.English.pdf.
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iilke temsilcisi ile toplanan Genel Kurul tarafindan 3 yilda bir se¢ilmekte ve Genel
Kurul’a sorumlu olarak 6rgiitiin yasama ve yiiriitme islevini yerine getirmektedir.

Orgiitiin calismalar1 ise Sekretarya tarafinda yiiriitiilmekte olup, sekretarya
biinyesinde Hava Seyriisefer, Hava Tasimaciligi, Hukuk, Teknik Isbirligi ve Idari
Hizmet Biirolar1 olmak {izere bes ana birim mevcuttur.

Orgiit tarafindan verilen iki cesit karar mevcut olup, bunlar kural (standards) ve
tavsiye (recommended practices) olarak adlandirilmaktadir. Kurallarin uygulanmasi
zorunludur, ancak kurallari farkli sekilde uygulamak isteyen iilkelerin bunu ICAO’ya
bildirmesi ve diger tilkeler tarafindan da bu hususun bilinmesi gerekir. Tavsiyeler ise,
tilkelerin takdirine birakilan uygulamalar olup, bir kismi zaman iginde kurala
doniisebilmektedir.

Kural ve tavsiyeler, havacilik alanindaki teknolojik gelismeler, iiye tilkelerden
gelen gorlis ve istekler, uzman temsilcilerin olusturdugu calisma gruplariyla
giincellenmektedir. Komite ve komisyonlarda son hali verilerek, iilke gortsleri ile

beraber, Konsey tarafindan onaylanarak yiiriirlige girmektedir.
1.2.3.2 ICAO’nun amaglari

Sivil havaciligin emniyeti ve giivenligiyle ilgili gerekli tiim kurallar Orgiit
tarafindan saptanmakta olup, bunlarin ulusal diizeyde uygulanma durumlari, ICAO
biinyesinde kurulmus mekanizmalar yoluyla denetlenmektedir.

Herhangi bir {ilkenin uluslararasi sivil havaciligin giivenligini ya da emniyetini
diizenleyen kurallara uymamasi, bu iilkeye uluslararast ugus yapilmamasina,
dolayisiyla sivil havaciliga bagli bir¢ok alanda zarara ve gelir kaybina neden
olabileceginden, iiye iilkeler, ICAO kurallarina miimkiin olan en genis kapsamda
uymaya 6zen gostermektedirler.

Buna gére Konvansiyonun 44. maddesinde® yer alan 6rgiitiin hedef ve amaclari
asagidaki gibidir;

1. Sivil havaciligin uluslararas1 baglamda ve kiiresel Olgekte giivenli ve

diizenli gelisimini saglamak,

2. Ugus emniyetini gelistirmek,

®  Erisim tarihi: 06.06.2015, http://www.mfa.gov.tr/uluslararasi-sivil-havacilik-orgutu-_icao_.tr.
mfa.
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Ucus ve havaalani giivenliginin saglanmasina destek olmak,

4. Hava araglarinin barigsever amaglar i¢in yapim ve
isletimlerini desteklemek,

5. Daha etkin uluslararasi sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve
hava seyriisefer tesislerinin gelisimini saglamak,

6. Giivenli, diizenli ve ekonomik hava tasimacilifinin  kiiresel
gereksinimlerini kargilamak,

7. Haksiz rekabetin yol acabilecegi israfi 6nlemek,

8. Taraf {ilkelerin haklarmi tam olarak korumak ve {ilkelere uluslararasi
havayolu isletmeciligi konusunda firsat esitligi saglamak, taraf iilkeler
arasinda ayrimcilik yapmamak,

9. Uluslararas1 sivil havaciligi ilgilendiren tiim konularin gelisimi ve

yenilenmesi i¢in ¢aba gostermek.
1.3 Sikago Konvansiyonu ile Belirlenen Baz1 Temel ilkelerin Analizi
1.3.1 Hava Sahasiin Egemenligi ve Ulke / Madde 1 ve 2

Hava sahasi'® milli ve milletleraras1 olmak iizere ikiye ayrilip, devletin kara ile
deniz tilkesi lizerindeki hava sahasi, o devletin milli hava sahasi, bir devlet tilkesine
dahil olmayan yeryiizii parcasi tizerindeki hava sahasi ise milletleraras1 hava sahasi
olarak kabul edilmektedir (Bozkurt, v.d., 2012: 110).

Milli hava sahasinin hukuki rejimine yonelik iki durum so6z konusudur;
“egemenlik” ve “serbestlik” ilkesi. Egemenlik ilkesine gore devletlerin iilkesi
tizerindeki hava sahasinda kendi iradeleri esastir ve devletler her ¢esit diizenleme
yapma, Yyaptirim uygulama yetkisini haizdir ve bu durum ilk defa Paris
Konvansiyonu ile ¢ok tarafli olarak da kabul edilmistir.

Serbestlik goriisiine gore ise, hava, lizerinde hakimiyet kurulamayan bir alan

oldugundan tiim devletlerin hava araglarina (sivil veya devlet hava araci) acik

10 Hava sahasi (air space) terimi, yeryiiziinden uzaya dogru hava tabakalar1 ile kaplanmis alam ifade

ederken, hava lilkesi (aerial territory) hava sahasinin belirli bir devlete tabi olmasi durumunda
kullanilmaktadir (Giinel, 2010: 9). Atmosferin 6tesinde milletlerarasi statiiye tabi alanlar ise uzay
hukuku konusuna girmektedir (Bozkurt, v.d., 2012: 108).
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olmalidir ve bu goriis “agik denizler” kavramindan dogmustur (Bozkurt, v.d., 2012:
110). Ancak hava sahasinin, dikey bir alan1 kapsadigindan hareketle, tilke giivenligi
ile daha yakin bir iligki icinde olmasi ve yatay bir alan1 kapsayan acgik denizden bu
yonii ile var olan farkinin g6z ardi edilmemesi gerektigi yoniinde goriisler de
mevcuttur (Ulusoy, 2013: 308).

Konvansiyonun 1. maddesinde, 1919 Paris Konvansiyonunun da ayni
maddesinde yer aldig1 iizere, tam ve miinhasir egemenlik hakk: bir kez daha biitiin
devletlere taninmustir.

Burada 6nemli olan husus, bahse konu egemenligin sadece Akit devletlere
yonelik degil ve fakat her bir devlet icin ayr tanindigidir'!. Béylece daha 6nce
bahsedilen Roma 06zdeyisi ile ge¢miste toprak sahibinin toprak iizerindeki hava
sahasma da sahip oldugunu belirten miilkiyet¢i goriis, yerini toprak sahiplerinden
iilkelere birakmustir.

Bunun yani sira, ilgili madde sebebi ile hava sahasi tizerinde gergeklestirilecek
ucuslarin o hava sahasinin kontroliine sahip iilke iznine tabi kilinmasi sarti
kosulmustur.

Sikago rejimi, hava sahasi iizerinde hiikiimranlik saglayan bu hiikme
dayanarak, bir iilke tizerinde gergeklestirilecek tarifeli seferlerin 6nceden akit
devletten izin almasi sartina baglamasi nedeniyle, “serbest gokyiizi” (free skies)
kavramini inkar etmistir. Bu durum, Konvansiyondan sonra, ikili ve kisith olgiide
serbest hava sahasina imkan saglayan ancak aymi zamanda gesitli ekonomik
kisitlamalar yiikleyen ikili anlagmalarin imzalanmasina yol agmis, Sikago rejimi tiim
bu faktorler nedeniyle ciddi bir bigimde ekonomi alaninda sistemi kisitlamistir
(ITPS, Chicago Regime Research Committee Report, 2006: 1).

Madde 2’de yer alan iilke taniminda egemenlik altinda bulunan toprak pargalari
ve karasularindan bahsedilmistir. Bu durumda, bir devletin hava tilkesi de, bahse
konu iilkenin iizerinde yiikselen ve uzayla sinirlanan hava sahasi olarak kabul

edilmektedir'? (Giinel, 2010: 80).

11 14.10.1983 tarihli 2920 sayih Tirk Sivil Havaciik Kanununun (TSHK) 4. maddesi,
Konvansiyonun 1. maddesine paralel olarak “Tiirkiye Cumhuriyeti Tiirk hava sahasinda tam ve
miinhasir egemenligi haizdir” hiikmiinii amirdir.

12" Yine Konvansiyonun 2. maddesine paralel olarak, TSHK madde 3’te Tiirk Hava Sahasi; “Tiirkiye

Cumhuriyetinin egemenligi altindaki {ilke ile Tirk karasulart {izerindeki saha” olarak
tanimlanmustir.
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1.3.2 Sivil ve devlet hava arac1/ Madde 3

Konvansiyonda sivil veya devlet hava aracinin tanimi yapilmamus, 3. maddenin
(b) fikrasinda “polis, giimriik ve askeri amaglar ile kullanilan hava araci1 devlet hava
aract olarak kabul edilecektir’ denmek suretiyle!®, nelerin devlet hava araci
kapsamina girecegi hilkkme baglanmustir.

Ayni muglaklik 1919 tarihli Paris Konvansiyonunda da s6z konusu olup, 30.
maddede “Devlet Hava Arac1” bagligr altinda askeri hava araglar1 ve glimriik, posta
ve polis hizmetlerinde kullanilan hava araglarinin devlet hava araci, bunlarin
disindakilerin ise 6zel hava araci!® olarak kabul edilecegi belirtilmistir. Ancak,
Konvansiyon, Paris Konvansiyonundan farkli olarak anlagma hiikiimlerinin devlet
hava araglarina uygulanmayacagini agike¢a ifade etmistir (Giinel, 2010: 82).

Yine 3. maddenin (a) fikrasinda, anlasma maddelerinin sadece sivil hava
araglarma uygulanabilir oldugu belirtilmis, ancak her iki fikra karsisinda devlet ve
sivil hava araglarinin ayriminin tam olarak yapilmasi ihtiyact ve hava araglarinin
tasnifine dair birgok goriis ortaya c¢ikmistir. Buna gore hava araglarina yonelik
tasnifler asagidaki gibi yapilabilir:

Buna gore, askeri hizmetlerde, giimriik ve polis hizmetlerinde kullanilan hava
araclariin devlet hava aract ve bunun disindakilerin sivil hava araci olarak kabul
edilecegi maddenin mefthumu muhalifinden ¢ikarilmaktadir. Zira buna yonelik bir
tanim ne ilgili maddede ne de tanimlarin yer aldigi 96. maddede diizenlenmistir.

1. Ulusal ve yabanci hava araci

2. Sivil ve ticari hava araci
3. Sivil ve askeri hava araci
4

Kamu ve 6zel hava araci/devlet ve sivil hava araci) (Hornik, 2002:170).

1B Ayni tamm, ICAO’nun 9626 sayili “Uluslararast Hava Tasimacihiginin Diizenlenmesine Y 6nelik

Kilavuz” (Manual on the Regulation of International Air Transport) (bundan boyle anilis: ICAO
doc 9626) dokiimaninda da yapilmis, Konvansiyonun belirttigi ifadelerden Steye gecilmemistir
(ICAOQ doc 9626 Chapter 5.2-1).

Paris Konvansiyonu, Sikago Konvansiyonundan farkli olarak hava araglart ayrimini “sivil/devlet”
seklinde degil “kamu/6zel” seklinde olarak yapmustir.
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Burada 6nemli olan ayrim, son iki hava araci arasinda yer almaktadir. Her ne
kadar her iki tasnif bi¢imi birbiriyle karistirilsa da, farkli bir temellendirmeye tabi
olduklart i¢in aslinda birbirinin yerine gegememektedir.

Buna gore, siralandirmanin (i) maddesinde belirtilen sivil ve askeri hava araci
arasindaki fark, deniz hukukunda oldugu gibi fonksiyonel smiflandirmadan
esinlenmistir. Bir hava araci savas boyunca askeri hava araci olarak muamele gorse
de, baris zamaninda askeri hava araci sayilmayabilir. Bu konuda en iyi 6rnek, tibbi
hava aracinin hukuki statiisiidiir, savag zamaninda askeri sayilan bu arag, barig
zamaninda sivil yahut devlet hava araci olarak siniflandirilabilmektedir.

Tasnif devaminda gelen (iiii) maddesinde belirtilen sivil ve devlet hava araci
arasindaki ayrima yonelik ise {i¢ ¢esit yaklagim s6z konusudur.

Bunlardan birincisi; hava aracinin miilkiyetinin kime ait oldugudur (miilkiyet
temelli). Milkiyet devlete veya gercek/tiizel kisilere ait olabilir ve boyle bir durumda
seffaflik ve anlasilirlik oldugundan bu iki taraf arasindaki varliklar1 kolayca ayirmak
miimkiindiir (Hornik, 2002: 172). Bu yaklagimda, genis anlamiyla devlet hava araci
ise bir devletin hiikiimeti tarafindan igletilen ve/veya sahip olunan hava araci olarak
tanimlanmakta olup, klasik devlet hava araci olan askeri ucaklar, polis ve giimriik
ucaklar1 haricinde devletin ticari amag giiderek kullandig1 hava araglar1 da kapsama
dahil olmaktadir (Gtinel, 2010: 82).

Ikinci yaklasim; hava aracinin hangi amagla kullanildigia gore belirlenmekte
olup (kullanim amaci temelli), bir Onceki yaklasimda sadece miilkiyetin el
degistirmesi ile tabi olunan rejim degisirken, s6z konusu yaklasima gore fonksiyonel
amacinda degisiklikle hava aracinin tabi oldugu tasnif de degisebilmektedir.

Bu durumun neticesi olarak; ilgili hava aracinin isleteni, hava aracinin hangi
yasal rejime tabi oldugunu bilme imkéanina sahip iken, iiglincii sahislar, seffaflik
ilkesinin eksikliginden dolay1, 6zel amagla kullanilma durumundan haberdar
olamamaktadir. Bu durum da, {i¢iincii sahislar acisindan hava aracinin tabi oldugu
yasal rejimin belirsizligi durumunu dogurmaktadir (Hornik, 2002: 172). Bu
yaklagima gore, klasik devlet hava araglar1 yaninda yangin sondiirme, posta tasima,
sahil giivenlik, bilimsel arastirma, arama kurtarma gibi hava araglar1 da devletin
egemenlik yetkisi amaci ile faaliyet gostermekte ise, devlet hava araci olarak kabul
edilmektedir (Giinel, 2010: 82).
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Ucgiincii yaklasim ise, asagidaki 6zelliklerden olusmaktadir:

a. Sivil ve devlet hava aracindaki temel ayrim miilkiyete dayanir.

b. Ozel sektor ile ilgili mutlak ticari faaliyetler i¢inde bulunan devlet hava

araci sivil hava araci olarak muamele goriir.

c. Bu mutlak ticari faaliyetler devleti egemenlik yetkisini kullanmadigi

icraatlar olarak tanimlanir.

d. S6z konusu (devlet) hava araci bu faaliyetleri istisnai duruma dayanarak

icra etmelidir (Hornik, 2002: 172-173).

Bu durumda, devletin miilkiyetinde olup, devlet nam ve hesabina uluslararasi
ticari tasimacilik yapan hava aracglar1 devlet hava araci olarak kabul edilmeyecektir
(Giinel, 2010: 82).

Bunun yani sira, sivil bir hava araci askeri bir amaca yonelik olarak 6zel bir
durumda kullanildig1 takdirde, askeri amagla kullanilmasina karsin sivil hava araci
olarak kabul edilebilecek, ancak burada sdz konusu olan ugus “tarifesiz sefer” (non
scheduled flight) olarak tasnif edilecektir (Blake, v.d., 2011: 138).

Ancak burada onemli olan husus, tarifesiz olarak yapilan “charter'®” seferin
ticari amaca yoOnelik olmasi ve hava aracimi isleteninin kendi ¢agri kodunu
kullanmas1 gerektigidir. Bu takdirde, askeri kurulus ile sivil hava araci isleteni esit
muameleye tabi olacak, sivil bir ucusta olmas1 gereken ii¢ cesit sigortal® yapilmasi
zorunlulugu giindeme gelecektir.

Sonug itibariyle, devlet hava araglarina yonelik olarak dogrudan tanim mevcut
olmayip, devletlerin taraf oldugu bir anlasma da s6z konusu degildir. Hatta

uluslararas1 havaciligi diizenleyen diger anlagmalarda da'’ ya acik¢a devlet hava

15 Charter ve tarifesiz sefer kavramlar ilerleyen konularda detayli sekilde aktarilacak olup, kisaca

tarifesiz seferler “belirli bir diizene bagl kalmadan tarifeli seferler disinda yapilan seferler”
olarak tanimlanabilir.

16 Bunlar; hava aracinin gdvdesinin sigortalanmasi, Varsova ve Montreal Konvansiyonlari

kapsaminda yolcu ve kargo sigortasi, Roma Konvansiyonu kapsaminda 3. sahislara verilen
zararlardan dogan sorumluluk sigortalaridir.

17 Bu anlagmalar; 1948 tarihli “Hava Araglarindaki Haklarm Uluslararas: Taninmasina ydnelik

Cenevre Konvansiyonu”(Tiirkiye taraf degildir), 1952 tarihli “Yabanci Hava Araglar1 Tarafindan
Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda Roma Konvansiyonu”, 1963 tarihli
“Ugaklarda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere iliskin Tokyo Sozlesmesi”, 1970 tarihli
“Yasadis1 Hava Araci Kagirmay1 Onlemeye Yonelik Hague Konvansiyonu” ve 1971 tarihli “Sivil
Havacihigin  Giivenligine Karsti Kanun Disi Eylemlerin  Onlenmesine Iliskin Montreal
S6zlesmesi”dir.
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araclar kapsam disinda tutulmus ya da devletlere bu konuda c¢ekince koyma hakki
taninmustir (Giinel, 2010: 82).

Son olarak, Konvansiyonun 3. maddesinin (c) fikrasinda belirtildigi tizere, bir
baska devletin iilkesine inis yapmak veya lizerinden ugmak isteyen devlet hava
araglarinin izne tabi tutulmasi ise yine devletlerin kendi hava sahasi {lizerinde tam ve
miinhasir egemenlik yetkisinden ileri gelmektedir (Giinel, 2010: 82).

Bunun yani sira hatirlanmasi gereken bir diger onemli husus, bahse konu
Konvansiyonun hiikiimlerinin sadece sivil hava araglar1 agisindan uygulama alani

bulabilecegidir.

1.3.3 Tarifesiz ucus hakki / Madde 5

Tarifesiz seferler ilk olarak Avrupa’da hava tasimaciliginin 6nemli bir kolu
olarak ortaya ¢ikmis, daha sonra Kuzey Amerika ve diger bolgelere yayilmstir.
1960 ve 1970’li yillarda hizli bir gelisme gdostermis, diisiik maliyetle seyahat
edenlerin artan talepleriyle beslenmistir. Tarifesiz seferler, ¢ogunlukla tarifeli
seferleri tamamlayici olarak kabul edilse de, 6zellikle Avrupa’ da uluslararasi kitle
turizminin gelismesinde biiyiik rol oynamistir (ICAO, 2004: 4.6-1).

Konvansiyon, tarifeli ve tarifesiz seferlere uygulanacak kurallar agisindan
kesin bir ayrima gitmis ve fakat bu sefer tiirlerine yonelik olarak burada da net bir
tanim ortaya koymamistir. Bu nedenle, ICAO Konseyi tarafindan Konvansiyonun 5.
ve 6. maddelerinin uygulanmasi ve yorumlanmasinda devletlere yol gostermesi
amaciyla 1952 yilinda “uluslararasi tarifeli sefer”lere iliskin bir tanim kabul
edilmistir (ICAO, 2004: 4.6-3).

Bu amagla, hem ICAO doc 9626’da hem de “Uluslararas1i Hava
Tasimaciliginda Ekonomik Diizenlemelere iliskin Politika ve Yénlendirme Materyali
(Policy and Guidance Material on the Economic Regulation of International Air
Transport)” (bundan boyle anilis: ICAO doc 9587) dokiimaninda tanimlamalar
yapilmis olup, her iki ugusa yonelik karakteristik 6zellikler belirlenmistir. Yapilan

tanimlarda, tarifesiz sefer (non-scheduled flight) tarifeli seferlerin disinda kalan ticari
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hava tasimaciligi olarak belirtilirken, charter'® sefer kavraminin tarifesiz seferler

yerine kullanilabildigi ancak her tarifesiz seferin bir charter sefer olsa da, her charter

seferin tarifesiz sefer olmadigi ifade edilmistir (ICAO, 2004: 4.6-3).

Buna gore tarifesiz seferlerin belirli 6zellikleri asagidaki gibidir:

1.

Ad hoc veya diizenli olarak yapilsa da mevsimseldir (belirli bir diizene
bagli degildir),

Noktadan-noktaya ugusu igeren bir charter sozlesmesine ve ugagin
doldurulmasina (veya kapasitenin paylasilmasina) dayanir,

Tarifeli seferlerde doluluk oranina bakilmaksizin tabi olunan yayimlanmis
tarifeye gore sefer diizenleme gerekliligi s6z konusu degildir,

Bos koltuklardan dogan finansal risk, hava aracini isletenden ziyade
kiralayandadir (charterer) (ICAO, 2004: 4.6-1),

Ugaklar  genellikle turizm  sirketlerine/tur  operatdrlerine/seyahat
acentelerine veya bir bagka havayolu sirketine kiraya verilir,

Maliyetler, bilet ticretleri tarifeli seferlere oranla diistiktiir,

Ikili hava ulastirma anlagmalarina, pazar analizine, yolcu smifi ayrimina
gerek yoktur,

Ugak kullanim orani, doluluk orani tarifeli seferlere oranla yiiksektir,
Tarifesiz seferler de kendi i¢inde diizenli ve diizensiz olarak

gerceklestirilebilmektedir (Kolat, 2007: 5).

Buna gore, 5. maddeye geri doniilecek olursa; ilk fikrada tarifesiz sefer

tanimimin ne oldugu tarifeli sefer kavraminin methumu muhalifinden ¢ikarilmakta

olup, her akit devletin ticari olmayan ilk “iki” trafik hakkini tarifesiz seferler i¢in ¢ok

tarafli miibadele ettigi goriilmektedir. Bu haklar sirasiyla asagidaki gibidir:

a. Transit gecis hakk (transit non-stop across the territory)

b. Teknik inis hakki (make stop for non-traffic purposes)

18

Charter sefer, bir hava aracinin kiralanmasiyla gergeklestirilen tarifesiz seferdir. Burada
“charter”la kastedilen; hava aracini kiralayan isletme ile hava yolu tasiyicis1 arasinda akdedilen
sozlesmeye bagli diizenlemedir. (ICAO STA710-WP/7 Appendix B) Yani “tarifesiz sefer”
kavrami kamu hukukuna ait bir terim iken, ‘“charter” kavramu 6zel hukuka ait bir tanimdir
(ICAO, 2004:5.3).
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Buradan ¢ikan en 6nemli sonug, ilk iki trafik hakki icin tarifesiz seferlerde 6n
izin alma gerekliliginin cok tarafli olarak kaldirilmis olmasidir.®

Ancak, 5. maddenin 2. fikrasinda diizenlenen durum, Kabotaj hakki sakli
kalmak iizere geri kalan ticari amagli tarifesiz seferlere yonelik olup, s6z konusu
ticari amaglh tarifesiz seferler pratikte bir¢ok devletin kendi uygulamasina tabi
kilinmistir. Bu durum, tarifesiz seferlerin ulusal diizenlemelere?® (6zellikle de ¢ikis
ilkesi mevzuat1) ve karsiliklilik ilkesine gore gerceklestirilmesine neden olmustur.
Cogunlukla tiim tarifesiz seferlerde ugustan en az iki saat Oncesi ucus planlari
gonderilmekte ve bir takim izin sistemlerine bagh kalinmaktadir.

Ancak, 1976 yilindan itibaren imzalanmaya baslayan “Bermuda II” tipi
anlagmalarla tarifeli seferlerde bilet fiyatlarindaki diisiis ile charter trafigi hacminde
de biiyiik diisiis yasanmistir (Hannappel, 1980:259). Giinlimiizde, devletler ikili hava
ulastirma anlagmalarinda tarifeli ve tarifesiz seferleri beraber diizenlemekle beraber,
tek basina tarifesiz seferlere yonelik ikili anlasmalar yapmakta ise de, bu konuya
yonelik ¢ok tarafli anlagmalarin sayis1 oldukg¢a azdir. Bu anlagmalar;

1. 1956 tarihli ECAC?! iilkeleri arasinda imzalanan “Avrupa Dahili Tarifesiz
Hava Servislerinin Haklar1 Hakkinda Cok Tarafli Anlasma” (Multilateral
Agreement on Commercial Rights of Non-scheduled Air Services in
Europe) ve;

2. 1971 tarihli “Giineydogu Asya Uluslar Birligi arasinda Ticari Tarifesiz
Hava Servisleri Hakkinda Cok Tarafli Anlagsma”dir (Multilateral

19 Tarifeli seferler icin ilk iki trafik hakkimin serbestisi ise daha 6nce yukarida bahsi gecen

“Uluslararast Hava Seferleri Transit Sozlesmesi’nde (International Air Services Transit
Agreement/Two Freedoms Agreement) diizenlenmistir. Konvansiyonun 5. maddesinde tarifesiz,
Transit Sozlesmesinde tarifeli seferler igin ticari olmayan haklarin serbest birakildigi gézden
kagirtlmamalidir.

20 Ulkemiz iizerinden yapilacak iist gegis hakki Tiirk hava sahasi ve havaalanlarmin kullanimima

iliskin genel kurallar1 diizenleyen AIP GEN 1.2°de diizenlenen “2.2 Ust Gegis” bashgi ile hiikiim
altina almnustir. Buna gore, “Ulkemizle ikili Hava Ulastirma Anlasmas1 bulunan ICAO iiyesi
lilkelerine ait sivil hava araglart Tiirk Hava Sahasina girmeden, ugustan en az ii¢ (3) saat 6nce
ugus amacini iceren ucus planlarni gondermeleri ve uygun goriilmesi kaydiyla iist gegis
yapabilirler. Uygun goriilmeyen uguslar i¢in madde 3.3.2°ye gore izin bagvurusu yapilir.”

2L Avrupa Sivil Havacilik Konferansi Teskilati (European Civil Aviation Conference/ECAC)

ICAO’nun bolgesel bir organizasyonu olup, Tiirkiye ilgili teskilatin kurucu iiyelerindendir. Esas
fonksiyonu havacilik giivenligi alaninda mevzuat gelistirme ve tye iilkelerde giivenlik
denetimleri yapmaktir. 44 {yeli bir organizasyondur (http://web.shgm.gov.tr/tr/uluslararasi-
iliskiler/2188-uluslararasi-iliskiler).
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Agreement on Commercial Rights of Non-scheduled Air Services Among
the Association of South-East Asian Nations/ASEAN). Bahse konu
anlagmalarla bolgesel bazda seferlerin izinlendirilmesi amaciyla daha

liberal uygulamalar saglanmaktadir.
Sonug itibariyle, tarifeli seferler igin mevcut olan kisitlayici sistem, 5. maddede
diizenlenen tarifesiz seferler icin bir nebze daha serbest ve esnek yapiya

kavusturulmaya ¢aligilmistir (Ekin, 1999: 30).

1.3.4 Tarifeli Hava Servisleri / Madde 6

Konvansiyonun kendisi ile ¢oklu olarak diizenlenmesi arzu edilen bu husus,
devletlerin havaciliga bakis agisi, anlasmanin imzalandig1 siireg itibariyle piyasada
baskin olup olmamalar1 ve potansiyel menfaatlerine gére yeniden sekillenmis, ulusal
kaynaklar1 olarak gordiikleri havacilik pazarmi kimle paylasacaklarini bilmek
istediklerinden ¢oklu anlasma fikri yerini ikili anlasmalara birakmistir. Boylece bu
madde ile ikili hava ulastirma anlasmalarimin ve pazara erigimi saglayan trafik
haklarimin 6nii agilmgtir.

Ilgili madde incelenmeden 6nce, bazi kavramlarm agiklanmasmin yararh
oldugu diisiiniildiigiinden asagida birtakim tanimlara yer verilmistir.

a. Uluslararas: Tarifeli Sefer: Tarifesiz seferde oldugu gibi, ICAO doc 9587°de

tarifeli seferin tanimi yer almaktadir. Buna gore bir seferin uluslararasi
anlamda tarifeli olabilmesi i¢in asagidaki Ozellikleri haiz olmasi

gerekmektedir:

1) Birden fazla iilke hava sahasi ilizerinden gegme,

2) Yolcu, posta veya kargoyu bir hava araci ile iicret karsiliginda tagima,

3) Uguslar1 kamu ile paylasma,

4) 1ki veya daha fazla nokta arasinda ya daha &nceden yayimlanmis
tarifelere gore veya diizenli seriler seklinde operasyon gerceklestirme.

Buna gore tarifeli ve tarifesiz sefer ayrim asagidaki gibi yapilabilir:
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Tablo 1.1: Tarifeli ve tarifesiz seferlerin genel 6zelliklerinin karsilastirilmas: (Kolat, 2007).

Tarifeli Seferler

Tarifesiz Seferler

Gidis-donlis zaman1 Onceden belli olan

programli seferlerdir.

Belirli bir diizene bagl kalmaksizin, tarifeli

seferler disinda yapilan seferlerdir.

Tarifeli bir ugus i¢cin en az 16 hafta o

ucgusun ayni saatte gerceklesmesi gerekir.

Tarifesiz sefer diizenli bile olsa birbirini
takip eden 2 aylik siire i¢inde 4'ten fazla

seferi igerir.

Ugaklar, havayolu sirketlerinin kendisi

tarafindan kullanilir.

Ugaklart genellikle turizm sirketleri, tur
operatdrleri, seyahat acenteleri veya baska
bir havayolu kiralar.

bilet

amortisman pay1 yiiksektir.

Maliyetler, ticretleri, ucak

Maliyetler, bilet {icretleri, ucak amortisman
pay1 diisiiktiir.

Ugak kullanim ve doluluk orami daha
diistiktiir.

Ugak kullanim ve doluluk oram yiiksektir.

Pazar analizi yapilir.

Pazar analizi yapilmaz.

Yolcu sinifi ayrimi vardir (first, business,
economy class).

Yolcu smifit aymu yoktur, tamam tek bir

siniftan olusmaktadir.

Havaalani ayrim1 yapilmaz.

Diisiik maliyetli havaalanlar tercih edilir.

Hizmet kalitesine 6nem verilir.

Hizmet kalitesinden ziyade diisik maliyet
on plandadir.

Her ne kadar Konvansiyonun 6. maddesinin basligi sadece “tarifeli hava

servisleri” olarak diizenlenmisse de, madde igerisinde diizenlenen husus uluslararasi

tarifeli hava servisleridir. Konvansiyonun 96. maddesinin

a. bendinde ‘hava

hizmetleri” b. bendinde ise “uluslararasi hava hizmetleri” tanimlanmustir. Her iki

tanim da tarifeli seferlere iligkin olup, birden fazla iilke hava sahasinin kullanilmasi o

sefere uluslararasi olma 6zelligini katmaktadir.

b. Pazara Erisim: Yukarida da belirtildigi tizere, Konvansiyonun 6. maddesi

itibariyle devletleraras1 ikili hava ulastirmalarinin yapilmasi giindeme

gelmis, bu anlagmalar araciligryla ticari haklarin dagiliminin yapilmasina

karar verilmistir.
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Pazara girisin?? oniinii acan, havayolu tasimaciliginda sehir-havaalani
ciftlerine erisimi saglayan ve ayni zamanda ikili hava ulagtirmalarinin 6ziinii
olusturan pazara erisim, ugus noktalarinin yani sira bu noktalara yapilacak
seferleri yani trafik haklarin1 da diizenlemektedir (Gerede, 2015:55). Trafik
hakkinin derecesi arttikca, devletlerin birbirlerine bu haklar1 tanimasi da
gittikce zorlagsmakta, Ozellikle asagida trafik haklar1 kisminda goriilecegi
lizere, ticari haklardan biri olan “5. trafik hakki” iki iilkenin de rizasini
gerektirdiginden bu hakla ilgili bircok husus giindeme gelebilmektedir
(Diederiks v.d., 2012:54).

. Hava Trafik Haklar1: Pazara erisimi saglayan bu haklar, kendiliginden var

olmayip, devletler tarafindan birbirilerine kademeli olarak verilmekte ve
ikili/coklu  hava ulastirma  anlagmalarinin  liberallik  seviyesini

belirlemektedir.

Daha 6nce de belirtildigi iizere, tarifeli seferlerde ilk iki trafik hakki “IASTA”

ile verilmis, bu anlasmaya 130 iilke® taraf?* olmustur. ilk bes trafik hakkinin

miibadelesini igeren “Transport Agreement” ise sadece 11 iilke tarafindan kabul

edilmis olsa da, giiniimiizde bu durum pratikte bir énem arz etmemektedir. Zira

anlagmaya taraf devletler yine de kendi aralarinda trafik haklarini diizenleyen ikili

anlasmalar1 imza altina almaktadir.

Tablo 2’de goriilecegi tizere toplam 9 trafik hakki mevcut olup, ICAO

tarafindan bu haklarin ilk 5’ini dogrudan taninmakta, geri kalani “sézde” trafik

haklar1 olarak degerlendirilmektedir.
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Pazara Giris ise, pazara erisim diizenlemeleri ile pazarin tiim havayolu isletmelerine agildiktan
sonra, bir veya daha fazla havayolu isletmesinin bu hakki kullanarak pazara giris yapabilmesidir.
Ileride ikili hava ulastirma anlagmalar1 kismuinda goriilecek olan “tayin” ve “hakiki miilkiyet &
etkin kontrol” basliklari, pazara girigin alt unsurlaridir.

Rusya, Kanada, Brezilya, Cin, Endonezya, Mogolistan gibi biiyiikk cografyaya sahip devletler
gerek ticari, gerek politik, gerekse askeri sebeplerle bu anlagmaya taraf degildir.

hava ulastirma anlagsmalarinda, eger devletler IASTA’ya taraf ise, bu durumu

onayladiklarini, degillerse bu ilk iki hakk:i birbirlerine bahsettiklerini belirtirler (Haanappel,
1995:316).
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Hava Serbestlikleri (9 Adet)

1. Ust Gegis Hakka

Ara Nokta ___:§/

2. Teknik Inis Hakky

Kalkas Ulkesi Ara Nokta Varis Ulkesi

3. Kallag ulkesinden alinan yolcu/yuk/postavi tagima hakla

Kalkis Ulkesi Ote Nokta

Havayolu Tescil
Ulkesi

Havayolu Tescil L Lo @ o @
Tilkesi Ugiineii Ulke Ugiineii Ulke

8. Tescil ulkesinden almak/tescil tlkesine birakmak kaydiyla tigtinct tilke topraklarinda yolcu/yuk/

posta tagima hakk
SE G-

Kalkis Ulkesi Varis Ulkesi

9. Dogrudan Ggiinen tlke topraklarinda yolcw/yuk/posta tagsima hakk:

=

Kalkis Ulkesi Uciincii Ulke

Sekil 1.1: Hava trafik haklari (ICAO’dan uyarlanmstir).

“Hava serbestlikleri” (freedoms of air) denilen bu haklarin tanimi asagidaki
gibi olup, genel olarak iki kategoriye ayrilabilir. Bunlardan birincisi “iist gegis
haklar1” denilen ilk iki hak grubudur, ticari amag icermezler. Ikinci grup haklar ise
ticari trafik haklaridir (Dinwoodie, v.d. 2000: 51-60).
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a. Ust Gegis Haklar1 (Transit rights)

1. Trafik Hakk: (Transit gegis): Bir hava aracinin, yabanci iilke hava sahasi
tizerinden o iilke topraklarina inmeksizin ucarak gegme hakkidir.

2. Trafik Hakki (Teknik inis):?® Bir hava aracinin ticari amag giitmeksizin
yakit ikmali, bakim ve onarim gibi teknik sebeplerle baska bir iilke topraklarina
inebilme hakkidir.

Yukarida sayilan ilk iki hak ticari sayillmadigindan ve aksi halde Konferans
sonucunda higbir uzlagmaya varilamamis olunacagindan, devletler geriye kalan
haklar1 ikili miizakerelere birakmus, tarifeli seferler agisindan s6z konusu bu iki
hakkin “IASTA”da diizenlenmesi hususunda mutabik kalmislardir.

b. Trafik Haklari/Ticari Haklar (Traffic/Commercial Rights)

3. Trafik Hakki: Bir hava aracinin tescil iilkesinden ticari amacla bagka bir
devletin iilkesine yolcu, yiik (kargo) ve posta tasima hakkidir.

4. Trafik Hakki: Bir hava aracinin baska bir devletin iilkesinden ticari amagla
kendi tescil iilkesine yolcu, yiik (kargo) ve posta tasima hakkidir.

5. Trafik Hakki: Bir hava aracinin kendi tescil iilkesinde sefere baslamasi veya
seferi bitirmesi kaydiyla tigiincii bir devletin tilkesine/iilkesinden yolcu, yiik (kargo)
ve posta tasima hakkidir. Ugiincii devletin bu trafik hakki agisindan sarih/zimni rizasi
gereklidir.

Ancak giiniimiizde devletler bahse konu hakkin uygulanabilmesini mutlaka
karsilikl1 ve sarih rizaya tabi kilmaktadir. Bu uygulama ii¢ sekilde olusabilir:

a) Geri noktalardan akit devlete tasima,

b) Ara noktalardan akit devletlere tasima,

c) Akit devletlerden ileri noktalara tagima.

Besinci trafik hakki, ikili hava ulastirma anlasmasina taraf devletler haricinde
bir ti¢lincii lilke noktasini/noktalarini ve bu sebeple o iilkenin rizasini i¢erdiginden,
ticiincli ve dordiincii trafik hakkina kiyasla anlasmay1 daha liberal hale getirir, bu
sebeple iilkelerin bu hakki kabul etmesine nadiren rastlanabilmektedir (Gerede,

2015: 56). Zira ara/6te veya geri noktalardan tasinacak yolcu, tiglinii iilkenin dogal

% Gegmiste, hava araclarinm kisa menzilli yapida olmasmdan dolay1 genellikle yakit ikmali

amaciyla ¢ok sik kullanilan haklardan biri olmustur.
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kaynagi iken, bahse konu hak araciligiyla bir baska iilke tarafindan taginmasi s6z
konusudur.

Besinci trafik hakkinin en temel 6zelligi, havayolu isletmesine, operasyonel
olarak, birden fazla iilke yolcusunu tek bir seferde tasiyabilme imkani saglamasidir.
Bu durum, havayolu isletmesi agisindan doluluk oranini artirmada onemli bir
etkendir.

Ayrica, bahse konu hak, iilkenin ekonomik anlamda gelismislik diizeyi, diger
hatlarla kolaylikla baglanabilirligi ve mevcut turist potansiyelinin yeterince ihtiyact
karsiliyor olmasi gibi hususlar ile dogrudan ilgili olup, s6z konusu hususlarin o iilke
acisindan olumlu yonde seyretmesi halinde, ilgili devlet acisindan besinci trafik
hakki verme egilimi azalmakta veya bu haktan imtina etme orani artmaktadir.

Oysa ki, turizm geliri bekleyen devletlerin, turist akiginin artmasi amaciyla
kendi iilkelerindeki noktalarin ara veya Ote nokta olarak belirlenmesi hususunda
yukaridaki 6zellikleri haiz devletlere oranla daha istekli oldugu goriilmektedir.

5. trafik hakkini nitelikli kilan diger onemli husus ise; oOzellikle kiiresel
havayollar1?® i¢in bir nevi ag olusturucu olmasi, operasyonel anlamda tasiyiciya adeta
bir 6riimcek ag1 kurar gibi hareket genisligi saglamasi ve daha hizli bir sekilde kar
getirebilme olanaklar1 sunmasidir.

Bu sebeple, ozellikle cografi konumu sebebiyle dogal hub niteliginde olan
tilkelerin, genis bir filoya sahip olan tasiyicilart igin 5. trafik hakki “sine qua non”
yani olmazsa olmaz kosul tasir. Zira 5. trafik hakki olmaksizin, yani ara veya ote
noktalarda yolcu/kargo/posta tasimaciligi yapilamadan icra etmek zorunda olunan
her bir hat, s6z konusu tastyict i¢in “kor nokta (blind sector)” olarak kabul edilmekte,
bunun neticesinde ilgili sektorde tasiyict arz ettigi koltuklar igin ekstra trafik
tasimadigindan gelir yaratamamaktadir.

Bahse konu “kor nokta” hattinda, 5. trafik hakki: olmaksizin olarak icra edilen
ara ve Ote noktalar ile varis tlilkesi arasindaki potansiyel trafik, s6z konusu tastyici
tarafindan icra edilen seferler ile tasinamamaktadir.

Ornegin, ABD’nin kalkis, Cin’in varis iilkesi oldugu bir giizergahta, ABD
mengeli American Airlines, ara nokta olarak belirlenmis Tiirkiye’den herhangi bir

trafik alamiyor, ancak sadece kendi iilkesinden aldigi trafigi birakilabiliyor ise,

% Havayolu tasniflerinin detayl agiklamasi EK-A’da sunulmustur.
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burada 5. trafik hakki tam anlamiyla uygulanamayacaktir. Bu nedenle, 5. trafik hakki
taninmamis bir anlagsmada ara ve/veya Ote nokta olarak kullanilmasina izin/icazet
vermeyen bir ililke s6z konusu oldugunda bu ii¢ilincii iilke ile kendinden 6nceki ve
sonraki noktalar aras1 “kor nokta” olarak adlandirilacaktir.

Bu tasimaya izin verilmemesinin en biiylik sebebi, ilgili iilkenin tasiyicilarinin
kendilerine ait olan trafigi yine kendilerinin tasima istegidir. Tasiyicist olmayan
veyahut tasiyicist olup da ilgili hatta trafik tasiyabilme kapasitesi bulunmayan
tilkeler, 5. trafik hakki konusunda ¢ok daha ilimli tavir sergilemekte ve bu suretle
kendi tilkelerine gerek yolcu gerekse kargo trafigini ¢gekmeyi arzu etmektedirler.

Kendi ag yapilarin1 genisletmek isteyen tasiyicilarin, bir yanda bu hakkin
kendilerine verilmesini talep ederken diger yandan bu hakkin diger kiiresel
tastyicilarina verilmesini istememelerinin en biiylik sebebi, verilen her bir hakkin
kendilerine yeni rakip yaratmasi gergegidir. Bu sebeple, s6z konusu “ag tasiyicisi”
havayolu isletmeleri, kendileri i¢in tehlike arz eden rakiplerini 5. trafik hakli hatlarda
sektor digina iterek, “kor nokta” hatt1 yaratma ¢abasinda igerisine girmektedir.

6. Trafik Hakki: Bir hava aracinin tescile kayitli oldugu iilkede glimriiksiiz
transit gecis yapmak kaydiyla bagka bir iilkeden, diger bir {igiincii lilkeye yolcu, yiik
(kargo) ve posta tasimasit hakkidir. Aslinda s6z konusu hak, ticari havayolu
isletmesinin kendi iilkesinden baska iki ayri {ilke arasinda ii¢lincii ve dordiincii trafik
haklarin1 kullanilmasindan olusur.

Yani iki ayn iilkeden elde edilen {ciincii ve dordiincii trafik hakki kendi
iilkesinde birlestirilir, koprii rolii oynayan havayolu isletmeleri aslinda kendi iilkeleri
ile higbir ilgisi olmayan talebi tagimaktadir (Gerede, 2015: 56).

Bu nedenle, havayolu isletmeleri i¢in 3. ve 4. trafik haklari en temel tagimacilik
yontemi olmakla birlikte, 6zellikle genis bir ag yapisina ulasildiktan sonra cografi
anlamda avantajli olan ve ag yapis1 buna miisait olan tasiyicilar igin 6. trafik hakki
hayati 6nemi haizdir.

6. trafik hakkina sahip havayolu isletmesinin, sahip oldugu ag yapisini ve
tilkesinin cografi avantajin1 kullanmasi suretiyle, baska bir hatta var olan yolcu/kargo
trafigi dongiistinii kendi iisstine ¢ektigi goriilmektedir.

6. trafik hakk: uluslararasi tagimaciligin en 6nemli ve iizerinde diisiiniilmesi
gereken trafik haklarindandir. Zira her ne kadar bir hak olarak nitelendirilse de,

pratikte bir tilkenin digeri tizerinde kisitlamaya gidemeyecegi bir husustur. Zira 6.
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trafik hakki denilen yontem, dogrudan dogruya ilgili havayolu isletmesinin bir
iilkede 3. trafik hakkini, digerinde ise 4. trafik hakkini kullanmasidir.

Genellikle hizli bliylime gosteren Ve i¢ hat tasimacilig1 giiglii olan tasiyicilarin
orta ve uzun vadede kullanmak isteyecekleri bir durum olmasindan dolayi,
uluslararas1 tagimacilifin en Onemli ve {lizerinde diisiiniilmesi gereken trafik
haklarindan biri olan bu hakkin kullanim ile birlikte, havayollar1 sinirlarin1 asarak,
kendi hizmetlerini aglarinda bulunan tiim iilkelere sunabilmektedirler.

Ancak bu durumun aksinin gecerli oldugu durumlar da s6z konusu
olabilmektedir. Cografyalar1 sebebiyle i¢ hat tasimaciligi olmayan ve fakat aymi
cografi konumun sagladig1 avantaj sebebiyle diinyanin en biiyiik ag tasiyicilarindan
olan Birlesik Arap Emirlikleri menseli Ethiad ve Emirates Havayollari, kendi
aglarinda bulunan tim trafigi 6. trafik hakki vasitasi ile tasiyarak bu duruma farkli
bir drnek teskil etmektedir.

7. Trafik Hakki: Bir hava aracinin tescil iilkesinden bagka iki iilke arasinda
yolcu, yiik (kargo) ve posta tasimasi hakkidir. Bu durumda hava araci seferi kendi
tilkesinden baglatmak veya kendi iilkesinde bitirmek zorunda degildir.

8. Trafik Hakki: Bir hava aracinin tescil {ilkesinde sefere baslamak veya seferi
kendi iilkesinde bitirmek kaydiyla baska bir iilke i¢inde iki veya daha fazla farklh
nokta arasinda yolcu, yiik (kargo) ve posta tasimasi hakkidir.?” 8. trafik hakkim
kotermininilizasyondan?® ayiran unsur; kendi tescil iilkesinden yolcu/yiik trafigi
getiren hava aracinin yabanci iilke igerisinde birden fazla noktada sefer yaparken, bu
noktalar arasinda yeni bir yolcu/yiik almamasidir, bu nedenle koterminilizasyon

kabotaj hakkina aykirilik teskil etmez.

21 “AB Tek Havacilik Pazar” (Single EU Aviation Market) ile AB iiye iilkeleri kendi igerisinde,
“Uluslararasi Hava Tagimaciliginin Serbestlestirilmesine Yonelik Cok Tarafli Anlagsma”
(Multilateral Agreement on the Liberalization of International Air Transport/ MALIAT)
ile Bruney Sultanligi, Sili, Yeni Zelanda, Singapur ve Amerika arasinda yedinci ve sekizinci
trafik haklar verilmistir.

2 Kotermininilizasyon ile bir hava aracma yabanci bir iilkede iki veya daha fazla nokta arasinda

ayni hava araci ile sefer diizenleme izni verilir. Sadece kendi iilkesinden getirdigi yolcuyu
birakmast s6z konusu oldugundan kabotaj olugmaz, hava yolu igletmecisine de birden fazla
noktaya sefer diizenleme imkani vererek ekonomik agidan fayda saglar.
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9. Trafik hakki: Bir hava aracinin tescil iilkesinde sefere baglamaksizin veya
bitirmeksizin yabanci bir devletin iilkesi i¢inde iki veya daha fazla nokta arasinda
yolcu, yiik (kargo) ve posta tasimasi hakkidir.?®

Tekrar Konvansiyonun 6. maddesine doniilecek olursa, paragraf icerisinde yer
alan “0zel izin veya yetkilendirme” ifadelerinden, uluslararas: tarifeli seferlerin -yani
ticari haklarin- izne tabi tutuldugu goriilecektir.

Bunun yani sira, basta 1. madde (hiikkiimranlik hakki) olmak iizere 6. madde
(tarifeli seferler) ve 7. madde (kabotaj) ile devletlerin nevi sahsina miinhasir
kaynaklarin1 koruma hususunda ayni amac giittiigii, bu noktada ¢esitli yontemlere ve

anlagsmalara basvurmak durumunda kaldig1 kabul edilir bir varsayim olacaktir.

1.3.5 Kabotaj / Madde 7

Kabotaj*® terimi aslinda deniz hukukundan gelmekte olup, hava, deniz ve kara
hukuku gibi ulastirmanin tiim branglarinda egemenlik ve devletlerin dogal
menfaatleri ile dogrudan ilgili bir terimdir.

Havacilik diginda diger uluslararasi tasimacilik dallarinda kabotajla ilgili
diizenlemeler tek tarafli, ulusal veya bolgesel diizenlemelere tabi iken, havacilikta
kabotajla ilgili ¢ok tarafli ve global diizenlemeler olusturulmustur. 1910 tarihli Paris
Konvansiyonu ilk kez ¢ok tarafli olarak yasal bir zeminde havacilikla alakali kabotaji
iceren bir metin barindirmis, bu ¢ok tarafli yaklasim da kabotaj uygulamalarini deniz
hukukundan ayirmistir (Leon, 1992: 9).

Sikago Konvansiyonu ile diizenlenen kabotaj hakki dogrultusunda ise, her bir
devlet, kendi iilkesi icerisinde bir noktadan diger bir noktaya, iicret karsiliginda
yolcu, yiik ve posta tasima hakkini, bir diger taraf devlete vermeme hakkina sahiptir.
Taraf devletlerden her biri boyle bir hakk: diger bir devlete veya diger bir devletin
havayoluna 6zel bir ayricalikla vermemeyi ve diger bir devletten boyle bir ayricalik

talep etmemeyi kabul eder.

2 AB iilkeleri arasindaki Tek Havacilik pazar 9. trafik hakkini kapsar.

% QOrijinali “capotage” olan bu kelime, Ispanyolca, goriis alanim1 kaybetmeden kiy1 boyunca yapilan

seyriisefer anlamina gelir. Fransizlar tarafindan kiy1r seyriiseferi anlaminda kullanilirken,
Ingilizler kiy1 ticaretine yonelik olarak kullanmistir (Leon, 1992:1).
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1.4 1ikili Hava Ulastirma Anlasmalari, Bermuda Tipi Anlagsmalar
Dénemi ve Anlasmalarin Baz1 Maddelerinin Incelenmesi

Devletler kendi aralarinda yaptiklar1 ikili anlagmalarla, Konvansiyonun
kisitlayict maddelerini asmaya calismis, 6zellikle birbirleriyle son derece ilintili olan
egemenlik (hiikiimranlik), kabotaj ve sahiplik/vatandaslik gibi dogrudan devletin
bekasina yonelik kavramlari muhafaza ederek, ticari kaygilarindan hareketle
olusturduklar1 metinleri imza altina almislardir.

Bahse konu ikili anlagsmalarin standardize hale geldigi ilk anlasma Bermuda I
Anlagmasi olmus ve 1946 yili itibariyle imzalanmas ile bir¢ok ikili hava ulastirma
anlagsmasina hem zemin hazirlanmis, hem de model olusturulmustur. 1976 yilina
kadar yiiriirliikte kalan bu anlasma, 1977 yilinda yapilan degisikliklerin kabuliiyle
Bermuda II Anlasmasi olarak literatiire girmis, bu anlasmanin devaminda,
havacilikta ortaya ¢ikan konjonktiirel akimlarin etkisi ve 6zellikle liberalizm akimi
ile ABD-AB arasinda imzalanan “Serbest Semalar Anlagmasi” (Open Skies
Agreement) meydana gelmistir.

Serbest Semalar Anlagsmasi beraberinde, ikili anlasma mantigindan c¢oklu
anlagmaya ge¢me ve ticari haklarda serbestlesme mantigini getirmis, ancak yine de
bazi temel maddelerde degisiklize gidilmesinde sessiz kalmustir. Ozellikle
havayollarinin mensei ve kabotaj meseleleri halen havaciligin uluslararast boyutunu
ulusal boyuta indirgeyen maddeler olarak varligin1 korumakta ve havacilik alaninda
en ileri seviyede rekabeti savunan iilkeler bile bu hususta geri adim atmamakta, hatta
hicbir sekilde bu hususta taviz vermemektedir.

Buna gore, giiniimiizde geleneksel ve korumact anlagma yapilarinin ekseninde
kaymaya sebep olan liberalizasyon ve dncesindeki anlagma tipleri/donemleri asagida
ayr1 ayri incelenmis olup, geleneksel yapidan liberal yapiya gecis analiz edilmeye

calisilmigtir.
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1.4.1 ikili Hava Ulastirma Anlasmalari®!

Havacilik endiistrisi uluslararasi arenada sinir barindirmadigindan, basindan
itibaren en ¢ok diizenlemeye tabi olan, kisitlanan, kontrol altina alinan ve diizenli
takibi yapilan sektorlerden biri olmustur.

Devletlerin veya havayollarinin kendi arasinda imzaladiklari/imza altina
almadiklar1 anlagmalarla, havayolu sirketleri, gerek de jure gerek de facto
kisitlamalara tabi kilinmistir. imza altina alinan bu anlasmalarin igerdigi ticari
hususlarin kapsamina gore, devletlerin havacilik sektoriinde takindiklari tutum ve
piyasanin rekabete acik olup olmadigi bir nebze anlasilabilir iken, uluslararasi
hukukun parcast olan bu metinlerin disinda, havayollarinin kendi aralarinda fiili
pazar paylagimlari ve bu amacla yapilan anlagmalar araciligiyla ancak asil tablo
ortaya ¢ikabilmistir.

En baginda geleneksel bir yap1 ortaya koyan ve tamamen korumaci politika
izleyen ikili hava ulastirma anlagmalar1 zaman igerisinde, teknolojik, ekonomik ve
kiiresel gelismelere cevaben format degistirmig, ancak degismeyen tek sey
devletlerin bir sekilde —her ne kadar liberal bir yapida da olsa- bahse konu
anlagmalara miidahalesi olmustur.

Bu miidahil olma gayesi ise, devletlere ilk defa 1919 tarihli Paris
Konvansiyonu ile resmi olarak taninan ve 1945 tarihli Sikago Konvansiyonu ile
tekrar hiikiim altina alinan “hiikiimranlik hakki”ndan ve buna bagli hava sahasinin
dogal kaynak oldugu diisiincesinden ileri gelmistir.

Buna gore, ii¢ gesit ticari husus bir anlagsmanin rekabetgi olup olmadigini
belirlemektedir, bunlar:

1. Trafik haklarinin miibadelesi,

2. Tarife ve licretlerin kontrolii,

3. Ugus siklig1 (frekans) ve kapasitenin kontroliidiir.

Sikago Konvansiyonun yaratmis oldugu yeni diizende, bu hususlarla ilgili

81 Anlasma terimi Tiirkiye’nin taraf olmadigi Viyana Antlasmalar Hukuku Sozlesmesinde su

sekilde yer almaktadir: “Antlagma, ister tek bir belgede, isterse iki veya daha fazla ilgili belgede
yer alsin ve kendine mahsus ismi ne olursa olsun, devletler arasinda yazili sekilde akdedilmis ve
milletleraras1 hukuka tabi olan milletlerarasi anlasmadir” (Giinel, 2010:137). Bu tanimdan
hareketle, milletlerarasi andlagsmalarin, anlagma, sdzlesme, protokol, sart, son senet gibi birgok
terimi kapsadigi sdylenilebilir (Bozkurt, v.d., 2012:64).
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olarak da ti¢ durum ortaya ¢ikmustir:

a. Trafik haklarinin miibadelesi i¢in devletlerarasinda yapilan ikili havacilik

anlasmalari:

Bu anlagmalarin 6ncelikli amaglar1 pazara erisimi (sefer dilizenlenecek
noktalarin belirlenmesi ve trafik haklar1) ve pazara girisi (tayin edilecek havayolu
sayist) belirlemektir.

Anlagmalar genel olarak 3 kisimdan olusur; ilki anlasmanin kendisidir,
ilerideki boliimlerde daha detayli goriilecegi {izere hava hizmetlerinin uygulanmasina
yonelik diizenleyici maddelerden olusur. Anlagsma ve ekleri devletlerin anlasmay1
imzalamaya yetkili kisilerince imzalanir ve her iilkenin kendi ulusal mevzuatina
uygun bir sekilde onaylanir.*?

Ikincisi, havayollarinin sefer gerceklestirecegi giizergahlarm ve varsa 5. trafik
hakkinin ara ve 6te noktalarinin belirlendigi Hat Cizelgesidir. Devletlerin birbirine
verdigi trafik haklar1 agik¢a bellidir. Burada havayollarinin adlar1 zikredilmez, bu
husus anlagmanin eki olan Mutabakat Zapti ile veya daha sonra sivil havacilik
otoritelerinin birbirlerine dogrudan veya diplomatik kanaldan gonderecekleri resmi
yazigma yolu ile belirlenir.

Eger bir devletin havayolunun sefer yapacagi tarifeli sefer noktalar
belirlenmis, ancak diger devlet i¢cin boyle bir durum metin i¢inde yer almamigsa, tam
tersi durumun bu devlet icin de gegerli oldugu anlami ¢ikarilmaz, bu durumda hat
cizelgesinde degisiklige gidilmedigi takdirde havayolu tarafindan sefer
gerceklestirilemez. Ayrica 5. trafik hakkinin akit taraflarca belirlenmesi hususu tek
basina yeterli olmaz, ara ve 6te nokta iilkelerinin de yazigma/miizakere yolu ile veya

zimnen rizasi ile belirlenmesi zaruridir.

%2 1982 Anayasasimin 90. maddesi Milletlerarast Andlagmalar1 diizenler ve 90/1°e gore; “Tiirkiye
Cumhuriyeti adina Yabanci Devletlerle ve Milletlerarasi Kuruluslarla yapilacak andlagsmalarin
onaylanmasi, Tiirkiye Biyiikk Millet Meclisinin onaylamay1 bir kanunla uygun bulmasma
baglidir.” S6z konusu ikili hava ulastirma anlagmalari Anayasa’da belirtilen milletlerarasi
andlasma 6zelligini haiz oldugundan, bahse konu anlagmalarin salt imzalanmasi ile siire¢ sona
ermez, anlasmanin TBMM’de uygun bulma kanunu ile onaylanmasi ve Cumhurbagskani
tarafindan yayimlanmasi ile ikili hava ulastirma anlagmasi kanun-anlagma niteligini kazanir.
Ancak, ticari hayatin gerektirdigi siirat ve uygun bulma asamasmin uzun siirmesi nedeniyle,
devletler bahse konu anlasmanin “idari diizeyde” uygulanabilecegi yoniinde serh diiserek
anlagmay1 yiiriirlige koyabilirler. Esas ticari hususlarin belirlendigi Mutabakat Zapti ise aksi
belirtilmedigi siirece imzalandig: tarihte yiiriirliige girer.
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Ugiincii kistm ise, anlasmanin eklerinden biri olan “Mutabakat Zapt1”
(Memorandum of Understanding) veya “Nota Teatisi”dir (Exchange of Notes). S6z
konusu belgelerin, anlagmalar gibi seffaf olmasi beklenemez zira anlasmanin belirli
boliimlerini daha ayrintili diizenleyen gizli kisimlardir. Ozellikle tayin edilen
havayollarinin, haftalik frekans kisitlarinin ve varsa diger ticari hususlarinin bu
kisimda diizenlenmesi s6z konusudur.

Yukarida bahsedilen ikili hava ulasgtirma anlagsmalarinin ve ekinde yer alan
mutabakat zabitlarinin imzalanmasi, genellikle sivil havacilik otoriteleri arasinda
imza yetkisini haiz yetkililerce, karsilikli miizakereler sonucunda gergeklesir.

Her devletin sahip oldugu havacilik politikasina gore farkli sekillerde tezahiir
eden sivil havacilik miizakereleri, devletlerin sadece havacilik temelli degil ayni
zamanda siyasi ve ekonomik zeminde birbirlerine haklar bahsetmesi sonucunu
dogurur.

Uygulamada, eger ilk defa ikili bir anlagsma sdz konusu olacak ise, devletler
genellikle bu anlagsmay1 ilk etapta parafe etmeyi®, anlasma eki olan Mutabakat
Zaptin1 ise hemen imzalamayi tercih etmektedir. Daha sonra akit taraf devletler,
belirledikleri siirede, gerek yeniden bir araya gelip miizakere ederek ve varsa
degisiklik yaparak, gerekse dogrudan veya diplomatik kanalli resmi yazisma yolu ile
imzas1 eksik kalan niishalari1 imzalayip, birbirlerine gondererek de siireci
tamamlayabilirler.

Bunun yani sira, ikili hava ulastirma anlagmalar1 akit taraflarca sona
erdirilmedigi siirece, belirsiz siireli olarak yiiriirliikte kalmaya devam ederler. Gerekli
degisiklikler Mutabakat Zabitlar1 veya resmi yazigmalar yontemi ile yapildigindan
(6rnegin Hat Cizelgesi’ne yeni bir nokta eklenmesi) anlasmalarin 6mrii uzar. Ancak
yine de, her bir anlagma “sona erme” baslig1 altinda sona erdirme bigimi ayrintili bir
sekilde belirtir. Bu noktada karsimiza su sekliyle bir anlagma maddesi ¢ikabilir:

“Taraflardan her biri, diger tarafa yazili bildirimde bulunmak suretiyle
anlagmay1 sona erdirme kararini iletebilir. Boyle bir bildirim, ayn1 zamanda ICAO’ya
da iletilmelidir. Bu Anlasma, iki taraf 6nceden bildirimde bulunmayacaklara dair

mutabik kalmadik¢a, bir tarafin diger tarafa bildirimi ile birinci yilin sonunda

8 “Uygulamada bazen, imzadan 6nce de bir safha ve islem goriilmektedir. Bu da “paraf’dir. Paraf
imza sayilmaz, baglayiciligi yoktur. Bir kisiyi veya tiizel kisiyi baglayan imza ortada yoktur.”
(Servet, 1982:343).
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bildirimi alan tarafin yerel saati ile gece 00.00’da sona erer. Diger tarafin boyle bir
bildirimin bilgisinden yoklugu durumunda (tebligatin ulasmadigi varsayiminda)
bildirim, ICAQO’ya yapilan bildirimi takiben 14 giin sonra yapilmis sayilir.”

Yukarida da goriilecegi tizere, havacilik anlagmalarinin bu kadar ayrintili
diizenlenmesinin sebebi, anlasmanin dogas1 geregi diger anlagsmalardan farkli olarak
etkisini aninda gosterebilmesi ve havacilik sektoriiniin dinamik yapisidir. Aksi halde,
ilgili anlagmanin sona erme saati ile taraflardan birinin hava araci, digerinin hava
sahasina ancak izinle girmek durumunda kalabilecektir (Giinel, 2010: 139).

Ayrica kimi zaman devletler salt ekonomik sebeplerle degil, tamamen siyasi
kararlar1 dogrultusunda da anlasmay1 sona erdirebilmektedir. ABD tarafindan alinan
tek tarafli karar ile Giiney Afrika Cumhuriyeti ile imzalamis oldugu 1946 tarihli
anlasmay1 tamamen siyasi bir sebeple®* tek tarafli sona erdirmesi ve South African
Airways sirketinin ABD’ye ucuslarinin kesilmesi bu durumun bilindik bir 6rnegidir.
“Boylece sivil hava tasimaciligi alaninda gecerliligi olan bir anlagsma, hava
tasimaciliginin sadece ekonomik degil, ayn1 zamanda siyasi bir tercih ve onaylama
oldugu gercegi vurgulanircasina sona erdirilmistir.” (Unal, 2009: 50).

Sonu¢ olarak, giiniimiizde c¢ok sayida ikili hava ulastirma anlasmasi®
imzalanmakta olup, ticari haklarin temeli ilk basta bu anlagsmalar ve ekleri ile
belirlenmektedir. Sonrasinda ise havayollar1 kendi aralarinda siireci degistirebilen
aktorler olarak devreye girmektedir. Ancak yine de, hi¢bir devletin miidahil olmadigi
bir piyasa sistemi heniiz gergeklesmediginden, hem iilke politikalar1 hem de
havayollarinin  ticari amaglarinin, bu anlasmalar yolu ile dengelenmesi
amaclanmaktadir.

b. Kapasitenin belirlenmesi ve havayollarimin kendi arasinda yaptigi

anlagmalar:

Kapasite, giris yapilacak pazara arz edilecek {iriiniin miktaridir, iki belirleyicisi
vardir, bunlardan ilki koltuk sayis1 (ucak tipi ile yakindan ilgili) digeri ise frekanstir

(haftalik sefer sayisi/siklik). Frekans ve ucak tipi bilgilerini igeren ucus tarifesi

3 ABD Kongresi, Giiney Afrika devletinin “ayrimcilik” (apartheid) politikasmna muhalif amagla

olusturdugu “ayrimcilik karsit1” (anti-apartheid) politikas1 karsisinda, iki devlet arasindaki
iliskileri sona erdirme karar1 almistir (Unal, 2009: 50).

% “Hava Ulastirma Anlagmas:1” (Air Transport Agreement) veya “Hava Hizmetleri Anlasmas1” (Air

Services Agreement) ayni anlama gelmekte olup, giinlimiiz anlasmalarinda baskin olarak “hava
hizmetleri anlasmas1” terimi kullanilmaktadir.

34



havayolu isletmesinin pazara sunacagi kapasiteyi verir (Gerede, 2015: 61).

Devletlerin kendi iilkelerinden baslayan seferlerdeki trafigi kendi ulusal dogal

kaynag1 olarak gérmeleri, kapasitenin ikili havacilik anlagsmalarinda “esit ve adilane

paylasim ilkesini ortaya ¢ikarmistir (ICAO, 2004: 4.2-1). ICAO’ya gore kapasitenin

belirlenmesinde ti¢ secenek vardir, bunlar asagidaki tabloda yer almakta olup, bu

bilesenler kapasite diizenlemelerinin sik1 veya liberal olup olmadigin1 belirler:

Tablo 1.2: Hava trafik haklari (ICAO’dan uyarlanmistir).

Kapasite Belirleme Yontemleri

On Belirleme

En siki belirleme yontemidir. Seferler baglamadan once frekans ve koltuk
sayis1 (ugak tipi) belirlenir, bunu belirleyenler sivil havacilik otoriteleridir,
bazi durumlarda havayolu isletmeleri de siirece dahil olur ve yine havayolu
isletmesinin kapasite artirimi talebi ile kapasitede artis saglanabilir, zaman
icinde kendiliginden degisiklik gdstermez, ayrica havayolu isletmesi kapasite
artis sebebini gerekgesiyle belirtmelidir, kapasite artigi daha ¢ok frekans artisi
ile ilgilidir, "Mutabik kalinan hizmetlerin isletilmesinde her bir Akit Tarafin
tayin edilen havayollar1 tarafindan saglanacak toplam kapasite ve hizmet
frekanslari, seferler baslamadan 6nce Akit Taraflarin havacilik otoriteleri

"

tarafindan karsilikli olarak belirlenecektir. " ifadesi ile 6n belirleme yontemi

kullanildig1 anlasilabilir. Esit ve adilane paylagim ilkesi 6n plandadir.

Bermuda |

On belirlemeden farkli olarak kapasite otoritelerce dnceden belirlenmez,
talebe ve pazar sartlarina gore havayollarinin kendi arasinda belirlenir, ancak
otoriteler uguslar basladiktan sonra ortaya ¢ikan olumsuzluklarda miidahalede
bulunur. En Onemlisi, kapasitenin zaman iginde talebe bagli olarak
degistirilmesi hususunda havayoluna esneklik taninir ve degisiklik amaciyla
bagvuruda bulunulmasi halinde havayolu frekans ve ucak tipi kisitin1 kolayca

degistirebilir.

Serbest Belirleme

Kapasitenin belirlenmesi tamamen serbesttir, havayolu isletmeleri diger
havayollari ile goriismeksizin kendilerince Pazar sartlarina gore belirlenir ve
ayrica tarifeler kolayca degistirilebilir. Sivil havacilik otoriteleri sadece
rekabetin etkinligini saglamakla gorevlidir, bu nedenle gerekli dnlemleri alir,
her tlirli ayrimcilik ve adil olmayan rekabet uygulamalar: yasaklanir,

otoritelerin tek tarafli kapasiteyi kontrol etme uygulamalarinin dniine gegilir.

Kapasitenin

bu yontemlerden biri ile belirlenmesinden sonra, havayolu

sirketlerinin kapasiteyi kendi aralarinda paylasima gitmesiyle ticari havuz
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% ortaya cikmistir. Ozellikle diiopol®” piyasa yapisinin gegerli oldugu

anlasmasi
doénemlerde ortaya ¢ikan ve gelir/maliyet paylasimi maksatli yapilan bu anlagmalar
ile iki tastyicidan birinin daha giiclii veya zayif olmasi halinde, havayolu isletmeleri
kendilerini daha giiclii bir rakip olasiligina kars1 bir nevi garanti altina almistir
(Doganis, 2005: 36).

Anlagsmanin mantifinda en az iki veya daha fazla tasiyicinin ayni hatta
gerceklestirdikleri seferler sonucu gelirlerin paylasimi yatmaktadir. Aslinda, her
havuz sézlesmesinin merkezinde bir kapasite anlasmasi/paylagimi s6z konusu olsa
da, kapasitenin dénceden belirlenme yontemi ve/veya havuz anlagmalariyla kontrolii
havayolu isletmecileri arasindaki rekabeti ciddi anlamda kisitlamistir. Hatta tarife
diizenlemeleriyle ¢ifte kisitlanan bir havayolu isletmecisine neredeyse higbir sekilde
rekabet etme sansi birakmamustir. Bu nedenle birgok iilkede yaygin olmasina karsin
(6zellikle 1990’larin basina kadar AB’de ve halen Giliney Asya’da) ABD’de kamu
menfaatine aykir1 kabul edildiginden havuz anlagmalarinin giiniimiizde uygulanmasi
yasaktir (Hannappel, 1980: 254).

Gerede ise oziinde birer ekonomik diizenleme olmayan ancak ekonomik
diizenlemelerden kaynakli kendi menfaatlerini korumak amaciyla havayolu
isletmelerinin olusturduklari bu uygulamalarin, giidiilen ticari amaglar g6z Oniine
alindiginda makul karsilanmasi gerektigini belirtmektedir (Gerede, 2015: 72).

c. Fiyat Tarifelerinin Belirlenmesi ve “Uluslararasi Hava Tagimaciligi Birligi”

(International Air Transport Association/IATA)*® nm Bu Konudaki Rolii:

Fiyat tarifesi ile havayolu isletmecisinin yolcu, bagaj ve kargo tasima

isleminden 6tiirii talep edecegi bedel belirlenir.

% Bir diger havuz anlasmasi ¢esidi ise, hava araclarmm, motorlarinin ve yedek pargalarinin bakimi

ya da satin alimmas1 amaciyla kaynaklarin bir arada toplandig1 “teknik havuz anlagmasi1™dir.

87 3. Béliimde incelenecek piyasa cesitlerinden biri olan diiopol piyasada dzetle sadece iki sirketin

hakimiyeti s6z konusudur. (Bu piyasa tiiriiniin havacilik sektdriinde bilinen en belirgin 6rnegi;
hava araci iireticisi olan ABD menseli Boeing ve Avrupa menseli Airbus sirketleridir.)

3% JATA, ICAO’nun kurulus asamasindaki gelismelere paralel olarak, uluslararasi havayolu

sirketlerinin kendi aralarinda diizenledikleri uluslararasi hava ulagtirma konferansi ile 1945°te
kurulmustur. En 6nemli gorevi yolcu ve kargo fiyat tarifelerini belirlemek olup bunun disinda
diger temel gorevleri havayolu sektoriine hizmet, onderlik ve temsilcilik yaparak, sirketlere
acikca belirtilmis ve anlasilir kurallar altinda giivenli, emniyetli ve ekonomik ugus imkani
saglamaktir. Tiketiciler i¢in tagima veya seyahat siirecini kolaylastirir, havayolu maliyetlerinin
kontroliine yardim ederek ucuz bilet ve diisiik tasima maliyetlerine katkida bulunur (Ozbek,
2011:68).
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Liberal anlagsmalarda tarifeler tamamen pazar sartlarina gore serbestge
belirlenirken, bunun disindaki anlagmalarda fiyatin belirlenmesi agisindan gerekli
faktorler®® acikca yer alabilmektedir.

Ayrica bir anlasmanin tarifesinin belirlenmesinde IATA’nin siirece dahil
edilmek istemesi o anlagsmayi siki kurallara tabi kilar iken, liberal anlagsma
cesitlerinde bu duruma izin verilmemektedir (Gerede, 2015: 67).

Fiyat tarifelerinde en Onemli unsurlardan biri de taraflar arasindaki onay
prosediiriidiir, buna goére bes gesit onaylama sistemi vardir (Gerede, 2015: 67-68;
ICAQ, 2004: 4.3-6):

1. Cift Tarafli Onaylama,

2. Baslangig Ulkesi,

3. Cift Tarafl1 itiraz,

4. Tayin Eden Ulke Itiraz,

5

Serbest Fiyatlama Y 6ntemi.

Tablo 1.3: Tarife belirleme yontemleri (ICAO (2004:4.3-6) ve Gerede (2015, 67-68)’ten uyarlanmustir).

Tarife Belirleme Yontemleri

Tarifenin yiiriirliige girmesi her iki tarafin da karsilikli onaymi gerektirir,
Cift Tarafli Onaylama | en siki diizenleme seklidir, ancak devletler onay vermemekten imtina
etmek suretiyle bir nebze daha liberal hale getirebilmektedir, IATA'nin
devreye girmesi bu anlagma tipinde miimkiin olabilmektedir.

.. . Seferin basladig: iilkenin tarifeyi onaylama veya kabul etmeme yetkisi
Baglangi¢ Ulkesi . o S .
vardir, tarifeye iliskin bagvuru veya bilgilendirme bu iilkeye yapilir.

Her iki devletin de aymi tarifeye itiraz etmemesi durumunda yiiriirlige
girer, sadece bir tarafin itiraz1 engel teskil etmez, havayollan tarifeleri

ift Tarafl1 Itira
¢ ez Pazar kosullarina gore kendileri belirler, devlet sadece rekabet disi
durumlara miidahale eder.
Tayin Eden Ulke Sadece kendisi tarafindan tayin edilen havayolu isletmelerinin fiyat
[tiraz1 tarifelerine itiraz s6z konusudur.

Serbest Fiyatlama Fiyat tarifeleri biitiiniiyle havayolu isletmeleri tarafindan belirlenmekte,

N . devletlere sadece bilgilendirme yapilmaktadir, devletler sadece rekabete
Yontemi

aykirt durumlarda itiraz edebilir.

% Ornegin; kullanicilarmn yarari, isletim maliyetleri, makul kar pay1, diger havayolu isletmelerinin
tarifeleri ve pazarda mevcut diger ticari hususlar (ICAO Taslak Hava Hizmetleri Anlasmasi
madde 17.1).
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Buna gore sivil havacilik otoritelerinin tarifelerin belirlenmesine yonelik etkisi
arttikca fiyat tarifesi de sikilagsmakta, bu yetki her iki iilke otoritesine de verildiginde
daha da siki bir hale gelmektedir ki en siki tarife belirleme yontemi bu nedenle “Cift
Tarafli Onaylama Yontemi”dir. En liberal yontem ise haliyle havayollarinin kendi
belirledikleri tarifelerin devletlerin onayina sormadan yiiriirliige sokabilmesidir, bu
kapsamda en az bu kadar liberal olan diger tarife belirleme yontemi ise “Cift Tarafli
Itiraz Yéntemi”dir (Gerede, 2015: 69).

Ikili anlasmalar1 sik1 hale getiren bir diger unsur ise, “isletim maliyetleri ve
makul kar payr” yonteminin kullanilmasi ve bunun yam sira tarifenin ylriirliige
girmesi planlanan tarihten en ge¢ ne kadar zaman Oncesinde onaya sunulmasi
gerektigidir. Ayrica bazi anlagsmalarda tarifenin ylirlirliige girmesi ic¢in onay
verilmesi ve bildirilmesi gerekir iken, bazilarinda bu siire bildirilmedigi takdirde
tarife kendiliginden yiirtirliige girmekte olup, bu durum havayolu isletmelerinin
esnekligini etkilemektedir.

IATA’nin tarifelerin belirlenmesi noktasindaki rolii, 1978 yilina kadar
yeterince onemli iken, ABD’de gergeklestirilen deregiilasyon (serbestlesme) sonrasi
bu onem bir hayli azalmistir. IATA’nin tarife belirlemedeki roliiniin giderek
zayiflamasinda asagidaki etkenler s6z konusu olmustur:

a. Fiyat belirlemenin rekabete aykir bir tablo olusturmas: ve IATA’nin pazari

kartellestirdigi fikri,

b. Giiney Asya havayollarindan Singapur ve Thai Havayollarinin, IATA iiyesi
olmadan da hem daha iyi hizmet sunmas1 hem de daha esnek fiyat tarifesi
uygulayabilmis olmasi,

C. Charter seferlerde biiylime sonucu, IATA iiyesi tarifeli sefer yapan
havayollar1 lizerinde baski olugmasidir.

Bu sebeplerle, ozellikle ABD’de i¢ hatlarin serbestlesmesi ile |IATA
tarifelerinin rekabete aykirt bulunup, bu tarifelerin taninmayacag: deklare edildikten
sonra, 1979 yilinda IATA’da yeniden yapilanmaya gidilmis ve fiyat belirlemedeki
rolii oldukga zayiflatilmistir (Doganis, 2002: 43; Gerede, 2015: 74).
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1.4.2 Bermuda Tipi Anlagsmalar Dénemi

Bahse konu anlasma modelleri hava ulastirma anlasmalarinin genel itibariyle
Bermuda I ve Bermuda II tipi seklinde anilmasma yardimei olmustur. Her iki

anlasma modelinin icerigi birbirinden farklidir.
1.4.2.1 Bermuda | tipi anlasma dénemi (1946-1977)

1946 yilinda Birlesik Krallik ile Amerika arasinda imzalanan ve yerini 1977
tarihli Bermuda Il anlasmas1 alana kadar yaklasik 30 yillik bir siiregte tiim diinyada
ikili hava ulastirma anlagmalari igin bir model haline gelen “Bermuda Anlagmasi” iki
tarafli bir hava ulastirma anlasmasidir. Iki iilkeyi Bermuda’da miizakere masasina
getiren son gelisme ise Amerikan tastyicilarin Londra’ya frekans artis talebidir.

19 Eylil 1946 tarihinde imzalanan Bermuda Anlagmasi, bundan sonra
sonuclandirilacak tiim hava ulastirma anlasmalar1 a¢isindan adeta ortak bildiri olarak
yaymlamus ve fiiliyatta Amerika bahse konu anlasma maddelerine Ingilizlerden daha
sadik kalmistir. Boylelikle Bermuda I, 2. Diinya Savasindan sonraki siirecte standart
olarak kabul edilen ikili hava ulagtirma anlagmasi haline gelmis ve ¢ok sayida iilke
1946’dan sonra bu anlagsma tipini izlemis, ancak oOzellikle kapasite ve frekans
hususlarinda pek ¢ok sapma meydana gelmistir (Haannappel, 1980: 252).

Bermuda Anlagsmasmin orijinali, “Sikago Standardi Tipi” (the Chicago
Standard Form) benzer sekilde “coklu tayin™*® sistemini desteklemis, genellikle
Amerika da dahil olmak fiizere, birden fazla uluslararasi tasiyiciya sahip olan
devletler c¢oklu tayin ilkesinde israrct olmustur. Ancak Bermuda sonrasi yapilan
bircok anlasma tekli tayin®! ilkesini icermistir (Haannappel, 1980: 252).

Bunun yani sira, Bermuda I tipi Anlasma’nin, ilk imzalandig1 esnada ekinde
yer alan hat ¢izelgesinin ¢ok sayida tarifeli sefer noktasi igermesi 0 donem itibariyle
birgok koloni {iilkesi bulunan Birlesik Krallik agisindan ¢ok sasirtict bir durum
degildir. Yine bu donemde, ¢ok sayida besinci trafik hakki igeren ara noktanin

olmasi, sadece kisa menzilli hava araglarinin bulunmasi ile aciklanabilmektedir.

40 Coklu tayin ilkesi geregince, akit devletler birden fazla tastyicism kars1 iilkeye sefer diizenlemesi

amaciyla tayin edebilir.

41 Tekli tayin ilkesi geregince, akit devletler tarafindan sadece bir tasiyici tayin edilebilmekte, bu da

ikili hava ulastirma anlasmalarini liberal olmaktan uzaklastirmaktadir.
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Ancak, Bermuda sonrasi yapilan anlasmalarda, uzun menzilli hava araglarinin

gelismesi ile ara noktalarin sayisinda azalma s6z konusu olmustur (Haannappel,

1980: 252).
1.4.2.2 Bermuda Il tipi anlasma ve sonrasi donem

Birlesik Krallik’in 1946 tarihi Bermuda Anlagsmasini sona erdirdigini 22 Ocak
1976°da ilan etmesiyle, 22 Haziran 1977’de s6z konusu anlagsma gegersiz olmus ve
23 Temmuz 1977 tarihi itibariyle her iki {lilke Bermuda II Tipi Anlasmay1
imzalayarak ayni tarihte yiiriirlige sokmustur.

Birlesik Krallik’a gore Bermuda 1 Anlasmast Amerikan tasiyicilarina Kuzey
Atlantik’te baskin pozisyon imkani sagladigindan, Bermuda 2 Anlasmasi ile besinci
trafik hakkinin kisitlanmasi, kapasitenin dengelenmesi, charter seferlerin iki tarafl
kontrol altina alinmasi, uluslararasi hava hizmetlerinde ti¢ilincii ve dordiincii trafik
hakkina oncelik verilmesi ve tarifelendirme hususunda hiikiimetlerin roliiniin tesvik

edilmesi amaglanmustir (Leon, 2002: 281).
1.5 ikili Hava Ulastirma Anlasmalarinin Bazi Maddelerinin incelenmesi

En basindan beri yapilagelen ikili/coklu veya bdlgesel anlagmalarin
maddelerinin bir araya getirilmesiyle ICAO tarafindan “Taslak Hava Hizmetleri
Anlagmasi” (Template Air Services Agreement) olusturulmus ve toplam 39 madde
ve 5 Ek’ten olusan bu taslakta, devletler ilgili madde ve eklerini —sadece ikili
anlagsmalar i¢in degil ayn1 zamanda ¢oklu ve ¢ok tarafli anlagmalar i¢in de- kendi
ihtiyaclart dogrultusunda kullanmistir. Buna goére bir anlasmanin igerdigi tiim
maddeler ve ekleri ekseriyetle su sekilde diizenlenebilmektedir:

Onsdz

Madde 1  Tanimlar

Madde 2  Haklarin taninmasi

Madde 3  Tayin ve yetkilendirme

Madde 4  Yetkilendirmenin askiya alinmasi, kaldirilmasi ve kisitlanmasi

Madde 5 Yasalarin uygulanmasi

Madde 6 Dogrudan gegis

Madde 7  Sertifikalarin taninmasi
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Madde 8

Madde 9

Madde 10
Madde 11
Madde 12
Madde 13
Madde 14
Madde 15
Madde 16
Madde 17
Madde 18
Madde 19
Madde 20
Madde 21
Madde 22
Madde 23
Madde 24
Madde 25
Madde 26
Madde 27
Madde 28
Madde 29
Madde 30
Madde 31
Madde 32
Madde 33
Madde 34
Madde 35
Madde 36
Madde 37
Madde 38
Madde 39

Havacilik emniyeti

Havacilik giivenligi

Seyahat dokiimanlarinin giivenligi
Kagak ve ugaga kabul edilemez yolcular
Kullanic ticretleri

Guimriik vergileri

Vergilendirme

Adil rekabet

Kapasite

Ucret tarifeleri

Cekinceler

Rekabet yasalari

Doviz dontisiimii ve kazanglarin transferi

Hava hizmetlerinin satis1 ve pazarlanmasi

Yabanci personel galistirilmasi ve yerel hizmetlere erigim

Hava araciin degisikligi

Yer hizmetleri

Kod paylasimi/Ticari diizenlemeler
Kiralama

Intermodal tasimacilik
Bilgisayar rezervasyon sistemleri
Ugakta sigara igme yasagi
Cevresel koruma

Istatistikler

Tarifelerin onaylanmasi
Istisareler

Ihtilaflarin ¢oziimii

Degisiklikler

Cok tarafli anlasmalar

Sona erme

ICAQ’ya tescil

Yiriirlige giris
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EK | Hat Cizelgesi

EK Il Tarifesiz/Charter seferler

EK 11l Hava kargo hizmetleri

EK IV Gegis hiikiimleri

EK V Hizmet ve Turizmin Gelismesine Yonelik Onemli Hatlar

Anlagma yapilan devletlerin hassasiyetlerine gore kimi maddeler korunurken
kimi maddelerde hem nitelik hem de nicelik itibariyle degisiklige gidilebilmektedir.

Ancak genel itibariyle anlagma maddeleri yukarida sayilan maddelerden sayica
daha az olup, anlasmanin eki Hat Cizelgesinden olusmaktadir. Daha once de
belirtildigi tizere, bahse konu anlagmalar uluslararasi hukukun bir pargasi olup,
devletler tarafindan imza atildiktan sonra kendi i¢ hukukuna gore onay siireci
gerektirmektedir.

Buna gore, bir anlasmanin liberal veya geleneksel oldugunu belirleyen tarife ve
kapasitelerinin icerigi daha once belirtilmis olup, anlasmalar1 bu yonde etkileyen

diger 6nemli birka¢ madde analizi ise agagida yer almaktadir:

1.5.1 Haklarmm Taninmasi

Bu madde ile devletlerin birbirlerine verdigi trafik haklar1 diizenlenmekte olsa
da asil ayrim ekte yer alan Hat Cizelgesinde yapilmakta olup, anlagmanin asil amaci
bu madde ile belirlenmektedir. Taslak anlagsma metninin ilgili maddesinin

anlagmalara yansiyan hali su sekildedir:

HAKLARIN TANINMASI

1. Her bir Akit Taraf, diger Akit Tarafca tayin edilen havayolunun bu Anlagmanin Hat
Cizelgesinde belirlenen hatlar {izerinde tarifeli uluslararasi hava hizmetleri yiiriitebilmesi i¢in
diger Akit Tarafa agagidaki haklar1 tanimaktadir:
a. Diger Akit Tarafin iilkesi lizerinden inis yapmaksizin u¢gma hakki,*?
b. Sozii gegen iilkede trafik hizmeti disindaki amaglar igin durabilme hakki,*3
c. Birlikte ya da ayri uluslararasi trafigi indirmek* veya almak* amaciyla bu Anlagmanin Hat

Cizelgesinde belirlenen hat igin belirtilen tilkedeki noktalarda durabilme hakki,

4 Birinci trafik hakki-Ust gecis.
4 kinci trafik hakki-Teknik inis.
4 Ugiincii trafik hakki-Ticari hak.
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d. Bu Anlasmada baska bir sekilde belirtilmis haklar

2. Bu maddenin (1.) paragrafindaki hicbir husus, bir Akit Tarafin havayoluna, diger Akit Taraf
iilkesinde bu diger tarafin lilkesindeki bagka bir noktaya {icret veya kira karsiligi tagimmak
lizere trafik almak hakkini verdigi seklinde anlagilamaz.*’

ICAO Taslak Anlagsmasindaki maddeler; “geleneksel (traditional)”, “gecis
(transitional)” ve “tam liberal (full liberalization)” seklinde ii¢ boliimde incelenmis
ve her bir yaklasima gore maddelere alternatif sunulmustur. Devletlerin inisiyatifleri
dogrultusunda hazirlanan anlagsma maddeleri bu ii¢ kategoride degerlendirilmekte
veya devletler bu kategorilerden kendilerine uygun olanlar1 ya aynen ya da farklh
sekillerde harmanlayarak bir araya getirmektedir. Haklarin taninmasi da yine bu

sekilde degerlendirilecek olursa;

Tablo 1.4: Haklarin tamnmasi (ICAO taslak hava hizmetleri anlagmasindan uyarlanmustir).

Haklarin Taninmas: (Madde 2)

Geleneksel Gegis Tam Liberal

Gegis hiikiimleri ve Tam Liberal hiikiimler iceren bir
anlasmada "Bu Anlagsmada bagka bir sekilde belirtilmis

haklar" seklinde ifade kullanilmakta ve taninan diger trafik
Sadece 1,2,3. ve 4. hava - ) .
1. fikra . haklar1 anlagmay1 kademeli bir gekilde liberal hale
serbestligi/trafik haklarmin . . )
. o getirmektedir. Ayrica yine bu anlagsmalarda bahse konu
tanindig1 anlagma tipidir. e ] ) ]
haklarin kullanilmasi i¢in havayollarinin tayin edilmesine

gerek duyulmayan bir kullannm da s6z konusu
olabilmektedir. 4

Tam liberal hiikiim igeren

. . . anlagmalarda kabotaj yasagi
Kabotaj hakki, geleneksel ve gegis hiikiimleri iceren .
2. fikra hari¢ tutulmustur, bu haklarin
anlagmalarda korunur. . . . .
miibadelesi Hat Cizelgesinde

yer almaktadir.

4 Dérdiincii trafik hakki-Ticari hak.
4 Varsa besinci trafik hakki (Hat Cizelgesinde ara ve dte noktalar belirlenmek suretiyle).
47 Bu fikra ile diizenlenen yasak kabotaj hakkidir.

48 Buna yonelik olarak, ICAO taslak anlasmasinn 2. maddesinin 3. fikrasinda “her bir akit tarafin
tastyicisinin, tayinli olsun olmasin, bu maddede yer alan trafik haklarindan yararlanabilecegi”
ifade edilmistir.
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1.5.2 Tayin ve Yetkilendirme

Devletlerin anlagmanin icra edilmesi admna yaptiklart ilk eylem sefer
diizenleyecek havayolu isletmelerini tayin etmek yani bu isletmelerin isimlerini
resmi olarak belirlemektir. Bu isimlendirme anlagsmada degil, anlasmanin eklerinden
biri olan Mutabakat Zaptinda yahut devletlerin diplomatik kanaldan gonderdikleri
notalar araciigiyla gerceklesmektedir. 1lgili maddede iste bu eylemin

gergeklesebilmesi igin gerekli olan sartlar diizenlenmektedir:

1. Her bir Akit Taraf, belirlenen hatlarda mutabik kalinan hizmetleri igletmesi amaciyla bir (“bir
havayolu” ifadesi tekli tayin ilkesini gerektirir) veya daha fazla (“birden fazla havayolu ™ ifadesi
goklu tayin ilkesini gerelktirir) havayolunu tayin etme hakkia sahip olacaktir. S6zii gegen tayin
diplomatik kanallar yoluyla yazili tebligde (miizakereler yolu ile belirlenmeyen havayollar:t bu

sekilde de tayin edilebilmektedir) bulunulmasi ile gegerli olacaktar.

2. S6z konusu tayin tebliginin alinmasi tizerine, diger AKkit Tarafin havacilik otoriteleri bu
maddenin (...) ve (...) paragraflarina tabi olarak, gereken igletme iznini gecikmeksizin tayin

edilen havayoluna (havayollarma) taniyacaktir.

3. Bir Akit Tarafin Havacihk Otoriteleri, diger Akit Tarafin tayin edilen havayolunun
(havayollarmmin) sézii gegen havacilik otoritelerince Sézlegmenin hitktimlerine uygun gekilde
uluslararas: havacilik hizmetlerinin igletilmesine uygulanan kanun ve diizenlemelerin gartlarin

normal ve makul bir gekilde sagladiginm temin etmesini isteyebilir.

4. Her bir Akit Taraf, diger Akit Tarafin agagidaki kogullar saglamamasi1 halinde bu maddenin
(...) paragrafinda s6zi1 gegen igletme yetkilerinin tanmmasum reddedebilir veya tayin edilen
havayolunun bu Anlagmanin Haklarin Taminmasi1 maddesinde belirlenen haklar: kullanabilmesi

igin gsartlar getirebilir.

a. havayolunun hakiki sahipligi veya etkin kontroliintin tayin eden Akit Tarafin veya AKit
Tarafin uyrugundakilerin yetkisinde olmasi, ve/veya
b. havayolunu tayin eden IHiikimetin, bu Anlagmanin Iavacihk Emniyeti ve IHavacilik

Giuivenligi standartlarina sahip ve uyguluyor olmasi.

5. Bir havayolu bu gekilde tayin edilip ve yetkilendirildiginde, bu havayolu bu Anlagmanin
Kapasite ve Ucret Tarifeleri maddelerinin gegerli hiikiimleri uyarinca, uzlagilan kapasite ve
tarifeye uygun olarak mutabik kalman hizmetleri vermeye istedigi herhangi bir zamanda

baglayabilir.

Sekil 1.2: Tayin ve yetkilendirme (ikili hava ulagtirma anlagsmalarindan uyarlanmistir).
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Halen tekli tayin ilkesini uygulayan ve hatta bu ilkeyi hat bazinda*® uygulayan,
boylece rekabeti kisitlayan devletler mevcuttur. Ancak artik giiniimiizde devletler,
tayin edilen havayolunun niceliginden ziyade niteligine dnem vermekte, dnceden
say1 agisindan yapilan kisitlamalar bugiin havayolu isletmelerinin asagida detaylica
anlatilacak “ulusallik ilkesi’ne takilmaktadir.

Yukarida yer alan maddenin fikralar1 kendi igerisinde incelenecek olursa,
oncelikle 1. fikranin kategorilendirilmesi asagidaki gibi yapilabilecektir. Birinci
fikraya tayin edilen havayolu isletmelerinin asagidaki gibi

gore sayisl

siniflandirilmastir:

Tablo 1.5: Tayin ve yetkilendirme (tayin edilen havayolu isletmesinin sayisina gore) (ICAO taslak hava
hizmetleri anlagsmasindan uyarlanmistir).

Tayin ve Yetkilendirme (Madde 3)

Geleneksel Gegis Tam Liberal
Bu anlagma tipinde "tekli | Bu anlagma tipinde "¢oklu | Bu anlagsma tipinde tayin
tayin" ilkesi  gegerlidir, | tayin" ilkesi gegerlidir. edilecek havayolunda
sadece  bir  havayolu | (Her pir Akit Taraf | saysal bir kisitlama yoktur.
| fikea tayinlendirilir. (Her bir Akit | pelirlenen hatlarda bir veya | (Her bir  Akit Taraf
Taraf belirlenen hatlarda bir | gaha fazla havayolunu | belirlenen hatlarda sefer
havayolunu  tayin  etme | 3vin etme hakkina sahip | diizenlemesini istedigi
hakkina sahip olacaktir) olacaktir) sayida havayolunu tayin
etme hakkia sahip
olacaktir)

Anlagmanin liberal olup olmadigini ifsa eden bir diger 6nemli diizenleme ise 4.
fikranin (a) bendinde yer alan “havayolunun hakiki sahipligi ve/veya etkin kontrolii”
hususudur. Bu konu uluslararasi nitelige sahip olan havaciligi ulusal diizeye
indirgediginden dolay1 son derece biiylik bir 6nemi haiz olup, basta ICAO Calisma
Gruplar ile olmak iizere, devletler gerek bolgesel gerekse ikili/coklu bazda birazdan

detayli olarak anlatilacak miilkiyet ve kontrol kurallarin1 esnetme amaci giitmektedir.

4 Boyle bir durumda, s6z konusu devlet sadece bir tasiyicinin, hat cizelgesinde belirlenmis tek bir
giizergahinda sefer diizenleyebilmesine izin vermektedir.
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Giliniimiizde ikili anlasma temelinde halen gecerli olan bu kural sonucunda
yabanci yatirimin 6nii kapanmakta ve ayrica deniz hukukunda gecgerli olan “bayrak

kolaylig1°

ilkesi uygulanamamaktadir.

[k olarak Ulastirma Anlasmasi® ve IASTA%?’da diizenlenen “hakiki miilkiyet
ve etkin kontrol” kurali, Bermuda tipi anlagsmalarla ¢ok tarafli diizenlemelerden ikili
diizenlemelere taginmis, hem tarihi hem de ticari temellere dayanan ¢ok yonli bir
kuraldir.5®

Savag sonrasi diisman gordiikleri veya daha once diisman olduklar1 devletler
tarafindan, dostane iligkiler karsiliginda tiglincii iilkelerden alinan trafigin, galip
devletlerin hava sahasma dolayli olarak erisime agilmasi korkusu veya savunma,
giivenlik gibi endiseler, iki devlet arasinda saglanan imtiyazlarin anlagsmaya taraf
olmayan tigiincii bir lilke tarafindan sahip olunmasina engel teskil etmistir. Bunun
sonucunda da hava hizmetlerinin ne kadar etkin bir sekilde icra edildiginden ziyade,
havayolu isletmesinin ulusal mi1 yoksa yabanci m1 oldugu 6n planda olmustur (Havel
v.d.,2014: 88-89).

Sikago Konvansiyonunda bahse konu miilkiyet ve kontrol ilkesi

diizenlenmemistir zira Konvansiyonda ele alinan konular ticari degil teknik ve

operasyoneldir, bu nedenle 17-21. maddeler arasinda sadece hava aracinin tabiiyeti®*

50 “Bayrak kolaylig1” (flags of convenience) ilkesi deniz hukukundan gelen bir terimdir ve geminin

sahiplerinin vatandasi oldugu iilke ile tescil edildigi {ilkenin farkli olmasim ifade eder. Bu
durumun sebebi tescil edilen {ilkede basta vergi olmak lizere bir¢ok isletme masrafinin (kabin,
giivenlik tedbirleri vs.) daha diisiik olmasidir. Ancak havacilik sektoriinde, ulusallik
maddesi/nationality rule geregince hava aracinin tescil edildigi iilke ile hava aracinin sahipligini
bulunduran {ilke/vatandasinin ayni olmasi sartinin yani sira emniyet ve giivenlik kurallarmin
ehemmiyeti, bayrak kolayligi ilkesini uygulanamaz hale getirmektedir.

Ulastirma Anlagsmasi madde 6.

52 JASTA madde 5.
53

51

Aslinda Sikago Konvansiyonundan daha 6nce Paris Konvansiyonunda (madde 7) ve Amerikan
Hava Posta Kanununda benzer diizenlemelere rastlanmaktadir (Haanappel, 2001: 90).

%  Konvansiyonun 17. maddesinde hava aracinmn tescil edildigi iilke tabiiyetinde oldugu

belirtilmistir. 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun 49. maddesi de bu diizenlemeye
paralel olarak hava aracinin hangi hallerde Tiirk Sivil Hava Araci vasfin1 haiz olacagi
aciklamig, ancak bunu yaparken tipki havayolu isletmelerinde oldugu gibi miilkiyet ve kontrol
sartini aramistir.
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ve tescili yer almakta olup, havayolu isletmelerinin tabiiyeti ikili anlagsmalara ve

devletlerin kendi i¢c hukukundaki diizenlemelere® birakilmistir.

1.5.3 Havayolunun Hakiki Miilkiyeti ve Etkin Kontrolii

Ulusallik ilkesinin temelini olusturan bu yaklasimin sonucunda, “uluslararasi
havayolu sirketi” olarak adlandirilacak bir sirket kurulabilmesi veya 21. yiizyilda
dahi kiiresel hava tagimaciliginda enternasyonal girisimler gerceklestirilebilmesi
mimkiin olmamig, bunun yerine ticari ve ulusal baglar1 bir araya getiren
transnasyonal tasiyicilarin ortaya ¢ikmasi s6z konusu olmustur (Havel v.d.,2014: 88).

Hakiki miilkiyet ve etkin kontroliin tanimlar1 uluslararasi diizenlemelerde veya
anlagmalarda yer almadigindan ¢esitli ¢calismalarda agiklamalar1 yapilmaya caligilmis
ve fakat etkin kontrol kavraminin hakiki miilkiyetten daha karmasik bir yapiya sahip
oldugu anlasilmistir. Zira hakiki miilkiyet denilen olgunun “devletlerin veya onlarin
vatandaslarinin ilgili havayolunda %50 nin iizerinde miilkiyet hakkini haiz olmas1”
seklinde agiklanmasi miimkiin iken, etkin kontrolde olay bazinda degerlendirme
gerekliligi devreye girmektedir. Her ne kadar “hakiki” kelimesi bdyle bir anlami
direkt karsilamasa da, miilkiyetin yarisindan fazlasina sahip olunmasini ifade
etmekte ancak yonetimi “etkin” kilanlar bu kadar cabuk ayirt edilememektedir
(Haanappel, 2001: 93).

Devletlerin kendi tastyicilarini kurmalarina ve ulusal savunmalarinda yahut acil
ihtiya¢ durumlarinda bu tasiyicilart 6nemli varliklar1 olarak gérmelerine sebebiyet
veren miilkiyet ve kontrol kuralinin uluslararasi alanda bazi 6nemli istisnalar1 da yok
degildir, bu istisnalar asagidaki gibidir:

a. IASTA’ya taraf iilkelerin birbirine tanidiklari ilk iki trafik hakki verilen ve

1. maddenin 5. bolimiinde ifade edilen taraf devletlerin miilkiyet ve
kontroliinde bulunan “hava tagimacilig1 girisimi”,

b. Hiikiimetlerarasi anlagsmalarla olusturulan uluslararas: tasiyicilar, (Ornegin;

Scandinavian Airline System yani SAS havayolu Isve¢, Norvec ve

% Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin nasil kurulacag: ve tasimasi gereken sartlar

SHY-6A Ticari Hava Tasimaciligt Yonetmeliginde diizenlenmistir. Boylece bir havayolu
isletmesinin miilkiyet ve kontrol sart1 i¢ hukukla da korunmustur.
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Danimarka tarafindan, su anda mevcut olmayan Air Afrique havayolu
gecmiste 11 Afrika iilkesi tarafindan, Gulf Air havayolu 4 Ortadogu {ilkesi
tarafindan kurulmus ve bu havayolu sirketleri ilgili devletlerin ulusal
tastyicist olmustur.)

c. Avrupa Ortak Hava Sahasinda (European Common Aviation Area/ECAA)*®
sefer diizenleyen ve miilkiyet/kontroliiniin biiyiik ¢cogunlugu ve is merkezi
herhangi bir AB iiyesi veya AB {yesi vatandasinda olan topluluk
tasiyicilarr®,

d. Karayip Toplulugu Hava Hizmetleri Anlasmasina (the Caribbean
Community Air Services Agreement) taraf iilkelere sefer diizenleyen
CARICOM havayolu,

e. Avustralya ve Yeni Zelanda arasinda Tek Havacilik Pazari diizenlemesi adi
altinda sefer diizenleyen, miilkiyet/kontroliiniin yarisindan fazlasi
Avustralya veya Yeni Zelanda tabiiyetinde olan ve bunun yani sira sirket
merkezi ile beraber operasyonel iissii yine bu iilkelerden birinde bulunan
SAM havayolu,

f. Hong Kong tarafindan miilkiyet ve kontrol sarti aranmaksizin sadece sirket
is merkezinin o tilkede olmasi beklenen Cathay Pacific havayolu,

g. Asya  Pasifik  Ekonomik Isbirligi (Asia  Pacific ~ Economic
Cooperation/APEC) tarafindan 2001 yilinda imzalanan Agik Semalar
Anlasmas1 geregince miilkiyet sarti aranmayan ancak kontrol ve sirket is
merkezi sart1 aranan havayollari,

h. ICAO Genel Kurulu tarafindan kabul edilen “Topluluk Menfaati”
kapsaminda miilkiyeti bir iilkede, kontrolii bir baska iilkede olan ve

ekonomik anlamda gelismekte olan iilkelerin ayn1 bélgesel ekonomik grupta
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“ECAA Agreement”, Avrupa’nin dis havacilik politikasina yonelik olarak AB iiyesi olmayan
fakat ayn1 cografyada bulunan iilkelerle (Arnavutluk, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan,
izlanda, Makedonya, Karadag, Kosova, Sirbistan, Norveg, Romanya) yaptig1 anlasmadir. Bu
anlasma ile topluluk tasiyicis1 kavrami yam sira 3. ve 4. trafik haklar1 sinirsiz olarak anlagmaya
dahil edilmektedir.

Topluluk tasiyicist kavrami ise AB iyesi iilkelerde ve AB kurallarina gore kurulan havayolu
anlamina gelmekte olup, s6z konusu ilke ile herhangi bir AB iiyesi devlete ait herhangi bir
havayolu AB sinirlari iginden istedigi herhangi bir noktadan mevcut anlagsmaya gore frekanslarin
imkan vermesi halinde sefer diizenleme hakkini haizdir.
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tayin ettikleri havayollar1 (Ornegin; Trinidad Tobago devleti tarafindan
sahipligi olan ancak Barbados devleti tarafindan tayin edilen BWIA
havayolunun sefer diizenlemesine ABD, Almanya ve Kanada tarafindan izin

verilmektedir.)

Yukaridaki istisnalar gostermektedir ki, akit devletler miilkiyet/kontrol ilkesini

ikili anlasmalarinda matbu ilke olarak muhafaza etse bile, kendi ortak kararlar1 ile

gormezden gelebilmektedir (Doganis, 1996: 268). Devletler s6z konusu takdir

yetkilerini genellikle “quid pro quo” yani karsilikli olarak kullanmaktadir (ICAO
doc 9626).

Miilkiyet ve Kontrol Kuralinin Avantajlart:

1.

Ulusal c¢ikarlarin korunmasina ve kendi havayolu sirketlerinin devamin
saglamasina yardimci olmast,

Devletlerin kendi ulusal havayollar1 {izerinde denetim kurabilmesi,

Ucgiincii iilkelerde kurulmus havayollari ile rekabetten korumast,

Bayrak kolaylig1 ilkesini 6nlemesidir.

Miilkiyet ve Kontrol Kuralinin Dezavantajlart:

1.

2.
3.
4.

Kendi uluslararast havayolu isletmesi bulunmayan devletlerin sahip
olduklar trafik haklarini kullanmasi amaciyla {i¢iincii bir iilkeden havayolu
tayin edilememesi,

Diger iilkelerdeki yatirimcilardan sermaye elde edilememesi,
Havayollarinin birbirlerini devralmasi veya birlesmesinin engellenmesi,

Rekabet eksikligine sebebiyet vermesidir (Chang v.d., 2001: 208-209).

Yukarida izah edilenler 15131nda miilkiyet ve kontrol kurallarmi igeren

maddelerin ICAO doc 9626’ya gore tasnif edilmesi asagidaki gibidir:
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Tablo 1.6: Tayin ve yetkilendirme (miilkiyet ve kontrol kurallarina gore) (ICAO taslak hava hizmetleri
anlagmasindan uyarlanmistir.)

Tayin ve Yetkilendirme (Madde 3)

2.fikra

Tayin tebliginin alinmasi iizerine tayin eden devletin havayolunun hakiki
miilkiyet ve etkin kontroliiniin o iilke tabiiyetinde olup olmadigina bakilir ve bu
Geleneksel ) ) o o .
sartlar saglandig takdirde gecikmeksizin gerekli izin verilir. Geleneksel anlagma

tipinde bu madde alternatifsiz verilir.

Bu anlagma tipinde tayin tebligi {izerine gerekli iznin verilmesi; tayin edilen
havayolunun Havacilik Emniyeti ve Giivenligi kurallarina uymasi, havayolunun
) hakiki miilkiyeti ve etkin kontroliiniin bir grup icerisindeki bir veya daha fazla
Crecis devlette olmasi (6rnegin Avrupa Birligi) ve/veya tayin edilen havayolunun sirket
is merkezinin tayin eden devlette bulunmasi ve/veya tayin eden devletin etkin

kontrole sahip olmasi aranir.

Miilkiyet degil etkin kontrole iligkin hiikiimler vardir, tayin edilen havayolunun
etkin kontroliiniin tayin eden devlette olmasi aranir, ayrica Havacilik Emniyeti ve
) Givenligi ile ilgili sartlar burada da gegerlidir, bunun haricinde "yerlesme hakki
Tam Liberal . . ) B B, )
(right of establishment)" denilen yabanci tabiiyetteki bir havayoluna kendi iilke
topraklari icerisinde kurulma ve dis hat/i¢ hat sefer diizenleme imkani veren bir

kloz da icerebilir.

Bu sartlar1 tagimayan bir havayolunun tayin edildigi devletin; tayin iglemine
yonelik gerekli izinlendirmeyi askiya alma, kaldirma veya kisitlama hususunda

takdir yetkisi vardir.

1.5.4 Hat Cizelgesi

Pazara erisimi saglayan trafik haklarinin hangi seviyede verildigi, operasyon

gerceklestirilecek tarifeli sefer noktalar1 ve ara 6te noktalar bu ¢izelgede belirtilir:
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---------------- tarafindan tayin edilen havayollarinin her iki yénde agagidaki hava hizmetlerini
isletmeye hakki olacaktir:

Hareket Noktasi

Ara Noktalar

Varig Noktasi

Ileri Noktalar

...”deki nokta(lar)

Herhangi bir

nokta(*)

...”deki nokta(lar)

Herhangi bir

nokta(*)

igletmeye hakki olacaktir:

tarafindan tayin edilen havayollarinin her iki yénde agagidaki hava hizmetleri

Hareket Noktasi

Ara Noktalar

Varig Noktasi

ileri Noktalar

...”deki nokta(lar)

Herhangi bir

nokta(*)

...”deki nokta(lar)

Herhangi bir

nokta(*)

Notlar:

(*) Yukaridaki hatlar arasindaki ara noktalar ve ileri noktalar ile tayin edilen havayollarinca bu
noktalar arasinda kullanilabilecek 5. trafik haklari her iki Akit Tarafin havacilik otoriteleri

arasinda mugtereken belirlenecektir.

Sekil 1.2: EK hat gizelgesi (ikili hava ulastirma anlasmalarindan uyarlanmistir).

Yukarida bir 6rnegi verilen hat ¢izelgesinde, iistte ve altta yer almak tizere her
iki akit tarafin birbirlerine sefer diizenlemek icin izin verdikleri tarifeli sefer
noktalari, kendi iilkelerinden operasyon baslatacaklar1 ¢ikis noktalari, 5. trafik hakk:
mevcutsa ilave yolcu/kargo alip birakmayr saglayan ara ve Ote noktalar, kabotaj
hakki verilmisse bu husus belirtilmektedir.

Tarifeli sefer noktalari, tayinli havayollarinin sefer diizenleyebilecekleri
noktalar1 igerir ve anlasmanin liberal olup olmamasina gore bir veya birden ¢ok
noktadan olusabilir, tam liberal anlasmalarda ise bu noktalar tek tek belirtilmez,
havayolu sirketleri tayinli olsun olmasin akit taraf iilke topraklarinda istedikleri
noktaya sefer diizenleyebilir. Bu noktalar miizakereler sonucu anlagmanin hat
cizelgesinde belirlenebilecegi gibi sivil havacilik otoritelerinin kendi aralarinda
yapacaklar1 yazigmalarla da olusturulabilir.

Ara ve Ote noktalar ise daha Once belirtildigi lizere ii¢linii iilke topraklarinda

bulundugundan bu noktalar belirlenirken bahse konu devletlerin izni yahut icazeti
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gereklidir, zira kendi dogal varligi olan yolcu ve kargonun bir baska devletin
ekonomisine transfer edilmesi s6z konusudur.

Bu nedenle besinci trafik hakki hem akit taraflar agisindan hem de ara ve ote
noktalarin bulundugu devletler agisindan hassas bir durum teskil etmektedir. Ancak
her ne kadar bu noktalar belirlense de, yukarida (*) ile ifade edildigi iizere,
uygulamada bu haklarin 5. trafik hakli olarak kullanilip kullanilamayacagi sivil
havacilik otoritelerinin onayma tabi kilinmaktadir, noktalarin anlasmaya yazilmis

olmasi trafik hakli olarak sefer yapilacagi anlamina gelmemektedir.
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IKiNCi BOLUM

REKABET HUKUKUNUN ULUSLARARASI VE ULUSAL DUZENDE
INCELENMESIi VE DEGERLENDIRILMESI

2.1 Genel Anlamda Rekabet Kavrami ve Tanimi

Piyasa ekonomisinin temelini olusturan rekabet ilkesinin birgok anlami
olmakla beraber, giinlik dilde kelime anlami genel itibariyle “yarisma” olarak
adlandirilmakta iken, ekonomi biliminde kelime anlami “bir piyasada saticilarin,
birbirleri aleyhine fazla miisteri ¢ekerek mal ve hizmet satislarini, dolayisiyla
karlarin1 artirmak igin aralarinda giristikleri yaris” olarak da ifade edilmekte olup, bir
baska tanim ise “benzerlerinden daha ¢ok satmak ve daha ¢ok kar etmek igin bir
yarisma” seklinde yapilabilmektedir (Giirpinar, 2005: 10).

Her sekilde bir yaris s6z konusu oldugu ortada olan rekabet kavramu ile ilgili,

%8 (bundan boyle anilis:

4054 Sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanununun
RKHK) Tanimlar baslikli 3. maddesinde rekabet “mal ve hizmet piyasalarindaki
tesebbiisler arasinda Ozgiirce ekonomik kararlar verilebilmesini saglayan yarig”

seklinde agiklanmistir.

% Tiirk Rekabet Kanununun amaci 1. maddede yer almaktadir: ”Bu Kanunun amaci, mal ve hizmet
piyasalarindaki rekabeti engelleyici, bozucu veya kisitlayici anlasma, karar ve uygulamalar1 ve
piyasaya hakim olan tesebbiislerin bu hakimiyetlerini kétiiye kullanmalarini 6nlemek, bunun igin
gerekli diizenleme ve denetlemeleri yaparak rekabetin korunmasimi saglamaktir.” Anayasa’nin
167. maddesi ise “Devlet, para, kredi, sermaye, mal ve hizmet piyasalarinin saglikli ve diizenli
islemlerini saglayici ve gelistirici tedbirleri alir; piyasalarda fiilli veya anlasma sonucu dogacak
tekellesme ve kartellesmeyi onler.” hiikmiinii amirdir. iki madde incelendiginde ortak bir amag
olarak saglikli piyasalarin olusturulmak istendigi goriilmektedir. Bu kapsamda, 1982
Anayasast’nin ilgili maddesinin geregini yerine getirmek amaciyla ile 1994 yilinda 4054 sayili
Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanunu kabul edilmis ve 1997 yilinda bu Kanunu uygulamakla
yiikiimlii otorite olan Rekabet Kurumu olusturulmustur.

53



Aym Kanunun genel gerekcesinde®® piysa ekonomisinin tanimi yapilmus;
ekonominin merkezden miidahaleye birakilmadan, piyasa dinamiklerine dayali
olarak yine piyasa tarafindan yonlendirildigi ekonomik diizen oldugu ifade
edilmistir.

Bunun yani sira, rekabetin varliginin ancak piyasa ekonomisine bagli oldugu,
piyasa ekonomilerinde rekabetin sirketleri daha verimli olmaya, daha kaliteli ve
diisiik fiyatlarla daha fazla iiriin ve hizmet sunmaya sevkettigi, bu sayede sirketlerin
daha bagimsiz kararlar vererek, iilkenin kit kaynaklarmi verimli bir sekilde
kullandigi, boylece tiiketicinin de refah diizeyinin yiikseldigi ayrica rekabetin yeni
buluslarin yapilmasina da katkida bulunduguna gerek¢e metninde yer verilmistir.

Buradan ¢ikan en 6nemli sonug, rekabetin serbest piyasa ekonomisi ile yakin
iliski igerisinde oldugu ve herhangi bir kisitlayict miidahaleye tabi olmayan
piyasalarin yarattig1 rekabet etkisinin nihai tiiketiciye olumlu anlamda yansidigidir.
Ancak serbest piyasa sisteminin sanildigi gibi her seyin serbest oldugu veya kendi
basina aksamadan isleyen bir sistem anlamima gelmedigi, hatta bu piyasalarin bos
birakildiginda piyasadaki tesebbiisler tarafindan kendi karlarint maksimize etmek
amactyla kendi aralarinda anlasarak birlestiklerinin gorildiigi ifade edilmektedir
(Esen, 2006: 3).

Rekabet diizenlemeleri ise bu noktada bir nevi ekonominin anayasasi olarak
kabul edilmekte ve bu diizenlemeler devletin serbest rekabeti olusturma amagli
kullandig1 ekonomi araglar®® olarak goriilmektedir (Goktepe, 2015: 210). Zira piyasa
ekonomisini benimsemis sistemlerde, devletler artik ekonomiye plan ve program
sunarak dogrudan miidahil olmayip, “rekabet hukuku” diizenlemeleri ile etki
etmektedir (Ates, 2008: 49).

Bu kapsamda, bahse konu tesebbiisler arasi anlasmalarla veya birlesme ve
devralmalarla pazarda hakim durumun kétiye kullanilmasini Onleyen “kartel
hukuku” veya “rekabet (sinirlamalar1) hukuku”, piyasay1 gerek 6zel kisilerin gerekse

devletin miidahalesinden korumaya yonelik hiikiimler igermektedir.

% Erisim tarihi: 08.06.2015,, http://www.rekabet.gov.tr/File/?path=RO0T%2f1 %2f Documents
%2fGenel+%C4%B0%C3%A7erik%2fkanungenelgerekce.pdf.

Serbest piyasa sisteminde rekabet politikalarinin gerekip gerekmedigi degil, miidahale araglarmin
sinirlart tartigilmaktadir (Esen, 2006:4).

60
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Rekabet hukuku araciligi ile piyasa aktorlerinin uymasi gereken kurallar tayin
edilmekte, rekabete ve kamu menfaatine aykirilik tasiyan faaliyetlerin tanimi
yapilmakta, piyasaya miidahale edilmesi degil ekonomik etkinligin®® maksimize
edilmesi amaglanmakta ve piyasaya giris engellerinin kaldirilmasi suretiyle tilkede
miitesebbis sayisinin artirilmasma imkan taninmaktadir (Esen, 2006: 49). Boylece
cok sayida tesebbiisiin kolaylikla piyasaya girip ¢ikabilmesi, {irlinlerin homojenligi
ve bilgilerin seffafliginin saglanmasi amaglanmaktadir. Piyasa ekonomisinin bu
sekilde siirdiiriilebilir kilimmas1 rekabet hukuku kurallarina tabi olmaktan
gegmektedir (Ates, 2008: 49).

2.2 Rekabetin ABD’de Gelisimi

Rekabetle ilgili ilk onemli yasal diizenleme ABD’de trostlerin® artmasi
tizerine 1890 yilinda kabul edilen “Sherman Antitrust Act” (Sherman Antitrost
Yasas1)®® adi altinda ¢ikarilmustir. Ik ve en meshur trost olarak kabul edilen ve daha
sonraki trostler agisindan da model olusturan “Standard Oil” (Ilicak, 2003:19) davasi
ile Rockfellerlar tarafindan kurulan ve ¢ok sayida petrol sirketini biinyesine katarak

ABD’de bir miiddet piyasay1 tekelinde tutan sirketin dagitilmasina 1911 yilinda karar

3 164

verilmig, Sherman Yasasinda gegen “..makul®™ olmayan bir sekilde rekabeti

sinirlayan ticaret sinirlamalarina uygulanmasi gerektigi” hususundan bahisle olumlu

61 Ekonomik etkinlik, ekonomi alaninda, kit kaynaklarin smirsiz ihtiyaglara dagiliminda rekabet

mekanizmasinin arag olarak kullanilmasidir.

62 Trostler, iki veya daha fazla isletmenin hem ekonomik hem de hukuki bagimsizliklarmi

kaybetmek suretiyle bir anlagsma sonucu birlesmeleri sonucu olusan tekellesme iriiniidiir.
Isletmeler aras1 diger anlasmalara Karteller, konsorsiyumlar, holdingler ve centilmenlik
anlagsmalar1 6rnek olarak gosterilebilir. Trostleri kartellerden ayiran en biyiik fark,
bagimsizliklarini kaybederek birlesen sirketlerin gegici olmamalaridir. Trostlerin ilk kez ortaya
ciktig1 yer ABD iken karteller ilk kez Almanya’da varlik gdstermistir.

Yasanin ilk maddesinde “Eyaletler arasi ya da ABD ile baska devletlerarasi ticareti ve rekabeti
sinirlar nitelikte olan her tiirlii s6zlesme, gizli anlagma, trost veya benzeri her tiirlii 6rgiitlenme”,
ikinci maddesinde ise tekellesme yasaklanir.

63

64 Burada onemli olan Sherman Yasasinm ticareti kisitlayan tiim anlasmalara makul bir gerekce

olup olmadigina bakilmaksizin uygulanmasi degil, makuliyet (reason) kapsaminda olmayan
anlagsmalara uygulanmasi gerektigidir (Ata, 2009: 5). Yasada yoruma agik ifadeler mevcut
oldugundan mahkemeler tarafindan sinirlar ¢izilmek durumunda kalinmistir (Giindogdu, 2010:
38).
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ticari sonuglar olusturulmadigindan rekabetin makul olmadigi ve “per se”®

yasaklanmasi gerektigi belirtilmistir (Gliven, 2008: 28).

20. yiizyilin baglarinda, Sherman Yasasi her ne kadar gizli anlagmalar1 yahut
tekellesmeyi hedeflemis olsa da, yeni yeni goriilmeye baslayan birlesme ve devralma
dalgalar1 karsisinda yetersiz kalmaya baslamistir (Goktepe, 2015:). Bu bosluklarin
giderilmesi amaciyla ¢ikarilan 1914 tarihli “Clayton Yasas1” ile “Federal Ticaret
Yasas1” rekabeti biiylik oranda sinirlayan birlesme ve devralmalar hukuka aykir
olarak kabul edilmistir (Glindogdu, 2010: 39).

Yukarida sayilan yasalar araciligiyla ABD’de rekabet hukukunun sacayaklari
olusturulmus, mahkemelerce uygulanmaya koyulmasi sayesinde rekabet hukukunun
gelisimine biiyiik katkida bulunulmus ve bu durum AB basta olmak tizere kiiresel
anlamda birgok iilkeye 6rnek olmustur (Giindogdu, 2010: 39).

Bu yasalar haricinde ABD’nin rekabet hukukuna sagladigi bir diger 6nemli
katk1, “etki prensibi”nin (effects doctrine) uygulanmasi olmustur. i1k kez 1945 tarihli
“Alcoa Davas1” ile giindeme gelen Antitrost kanunlarmin iilke disginda da
uygulanabilmesi hususu, somut olay 6érnegi olusturmustur.

Amerika menseli aliiminyum sirketinin Kanada’da kurulan yavru limited
sirketinin Isvigre, Ingiltere, Fransa ve Almanya menseli uluslararas1 bir kartele déhil
olmast, bu kartelin esasinda Isvigre sirketi olarak kurulmasindan dolayi Isvigre forum
kanunlarma tabi olmast gerektigi ve bu sebeple bahse konu yavru sirketin
eylemlerinden Alcoa adli sirketin sorumlu tutulamayacagi ilk derece mahkemesi
tarafindan kabul edilmis olsa da, asil devrim bu durumun “s6z konusu kartel
anlagsmasinin ABD dis ticaretini etkilemesi sebebiyle Sherman Yasasina tabi olmasi
gerektigi” karari ile bir iist mahkeme tarafindan bozulmasiyla gergeklesmistir (Erol,
2000: 20).

Kural olarak, iilkesellik prensibi geregi devlet yetkisinin kullanimi devletin
kendi iilkesi igerisindeki eylemleri lizerinde s6z konusudur. Yani iilke sinirlart esastir

ve eylem sahibinin tabiiyetine degil o eylemin iilke simirlari igerisinde islenip

8  “Per se” yaklasiminda, rekabeti kisitlama amaci olan her tiirli anlasma baska bir sebep

aranmaksizin sirf bu sebeple ve kendiliginden yasaktir, bu duruma tesebbiisler arasi fiyat tespiti,
pazar ve miisteri paylasimi 6rnek gosterilebilir. Ancak, “rule of reason” ilkesinde rekabeti ihlal
amagcli olmasa bile anlagmanin niteliginden dolay1 ihlal varsa rekabete etkileri incelenir ve makul
sebepler ile olumlu etki s6z konusu ise anlagma yasak kapsamina girmez (Giiven, 2008: 67).
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islenmedigine bakilir. Ozellikle kamu hukuku kaynakli ihtilaflarda mahkemeler
araciligiyla egemenlik yetkisini kullanan devlet bu yetkiyi tam olarak haizdir ve
kendi hukukunu (lex fori) dogrudan icra eder. Ozel hukuk kaynakl ihtilaflarda ise
mahkemeler forum non conveniens® ilkesi geregi kendisini en basindan itibaren
yetkili gormeyerek davaya bakmayabilir. Oysa ki, kamu hukukunda boyle bir
esneklik s6z konusu degildir ve bu nedenle iilkenin kendi kurallar1 uygulanmak
zorundadir (Erol, 2000: 4).

Rekabet hukukunun niteligi ise bu noktada hangi {ilkenin kurallarinin
uygulanacagini belirlemektedir ancak ayrim konusunda tartisma s6z konusu
oldugundan, rekabet ihlallerinin iilke sinirlar1 disina ¢ikmasi halinde salt iilkesellik
prensibi yeterli olmamis ve bu sebeple zamanla daha da yumusatilmas: ile “etki
prensibi” eylemin gerceklestigi yere bakilmaksizin sonucun meydana geldigi iilkenin
yargilama yetkisine sahip oldugu diisiincesi benimsenmistir (Erol, 2000: 16).

Bu sebeple wuygulanmaya baslayan “etki prensibi” zaman igerisinde
degisikliklere ugrayarak uluslararasi hukuk literatiirline ge¢mis ve AB’ye de bu
noktada ornek teskil etmistir. Boylece rekabeti ihlal eden eylemler hem iilke sinirlari

icinde hem de tilke disinda uygulanabilirlik kazanmstir.
2.3 Rekabetin AB’de Gelisimi

Ikinci Diinya Savas1 oncesinde 6zellikle Almanya’da Nasyonel Sosyalistlere
destek verme amagli olarak Kkartellerin kurulmasi iizerine rekabet hukuku
diizenlemelerine ihtiya¢ oldugu anlagilmistir.

Rekabetin korunmasina yonelik ilk diizenleme 1951 tarihli Avrupa Komiir ve
Celik Toplulugu (AKCT) Anlasmasinin 65 ve 66. maddelerinde yer alan, Almanya,
Belgika, italya, Liiksemburg, Fransa ve Hollanda arasinda celik ve komiir sektoriinde
kartellesmenin yasaklanmasi ve birlesme ve devralmalarin kontroliiniin saglanmasi
amaciyla yapilmig, daha sonrasinda daha ayrintili diizenlemeler “Ortak Pazar”

kapsaminda 1957 tarihli Avrupa Ekonomik Toplulugu Anlasmasinin 85. ve 94.

Bu ilke aym anda birden fazla devletin milletlerarasi yetkisinin var oldugu hallerde davacinm

kendi menfaatlerine en uygun hukuku uygulayacagindan emin oldugu mahkemeyi se¢mek
suretiyle davanin “uygun olmayan bir mahkemede” goriilmesini engellemek amaciyla
olusturulmustur (Sirmen, 2014:201).
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maddelerinde yer almistir. Ancak 1999 yilinda yapilan Amsterdam Anlasmasi
degisikligiyle maddeler yeniden numaralandirilmis ve s6z konusu maddeler 81-89
olarak giincellenmistir. Bu maddeler arasinda diizenlenen rekabet kurallarindan
bazilart sunlardir;

a) rekabeti kisitlayici nitelikteki tesebbiisler arasi anlagsmalarin yasaklanmasi

(md. 81),

b) hakim durumdaki tesebbiisiin bu giiciinii kotiiye kullanmasi (md. 82),

c) tekel ve imtiyazli tesebbiisler (md. 86),

d) devlet yardimlar1 (md. 87)

Birlesme ve devralmalar (yogunlasma) ise Anlasmada degil, 1989 tarihli
4064/89 sayili Konsey Tiiziigiinde “Sirket Birlesmeleri” (Merger Regulation) adi
altinda diizenlenmistir (Ates, 2008: 52). Buna gore, AB’de rekabet hukuku ile ilgili
temel mevzuat, temel anlasma, Konsey tiiziikleri, bu tiiziigii tamamlayict Komisyon
tiizlikleri ve Komisyon’un aciklayict duyurularindan olusmaktadir (Giiven, 2008:
71). ABD’de daha ziyade “antitrost” kapsaminda ele alinan rekabet kurallari, AB’de
daha genis ve farkli kapsamda diizenlenmistir®” (Ates, 2008: 54).

2.4 Rekabetin Tiirkiye’de Gelisimi

Anayasal olarak diizenlenen “tekellesme ve kartellesmenin onlenmesi” ilkesi
RKHK ile 1994 tarihinde yasal diizenlemeye tabi kilinmuistir. Anayasal zorunluluk
haricinde, s6z konusu Kanunun hazirlanmasina esas teskil eden bir baska 6nemli
unsur, Tirkiye ile AB arasinda imzalanan anlagmalar geregince Tiirkiye’nin AB
Rekabet Hukukuna iliskin kurallarii uygulamay1 kabul etmesidir. Bu kapsamda,

rekabete yonelik diizenlemeleri igeren RKHK igerigi su sekildedir®®:

7 Ornegin, ABD’de “etki prensibi” olarak amilan ilke Avrupa Topluluklari Adalet Divan1 (ATAD)
tarafindan farkli bir yoruma tabi tutulmustur. “Wood Pulp” davasi, etki prensibinin adi1 agik¢a
zikredilmeden farkli gerekgelerle ayni sonuca gidilen ve “uygulama doktrini” ¢er¢evesinde karara
baglanan bir 6rnek teskil etmistir (Giindogdu, 2010: 46).

8 Devlet yardimlari ve dzellestirmeler kanunla diizenlenmemistir.
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2.5 RKHK’da Birinci Kisim Birinci Boliim Amacg, Kapsam ve Tamimlar

Kanunun amact birinci kisim birinci maddede yer alan yasak faaliyetlerin
Oonlenmesi ve bunun icin gerekli diizenlemelerin yapilmasi, bdylece rekabetin
korunmasi iken, kapsami 2. maddede “Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlart i¢cinde mal ve
hizmet piyasalarinda faaliyet gosteren ya da bu piyasalar1 etkileyen her tiirlii
tesebbiislin aralarinda yaptig1 rekabeti engelleyici, bozucu ve kisitlayict anlagsma,
uygulama ve kararlar ile piyasaya hakim olan tesebbiislerin bu hakimiyetlerini
kotiiye kullanmalar1 ve rekabeti onemli Olgiide azaltacak birlesme ve devralma
niteligindeki her tiirli hukuki islem ve davranislar, rekabetin korunmasina yonelik
tedbir, tespit, diizenleme ve denetlemeye iliskin islemler bu Kanun kapsamina girer.”

13

seklinde ifade edilmistir. Buna gore kanun “...ya da bu piyasalan etkileyen..”
ifadesini kullanmak suretiyle etki prensibini kabul etmis, tesebbiis ag¢isindan
kamu/6zel ayrimi yapmamus, ticari faaliyette bulunup bulunmamay: esas alinmistir

(Giiven, 2008: 43-44).
2.6 RKHK’da ikinci Kisim Birinci Béliim Yasaklanan Faaliyetler

RKHK’da yasaklanan faaliyetleri {i¢ ana grupta toplamak miimkiindjir:

1. Rekabeti sinirlayict anlasma, uyumlu eylem ve kararlar (md 4)

2. Hakim durumun kétiiye kullanilmasi (md 6)

3. Birlesme veya devralma (md 7)

Bu maddeler, yasal diizenlemenin catisin1 olusturmakta olup, asagida ayrintil

bir sekilde incelenmistir:
2.7 RKHK’da Rekabeti Simirlayic1 Anlagsma, Uyumlu Eylem ve Kararlar

Kanunda mal veya hizmet piyasasinda rekabet ihlaline yol agacak;

1. Tesebbiisler aras1 anlagsmalar,

2. Uyumlu eylemler,

3. Tesebbiis birlikleri kararlar1, hukuka aykir1 sayilarak yasaklanmis ve buna
yol acabilecek durumlar tadadi olarak belirtilmistir, buna gore tesebbiislerin
kendi aralarinda yapmasi yasak olan hallerin baglicalar1 kanunda asagidaki
gibi belirtilmistir:

a. Fiyat tespiti,
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b. Pazar paylasimi (piyasanin boliisiilmesi, piyasa kaynaklarinin paylasimi
ve kontrolii),

c. Uretim sinirlamalart (arz/talep miktarinin kontrolli, piyasa disinda
belirlenmesi),

d. Dislayici uygulamalar (rakip tesebbiisiin faaliyetlerinin
zorlastirilmasy/kisitlanmasi/piyasa digina ¢ikartilmasi, yeni girenlerin
engellenmesi),

e. Ayrimci uygulamalar (esit durumdakilere farkl sartlarin uygulanmasi),

f. Ek yikimlilikler getirme (anlagsma/ticari teamiillere aykirt bir sekilde
bir mal veya hizmetin arzinin sarta tabi tutulmasi).

Maddenin ana ¢atisini olusturan tesebbiisler, kanunun tanimlar basliginin 3.
maddesinde “Piyasada mal veya hizmet {ireten, pazarlayan, satan gercek ve tiizel
kisiler ile, bagimsiz karar verebilen ve ekonomik bakimdan bir biitiin teskil eden
birimleri”, tesebbiis birligi ise “Tesebbiislerin belirli amaglara ulagmak icin
olusturdugu tiizel kisiligi haiz ya da tiizel kisiligi olmayan her tiirlii birlikleri” olarak
tanimlanmastir.

Burada tesebbiisten anlasilmasi gereken “ekonomik, ticari bir faaliyette
bulunan ve bu faaliyetleri stirekli bir sekilde yerine getiren, kamuda ve 6zel sektorde
faaliyet gosteren her tiirlii tiizel ve gergek kisi” oldugudur, dernekler de bu kapsam
icerisinde degerlendirilirken, tesebbiis niteligi tasimayan kamu kurum ve kuruluslar
rekabet hiikiimlerine tabi degildir. Ayrica Tiirk Ticaret Kanununda yer alan ticari
isletme kavramindan daha genis bir kullanim alan1 s6z konusudur (Giiven, 2008: 85).
Bu husus, Rekabet Kurulu kararlarinda fornksiyonel ol¢iit olarak adlandirilmaktadir.

Bu unsurlarin yani sira 6nemli olan bir diger husus, sekli 6/¢iit, yani tesebbiisiin
bagimsiz karar verebilme, aldig1 kararlarin bir bagska organin onayina tabi olmamasi
ozelligidir.

Buna gore rekabeti ihlal eden tesebbiisler arasi anlagmalar, uyumlu eylemler ve

tesebbiis birlikleri su sekilde tanimlanabilmektedir:

2.7.1 Tesebbiisler Aras1 Anlagsmalar

Kanunda sozlesme yerine anlasma kelimesi kullanilarak s6zlesmeden daha

genis bir alana niifuz edilmek istenmistir. S6z konusu anlagmalar yatay, dikey, sozlii,
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yazili olabilecegi gibi centilmenlik anlasmasi®®, iki/cok tarafli ulusal/uluslararasi
anlagmalar, elektronik anlagmalar gibi bircok c¢esit altinda tezahiir edebilirler.

Bu anlagmalarin hiikiimleri rekabeti sinirlayici amag¢ tasimasa bile, eger bu
yonde etkiler doguruyorsa anlasma rekabet hukuku ag¢isindan hukuka aykir1 kabul
edilir ve yasak kapsamina girer (Giiven, 2008: 125). Ayrica en basindan itibaren
rekabete aykir1 hiikkiimler igeren bir anlasmanin yasaklanmasi, anlasmanin uygulanip
etkilerinin goriilmesine bagli degildir, heniiz uygulanmadan da yasaktir. Ancak,
rekabeti smirlayict etkisi ¢ok kiiciik anlasma, karar ve eylemler kanun kapsami

disindadir™® (Goktepe, 2015: 231).
2.7.1.1 Yatay anlagsmalar

Kanunda yatay/dikey anlasma ayrimi yapilmamustir. Yatay anlagmalar, ayni
mal veya hizmet piyasasinin ayni seviyesinde faaliyet gosterenler yani birbirinin
rakibi olanlar arasinda yapilan anlagsmalardir, rekabete agik¢a aykirilik olusturduklar
icin “per se” yasaktir, pazar paylasimi ve fiyat tespiti en tipik 6rnekleridir (Can,
2004: 57).

Yatay birlesme ve devralmalar da ayn1 seviyedekiler tarafindan

gerceklestirildiginden rekabete daha da olumsuz katki yapar.
2.7.1.2 Dikey anlasmalar

Ayni mal veya hizmet piyasasinin farkli seviyelerinde faaliyet gosteren
tesebbiisler arasinda yapilan anlagmadir. Uretimin tiiketiciye ulastirilmasina yénelik
zincirler arasinda gerceklesir; iiriin iireticisi tarafindan tesebbiis ile dogrudan anlasma

yapmak, hammadde tedarikini garanti altina almak, mallarin {iretiminden nihai

89 Centilmenlik anlasmalari, igletmeler arasmnda karsihkli giiven esasina dayanan, yasal agidan

baglayict nitelikte olmayan, belli amaglarin gergeklesmesine yonelik yazili veya sozIii anlagsmalar
olup, bahse konu isletmeler aralarindaki rekabeti kaldirmak amaciyla ortak iiretim, pazarlama,
finansman politikas1  gelistirmek amaci1 ile gecici veya siirekli nitelikte bu yoénde
anlagmalar yapabilmektedir.

“de minimis” kuralina gore; rekabeti dikkate deger dl¢iide sinirlamayan ve bu bakimdan daha az
O6neme sahip olan anlagmalar yaptirima tabi tutulmaz, rekabet Ttzerindeki etkileri
onemsenmeyecek kadar kiigiik oldugundan rekabet hukukunda yaptirim dis1 birakilir (Giiven,
2008:209).
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tiikketiciye sunulmasi asamasina kadarki siirecte kurallar1 belirlemek, yerel piyasalara
girmek ve buradaki tesebbiisler araciligiyla o piyasada faaliyette bulunmak en
belirgin 6rnekleridir (Giiven, 2008: 134).

Yatay anlagsmalardan farkli olarak, tesebbiisler arasi dogrudan rekabet soz
konusu degildir, ayrica rekabeti sinirlayici hiikiimler igerse bile piyasaya bir takim
olumlu etkiler sunmalarindan dolay1 (verimliligi artirmak, {riinii tiiketiciye daha
cabuk daha ucuza sunmak vb.) “per se” yasak degildir, muafiyet kapsaminda

degerlendirilebilmektedir.

2.7.1.3 Karma (aykiri) anlasmalar

Gerek ayni bolgede farkli piyasalarda, gerekse ayr1 cografi piyasalarda
tesebbiisler arasinda yapilan anlagmalardir, rekabeti sinirlayici etkisi en az olan

anlasma cesididir, bunlar da “per se” yasak kabul edilmemektedir.

2.7.2 Tesebbiis Birligi Kararlar:

Tesebbiis birlikleri, tesebbiis ve iiyelerinin ¢ikarlarin1 korumak amacli, karar
alabilen kuruluslardir, iiyelerinin faaliyetlerine yonelik olarak alinan kararlar bu
kapsamda degerlendirilir, tesebbiislerden farkli olarak ekonomik faaliyette bulunma
zorunlulugu yoktur, alinan kararlar tavsiye niteliginde de olabilir (Giirpinar, 2005:
114).

2.7.3 Uyumlu Eylemler

Rekabet kanununda tanimlanmayan uyumlu eylemde tesebbiisler arasi sozli
veya yazili bir sozlesme/anlasma mevcut degildir ancak bilingli bir sekilde
birbirleriyle uyumlu karar veya eylemleri ile piyasadaki rekabet ihlal edilmektedir.

Kanunun 4. maddesinin 2. fikrasinda “Bir anlasmanin varligimin
ispatlanamadigr durumlarda piyasadaki fiyat degismelerinin veya arz ve talep
dengesinin ya da tesebbiislerin faaliyet bolgelerinin, rekabetin engellendigi,
bozuldugu veya kisitlandig1 piyasalardakine benzerlik gostermesi, tesebbiislerin
uyumlu eylem i¢inde olduklarina karine teskil eder” denilmek suretiyle uyumlu

eylem dogrudan agiklanmasa da bu hususta bir karine getirilmis ve 3. fikrasinda
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“Ekonomik ve rasyonel ger¢eklere dayanmak kosuluyla taraflardan her biri uyumlu
eylemde bulunmadigini ispatlayarak sorumluluktan kurtulabilir.” ifadesiyle ispat
yiikiinii tesebbiise yiiklemistir. Bu durumda uyumlu eylemde bulunulmadigini
ispatlayacak olan tesebbiislerdir (Glirpinar, 2005: 126).

Rekabet Kurulu kararlarina gore, uyumlu eylemden bahsedilebilmesi i¢in:

1. Enaz iki veya daha fazla isletme olmali,

2. Bilingli paralellik bulunmals,

3. Bu paralel davranislar ekonomik ve rasyonel gerekgelerle agiklanamamali,

4. Rekabet sinirlanmalidir. Bu dort unsurdan birinin olmamasi halinde uyumlu

eylemden s6z edilemeyecektir (Giiven, 2008: 155).

Uyumlu eylemler daha ¢ok oligopolistik piyasa tiiriinde goriilmekte olup, s6z

konusu piyasa tiiriniin anlagilmasi i¢in kanimizca piyasa tiirlerinin bu baslik altinda

incelenmesi daha uygun olacaktir:
2.7.3.1 Rekabet acisindan piyasa tiirleri

Piyasa, alic1 ve saticinin kars1 karsiya gelebildigi her cesit ortamdir. Birgok
ayrima tabi olan piyasalar, rekabet acisindan tam ve eksik piyasa olarak ikiye ayrilir:

Tam rekabet piyasasi

Alic1 ve satict sayisinin ¢ok olmasindan dolay1r rekabetin en yogun o6l¢iide
yasandig1 ve hicbir firmanin sattig1 malin fiyatini belirleme giiciiniin olmadigi piyasa
tiirtidiir, malin fiyati firmalar tarafindan degil piyasa tarafindan belirlenmektedir ve
piyasa tarafindan bu fiyat kabullenilir.

S6z konusu piyasa tiirii ideal piyasa tiirlidiir, gercek hayatta 6rnegi yoktur fakat
diger piyasa tiirleri ile mukayese imkani verir. Bir piyasada tam rekabet olabilmesi
icin gerekli sartlar agsagidaki gibidir:

1. Atomizite; ¢cok sayida alici ve satici olmasi,

2. Homojenlik; piyasadaki tiim iiriinlerin kim tarafindan tiretildigine

3. Bakilmaksizin ayn1 6zelliklerde olmast,

4. Mobilite; piyasaya giris ¢ikis engellerinin olmamasi,

5. Aciklik; alici ve saticilarin piyasa hakkinda tam bilgiye sahip olmasi

(Dikkaya ve Ozykasir, 2013: 187-188).
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Eksik rekabet piyasasi

Yukaridaki sartlardan bir kismiin eksikligi halinde piyasa tam rekabet

piyasast olmaktan ¢ikar ve eksik piyasa olusur. Saticilar yoniinden rekabeti etkileyen

ve Oonem arz eden aksak piyasa tiirleri monopol, oligopol ve monopollii rekabet

piyasasidir.

a. Monopol (tekel) piyasa tiiriinde, alim-satima konu olan mal veya hizmet tek
bir firma tarafindan iiretilmekte veya satilmaktadir. Ideal piyasaya en uzak
piyasa tipidir, zira tam rekabet piyasasinin tam zitti yoniinde egilim
gosterir. Gergek veya tiizel kisilerin bir mal veya hizmeti ilk defa {iretmesi
lisans, telif ve patent hakki gibi bazi yasal ayricaliklara sahip olmasina yol
acar ki bu da mali {iretme hakkini ellerinde tutmalarindan dolayr monopole
sebep olur. Bunun haricinde mal veya hizmetin mahiyeti geregince, yasal
bir engel olmamasina karsin, piyasaya girecek ikinci bir tesebbiis yoksa
yahut altyapt ve maliyetler cok yiiksekse kendiliginden olusan dogal
monopol s6z konusudur.

b. Oligopol piyasa tiirli, tam rekabet piyasasi ile monopol piyasa tiirii arasinda
yer alir. Ayni mal veya hizmet piyasasinda c¢ok sayida alicinin ancak
birbirini etkileyecek kadar az sayida: tesebbiisiin bulundugu bu piyasa
tirtinde, tesebbiisler karar alirken birbirlerinden etkilenmekte ve fiyat
tespiti gibi durumlarda bagimsiz karar alamamaktadir. Firma sayisina gore
diiopol (iki saticili), tripol (ii¢ saticili) ve ¢oklu oligopol olarak
adlandirlir.”

c. Monopollii piyasa tiirii, kismen tam rekabet kismen de monopol piyasa
ozelliklerini igerir. Cok sayida tesebbiis tarafindan tiretilen ve birbirilerinin
yerine ikame edilebilen bu mal veya hizmete yonelik, birbirlerinden farkli
oldugu algist yaratilmak suretiyle (iirlin farklilagtirilmasi), belli bir alict

kitlesi olusturulur ve bu kitle iizerinde monopol giicii saglanir.
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Oligopolistik piyasada, tesebbiisler onemli kararlar alirken rakiplerinin davraniglarini dikkate alir
ve bu sekilde hareket eder, olipolistik baglilik olarak tanimlanan bu hal, tesebbiislerin birbirlerine
paralel eylemlerde bulunma riskini artirir, “uyumlu eylem” durumu bu sebeple oligopol
piyasalarda daha sik ortaya ¢ikmaktadir.
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Piyasasi

iki Yanls Monopol

(Tek saram ve ok alics darm gy )

it Monopal

{Tek firma alsts-monospon, sabgta monopol)

Sekil 2.1: Rekabet piyasast tiirleri (Esen (2006: 33).

2.8 Hakim Durumun Koétiiye Kullanilmasi

Kanunun 6. maddesine gore; “Bir veya birden fazla tesebbiisiin iilkenin
biitiiniinde ya da bir boliimiinde bir mal veya hizmet piyasasindaki hakim durumunu
tek basina yahut bagkalar1 ile yapacagi anlagsmalar ya da birlikte davraniglar ile
kotiiye kullanmasi hukuka aykirt ve yasaktir.” Bu maddeden anlagilmasi gereken
piyasaya hakim olmanin degil, hakim durumun kétiiye kullanilmasinin yasaklandigi
olgusudur.

Hakim durumun tanimi ise 3. maddede yapilmistir: “Belirli bir piyasadaki bir
veya birden fazla tesebbiisiin, rakipleri ve miisterilerinden bagimsiz hareket ederek
fiyat, arz, tiretim ve dagitim miktar1 gibi ekonomik parametreleri belirleyebilme
giiciinii ifade eder.”

Hakim durumun tespit edilmesi bir takim hususlarin analizine baglidir, bu
nedenle her olayda ayr1 ayr1 degerlendirmeye tabi tutulmalidir. Bir tesebbiisiin hakim

durumda oldugunu anlamak i¢in asagidaki dlgiitlere bakilir:
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a.

Piyasa payi: En Onemli Olgiitlerden biri olup, tiim rekabet ihlali
durumlarinda oncelikli olarak incelenir. Sadece ilgili tesebbiisiin degil,
rakip tesebbiislerin de piyasadaki pazar paylari hakimiyeti belirleyici role
sahiptir (Glirpinar, 2005: 150).

Ilgili iiriin piyasas1 ve ilgili cografi piyasa: Ilgili iiriin piyasas1 kendi
icerisinde mal ve hizmet piyasasi olmak iizere ikiye ayrilir, bu ikisinin
belirlenmesi ise ayrmtili ekonomik analizlere baghdir. Ilgili cografi

piyasada ise Ozellikle pazara girig engelleri ele alinir (Giiven, 2008: 310).

Kanunda yazan baslica hakim durumun kétiiye kullanilmasi halleri ise 6zetle

su sekildedir:

1.

o~ D

Piyasaya yeni girenlere engel olma veya mevcut rakiplerin faaliyetlerini
zorlagtirma,

Ayrimer uygulamalar,

Ek yiikiimliiliikler getirme,

Bir piyasadaki avantajdan yararlanarak baska bir piyasada rekabet ihlali,

tiiketicinin zararina iiretim, pazarlama veya teknik gelismeyi kisitlama.

2.9 Birlesme veya Devralma

Ayn1 zamanda “yogunlagma” olarak da adlandirilan bu durum, piyasada

birlesen veya devralinan tesebbiisler tarafindan hakim durum yaratilmasi yahut var

olan hakimiyetin gili¢lendirilmesi ve sonug olarak rekabetin kisitlanmasi1 endisesinden

otiiri kanun kapsaminda yasaklanmaistir.

“Bir ya da birden fazla tesebbiisiin hakim durum yaratmaya veya hakim

durumlarim1 daha da giiclendirmeye yonelik olarak, iilkenin biitiinii yahut bir

kisminda herhangi bir mal veya hizmet piyasasindaki rekabetin O6nemli Slglide

azaltilmasi1 sonucunu doguracak sekilde birlesmeleri veya herhangi bir tesebbiisiin ya

da kisinin diger bir tesebbiisiin mal varligin1 yahut ortaklik paylarinin tiimiinii veya

bir kismin1 ya da kendisine yonetimde hak sahibi olma yetkisi veren araclari, miras

yoluyla iktisap durumu hari¢ olmak iizere, devralmasi hukuka aykir1 ve yasaktir.”

hiikmiinii amir 7. madde cer¢evesinde denetime tabi olan yogunlagmalar, birlesme,

devralma ve ortak girisimleri icermektedir.
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Bu islemlerin rekabet hukuku kapsaminda degerlendirilebilmesi i¢in, bagimsiz
tesebbiisler arasinda mal varligi, ortaklik payr ve yonetimde s6z sahibi olma

yetkisinin devri veya ortak girisimin varlig1 aranir.

2.10 Havacihik Sektorii Acisindan Rekabet Hukukunun Tiirkiye’de
Uygulanmasi

Tiirkiye’de havacilik alanina yonelik 6zel bir rekabet mevzuati mevcut
olmadigindan, RKHK’ nin genel hiikiimleri somut olayin 6zelligine gore uygulanma
alan1 bulmaktadir. Rekabet Kurulu tarafindan, RKHK’nin 4, 6 ve 7. maddelerinde
diizenlenen durumlara yonelik vermis oldugu kararlardan bir kismu asagida
sunulmustur:

a. Kanununun 4. maddesinde diizenlenen “Rekabeti Sinirlayict Anlagmalar”

Rekabet Kurulunun 28.11.2013 tarih ve 13-66/919-389 sayili karar1’? ile THY
ve Suudi Arabistan Havayollar1 (SAHY) arasinda yolcu tasimaciligi alaninda birlikte
fiyat tespiti yaptiklar1 iddiasi1 belli kosullar dahilinde degerlendirilmistir.

Somut olayda ozetle, ilgili hizmet pazar1 ve cografi pazar ile ilgili yapilan
inceleme neticesinde, Hac turizmi nedeniyle olusan Tiirkiye-Suudi Arabistan
hattinda, pazarin ana oyuncularinin THY ve SAHY oldugu, iki tasiyici arasinda
%50-%50 paylasim esasina gore anlagsma yapildigi ve bu anlagsmada %50°lik orani
asan tarafin diger tarafa asilan her yolcu basina belli bir miktarda “royalty fee” adi
verilen serefiye ddemesinin kararlastirildigi, bu durumun fiilen pazar paylasimina
neden oldugu ve bu durumun RKHK’ nin 4. maddesi geregi pazar paylasimi olarak
kabul edilecegi, bu nedenle rekabete aykir1 oldugu belirtilmistir.

Kararin devaminda Tiirkiye Cumhuriyeti ve Suudi Arabistan Krallig1 arasinda
12.06.1968 tarihinde imzalanan Hava Ulastirma Anlasmasinda, s6z konusu hac
anlagsmasinin hukuki dayanagimin bulunmadigi, ancak ilgili hac anlagmasinin
imzalanmasinin  Suudi Arabistan Hac Bakanligi’'nin her yil ¢ikardigi hac
talimatnamesi ile hac tagimaciligi yapacak biitiin havayolu isletmelerine bir nevi

dikte edildigi, aksi halde hac tasimaciligi faaliyetlerinde slot tahsisi konularinda

2 Erisim tarihi: 08.09.09.2015, http://www.rekabet.gov.tr/File/?path=ROOT %2f1%2f Documents
%2fGerek%C3%A7eli+Kurul+Karar%C4%B1%2f13-66-919-389.pdf.
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zorluklar ¢ikarildigindan bahisle, THY ve SAHY arasinda imzalanan anlagsmanin
Suudi Arabistan devletinin kendi mevzuatindan kaynaklandigi ve bu sebeple
THY 'nin bu uygulamadan sorumlu tutulamayacag ifade edilmistir.
b. Kanunun 6. maddesinde diizenlenen “Hakim Durumun Kotiye
Kullanilmas1”

Rekabet Kurulunun 27.09.2013 tarih ve 13-55/768-327 sayili karar1’® ile
Ankara-Adiyaman hattinda Bora Jet Havacilik Tagimacilik Ugak Bakim Onarim ve
Ticaret A.S. nin faaliyet gosteren tek firma olmasi nedeniyle ugus tarifelerinin ¢evre
illerden daha yiiksek oldugu iddias1 incelenmistir.

Yapilan incelemede, 6. madde kapsaminda kétiiye kullanma eylemi varliginin
hakim durumdaki tesebbiislerin uyguladigi asir1 fiyat uygulamasina neden oldugu,
bunun ig¢in ilgili tesebbiisiin ilgili pazarda hakim durumda bulunmasi ve uygulanan
fiyatin “asir’”’lik niteligini tasimasi gerektigi, Borajet firmasinin s6z konusu hatta
bilet fiyatlarinin ilgili hatta hizmet veren bir diger firma Anadolujet ile
kiyaslandiginda daha diisiik oldugu, bu nedenle ¢evre illere kiyasla asiri fiyat
uygulanmadigi kanaatine varildig: ifade edilmistir.

c. Kanunun 7. maddesinde diizenlenen “Birlesme veya Devralma”

Rekabet Kurulunun 29.09.2011 tarih ve 11-50/1257-446 sayili karari™ ile
Kantara Havayollar1 Hava Tagimaciligr Ltd. Sti. (Kantara), THY ve sayilar1 25 olan
girisimei gergek ve tiizel kisiler arasinda anonim sirket niteliginde bir ortak girigim
sirketi kurulmasina yonelik isleme izin verilmesi talebi degerlendirilmistir.

Yapilan incelemede, THY, Kantara ve girisimeci 25 gergek/tiizel kisi tarafindan,
KKTC ile Tirkiye arasinda, Tiirkiye ilizerinden yurtdisi seferler gerceklestirmek
tizere ortak bir girisimin kurulmasi amaciyla Ortaklik Sozlesmesi imzalandigi
goriilmiistiir. Ad1 gegen sozlesme, her ne kadar RKHK’ nin 4. maddesinde yer alan
rekabeti kisitlayici anlagma niteligini tasisa da, 5. maddede yer alan sartlarin

korunmasi nedeniyle 5 yil siireyle bireysel muafiyet verilmesine karar verilmistir.

™ Erisgim  tarihi:  08.09.09.2015,  http://www.rekabet.gov.tr/File/?path=ROOT%  2f1%

2fDocuments% 2fGerek%C3%A7eli+Kurul+Karar%C4%B1%2f13-55-768-327.pdf.

"4 Erisim tarihi: 08.09.09.2015, http://www.rekabet.gov.tr/File/?path=RO0T%2f1%2fDocuments
%2fGerek%25c3%25a7eli%2bKurul%2bKarar%25c4%25b1%2fkarar4422.pdf .
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2.11 Rekabet Hukuku Gelisiminin Havacilhk Sektorii Acgisindan
Uluslararasi ve Ulusal Diizende Degerlendirilmesi

Rekabet olgusunun ortaya ¢ikisi ve zaman igerisinde kurallara tabi kilinmasi,
bircok sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de onemli gelismelere sebebiyet
vermistir.

Basta ABD’de ortaya ¢ikan bu olgu, AB ve devaminda iilkemizde de cesitli
diizenlemeler araciligiyla genelden 6zele dogru bir uygulama alani bulmus, bu
sayede havacilik piyasasindaki aktorler ayri bir denetim mekanizmasina tabi
tutulmustur.

Oziinde serbest ve adil rekabeti saglamaya c¢alisan rekabet hukuku
diizenlemeleri ile havacilik alaninda kiiresel anlamda yerini saglamlastiran ve pazara
yeni girenlere engel olan havayolu isletmelerinin her gesit fiili ve akdi anlagmasinin
Oniine ge¢ilmesi hedeflenmistir.

Rekabet kurallarinin uygulanmasini saglayan gerekli merciler tarafindan
sadece havayolu isletmelerinin degil aym1 zamanda rekabete aykiri davranmaya
imkan saglayan havacilik otoritelerinin de miieyyideye tabi tutulabilmesi, elbette adil
rekabet zemininin olusturulmasinda en 6nemli basamaklardan biri olmustur.

Kapital sistemin daha baskin oldugu ABD’de rekabet kurallarinin uygulanmasi
ile AB sisteminde farkliliklar meydana gelmistir. Bahse konu kurallar agisindan
iilkemizde AB mevzuati uygulamasi esas alinmustir.

Tirkiye’de Rekabet hukukuna yonelik olarak havacilik 6zelinde bir diizenleme
mevcut olmamakla beraber, anti rekabet¢i her tiir tutumu yasaklayan kanun
kapsaminda Tiirk/yabanci mengeli havayolu isletmeleri rekabete aykir1 oldugunu
diistindiikleri hususlar ile ilgili olarak Rekabet Kurumu’na basvuruda bulunmak

suretiyle, rekabet ortaminin korunmasina imkan saglamaktadir.
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UCUNCU BOLUM

HAVACILIKTA DEREGULASYON VE LIBERALIiZASYON DONEMIi
ILE TICARI ANLASMALARIN INCELENMESI

Rekabet olgusunun genel tanimmin yapilmis olmasi havacilikta rekabet
hallerinin anlasilabilmesi i¢in gereklidir. Ancak, bu sektorde rekabete iliskin
diizenlemelerin mevcudiyeti belli asamalar kaydetmistir. Cok siki diizenlemelere tabi
olan havacilik endiistrisi rekabetten en uzak donemini yasar iken, zaman igerisinde
serbestlesmenin artmasi ile rekabete dayali sistem yavas yavas oturmaya baslamus,
uluslararasi anlagmalarin yani sira rekabete dogrudan etki eden ticari anlagmalar
ortaya ¢ikmistir. Havacilikta rekabetin etkileri incelenmeden once, deregiilasyon yani

serbestlesme doneminin analizi kiyaslama yapabilme agisindan uygun olacaktir.
3.1 Deregiilasyon ve Liberalizasyon Kavramlari

Her iki kavram ayni amaca hizmet etse de, aralarindaki fark su sekilde
tanimlanabilmektedir: Deregiilasyon, regiile edilen yani kisitlayict bir sekilde
diizenlemeye tabi tutulan bir piyasada kurallarin ya tamamen ya da kismen
kaldirilmasi siireci iken, liberalizasyon devletlerin ayn1 zamanda serbestlesme olarak
ifade edilen deregiilasyon siirecinde izledikleri iilke politikalaridir. Her ikisinin de
amaci1 serbest rekabet ortami1 olusturmaktir (Gerede, 2015: 100).

Havacilik sektoriinde deregiilasyon ise devletlerin pazara giris, ¢ikis, tarife ve
kapasite gibi ana hususlarda asgari 6lgiide miidahale etmesi hatta hi¢c etmemesidir.
Once ABD’de, daha sonra AB’de ortaya ¢ikan bu olgu, zaman icerisinde diinya
capinda yansimalarini da beraberinde getirmistir. Bu durumun en belirgin 6rnegi ise
serbest (a¢1k) semalar anlagmasinin literatiire ¢ok tarafli olarak kazandirilmasidir.

Havacilik  endistrisinin ~ oligopolistik  yapiya meyilli olmasi, hava
tagimaciliginin ayn1 zamanda amme hizmeti olarak goriilmesi, devlet destekli bayrak

tagityict havayolu sirketlerinin i¢ ve dis hatlarda bagka tasiyicilarla rekabet
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etmesinden korkulmasi gibi hususlar havacilikta regiilasyonun zorunlu olduguna dair
argiimanlar olsa da, Amerika’nin lokomotif rol iistlendigi serbestlesme siirecinde
havacilik piyasasinin aslinda diger sektorlerden c¢ok da farkli olmadig:
savunulmustur. ABD tarafindan baglatilan ve tiim diinya c¢apinda yayilan

serbestlesme seriiveni ise halen devam etmektedir.
3.2 ABD ’de Deregiilasyon Siireci

AB’de asamali olarak kabul edilen serbestlesme siirecine, ABD’de —her ne
kadar 1970’li yillarin ortalarinda ¢aligmalara baslansa da- 1978 yilinda ¢ikarilan
“Havayollarinin Serbestlestirilmesi Yasas1” (Airline Deregulation Act) ile birden
gecilmistir. Bu durumun en 6nemli sonucu ise, ABD’nin tek basina hareket ederek
olusturdugu yeni yasal diizenlemenin, mevcut tiim diizenlemelere ve kuruluslara etki
edebilmis olmasidir (Oyan, 1999: 52).

ABD’de deregiilasyon oncesi havacilik sistemine bakildiginda, 6zel miilkiyetin
varliginin korundugu, AB’den farkli olarak bayrak tasiyici anlayisina gecilmedigi,
havayolu isletmelerinin devlet destekli oldugu, postalarin dagitimi konusunda
imtiyaz verildigi, bu destegi haiz i¢ hatlarda sefer yapan dort biiyiik sirketin (TWA,
US, American, Eastern Airlines) olusturdugu oligopol piyasanin varligi ve bazi
miiktesep haklar1™ elde etmeleri, dis hatlarda ise Pan American havayolunun
uluslararasi seferlerde tekel sahibi oldugu goriilmektedir (Giinel, 2010: 188).

1938 yilinda kurulan, tarife, kapasite ve pazara yeni girenlerin belirlenmesi gibi
birgok bileseni kontrolii altinda tutan “Sivil Havacilik Otoritesi” (Civil Aeronautics
Board) araciligiyla havacilik siki kurallara tabi tutulmus, bu da serbest piyasa

ortaminin olugmasinda biiylik engel olusturmustur.

> Bu haklar “tarihsel haklar” (grandfather/historical rights) olarak adlandirilmakta olup, bahse

konu hak ile bir tarife doneminde kendisine tahsis edilmis bir sira/zaman (slot) serisinin en az
%80’ini kullanmus tasiyicinin, takip eden tarife donemi igin ayni sira/zaman serisi iizerinde
oncelik elde etmesi s6z konusudur. %80’i kullanilmig sira/zaman serileri havuza dahil
edilmeksizin talep lizerine baskaca bir isleme gerek olmaksizin ayni tasiyiciya tahsis edilir
(Cengiz, 2010:1126). “Kullan ya da kaybet” (use-it or lose-it) anlayigina gére mevcut sezonda
sahip oldugu slotlarin biiyiik bir kismin1 kullanmayan tasiyicinin tarihsel hakkini kaybetmesi ile
asil amaglanan, uzun dénem yatirim yapacak havayolu sirketleri agisindan belirlilik ve sektorde
istikrar saglanmasidir (Giindogdu, 2011).
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Ancak zaman igerisinde, ABD hiikiimet politikasinda degisiklige gitmis ve bu
degisimde ii¢ ana element s6z konusu olmustur. Bunlardan ilki tiiketici odakli olarak,
bilet fiyatlarim1 diisiirmek ve havacilik hizmetlerine erisimi kolaylastirmaktir.
Ikincisi, rekabetten faydalanarak Pan American, TWA gibi ad1 gegen havayollarinin
pazara hakim pozisyonunu daha fazla siirdiirmemek, ti¢iinciisii ise Amerikan menseli
havayollarinin uluslararasi pazarda paylasimini artirmaktir. Zira 1977 yilina kadar
US Havayollar1 ABD ile AB arasindaki pazarin sadece %40’ma sahip olmus iken,
Iskandinav iilkeleri ve Hollanda gibi iilkeler ile olan hatlarda ise bu oran %20’den de
asag1 seviyelerde seyretmistir (Doganis, 2002: 53).

Regiile edilmis sistemin etkinlik ve verimlilik acisindan pazara zarar verme
gercegi ve deregiilasyona olan ihtiyacin ortaya ¢ikma diisiincesi ile 1978 yilinda
kabul edilen Deregiilasyon Yasasi, hem Sivil Havacilik Otoritesi’nin sektordeki
hakimiyeti ve denetimini sona erdirmis, hem de ABD Ulastirma Bakanligi’nin
kurularak sektorii diizenlemesi agisindan yetkilendirilmesine sebebiyet vermistir.

Bunun yani sira, ABD i¢ hatlarinda baglayan serbestlesme olgusu, pazara giris
engellerinin kaldirilarak fiyatlarin diismesi, tiikketicinin korunmasi yoniinde adimlar
atilmasi, rekabetin artirilmasi, IATA’nin tarife belirleme roliiniin azalmasi,
serbestlesmenin tiim diinyada yayilmas1 ve bayrak tasiyicisi olarak kabul edilen milli
havayollarinin zaman igerisinde “6zellestirilme”si gibi birbiri ile ilintili ¢cok 6nemli
hususlara zemin hazirlamistir (Gerede: 102-103).

I¢ hatlarda baslayan bu degisim politikasst ABD’nin diger devletlerle olan
anlagsmalarini yeniden gozden gegirme ve her birini “agik pazar” haline getirme
amaciyla farkli bir boyut kazanmis, bdylece iiciincii iilkeleri de kendi goriisleri
dogrultusunda anlagsmalar yapmaya veya bu anlagmalari revize etmeye zorlamaya
baslamistir. 21 Agustos 1978 tarihinde “Uluslararasi Hava Ulastirma Miizakereleri”
baglikli beyaninda, ABD’nin bundan sonra ikili anlagsmalar kapsaminda belirtilen
amaglari su sekildedir:

1. Tarifelerin belirlenmesinde yenilik¢i ve rekabetci firsatlarin yaratilmasi,
boylece seyahat edenlerin (tiiketicilerin) ve onlar1 tasiyanlarin
(havayollarinin) yeni ticret tarifeleri ve hizmet olanaklariyla ihtiyaglarinin
kargilanmast,

2. Charter seferlere iliskin kurallarda kisitlamanin kaldirilmas: ve liberalize

edilmesi,
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3. Kapasite, frekans ve hat gizelgesi ile ilgili hususlarda kisitlamalarin
kaldirilmasi ve tarifeli seferlerin kapsaminin genisletilmesi,

4. Amerikan menseli havayollarinin uluslararasi tagimacilikta karsilastigi
haksiz rekabet ve ayrimciligin ortadan kaldirilmasi, yine uluslararasi
pazarda ¢oklu tayin edilebilme esnekliginin kazanilmasi,

5. Durmaksizin/dogrudan sefer imkénlariyla ¢ok sayida yolcu ve tasiyicinin
uluslararasi pazarda tesvik edilmesi,

6. Hava kargo hizmetlerinde rekabetci yapiya ve gelismeye izin verilmesi
(Doganis, 2002: 53).

Bu amaglarla ABD, fgiincii iilkelerle yeniden miizakereler donemini
baslatmistir. 1k kez Hollanda ile 1978’de giincellenen anlasmada, ¢oklu tayin ilkesi
benimsenmis, kapasite ve frekans kisitlamalar1 kaldirilmig, 6. trafik hakk:
kisitlanmamis, charter seferleri limite baglanmamus, tarifeler i¢cin baslangic tilkesi
kurali benimsenmistir. Hollanda’nin kii¢iik bir iilke olmasinin da s6z konusu
anlagsmanin liberallesmesinde biiyiik etkisi olsa da, yine de ABD’ye saglanan tarifeli
sefer noktas1 ve besinci trafik hakki imkani ile Hollanda’ya taninan haklar ayni
oranda belirtilmemistir. S6z konusu liberal anlagsma diger {iilkeler ile daha sonra
yapilacak miizakereler agisindan bir taslak olusturmustur (Doganis, 2002: 54).

Daha sonra sirasiyla ikili liberallesme egilimlerini, farkli cografyalara (Asya
Pasifik ve AB iilkeleri) kaydiran ABD, her bir bolgede farkli stratejiler gelistirmis
ancak nihayetinde liberal anlagsma adi altinda pazar paymi artirmayi ve yerini
saglamlagtirmay1 hedeflemistir. Boylece liberalizasyon akimi tiim diinya capinda
yayillmaya bagslams, tarife, kapasite ve pazara giris ¢ikis engellerinin kaldirilmasi
yahut azaltilmas1 konusunda ortak bir kaniya varilmistir. Bu da 6zellikle havayollari
acisindan hareket etme imkanina ve anlagmalar acisindan yeni kurallar
olusturulmasina sebebiyet vermistir.

Yeni model ve geleneksel tip anlasmalarin kiyaslamasi asagidaki tabloda yer

almaktadir:
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Tablo 3.1: Yeni model ve geleneksel tip anlagmalarin kiyaslamasi (Doganis, 2002: 58).

Anlagsma Geleneksel Ikili Anlasma Tipi Yeni Model ikili Anlasma Tipi (serbest
Maddesi pazar anlayist)

L o Erisim agiktir, herhangi iki nokta
Tarifeli sefer noktalar1 bellidir, 5.trafik . .
Pazara ... | arasinda sefer diizenlenebilir, 5.trafik
o hakki kisithdir, charter seferlere yonelik .
Erigim . hakki genisletilmistir, charter
diizenleme bulunmaz. )
seferlerinde sinirsiz hak taninmistir.

Tayin Tekli-nadiren ¢oklu tayin. Coklu tayin.

Kapasite ogunlukla ar1 artya L .
. P §98 Y vany Herhangi bir frekans veya kapasite
Kapasite paylasilir yahut kararlastirilir, kontrol

. - kontrolii yoktur.
olmasa da incelemeye tabidir. Y

Tarifel Cift tarafli onay sistemi ve IATA | Cift tarafli itiraz yahut baglangi¢ iilkesi
arireler
prosediirleri izlenir. sistemi uygulanir.

ABD’nin ikili miizakere seviyesinde seyrettirdigi ‘“serbest pazar” (open
market) politikasi, 1990’11 yillara gelindiginde serbest semalar adi altinda viicut
bulmaya baslamistir. Ozellikle; i¢ hatlar pazarinda doyuma ulasiimas1 ve rekabetin
artmasi, baz1 pazarlarda biiylime hizinin yavaglamasina ve Amerikan menseli
tagtyicilarin  uluslararasi arenada rol almak istemesine yol a¢mistir. Bu da
kiiresellesme  ihtiyactm1  ve  havayollarmin  sivil  havacilik  otoritelerine
liberallesebilmek adina baski yapma durumunu beraberinde getirmistir (Gerede
2015: 105).

Bu kapsamda, ilk biiyiik atilm 1992’de -yine- Hollanda ile ABD arasinda
imzalanan ve uluslararasi liberalizasyonda yeni bir asama baglatan “Serbest Semalar
Anlagmas1” olmustur. Bu anlagsmanin 1978 yilinda imzalanan ‘“Serbest Pazar
Anlagmasi”ndan farki; hat ¢izelgesinin tiim noktalar agisindan agilmasi, 5. trafik
hakkinda kisitlamalarin kaldirilmasi, havayollarinin kod paylasimi veya diger ticari
anlasmalar yapma hususunda serbest olmasi ve hava araci degisimine’® izin
verilmesidir (Doganis, 2002: 62). Her iki liberal anlasma tiirtiniin ABD ile Hollanda

arasinda imzalanmasi tesadiif eseri degildir.

6 “Change/break of gauge” terimi demiryolu tasimaciligindan hava tasimaciifina gecmis bir

terimdir. Besinci trafik hakkinin kullanildig1 ara noktada ucak tipinin degistirilmesi (daha biiyiik
veya daha kiigiik ucak) sz konusudur, ugus numarasi ayni kalir.
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Bu donemde, deregiilasyonla beraber 6zellikle ABD’de ilk 10 yilda diisen ugak
bileti fiyatlari, Avrupa’da heniiz liberalizasyon ger¢eklesmediginden gorece daha
yiiksek kalmistir (Hassu, 2004: 14).

Avrupa’da mesafelerin kisa olmasi ve intermodal tasimacilik gibi imkanlar
sayesinde Hollanda, kiigiik bir iilke olmasindan dolay1 i¢ hatlarda yakalayamadigi
yolcu potansiyelini, ABD ile yaptig1 liberal anlagmalar ve diisiik bilet fiyatlar
dogrultusunda avantaja c¢evirmis, Avrupa’dan topladig1 yolcularla Schippol
Havaalanin1 kendisine hub haline getirmistir. Bir nevi Amerika’nin besleyicisi haline
gelen KLM Havayollari, British Airways, AirFrance ve Lufthansa gibi biiyiik
havayollariin arasindan siyrilmis, i¢ hatlarla besleyemedigi agimi transit yolculara
birakmustir.

ABD agisindan bakildiginda ise, liberal politikalarii gergeklestirebilmek adina
kusatmaci strateji izleyerek, lilkeleri bu yonde anlasmalar yapmaya mecbur kildig
Hollanda 6rneginde acikga goriilmektedir. Talep kayb1 yasayan Almanya ve Belcika
gibi Hollanda’ya yakin iilkeler de ABD ile anlasma yapma agisindan zorlanmuistir.
Dahasi, 1995 yili itibariyle degisen havacilik politikasinin odak noktasini olusturan
“kiiresel ucus aglar1” ihtiyaci ile yeni bir sistemin dogmasina onciiliik edilmis,
serbest semalar politikasinin diinya ¢apinda yayilmasi havayollarinin igbirliklerine ve
kendi aralarinda kod koymalarina bagh kilinmistir. Yani, ABD tasityicilart ile kod
paylasimi anlagimi yapilabilmesi yine ABD ile imzalanacak serbest semalar
anlagsmasina tabi tutuldugundan, liberalizm olgusu bir noktada zorunlu hale
getirilmistir. Bu da, ABD’yi kiiresel pazarlara yon verebilecek noktaya getirmis, AB
tarafindan duruma miidahale gecikmemistir (Gerede, 2015: 104-107).

Tiim bunlarin haricinde, liberal sistemin getirdigi yeniliklere bakildiginda
literatiirde bir takim kazanimlar meydana geldigi goriilmektedir. Bu kazanimlar

kisaca sOyledir:

3.2.1 “Hub and Spoke” (Topla Dagit) is Modeli Sistemi

Normal sistemde havayollar1 seferlerini noktadan noktaya gerceklestirirken,
liberal donemle beraber yayginlasan “topla dagit” uygulamasi, birden fazla
havayolunun ugus agini ortak kullanima agtig1 ¢oklu sistemde vazgegilmez bir unsur
olmustur (Glindogdu, 2010: 14).
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Havayollar1 bu uygulama sayesinde, “cevre (spoke)” havaalanlarindan besleme
yolu ile topladiklar1 lokal yolculart “merkez (hub)” havaalanindan dagitarak ag
kurabilme veya mevcut aglarini genisletebilme imkanina kavusmustur. Hizmet
seceneklerinin artirllmasi1 agisindan etkin bir yontem olan topla dagit sistemi,
ABD’de serbestlesme Oncesi i¢ hatlarda kullanilmakta iken, serbestlesme sonrasi
hem dis hatlarda ABD tarafindan hem de stratejik ittifak kavramina dahil olan
kiiresel havayollar1 tarafindan yogun bir sekilde uygulanmaya baglamistir.

Giliniimiizde “ag tasiyict” olarak kabul edilen havayollar1 bu sayede aglarini
genisletmekte iken, “diisik maliyetli tasiyict (low cost carrier)” olarak sefer
diizenleyen havayolu isletmeleri halen noktadan noktaya sefer diizenleme mantigini
koruyarak ve dzellikle bu noktalar1 ikincil noktalar’” olarak belirleyerek maliyetlerini

diisiik tutma egilimindedirler.

3.2.2 Cok Tarafh Serbest Semalar Anlasmalari

ABD’de baslayan deregiilasyonun etkisi ile iki tarafli liberallesme
anlagsmalarin yerini son donemlerde ¢ok tarafli ve bolgesel liberal anlagmalara
birakmakta oldugu goriilmektedir.

ICAO’nun da giincel c¢alismalarinda belirttigi ilizere, pazara erisimde
kisitlamalarin  azaltilmas: ile iilkeler, tiiketiciler, havayollari, havaalanlar1 ve
ekonominin tiim unsurlar1 bu durumdan faydalanacak olup, uluslararasi hava
tagimacilig1 pazarina erisim ne kadar liberalize edilirse havacilik sektoriiniin kiiresel
ekonomiye katkis1 -¢arpan etkisi sebebiyle- bir o kadar fazla olacaktir.

Bu nedenle, {icilincii ve dordiincii trafik haklarina ek olarak serbest semalar
anlagmalarinin elementlerinden olan kapasite, tarife ve ticari igbirlikleri lizerinde
devlet miidahalesinin azaltilmasi tim sektor paydaslari i¢cin daha biiyiikk ol¢iide
ekonomik faydalarin sunulmasina imkan saglayacaktir. Bu da, devletlerin etkin bir

sekilde uygulayarak ivme kazandirdigi serbest semalar anlasmasi mantiginin ister

" Ornegin; Italya’da Milan/Bergamo Havaalani, Milan/Malpensa Havaalani ile kiyaslandiginda

ikincil mahiyette kabul edilir, zira network tasiyicilar tarafindan Malpensa tercih edilmekte iken,
disik maliyetli tasiyicilar tarafindan daha disiik kapasiteli Bergamo Havaalanina seferler
diizenlenmektedir.
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ikili ister ¢oklu ister bolgesel seviyede olsun, mutlak suretle siirdiiriilmesi
gerekliligini ortaya koymaktadir.

Bu kapsamda, ¢ok tarafli liberal anlagsmalarin en belirgin 6rnekleri 6zellikle
trafik  haklarmin  genisletilerek, miilkiyet/kontrol ilkesinin kismen/tamamen
kaldirilmasi yoniinde olmustur. Bolgesel diizeyde yapilan bazi onemli anlagsma

cesitleri agagidaki gibidir:

3.2.2.1 Maliat/Kona Anlasmas1 (Multilateral Agreement on the
Liberalization of International Air Transportation)

2001 yilinda ¢ogunlukla APEC (Asia Pacific Economic Cooperation) iiyeleri
tarafindan olusturulan bu anlagma ile anlagsmaya taraf tilkeler arasinda (ABD, Sili,
Yeni Zelanda, Bruney Sultanligi, Singapur, Mogolistan ve Samoa) miilkiyet kurallar
dahil olmak iizere, hat cizelgesinde tiim noktalarin agilmasi, kargoda 7. trafik hakki
dahil diger trafik haklarinin taninmasi, ¢oklu tayin yetkisi, ti¢lincii taraf dahil kod

paylasimi yapilabilmesi gibi birgok serbestlik taniyan diizenlemeler gelmistir.

3.2.2.2 CARICOM Anlasmasi1 (Multilateral Agreement Concerning The
Operation of Air Services within The Caribbean Community)

1996 yilinda 14 iilke tarafindan imzalanan, 3. ve 4. trafik haklarinin ¢ok tarafl,
5. trafik hakkinin karsilikli tanindigi, 6. trafik hakki ve kabotajin hari¢ tutuldugu

anlasma cesididir.

3.2.2.3 ASEAN Anlasmasi (South-East Asian Nations Agreement)

Gliney Dogru Asya iilkeleri kendi aralarinda yarattigi igbirligi anlagmalari
havacilik sektoriine de yansitmis, hem yolcu hem de kargo acisindan olusturduklari
cok tarafli liberal anlasma ile kapasite ve miilkiyet kisitlamalar

kaldirilmig/rahatlatilmistir.

3.2.2.4 Yamoussoukro Deklarasyonu

1988 yilinda imzalanan, 1994 yilinda revize edilen ve 2003 yilinda yiiriirliige
giren bu bildiri ile anlagsmaya taraf Afrika tilkelerin kendi aralarinda birbirlerine 5.

trafik hakli sefer diizenleme hakki taninmaktadir.
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3.2.3 Havayollar1 arasinda stratejik isbirligi’® ittifaklar1 ve ticari
anlasmalar

Oziinde “ittifak” (alliance) sdzlesmesi’® barindiran stratejik isbirligi ittifaklari,
Ozellikle kiiresel nitelik barindiran havayollarinin  birlesme/devralma amaci
giitmeksizin, bazi durumlarda kolaylik saglamasina hizmet eder. Boylece “ulusallik
ilkesi” ve “yabanci yatirim yasag1” sinirlamalaria takilmaksizin, hem igbirligi hem
de rekabet ortami yaratilir. Havayollar1 birlesmedikleri yahut birbirlerini
devralmadiklari i¢in hukuki statiileri ayn1 kalir ve bagimsizliklar1 korunur. Ancak
yine de normal bir igbirliginden ¢ok daha kapsamli ve uzun siireli olmasi, teknik,
ticari hususlarda ciddi paylasimlar gerektirmesi mahiyetini yalin bir isbirliginden
birka¢ adim ileri gotiirir.

S6z konusu ittifaklarin en belirgin bir diger 6zelligi ise, havayolu isletmeleri
diger havayollan ile daha etkin bir rekabet saglayabilmek i¢in aymi ¢ati altinda
toplansa da, ittifak kapsami disindaki alanlarda birbirleri ile rekabet edebilmektedir
ki bu da literatiire “ortaklasa rekabet” (coopetition) kavramini kazandirmustir.
Rekabet (competition) ve isbirligi (cooperation) kavramlarinda tiiretilen bu kelime,
“rekabetci isbirligi” olarak da ifade edilebilmektedir (Gliindogdu, 2010: 4).

Aslinda, kiiresel ittifaklar heniiz tiim diinya genelinde yaygimlagsmamis iken,
havayollar1 kendi aralarinda ikili bazda ve ulusal karakterde isbirligi gayretine
girmiglerdir. Daha ziyade, teknik parca, ucak bakimi veya operasyonel amaclara
hizmet eden bu anlagmalar, ittifaklagmalar araciligiyla ticari ¢ehreye biirlinmiis ve en
basit seviyede kar paylasimi, daha kompleks seviyede kod paylasimi yahut alan
kapatma ve tlirevleri seklinde tezahiir etmistir (Doganis, 2005: 79).

S6z konusu ittifaklar, pazar ve maliyet merkezli ittifaklar, stratejik ve taktik
ittifaklar, paralel ve tamamlayici ittifaklar seklinde kendi aralarinda cesitli gruplara

ayrilabilmektedir. Havayollarmin kendi aralarinda yaptigi anlagmalar daha ziyade

8 Stratejik igbirlikleri, birlesme veya devralma olmaksizin, klasik yontemlerin disinda, yeni pazar

yaratmak amaciyla yapilan ortak yatirimlar ve uzun vadeli hareket birlikteligi olarak
tanimlanabilir (Cengiz, 2013:127).

Her ne kadar tanimi iizerinde tam bir mutabakata varilmamis olsa da, “iki veya daha fazla
tastyicinin ticari faaliyetlerinin koordinasyonu amaciyla, koordinasyonun gerekli kaldig1 yer ve
hizmetleri ve ugus isletmelerinde kullanilan teknik ve ticari bilgiler ile fiziki imkanlarim
birlestirdikleri sézlesme” olarak tanimlanabilir. ittifak sdzlesmeleri, yogun ve kapsamli ticari
bilgi ve isbirligi icerir (Cengiz, 2013:127).
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operasyonel mahiyette ise (frekanslart artirmak/pazar paymi artirmak/kod
paylasimi/sik ucan yolcu programi anlagsmalar1 yapmak gibi) bu ittifak cesidi pazar
merkezi olarak adlandirilir.

Maliyet merkezli ittifaklarda ise maliyetlerin azaltilmasi hedeflenir (ortak
girisim veya varlik paylagimi anlagmalar1 gibi).

Son ayrim, aynmi hatta faaliyet gosteren havayollarinin olusturdugu paralel
ittifak tiirli ile farkli hatlarin birbirine baglanmasi suretiyle olusan ve farkli hatlarda
faaliyet gosteren havayollarinin olusturdugu tamamlayici ittifaklar®® arasindadir
(Giindogdu, 2010: 16).

Bunun haricinde ittifaklar bdlgesel, kiiresel veya hatta yonelik olarak
kurulabilir. Giiniimiizde kiiresel bazda 3 ¢esit ana ittifak grubu mevcuttur. Bunlar;
1997 yilinda Air Canada, Lufthansa, Scandinavian Airlines System (SAS) tarafindan
kurulan Star Alliance®, 1998 yilinda American Airlines, British Airways, Cathay
Pacific ve Quantas tarafindan kurulan Oneworld®? ve 2000 yilinda AeroMexico, Air
France, Delta Air Lines ve Korean Air tarafindan kurulan Skyteam® ittifaklaridir. Bu
ittifaklarin pazara etkisi dylesine kuvvetlidir ki, kii¢iik veya orta 6lgekli havayollarini
pazarda farkli bir segment gelistirmeye, “noktadan noktaya” anlayisin1 benimsemis
diisiik maliyetli tasiyicilar olmaya veya biiyiik havayollar1 ile franchise anlagmalar

yapmaya sevketmistir.

8  Tamamlayic1 ittifaklar alt pazarlarda fiyatlarm diismesine ve toplumsal refahin artmasina

yardimet olur iken, paralel ittifaklar paralel pazarlarda fiyatlarin yiikselmesine, diger pazarlarda
ise fiyatlarin diismesine yol agmaktadir (Hassu, 2004: 55-56).

81 Erisim tarihi: 17.08.2015, http://www.staralliance.com/en/about/member_airlines.
8 Erigim tarihi: 17.08.2015, http://www.oneworld.com/member-airlines/overview.
8 Erigim tarihi: 17.08.2015, http://www.skyteam.com/en/About-us/Our-members.
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ANLASMA TiPi iTTIFAK TiPi

TiCARI ITTIFAKLAR
BAGLANTILI UCUS ]

YER HIZMETLERI
SIK UCAN YOLCU PROGRAMLARI

KOD PAYLASIMI

ALANKAPATMA

] STRATEJIK ITTIFAKLAR
ORTAK BILET SATISI =

TARIFE/K APASITE ISBIRLIGI
BAKIM/MUHENDISLIK ISBIRLIGI

ORTAK UCUSLAR

IMTIYAZ SOZLESMESI

ORTAK MARKA KULLANIMI

ORTAK YOLCU VE KARGO TASIMA

SIRKET BIRLESMESI

Sekil 3.1: Ticari ve stratejik igbirligi modelleri (Doganis (2002: 81).
3.2.3.1 Baglantih ucus anlasmalar (interlining)

En temel seviyede ittifak olusturma/isbirligi yapma seklidir. Bu ydntemle,
yolcularin tek bir biletle birden fazla havayolundan hizmet almasi s6z konusudur.
Kiiciik ve orta olgekli havayollar1 s6z konusu anlasma araciligiyla biiyiik 6lcekli
havayollarinin hizmet aglarindan yararlanarak hem hizmet agin1 saglamlastirmakta
hem de frekans sayisini artirmaktadir (Giindogdu, 2010: 20).

Ikili veya cok tarafli olarak yapilabilen bu anlagmalarin, ¢ok tarafli
imzalananlar1 (Multi-carrier Interlining Traffic Agreement/MITA) IATA biinyesinde
gergeklestirilir.

Interline anlasmalarinin kod paylagimi anlagsmasina benzeyen ve ondan ayrilan
yonleri vardir. Bir hatta birden fazla tasiyici olmasi ancak tek bir anlagma yapilmasi
kod paylasimi ile ortak ozelligidir. Fakat kod paylasimi sdzlesmelerini olusturan

marketing carrier (pazarlayan/akdi tasiyici) ve operating carrier (sefer icra eden/fiili
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tasiyici) sifatlar1 burada olusmaz, zira her tagiyicinin kendi tasiyici sifati mevcuttur

(Cengiz, 2013: 121).
3.2.3.2 Sik ucan yolcu programlari (frequent flyer programs)

Havayollarinin sik ugan yolcular1 kendilerine bagli hale getirmek amaciyla
olusturduklari, yolculara gesitli tesvikler sunan bir modeldir. ilk defa 1981 yilinda
American  Airlines tarafindan  gerceklestirilmistir.  Havayollar1  yolcularimi
odiillendirme vaadiyle basta mil biriktirme olmak {izere bagka avantajlar sunarak,
hem kendilerine sadik yolcu kitlesi olusturmakta hem de doluluk oranlarimi garanti

altina almaktadir (Glindogdu, 2010: 18).

3.2.3.3 Bilgisayar rezervasyon sistemleri  (computer reservation
aystem/CRS)

Aninda rezervasyon ve bilet kesim olanagi veren bu sisteme sahip olan
havayollari, seyahat acentelerinde bilgisayar ekraninin ilk sayfasinda yer alarak
avantajli konumda olurlar. CRS ile ucus ve licret bilgilerinde ayrintili bilgi verme
imkan1 saglanir, miisteriler farkli tasiyicilarin tarifeleri hakkinda da bilgi sahibi
olabilir, bu da rekabetin gelisimine énemli bir katki sunar. Fakat bu olumlu katki,
CRS sahibi tasiyicilarin sistemi tarafsiz bir sekilde kullanmasina baghidir (Hassu,
2004: 34).

3.2.3.4 Kod paylasimi anlagsmasi (codesharing)

Ilk kez ABD’de ortaya ¢ikan ve yine buradan AB’ye ve tiim diinyaya yayilan
kod paylasimi anlagmalari, havayolu ittifaklarinin kurulmasindaki en Onemli
faktorlerden biridir zira bir havayolunun hizmet aginin digerine baglanmasi suretiyle

yolcularin en temel istegi olan kesintisiz ugus imkani saglanmaktadir (Giindogdu,
2010: 12).
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1967 yilinda kod paylasimmin ilk sekli, bolgesel bir havayolu sirketinin
(Allegheny Airlines) American Airlines tasiyict kodunu®* kullanmasiyla, bolgesel ve
ulusal tasiyicilarin kendi aralarindaki igbirligi olarak ortaya c¢ikmistir. Boylece,
bolgesel havayollar1 -daha once de ifade edildigi iizere- kiiciik 6lgekli ¢cevre (spoke)
havaalanlarindan, yogun talep goren ve biiylik govdeli wucaklarin sefer
diizenleyebildigi merkez (hub) havaalanlarina topla dagit yontemi ile yolcu tagimus,
iki tasiyici arasindaki sozlesmesel iliskiye istinaden de ulusal havayolu isletmesinin
tagiyict kodu kullanilmistir. Ancak 1978 yilinda serbestlesmeye gidilmesiyle bolgesel
ve ulusal havayollar1 arasindaki isbirligi boyut degistirmis, ulusal havayollar1 kendi
aralarinda seferlere kod koymaya baslamistir. Avrupa’da ise topla dagit ve bolgesel
havacilik sisteminin heniiz gelismemesinden dolayi, AB’de yapilan ilk kod paylasimi
anlagmalart ABD havayollari ile olmustur (Cengiz, 2013: 10-11).

Tipik bir kod paylasiminda, bir tastyici®® bir baska tastyicinin kendi kodunu
kullanmasina izin verir, amaglarina gore iic kategoride degerlendirilebilir, bu
kategoriler “besleyici” (feeder), “baglantili” (connecting) ve “paralel” (parallel) kod
paylasimlaridir:

a. Besleme Tiirii Kod Paylagimi

Bolgesel havaciligin gelistigi ABD ve Almanya gibi iilkelerde goriilen bu
uygulamada, besleyici ve kiigiik 6l¢ekte bir havayolu ve kodunu kullanarak sefer
gerceklestirdigi ulusal bir havayolu mevcuttur®. Bu iki havayolu arasinda ana-yavru
sirket iligkisi olabilir veya besleyici havayolu kendi basina bir sirket olup, kendine ait
kodu bulunabilir. Ancak nihayetinde tiim ugus boyunca tek bir kod kullanilir.

b. Baglantili kod paylasim

Uluslararas1 sefer gergeklestiren tasiyicinin  vardigi {ilkede bagka bir
noktaya/baska bir lilkeye seyahat edecek yolcular1 toplamasi s6z konusudur. Dis hat
ugusu takiben kod paylasimli bir i¢ hat veya dis hat ugus gergeklestirilmektedir. Tek

bir seferde birden fazla kod ve sefer numarasi kullanilir. Ornegin, THY nin New

8 “Tastyic1 kodu” (airline designator code), rezervasyon, tarife, biletlendirme gibi islemlerde IATA

tarafindan tahsis edilen, iki karakter ve/veya ii¢ harften olusan ticari bir isarettir. (Ornegin, THY
ve Pegasus’a IATA tarafindan tahsis edilen tasiyict kodlart sirasiyla; TK ve PC’dir).

8  Tagiyicilardan biri sefer igin bilet kesebilir (akdi tasiyic1), digeri ise seferi icra edebilir (fiili

tastyici).

8  Bu yoniiyle imtiyaz anlagsmalarina (franchising) benzemektedir.
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York-Istanbul hattindaki seferi Amerikan Havayollari’na ait (American Airlines)
“AA” kodu ile bu seferi takip eden Istanbul-Narita hattindaki seferi kendi kodu olan
“TK” ile gergeklestirmesi baglantili kod paylasimi uygulamasidir. I¢ hat veya dis hat
yolcularini toplayarak ucusu beslemesi agisindan besleyici tiire benzerlik tasir ancak
tek bir seferde birden fazla kod ve sefer numarasi almasi ile ondan ayrilir.

c. Paralel Kod Paylagimi

Ayni hatta sefer icra eden iki veya daha fazla tasiyicinin, uguslarinda
birbirlerine ait kodlarini, aym nokta ve ayni ydnde kullanabilmesidir. Ornegin;
Istanbul-Atina hattinda THY 10.00°da, Aegean Airlines 14.00’da ucus
gerceklestirirken, Aegean THY’nin 10.00’daki hattina, THY de Aegean’in
14.00’daki hattina kod koydugunda, THY ve Aegean birbirine alternatif sunar.
Ancak bu uygulama rekabete aykir1 sonuglar dogurmasi en muhtemel kod paylasim
turtdiir (Cengiz, 2013: 23-24).

3.2.3.5 Alan kapatma anlasmasi (blocked space agreement)

Tastyicinin belirli bir seferdeki kapasitesini (yolcu veya kargo) kismen bir
baska tastyiciya, tur operatdriine veya tasima isleri komisyoncusuna ayirmasi séz
konusudur. Cengiz’e gore, kod paylasimi anlagmalarinda oldugu gibi koltuk sayisinin
akdi tasiyici (marketing carrier) agisindan kapatilmasi, hatali bir sekilde kod
paylasim sézlesmesi ile ayni tiir s6zlesme olarak degerlendirilmesine yol agmaktadir.
Oysa ki, alan kapatma sozlesmelerinde kod kullanimi zorunlu degil iken, kod
paylasimi sézlesmelerinde bu unsur zorunludur. &

Bu tiir anlagmalar, daha ziyade bir havayolunun bir havaalaninda herhangi bir
sebeple hizmet vermekte yetersiz olmasi halinde kullanilmakta olup, bagka bir

havayolunun dagitim aginin kullanilmasi ile pazarda hakimiyet ve gelirde artis

saglanmaktadir (Giindogdu, 2010: 18).

8 Cengiz, alan kapatma sdzlesmelerinin nev-i sahsma miinhasir bir “kira s6zlesmesi” oldugunu ve

deniz ticareti hukukunda uygulanan “kismi carter” kavramima denk geldigini belirtmektedir.
TSHK 118/1°de yer alan “u¢agin bir boliimiiniin kiralanmasi1” ifadesi bir nevi alan kapatma
sozlegmesidir (Cengiz, 2013: 120).
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3.2.3.6 Ortak sefer anlagmasi (joint operation)

Iki veya daha fazla tasiyicinin belirledikleri hatlarda, sefer ve maliyet
gelirlerinin paylasilmasini igeren bu anlasmada, bir veya birka¢ seferin icrasi
amaciyla ortak paylasim s6z konusudur, tasiyicilar ugus ekibi, ekipman, ikmal ve

ikram gibi hususlarin belirlendigi bir hatta seferi birlikte icra eder.
3.2.3.7 Havuz anlagmalari (pooling)

Sikago Konvansiyonun 77. maddesi kapsaminda, akit iki veya daha fazla
devletin, hava tasimaciligr ile ilgili ortak kurulus kurarak, belirli hatlarda veya
bolgelerde ortak havacilik faaliyetlerini gergeklestirebilecegi ifade edilmistir. Havuz
anlagmalar1, 6zellikle 2. Diinya Savasi sonrasinda Avrupali tasiyicilar tarafindan
maliyetlerin minimum seviyeye indirilmesi, ekipman ve uzmanliklardan karsilikli
olarak yararlanilmasi ve yine bu anlagmaya taraf tasiyicilara daha genis hizmet
secenegi sunma imkani verilmesi gibi amaglara hizmet etmistir.

Glinlimiizde uygulanisinda ise, anlasmanin taraflar1 devletler degil,
tastyicilardir ve kapsami acisindan genisleme s6z konusudur. Sadece ugus
operasyonu degil ayn1 zamanda yer hizmetleri de anlagma kapsaminda olup,
anlagsmaya taraf havayollar1 sefer diizenleyecekleri giizergahlari, haftalik frekans
sayilarini, iicret tarifelerini ve ayr1 gerceklestirilen seferlerden elde edilecek karin
paylasimini da diizenlerler (Cengiz, 2013: 122).

Anlagmaya taraf tasiyicilar, birbirlerinin seferlerini CRS sistemine dahil
ederek, kendi seferlerinin dolu oldugu veya hi¢ sefer olmadigi giinlerde ortaklarina

yolcu devri yapabilmektedir (Giindogdu, 2010: 21).
3.2.3.8 Imtiyaz anlagsmalari (franchising)

Anlagmanin taraflarindan biri “imtiyaz veren” (franchiser) biiyiik bir havayolu
ve digeri ise “imtiyazc1” (franchisee) kii¢lik bir havayoludur. Franchise anlagmasinda
kiiglik olgekli havayolu “royalty fee” yani telif ticreti 6demeyi kabul ederek, biiyilik
Olcekli havayolunun markasina ait Ozelliklerden yararlanma hakkini elde eder.
Boylece, imtiyaz veren biiyiik 6lgekli havayolu agisindan markasinin genislemesi,
kiictik dlgekli havayolu tarafindan beslenme, telif iicreti ile gelirini artirma ve agini

genisletme gibi avantajlar so6z konusu iken, kiigiik 6lgekli havayolu ise kendinden
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daha {ist bir marka adimi kullanarak sefer diizenleyebilme, imtiyaz veren
havayolunun “sik ugan yolcu” programindan yararlanabilme ve yine bu havayolunun

yolcularindan beslenebilme imkani bulur (ICAO, 2004: 4.8).
3.3 AB ’de Deregiilasyon Siireci

ABD’de baslayan deregiilasyon akiminin AB’ye yansimasi diisiik bilet fiyatlar
sayesinde gergeklesmis, bu durumdan zarar goren tiiketiciler nedeniyle AB
Komisyonu liberallesme c¢aligmalarina baslamistir.

Ancak AB’de deregiilasyon, ABD’deki gibi hizli bir sekilde degil asamali bir
sekilde gerceklesmistir, zira ABD’de deregiilasyon sonrasi tekellesme ve
yogunlagmalar arttigindan dolayr AB bu durumdan ders ¢ikararak kendi 6zelliklerine
uygun sekilde hareket etmeyi, nihayetinde tasiyicilarin verimlilik artisin1 ve
tiiketicilerin yarar saglamasini hedeflemistir (Hassu, 2004: 7).

Bu kapsamda ilk liberalizasyon paketi 1987°de kabul edilmis; tarife, kapasite
ve tayin konusunda esneklik getirilerek pazara girisin kolaylastirilmasi saglanmus,
ayrica kapasite paylasim anlagsmalar1 rekabete aykir1 sayilarak yasaklanmastir.

Ikinci liberalizasyon degisikligi ise daha rekabetci bir ortam yaratma amactyla
1990°da kabul edilerek kapasite ve pazara erisimdeki kisitlamalar daha da esnek hale
getirilmistir.

1993’te kabul edilen 3. degisiklik paketi ise, miilkiyet ve kontrolde ulusallik
ilkesinin kaldirilmasimi hedeflemis, boylece ikili anlagsmalar yerini ¢ok tarafli bir
sisteme birakmis, “topluluk tastyicisi”® kavrami ortaya ¢ikmustir. 1997°de ise iiye
iilkelerin kendi aralarinda i¢ hatlarda sefer yapabilme yani kabotaj hakki taninmus,
bdylece mal ve hizmetlerin serbest hareket edebilmesi dogrultusunda ¢ok 6nemli

adimlar atilmistir.

8  “Topluluk tasiyicis1” (community carrier) kavramunin giindeme geldigi “Yatay Anlasma”

(Horizontal Agreement) kapsaminda, en Onemli husus miilkiyet ve sahiplik ilkesinde AB
tarafindan —tek tarafli- degisiklige gidilmesidir. S6z konusu anlagsma ile “ulusal havayolu”
anlayist yerini “topluluk havayolu” anlayisina birakmig, AB iiye iilkesi herhangi bir {ilkede
havayolu sirketinin tesekkiil etmesi sartini, o havayolunun tayin edilmesi agisindan yeterli
gormiis, topluluk tiyesi iilkelerden tayin edilecek havayollarinin miilkiyet sartinin aranma kosulu
ortadan kalkmustir.
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Zaman igerisinde oldukca liberallesen AB, iiye iilkelerinin —6zellikle basta
Hollanda’nin- ABD ile yaptig1 liberal anlagmalar kapsaminda verilen 5. trafik hakki
ile bolgesel hub konumuna gelmeye baslamis olmasini Komisyon tarafindan
degerlendirmeye almis ve konuyu 1998 yilinda Avrupa Toplulugu Adalet Divani’na
(ATAD) tasimustir.

2002 yili itibariyle ATAD tarafindan verilen kararda, ABD ile imzalanan ikili
anlagmalarda pazara giris hakkinin sadece anlagsmaya taraf olan iiye {ilke tarafindan
kullanilmas1 ayrimcilik olarak kabul edilmis ve AB Hukukuna aykiri bulunmustur.
Bu karar sonrasi Komisyon taslak bir anlagma modeli gelistirerek (Yatay Anlasma),
iye tilkelerin s6z konusu anlasma kapsaminda hem kendi aralarinda olan anlagmalari
hem de iciincii iilkelerle olan anlagsmalarinda degisiklik yapmaya zorlamistir

(Gerede, 2015: 76).
3.4 Tiirkiye’de Deregiilasyon Siireci

Tiirkiye’de deregiilasyon agisindan doniim noktast 1983 ve 2003 yili sonrast
olmak tizere iki ayr1 kisimda ele alinabilir.

14.10.1983 tarihinde 2920 sayili Sivil Havaciik Kanunu ile Tiirkiye’de
havacilik sektorii biiylik bir degisim igerisine girmis, sektor kisa siire igerisinde hizl
bir biiylime gostermistir. Bu biiylimenin ilk adimu, ilgili kanun ile 6zel havayollarinin
kurulmasina izin verilmesi ile atilmistir. Bunun yami sira ¢ikarilan Ticari Hava
Tasima Isletmeleri Y&netmeligi (SHY-6A) ile yeni kurulan havayolu isletmelerinin
pazara giris kosullar1 diizenlenmistir. Bu sekilde engellerin kaldirilmasi, bir miiddet
de olsa piyasay1 canlandirmis ve 1983-1992 yillar1 arasinda sektére 22 6zel havayolu
sirketinin girmesine vesile olmustur (Gerede, 2015: 173).

Sektorel degisim cercevesinde, “bayrak tastyici” olarak kabul edilen milli
havayolu Tiirk Havayollar tarafindan gerek filo, gerek hizmet standartlar agisindan
modernizasyon ve standardizasyona gidildigi ayrica i¢ hat tagimacilifindan ziyade
uluslararas1 tagimaciligin tercih edilmeye baslandigi goriilmiistiir. Bunun yam sira,
diger havayollar1 da sayi, filo ve piyasa pay1 agisindan pazarda ciddi artis gostermeye
baslamistir. Ancak, sermayeye iliskin ve operasyonel sikintilar, altyapr imkanlarinda
eksiklik, uzman personel yetersizligi gibi hususlardan dolay1 biiyiik bir kismu iflas
etmek durumunda kalmistir (Korul, 2003: 41).
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Sektordeki degisimin etkileri, kurumsal anlamda da degisiklige gidilmesine
neden olmus, Ulastirma Bakanligina bagli olarak kurulan ve havacilik faaliyetlerinin
yuritildigi Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi’nin 1987 yilinda Sivil Havacilik
Genel Midiirliigii seklinde revize edilmesine yol agmustir.

Bu gelismelerin yani sira, 1989 yilinda 6zel havayolu sirketlerinin bir araya
gelerek Tiirkiye Ozel Sektér Havacilik Dernegi’ni (TOSHID)®® kurmasi, 1990°h
yillardan itibaren baslayarak THY nin 6zellestirilmeye®® baslamasi 2000’1l yillara
kadar havaciligin monopol yapisini kirmaya baslayan 6nemli etkenler olarak kabul
edilmistir. Ancak 1983 yili sonrasi serbestlesme diizeni, i¢ hatlardan ziyade, dis
hatlar tasimaciliginin gelismesine katkida bulunmus, 6zel havayolu sirketlerinin
charter®® seferlere yonelmesine sebep olmustur.

2000’11 yillarda boy gdsteren ulusal ve uluslararasi gelismeler (2001 yilinda
tilkede yasanan ekonomik kriz ve ABD’de meydana gelen teror saldirilart) havacilik
sektoriinli hem i¢ pazarda hem dis pazarda oldukga etkilemis, yolcu ve kargo
trafiginde ciddi bir azalma yaganmistir. Bdylece yeniden giindeme gelen liberallesme
politikasi, 20 Ekim 2003 tarihi itibariyle i¢ hatlarin 6zel havayolu isletmelerine
tamamen agilmasi ile viicut bulmus, bunun yani sira piyasada rekabeti artiracak diger
unsurlar (havaalanm1 kullanim {icretlerinin azaltilmasi, ek vergilerde indirime
gidilmesi, bir takim tesviklerin saglanmasi gibi) olusturulmustur. Boylece, Tiirk sivil
havaciligit 2004 yilinda muazzam bir biiylime sergilemis, AB’de son 10 yilda
bliylime %10’un tlizerine ¢ikmazken, Tiirkiye’de bu oran 2004’°te %30.7 ve 2005°de

8  TOSHID’in kurulusu ile 6zel sektdr sivil havacilik kuruluslarinin ugus ve yer emniyetine daha

fazla 6nem vermesi, sektoriin ekonomik yonden dengeli ve saglikli biiyiimesine katkida
bulunulmasi ve uluslararasi platformda Tirk sivil havacilik isletmelerinin rekabet edebilmesi
hedeflenmistir. Bu sayede devletin elinde bulunan yer hizmeti sirketlerinin 6zellestirilmesine,
yap-islet-devret modeliyle de havaalani terminal isletmeciligi 6zel sektdre devredilmesine
baglanmistir (Ates, v.d., 2006: 3-4).

% THY, 22 Agustos 1990 tarihli 90/822 Sayili Bakanlar Kurulu Karari ile 6zellestirme kapsamina
alinmis ve %1,8 oramindaki hissesi halka arz yéntemiyle 6zellestirilmistir. 2004 yilinda Idarenin
elinde bulunan %23’lik, 2006 yilinda ise %28,75’lik hisse halka arz edilerek THY sermayesinin
toplamda %51°1 Gzellestirilmis, kamu paytr %49’a disiirilmistiir (Erisim tarihi: 08.06.2015,
http://www.oib.gov.tr/portfoy/thy/thy _index.htm).

1980°1i yillarda kurulduktan sonra dis hat pazarina yonelen 6zel havayolu isletmeleri, ekonomik
diizenlemeler agisindan daha serbest olduklar1 Avrupa charter pazarma odaklanmstir. Ozellikle,
Avrupa’da yasayan Tirk gé¢men isgilerin havayoluna yonelmesiyle havayolu isletmeleri, basta
Almanya olmak Fransa, Ingiltere ve Hollanda charter pazarlarinda faaliyet gostermistir (Gerede,
2015:180).
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%23.3’li bulmus, bu da Tirkiye’yi havayolu tagimaciliginda en hizli gelisen
tilkelerden biri durumuna getirmistir (Giinel, 2010: 214).

I¢ hatlarda seferlerin serbestlestirilmesi ile 20 Ekim 2003 yilinda ilk olarak Fly
Havayolu®?, ardindan sirasiyla Onur Havayollar1, Atlas Jet, Pegasus Havayollari,
SunExpress, Anadolu Jet®® ve Borajet havayolu isletmeleri pazara girmistir. Bundan
once devlet sahipliginde tek bir havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi pazara 7 yil
gibi kisa bir siire iginde 7 havayolu isletmesi dahil olmus, pazar rekabete agilmigtir
(Gerede, 2015:188).

Yine bu gelismelere paralel olarak kurumsal agidan yapilan bir baska degisiklik
2005 yilma kadar Ulagtirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olan Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigiiniin, bu tarihte ytirtirliige giren 5431 sayil1 “Sivil Havacilik Genel
Miidiirligi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanunu” ile mali agidan 6zerk hale
getirilmesi olmustur.®*

Ilgili kanunun® 4. maddesinde havacilik sektdriinii ve rekabeti yakindan

ilgilendiren birgok madde diizenlenmistir. Bu diizenlemeler asagidaki gibidir:

a) Sivil havacilik faaliyetlerinin kamu yararina, ekonomik ve sosyal gelismelere ve milli giivenlik
amagclarina uygun olarak diizenlenmesi ve gelismesini saglamak amaciyla, Bakanlik tarafindan
olusturulacak politikalar1 uygulamak ve takip etmek,

b) Sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararast sivil havacilik kural ve standartlarinda
diizenlenmesini, stirdiiriilebilirligini ve gelismesini saglayacak esaslar1 tespit etmek,

¢) Uluslararasi sivil havacilik alanindaki gelismeleri takip etmek, ilgili uluslararasi kuruluglara
iye olmak,.., bu kuruluglarla is birliginde bulunmak; iiyesi oldugumuz uluslararasi
kuruluglarca kabul goérmiis kural ve standartlarin giincel olarak uygulanmasi icin gerekli
diizenlemeleri yapmak ve uygulanmasini saglamak,

d) Sivil havacilik faaliyetlerine yonelik mevzuata aykirt eylemlerin 6nlenmesi amaciyla gerekli
tedbirleri almak,

%2 Fly Havayolu isletmesi giiniimiiz itibariyle pazarda faaliyet gdstermemektedir, meveut durumda

ic ve dig hatlarda sefer diizenleyen havayollart i¢in bkz: http://web.shgm.gov.tr/
documents/sivilhavacilik/files/pdf/havaalanlari/Havayolu_isletmeleri.pdf.

AnadolulJet ayr1 bir havayolu isletmesi degil, THY nin is modeli g¢er¢evesinde 2008 yilinda
olusturdugu alt markasidir. Bu nedenle de uguslarinda TK kodu kullanilmaktadir. AnadoluJet ile
Ankara hub olarak se¢ilmis ve daha diisik bilet fiyatlar1 ve maliyetle Anadolu sehirlerinin
birbirine baglanmasi saglanmistir. Boylece hem THY 'nin marka itibar1 korunmakta, hem de {ilke
i¢i ihtiyaglara cevap verilebilmektedir.

% http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce.

% Erisim tarihi: 08.06.2015,, http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod =1.5.5431&
Mevzuatlliski=0&source XmlSearch=5431%20.
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e) Tirk hava sahasi ve uluslararasi anlagsmalar geregince hizmet sorumlulugu iistlenilen
uluslararas1 hava sahalarinin kullanimina iliskin strateji ve politikalara esas teskil edecek
ilkelerin belirlenmesine yonelik ¢aligmalar yapmak ....,

h) Yurt iginde ve yurt disinda hava ulagtirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve yabanci
ger¢cek veya tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarini ve sartlarini hazirlamak, gerekli
goriilmesi halinde ilgili bakanlik ve kamu kurum ve kuruluslari ile koordinasyonu saglamak,

i) Sivil hava ulastirmast konusunda iilke politikalarin1 belirlemek; ikili ve ¢ok tarafli
anlagmalarin ¢aligmalarina katilmak ve bunlari sonu¢landirmak,

n) Sivil havacilik alaninda faaliyette bulunan ve kurallara aykirt hareket eden gercek ve tiizel
kisilere uygulanacak idari ve teknik yaptirimlara iligkin esaslar1 belirlemek ve bunlar hakkinda
yasal iglem yapmak,

S) Genel Mudirliigiin hizmet alani, gorev ve yetkileriyle ilgili konularda Bakanlik¢a belirlenen
esaslar dahilinde, diger kamu kurum ve kuruluslar1 ve mahalli idarelerle gerekli is birligi ve
koordinasyonu saglamak.

Hem sektorel hem de kurumsal yapi degisikligine gitmis olan Tiirk sivil
havaciligi, ulusal anlamda gerceklestirdigi serbestlesmenin yaninda, uluslararasi
platformda gecen zaman i¢inde daha da geliserek, yeni ve revize edilen anlagmalarla
frekans artis1, yeni ucus noktalari, ¢oklu tayin ilkesi yani sira kargo tagimaciligi, kod
paylasimi, bakim ve egitim alaninda isbirligi yapilmasina dair maddeleri de uhdesine
ekleyerek diger {ilkeler ile arasindaki sosyal, ekonomik ve ticari iliskilerin
gelismesine onemli katki saglamugtir.

2014 ve 2015 yillarinda sonuglandirilan 7 yeni anlasma ile ikili havacilik
anlasmalarmin sayis1 165’e yiikselmistir. Bu kapsamda Sivil Havacilik Genel
Miidiirligliniin deregiilasyon faaliyetlerince i¢ ve dis hatlarda rekabet ortamin
korumanin yani sira ikili havacilik anlagsmalarina yonelik hedefinde, ICAQ'ya iiye
191 iilkenin®® tiimiiyle ikili havacilik anlasmas1 imzalamak yer almaktadar.

Bunun haricinde Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi1 (ECAC) ve Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Tegkilati
(EUROCONTROL) iiyesi olan Tiirkiye uluslararasi ve bolgesel diizeyde de birgok
ortak calisma iginde yer almaktadir. Tiirkiye, halen ECAC, EUROCONTROL,
ICAO, JAA-TO, D8 Sivil Havacilik Komisyonu gibi kuruluslarda aktif yonetim

gorevlerini de yliriitmektedir.

%  Erisim tarihi: 08.06.2015, http://web.shgm.gov.tr/tr/uluslararasi-iliskiler/2188-uluslararasi-

iliskiler.
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I¢ faktorler kadar dis faktdrlerin de etken oldugu piyasada deregiilasyon
siirecinin ortaya ¢ikardigi biiylime potansiyeli, Tiirkiye’nin her anlamda karsisina
¢ikan jeopolitik konumunun 6nemini havacilik alaninda bir kez daha gozler oniine
sermis, bu noktada Istanbul’un havacilik alaninda “hub” olarak belirlenmesi ve “hub
and spoke” sisteminin ana aktorii olmasi diger havayollar ile rekabet agisindan ciddi
bir avantaj yaratmigtir.

2014 tarihli Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektdr Raporu’na gore iilkemiz
sivil havacilik sektdriiniin gelisimi acisindan yapilan SWOT Analizine®” gére 6n

plana c¢ikan 6nemli hususlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:

Tablo 3.2: Tiirk sivil havaciliginin SWOT analizi (TOBB, 2014).

Giiclii Igsel Yonler Zayif i¢sel Yonler

» Tiirkiye nin cografi konumu, Istanbul’un

cok snemli bir “hub” olma Szelligi = Sektordeki kuruluglar arasinda iletisim ve

koordinasyon eksikligi

» Gelisen, biiyliyen ekonomi ve sivil hava e
- Altyapi eksiklikleri ve sorunlari

ulastirma sektori
daha | 7 Sektore iliskin Master/Stratejik

= Sivil  havacilik  sektoriinde
planlamanin yapilmamasi

rekabetci ortam, Kamu-Ozel Sektor
ortakliklarinin olumlu etkisi, piyasaya = Sektore nitelikli personel saglamada
giris-¢ikis serbestisinin ve know-how karsilagilan sorunlar
birikiminin artmasi » Sivil havacilik egitiminde eksiklikler

% Sivil havacilik sektdriine verilen politik | - Mevzuata iliskin sorunlar
destek ve hava ulagiminin toplum iginde
yayginlagtirilmasi i¢in yapilan ¢alismalar

Digsal Firsatlar Digsal Tehditler

> Cografi konum avantaji  sayesinde | 7 Dis politik gelismelerin potansiyel etkileri
bolgesel merkez ve hub olma firsati Kargo | =& Ekonomik krizler

tasimaciliginin gelisme potansiyeli - Sivil havacilik egitiminde mevcut sorunlar

> Kargo_ . tastmactliginin gelisme | 3y, ulasimi  ve alternatif  ulagim
potansiyeli projelerinin biitiinlesik olarak uzun vadeli

» Ulasgm modlarmm birbirini ~ destekleme planlama yapilmadan hayata gegirilmesi
potansiyeli Petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar

7 Uluslararasi isbirligi olanaklarmimn artmast | - Inovasyon eksikligi

% SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats - Giiglii yonler, Zayif yonler, Firsatlar,
Tehditler) Analizi, bir projede ya da bir ticari girisimde kurumun, teknigin, siirecin, durumun
veya kiginin gili¢lii ve zayif yonlerini belirlemekte, i¢ ve dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve
tehditleri saptamak i¢in kullanilan bir tekniktir.
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3.4.1 Deregiilasyon ve Liberalizasyon Donemi ile Ticari Anlagsmalarin
Havacilik Sektorii Acisindan Uluslararast1 ve Ulusal Diizende
Degerlendirilmesi

Mevcut havacilik sisteminin temel taslarimin oturmasi deregiilasyon ve
liberalizasyon hareketleri ile saglanmis, bu sayede devletler ve onlarin sahipliginde
olan havayolu isletmeleri yerini rekabete ehil ve kendi sermayelerini haiz havayolu
isletmelerine birakmaya baslamistir.

ABD’de ortaya ¢ikan ve kiiresel bazda tiim sistemi etkileyen deregiilasyon
akimi, devletlerin liberal politikalara ve bu politikalar1 destekleyen argiimanlara
sahip olmasina yol agmis, bu durum serbest pazar anlayisini havacilik sektoriinde
serbest semalara gecis seklinde etkilemistir.

Sadece devletlerarasinda yapilan anlagmalart1 degil ayni zamanda
havayollarmin kendi aralarinda var olan iliskilerini etkileyen ve bu iligkileri bir adim
Oteye tasimaya yardimci olan s6z konusu donem ile beraber yeni anlagsma ve stratejik
birlik gesitleri ortaya ¢ikmaya baslamis, havayolu isletmelerinin asil amaci salt
tagima hizmeti olmaktan ¢ikmistir. Kendi aralarinda kurduklar ittifaklar araciligi ile
tim diinyada kiiresel marka algist olusturan ve giiglerini birlestirerek miisteri
potansiyelini garantilemek isteyen havayolu isletmeleri, sektore yeni rekabet cesidi
sunmustur.

Ulkemiz acisindan bakildiginda ise deregiilasyon ve liberalizasyon
hareketlerine 6zellikle 2003 yil1 ve sonras itibariyle daha hizli reaksiyon verildigi,
serbest rekabetin olusturulmasina zemin hazirlayan i¢ ve dis hatlarin biitiiniiyle Tiirk
mengeli tasiyicilara acildigi, “milli havayolu” anlayisindan yavas yavas uzaklasildig
ve ayni zamanda gerek kurumsal gerek sektorel yapida onemli degisikliklere
gidildigi goriilmektedir.

Gelinen noktada, devletler tarafindan uluslararasi anlamda liberalizasyon
caligmalarina devam edilmekte oldugu ve bu ¢alismalarin tiim sektorii olumlu yonde

etkileyecek sekilde planlandigi gézlemlenmektedir.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERILER

Havaciligin sadece bir boliimiiniin ele alinabildigi bu caligma ile en basindan
itibaren havacilik sektoriine yonelik diizenlemelerin neler oldugu ve ne gibi etkiler
dogurdugu anlatilmaya calisilmis, adeta ¢arpan etkisi yaratan bu diizenlemelerin hem
ulusal hem de uluslararasi havacilik pazarinda yansimalarmin ortaya cikardigi
sonuglarin gosterilmesi amaglanmustir.

Bir yanda devletlerin vazgecilmezi olan hiikiimranlik hakki, diger yanda ticari
kazang mantig1 iki yiiksek menfaati bir araya getirmis ve bu sebeple taraflar ya
“consensus” (ortak karar) ya da “consent” (riza) ilkesine gore hareket etmek
durumunda kalmistir. Ik kez ¢ok tarafli olarak Paris Konvansiyonu ile hiikme
baglanan ve ardindan Sikago Konvansiyonu ile tekrarlanan, devletlerin kara sahasi
tizerinde yer alan hava sahasina yonelik hiikiimranlik hakki ve geri kalan tiim
emniyet/giivenlik unsurlart devletlerin oybirliginde kararlastirilmis ancak ikili ticari
iliskiler devletlerin rizasina ve karsiliklilik esasina birakilmistir. Bu durumun ilk
etapta yarattifi en biiylik sonu¢ ise devletlerin kendi aralarinda ikili anlagsmalar
yaparak yeni bir sistem meydana getirmis olmasidir. Bu da devaminda rekabet
unsurunu dogurmus ancak rekabete hazir zemini yaratmak zaman almistir.

Havaciligin Anayasasi olarak kabul edilen Sikago Konvansiyonu ile
hiikiimranlik hakki kadar o6nemli daha bircok madde diizenlenmis, bunlardan
ozellikle sirasiyla “tarifesiz sefer diizenleme hakki, tarifeli hava servisleri ve
kabotaj” maddeleri sivil havacilikta ekonomik faaliyetleri yakindan ilgilendirmistir.

1945 yilinda Konvansiyonun imzalanmasi ile hava trafik haklar iki grupta
degerlendirilmis, ticari haklar iceren trafik haklarimin ¢ok tarafli olarak
diizenlenmesinin bu asamada miimkiin olmadigi gozler Oniine serilmis ve ikili

anlagmalar donemi baglamstir.
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Ikili anlagsmalar1 standardize eden ilk model anlasma ABD ile ingiltere arasinda
1946 tarihli Bermuda Anlasmasi ile olusturulmus, bu anlasma daha sonra bir¢ok
devlet acisindan Ornek olmustur. Donemin teknolojik ve siyasi unsurlarindan
etkilenen bu anlagma tiirii ve geri kalan tiim anlagsmalar kabaca havayollarinin iki
iilke arasinda var olan havayolu pazarma erisim/girisin nasil saglanacaglr ve
kapasite/fiyatin nasil belirlenecegi ekseninde olusturulmustur.

Boylece, havayollar1 hem pazara girmeden 6nce hem de girdikten sonra gerek
uluslararasi ikili/¢oklu anlagmalar gerekse ulusal mevzuatlarla bir takim kisitlamalara
tabi kilinmig, bu da havacilik sektorii acisindan regiile edilmis bir piyasa yapisi
meydana getirmistir.

Yeni kurulmaya baglayan ve finansmani kendi basina yeterli olmayan havayolu
sirketlerinin devlet destegi ile “bayrak tasiyicisi” adi altinda pazardan pay almaya
baslamasi, zamanla rekabetten uzak monopol piyasa anlayisini ve devaminda bu
anlayisin kirilmasi gii¢liigiinti beraberinde getirmistir. Zira devletler i¢in birer prestij
unsuru olan milli havayollar tarafindan gerceklestirilen seferler, ekonomik anlamda
ilkeye ciddi katkilar sunmaya ve biiyiik 6l¢lide kar saglamaya yardimci olmustur.

Bunun yani sira, devletlerin jeopolitik, ekonomik ve teknolojik agidan
gelismislik diizeyi sektore fazlasiyla yon vermis, bu noktada giiglii devletlerin, daha
az korumaci tutum sergilemesi hem dogrudan hem de dolayli olarak muhataplarini
etkilemisgtir.

Genel itibariyle anlagmalar trafik haklari, hat ¢izelgesi, tayin edilme, tarife ve
kapasite basliklar1 altinda sekillenmis, bu unsurlar dahilinde yapilan anlasmalar,
Bermuda I ve Bermuda II anlagsmalari ile revizyona ugramig, ancak havacilik
sektoriinde esas koklii degisiklik 1979 yilinda ABD onciiliigiinde baglatilan
deregiilasyon hareketi ile gerceklesmistir. Ayn1 zamanda serbestlesme olarak da
adlandirilan bu durum, devaminda bir politika olarak liberallesmeyi getirmis ve
etkileri sadece ABD’de degil kisa siire i¢inde dnce AB’de ve sonra diinyanin her
yerinde goriilmeye baglamistir.

Deregiilasyon neticesinde bilhassa pazara erisim, giris, tarife ve kapasite gibi
hususlarda daha liberal hiikiimler igeren anlasmalarin imzalanmasi ile havayolu
sirketlerinin hem kendi aralarinda ve hem de digerleri ile rekabet edebilme imkan1
ortaya ¢ikmis, bu durum triin farklilastirilmasindan, bilet fiyatlarinin diigmesine ve

yeni is modellerinin ortaya ¢ikmasina kadar bircok yeniligi dogurmustur. Ozellikle
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“hub and spoke” sisteminin ve havayollari ittifaklarinin olusturulmasi bu dénemle
baslamis, uluslararasi anlagsmalar kadar havayollarinin kendi aralarinda yapmaya
basladig1 ticari anlagmalar da rekabete yon verir olmus, liberallesme sonucu devlet
desteginden mahrum kalan bir kisim havayollar1 i¢in sona gelinmis, piyasaya yeni
girenlerin sayis1 artmaya baslamistir.

Kiiresellesme, deregiilasyon ve liberalizasyonun etkisi ile kendilerine yeni
pazarlar arayan ABD menseli havayollar1 agisindan 1990’11 yillarin basindan itibaren
anlagsmalarda kisitlamalarin  tiimiiyle kaldirilmast amaciyla serbest semalar
uygulamasina gegilerek bir nevi serbest ticaret alani yaratilmak istenmis, ozellikle
transatlantik uguslarinda AB’deki potansiyeli degerlendirebilmek amaciyla ABD
tarafindan basta 5. trafik hakki olmak iizere, ¢oklu tayine izin veren liberal bir hat
cgizelgesi Onerilmistir. ABD’nin 6zellikle Hollanda ile bu ¢ergevede yaptigi anlasma
ile AB icerisinde hub olusturmasi ve ikili olarak taraflarin birbirinden beslenmesi
AB’nin dikkatini ¢ekmis ve liberalizasyon ¢alismalarina bu durumu da ekleyerek yon
vermistir. Boylece AB kendi sinirlart i¢indeki pazara giris engellerini kaldirirken,
ticiincii iilkelerle, kendi havayolu sirketlerinin tayininde hakiki miilkiyet ve etkin
kontrol sarti aramayan -fakat ti¢lincii iilkeler bakimindan devam eden- “Yatay
Anlasma” ¢atisin1 olusturmus ve ABD ile Serbest Semalar Anlasmasi1 imzalamistir.

Bu durumun ortaya ¢ikardigi bir diger onemli sonug, serbest semalar
anlayisinin ¢ok tarafli anlagmalara uyarlanmasi ve ozellikle trafik haklari, tarifeli
sefer noktalar1 ve miilkiyet/kontrol hususlarinin bu anlasmay1 imzalayanlar arasinda
oldukga liberal hale getirilmesi olmustur. Ozellikle ekonomik veya siyasi anlamda
ortak amaglara sahip devletlerin kendi aralarinda olusturduklar1 bolgesel isbirlikleri
araciligiyla imzalamaya bagladiklart bu anlagmalar ile, {igiincii iilkeler agisindan
aranan pazara erisim ve giris kosullar1 esnetilmis boylece yeni bir pazar ve rekabet
ortami olusturulmaya baslanmistir.

Tiirkiye’de ise silire¢ benzer diizlemde ilerlemekle beraber, havaciligin iilkede
gelisimine tabi olarak ABD ve AB’ye gore daha geriden takip edilmistir. 1983 ve
2003 yillarinda i¢ hatlarin serbestlestirilmesi ile baslayan deregiilasyon hareketine
asil tepki 2003 yili ve sonrasi itibariyle verilebilmistir. Zira ilk etapta Tiirk
tastyicilarinin pazara giris engelleri her ne kadar belli bir 6l¢iide deregiile edilmis
olsa da sektor ilerleyen yillarda ulusal mevzuatta getirilen degisiklikler ile reregiile

edilmis, bu durum gergek bir serbestlesme hareketi olarak degerlendirilememistir.
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2003 yilinda i¢ hatlarin bir kez daha serbestlestirilmesini miiteakip 2006 yilinda
bayrak tasiyicis1 Tiirk Havayollarinin %51°lik kisminin 6zellestirilmesi ile gergek
anlamda rekabet ortami yaratilmaya baglanmig, bugiine kadar piyasaya giremeyen
yahut girse de kendisine barinmak i¢in uygun zemin bulamayan havayolu sirketleri
rekabet edilebilir bir piyasaya kavusmustur.

Yukarida izah edilmeye calisilan hususlar 1s1ginda bir sonuca varmak
gerekirse, devletlerin en basindan beri havacilik alaninda saglamaya calistig
yeknesaklik hayalinin, trafik haklariin ¢ok tarafli olarak tahsis edilememesi gercegi
ile bozuldugu, bunun iizerine devletlerin kendi aralarinda ikili iligkiler baslattig1 ve
bu sayede rekabet ortaminin gerek teknolojik gerek ekonomik gerekse siyasal
gelismelerden etkilenerek zaman igerisinde olusturulmaya baslandig goriilecektir.

Diger ulagim tiirlerinin tarihi gelisimine bakildiginda kiyas kabul etmez bir
farka sahip olan havayolu tasimaciligi, ¢cok kisa siire igerisinde bir dizi kurallar
silsilesi yaratabilmis ve kendisine 6zgii yeni bir lisan olusturabilmistir. Halen bu
kurallar olusturulmaya veya yeniden diizenlenmeye devam etmektedir, degisen
sartlar, yasanan olaylar, teknolojik gelismeler ve kiiresellesmenin sonucunda
regiilasyon, deregiilasyon ve reregiilasyon sistemi devri daim edecektir.

Devletlerin bu yonde olusturduklari politikalara bakildiginda, havacilikta giicli
ve ekonomik yonden gelismis olanlarin serbest piyasa, tam rekabet ve
liberalizasyonu savundugu, digerlerinin ise fazlasiyla korumaci ve kisith bir rekabet
anlayist igerisinde oldugu goriilmektedir. Ancak yine de bu durum bize resmin
biitiiniinti gosterememektedir zira ne kadar gii¢lii olsa ve pazara erisimi kolaylastirsa
da, liberallesmeyi, pazara giriste miilkiyet/kontrol kisitina tabi tutan ve israrla bu
kural1 koruyanlar gibi, pazara erisimi oldukga zor olan ancak pazara giristeki bu kisiti
kaldiran devletlerin varlig1 da s6z konusudur.

Bu noktada s6z konusu politikalara yon veren en biiylik unsurun yeri
geldiginde siyasi ancak g¢ogunlukla ticari zihniyet oldugu soylenebilir. Gegmiste
devletlerin kendilerini savunma amacli kullandig1 hava araglarinin zaman igerisinde
once posta daha sonra yolcu ve kargo tasimaya baglamasi ile gelisen havayolu pazari,
giiniimiizde —iitopik bir yaklagim olan- tam rekabet piyasasina yaklastirilmaya en
azindan monopol sistem mantigindan ¢ikarilmaya calisilmaktadir.

Bu duruma yardimci olan bir diger dnemli husus, devletlerin iki veya c¢ok

tarafli olarak imzaladiklar1 anlasmalarin yaninda havayollarinin kendi aralarinda
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yapmaya basladiklar1 ticari anlasmalar olmustur. Devletlerin imzaladiklari
anlagmalar araciligiyla sahaya giren havayollari, bu noktada rekabet ortamin
canlandirmistir. Ancak bu duruma nereden ve kimin agisindan bakildigi da rekabetin
yarattig1 etkilere baglh olarak degisiklik gostermekte olup, monopol piyasa
direngenligini kiran havayolu sirketleri giiclii ise olusturduklar ittifaklar ve
yaptiklar1 kod paylagim tarzi ticari anlagmalar ile piyasada dengeleri degistirmeleri
kacinilmaz olmustur. S6z konusu durum da aslhinda kendi icinde yeni bir
monopol/diiopol sistem tekrarina sebebiyet vermistir.

Biitliin bu anlatilanlar 1518inda; havacilik endiistrisinin bir¢ok unsurdan
olustugu, bu unsurlarin ulusal ve uluslararasi kaynaklardan beslendigi, emniyet,
giivenlik gibi herkes tarafindan kabul edilen durumlarda ortak adim atilabildigi ancak
ticari hususlarda tekdiizeligi saglamanin kolay kolay miimkiin olmadigi, bu nedenle
devletlerin ikili, ¢oklu veya bolgesel ¢apta anlasma yoluna giderek bir yandan
havacilik politikalar1 iirettigi, havayolu isletmelerinin de bu yodnde stratejilerini
belirleyerek diger bir yandan i¢ ve dis piyasada rekabete dahil oldugu ve tiim bu
hususlarin nihayetinde tiiketiciye yansidigi goriilmektedir.

Birbirine domino tas1 gibi bagli olan havayolu tasimaciligi aktorlerinin, bir
digerinin yaptig1 hamleden kiiresellesmenin de etkisiyle daha hizli sekilde etkilendigi
ve reaksiyon gosterdigi ortadadir. Dogal seleksiyon yontemi ile ayakta kalabilmis
havayolu igletmeleri ile pazara yeni girenlerin olusturdugu mevcut diizen, ge¢cmise
kiyasen daha iyi izlenim hissi yaratsa da, adil rekabet acgisindan halen istenilen
seviyeye varilamadigi gibi, varmanin miimkiin olacagi sonucu ise tartigmaya agiktir.
Zira devletlerin ve havayolu igletmelerinin gii¢lii ve zay1f yonleri higbir zaman birbiri
ile uyusmamis, uyusmayacaktir.

Kanimizca buradan ¢ikarilmasi gereken en énemli sonug; séz konusu aktorler
tarafindan alinan kararlarda menfaat ve serbest rekabet dengesinin iyi ayarlanmasi
gerektigidir. Bu noktada, devletlere ve dolayist ile sivil havacilik otoritelerine ¢ok
onemli vazifeler diismekte, bahse konu aktorlerin piyasa ve politika yapict giice
sahip olmalar1 her anlamda daha kalifiye bir yapiya kavusturulmasi gerektigi
anlamina gelmektedir. Ancak, kisa, orta ve uzun vadeli havacilik politikalarina ve bu
politikalarin gereklerine sahip olan sivil havacilik otoriteleri tarafindan alinacak
kararlarla, hem ulusal hem uluslararas1 boyutta temel ilkeler korunabilecek ayni

zamanda rekabet i¢in saglanmasi1 gereken yasal zemin olusturulabilecektir. Bu da,
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isin ticari boyutunda kalan havayolu isletmeleri ve geri kalan tiim havacilik
bilesenleri icin siirdiiriilebilir bir rekabet ortami saglayabilecek, tiim havayolu
isletmeleri agisindan iilke politikalar1 dahilinde hep beraber hareket edilmesi

miumkiin olabilecektir.
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Ek-A: Havayolu isletmelerinin Tasnifi

Havayolu isletmelerinin tasimacilik faaliyetine gore tasnifi su sekilde
yapilabilir:

Kiiresel Havayollari: Biiyiik ve genis ucus aglarini kullanan, genellikle kiiresel
havayolu ittifaklarina dahil olan, baglantili ucuslarla sehir ¢ifti sayisin1 artirmaya
calisan havayollaridir.

Dev Havayollari: Genellikle kiiresel havayollarinin 6zelliklerini tastyan, tiretim
kapasitesi, filo ve ¢alisan sayisi ¢cok fazla olan havayolu isletmeleridir.

Bolgesel Havayollari: Genellikle cografi agidan belirli bir bolgeye odaklanarak
hizmet sunan, gorece daha kii¢iik ucaklar1 secen, biiyilik sehirlerdeki havaalanlarim
kullanabilen havayolu isletmeleridir.

Besleyici Havayollari:  Cogunlukla bolgesel havayolu isletmelerinin
ozelliklerini tastyan ve kiiresel havayolu isletmeleri ile igbirligi icinde olan kiiresel
isletmelerin biiyilk ve genis ucus aglarina erismek isteyen yolcular1 talep miktar
gorece daha az olan ¢evre (spoke) havaalanlarindan alip, kiiresel isletmelerin merkez
(hub) havaalanlarina tagiyan isletmelerdir.

Kiiciik Bolgeler Arasi Sefer Yapan Havayollari: Niifuslart diisiik, diger ulagim
seceneklerinin siirli olan bolgeler arasinda sefer yapan havayolu isletmeleridir. Bu
isletmelerin ucaklar1 gorece kiiclik, suya, karli ve buzlu alanlara inis yapabilen
ucaklardir. (Ornegin; Alaska’daki kasabalara ucus yapan tastyicilar) (ICAO, 2004:
5.1.2; Gerede, 2015: 28).
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