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OZET

HAVA TASIMACILIGININ LIBERALLESMESI VE TURKIYE’DE iKiLI HAVA
ULASTIRMA ANLASMALARININ HAVAALANLARINA ETKiSi UZERINE BiR
ARASTIRMA

fhsan Emrecan SAHIN
Sivil Havacilik Y6netimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi, Temmuz 2023

Danigman: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Bu ¢aligmada Tiirkiye nin imzaladig: ikili hava ulastrma (IHU) anlagmalarindaki
ekonomik diizenlemelerin havaalanlarma etkileri incelenmektedir. IHU anlasmalar1 iki
iilke arasinda faaliyet gosteren havayollarinin pazara erisim ve giris, kapasite ve tarife
belirleme kosullarmin liberal veya siki olma derecesini belirlemektedir. Bu liberallik
derecesinin IHU anlasmalarinda belirlenen ucus noktalarin1 operasyonel ve yonetimsel
olarak etkiledigi diistiniilmektedir. Calismanin kavramsal c¢ergevesi diinyada
serbestlesmenin ortaya ¢ikma ve liberallesmeye doniisme siirecinin Tiirkiye de dahil
olmak tizere farkli iilkeler lizerinden ele alinmasi ve havaalanlarinin bu siirecteki
durumunun  belirtilmesiyle  ¢izilmistir.  Analiz  bdliimiinde, toplanan IHU
anlasmalarmdaki ekonomik diizenlemeler tek tek incelenmis ve tema-Kategori-kod
hiyerarsisi ile icerik analizi yapilmistir. Boylece ekonomik diizenlemeler ve havaalani
stirecleri arasinda bir baglant1 kurulmustur. Bu baglant1 {izerinden, ekonomik diizenleme
degiskenleri arasindaki birliktelik iliskileri apriori algoritmasi ile tanimlanmistir. Son
olarak iki analizden elde edilen bulgular alanyazina dayali yorumlanmis ve ekonomik
diizenlemelerin havaalanlarina olan etkileri ortaya ¢ikarilmistir. Calisma sonucunda
Tiirkiye nin IHU anlasmalarinda denge politikas1 izlendigi, diizenlemelerin daha yogun
olarak kapasite agisindan siki belirlendigi, Asya iilkeleri ile yapilan anlagmalarin Afrika
iilkelerine kiyasla daha siki oldugu, en liberal anlagsmanm Brezilya ile yapildig1 ve
diizenlemeler getirilirken her iilkenin bireysel ele alindigi goriilmistiir. Bu durum,
Turkiye havaalanlarinin siki diizenlenen bir hava tagimaciligi piyasasinda oldugu i¢in
rekabetc¢i konumda olmayacagina isaret etmektedir.

Anahtar Sozciikler: Liberallesme, Havaalan, Ikili hava ulastirma anlasmalarsi,
Havayolu serbestlesmesi, Apriori.



ABSTRACT

THE LIBERALIZATION OF AIR TRANSPORT AND A RESEARCH ON THE
EFFECTS OF BILATERAL AIR TRANSPORT AGREEMENTS ON AIRPORTS IN
TURKEY

fhsan Emrecan SAHIN
Department of Civil Aviation Management
Programme in Civil Aviation Management

Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, July 2023

Supervisor: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

This study examines the effects of the economic regulations in bilateral air transport
agreements (BATAS) signed by Turkey on airports. The BATAs determine the degree of
liberal or restrictive conditions regarding market access and entry, capacity, and tariff
determination for airlines operating between two countries. It is believed that this degree
of liberalization affects the operational and managerial aspects of the designated flight
points in the BATAs. The conceptual framework of the study is established by analyzing
the emergence and evolution of liberalization processes worldwide, including Turkey,
and emphasizing the airports' position in this process. In the analysis section, the compiled
BATAs' economic regulations are examined individually, and content analysis is
conducted using a theme-category-code hierarchy. Thus, a connection is established
between economic regulations and airport processes. Through this connection, the
association relations between economic regulation variables are defined with the apriori
algorithm. The literature was then used to interpret the findings of the two analyses, and
the effects of economic regulations on airports were revealed. As a result of the study, it
has been determined that Turkey's balance policy is adhered to in the BAT agreements,
that the regulations are determined more restrictive in terms of capacity, that the
agreements with Asian countries are more restrictive compared to those with African
countries, that the most liberal agreement is with Brazil, and that each country is handled
individually while the regulations are being drafted. This indicates that Turkish airports
will not be in a competitive position, as their air transport market is highly regulated.

Keywords: Liberalisation, Airport, Bilateral air transport agreements, Airline
deregulation, Apriori.
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1. GIRIS

Sikago Sozlesmesinden ginimize kadar gelinen surecte uluslararasi havayolu
tasimaciigmin  agirhikli olarak ikili hava ulastrma (IHU) anlasmalar1 yapilarak
gerceklestirildigi goriilmektedir. Bu anlagmalar, taraf iki iilkenin arasindaki havayolu
yolcu ve yiik tasimacihigmi gesitli diizenlemelere baglayan maddeleri icermektedir. iki
tilke arasindaki havaciligin teknik ve ekonomik yonuni buradaki hikdmler
belirlemektedir. IHU anlasmalarmin ge¢cmisi 1900’lerin baslarina dayanmakla birlikte
diizenlemelerinin giiniimiize yaklastikga daha serbest bir hale geldigi goriilmektedir.
Bunun temel nedeni 1978 yilinda Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde ortaya ¢ikarak
diinyaya yayilan deregiilasyon (serbestlesme) hareketleridir. Havayolu sektori bu
tarihten 6nce neredeyse tim Ulkelerde ulusal ¢ikarlar gozetilerek devlet tarafindan kontrol
altinda tutulmaktayken serbestlesme sonrasinda devlet sektor Uzerindeki kontrollind

hafifletmis ve bir¢ok ticari hakki havayolu tasiyicilarma tanimistir.

Havayolu tastyicilar1 ve havaalanlar1 blylk ve dinamik bir sistem olan sivil hava
tastmacihiginin iki temel alt sistemini olusturmaktadir. Ulkelerin sosyoekonomik olarak
kalkinmasinda olduk¢a 6nemli bir paya sahip olan havayolu sektoriinde yasanan yasal,
ckonomik veya sosyal her degisim bu iki alt sistemin birbirini etkilenmesine yol
acmaktadir. Serbestlesme ve liberallesme slrecinde oncelikle havayolu tasiyicilarini
etkileyen gelismeler buna bagl olarak havaalanlarini da ¢esitli yonlerden etkilemistir. Bu
iki alt sistem arasindaki iliski g6z onlinde bulunduruldugunda havayolu tasiyicilarmin
faaliyetlerini duzenlemeye yonelik atilan herhangi bir adimda havaalanlarmma olan
etkilerin de goz 6niinde bulundurulmasinin 6nemi ortadadir. Aksi durumda, gelistirilmesi
oldukca maliyetli olan ve zaman gerektiren havaalani altyapilari ile ilgili sonradan atilan
adimlarin  olumsuz birgok yonii ortaya ¢ikmaktadrr. Havaalanlarmin {HU
anlagsmalarindan ne yonde etkilendigini anlamaya giden sure¢ havayollarinin bu
anlagsmalardan etkilenme sekillerini anlamaktan gectigi i¢in bu ¢alismada Oncelikle,
1900’11 yillarmn baglarinda ortaya ¢iktigi kabul edilen modern sivil hava tagimaciliginin o
donemki durumu ele alimmistir. ABD’de, 1978 yilma gelinen siirecte havayolu
isletmelerinin nasil bir doniisiim yasadig1 agiklandiktan sonra havayolu liberallesmesinin
Avrupa’da ve diinyanm diger iilkelerinde nasil yasandigina deginilmistir. Farkl iilke

ornekleri iizerinden cizilen kavramsal cergeve sonrasinda Tiirkiye'nin liberallesme



durumu ve havaalanlarinin bu siirecin belirleyicisi olan IHU anlasmalarindan nasil
etkilendigi aciklanmustir. Yapilan analiz sonucunda IHU anlagmalarinda belirlenen
diizenlemeler arasi birliktelik iligkileri ortaya c¢ikarilmis ve bu birliktelige uyan

anlagmalarm havaalanlari ile iliskileri hakkinda ¢ikarim yapilmistir.

Calisma bes ana boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde calismanin temel
problemi, amaci, 6nemi, varsayimlar1 ve smirliliklar1 agiklanmistir. fkinci boliimde
caligmanin kavramsal gergevesi alanyazina dayanarak olusturulmustur. Bu bdlimde
liberallesme siireci iilkeler iizerinden ele almmustir. Uglincii bliimde ¢alismanimn ydntemi
ile ilgili bilgiler yer almaktadir. Dordiincii boliimde bulgular degerlendirilmis olup son

boliimde ise tartigma, sonug ve oneriler bulunmaktadir.

1.1. Arastirma Problemi
Ulasim, bir iilkenin sosyoekonomik gelisimi agisindan en 6nemli endistrilerden

biridir. Ozellikle 20. yiizyilin ilk yarisimdaki savaslarla dnemi anlasilan havayolu ulasimi
ise yolcularm ve yiiklerin hizli ve kesintisiz tasinmasi agisindan ulasim endiistrisinde
bulunan sektorler arasinda 6nemli bir alternatiftir (Grosso ve Shepherd, 2011, s. 211).
Savas doneminin sona ermesi sonrasinda teknolojik agidan gelismis hava araclarma sahip
olan devletlerin bu araglar1 genel ve ticari amagh kullanmaya baslamasi sivil hava
tasimaciligi i¢in doniim noktalarmdandir. Zamanla emniyet ve konfor seviyesinin de
artmasi yolcu talep artisini tetiklemis ve hava tasimacilig iki nokta arasinda en kisa siire
icerisinde seyahat edebilmenin yaygim bir segenegi haline gelmistir. Havacilik, sagladigi
yer ve zaman faydasinin yani sira lilkeler arasindaki ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel
iliskileri de gelistirmektedir. Havayolu ulagimina erigebilen lkelerin bolgesel, ulusal ve

uluslararasi diizeyde gelisim gosterdigi genel bir kabul haline gelmistir.

Havayolu tasimaciliginin ilkelerin kalkinmasi ve giivenligi agisindan 6nemi,
havaciligin bir sektdr olarak ortaya ¢ikisindan bu yana devletler tarafindan gesitli yasal,
ekonomik ve teknik diizenlemelerle kontrol altinda tutulmasina neden olmustur. Bu
dizenlemeler havayolu isletmelerinin yonetim sekillerini, alman kararlar1 ve
uygulamalarini1 dogrudan etkilemektedir. Havayolu isletmeleri sz konusu etkilere karsi

onceden harekete gecmezse olumsuz durumlarla karsilasabilmektedir.



Savas doneminin hava araglari ile ilgili biiylik ve sarsici tecriibeleri ve ardindan
sivil havaciligin tilkelerin refahi iizerindeki 6nemli etkileri havaciligin ulusal ¢ikarlarin
korunmast acisindan siki diizenlemeler altinda tutulmasi gereken bir sektor olarak
goriilmesinin diger bir nedenidir. Ulusal ¢ikarlarin korunmasi 6zellikle uluslararasi
anlagmalarm yapilmasinda en 6n planda tutulan gerekgedir. Birinci Diinya Savasi’nin
hemen sonrasinda Paris’te imzalanan anlasmada bu gerek¢e “Her ulus, iilke topraklari
iizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlige sahiptir.” seklinde
temellendirilmistir. Bu tanima dayanarak Sikago Sozlesmesinde her (lkenin, kendi hava
sahasinin kullanim hakkmi diger iilkelere verip vermeme agisindan yetkili otorite olarak
belirlendigi ve bu kosulun anlagsmada imzas1 bulunan {ilkelerce tanindig1 belirtilmistir.
Yapilan goriismelerde hava sahasinin kullanimi agisindan iilkeler arasinda tam bir
anlagsma saglanamamasi sonucunda uluslararasi hava tasimaciligmin ikili anlagmalarla

diizenlendigi bir doneme girilmistir.

Ikili hava ulastirma anlasmalari, iki iilke arasindaki hava tasimaciliginda hangi
havayolu isletmelerinin operasyon ylritmek icin tayin edileceginin, bunlarmn karsilikli
ucus sikliklarinin, verilen hizmet i¢in belirlenecek bilet fiyatmin ve teknik bazi
diizenlemelerin belirlendigi anlagmalardir (O’Connor, 2001, s. 46). Bu anlasmalarin
muzakere siirecini baslatan otoriteler tarafiilkelerin yetkili havacilik kurumlaridir. Ayrica
iilkelerin ulusal (bayrak tasiyici) havayollarinin da miizakerelerin sekillenmesinde etkili

oldugu bilinmektedir (Gerede, 20114, s. 35).

ABD’de 1978 yilinda kabul edilen Havayolu Serbestlesme Yasasi’na (Airline
Deregulation Act) kadarki stirecte farkli yogunluklarla devlet kontroliinde olan havayolu
sektoril, yasa sonrasinda ABD ig¢ hatlarindaki havayolu tasiyicilarmin pazara giris,
kapasite ve fiyat ile ilgili kendi kararlarini alabilmeleriyle rahatlamigtir (Bailey, 1985, s.
119). ABD’de ¢ikarilan kanunla i¢ hat havayolu tagimaciliginin serbestlesmesi
isletmelerin bir yandan liberallesmeye yonelik girisimlerine de zemin hazirlamistir. Bu
stre¢ Avrupa’da da benzer bir egilimin dogmasina yol agmis, Avrupa Birligi (AB)’ne iiye
tilkeler arasindaki havacilikta yasanan liberallesme sayesinde bu ulkeler arasindaki
smirlarm kalkmasi ve “AB i¢ hat havayolu tasimacilig1” seklinde tanimlanabilecek bir
ortak hava sahasi kurulmasi miimkiin olmustur. Bu degisikliklere tepki olarak sonraki

yillarda havayollarinin organizasyon yapilarmin degistigine (Good, Roller ve Sickles,
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1995, s. 518), ag yapilarinin yeniden kurgulandigina (Fu, Oum ve Zhang, 2010, s. 24) ve
finansal bakis agilarmin maliyetlerin azaltilmast odakli bir hale geldigine tanik

olunmustur (Maillebiau ve Hansen, 1995, s. 135).

Havayolu sektériinde yasanan degisimin, havacilik operasyonlarmin gergeklestigi
temel altyapilar olan havaalanlarini da etkilemesi kagmilmazdir. Hava araglarinda
kullanilan teknolojilerin gelismesi ile ortaya ¢ikan genis gdvdeli ucaklar havaalanlarmin
tasarim gelisiminde ilk basamagi olusturmaktadir. Havaalani degisiminin ikinci basamagi
ise daha cok ekonomik ve politik gelismelerden kaynaklanmustir. Serbestlesme ile
baslayan ve liberallesme ile devam eden siire¢ havaalanlarimi1 kullanan yolcu ve ugak
sayisinin hizla artmasina ve havaalani kapasitesinin yetersiz kalmasina neden olmustur.
Bunun aksine maliyetlerini azaltmay1 hedefleyen havayollarmin diisiik getiri saglayan
hatlarii kapatmasi sonucunda da atil kapasitenin olustugu havaalanlarma rastlanmstir.
Havaalan1 kapasite yonetiminin devletler i¢in maliyet agisindan onemli bir yik
olusturmaya baslamasi yolcu ve ucgak trafigi artan havaalanlarinda yasanan ticarilesme ve
Ozellestirme siireclerinin  ortaya ¢ikmasma zemin hazirlamistir.  Dolayisiyla
havayollarinin degisimine neden olan teknolojik, ekonomik ve politik gelismelerin
havaalanlarini da dogrudan etkiledigini sdylemek yanlis olmayacaktir (Sengiir, 2021, s.

3-5).

Farkli iilkelerde liberallesme sonrasinda yasanan gelismelerin havaalanlarina etkisi
bircok yonden benzerdir. Ozellikle diisiik maliyetli tasiyicilarin pazara girmesiyle arz
edilen koltuk ve uculan hat sayisinda artis gortlmiistiir. Bu artis bolgesel ve ikincil
havaalanlarinin 6nem kazanmasini saglamistir (Dobruszkes ve Mondou, 2013, s. 32).
Turkiye’de ise merkez havaalanlar1 digindaki havaalanlarmin rekabete dahil olamadigi
degerlendirilmektedir. Bunun sebebi kisi basmna diisen havayolu talebinin yeterli

olmamasidir (Christidis, 2016, s. 113).

Tiirkiye’de hava tagimaciligini diizenleyen ve 14 Ekim 1983 yilinda kabul edilen
2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ayni zamanda liberallesmenin de oniinii acan
temel diizenlemedir. Bu kanunun ¢ikarilmasi ile amaglanan, sivil havacilik sektoriine yeni
havayollarmm girmesi ile rekabetin canlandirilmasi ve yolcu yararina gelismelerin

artirllmasidir. Bu tarihten itibaren devlet, sektor iizerindeki dogrudan kontroliinii



hafifleterek sadece diizenleyici ve denetleyici bir gorev istlenmistir (Var ve Gurdal,
2021, s. 68).

Havayolu yolcu ve yiik miktarmi etkileyen her uygulama havaalani siireglerinin
buna bagli olarak yonetilmesini gerektirmektedir. Iki iilke arasindaki hava tasimaciligini
diizenleyen IHU anlasmalar1 da taraf iilkelerin havaalam1 kullanim yogunlugunu

degistirmesinden dolay1 havaalanlari tizerinde etkilidir.

Benzer sekilde Tiirkiye’deki havaalanlari da imzalanan IHU anlasma
diizenlemelerinin liberallik derecesine bagli olarak yonetimsel ve operasyonel agidan
etkilenmektedir. Ancak bu varsayima dayanarak yapilan alanyazin taramasinda THU
anlagmalarmdaki ekonomik dizenlemelerin havaalanlarina olan etkilerini anlasma
maddeleri Uzerinden kapsamli olarak degerlendiren herhangi bir c¢alismaya

rastlanmamustir.

Ozellikle liberallesme sonrasinda havaalanlarinda yasanan trafik yogunlugu ile
ilgili havaalani yonetimlerinin galistigini belirten (Abeyratne, 2000), havaalanlarinda
yasanan yogun saatlerde havayollarindan istenen {icretlerdeki artigin kullanim miktarmi
degistirdigini ifade eden (Schipper vd., 2007) veya liberallesme ile havaalani pazarlarina
havayolu girisinin yogunlagmasi neticesinde diger tasima modlar1 ve havayollar1 arasinda
dogan rekabeti inceleyen (Fu, Oum ve Yan, 2014) arastirmalar olmasma ragmen
havaalan1 ile IHU anlasmalar1 arasmndaki baglantinn dogrudan ele almmadig:
goriilmiistiir. Bu eksiklik Adler vd. (2014) tarafindan da ifade edilmistir. S6z konusu
eksiklige dayanarak alanyazinda IHU anlasmalarinin havaalanlarmi dolayh olarak
etkiledigi goriisiiniin hdkim oldugu diisiiniilmektedir. Bu baglamda ¢alismada su soruya

yanit aranmaktadir:

Arastirma sorusu: Tiirkiye'nin imzaladigi IHU anlagsmalarindaki ekonomik

dizenlemeler havaalanlarini nasil etkilemektedir?

Caligma probleminin agiklanmasi sonucunda Barritt (1986'dan aktaran Creswell,
2016, s. 135)’in de ifade ettigi gibi unutulan veya g6z ardi edilen bir durumun farkindaligi

artirilmis olacak ve bu sayede uygulamada gelistirmelere katki sunulabilecektir.



1.2. Arastirmanin Amaci
Bu tek aragsal durum cgahgmasmnmn temel amaci, Tiirkiye’nin imzaladigi IHU

anlagmalarindaki ekonomik dizenlemelerin havaalanlarina olan etkisini ortaya
koymaktir. Anlagmalardaki ekonomik diizenlemelerin uygulanmasi sonucunda
havaalanlarinda operasyonel veya yonetimsel acidan degisiklikler ortaya ¢ikmaktadir.
Hangi ekonomik diizenlemelerin ne tiir bir degisiklik yarattiginin agiklanmasi bu noktada

onemli gorulmektedir.

[HU anlasmalari, iki iilke arasindaki hava tasimaciliginin ne dlgiide liberal veya
smirlt yapilabilecegini belirlemektedir. Dizenlemelerde taraf (lke otoritelerince tayin
edilecek havayollarinin pazara giris ve erisim kosullari, arz edecegi koltuk sayilari, ucak
tipleri, fiyat belirleme politikalar1 gibi ekonomik ve teknik birgok detaya yer
verilmektedir. Havayollar1 tarafindan s6z konusu diizenlemelere bagli alinan kararlar
neticesinde havaalanlarinin da altyap: yeterlilikleri, ugak ve yolcu trafikleri, kar ve zarar
durumlari, organizasyon yapilar1 ve cevreye etkileri degismektedir. Dolayisiyla

diizenlemeler ile havaalanlar1 arasinda bir baglant1 oldugu diisiiniilmektedir.

Bu c¢aligmada arastirma sorusunu kapsamli bir sekilde cevaplamak ve yukarida

ifade edilen amaca ulasmak igin belirlenen alt arastirma sorular1 asagida siralanmaktadir:

e  Tiirkiye’nin taraf oldugu IHU anlasmalarindaki diizenlemelerin frekanslar1 nasildir?

e Ekonomik diizenlemelerin belirlenmesinde cografi acidan farklar ve benzerlikler
nelerdir?

e  Tiirkiye’nin taraf oldugu IHU anlasmalarindaki pazara erisim ve giris diizenlemeleri
havaalanlarmni nasil etkilemektedir?

e Tiirkiye’nin taraf oldugu IHU anlasmalarindaki kapasite ve tarife diizenlemeleri
havaalanlarini nasil etkilemektedir?

e [HU anlagsmalarinda birlikte en fazla gecen diizenlemeler hangi havaalani siiregleri
ile ilgilidir?

e [HU anlasmalarinda en az degisen diizenlemeler hangi havaalam siirecleri ile

ilgilidir?



1.3. Arastirmanin Onemi

1900’lerin baslarinda Flyer 1 ile yapilan ugusla baslayan modern havacilik,
ozellikle Tkinci Diinya Savasi sonrasinda ticari yolcu ve yiik tasimaciligmin 6n plana
¢ikt1g1 bir nitelik kazanmigtir. Modern havacilik tarihinin biiyiik bir boliimiinde iilkeler
aras1 ticari havayolu tasimaciligi {HU anlasmalar1 ile diizenlenerek siirdiiriilmiistiir.
Havayolu isletmeleri ugus yapacaklari tilkenin yetkili otoritelerince kendilerine taninan

siirlar i¢erisinde faaliyet gostermislerdir.

ABD’de 1978 yilinda i¢ hat yolcu pazarinda baslayan havayolu serbestlesmesi
sonraki yillarda Avrupa’da ve diinyanin pek c¢ok iilkesinde goriulen liberallesme
streclerini tetiklemistir. Tiirkiye de havacilikta diinyaya entegre olabilmek amaciyla 1983

yilinda ¢ikardigi kanunla bu siirece dahil olmustur.

Bir iilkeye ucus yapan yabanci havayollarinin varhigi o tlilkedeki havaalanlarmin
rekabet kosullarini, operasyonlarmi ve yonetimsel kararlarini degistirmektedir. Bu
degisimde IHU anlasma diizenlemelerinin ¢izmis oldugu sinirlar 6nemli bir belirleyicidir.
Ornegin, taraflar arasinda tayin edilen havayolu sayisinmn birden fazla belirlenmesi
anlasma eklerinde belirtilen havaalanlarinda trafik yogunlagsmasina neden olacaktir.
Ancak ayn1 anlagmada kapasite belirleme ve tarife onay yontemleri kisitlayici bir sekilde
diizenlenmisse havaalanlarmin kullanim yogunlugu olumsuz etkilenecektir. Bu durumda
tam doluluk oranma ulasamayan birden fazla havayolu tarafindan tasmnan yolcularin
belirlenen sehirdeki havaalanini kullandigi ama hem havayolu hem de havaalani
kapasitesinin atil kaldig1 bir senaryo yasanacaktir. Tiirkiye'nin taraf oldugu [HU
anlagsmalardaki diizenlemelerin  durumunun belirlenmesi bu nedenle Onemli
goriilmektedir. Bu sayede havaalanlarinin ekonomik diizenlemelerdeki farkliliklardan ne
yonde etkilenecegi hakkinda fikir sahibi olmak miimkiindiir. S6z konusu inceleme
sirasinda havaalani kullanimmin ¢ok sayida farkli bilesene bagl olarak degistigi goz
oniinde bulundurulmustur. Bu calisma sadece IHU anlasmalarmdaki ekonomik

diizenlemelere bagli olarak ytiriitiilmiistiir.

Alanyazinda ITHU anlasmalar1 ve havaalanlar1 arasmdaki baglantiy1 ¢ogunlukla
anlagma sonrasinda ortaya ¢ikan ve havaalani performansmi etkileyen bazi kriterlerin

degerlendirilmesi seklinde ele alan calismalarla karsilasilmaktadir. Ancak Turkiye
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ozelinde bakildiginda, IHU anlasmalarindaki ekonomik diizenlemelerin liberallik
derecesini ve havaalanlarini nasil etkiledigini agiklayan ¢aligmalarm olduk¢a az sayida

oldugu goriilmiistiir.

Bu calismanin 6nemi, IHU anlasma diizenlemeleri ve havaalani isleyisi arasmdaki
baglantiy1 iki farkli analiz iizerinden agikca ortaya koymasidir. Boylece Turkiye’nin taraf
oldugu THU miizakerelerinde, diizenlemelerin havaalanlarina yansiyacak etkilerinin de

g6z Oniinde bulundurulmasina destek verilecegi diisiiniilmektedir.

Ulkeler aras1 havaciligin liberallesmesiyle ortaya ¢ikan havaalani sikigikligi gibi
olumsuzluklarin ¢6ziilmesi amaciyla ICAO’nun 1989 yilindaki 27. toplantisinda
belirtilen Onerilerin de bu ¢aligmanin amacimi destekledigi degerlendirilmektedir. Bu
Oneriler arasinda ‘“Havaalani sikisikligi problemini ¢6zmek i¢in olasi ¢oziimlerin
arastirilmas1” bulunmaktadir. Bu ¢alisma, s6z konusu problemin ve benzer problemlerin
¢6zimiinde, daha IHU miizakere siirecinin basinda havaalani otoritelerinin siire¢
icerisinde bulunmasi gerektigini 6ne siirmektedir. Devletlerin uluslararasi havaciligr hem
kendi ulusal kanunlar1 hem de uluslararas1 hukuk kaynaklar1 ¢ergevesinde diizenledigi
bilinmektedir (Bal, 2019, s. 378). Bu noktada havaalani1 yonetimlerinin diizenleme yapma
yetkisi bulunmamaktadir. Ancak alinacak kararlarin etkilerine yonelik goriislerini

bildirmeleri sonraki siirecin etkinligi agisindan proaktif bir 6neme sahiptir.

Calisma bulgularmm havacilik diizenlemeleri iizerine ¢alisan arastirmacilara, IHU
anlagsmalarmin miizakere siireclerinde gorev alan yetkililere ve havaalani igleticileri basta
olmak iizere sivil hava tasimaciliginm farkli alanlarinda ¢alisanlara fayda saglamasi

beklenmektedir.

1.4. Varsayimlar

Calismanin  varsaymmi, Tiirkiye’nin taraf oldugu IHU anlasmalarindaki
diizenlemeler ile havaalani siiregleri arasinda bir baglant1 oldugudur. Calisma sonucunda
bu baglantmm hangi diizenlemeler iizerinden kuruldugu ve havaalanina olasi etkilerinin

neler oldugu ortaya konmus olacaktir.



1.5. Stmirhhiklar

Turkiye’nin 2021 yili itibariyle imzalamis oldugu IHU anlagsma sayis1 173’tiir.
Anlagma imzalanan iilkelerden 128’ine ugus gerceklestirilmekte olup 6zel statili ve
gecici siireyle ucus gerceklestirilen tek iilke Tayvan’dir. Anlasma yapilmasina ragmen
ucus gergeklestirilmeyen tilke sayis1 46 ve heniiz anlasma yapilmamis olan iilke sayisi

23’tiir (Sivil Havacilik Genel Miidiirligli [SHGM], 2021, s. 83).

Calismada anlagma yapilan ve siirekli olarak tarifeli ugus gergeklestirilen 127 iilke
anlagsmas1 Tlzerinden veri toplamak hedeflenmis ancak 99 iilke anlagsmasina
ulagilabilmistir. Elde edilen anlasma metinlerine SHGM resmi internet sitesi, SHGM
2021 y1ihi faaliyet raporu, TBMM mevzuat bilgi sistemi, Cumhurbaskanligi mevzuat bilgi
sistemi, TBMM tutanak dergisi ve T.C. Resmi Gazetesi tizerinden ulasilmistir. Normal
sartlarda, bu anlagsmalar onaylandiktan sonra Resmi Gazete’de yayinlanarak kamuoyuyla
paylasilmaktadir. Ancak geri kalan 28 anlasma metnine belirtilen kaynaklardan
ulagilamamistir. Konu ile ilgili olarak SHGM ile iletisim kurulmus ve bu anlagsmalarin da
Resmi Gazete’de bulundugu seklinde bir cevap alinmistir. Ancak kurum ile yapilan
goriismenin Oncesinde ve sonrasinda arastirmaci tarafindan defaten arastirilmasina
ragmen sdz konusu 28 anlasmaya ulasilamamistir. Bu durumun onaylanan [HU
anlagmalarmin 1980°1i yillarin olaganiistii kosullarinda, kamuoyuna duyurulmasinda bir

sorun olmasindan kaynaklanabilecegi diistiniilmektedir.

Elde edilen anlagsmalardaki diizenlemelerin analiz edilmesiyle ¢aligmanin amacina
ulasabilecegi ve ¢alismanin yontemi itibariyle genelleme yapma amacinda olmamasindan
dolay1 99 IHU anlasmasmnin ¢alisma icin yeterli oldugu degerlendirilmistir. Calismanin

ilk sinirliligini 28 anlasma metnine ulasilamamasi olusturmaktadir.

Ikinci simirlhilik ise s6z konusu anlagmalarmn fiyat belirleme, kapasite, pazara giris
ve erisim diizenlemelerinde, taraf iilkelerce imzalandiktan sonraki yillarda bir veya daha
cok kez, Mutabakat Zapt1 (Memorandum of Understanding- MoU) olarak adlandirilan
tutanaklarla degisiklik yapilmis olabilecegidir. Tiirkiye’de halihazirda faaliyet gosteren
havayollar1 en son imzalanan Mutabakat Zapti’nda gegerli olan diizenlemelere gore ilgili
ulke ile havayolu tagimaciligi gergeklestirmektedir. Ancak stz konusu mutabakat

tutanaklarina ulasilamamasi nedeniyle c¢alismada anlagsmalarin veri kaynaklarinda
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bulunan mevcut halleri tizerinden analiz yapilmistir. Nitel yonteme gére tasarlanan bu
calismada s6z konusu durumun c¢alisma sonuglarini olumsuz etkilemeyecegi
degerlendirilmektedir. Ciinkii ¢alisma amaci giincel durumu gostermek degil, gegmis

uygulamalardaki tercihler iizerinde agik¢a goriillemeyen noktalara 1g1k tutmaktir.

2. ALANYAZIN VE KAVRAMSAL CERCEVE

Bu bodlimde alanyazin kapsaminda, Sivil hava tasimaciliinin serbestlesme
oncesindeki durumundan baslayarak IHU anlagmalarinin gelisim siirecine, yapisina Ve
hava tasimacilig1 sektorii icerisindeki rollerine deginilmistir. Sonrasinda havaalanlarinin
serbestlesme oncesindeki durumu ele alinmus, ardindan diinyanin ¢esitli tilkelerinde hava
tasimaciliginin  gelisimi liberallesme ekseninde kapsamhi sekilde agiklanmigtir.
Tiirkiye’de hava tasmmaciliginin gelisimi de bu bolimde anlatilmaktadir. Sonrasinda
diinyada ve Tirkiye’de liberallesme ile havaalanlarinda yasanan operasyonel ve
yonetimsel doniisiim acgiklanmustir. Bu  cerceve icerisinde, Tiirkiye’nin IHU
anlagmalarinda liberallik derecesi agisindan farkli sekillerde belirlenen ekonomik
dizenlemelerin havaalanlarina etkisine yonelik siirecin nasil gelistigini kapsamli bir

sekilde ag¢iklamanin miimkiin olacagi degerlendirilmektedir.

2.1. Serbestlesme Oncesi Siire¢

Bu bdélimde serbestlesme Oncesi hava tagimaciliginin durumu, konunun kapsamli
bir sekilde agiklanabilmesi amaciyla modern havaciligin baslangici sayilan 1900’lerin
basindan itibaren ele alinmaktadir. Ayrica serbestlesmeye kadar uluslararasi hava
tasimaciligmi diizenleyen ii¢ temel uygulama olan IHU anlasmalari, Uluslararas1 Hava
Tasimaciligi Birligi’nin (International Air Transport Association- IATA) tarife belirleme
yontemleri ve tayin edilen havayollar1 arasinda kapasite ve gelirlerin paylagilmasini
saglayan havuz anlagsmalar1 detayli olarak agiklanmaktadir. Son olarak da havaalanlarinin

serbestlesmeye kadar olan gelisimine deginilmektedir.
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2.1.1. 1903-1978 yillar1 arasinda hava tasimaciiginin gelisimi

Hava tasimaciligiim iilke ekonomileri ve giivenligi igin 6nde gelen sektorlerden
biri olmasi, bu sektoriin 1978’e kadar tiim diinyada genellikle kamu kontroliinde olmasini

gerekli kilmistir (Hanlon, 2007, s. 15).

Birinci Diinya Savasi sonrasinda, Paris’te, 1919 yilinda diizenlenen konferansa
katilan iilkeler arasinda “Ulkelerin topraklar: iizerindeki hava sahasinda tek egemen gii¢
oldugu ve bu hava sahasinin bagka bir iilke tarafindan kullanilmasmin sadece ev sahibi
iilkenin izin vermesi kosuluyla miimkiin oldugu” seklinde bir anlagsmaya varilmistir
(Lelieur ve Schlumberger, 2016, s. 9). Bu anlasmada o donemin savas kosullarinda
edinilen kotii tecriibelerin tekrarlanmamasina yonelik hiikiimler belirlenmis ve
havaciligin uluslararasi boyutta diizenlenmesi gereken bir endiistri oldugu ortaya

konmustur (Sengiir, 2021, s. 2).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda teknolojik gelismelerin havayolu ulasimma
duyulan giliveni artirmasi, hava tasimaciligi endistrisinin ticari potansiyelini daha da
ortaya cikarmistir. Havaciligin sivillesmesi ve ticari getiri amaciyla kullanilmasinin
iilkeler icin oldukca fayda saglayacagi anlayisimin gelismesi ile bu endiistrinin
uluslararas1 bir boyut kazanmasinin gerektigi goriisii iilkeler tarafindan savunulmaya
baslamigtir. Bu yaklagim, uluslararasi hava tasimaciligi yapma kapasitesine sahip
havayolu sirket sayismm arttigr ve uluslararasi trafigin yogunlastigi bir doneme

girilmesini saglamistir (Kuyucak ve Vasigh, 2012).

Ekonomik gelisim a¢isindan bu endiistriden daha fazla yararlanmak isteyen tlkeler
emniyet seviyesinin standart hale getirilmesi basta olmak iizere havaciligin uluslararasi
boyutta yapilmasi konusunda da karar almak amaciyla 1944 yilinda, Sikago
Konferansi’nda bir araya gelmistir. 52 iilkenin katildigi bu konferans sivil havacilikta
kirilma noktasinin yasandig1 bir donemi ifade etmektedir. Gortismelerde teknik konularda
ve ticari olmayan hava trafik haklarinda uzlagma saglanirken ekonomik haklarla ilgili {i¢
konuda anlagsmazlik yasanmustir. Ekonomik haklar; hava trafik haklarinin tiye tlkeler
arasinda Ozgiirce kullanilmasi, fiyat ve kargo tarifelerinde serbestligin olmasi ve ugus
sikliklar1 ile kapasitelerin iilkeler tarafindan, smirlama olmaksizin belirlenebilmesidir.

Hava sahas smirlar1 dar olan Hollanda ve Isveg gibi Avrupa Ulkeleri bu 6zgurliiklerin
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verilmesini talep eden ABD ile benzer gériislere sahiptir. Ancak Ikinci Diinya Savasi’nda
sivil havacilik altyapisini kaybetmis olan Birlesik Krallik ve diger Avrupa iilkeleri bu ii¢
konuda kisitlamalarin olmasini savunan kars1 taraftadir (Doganis, 2002, s. 30). Uzerinde
mutabakata varilan hususlar Sikago S6zlesmesi ile kayit altina alinirken ekonomik haklar
Uzerindeki s6z hakki ikili anlagsmalarda taraf olan devletlere birakilmistir. Boylece
uluslararasi ticari hava tasimaciliginda kisitlayici ikili hava ulastirma anlagmalarinin

gecerli oldugu bir doneme girilmistir.

1945 yili sonrasindaki bu yeni déonemde devletler, i¢ hat havayolu pazarlarini
yabanc1 tastyicilarm etkilerinden korumak igin {HU anlagmalari, havuz anlasmalar1 ve
IATA tarife belirleme yontemlerini temel diizenleme araglar1 olarak benimsemistir. Bu
cerceve igerisinde faaliyet gosteren havayollarinin oldukga sinirl bir hareket alan1 oldugu
soylenebilir (Doganis, 2002, s. 26). Ayrica devletler i¢ hat havayollarmi ¢esitli finansal
veya teknik desteklerle isler halde tutmaya calismuslardir. Ozellikle bayrak tasiyici olarak
bilinen biyik, ulusal havayolu isletmeleri bu desteklerden en fazla yararlanan grubu
olusturmaktadir. Bu politikanin amaci, gii¢lii bir ulusal havayolunun uluslararasi pazarda
rekabet edebilmesini ve iilke ekonomisine fayda saglamasini temin etmektir (Borenstein

ve Rose, 2014, s. 63-64).

Sikago Sézlesmesinin hemen sonrasinda giiniimiiz IHU anlasmalarinin ilk
orneklerinin imzalandigi goriilmekle birlikte iki iilke arasmnda havacilikla ilgili bir
anlagsma yapma gelenegi 1913 yilina kadar dayanmaktadir. Bu tarihte Fransa ve Almanya
arasinda imzalanan ikili havacilik anlagmasmin emniyet kosullari, personel ve ugak
sertifikalar1 ve trafik haklari ile ilgili diizenlemeleri igerdigi goriilmektedir. Ancak bu
anlagmalarm diizenlemelerinde giiniimiize kiyasla bazi belirsizlikler oldugu sdylenebilir

(Lumbroso, 2019, s. 2).

1970°’1i yillara kadar devlet kontroliinde faaliyet gdsteren havayolu sektori
agisindan s6z konusu korumact ve kisitlayicit yaklagimin birbirine zit iki yoni vardir.
Birincisi, asir1 korumaciligin ve desteklemenin havayollarinin karli isletmeler olmasini
engelleme riskini barmdirmasidir. ikincisi ise diizenlemelerin, asir1 ve yikici rekabet olan
serbest piyasa kosullarinda faaliyet gosteren havayollarinin karsilasabilecegi olasi

problemlerin  6nine gecebilmesidir. Ancak diizenlemelerle kisitlanan havacilik
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sektoriinde hem havayollarinin hem de yolcularin ¢ikarlarini korumak oldukga zordur.
Rekabet olmadig: i¢in hizmet kalitesi diisiik olan ve monopol yapis1 nedeniyle fiyat
belirleme glictine sahip olan havayollarinin varlig1 toplumun sadece belirli bir kesiminin
havayolu ulasimini kullanabilmesine neden olmustur. iki tarafli adil bir dengenin
kurulmasi ve siirdiiriilmesi bu nedenle gerceklestirilmesi zor bir politika olarak

gorilmektedir (Dempsey ve Goetz, 1992, s. 215).

1970’lerin sonlarinda, 0 gune kadar havaciligin genelinde goérilen dizenlemelere
bagli olarak gelisen havayolu tasimaciliginin i¢inde bulundugu kisitlamalarin adim adim
asildigr gorulmektedir. Sikago Sozlesmesinde ekonomik getiri agisindan 6n planda
tutulmayan ve daha liberal bir sekilde faaliyet gostermelerine izin verilen charter
havayollar siire¢ icerisinde IATA’nin belirledigi sabit fiyatlardan daha diisiik fiyatlarla
ucmaya baslamistir. Bu isletmeler zamanla Avrupa igerisinde etki alanini genigletmis ve

gitgide artan bir talep gérmiistiir (Doganis, 2002, s. 43).

Avrupa ile Dogu Asya arasinda ucan Asyali havayollarinin IATA (yesi
olmamasmdan dolayr mevcut tarife belirleme sistemine uymamasi da dizenleme
déneminin sona ermesinde etkili olmustur. Avrupa havayolu sektériinde mevcut olan
blyik havayollarinin, charter havayollarinm sundugu fiyatlarla rekabet etmek ve pazara
girislerini engellemek i¢in diisiik fiyat politikasi izlemesi de IATA’nin tarife belirleme
gucunun tamamen devre dis1 kalmasma yol agmistir. 1976 yili itibariyle etkilerini
gostermeye baslayan ABD serbestlesmesi, charter havayollarinin etkisi ile diizenlemeler
acisindan zamanla rahatlayan bircok tlkede bu nedenle karsilik bulabilmistir (Doganis,
2006, s. 31).

Sonraki boliimde Sikago S6zlesmesi’nin imzalanmasindan serbestlesmeye kadarki
stiregte lilkeler arasi hava tagmmaciligmin temel dizenleyicisi olan ve serbestlesme
sonrasinda da yayginlikla kullanilan IHU anlasmalarinin gelisim siireci ve igerigi trafik

haklarina da deginilerek agiklanmaktadir.

2.1.2. 1Tkili hava ulastirma (IHU) anlasmalan

Bu bolimde Bermuda | ve Bermuda Il tipi anlagmalara yap1 olarak uygun olan ve
gunimiize kadar gegerliligi siiren IHU anlasmalarinin gelisimi ele alinmaktadr.
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Ikinci Diinya Savasi sonrasina kadar sivil havaciligm iilkelerin ekonomilerine
onemli bir etkisinin olmamasi, savas doneminde Ulkelerin kaynaklarinin savasa yonelik
yatirimlara kaymasi, diigman iilkeler arasinda hava tasimaciliginin durmasi ve
uluslararas1 ugus sayismin az olmasi nedeniyle bu dénemde oldukc¢a az sayida THU
anlagmasi1 imzalanmistir (ICAO, 2016). Paris S6zlesmesi’nden Sikago Sozlesmesinin
imzalanmasina kadarki 25 yil igerisinde Milletler Cemiyeti’ne 170 civarinda IHU
anlagmasi tescil ettirilmistir. Bu anlagsmalarin ¢ogu 0 donemin havacilikta giiglii olan
devletleri tarafindan imzalanmistir. Ornegin, Birlesik Krallik altmis anlasmada imzaci
tarafken ABD yaklasik otuz anlagsmaya taraf olmustur (Stadlmeier 1998’den aktaran Bal,
2019, s. 425).

I¢c hatlarda kisitlamalar1 kaldirarak hava tasimacilign sektoriinii serbestlestiren
ulkelerdeki havayollar1 uluslararasi pazara ¢ikma egilimi géstermektedir. Bu durum ugus
yapilmak istenen iilkelerle bazi diizenlemelerin belirlendigi miizakere sureglerinin
yurttilmesini gerektirmistir. S6z konusu miizakereler sonucunda taraflar arasinda THU
anlagsmasinin imzalanmasiyla uygulamaya yonelik detaylar diizenlenmektedir. Baska bir
deyisle, tlkeler i¢c hatlarinda serbestlesmis olsalar da uluslararas1 boyutta bazi
diizenlemelere uymak zorundadir. Sikago Sozlesmesi’nden sonraki siiregte dinya
capinda 3500°den fazla ikili ve bolgesel hava tasimaciligi anlasmasi imzalanmistir
(Piermartini ve Rousova, 2013, s. 287). Glnumiizdeki sekline benzeyen ilk ITHU
anlasmas1 ABD ve Birlesik Krallik arasinda, 1946 yilinda, Bermuda’da imzalanmastir.
Bermuda I olarak da bilinen bu liberal nitelikli anlagsma sonraki yillarda tilkeler arasindaki
[HU anlagsmalarinm nasil yapilacagina dair yasal bir &rnek teskil etmistir (Haanappel,
1978, s. 9).

Ortaya ¢ikt1g1 ddnemden bu yana IHU anlasmalarmin icerik ve bicimsel 6zellikleri
ti¢ farkli grupta sekillenmistir. Bunlar sirasiyla Sikago tipi IHU anlagmasi, Bermuda I tipi
[HU anlagmas1 ve Bermuda II tipi IHU anlasmasidir. Sikago tipi IHU anlagmasi, Sikago
Konferansi sirasinda devam eden uluslararasi hava tagimaciliginin trafik haklarmin nasil
ve hatlarin hangileri olacagmni gegici olarak belirlemek i¢in kullanilmigtir. Bu tip
anlagmalara giiniimiizde nadiren rastlanmaktadir. Bermuda Il tipi anlagsma, yukarida
belirtilen Bermuda I’in daha siki diizenlemeler barindiran hali olarak 23 Temmuz 1977

yilinda yine ABD ve Ingiltere arasinda imzalanmustir. Bu anlasmada diizenlemeler daha
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detayli aciklanmaktadir. Gliniimiizdeki anlasmalar yaygin olarak Bermuda I ve II tipi

anlagmalardir (ICAO, 2016).

[HU anlasmalarinda havaciligin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi ile ilgili
maddelerin yani sira kazalarin arastirilmasma yonelik teknik boyutlu maddeler de
bulunmaktadir. Iki iilke arasindaki havayolu tasimaciligmin ekonomik boyutlarmin ne
derece liberal oldugunu gosteren maddelerin ise verilen trafik haklari, kapasite ve fiyat
belirleme sekli, sahiplik yapisi, tayin etme sekli, istatistikler ve ittifak anlagmalart ile ilgili
oldugu belirtilmektedir (World Trade Organization [WTO], 2006).

Ekonomik diizenlemelerin igerigi Piermartini ve Rousova (2013, s. 291-292)

tarafindan su sekilde tanimlanmaktadir:

o Karsilikli verilen trafik haklar: (grant of rights); iki iilke arasinda tayin edilen
havayolu isletmelerinin hangi trafik haklarma uygun sekilde faaliyet gosterecegini
belirlemektedir. Bu haklar arasinda “besinci, yedinci ve kabotaj trafik hakki” ile ilgili
hiikiimler liberallesme seviyesi ag¢isindan belirleyici rol oynamaktadir.

e Kapasite belirleme sekli (capacity); en sinirli diizenleme bi¢iminden en liberal olana
dogru “6n belirleme, diger smirli, Bermuda I, diger liberal ve serbest belirleme” alt
basliklarindan olusmaktadir. Secilen baglik taraf iilke havayollarmin ucgacagi
pazarlarda trafik hacminin, ugus sikliginin ve ugak tipinin ne olacagmni belirlemektedir.

e Fiyat belirleme sekli (pricing); siki diizenleme tarafinda “gift tarafli onay” ve liberal
diizenleme tarafinda “serbest fiyatlama” olmak iizere sirasiyla “tayin eden tilke, ¢ift
tarafli itiraz ve bOlgesel fiyatlama” alt basliklaridan olusmaktadir.

o Sahiplik yapisi (withholding); tayin edilen yabanci havayollarinin sahip olmasi
gereken sahiplik ve igletim yapisini belirlemektedir. En siki diizenleme, sahipligin
onemli boliimiiniin tayin eden iilke vatandaslarinda olmasi ve bu vatandaslarin
yonetimde etkin kontroliiniin bulunmasmi ifade eden sahiplik ve yonetimde etkin
kontrol (SYEK) kosuludur. Daha liberal olan dizenleme hali, tayin edilen
havayolunun “bir veya daha fazla iilke sahipliginde ve etkin kontroliinde” olmasidir.
En liberal diizenleme ise “isletme merkezinin tayin eden iilkede bulunmasi” kosuludur.

e Tayin etme sekli (designation); iki iilke arasinda tayin edilecek havayolu sayisini

belirleyen diizenlemedir. En sik1 diizenleme karsilikli olarak birer tasiyicinin isletme
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isimleri belirtilerek tayin edilmesidir. Bunun daha liberal hali birden fazla tastyicinin
isim belirtilerek tayin edilmesidir. En liberal diizenleme ise sinirsiz tagiyicinin tayin
edildigi durumda goriilmektedir.

e [statistik (statistics); tayin edilen havayollar1 veya iilkeleri arasinda tutulan
istatistiklerin ~ paylasilip  paylasiimayacagmi  belirlemektedir.  Istatistiklerin
paylasilmasi, taraflarin birbirlerinin performanslarini takip etmelerini saglayacagi i¢in
smirlayict bir diizenleme olarak goriilebilir.

e [ttifak anlasmalar: (cooperative arrangements); tayin edilen havayollarmin kod
paylasimi veya ittifak kurma seklinde is birliklerinde bulunup bulunamayacagini
belirlemektedir. Bu tiir is birliklerine izin verilmesi diizenlemelerin liberal oldugunu

gostermektedir.

[HU anlagsmalarinda maddeler cogunlukla benzer bir srada dizilmektedir.
Anlagmalar; tanimlar boliimii ile basladiktan sonra sirasiyla haklarin taninmasi, tayin
etme ve vyetkilendirme, yetkilerin iptal edilmesi, yasalarin uygulanmasi, havacilik
emniyeti, havacilik giivenligi, kapasite hikimleri, Ucret tarifeleri, kullanici ticretleri,
istatistikler, giimriik vergileri ve diger harglar, ticari firsatlar (hepsinde bulunmayabilir),
rekabet, istisare ve degisiklikler, arabuluculuk siireci ve uyusmazliklarin ¢6ziimii, sona
erme, ICAO tescili, hava tagimaciligina iliskin ¢ok tarafli anlasmalara uyum, basliklar,

yiriirlige giris ve ekler seklinde adlandirilan boliimlerden olusmaktadir.

[HU anlasmalarinin “Haklarin Tamnmasr” bashg: altinda taraf iilkelerin karsilikli
olarak birbirlerine hangi trafik haklarmi tanidiklar1 belirtilir. S6z konusu trafik haklarinin

kapsamlar1 Sekil 2.1°de gdsterilmektedir.
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Birinci Trafik Hakki

O @ O

ikinci Trafik Hakk:

O ® O

Ukiincii Trafik Hakki

Sekizinci Trafik Hakka

Dérdiincii Trafik Hakka ® . .

Dokuzuncu Trafik Hakki

Besinci Trafik Hakk @ .(—).

Altiner Trafik Hakki

Yedinci Trafik Hakki

O 0-0

Sekil 2.1. Trafik Haklar: (Sengiir, 2021 'den yararlanilmustir)

Sekil 2.1°de gosterilen trafik haklari iki iilke arasindaki hava tasimaciliginda pazara
erisim kosullarinin temel belirleyicisidir. Tiirkiye’nin IHU anlasmalarmin tiimiinde
neredeyse her zaman Haklarin taninmas: baslikli madde tanimlar boliimii sonrasinda ilk
sirada diizenlenmistir. Bu madde altinda ¢ogunlukla ilk dort trafik hakkmimn verildigi
gorulmektedir. Ayrica kabotaj hakkinin (sekizinci ve dokuzuncu haklar) verilip
verilmedigi de acik¢a ifade edilmektedir. Anlagsmalarda besinci, altinci ve yedinci trafik

haklarinin verilip verilmedigi ise diger maddeler ve ekler altinda agiklanmaktadir.

Birinci trafik hakki, Bir ucagin inis yapmaksizin yabanci bir devletin hava
sahasmdan ge¢mesini ifade etmektedir. Ornegin, THY ye ait B777 ugagin Istanbul’dan
Paris’e ugarken farkli iilkelerin hava sahasini kullanmasi bu hakkin ilgili tlkeler

tarafindan Tiirkiye’ye verilmesi ile miimkiindiir.

Ikinci trafik hakki, yabanci bir iilkeye sefer yapan bir ugagin yakit ikmali veya

bakim gibi teknik amaglarla baska bir yabanci iilkenin havaalanlarma inis yapma hakkmi
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ifade etmektedir. Teknik inis hakk1 olarak da bilinir. Ornegin, THY ’nin Istanbul-Londra
ucusu sirasinda yakit ikmali yapmak i¢in Ziirih’e inmesi bu hak kapsamimdadir. Bu hak,
yolcu ve yikiin inis yapilan ara noktaya taginmasmna izin verildigi seklinde

yorumlanamaz.

Uctincii trafik hakks, ticari amagla yapilan uguslar igin ilk belirleyici haktir. Bir
havayolunun kendi iilkesinden (A noktasi) yabanci bir iilkeye (B noktasi) yolcu ve yik
tasimasimni ifade etmektedir. Ornegin, Pegasus Havayollari’nin izmir’den yolcu ve yiik

alip bunlar1 Viyana’ya tasimasi bu hak kapsamindadir.

Dordiincii trafik hakki, bir havayolunun yabanci bir lilkeden kendi iilkesine yolcu
ve ylik tagimasini ifade etmektedir. Pegasus Havayollari’nin Viyana’dan yolcu ve yiik
alip Izmir’e getirmesi bu hak kapsamindadir. Ugiincii ve dérdiincii trafik haklar1 gidis-

dontis bir ticari ucus icin gereken en temel haklardir.

Besinci trafik hakki, ugusun baslangi¢ veya bitis noktas1 havayolunun kendi iilkesi
(A noktasi) olmak sartiyla, iki yabanci iilke arasinda (B ve C noktalar1) yolcu ve yiik
tasinmasini ifade etmektedir. Ornegin, THY 'nin Istanbul-Paris-Londra hattinda yolcu ve
yiik tasirken Paris’e inmesi, buraya/dan yolcu ve yiik birakip almasi ve tekrar havalanarak

bunlar1 Londra’ya tagimasi bu hak kapsamindadir.

Altinci trafik hakki, baglangi¢ noktasmin yabanci bir lilke oldugu (B noktasi) bir
ucusta havayolunun kendi iilkesine (A noktasi) ara nokta olarak inmesi ve buradan diger
yabanci bir iilkeye (C noktasi) yolcu ve yilk tasimasini ifade etmektedir. Ornegin,
THY’ nin Viyana-istanbul-Bangkok arasinda yolcu ve yilk tasimasi bu hak
kapsamindadir. Viyana’dan ugaga almarak Istanbul’a getirilen Bangkok varish yolcular
burada “transfer yolcu” olarak ifade edilmektedir. Bu hak ddrdincl ve Gglncu trafik

haklarinim sirasiyla iki farkli yabanci ilke i¢in kullanilmasima benzetilebilir.

Yedinci trafik hakki, bir havayolunun kendi iilkesine (A noktasi) inis yapmadan iKi
yabanci iilke (B ve C noktalar1) arasinda yolcu ve yiik tagimasidir. THY 'nin Londra ve

Ziirih arasinda ugus yapmasi buna 6rnektir.

Sekizinci trafik hakki, ugusun baslangic veya bitis noktast kendi iilkesi olmak

sartiyla, bir havayolunun yabanc bir {ilke igerisinde birden fazla havaalani arasinda yolcu
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ve yiik tasimasini ifade etmektedir. Ornegin, THY *nin Istanbul’dan Londra’ya uctuktan

sonra buradan Manchester’a gegmesi bu hak kapsamindadir.

Dokuzuncu trafik hakki, bir havayolunun kendi {ilkesinden (A noktasi) bagimsiz
olarak yabanci bir iilkenin (B noktasi) i¢ hatlarinda yolcu ve yiikk tasimasini ifade
etmektedir. Ornegin, THY nin Londra ve Manchester arasinda yolcu ve yiik tasimasi bu
kapsamdadir. Farkli bir iilkenin i¢ hatlarinda faaliyet gosterilmesini ifade eden sekizinci

ve dokuzuncu haklar kabotaj hakk: olarak da bilinmektedir.

Taraf iilkeler arasindaki ekonomik etkileri agisindan degerlendirildiginde
anlagmalardaki; haklarin tanmmasi, kullanici {icretleri, ticret tarifeleri, kapasite, ticari
firsatlar ve rekabet basliklt maddelerin en 6nemli maddeler oldugu sdylenebilir (Doganis,
2002, s. 32). Dunya Ticaret Orgltii de ekonomik agidan ayni maddeleri 6nemli
gormektedir. ITHU anlagsmalarinin en son kismmda bulunan eklerde ise hat cizelgesi,
operasyonel esneklik ve ucak degisikligi ile ilgili hiikiimler belirtilmektedir. Bazi
anlagsmalarda kod paylasim1 bashgi da en sonda bulunur. Bu hikimler ekonomik boyutlu
maddelerde cercevesi ¢izilen hususlarin daha somut ve uygulamaya doniik ifadeleridir.
Ornegin, Turkiye ve Avustralya arasindaki anlasmanm Ek I bashkli bolimiinde iki taraf
arasinda ucgulacak hava hatt1 karsilikli olarak “herhangi bir nokta” seklinde

duzenlenmistir.

Ekonomik agidan “isin yapilma sekli” ile ilgili maddelerde diizenlenen haklara
“ticari haklar (hard rights)”; vergilendirme, ugak pargalarinin taginmasindaki giimriik
diizenlemeleri, havaalani iicretleri ve taraflarin yurtdigina gelir transferi gibi havayolu
faaliyetini genel olarak diizenleyen haklara da “idari haklar (soft rights)” denmektedir
(Doganis, 2006, s. 28).

Ticari haklarm uluslararasi havacilikta “hard rights” olarak ifade edilmesinin
nedeni, pazara erisim ve girig, tarife ve fiyat ile ilgili detaylarin her iki taraf havayolu
tastyicisi i¢in ekonomik agidan oldukg¢a Gnemli olmasi ve taraflarm bu maddeler Gizerinde
“zor ve uzun bir siire¢ sonunda” mutabakata varmalaridir. Taraflar arasinda sonraki
yillarda yaganan gelismelere gore degistirilen maddelerin de bunlar oldugu bilinmektedir.
Idari haklar1 belirleyen maddelerin “soft rights” olarak ifade edilmesinin nedeni ise bu

maddelerde belirtilen hususlarin etkisinin ekonomik agidan dogrudan goériillmemesi ve
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bunlar iizerinde “daha kolay ve kisa siirede” mutabakata variimasidir (ICAO, 2016). idari

haklar ile ilgili maddeler IHU anlasmalarinin genelinde ayni sekilde ifade edilmektedir.

“Hard rights” ve “soft rights” kavramlarmn terciimesi icin, [HU anlasmalarinm
hukuki metinler olmasi nedeniyle hukuk alanindan tanimlar bulunabilecegi diistiniilerek
yapilan alanyazin taramasinda bu kavramlara en yakin kavramlarin “hard law” ve “soft
law” oldugu ve bunlarin Tiirkge’de “kat1 hukuk” ve “yumusak hukuk” olarak kullanildig:
goriilmiistiir. Ancak yumusak hukuk “yasa gorintimli olup devletler tarafindan baglayici
olmayan belgeler, standartlar” seklinde tanimlanmaktadir (Pazvantoglu, 2021). Bu
tanimlarin [HU anlagsmalarmm baglayici niteligi ile ¢elismesi nedeniyle havacilik
alanindaki s6z konusu kavramlar1 karsilamadigi degerlendirilmistir. Bu nedenle hard
rights ve soft rights kavramlarinm “ticari haklar” ve “idari haklar” seklinde tercime
edilmesi arastirmaci tarafindan 6nerilmekte ve ¢alisma kapsaminda kavramlara bu sekilde

yer verilmektedir.

Piermartini ve Rousova (2013, s. 293) calismasinda, IHU anlasmalarinda en ok
kullanilan ekonomik dlzenlemelerin; besinci trafik hakki (verilen trafik haklari- 1650
anlagsmada), ¢ift tarafli onay (fiyat belirleme- 1625 anlasmada), ¢oklu tayin (tayin etme-
1411 anlasmada), 6nemli oranda sahiplik ve etkin kontrol (sahiplik yapisi- 1824
anlagsmada), 6n belirleme (kapasite belirleme- 1324 anlagmada), istatistik paylasimi (1492
anlasmada) ve havayolu is birliklerine onay verilmemesi (2173 anlasmada) oldugunu

belirtmistir.

[HU anlasma hiikiimleri daha sonraki siirecte gerekli goriildiigiinde iki iilke
havacilik otoritesi tarafindan Mutabakat Zaptlar1 (Memorandum of Understanding-
MOU) ile degistirilebilmektedir. Bu zaptlar genellikle gizlilik altindadir. Ulkelerin yetkili
havacilik otoriteleri tarafindan imzalanan IHU anlasmalarinin gecerliligi, tekrar
muzakere edilene kadar sirmektedir. Anlagsmay1 sona erdirmek isteyen tarafin diger
iilkeye 12 ay onceden uyarida bulunmasi gerekmektedir. Bu anlagmalar karsiliklilik
ilkesine gore imzalanmaktadir (Doganis, 2002, s. 32-33). Anlasma metinleri taraf iilke

dillerinde diizenlenmektedir.
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Ikili anlasmalar sadece egemen iki iilke arasindaki miizakereler sonucunda
imzalandig gibi farkli miizakere siirecleri sonunda da imzalanabilmektedir. Sekil 2.2°de

s0z konusu muzakere bigcimleri gosterilmektedir.

Birinei Tip Miizakere Ikinci Tip Miizakere

Gelencksel IHT

Miizakereleri

IHT Anlasmas: Ulke B
Ulke A HT Anlasmast Ulke B
Ulke A IHT Anlagmas: Ulke C
IHT Anlasmasi Ulke D
Ugiincii Tip Miizakere Dirdiincii Tip Miizakere

Kolaylastirilms

IHT Miizakereleri

IHT Anlasmast Ulke B Ulke A Ulke C
HT Anlasmas: H (ke E Ulke D
§ g
Ulke A iHT et % ke D iHT Anlasmasi g Olke E
= E
[HT Anlasmas: § Ulke E z Ulke F
Ulke B Ulke G
HT Anlasmas: Ulke F

Sekil 2.2. THU anlasmalarinin miizakere tiirleri (Doc 9626, 2016)
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Besinci Tip Miizakere

II 1T Miizakereleri

Yedinci Tip Miizakere

Hmim } arla Devlet

\r.le Irtak Illl
Miizakereleri

- —

AveH lxs!ymlan
tarafindan A ve H
arasmdaki hava
hizmetleri kapsnnmn

.

<~__

Nn]mlar

Altner Tip Miizakere

iizakeresi

A

Sekizinci Tip Miizakere

o ea

iHT
Anlagmas:

Sekil 2.2. (Devam) J/HU anlasmalarinin miizakere tiirleri (Doc 9626, 2016)

Dokuzuncu Tip Mizakere (a)

Dokuzuncu Tip Miizakere (b)

Miizakerenin Celisim

ColTamil Anizsma D OmeA CuTamodme OkeC
(z.:_nhmnmn .| UkeB »
sy CTERDT

- Omen

Dokuzuneu Tip Mizakere (c)
Cok

Milzakerenin ¢

Onuncu Tip Miizakere

"arafl
elisimi

VA | TN
Wl Gy mer UM

Sekil 2.2. (Devam) IHU anlasmalarinin miizakere tiirleri (Doc 9626, 2016)
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Sekillerde de ortaya konuldugu gibi birinci tip muzakere geleneksel anlamda
egemen iki iilke arasimnda imzalanan anlasma siirecini gdstermektedir. ikinci tip ise bir
iilkenin birden ¢ok iilkeyle ayni anda vyiiriittiigii miizakere siirecidir. Ugiincli tip
muzakerelerde gok tarafli bir organizasyon genel anlasma g¢ergevesini ¢izerek bir tilkenin
birden fazla iilke ile yapacagi anlasma siirecini kolaylastirmaktadir. Dérduncu tipte ¢ok
tarafli bir organizasyon, iiyelerine anlagsma Oncesi, sirasi ve sonrasinda danigsmanlik
saglamak i¢in bir miizakere ¢ercevesi sunar. Besinci tip miizakere siirecinde ¢ok tarafli
birden fazla organizasyon, iiyelerine IHU anlasma siireci 6ncesinden baslayarak
sonlanana kadar yol gosterecek bir genel gergeve sunar. Altinct tip miizakere siireci bir
devlet ile bircok devletin miizakere yetkisini verdigi milletler iistii bir organizasyon
arasinda ge¢mektedir. Burada yetkiyi bir organizasyona devretmek miizakerede daha
baskin taraf olmak icin yapilir. Yedinci ve sekizinci tip miizakereler sirasiyla, milletler
iistli bir organizasyonun iki ayri iilke ile veya baska bir milletler {istii otorite ile yaptigi
anlagma siire¢leridir. Dokuzuncu miizakere siirecleri (sirasiyla a, b ve c); iki tlke
tarafindan imzalanmis c¢ok tarafli bir anlasma siirecine zamanla iki iilkenin daha
katilimini, ¢ok tarafli imzalanmis ¢ok tarafli bir anlagma siirecine zamanla iki tilkenin
katilimini ve ¢ok tarafli imzalanmis ¢ok tarafli bir anlagma siirecine zamanla ¢ok sayida
iilkenin katilimmi ifade etmektedir. Son olarak onuncu tip mlzakere ise kiresel veya
bolgesel olarak ¢ok sayida lilke tarafindan imzalanmis ve uygulamaya sokulmus ¢ok

tarafli bir anlasma siirecini belirtmektedir (Doc 9626, 2016).

Ikili hava tasimacihign anlasmalar1 (lkeler arasmda imzalandiktan sonra ICAO
Konseyi tarafindan da tescil edilmelidir. ICAO, bu anlagmalarla ilgili istatistikleri
tutmakta ve gerekli durumlarda ilgili kurumlarla paylasmaktadir. Tescil dizenlemesi
Sikago Sozlesmesinin 81. ve 83. maddelerinde ifade edilmistir. Ancak bu tescil islemini

hangi tarafin yaptiracagi ve yaptirilmazsa ne gibi sonuglar doguracagi net bir sekilde

aciklanmamaktadir (ICAQ, 2004, s. 2).

2.1.3. IATA’nin tarife belirlemedeki rolii

Bermuda tipi IHU anlasmalarmin ilk yillarinda 6zellikle Avrupa iilkelerinin yaptig
anlasmalarda IATA tarife belirleme yOntemlerinin bilet fiyatlarmin belirlenmesinde

yaygm bir sekilde kullanildig1 goriilmektedir. Bu yontemin kullanilmasi ile ilgili anlagsma
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metinlerinde herhangi bir agik hiikiim bulunmamakla birlikte, IATA tarafindan 6nerilen
tarife uygulama esaslarin1 benimseyen havayollar1 anlasmaya aykiri bir durum
yasamamaktadir. ABD ile Avrupa iilkeleri arasinda yapilan IHU anlagsmalarmin
birgogunda da tarifeler bu sekilde diizenlenmektedir. IATA’nin tarife belirleme izerinde
genel kabul goren bu etkisi ABD’nin i¢ hat tekelcilik karsit1 (anti-trost) yasalarina aykir
olsa da ABD bunu bir “6din verme” olarak kabul etmektedir. IATA tarife belirleme
yontemleri, 1978 yilindaki serbestlesmeye kadar yaygin olarak kullanilmustir. Birlik Gyesi
olmayan bircok {iilkenin ulusal havayollar1 bile bu tarife belirleme yontemine gore fiyat

belirlemistir (Doganis, 2002, s. 34).

Calismada incelenen anlagmalarda Tiirkiye’nin de tarife belirleme siirecinde bu
yontemin kullanilmasini siklikla tercih ettigi goriilmiistiir. Anlasmalarin neredeyse
tamaminda zorlayici bir hiikiim bulunmamakla birlikte miimkiinse IATA tarife belirleme

yontemlerinin kullaniimasi talep edilmektedir.

Havayolu isletmeleri, IATA tarife belirleme yontemlerini adil rekabeti ortadan
kaldiran ve hava tagimaciliginin serbestlesmesini olumsuz etkileyen bir engel olarak
gormektedir (Haanappel, 1978, s. 41). Bu engel 1978 yili sonrasinda asilmustir.
Serbestlesme sonrasinda IATA tarife belirleme yontemlerinin terk edilmesinin baglica
nedenleri; havayollarmmn farkli maliyetlere katlanmasina ragmen IATA’nin standart
olarak sundugu fiyatlandirma yontemini kabul etmelerinin finansal agidan yiik teskil
etmesi ve havuz anlagsmasi olan havayollari i¢in fiyatlarin bu sekilde belirlenmesinin daha

smirlayici bir etki yaratmasidir (Doganis, 2002, s. 46).

Ayrica IATA’nin tarife belirleme toplantilar1 sonucunda kararlastirilan fiyatlar
havayollar1 arasinda rekabeti engelleyici bir nitelik tasimaktadir. Zaten belirlenmis bir
bilet fiyat1 ile hizmet verecek olan havayollar1 agisindan bu durum farkli misteri
smiflarmi hedefleyerek yapacaklari iirlin farklilagmalar1 i¢in bir engel olusturmaktadir.
Ciinkii yeniliklerin yapilmasi maliyetleri artrmakta ve bu durum belirlenmis bilet

ticretleri lizerinden karin azalmasi anlamina gelmektedir (Vinod, 2010, s. 137).

IATA’nmn  iilkeler arasinda IHU anlasmalariyla dlzenlenen tarifelerin

belirlenmesinde bu derece etkili olmast bu kurulusun 6zel bir kurulus mu yoksa yari-
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kamu O6zellikli bir kurulus mu oldugu sorusunu giindeme getirmektedir. Haanappel,

1978), bu soruyu birka¢ boliime ayirarak cevaplamaktadir.

Serbestlesmenin ilk yillarinda IATA Uyesi olan havayollarinin sahiplik yapisina
bakildiginda isletmelerin biiylik ¢ogunlugunun ya tamamen devlet sahipliginde ya da
kismi devlet sahipliginde oldugu goriilmektedir. Ayrica 6zel sektdr sahipligindeki
havayollarmin bazilarinda da kendi devletlerinin ulusal ¢ikarlarmi1 = gdzetme
gereksiniminin bir bask1 unsuru yarattig1 diisiiniilmektedir. Bu yoniiyle IATA’nin 6zel-
ticari bir kurulus degil de yari-kamu niteliginde bir kurulus oldugu seklinde bir sonug
ortaya c¢ikmaktadir. IATA’nin yari-kamu ozellikli bir kurulus oldugunu gdésteren en
onemli uygulamasi ise IHU anlasmalarindaki tarife belirleme yetkisidir. Bu yetki, 1967
yilinda imzalanan “Tarifeli Havayolu Hizmetlerinin Tarifelerinin Ayarlanmasiyla Ilgili
Prosediirleri Belirleyen Uluslararast Anlagsma” sonrasinda kurulusa verilmistir. Tarife
teriminin kapsami sadece fiyat ve oranlarin belirlenmesinden daha genistir. Hava
tagimacilig1 i¢in 6denmesi gereken lcretlerin yani sira bu fiyatlarin hangi kosullarda
gecerli olacagi, acentalara ddenecek komisyonlarin ve destek hizmetlerine 6denecek
ticretlerin ne kadar olacagi da IATA’nin tarife belirleme yetkisi i¢erisindedir (Haanappel,
1978, s. 39-40).

S0z konusu dénemde IATA’nin yetkileri ve uygulamalarmin sonuglari ile ilgili bir
diger soru da bu kurulusun uluslararasi bir kartel olup olmadigidir. Haanappel (1978, s.
42-43), IATA’nin birlige Uye olmak isteyen havayollar1 arasinda belirli kosullarin
saglanmas1 sonrasinda rekabeti engelleyen bir ayrim gézetmedigini ve kurulusun kartel
oldugunu gosterecek sekilde bir havayolu pazar boliimlemesi yapmadigimi ifade
etmektedir. Ancak IATA’ ’nin tarife belirleme yetkisi dolayisiyla fiyatlarin sabitlenmesi
iizerinde etkili oldugunu, fiyatlardaki durumun yolcu talebini etkilemesi nedeniyle
isletmelerin kapasite ve siklik agisindan arz miktarlarini da etkiledigini ve bunun rekabeti
engelleyici bir durum yarattigini ifade etmektedir. Ayrica IATA Uyelerinin havayolu
isletmelerinden olugmasina ragmen birligin aldig:r kararlarin etkilerinin devletler
dizeyinde olmasi nedeniyle IATA’ya yari-kamu uluslararas1 kartel denebilecegini

belirtmektedir.
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Donemin sartlarina bakildiginda daha rekabet¢i olan ABD’li tasiyicilara karsi hizla
biiyiiyen uluslararasi ticari hava tagimacilig1 piyasasinda bayrak tasityici havayollarm
korumak isteyen iilkelerin IATAya tarife iizerindeki s6z konusu yetkileri vermesi kartel

nitelendirmesi altinda yatan nedeni gostermektedir (Richards, 2001, s. 1003).

80’1i yillardan itibaren 6zellikle liberallesmenin etkisiyle hava tagimaciliginin daha
kiiresel hale gelmesi havayollarinin miisteri siniflandirmasina ve ugus plani kapsamina
dayanan gelir yonetimi ile tarifelerini belirlemelerini yaygmlagtirmistir. Yolcu
smiflarmin fiyata ve ucus zamanina karsi esnekliklerini temel alan bu yaklagim
giiniimiizde IATA’nin tarife belirleme {izerindeki giiciiniin daha ¢ok Oneri niteliginde
kalmasi ve yontemlerin, havayollarinin fiyat belirleme siire¢lerinde bir rehber olmasi
sonucunu dogurmustur (Vinod, 2010, s. 141-142). Ayrica gegen siire zarfinda IATA tiyesi
havayollarinin sahiplik ve igletim yapilarinda meydana gelen degisikliklerin de bu birligin
aldig1 kararlarin baglayiciliginin ge¢misteki kadar giiclii olmamasina neden oldugu
sOylenebilir. Cok uluslu yonetim kurullarna sahip hale gelen havayollarinin IATA’da
gorev alan yetkililerinin tek bir {ilke ¢ikarina karar almak yerine isletmelerin genel
faydasimi diisiinerek karar alacagi degerlendirilmektedir. IATA ydnetim kurulu
baskanliginin da bir yil arayla farkli havayolu yetkililerine ge¢mesi s6z konusu

tarafsizligin lehine bir uygulamadir (http-2).

Her iki agidan da bakildiginda yukarida belirtilen IATA’nin yari-kamu ve
uluslararasi kartel olduguna yonelik degerlendirmenin giiniimiizde zeminini kaybettigi

diistiniilmektedir.

2.1.4. Havuz anlasmalar

Sikago Konferansi’nda ticari haklar {izerinde tam olarak anlasamayan donemin
gelismis devletleri ABD ve Ingiltere arasinda 1946 yilinda Bermuda’da imzalanan
Bermuda I tipi IHU anlasmas, taraflarin tayin edilen havayollar: arasinda kapasite ve
gelir paylasgimmin nasil yapilacagini belirleyen havuz anlagmalarinin serbestlesmeye
kadar uluslararas1 hava tagimaciligmin diizenlenmesindeki uygulamalardan biri olmasi

sonucunu dogurmustur (Richards, 2001, s. 997-1000).
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Cok tarafli anlagmalarla getirilen diizenlemelere taraf iilkelerce uygulanip
uygulanmadigiyla ilgili kontroliin zor olmasi i¢ hat hava tagimaciliginin ¢cogunlukla kisith
oldugu iilkelerde uluslararas1 havacihigin diizenlenmesinde IHU anlasmalarmm tercih
edilmesini saglamigtir. Bu anlagmalarda da taraflarin birbirine smirli sayida ugus
noktasima giris izni vermesi tayin edilen havayollar1 arasinda pazar kapasitesinin ve
gelirlerin paylastirilmasini diizenleyen havuz anlagsmalarmin yapilmasini tesvik etmistir.
Boylece aslinda birbirine rakip olan havayollarmin kontrol altinda faaliyet gostermesine

izin verilmistir (Richards, 2001, s. 1007-1010).

[HU anlasmalarindaki istatistiklerin toplanmas: bashkli madde ile getirilen
diizenlemeler tayin edilen havayollarmin kapasiteleri ve gelirleri ile ilgili bilgilerin taraf
otoritelerce izlenmesini saglamistir. Bu sayede anlagsmalarm temelini olusturan

karsiliklilik ilkesinin korunmasi miimkiin olmustur.

Kapasitenin talebi karsilamaya yeterli oldugu ve olmadigi pazarlarda havuz
anlagsmalarmin etkileri farkli olsa (Chen, Wang ve Chu, 2020, s. 117) da serbestlesme ile
baslayan siirecte bu anlasmalarmm havayollarinin yonetimsel kararlarimmi baskiladigi
iizerinde yaygm bir goriis olusmustur. ABD’nin taraf oldugu bircok IHU anlasmasinda
birden fazla tayin edilen havayolunun olmasi, verilen trafik haklarmin g¢esitlenmesi ve
havuz anlagmalarinin anti-trost yasalarina uymamasi bu anlasmalarin ¢eliskili ve yetersiz
bir hale gelmesine neden olmustur. IHU anlagsmalarinda kapasite belirleme yontemlerinin
daha liberal belirlenmeye baslamasi ile de iki tarafli kapasite ve gelir paylasim

uygulamalar1 azalmistir (Doganis, 2006, s. 30).

2.2. Serbestlesme Oncesinde Havaalanlarinin Durumu

Bu boliimde 1903 yilindan 1978 yilina kadarki siirecte havaalanlarinin durumu ele
alinmaktadir. Cahsma boyunca IHU anlasmalarindan baslayarak ekonomik
diizenlemelerin havaalanlarma olan etkisini liberallesme ¢ercevesinde agiklamak icin
havaalan1 bashiginin iki ayr1 donemde ele alinmasinin daha anlasilir bir akis saglayacagi
degerlendirilmistir. Havaalanlarinin serbestlesmeye kadar operasyonel ve ydnetimsel

acidan siire¢ igerisinde nasil bir degisime ugradigi bu boliimde agiklanmistir. 1978 yili
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sonrasinda diinyada ve Tirkiye’de havaalanlarinin durumu ise serbestlesme sonrasi

donemde ele alimmaktadir.

Tarihte havaalanlar1 hava araglarinin inis kalkis yapmasi i¢in kullanilan ve sadece
diiz ve genis bir araziden olusan alanlar olarak ortaya ¢ikmustir. Bu alanlar i¢in havaalani
tasarimi ifadesini kullanmanin o donem i¢in oldukc¢a ileri goriisli bir bakis agisini
gerektirdigi soylenebilir. 1903 yilindan itibaren hizla gelisen hava araglarinin daha
saglam ve uzun bir zemin gerektirmesi havaalanlarinda pist ve yardimci altyapilarin
kullanilmasini1 gerektirmis ve gelisen teknolojiye paralel olarak havaalanlar1 da
gelismistir. Birinci Diinya Savasi’nin hemen ardindan baslayan yolcu tagimaciligi
havaalanlarinda yolcularla ilgili islemlerin de yiiriitiildiigii tesislerin olusturulmasimni
gerektirmistir. Savaslarin havaciligin 6nemini artirmasi bu alanm havaalanlar1 ve
havayollar1 ile dinamik bir sistem olarak iilkeler icin 6nemli bir endiistri haline gelmesini

saglamistir (Sengiir, 2021, s. 1-5). Sekil 2.3’te s6z konusu sire¢ gosterilmektedir.

1 903 [Wright kard g

'g 1904y
1912 8
1920 ©
1930/ ™
1939 Ac
1940 '«
1944 ¢
1950/ y
1960 {, 1960 H
\::' I()(‘S i
1978
1 980 Mainport yapiain Schiph [ 1980 et

Sekil 2.3. 1903-7980 arasinda havaalanlarimn doniisiimii (Bolat ve Durmaz, 2020 den alinmistir)
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Sekilde de goriildiigli gibi havaalanlarinin gelisiminde teknolojik atilimlar oldukca
onemli bir yere sahiptir. 1920’lerden itibaren ticari anlamda eskiye gore daha kalabalik
ucuslara baglanmasi ve bu uguslarin kapasitesinin, birden fazla jet motorlu ucaklarin
kullanilmaya baglanmasiyla hizla biiyiimesi havaalanlarinin hava seyriisefer cihazlari,
ekipman ve personel agisindan daha gelismis yerler olmasina zemin hazirlamistir. S0z
konusu gelismeler tesis ve altyapilar1 hem hava araglari hem de yolcular i¢in daha

emniyetli bir hale getirmistir (Doganis, 1992).

1960’1 yillarda havaalani isletimi i¢in ilk &zel kurulus olan Ingiliz Havaalam
Otoritesi (British Airports Authority- BAA)’nin kurulmasina kadar diinyanin hemen
hemen her iilkesinde havaalanlar1 devletin yetkili kurumlarinin sahipliginde ve
isletiminde olmustur. Bunun temel nedeni bu tesislerin tipki havayollar1 gibi iilkelerin
egemenligi i¢in kritik 6neme sahip olmasidir. Zamanla havacilikla ilgili uluslararasi
diizenleyici kuruluslarin ve mevzuatin gelismesi, tarihsel olarak sadece belirli sayida
ucaga ve yolcuya hizmet vermek {lizere yapilmig havaalanlarinin kapasite yetersizlikleri
ve bu sorunun devletler tarafindan c¢ozilmesinin finansal olarak zorlugu havaalani
isletimi icin dogrudan devlet kurumlar1 yerine daha 6zerk kurumlarm kullanilmasi
gerektigi goriisiinii yaygmlastrmistir. Ozerk kurumlara gegis, ticari yonii ortaya ¢ikan
havaalanlarinin blyuk bir sektor olarak kabul edilmesi (zerine gelecekte daha serbest
isletmeler haline gelmelerinin kolaylastirilmasi i¢in de gerekli goériilmiistiir (Graham,
2014, s. 9). Bu dénem, Tiirkiye’de de Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) nin
havaalan isletiminden sorumlu kurum haline geldigi zaman dilimini ifade etmektedir.
Ortaya ¢ikan bu kurumlarin bir Olglide hala devletleriyle baglantili oldugu

unutulmamalidir.

Havaalan1 rekabeti acisindan bakildiginda 1960-1980 yillar1 arasinda farkl
ulkelerde bu sektorde rekabet kosullariim olusmasini engelleyen bazi bariyerler oldugu
sOylenebilir. Bunlar; yeni havayollarinin farkli pazarlara girememesi, fiyat rekabetinin
siirlandirilmasi, pazar paymm biiylik kisminin bir veya birka¢ havayolunun elinde
bulunmasi, havaalam1 slot tahsisinde biiyilkbaba haklarmin gegerli olmasi ve

havaalanlarinin bagimsiz yonetim yapilarinin bulunmamasidir (Barrett, 2000, s. 14). Bu

29



donemde uluslararas1 hava tasimaciligini diizenleyen IHU anlagmalarindaki kisitlayict

hikimler havaalanlarinin yarisilabilir bir sektor haline gelmesini engellemistir.

1980’lere gelindiginde yasanan havayolu serbestlesmesi ve ardindan gelen liberal
admmlar sonrasinda bir yandan havaalanlarindaki kapasite yetersizliginin hizla biiyiimesi
diger yandan havaalanlarinin daha da ticarilesmesi bu isletmelerin 6zel sektor tarafindan
kurulmas1 ve yonetilmesi sirecini beraberinde getirmistir. Devlet kontroliindeki
havaalanlarinin ticari agidan verimsiz olmasi ve 6zel sektor eliyle bu konuda da gelisim
saglanabilecegi yaklasimi soz konusu siirecin bir diger nedenidir. Ozel sermaye
sahiplerinin havaalanlarindaki karlilik potansiyelini gérmesi de bu sektorde yasanan

sahiplik ve yonetim yapisi degisimini hizlandirmistir (Graham, 2014, s. 6-7).

Sekil 2.4°te modern havaciligin ortaya ¢ikisindan giinlimuize havaalani kavraminin

gecirdigi evrim goriilmektedir.

* Havaalam sehri
(airport city)

. Havalimam

. Havaalam {AiEgor)

. (aerodrome)
Havasal arazi

(airfield)

Sekil 2.4. Havaalanlarimin evrimi (Sengiir 2021 'den uyarlanmistir)

Yiizyillik siire¢ sonunda gelinen noktada havasal arazi niteliginden havaalani
sehirlerine evrilen bu tesis ve kolayliklarin yogun ticari faaliyetlerin gergeklestigi, kiiresel
boyutlu, 6zel sektor isletmelerinin yonetiminde, miisteri anlayis1 tamamiyla degismis ve
havacilik dis1 gelirlerin havacilik gelirlerini neredeyse gectigi kuruluslar halini aldig:

gorulmektedir.

Havaalanlarinin ~ 1980’lerden  sonraki  durumu  ilerleyen  boliimlerde

aciklanmaktadir.
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2.3. Serbestlesme Donemi ve Sonrasindaki Siire¢

1978 yilinda baslayan serbestlesmenin havayolu sektorine olan etkileri ile ilgili
yapilan ¢alismalar zaman gectikce farkli sonuglar vermektedir. Serbestlesmeden sonraki
ilk on yil i¢cinde yapilan calismalarda serbestlesmenin rekabeti artirdigi ve dolayisiyla
yolculara faydali oldugu bulgusu siklikla ifade edilmistir (Bailey, 1985; Bailey ve Panzar,
1981; Moore, 1986). Ancak ilk on yil sonrasinda serbestlesmenin getirilerinin
oligopollesmeye ve pazar yogunluguna bagli olarak olumsuz bir yon aldig1 ve siirecin
zararinin karidan daha biiyiik oldugu ile ilgili degerlendirmelere rastlanmaktadir (Bailey
ve Williams, 1988; Dempsey ve Goetz, 1992; Goetz ve Dempsey, 1989; Sheth, Allvine,
Uslay ve Dixit, 2007, s. 13-14).

Serbestlesme sonrasinda havayollarmin ~ maliyetlerini  azaltmaya yonelik
adimlarinin havacilik emniyeti acisindan riskli bulunduguna ve bu konuda devlet
mudahalesinin gerekli olduguna dair bazi caligmalar mevcuttur. Ancak emniyet
seviyesinin ne yonde degistigini inceleyen bilimsel ¢alismalara bakildiginda serbestlesme
sonrasinda emniyet agisindan da olumlu gelismeler oldugu goriilmektedir (Adrangi,

Chow ve Raffiee, 1997, s. 44).

Hava tasimacilig1 lizerinde devlet kontroliiniin azaltilmasina yonelik uygulamalar
Ulkeden ulkeye farklilik gostermektedir. Ancak diinya geneline bakildiginda bu tiir
uygulamalarin sivil havacilik ile mesgul olan her kurumu etkiledigini sdylemek yanlis

olmayacaktir (Abeyratne, 2001, s. 339-340).

Serbestlesme siireci yasanan iilkelere bakildiginda atilan adimlar sonrasinda benzer
tecriibelere varildigi goriilmektedir. Serbestlesmenin ilk yillarinda havayolu sektoriine
giren ¢ok sayida yeni tastyici ve agilan yeni pazar sayesinde rekabet yogunlagmistir. Bu
ortamda ustiinligii ele gecirmek isteyen Ozellikle biiyiik havayollar1 birlesme ve
devralmalarin yani sira gesitli is birlikleri ile pazarin yogunlasmasina neden olmustur.
Bagka bir deyisle, rekabetin yogunlasmasi rekabetin azalmasina yol agmustir. Bu durum

serbest piyasa mekanizmasinin bir paradoksu olarak goriilmektedir (Shon, 2003, s. 3).

Ticari hava tagimaciligi tarihine bakildiginda genellikle ABD’nin yasanan
gelismelerde Oncii oldugu goriilmektedir. Serbestlesmenin tetikleyicisi de ABD olmustur.

Sonraki bolimlerde ABD basta olmak tizere diinyanin ¢esitli tilkelerindeki liberallesme

31



stireglerine deginilmektedir. S6z konusu siireglerin anlasilmasi Tiirkiye havaalanlar1 ve
IHU diizenlemeleri arasindaki iliskinin liberallesme 1s13mnda aciklanmasi agisindan
6nemlidir. Burada, serbestlesme, liberallesme siirecinin bir bolimii olarak da

distiniilebilir.

2.3.1. Amerika Birlesik Devletleri’nde havaciligin liberallesmesi

ABD havaciliginda 1938 yilina kadar emniyet diizenlemeleri haricinde pazara giris
ve ¢ikig tlizerinde herhangi bir kisitlama bulunmamaktadir. Sektdrin yuksek kazang
sagladigin1 goren farkl isletmelerin piyasaya 6zgiirce girip ¢ikabilmesi miimkiindiir.
Ucgak teknolojisinin 6zellikle yolcu emniyeti acgisindan yeterli olmadigi bu donemde
sadece havayolu posta tasimacilig1 yapilmistir. Sektdre girmek isteyen isletmeler Posta
Ofisi ve Eyaletler Arasi Ticaret Komisyonu ile gerekli anlagmalari yaparak cesitli
stibvansiyonlarla faaliyet yuritebilmektedir (Pitt ve Norsworthy, 1999, s. 67). 1938 yili
oncesinde hava posta tagimaciliginda sadece birka¢ isletme faaliyet gdstermekteyken

postanin biiyiik cogunlugu ilgili kamu kurumlarinin resmi ugaklariyla taginmaktadir.

1925 yilinda Kelly Act olarak adlandirilan yasanin ¢ikmasi ile sektordeki 6zel
isletme sayis1 artmustir. 1925-1938 yillar1 arasinda “Big Four” ismiyle bilinen American
Airlines, Eastern Airlines, Trans World Airlines (TWA) ve United Airlines havayolu
tasimaciligina girmistir. Bu tasiyicilar kita igerisinde belirli bdlgelerde ugmak igin
yetkilendirilmistir. American Airlines Guney bdlgelerinde, TWA Orta Amerika’da,
United Airlines Kuzey bélgelerinde ve Eastern Dogu Yakasi’nda kuzey ve giiney arasinda
paralel uguslar yapmaktadir. Pan American World Airways ise monopol olarak Latin
Amerika Ulkelerine uluslararast uguslar yapmaktadir (Bailey ve Williams, 1988). Bu
donemde havayollar1 arasinda paylastirilan hatlarda bolgesel tasimacilik yapan
havayollarmin, United ve American Airlines gibi ag tastyicilarmin trafigini besleyen bir

konumda olmasi gerektigi CAB’in temel politikalarindandir (Bailey, 1986, s. 3).

ABD hikimeti, havayolu sektoriinin biyume evresine yeni girmesi nedeniyle
sektoriin diizenlenmesi gerektigini savunmaktadir. Diger ulagim sektorlerinde piyasanin
diizenlenmemesinden kaynaklanan problemlerin havayolu sektoriinde de yasanmamasi

icin ve ekonomik biiyiimeye onemli katki saglayacagi diisiiniilen bu sektoriin korunmasi
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kamu yararina olacagindan devlet piyasay1 kontrol altinda tutmaktadir. Ayrica 1938 yilina
gelindiginde sektOriin hala yeteri kadar sermaye ¢ekememesi 6nemli bir problem olarak
goriilmiis ve kamu diizenlemeleri ile saglanacak olan istikrarin buna ¢6zim olabilecegi

oOne siiriilmiistiir (Dempsey ve Goetz, 1992, s. 159-160).

“Laissez-faire” olarak bilinen, serbest piyasa uygulamalarmin 19. yiizyilin
sonlarinda, demiryolu gibi bazi kilit sektorlerde piyasa basarisizligi gostermesi ABD
hiikiimeti tarafindan diizenleme getirilen ilk endiistrinin ulasim endiistrisi olmasina neden
olmustur. Biiylik Buhran sonrasinda rekabetin yikici etkisini ortadan kaldirmak igin
piyasalara getirilen devlet kontroli, hava tasimaciligi sektoriiniin de 1938-1978 yillari
arasmdaki kirk yillik donemi diizenlemelerle gegirmesine uygun bir zemin hazirlamstir.
Diger motorlu ulasim tiirlerine diizenleme getirildikten kisa bir siire sonra, 1938’de
havayollart ile ilgili dizenlemeleri igeren Sivil Havacilik Kanunu (Civil Aeronautics Act)
¢ikarilmistir ve bu kanunla Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aeronautical Board- CAB)
kurulmustur. Bu otoritenin ana gorevleri; hava tagimaciligini diizenlemek, emniyet
seviyesinin artirilmasma ve ekonomik biiyiimeye yonelik adimlar atmak, pazara giris,
cikis kosullari, sunulan hizmetin fiyatinin belirlenmesi, birlesme— devralmalar ve
stibvansiyonlarla ilgili diizenlemeler yapmaktir. Bu kurum “kamu yarar1 ve gerekliligi”
acisindan uygun gordiigii havayollarmin isletilmesi i¢in onay verme yetkisine sahiptir

(Goetz ve Vowles, 2009, s. 253).

1970’1i yillara gelindiginde ABD’de birgok endUstride serbestlesme adimlar1 tekrar
atilmistir. DUzenlemelerin ulasim endiistrisindeki istikrarin bozulmasina yol a¢an bazi
sorunlar getirdigi ve havacilik 6zelinde CAB’1n fiyat diizenlemesinin igletmeler arasinda
hizmet/fiyat rekabetini engelledigi one siiriilmektedir. Ayrica bu kurumun daha Ust bir
kurum tarafindan denetlenmesi ile ilgili belirsizlik diger bir sorundur (Goetz ve Vowles,
2009, s. 253). 1960’lardan itibaren CAB diizenlemelerinin havayolu sektoriinde bazi
yonlerden rekabeti engelledigini ve bu kurumun ge¢miste ortaya ¢ikmasini gerektiren
piyasa basarisizlig1 kosullarmin artik var olmadigini 6ne siiren birgok ¢alisma yapilmistir
(Caves, 1962'den aktaran Dam, 1964, s. 201; Keeler, 1972, s. 422; Levine, 1987, s. 494;
McCraw, 1975, s. 172).
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Kamuoyu ve sektor baskismin artmasi sonucunda ulasim endiistrisinde diger
endustrilere gore daha kapsamli bir serbestlesme yaganmistir. Havayolu tasimaciligi ise
yaganan bu yeni siire¢ten en ¢ok etkilenen sektor olmustur (Dempsey ve Goetz, 1992, s.
3-4).

Havayolu sektorunin diizenlenmesinin sebeplerinden biri olan 6lgek ekonomisine
bagl giris engellerinin varhigini reddeden White (1978, s. 573), bu sektérde dogal
monopol havayolu varligmm 6nemli bir etkisinin olmadigini ve bu nedenle diizenleme
doneminin devam etmesine gerek olmadigini1 savunmaktadir. Bu goriise paralel olarak,
dogal monopol 6zelligi gosteren bu sektorin rekabet edilebilirlik 6zelligine bagli olarak
pazara yeni tastyici giris tehdidi s6z konusu oldugunda bile monopol isletmenin bilet
fiyatlarinin diisecegi 6ne sirtilmektedir (Bailey ve Panzar, 1981, s. 145; Baumol, 1982,
s. 14).

ABD’de 1978 yilinda c¢ikarilan Havayolu Serbestlesme Yasast (Airline
Deregulation Act) ile i¢ hat sivil hava tasimaciligi sektoriindeki kisitlamalara son vermek
amaclanmistir. Bu kanunla baslayan siirecte, 1989 yilina gelindiginde donemin yetkili
havacilik otoritesi CAB kapatilmistir. Yeni yasa ile tarife ve pazara giris diizenlemeleri
kaldirilmistir. Bu sayede havayolu tasimaciligmmin piyasa kosullarma bagli hale

gelmesinin 6nii agilmistir (Borenstein ve Rose, 2014, s. 64).

ABD’de i¢ hat hava tasimaciliginin serbestlesmesi diger ulasim tirlerinden daha
once gerceklesmistir. Demiryolu sektorii 1980, diger motorlu kara araglari (otobiis
tasimaciligi) ile ilgili sektorler 1982 yilinda serbestlesmistir. ABD finans, iletisim ve
enerji sektorlerinde ise serbestlesme ¢ok daha sonraki yillarda olmustur (Goetz ve
Vowles, 2009. s. 251). Havayolu tagimaciliginin piyasa kosullarina birakilmasinin hem
havayollar1 hem de yolcular agisindan daha yararli olacagi diisiiniilmiistir. Bunu
saglayacak olan en Onemli gelisme cok sayida yeni havayolu tasiyicisinin pazara
girmesidir. Rekabetin yogunlastig1 bir pazarda faaliyet gdsteren tastyicilarm verimliligini
artrmasi ve maliyetlerini azaltmasi gerekmektedir. Daha Once sektordeki performans
hesaplamalarinda kullanilmayan ve maliyetleri azaltmaya yonelik dikkate alinan yeni
faktorler; iggiicii maliyetinin azaltilmasi, doluluk oraninin artirilmas: ve ugus agmin

yeniden yapilandirilmasidir (Baltagi, Griffin ve Rich, 1995, s. 245-257).
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Serbestlesme ile havayolu tagimaciligi dnemli bir doniisiim yasamistir. Pazara giris,
tarife belirleme ve kapasite diizenlemelerinin kaldirilmasi ile dogacak olan rekabetten
sivil havaciligin tiim paydaslarmin yararlanacagina dair yapilan ¢alismalarin bazilari
(Borenstein ve Rose, 2014), konuya genis bir agiyla bakmaya c¢alisirken geligsmeleri
derinlemesine incelemeyi gozden kacirmaktadir. Ancak serbestlesmenin olumlu
etkilerine yonelik olarak Goetz ve Sutton (1997) tarafindan yapilan ¢alismada,
serbestlesmeden kaynakli avantajlardan bir iilkedeki tiim bolgeler ve o bolgede yasayan
insanlar tarafindan esit derecede yararlanilamadigi sonucuna varidmistir. Ayrica
serbestlesmenin ilk on yilinda yasanan olumlu yondeki gelismelerin sonraki siirecte
havacilik otoritesinin birlesme ve devralmalara kolay onay vermesi ile olumsuz yone
dondigi belirtilmektedir. Dizenlemeler déneminde sadece iflas etme durumunda olan
bir tastyicinin kurtarilmasi amaciyla birlesmelere izin verilirken serbestlesme sonrasinda
bu kriter pek aranmamis ve 1986-1989 yillar1 arasinda sekiz birlesmeye onay verilmistir
(Morrison, Winston, Bailey ve Kahn, 1989, s. 69). Bu durum rekabetin getirilerinin 6niine

gecmistir.

ABD’de havaciligin serbestlesmesi ile i¢ hat pazarina ¢ok sayida yeni tasiyici
girmistir ve ¢ok sayida yeni pazar agilmistir. Artan rekabetten dolay1 bilet fiyatlarinin
ortalama olarak diistiigli ve sik tercih edilen gilizergahlara erisimin kolaylastigi
gOriilmiistiir. Bunlara bagli olarak yolcu hacmi hizla artmistir (Goetz ve Vowles, 20009, s.
251; Piermartini ve Rousova, 2013, s. 289). Arz edilen koltuk miktarmin ¢ok hizli bir
sekilde artmasi neticesinde doluluk oranlarinda azalmalar goriilmiistiir. Havayollar1
doluluk oranlarini artirmak igin talep ¢gekmeye yonelik uygulamalar yapmuslardir (Baltagi

vd., 1995, s. 257).

Doluluk oranlarinin azalmasi ve rekabetin daha da artmasi 6zellikle talebi sinirl
olan yerlesimlerde hizmet veren havayollarmin bu pazarlardan cekilmesi sonucunu
dogurmustur. Ancak merkezden uzak yerlesimlerin de hava tasimaciligi hizmetine
erisimini saglamak serbestlesmenin amaclarindan biri oldugu i¢in, bu bolgelere ugus
gerceklestirecek olan havayollarinin daha kiiciik boyutlu ugaklardan olugan filolara sahip
“commuter” tastyicilart devraldigi veya bu isletmelerle kod paylasimi yaptigi
gorulmektedir (Oster Jr ve Pickrell, 1988, s. 405). Bu durum kiigiik yerlesimlerden gelen

yolcularin konfor seviyesi daha diisiik ucaklarla seyahat etmesine neden olmustur. Bu
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olumsuzluga karsilik ugus sikliklarinin artmasi sayesinde havayolu hizmetine dogrudan

erisim bu yerlesimler i¢in en olumlu sonugtur (Grove ve O'Kelly, 1986, s. 117).

Goetz ve Vowles (2009, s. 254), ABD serbestlesmesini bes donem altinda
incelemektedir. Bu donemler, 1978-1983; pazara yeni giren isletmelerin ortaya ¢ikist,
1983-1993; biiylik tastyicilarin birlesmeler ve devralmalar yoluyla tekrar pazar
yogunlugu saglamasi, 1993-1996; pazara yeni giren havayolu sayisinin tekrar artmas,
1996-2000; biiyiik tastyicilarin yeni giren isletme tehdidine kars1 tepkisi ve 2000-2008;
diistik maliyetli tasiyicilarin giiclenmesi ile geleneksel tasiyicilarin rekabet giiclini

kaybetmesi seklinde agiklanmustir.

Serbestlesmenin ilk yillarinda geleneksel tasiyicilarmn k&r marjlar1 sektore yeni
giren kiigiik tasiyicilarin k&r marjindan daha fazla olmustur. Geleneksel tasiyicilar
kaynak, filo ve dagitim kanallar1 agisindan iistiinliiklerini rekabet avantaji saglamak i¢in
kullanmistir. Bu Ustiinliigiin saglanmasinda Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri (BRS)
ve Sik Ugan Yolcu Programlar1 (SUYP) dénemli bir role sahiptir. Merkez (hub)
konumundaki havaalanlarinda hakim konuma gelme stratejisi de bu yonde atilan

adimlardandir (Bailey ve Williams, 1988, s. 197).

Serbestlesme sonrasinda i¢ hat havayolu sektdriinde normallesmeyi saglayan ABD,
cografi ve politik biiylikliigiinii ve i¢ hat havaciligimin besleyiciligini kullanarak dis
hatlarda da hava tasimaciliginda istiin bir konuma gelmeyi amaglamistir. Bu nedenle
ozellikle Avrupa iilkeleri iizerinde liberal IHU anlasmalar1 yapmak icin baski kurmaya
baslamustir. Bu baski, ABD’nin savag donemi askeri ucaklarini sivil hava tasimaciligina
uygun hale getirme kapasitesinin yiiksek olmasi ve halihazirdaki filo biiyiikligiinden
kaynakli olarak Avrupali iilkeler iizerinde bir tehdit yaratmigtir. Avrupa ulkelerinin
genelinde i¢ hat pazari sinirli biiytlikliiktedir ve bu pazarlar doygunluga hizl bir sekilde
ulagsma egilimindedir. Y{izol¢iimii ve hava sahasi olarak biiylikliik avantajina sahip olan
ABD, Avrupa iilkelerinin dezavantajlarindan yararlanmayi amaglamistir (Button, 2009,
s. 59-60).

Sikago S6zlegmesi miizakerelerinde de ABD’nin liberallesmeye yonelik adimlarina
sicak bakan Hollanda ve Belgika, 1978 sonrasinda Avrupal iilkeler arasinda ABD ile

liberal anlagmalar yapan ilk iki {ilkedir. Bu durum cografi olarak yakinda bulunan

36



Almanya ve Ingiltere icin bir baski unsuru haline gelmistir. Bu iilkeler agisindan risk
yaratan durum, ABD’nin Avrupa’da anlasmali oldugu iilkeler {lizerinden besinci trafik

hakkini kullanabilme ihtimalidir (Gillen, Harris ve Oum, 2002, s. 155-156).

Besinci trafik hakki, ABD’den kalkan ABD tescilli ticari bir ucagin Once
Hollanda’ya inmesi, buradan da bagka bir Avrupa iilkesine yolcu ve yiik tasimasi
anlamina gelmektedir. Bunun i¢in Hollanda ile {igiincii inis noktasinin bulundugu Avrupa
iilkesi arasinda ti¢lincli ve dordiincii trafik haklarmin olmasi gereklidir. Ayrica ticari
olmayan haklar olarak bilinen birinci ve ikinci trafik haklarinin da diger haklarin
kullanilabilmesi i¢in olmazsa olmaz oldugunu belirtmek gerekir (Bal, 2019, s. 385-386).
[HU anlasmalarinda taraflar arasinda haklarin adil bir sekilde paylasiimasi icin

karsiliklilik ilkesi benimsenmistir (Salazar ve Fenema, 2017, s. 252).

Burada {igiincii ve dordiincii trafik haklarmi bir 6rnekle agiklamak uygun
goriilmektedir. ABD ve Hollanda arasindaki IHU anlasmasi i¢in United Havayollar1’nin
ve KLM Havayollarr’nin karsilikli ucus yapmak i¢in tayin edildigi varsayildiginda
KLM’nin Hollanda’dan yolcu ve yiik alarak ABD’de bir havaalanina inmesi i¢iincti trafik
hakkinin verilmis olmasi ile miimkiindiir. Dordiincii trafik hakkmimn verilmesi ile de
KLM’nin ABD’ye inerek yolcu ve yiik biraktiktan sonra yeni yolcu ve yiikii alarak
Hollanda’ya geri donmesi miimkiin olmaktadir. Anlasilacagi {iizere ticari hava
tasimaciliginin temelini olusturan gidis-doniis uluslararasi bir ugusun yapilabilmesi i¢in
en temel ticari haklar bunlardir. Dordiincii hak olmadan digerinin islevsiz bir hale geldigi

degerlendirilmektedir (Havel ve Sanchez, 2014, s. 78-79).

Alanyazinda serbestlesmenin olumlu yonlerinin ilk on yilda sona erdigi ve uzun
donemli sonuglarinin olumsuz olduguna dair aragtirmalar mevcuttur. Bu arastirmalara
gore serbestlesme olgunlastikca yirtict fiyat rekabetinden kaynakli pazardan ¢ikislara ve
birlesme ve devralmalardan kaynakli pazar yogunlagsmasinin artmasina neden olmustur.
Yogunlagsma beraberinde oligopol bir pazar yapisini ortaya ¢ikarmistir. Bu durum bilet
fiyatlarinin, rekabet istiinliiglinii elinde bulunduran oligopol havayolu tasiyicilarinca
belirlenmesinden dolay1 yilikselmesine yol agmustir (Dempsey ve Goetz, 1992, s. 12-14).

CAB’mn en yetkili ismi olan ve serbestlesmeyi baslatan kararlarin sahibi Alfred Kahn bile
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birlesme ve devralmalarla ortaya ¢ikan pazar yogunlagmasinin serbestlesmenin en

olumsuz sonucu oldugunu belirtmistir (Kahn, 1988, s. 318).

Serbestlesme sonrasi ag yapilarini yeniden gézden gegiren biyik havayollar: topla-
dagit ag yapisini benimsemiglerdir. Bu ag yapis1 oligopol pazar kosullari ile birlesince
Ozellikle buyik havayollarinin avantajina olan “merkez havaalani kalelerinin” ortaya
¢ikmasma yol agmustir. Bu tiir havaalanlarinda tek bir havayolu isletmesinin pazar
kapasitesinin %70 ile %90 arasindaki paymna sahip oldugu goriilmektedir. Bu
havaalanlarinin ¢evresindeki yerlesimlerde yasayan ve havaalanini kullanmak zorunda
olan yolcularin 6dedigi ortalama bilet fiyatlart monopollesen havayollarinin kontroliinde
olarak artmaktadir (Goetz ve Vowles, 2009, s. 252). Ayrica merkez havaalanina bagh
pazarlarda ustiinligii ele geciren havayollar1 potansiyel ve mevcut rakipleri Gzerinde
bask1 kurmaktadir (Phillips, 1987, s. 220).

Merkez konumundaki havaalanlarinda biiyiik tasiyicilarin baskin hale gelmesi ve
birlesme ve devralmalarla bu isletmelerin kiglk tasiyicilar1 pazardan silmesi sonucunda
ortaya ¢ikan olumsuz havayi serbestlesmenin verimsiz bir havayolu sektorii yarattigi
seklinde degil, hiikiimetin anti-trost yasalarin1 uygulamadaki yetersizligi olarak goren
taraflar mevcuttur. Bu goriisii savunanlarin onerilerine gore hava tagimaciligr ile ilgili
karar almaya yetkili kamu kurumlar1 daha koordineli olmali, havaalanlarmin zirve
saatlerinde alinacak {icretler yiikseltilmeli ve adil bir sekilde tiim tasiyicilardan talep
edilmelidir. Ayrica yabanci iilkelerle yapilacak olan IHU anlasmalari ile i¢ hatlara daha

fazla yabanci tasiyici alinarak rekabet artirilmalidir (Morrison vd., 1989, s. 107-108).

Liberallesme atilimlariin diinya genelinde havayollarina ve dolayisiyla yolculara
olumlu ve olumsuz bir¢ok etkisi olmustur. Alanyazinda s6z konusu etkilerin sadece
olumlu y6niine odaklanan ¢aligmalara rastlanirken (Abbott ve Thompson, 1991; Bailey,
1985; Bamberger, Carlton ve Neumann, 2004; Barrett, 2009; Brueckner, Lee ve Singer,
2011; Schipper, Rietveld ve Nijkamp, 2002), sadece olumsuz etkilere odaklanan
arastrmalar da mevcuttur (Barrett, 2000; Bettini ve Oliveira, 2008; Bilotkach, 2005;
Dempsey ve Goetz, 1992; Fethi, Jackson ve Weyman-Jones, 2000; McHardy ve Trotter,

2006). Bunlarin disinda, serbestlesme ve liberallesmenin etkilerini incelerken konuyu
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tarafsiz ele alan ¢aligmalara da ulasmak miimkiindiir (Bel ve Fageda, 2008; Burghouwt
ve Hakfoort, 2001; Button ve Drexler, 2006).

ABD’nin uluslararasi hatlarda liberallesmeye gidilmesi yoniindeki baskis1 sadece
Avrupali tilkeler i¢in gecerli degildir. Liberal uluslararasi pazarlara kisa siirede ulagsmak
isteyen ABD’nin yaklagimina karsilik Japonya gibi korumaci tilkeler temkinli bir politika
izlemistir. Japonya liberal uluslararas1 rekabeti destekleyebilecek i¢ hatlardan yoksun
oldugu i¢in asamal1 bir liberallesme stireci ile diinyaya agilmak istemektedir. Bu nedenle
dogrudan liberal bir anlasma yapmak yerine yeni kapasite ve giris diizenlemelerinin
geleneksel THU anlagsmas: gercevesinde kademeli olarak getirilmesini savunmaktadir.
Ikinci Diinya Savasi sonrasinda IHU anlasmas1 imzalamis olan iki iilke, 1980 ve 1990
arasindaki donemde yaptiklar1 miizakerelerle mevcut anlagsmanin  kisitlayici
dizenlemelerini daha liberal bir hale getirmistir. Zamanla daha da liberallesen bu iilke
cifti pazarinda Amerika’nin paymin 6zellikle 1995 sonrasinda yiikseldigi goriilmektedir

(Endo, 2007, s. 287-291).

Serbestlesme ve liberallesmenin olumlu ve olumsuz yonlerinin birden ¢ok boyutu
oldugu soylenebilir. Tasiyicilar, yolcular ve havaalanlar1 bu boyutlarin en 6nemlileridir.
Tasiyicilar agisindan bakildiginda olumlu yonler; yeni pazarlara girisin Oniindeki
engellerin kalkmas: (Chang, Hsu ve Lin, 2011; Njoya, 2020; Yoo ve Kim, 2007),
havayolu yolcu hacminin artmasi (Piermartini ve Rousova, 2009; Warnock-Smith ve
Morrell, 2008), kapasitenin artmas1 (Chang vd., 2011; Warnock-Smith ve Morrell, 2008),
fiyat belirleme simirlamalarinin kaldirilmasi, maliyet azaltict uygulamalar (Alamdari ve
Morrell, 1997; Lei, Yu, Chen ve O'Connell, 2016), dagitim ve pazarlama kanallarinin
¢ogalmasi, ag yapilarinim donistiiriilmesi (Barnhart, Fearing, Odoni ve Vaze, 2012)
seklinde siralanabilir. Olumsuz yonler ise; yogun rekabet kosullarinda miicadele
edilmesi, doluluk oranlarinin azalma egiliminde olmas1 (Button, Martini, Scotti ve Volta,
2019), bilet fiyatlarinin azalmasi nedeniyle toplam gelir miktarinin diismesi ve pazar

yogunlagsmasinin goriilmesidir (Goetz ve Vowles, 2009).

Yolcular agisindan olumlu yonlerin; pazara yeni giren havayollari sayesinde hizmet
seceneklerinin artmasi (Lei vd., 2016), diinyanin uzak bdlgelerine ulasim imkaninin

dogmasi, ortalama bilet fiyatlarinin azalmasi, hizmet kalitesinin yiikselmesi (Adler ve
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Martin, 2015) ve bekleme siirelerinin azalmasi seklinde oldugu soylenebilir. Olumsuz
yonler ise liberallesmenin getirilerinin toplumun her kesimi i¢in adil dagitilmamasi
(Goetz ve Sutton, 1997), yogunlasma neticesinde oligopollesen piyasalarda bilet
fiyatlarinin tekrar yiikselise gegmesi (Barrett, 1992), hizmet kalitesinin diigmesi (Goetz,
2002), ana merkez havaalanlarina uzak olan yerlesimlerdeki insanlarin havayolu
hizmetine erisiminin smirlanmas1 (Button, 2009) seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Hizmet
kalitesini yaratan unsurlar; direkt ucuslarla hizmet edilen nokta sayisinin fazla olmasi, her
pazar i¢cin ucus sikliginin fazla olmasi ve seyahat edilecek olan pazarda hizmet veren

havayolu sayisinin fazla olmasidir (Morrell, 1998, s. 46).

Havaalanlar1 acisindan bakildiginda olumlu yonler; kullanici sayismin artmasi,
ticari gelirlerin ve havacilik gelirlerinin artmas: (McHardy ve Trotter, 2006), slreclerin
gelistirilmesi i¢in kaynak saglanabilmesidir. Olumsuz yonler ise kullanici sayisinin agir1
artmast durumunda havaalani sikisikliginin ve dolayisiyla gecikme ve iptallerin
yasanmasidir (Abeyratne, 2000). Ayrica daha fazla ugak trafigi altyapinm kullanim
Omriinii azaltirken gelistirme maliyetlerini artirmaktadir. Kullanici trafigi artan bazi
havaalanlarinda perakende isletme fiyatlarinin ylikseldigine veya havaalani iicretlerinin
artirildigina sahit olunmaktadir. Bu durum havayollarmin diisiikk bilet fiyatlarini

artirmalarina yol agmaktadir (Barrett, 2000; McHardy ve Trotter, 2006).

Serbestlesmeden sonraki ilk on yil igerisinde yapilan bilimsel caligmalara
bakildiginda ABD i¢ hat serbestlesmesinin sonuglarini olduk¢a olumlu degerlendirmek
mumkundir (Bailey, 1985; Levine, 1981; Levine, 1987). Bailey, alanyazinda olumsuz
sonuc¢larinin fazlasiyla vurgulandig1 pazar yogunlagmasi konusunda bile olumlu goriis
bildirmekte ve yogunlasmaya neden olan birkag biiyiik havayolunun rekabet gliclinin
pazarda mevcut olan bazi kiiciik havayolu isletmeleri tarafindan dengelendigini

belirtmektedir.

ABD, diger iilkelerin havayolu pazarlarina girmek ve burada sunacagi kapasite,
fiyat ve hizmet siklig1 agisindan serbest olmayi istemesine ragmen karsisindaki iilkenin
ABD igerisinde besinci trafik hakkini kullanmasina sicak bakmamaktadir. Buna gerekce
olarak gosterilen kisitlama da ABD’ye iiglincii trafik hakkini kullanarak ugus yapan

havayollarinin kendisini tayin eden iilke vatandaslar1 sahipliginde olma gerekliligidir.
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Sahiplik ve yonetimde etkin kontrol (SYEK) olarak adlandirilan (Gerede, 2012, s. 124)
bu duzenleme, ABD’nin kendi havayollarmin i¢ hat egemenligini korumak i¢in tarihsel
olarak one siirdiigti bir kosuldur (Christidis, 2016, s. 113).

1978 yili sonrast ABD ticari havacilig: ile ilgili yapilan alanyazin taramasinda
ABD’nin uluslararas1 hava tasimaciliginda liberallesme taleplerinin ¢ikis noktasinin
gliclii i¢c hat hava tagimaciligimin besleyiciliginden kaynaklandigi (Good, Nadiri, Roller
ve Sickles, 1993, s. 117), genis yiizolglimii ve 6nemli merkez havaalanlarinin sayisini
yapilan anlagsmalarda koz olarak kullandig1 ve kendi uluslararasi biiyiik havayollarmi
dezavantajli duruma diisme ihtimali yaratabilecek besinci trafik hakkinin verilmesi ve
havayolu sahipligi gibi konularda geri adim atmadig1 goriilmiistiir. Bu ¢ikarim, gelismis
iilkelerin, diger iilkelerle anlagsma yaparken liberallesme seviyesini kendi lehine olacak

sekilde ayarlamaya ¢alistiklarini ifade eden Ellis (2020, s. 6) ile paralellik gostermektedir.

2.3.2. Avrupa’da havacihigin liberallesmesi

1978 yili itibariyle yasanan serbestlesme ile birlikte ABD’li havayollarinin i¢
hatlardaki gelisimini ve bunun destegiyle dis hatlardaki liberallesme baskilarini goren
Avrupa Ulkeleri (bundan sonra AB llkeleri olarak ifade edilecek), birlik icerisindeki
havayolu tagimaciliginin ortak bir pazar olarak serbestlestirilmesine sicak bakmaya
baslamiglardir (Morrell, 1998, s. 44). Bu iilkeler arasindaki havacilik 1980 yil1 6ncesinde
ulusal ¢ikarlarm on planda tutuldugu ve kamu adina hizmet veren biiylik bayrak tasiyici
havayollarinm agirlikli oldugu bir durumdadir (Button, 2001, s. 1). Mevcut sinirlamalar
sektor verimliliginin diigiik, maliyetlerin ve bilet fiyatlarinin yiiksek olmasimna yol agmistir
(Bailey, 1986).

Avrupa havayolu sektoriinde 1940-1980 arasindaki donemde tarifeli ugus smiflari
olusturulmas: disinda neredeyse higbir degisiklik goriilmemistir. Bu siire¢te Onemli
sayilabilecek tek gelisme 1960-1970 yillar1 arasinda, Avrupa i¢inde ve Kuzey Atlantik
pazarmda faaliyet gosteren charter havayolu isletmelerinin hizli bir biiyiime yagsamasidir
(Doganis, 1994, s. 16). 1970-1980 yillar1 arasindaki donemde pazara giris ve fiyat
rekabeti acisindan charter havayollarinin tarifeli tasiyicilara gore daha liberal

diizenlemeler altinda faaliyet gostermesi bu biiylimede etkilidir. Bu durum, serbestlesme
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donemine kadar olan siiregte Avrupa’da daha liberal, diisiik bilet fiyatli, tatil amagh
charter havayollar1 ile daha siki diizenlenen, yiiksek bilet fiyat1i sunan tarifeli
havayollarmdan olusan iki katmanli bir havayolu sektorii yaratmistir (Barrett, 1990, s.
312-313).

AB llkeleri serbestlesmenin olumlu yonlerinden yararlanmak ve havayolu
tagimaciliginin gelismesi Oniindeki engelleri kaldirmak i¢in havacilikta tek Avrupa
pazarma gecis adimlarini hizlandirmistir. AB tarafindan atilan adimlar, diinyanin farklh
bolgelerinde ayni cografyada bulunan iilkeler arasinda havaciligin liberallesmesine ve

ortak bir pazar olusturulmasina 6rnek gosterilmektedir (Adler ve Hashai, 2005, s. 880).

ABD serbestlesmesi sonrasindaki yillarda Avrupa havayolu sektérinde 6nemli
yapisal degisimler yasanmistir. Bu degisimlerin ii¢ temel nedenden kaynaklandigi
SOylenebilir. Birincisi, ABD’nin i¢ hat serbestlesmesinden kisa bir siire sonra
liberallesmeye yonelik olarak Kuzey Atlantik pazarinda olusturdugu baskidan kaynakli
bu pazarda goriilen liberallesme adimlaridir. ikincisi, 1984 yilinda Birlesik Krallik ve
Hollanda arasinda imzalanan ikili “agik semalar” anlasmasi ile Avrupa i¢ havaciliginin
liberallesmesine yonelik atilan adimlardir (OECD, 1993, s. 54). Ugiinclisii ise Avrupa
Bakanlar Konseyi tarafindan Avrupa Toplulugu (buglinkii AB) i¢ havayolu pazarmin

liberallesmesi i¢in alan ve ii¢ paket halinde sunulan kararlardir (Doganis, 1994, s. 16).

ABD’de yasanan serbestlesme sonrasinda havayollarinda yasanan degisimler
Avrupali tagtyicilar i¢in 6nemli bir 6rnek teskil etmistir. Liberallesmenin getirdigi rekabet
ortaminda basarili olmak i¢in bliyiik havayollarinin genis ag yapilari ile yolculara farkl
guzergah secenekleri sunabilmeleri, merkez konumundaki havaalanlarinda hakim
durumda olmalari, BRS’leri kullanan acentalarla dagitim kanallarma hakim olmalari,
frekans ve fiyat ayarlama yetenekleri ile yeni giris tehditlerini engellemeleri, SUYP gibi
sadakat programlar1 ile yolcu baghligini saglamalari, diisiik yogunluktaki pazarlarin
olumsuzluklarmi yiiksek yogunluklu pazarlarin getirileri ile karsilikli dengeleyebilmeleri

ve pazarlama giiciine sahip olmalar1 gerekmektedir (OECD, 1993).

1984 yilinda Birlesik Krallik ve Hollanda arasinda imzalanan ikili agik semalar
anlasmasi, 1985 yilinda yapilan degisiklikler sonrasinda yeni tagiyicilarin pazara girisinin

serbest birakildigy, tarafiilkelerin tayin ettigi havayollarmin karsilikli olarak herhangi bir
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pazara ugmasina izin verildigi, kapasite smirlamasinin olmadig1 ve tarifelerin ¢ift tarafli
itiraz yontemi ile belirlendigi oldukca liberal bir hale gelmistir. Bu anlasma ABD’nin
yaptig1 ikili anlasma kosullarina benzemektedir (OECD, 1993). Sonraki siiregte Birlesik
Krallik ile anlasma yapan diger iilkeler Bati Almanya (1984), Liksemburg, Fransa
(1985), Belgika (1985), Isvigre (1985) ve Irlanda Cumhuriyeti (1986) olmustur. Bu
anlagmalar Hollanda ile yapilan anlagsma kadar liberal olmamasma ragmen rekabet
acisindan onemli degisiklikler getirmektedir (Morrell, 1998, s. 45). Zamanla Birlesik
Krallik disindaki diger iilkeler de kendi aralarinda IHU anlasmalar1 yapmaya baslamustr.
I¢ hat serbestlesmesi yasanan iilkelerde ortak Avrupa pazarma gidilen siirecte atilan bu
adimlar i¢ hatlarinda sinirlayici diizenlemeler olan {ilkelere gore cok daha etkili olmustur

(Maertens ve Grimme, 2019, s. 296).

1984 yilindaki liberal IHU anlasmasmin ii¢ yil sonrasinda birinci liberallesme
paketi devreye sokulmustur (OECD, 1993). Bu paketle Avrupa Toplulugu i¢ havayolu
sektorliniin tamamu ile ilgili ilk yasal kararlar alinmistir. Bilet fiyatlarnm, devlet
miidahalesinin ciddi 6lgiide smirlandirilmasiyla daha liberal bir bicimde belirlenmesi
saglanmistir. Ayrica kapasitelerin tarafiilke tasiyicilari arasinda esit paylasimini saglayan
havuz anlagmalarma son verilmis ve kod paylasim anlasmalarinin onii acilmistir
(Baumgartner ve Finger, 2014, s. 30). 1987 paketinin ortaya ¢ikmasinda 1984 yilindaki
Nouvelles Frontieres (Yeni Sinirlar) davasi, AB Komisyonu’nun havuz anlasmalarmin
engellenmesine yonelik adimlar1 ve Tek Avrupa Yasasi (Single European Act) etkili
olmustur. Ayrica bu paketin yiiriirliige girmesi ile British Midland ve Hamburg Airlines
gibi daha Onceden var olan kiiciik havayollar1 farkli kapasite ve Ticret tarifeleri
belirleyerek bazi yogun pazarlarda faaliyet géstermeye baslamustir. Ryanair ve Air
Europe gibi diisiik maliyetli tasiyicilarin da bu silirecte pazarlara yeni girdigi

belirtilmektedir (Maertens ve Grimme, 2019, s. 292).

1990 yilinda Bakanlar Konseyi tarafindan kabul edilen ikinci liberallesme paketi,
birinci pakette sunulan kararlarin gelistirilmis halini icermektedir. Bu paket ile birden
fazla havayolunun taraf tlkelerin pazarlarinda faaliyet gosterebilmesi serbestligi daha da
gelistirilmigtir. Ayrica kapasite kisitlamalar1 6ncekine gore daha da serbest hale gelmistir.
Pazara erisimin kapsami genisletilmis ve besinci trafik hakkmin kullanimi

yaygmlasmistir (Baumgartner ve Finger, 2014, s. 30). Tayin edilen havayollarinin
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belirledikleri fiyatlarm ise dogrudan onaylanmasi ve devreye girmesi miimkiin olmustur

(Morrell, 1998, s. 46).

1 Ocak 1993 tarihinde yiiriirlige giren ve 1997 yilina kadar kapsam olarak
genigletilen dglincli liberallesme paketi ile AB iiye {lkeleri arasindaki hava
tasimaciliginda herhangi bir ayrim kalmamustir. Ayrica tarifeli, tarifesiz, charter, yolcu
veya yiik tasimaciligi arasindaki yasal kisitlamalar da kaldirilmistir. Fiyatla ilgili karar
alma yetkisi tamamen havayollarma birakilmistir. Ulkelerin havacilik otoriteleri ve AB
Komisyonu sadece rekabeti engelleyici fiyat hareketlerine miidahale etmektedir. Ayrica
AB icerisindeki tiim giizergahlarda ¢ok sayida tasiyici ile faaliyet gosterme Ozgiirliigii
saglanmistir. Dokuzuncu trafik hakki baslarda smirli olsa da sonradan AB igerisinde liye
devletler arasinda tam olarak taninmistir (Berechman ve de Wit, 1996, s. 255). Bu paket
ile AB iiye devletlerinin tayin edecegi havayolu isletmelerinin sahiplik kisitlamalar1 da
kaldirilmistir. Yani, AB {iyesi iki lilke arasinda yapilan hava tasimaciliginda faaliyet
gosteren isletmelerin sahipleri herhangi bir AB {ye iilkesinin vatandasliginda
olabilmektedir. Ugiincii pakette sunulan kararlar Avrupa’da Easylet gibi diisiik maliyetli
tastyicilarin ortaya ¢ikmasini saglamistir (Baumgartner ve Finger, 2014, s. 30). Bu
paketin yurirlige girmesine kadarki siiregte gegerli olan IHU anlasmasima dayali sistem
bu paket sonrasinda ¢ok tarafli anlagsmalarin da yapilabildigi bir sisteme doniismiistiir

(Maertens ve Grimme, 2019, s. 290).

AB’nin tigiincii liberallesme paketi, ABD tipi ikili agik semalar anlagsmalarina gore
iki agidan daha liberaldir. Birincisi, bu paket ile AB igerisinde sadece iki iilke arasindaki
havacilik degil, birligin tiim iiyeleri arasindaki havacilik liberallesmistir. ikincisi, ilk kez
bu paket ile havayollarmmn ¢ogunluk hissesinin isletmenin tescil edildigi iilke
vatandaslarinin sahipliginde bulunma zorunlulugu kaldirilmistir ve “Topluluk Havayolu
(Community air carrier)” anlayis1 ortaya ¢ikmustir (Morrell, 1998, s. 46). Bdylece
herhangi bir AB {iyesi iilke vatandasmin baska bir iilkede havayolu satin almasinin ve
isletmesinin dnii agilmistir. Ornegin, bu paketle gelen serbestlesmeye dayanarak British
Airways Almanya’da faaliyet gosteren bir havayolunu satin alarak o pazarda
ucabilmektedir. Sahiplikle ilgili bu karar sadece AB i¢i havacilikta gecerlidir (Doganis,
2002, s. 67). AB iilkeleri ile tigiincii taraf tilkeler arasindaki havacilik ise hala birtakim

smirlamalar altindadir (Borenstein ve Rose, 2014, s. 64-65).
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Piermartini ve Rousova (2013, s. 310), AB tipi ortak havacilik sahasi olusturmaya
yonelik ¢coklu anlagmalarda birlikte saglanan fiyat, kapasite ve sahiplik serbestliklerinin
ABD tipi ikili agik semalar anlagmalarindaki diizenlemelere gore daha fazla yolcu artigi

sagladigini belirtmektedir.

AB ve ABD tipi serbestlesme arasindaki farklardan bir digeri AB liberallesmesinin
yavas ve asamali bir sekilde ger¢eklesmesidir (Button, 2001, s. 272). Asamali
liberallesme, siirecin yikict etkilerine havayollar1 tarafindan daha hazirlikli olunmasini

saglamigtir (Berechman ve de Wit, 1996, s. 255; Good vd., 1995, s. 517-518).

AB’nin tgilincii liberallesme paketi ile gelen birlik tiyesi iilke tasiyicilarmin
sahipligi ile ilgili serbestlikler AB iilkeleri ve ABD arasindaki hava tagimaciliginda
kolaylastirict bir etki gostermemektedir. ABD’nin i¢ hat havayolu pazarini korumak i¢in
tarihsel olarak kanunlarinda bulunan havayolu sahipligi ile ilgili anti-trost maddeleri AB
iilkelerinin ABD fizerinden besinci trafik hakkini kullanmasimi engellemektedir. Bu
durumun istesinden gelmek isteyen AB havayollar1 cesitli ittifaklara katilmaktadir.
Ayrica bu engel, havaalani pazarlarinda yogunlasmaya neden olmaktadir (Christidis,
2016, s. 113). ABD ise AB iilkelerine yaptigi uguslarda bu tir bir engelle
karsilasmamaktadir. ABD’nin bu tutumu Asya ve Giliney Amerika iilkeleri i¢in de
gecerlidir (Doganis, 2006, s. 53). ABD bu kanunu gerektiginde telekomiinikasyon ve
teknoloji sektorlerindeki rekabetin diizenlenmesinde de kullanmaktadir (Acemoglu ve

Robinson, 2020, s. 43).

AB’de yasanan liberallesme ile havayolu sektoriinde goriilen fiyat rekabeti en cok
miisterilerin yararma olmustur. Bu durum AB i¢i yolcu talebinin liberallesme 6ncesine
gore daha fazla olmasini saglamistir. Dogrudan kesintisiz yapilan uguslarla ulasilan sehir

sayisinda da 6nemli bir artis goriilmiistiir. Ayrica yeni havayollari pazara giris yapmistir

(Morrell, 1998, s. 42).

Uciincii liberallesme paketi sonrasindaki donemde yedinci trafik hakkinm
kullanimina nadiren rastlansa da yeni agilan ¢ok sayida pazarda besinci trafik hakkinmn
kullaniomina rastlanmaktadir. Bu donemde Finnair’in kendi ulusal smirlar1 disinda
(Stockholm’de) bir merkez havaalani kurma girisiminde oldugu goriilmiistiir (Berechman
ve de Wit, 1996, s. 256).
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Liberallesmenin getirdigi yogun rekabet kosullarinda iistiinligli ele gegirmeye
calisan havayollarinin kapsam ve yogunluk ekonomisinden yararlanabilmek i¢in birlesme
ve ittifak kurma stratejisi izledigi goriilmiistiir. Ancak bu strateji sonucunda ortaya ¢ikan
pazar yogunlasmasindan dolay1 rekabet seviyesi azalmis, bilet fiyatlar1 ylikselmis ve
verimsizlik ortaya ¢ikmustir. Baska bir deyisle, havayolu tasimaciligi oligopollesme
egilimine girmistir. Kendi havayolu isletmelerinin uluslararasi rekabetten kopmamasini
isteyen devletlerin sundugu tesvikler ise rekabeti saptirici etkiler dogurmustur (Fethi vd.,
2000, s. 26). Berechman ve de Wit (1996, s. 256) ise 1993-1995 arasindaki dénemde
birlesmelerden ve iflaslardan kaynaklanan bir pazar yogunlasmasima rastlanmadigini 6ne
strerek kod paylasimi gibi havayolu is birlikleri ile kitalararasi ittifaklar kurmaya

calisildigini belirtmistir.

1990-1998 wyillar1 arasinda AB hava tasimacihigmda Avrupa i¢i trafigin
tasinmasinda kii¢iik havaalanlar1 6nemli bir konuma gelmistir. Merkez konumundaki
biiylik havaalanlarinin ise daha ¢ok kitalararasi uguslarda kullanildig1 ve pazar paymin
arttigr gortlmistiir. Avrupa i¢i trafik agisindan merkez konumundaki havaalanlarinda
yogunlasma olmamaktadir. Kitalararas1 trafikte ise kiiresel havayolu ittifaklarindan
dolayr yogunlagsma goriilmektedir. Bu donemde topla-dagit ag yapis1 gelismistir.
(Burghouwt ve Hakfoort, 2001, s. 317). Yogun pazarlara yeni giris yapan havayollarinin
biiyiik merkez havaalanlarinda slot yetersizliginden kaynakli olarak ikincil havaalanlarini
tercih edebilecegi degerlendirilmektedir. Bu nedenle ikincil havaalanlarinda altyapi ve
kapasite gelistirmeye yonelik adimlar atilmalidir. Pazara yeni giris yapan havayolu

sayisinin artmasi AB liberallesmesinin 6nemli bir getirisidir (Barrett, 1997, s. 73).

Button (2001, s. 18), AB havaciliginin liberallesmesi ile ABD havaciliginin
liberallesmesi arasindaki farklarn daha c¢ok piyasa yapisi ile ilgili oldugunu
belirtmektedir. Cografi olarak Avrupa iilkelerinin havaalanlari, niifusun yerlesim yapisina
ve bolgelerin ekonomik gelismislik diizeyine bakildiginda topla-dagit ag yapist
olusturmak i¢cin ABD havaalanlar1 kadar uygun degildir. Bu durum biiyiik havayollar
acisindan olumsuz gibi goriinse de pazarda faaliyet gosteren diisiik maliyetli
havayollarmin biiytik tastyicilar lizerinde, ABD’de Southwest’in yarattig1 kadar biiyiik
bir rekabet etkisi yaratamadigi sOylenebilir. Bunun nedenleri, bayrak tasiyicilarin

devletler tarafindan desteklenmesi ve biiyiik 6lgekli faaliyet gostermeleri olabilir. Bir
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diger neden, AB icerisinde is amacl seyahat pazarlari ile tatil amagli seyahat pazarlarmin
cografi konum olarak cakigsmasidir. Bu durum diisiik maliyetli tasiyicilarin miisteri

segmentini ayirmalarini ve rekabet giiclinii artirmalarmi zorlastirmaktadir.

Avrupa tlkeleri bir taraftan kendi arasinda liberallesme adimlarini siirdiiriirken
diger taraftan Avrupa Toplulugu disindaki iilkelerle de liberal IHU anlasmasi yapma
girisiminde bulunmustur. Birlesik Krallik ile Singapur arasinda 1989 yilinda yenilenen
[HU anlasmasiyla taraflar arasinda ¢oklu tasiyici tayini, tarifelerin ¢ift tarafli itiraz ile
belirlenmesi gibi liberal haklar verilmistir. Singapur elde ettigi besinci trafik hakki ile
Avrupa tllkelerinde bir ara noktada durduktan sonra Birlesik Krallik’a inig yapmaya
baslamistir. Ancak bu hak Birlesik Krallik’t bir ara nokta olarak kullanip Kuzey
Amerika’ya ucus yapma seklinde (beyond rights) kullanilamamaktadir. Iki iilke
arasindaki kapasite ise bir miktar artis haricinde oldugu gibi birakilmistir (Doganis, 2006,
s. 35-36).

Avrupa Birligi’nin ¢oklu veya ikili agik sema anlagmasi yapmaktaki asil amaci,
Avrupa Ortak Havacilik Sahasi (Tek Avrupa Sahasi) stratejisini hayata gecgirmektir. Bu
strateji AB tiyesi tilkelerin cogunlugunda ve Avrupa sinirlarmin disindaki yakin tlkelerin
katilimiyla 6nemli 6lgiide gergeklestirilmektedir. Gegmis yillarda havaciliga olan talebin
hizla artmasi neticesinde yasanan Kkapasite yetersizlikleri, temelinde hava trafik
yonetiminin uluslararas1 yonetimini gerektiren bu stratejinin olusturulmasma neden

olmustur (Baumgartner ve Finger, 2014, s. 30).

AB ile diger iilkeler arasindaki hava tagimacilig1 farkl seviyelerde ilerlemektedir.
AB dis1 tilkelerle yapilan liberal anlagmalar sonrasinda iilkeler arasindaki yolcu trafigi
artmaktadir. Bu artis, iilkelerin politik, demografik, ekonomik ve cografik durumlarinin
farkli olmasi nedeniyle taraf iilkelerin havaalanlar1 arasinda esit olarak

paylagilmamaktadir (Christidis, 2016, s. 105).

Tek Avrupa Pazari stratejisi Avrupa i¢ pazarinda yolcu trafigi agisindan olumlu
sonuglar dogurmustur. Ancak AB dis1 tilkeler ile yiiriitiilen havacilik diizenlemeleri hala
ikili boyuttadir. AB disi iilkelerle tiye {ilkeler arasindaki havacilik diizenlemelerinin birlik
tiyesi tilkelerin genel yararini gozeterek yapilmasi gerekmektedir. Bu konuda streglerin

denetim ve kontrolinden AB Komisyonu sorumludur. AB ile havaciligin birlik bazinda
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liberallesmesine Cin ve Rusya gibi havacilikta gelismis iilkeler sicak bakmamaktadir.
Tam aksine, Korfez tilkeleri de AB ile yapilacak olasi bir liberal anlagmanin ¢ok tarafli
olmasini talep etmektedir. Boylece bu iilkelerin etki alan1 genisleyecektir. Ancak Korfez
iilkelerinin bu stratejisi de AB tarafindan sicak karsilanmamaktadir. Bu konuda iilkelerin
korumaya calistigr temel unsur kendi i¢ hat hava tasimaciligi ve kendi havayolu
isletmeleridir (Ellis, 2020, s. 6). Bu durum c¢ikarlar s6z konusu oldugunda iilkelerin
celigkili kararlar alabildigini gostermektedir.

Graham (1998, s. 103), AB’nin birlik dis1 iilkelerle yaptigi IHU anlasmalar:
haricinde i¢ hatlarinda da ¢eliskili bir siire¢ yiiriittiiglinii belirtmektedir. Birlik igerisinde
olusturulmaya c¢alisilan serbest rekabet kosullarinin kiiglik bolgelerde yasayan
topluluklarin havayolu hizmetine erigimi s6z konusu oldugunda yetkili otoritelerin
miidahalesi ile saptirilmasi bu ¢eliskinin sebebi olarak gosterilmektedir. Mevcut ¢eliski
PSO (public service obligations) olarak bilinen kamu hizmet zorunlulugunun yeterince

hizl1 ve kapsamli yapilamamasina neden olmaktadir.

Pitelis ve Schnell (2002, s. 144-147), ¢alismasinda Avrupa havayolu sektoriiniin
liberallesmesinde 90’larin sonunda hala mevcut olan bazi1 engellerin varligindan s6z
etmektedir. AB ici pazarlar hala monopol bir yapida oldugu i¢in pazara yeni girecek
havayollarinin rekabet tehdidi pazarda mevcut olan havayollar1 tarafindan bertaraf
edilmektedir. Bu da yarisabilirlik teorisinin gegerli olmadigin1 gostermektedir. Pazara
yeni girecek tastyicilar agisindan hala var olan en 6nemli engel slot yetersizligidir. Bu
durum miisterilerin daha diisiik bilet fiyatlari, hizmet kalitesi ve segenek fazlaligina
ulagmas1 Oniinde bir bariyerdir. Slot yetersizligi digindaki diger engeller de havaalam
kullanim tcretleri ve batik maliyetlerdir. Slot bulma sorunu ve gelismis demiryolu
teknolojisi yan yana geldiginde bir pazara yeni giris yapacak havayollari i¢in 6nemli bir
engel teskil etmektedir. Pazardaki yerlesik tasiyicilarin yagmaci fiyat rekabeti ve SUYP
pazarlama kanallarimni etkin kullanmasi da baska bir engeldir. Bu agidan, Pitelis ve
Schnell’in 6ne siirdiigii engeller glinimizde bile mevcuttur. Avrupa havaalanlarindaki
slot sorununun ¢oziilmesine yonelik olarak 2004 yilinda bazi diizenlemeler yapilmis olsa

da bu sorun hala 6nemini korumaktadir (Kappes ve Merkert, 2013, s. 58-67).
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Liberallesme sonrasinda Avrupa havaciliginda hala mevcut olan engelleri Morrell
(1998, s. 57); Fransa gibi bazi iilkelerin igiincii liberallesme paketi ile getirilen
serbestlikleri tam olarak uygulamaya sokmamasi, havaalanlarindaki slot problemleri, yer
hizmetleri gibi girdilerde monopol kosullardan dolay1 maliyetlerin yiiksek olmasi ve
blylk isletmelerin BRS’leri ve SUYP’leri kullanarak &lgek ekonomisinden
yararlanmalarinin giris engelleri yaratmasi seklinde siralamaktadir. Powell (1994, s. 187),
s0z konusu engellere havayolu isletmelerinin finansal agidan zayif durumda olmasini da
eklemektedir. Ayrica havayolu sektoriinde serbestlesme sonrasinda ortaya ¢ikan topla-
dagit ag yapisindaki sehir giftlerinde yeterli yolcu talebinin olmadigi durumlarda s6z
konusu pazarm monopollesme egiliminde oldugu, talebin belirli bir miktar artmasi ile de
ayni pazarda oligopollesmenin goriilme olasiligmnin arttigi degerlendirilmektedir (Adler,

2001, s. 344).

1990-1998 yillar1 arasindaki donemde gelinen durum AB liberallesmesinin
beklenilen sonuglar1 veremedigini gostermistir. Bu olumsuz durum, belirtilen donemde
ekonomik durgunlugun yasanmasi, kiiresel ¢apta yasanan olaylarin biiyiik tastyicilar
iizerinde baski ve endigse yaratmasi, slot mevcudunun yetersizligi, girdi tedariginin
monopollesmesi ve devlet yardimlarinin rekabeti olumsuz etkilemesinden kaynakli
olabilir (Morrell, 1998, s. 42). Bir pazarda havayolu rekabetinin etkili bir sekilde sonug
vermesi i¢in ikiden fazla tasiyicinin pazarda bulunmasi gerekmektedir (Dodgson, 1994,
S. 366) . 1990-1994 yillar1 arasinda bilet fiyatlarinda diisiis egilimi gorilurken ikiden az
tastyicinin oldugu pazarlarda ise bilet fiyatlar1 artmaktadir (Commision Of The European
Communities, 1996, s. 5).

AB’de yasanan liberallesmenin rekabeti artirdig1 {izerine genel bir goriis birligi
bulunmaktadir. Ancak ugulan hat sayisma bakildiginda rekabet artiginin, tek bir
havayolunun yeni giris yaptig1 mevcut hatlarda daha fazla oldugu goriilmektedir. Bagka
bir deyisle, rakiplerin sayisindaki artis, pazar sayisinin artisindan daha fazladir. Buna gore
liberal bir sektorde verimlili§in ve rekabetin istikrarl bir sekilde arttigina dair goriis
celiskiye diismektedir. Avrupa’da rekabet iki sekilde yasanmaktadir. Birincisi, diigiik
maliyetli tastyicilar ve geleneksel tastyicilar arasindaki basa bas rekabettir. Ikincisi ise bir
pazardaki geleneksel tastyicilar arasindaki rekabettir. Ilki digerine gore cok daha sert

olmaktadir. Rekabet artis1 6zellikle Avrupa’nm biiyiik sehirlerindeki yolculara ve Bati
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Avrupa’nin kuzeyinden gelen ve merkezdeki sehirlerin yakin ¢evresine giden yolculara

fayda saglamaktadir (Dobruszkes, 2009, s. 29-39).

Disiik maliyetli tasiyicilarin merkez havaalanlarinda pazar paymin artmasi,
geleneksel havayollarinin ugus sikliklarinin azalmasina neden olmaktadir. Bunun énemli
bir nedeni, AB igerisinde havayollar1 arasinda goriilen birlesme ve devralmalar
sonrasinda geleneksel havayollarmin merkez havaalanlarina baglanan hatlarda yeniden
ag yapilanmasma gitmesidir (Fageda, 2014, s. 177). Onceden charter ucuslar yapan
EuroBelgian ve Air Liberte gibi tasiyicilar 1992 yili sonrasinda tarifeli seferler
dizenleyerek merkez havaalanlarindaki biiyiik havayollar1 ile dogrudan rekabete
girmistir. Buna ragmen pazara yeni giren tastyicilarin ¢ogunlugu diisiik yogunluklu

bblgesel pazarlarda faaliyet gostermektedir (Morrell, 1998, s. 50).

Diisiik maliyetli tastyici sayisinin zamanla artmasi ve tigiincii liberallesme paketinin
charter havayollarmi da etkileyen diizenlemeler getirmesi charter tasiyicilarin rekabet
kosullarinda hayatta kalabilmesi i¢in birka¢ stratejiden birini se¢melerini zorunlu
kilmistir. Rekabetten c¢ekilmek yerine tatil amacglh tasiyicilarin tarifeli tasinmasi veya
geleneksel havayollar: ile tarifeli pazarlarda basabas rekabete girilmesi seceneklerden
ikisidir. Kendi is modelinde kalarak daha uzun mesafeli hatlara a¢ilmak da bir diger

secenektir (Lobbenberg, 1995, s. 79-80).

2000’lerin basindan bu yana daha fazla giindeme gelen uzun mesafeli diisiik
maliyetli tasiyici stratejisini benimseyen diisiik maliyetli tasiyicilarin noktadan noktaya
tatil amagli u¢an yolcular1 veya merkez havaalanlarina giden besleyici trafigi kendilerine
cekmeleri gerekmektedir. Ayrica bu tasiyicilar uzun mesafe hatlardaki kayiplarini telafi
etmek i¢in kendi kisa mesafe aglarindan yararlanmalidir (Poret, O'Connell ve Warnock-
Smith, 2015, s. 281).

Havayolu sektorii politik etkilere oldukc¢a agiktir. Hiikiimet tarafindan havacilik dis1
bir konuda alinan kararlar havayolu sektorii paydaslarmin faaliyetlerini aliman karara
uygun bir sekilde yonlendirmeleri sonucunu dogurmaktadir. Ornegin, Ingiltere’nin
AB’den ayrilma talebi Ryanair ve Easyjet gibi diisiik maliyetli tasiyicilarin SYEK
diizenlemelerine uygun hale getirmek igin sahiplik yapilarin1 degistirmelerine, Avrupa

icerisinde kalan igletmelerle birlesme ve devralmalar gergeklestirmelerine yol agmustir
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(Sekerli, 2021, s. 1079). Ayrica isletme merkezini kita Avrupasi’na tagimak da izlenilen
bagka bir stratejidir (Nergiz, 2018).

2.3.3. Asya-Pasifik pazarinda liberallesme

Asya-Pasifik bolgesinin uluslararasi ticaret agisindan Onemi gunden gune
artmaktadir. Bu bolgede liretilen veya iglenen lriinler uluslararas: ticaret aginda biiytik
paya sahiptir. Havayollari, bu iriinlerin alicilarmma zamanimda, Kesintisiz ve emniyetli
sekilde ulastirilmast i¢cin en uygun ulasim modudur. Tagimaciligin daha hizli ve sorunsuz
yapilmasida iilkeler arasindaki ikili liberal anlasma kosullarmin buna uygun olmasi

gerekmektedir. (Grosso ve Shepherd, 2011, s. 211-212).

Asya-Pasifik bdlgesi havaciliginda liberallesmenin getirileri bolgeler arasinda esit
sekilde dagilmamaktadir. Yolcu deneyiminin gelistirilmesinde en blyiuk 6neme sahip
olan gelisme yeni tastyicilarin lilke pazarlarina girmesiyle ortaya ¢ikan ucus sikligi
artiglaridir. Bolge lilkeleri arasinda hava tagimaciligi anlagmalarina benzer ekonomik is
birlikleri kurulmasiyla olusturulan liberal ortamda rekabetin daha da artmasi ile birgok
fayda saglanabilir. Bunun Oniindeki engellerden biri biiylik havaalanlarindaki slot
miktarinin yeterli olmamasi ve dagilimimin adil olarak yapilmamasidir (Adler, Fu, Oum

ve Yu, 2014, s. 3).

Bu bélumde Cin, Japonya, Gliney Kore, Tayvan ve Avustralya tlkelerinde gorilen

havacilikta liberallesme uygulamalari ele alinmaktadir.

2.3.3.1. Cin havaciliginda liberallesme

Cin’de havayolu tagimaciligi 1949-1978 yillar1 arasinda ordunun kontroliindeki
havaalanlar1 ve tagiyicilarin hiikkiimetin getirdigi diizenlemelere gore faaliyet gostermesi
seklinde yurutllmistiir. Bu donemde kurulan Cin Sivil Havacilik Otoritesi pazara giris,
fiyat, kapasite, tarife ve hatlar {izerinde de diizenleyici konumdadir. Havaalanlarinin ve
havayollarinin isletilmesi de bu kurumun yonetimindedir. Alt1 biiyiik sehirde kurulmus
havacilik birimlerine bagl ¢ok sayida istasyonla isletilen havayolu tasimacilig

sektorinde (Zhang, 1998, s. 158) bu donemdeki oncelik rekabete dayali verimliligin
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saglanmasi ve kullanicilarin bundan faydalanmasi degildir (Shaw, Lu, Chen ve Zhou,
2009, s. 294).

1978 yili itibariyle baslayan reform donemi 1978-1986 yillarindaki birinci donem,
1987-2001 yillar1 arasindaki ikinci donem ve 2002°den giiniimiize iiglinci donem

seklinde asamali olarak ele alinmaktadir (Chang vd., 2011, s. 257).

Hava tagimaciligi reformunun temel sebebi benzer sektorel drneklerde oldugu gibi
tamamen devlet kontroliinde olan havayolu sektériinin biyik 6lciide finansal zarara
ugramasi ve performansinin diisiik olmasidir. Hava tagimaciligi iilke ekonomilerinin
olduk¢a Onemli bir paymi olusturdugu icin bu sektoriin zarar etmesi iilkenin genel

ekonomisini olumsuz etkilemektedir.

Birinci reform doneminde, 1950’lerden beri yasanan biiyiik ekonomik kayiplarin
sona erdirilmesi ve havayolu tasimaciligma olan ticari talebin artirilmasi i¢in havayolu
sektorii ordunun kontroliinden ¢ikarilmistir. Cin Sivil Havacilik Otoritesi, sektOriin
yasadig1 zarardan ve kardan sorumlu kurulus haline getirilmistir. Bu anlayis degisikligi
sonrasinda daha dnceden idari olarak havaciligin kontroliinden sorumlu olan havacilik

birimlerine finansal ve operasyonel karar alma yetkisi taninmistir (Zhang, 1998, s. 158).

1987 yih itibariyle havacilik otoritesinin hem isletici hem de diizenleyici olma
niteligi ayrilmis ve kurumun sektor tizerindeki tekeli kirilmistir. Bu dénemde Cin Sivil
Havacilik Otoritesi’nin organizasyon yapisi degistirilmistir. Otorite sadece dizenleyici
kurum haline getirilmis ve alt katmandaki birimler bolgesel sivil havacilik biirolar1 haline
gelmistir. Ayrica farkli bolgelerde faaliyet gostermek tizere kamu sahipliginde alti
havayolu kurulmustur. Havaalani ve havayolu iki ayr1 sektor olarak kabul edilmistir.

Pazara giris kosullar1 kolaylastirilmistir (Wang, 1989'dan aktaran, Zhang, 1998, s. 158)

1987-1991 yillar1 arasinda kurulan alti havayolu isletmesi sirasiyla China
Southwestern Airlines, China Eastern Airlines, Air China, China Northwestern Airlines,
China Northern Airlines, China Southern Airlines’tir. Bunlarin kurulusunda, adlarindan
da anlagilacagi gibi cografi dagilim dikkate alinmistir. Havayollarinin devlet adina sahibi
Cin Sivil Havacilik Otoritesi olmasina ragmen isletmeler kér amagh faaliyet
gOstermektedir. Ayrica genellikle yerel hiikiimet kurumlari tarafindan kurulan ve amaci

bolgesel ekonomiyi gelistirmek olan bolgesel havayollari da bu donemde faaliyete
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baslamistir. Bu isletmeler iki veya ii¢ ucaktan olusan filolariyla kiiclik sehirlerden

merkezi sehirlere yolcu tasimaktadir (Zhang ve Round, 2008, s. 131).

1980’lerin ortasindan itibaren kurulmaya baslayan havayollarina, otoritenin Sangay
blrosu ve Fujian bdlgesindeki kamu sahipligindeki ticari isletmeler tarafindan kurulan
Xiamen Airlines; Sangay yerel hiikiimeti tarafindan kurulan Shanghai Airlines ve
Sichuan bolgesel hiikiimetinin sahip oldugu Sichuan Airlines 6rnek verilebilir. Bolgesel
kalkinma i¢in 6nemli olan bu havayollarmin sonu ABD’de serbestlesmeden sonraki on
yil igerisinde kurulan ve iflas eden kiiciik tasiyicilarin sonuna benzemistir. Kuglk
havayollarinin  durumunda benzerlik olsa da Cin’in liberallesme siirecinin
ABD’ninkinden farkli oldugu sdylenebilir. ABD’de havayollar1 6zel sektoriin
hakimiyetinde iken Cin’de havayolu hisselerinin ¢ogu, hilkiimet ve bagh kuruluslari ile
ekonomik baglantisi bulunan isletmelerin elindedir. Serbestlesme ABD’de havayolu
sektoriiniin isleyisinin piyasa kosullarina birakilmasiyla gerceklesmisken Cin’de yar1
devlet kontroliinde piyasanin serbestlesmesine yonelik diizenlemelerin c¢ikarilmasi

seklinde gerceklesmistir (Lin, 2012, s. 116; Shaw vd., 2009, s. 295).

Havayolu sektoriinde atilan reform adimlarma ragmen Cin’de biiyiik ag tastyicilari
ile kiigiik tasiyicilar arasindaki rekabet olduk¢a smirhidir. Bunun nedeni, Cin Sivil
Havacilik Otoritesi’nin pazara giris, hat belirleme, fiyat ve ugus siklig1 tizerindeki
dizenlemeleridir. Havayollar1 1990’larin ortalarina kadar birbirleriyle sadece kaza ve
kirim yasanmamasi ve standart hizmetlerin saglanip saglanmamasi Uzerinden rekabet
edebilmistir. Diizenlemeler nedeniyle fiyat rekabetine girmek miimkiin degildir. Fiyat
rekabetinin olmamas1 hizmet bilesenlerinde yenilik¢i uygulamalara gecilmesi i¢in bir
tesvik olusturmamaktadir. Bu nedenle yolcular havayolu tercih ederken net bir marka
ayrimi yapma geregi duymamistir. Yolcular ugacaklar1 hatta hizmet veren ve emniyetli
goriilen herhangi bir tastyiciy1 kullanmaktadir (Zhang ve Round, 2008, s. 131).

Onceden yogun bir sekilde devlet kontroliinde olan Cin hava tasimacihiginda (Fu,
Oum, Chen ve Lei, 2015, s. 73), havacilik otoritesinin endustri tizerindeki baskin kontrol
kaldirildiktan sonra havaalani yonetimi yerel hiikiimet birimlerine birakilmistir. Bu gorev

ve yetki transferinde havaalaninin sermayesi, personeli ve igletimi tamamen
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devredilmistir. Kurulan yeni havaalanlarinin yonetimi de ayni sekilde yerel hiikiimet

birimlerindedir (Zhang, 1998, s.158).

1980’lerin sonundan itibaren havacilik otoritesinin kontrolii disindaki havayolu
sayisinin hizla artmasi ile ¢ok sayida yeni hat agilmistir. Ancak biiyiik tagiyicilarla rekabet
edemeyen pazara yeni giren havayollarmm iflasi sonucunda 1993 yilinda otorite
tarafindan yeni girisleri durdurmaya yonelik adimlar atilmistir. Pazara yeni girecek
tastyici tehdidinden kurtulan yerlesik havayollar1 birlesme ve devralma stratejileriyle
mevcut rakiplerini de piyasadan ¢ekilmek zorunda birakmistir. Sivil havacilik otoritesi
tarafindan yeni giriglerin yasaklanmasi ve birlesme ve devralmalara izin verilmesiyle
piyasadaki asir1 kapasitenin Oniine gecilmistir. Bu siire¢ sonunda Cin havayolu
sektorliinde en biylk ¢ havayolu isletmesi 6ne ¢ikmustir. Bunlar; Air China, China
Eastern ve China Southern’dir (Zhang ve Chen, 2003, s. 33). Sekil 2.5’te Cin ve komsu
iilkelerinde goriilen havayolu birlesmelerine ve devralmalarma yer verilmektedir. Ancak

bu birlesme ve devralmalarin hangi oranlarda gergeklestirildigi burada ele alimmamustir.

China Airlines China Southern Airlines

Mandarin Airlines China Northern Airlines
Kingliang Airlines

China Cargo Airlines |

Eva Ainways
China Southern airlines v

Cathay Pacfic

AirHong Kong

China Morthern Airlines UniAinways

Xingliang Airlines . o
gliang Taiwan Airlines

Dahua Airlines

Air Chi
o ‘

Air China

China Southwest Arlines Air Macau China Xinhua Airlines

China National Aviation Corporation

Yantz River Express
Hainan Airlines
CHAC Zhejiang Airlines ‘

‘ Chan'an Arlines ‘

Deer let

Sharnxi Airlines ‘

Sekil 2.5. Cin ve komsu iilkelerinde faaliyet gosteren tasiyicilarin birlesme ve devralmalar: (Shon, 2003,
s. 8)
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Sekil 2.5°te buyik havayollarmin daha kiigiik tasiyicilart biinyesine g¢esitli
sekillerde kattig1 goriilmektedir. Ornegin, Eva Airways’in sahip oldugu Uni Airways
blinyesinde Taiwan Airlines ve Dahua Airlines isimli isletmeler birlestirilmistir. Ayrica
Eva Airways, Air Macau’nun da bir béliimiine sahiptir. Serbestlesme sonrasinda, pazarda
yerlesik olan biiyilkk havayollarmin rekabet ustiinliigii i¢in yaptigi birlesme ve

devralmalarin karmasik bir yap1 haline geldigi goriilmektedir.

90’larm sonunda diinya genelinde artan havayolu liberallesmesi ile yasanan rekabet
artig1 Cinli tagtyicilar iizerinde baski yaratarak finansal performans istikrarsizligina neden
olmustur. Gegen zaman igerisinde yolcularin havayolu sektoriine dair bilgi ve tecriibeleri
artmis ve marka algis1 olusmustur. Bu durum daha kaliteli hizmet ve daha diistik fiyat
talebinin yiikselmesine yol agmistir. 1997 Oncesinde sabit fiyat uygulamasi ile faaliyet
goOsteren havayollar1 havacilik otoritesinin bu yil ¢ikardig1 diizenleme sonrasinda fiyat
iizerinden rekabet etmeye baslamislardir. Doluluk oranlarini artirmak ve daha fazla pazar
payma sahip olmak isteyen havayollarimin sundugu diisiik fiyat seviyesi maliyetlerini
karsilayamayacak noktaya gelmistir. Fiyat lizerinden yasanan yikici rekabet sonucunda
1998 yilinda sektoriin oldukga biiyiik zarara ugradigi gorilmiistiir (Zhang ve Round,
2008, s. 131).

90’1 yillarin sonuna kadar asamali olarak serbestlesen Cin i¢ havayolu pazari
yasanan olumsuzluklardan dolay1 bu donem itibariyle farkli diizenlemelerle tekrar kontrol
altmma almmustir. 1998 yilinda sektorde yasanan biyik finansal kriz sonrasinda getirilen
diizenlemeyle bir siire istikrarsiz olmaya devam eden indirimli bilet konusu son olarak
gelir havuzu diizenlemeleriyle yolcularin ve baz1 tastyicilarin itirazlarma ragmen ¢dziime
ulagtirilmigtir. Ancak bu ¢6ziim rekabet iistlinliigli olan havayollarmin istiinligi
kaybetmesine ve diisiik fiyathi biletin sagladigi turizm artismmin engellenmesine yol
agmigtir. Bu durum otoritenin aldig1 kararlarin sorgulanmasi sonucunu dogurmustur

(Zhang ve Round, 2008, s. 132).

Fiyat belirleme konusunda getirdigi tavan-taban fiyat diizenlemelerine uyulmamasi
ve yaptirim giiciinii koruyamamasi sonucunda 2004 yili itibariyle Cin Sivil Havacilik
Otoritesi i¢ hatlarda fiyat belirleme yetkisini uygulamada (de facto) havayolu

tastyicilarina birakmustir. Baska bir deyisle, ABD’de resmi bir yasayla yapilan fiyat
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serbestlesmesi Cin’de heniiz yasa c¢ikarilmadan yapilmistir. ABD Ornegindeki fiyat
serbestlesmesi de yasanin ¢ikisindan birkag yil 6nce uygulamada goriilmiistiir. Yasanin
cikis amaci ise uygulamanin gelecekte daha diizenli bir sisteme oturmasini saglamak
olmustur. Cin’de ise uygulamada yasanan fiyat serbestligi 2004 yilinda ¢ikarilan fiyat
diizenleme yasasi ile kontrol altinda tutulmak istenmistir. Buradaki amag fiyatin gelecekte
sistemli bir sekilde serbestlestirilmesi degildir (Pickrell, 1991'den aktaran Zhang ve
Round, 2008, s. 132). Cin Sivil Havacilik Otoritesi sektoriin kontroliinii tamamen

birakmamak i¢in serbestlesme adimlarina direng géstermistir.

Pazara giris serbestliginin genis Ol¢lide tanimmmasi ise 2006 yilinda c¢ikarilan
diizenleme ile olmustur. Oncesindeki siirecte 1996 yilindaki diizenleme belirli dl¢iide
giris ve ¢ikis serbestisi saglarken bir pazara yeni giren veya pazardan ¢ikan havayolunun
onceden bu durumu otoriteye bildirme zorunlulugunun kaldirilmas: 2006 yilinda
gerceklesmistir. Sadece en yogun sekiz havaalanina ve yolcu hacminin en fazla oldugu
15 pazara girisler ve cikislar onceden bildirilme ve onay alma zorunlulugu altindadir

(Zhang ve Round, 2008, s. 133).

Cin i¢ hatlarinda havacilik bliyiikk ¢ogunlukla Pekin, Sangay ve Guangzhou
havaalanlarindan saglanmaktadir. Bolgesel havaalanlar1 ise yetersiz durumdadir (Lin,
2012, s. 116). Bu havaalanlarinda diisiik maliyetli tasiyicilarin etkisini artirmak i¢in
serbestlesmeye yonelik daha biiyiik adimlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Biiyiik tastyicilarin
yani sira yiiksek hizli tren teknolojisi de diisiik maliyetli tasiyicilar i¢in dnemli bir rekabet
unsurudur. Bu durum diisiik maliyetli tasiyicilarin pazardan cekilme veya iflas gibi
olumsuz sonuclara kars1 savunmasiz kalmasma yol agmaktadir. Yeni diisiik maliyetli
tastyicilarin pazarda faaliyetlerini stirdiirememesi Spring Airlines gibi yerlesik diisiik
maliyetli ve diger biiyiik tasiyicilarin avantajina olmustur (Fu, Lei, Wang ve Yan, 2015.
s. 3-15).

Asya-Pasifik pazarinda yeni hatlarin agilmasi ve mevcut hatlara yeni havayollarinin
girig yapmasi ile ilgili diizenlemeler daha da serbestlestik¢e diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin sayisinin giinden giine artacagi degerlendirilmektedir. Ozellikle Cin gibi
bolgesel havaciligin biiylik 6neme sahip oldugu {ilkelerde diisiik maliyetli tagiyicilarin

pazara giris yapmasi havaalanlar1 lizerindeki yiikiin artmasina yol acacaktir. Bu durum
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yeni havaalanlarinin yapilmasini gerektirecektir. Yeni havaalanlari ile artan hat sayisinin

bolgesel kalkinmayi destekleyecegi belirtilmektedir (O'Connor, 2019, s. 10).

Cin havayolu sektoriinde goriilen serbestlesme ve liberallesme siireci ile baglantilt
olarak havayolu isletmelerinin havaalani kullanim aliskanliklar1 da degismektedir. 1980
oncesinde daginik ve ayr1 havaalanlarindan direkt uguslar yapan havayollarindan
kompleks ag yapilarina sahip ve ¢ok sayida merkez havaalanini kullanan havayollarina
dogru bir doniisiim gergeklesmistir. Bu durum Cin hava tasimaciligmin giinden giine daha

da gelismesi anlamina gelmektedir (Wang, Mo ve Wang, 2014, s. 157).

Gelinen noktada yapilan reformlar ge¢mise kiyasla daha acik bir havayolu
sektoriine zemin hazirlasa da devletin sektdre miidahale yogunluguna bakildiginda
sektoriin hala rekabete acik hale gelmedigi sdylenebilir. Bu durum, Iran ve Kuzey Kore
gibi kisitlayicr iilkelere bakildiginda Cin’in havaciligin bazi noktalarinda daha kisitlayict

olabildigini gostermektedir (Wang ve Heinonen, 2015, s. 179).

COVID-19 doénemine kadar iilkenin ii¢ merkez havaalanindaki slotlarin yerlesik,
devlet kontroliindeki tasiyicilar disinda higbir havayoluna tahsis edilmemesi bu
kisitlamalarin en belirgin Ornegidir. Ancak salginla havayolu yolcu tagimaciliginin
durmasi bu kisitlamalarin kaldirilmasina ve giiniimiiz itibariyle liberallesmeye daha agik

bir sektoriin ortaya ¢ikmasina olanak tanimistir (Hou vd., 2021, s. 2-3).

2.3.3.2. Japonya havaciliginda liberallesme

Japonya havayolu sektorii Cin’dekine benzer sekilde Ulkedeki en blylk ¢
tastyicinin piyasaya hakim oldugu bir yapiya sahiptir. Bu tastyicilar Japan Airlines (JAL),
All Nippon Airways (ANA) ve Japan Air Systems (JAS)’dir. Her tastyici tarifeli havayolu
sektoriinlin belirli bir bolgesinde giiclii durumdadir. ANA i¢ hat tagimacilik pazarmin
yaklasik %48’ini elinde tutarken JAL, diger Japon tasiyicilarin da bulundugu uluslararasi

pazarlarm yaklasik %78’lik payma sahiptir (Yamauchi ve Ito, 1996).

Japonya, 1980’lerin baslarinda Asya-Pasifik iilkelerinde Amerika’nin etkisi ile
yayilan liberallesme hareketlerine direnen ve Trans-Pasifik pazarinda kontrolli

liberallesmeyi savunan iilkelerden biridir. Bu yillarda ABD ile yapilan miizakerelerde

57



saglam bir durus sergilemesinin sebebi bu pazardaki havaciligin liberallesmesi sonrasinda

dezavantajli konuma diismek istememesidir (Doganis, 2002, s. 55).

Yabanci iilkelerin i¢ hatlarinda yasanan serbestlesme sonrasinda pazara yeni giren
tagtyicilarla mevcut tastyicilar arasindaki rekabetten kaynakli olarak kullanicilarin
avantajina olan gelismeler yasanmistir. Japonya da bu durumu 6rnek alarak 1986 yilinda
i¢ hatlarda hakim olan All Nippon Airways (ANA)’in ilk kez uluslararasi hatlara
girmesine onay vermistir. Japan Airlines’in uluslararas1 hatlarda mevcut olan tekel
konumu ANA’nin ve Japan Air Systems’in da uluslararasi pazarlarda rekabete
katilmasiyla kirilmistir (Doganis, 2002, s. 57; 2006, s. 12).

1978-1980 yillarinda ABD, i¢ hatlarda serbestlesme siirecini yasarken bir yandan
da uluslararas1 pazarlarda liberal IHU anlasmalar1 yapmaya ¢alismistir (Papatheodorou,
2008, s. 52). Asya-Pasifik pazarinda Tayland, Singapur, Kore ve Filipinler ile yapilan
liberal IHU anlasmalar1 sonrasinda Japonya ile de benzer bir anlasma yapmak istenmis
ancak diger Ulkelerdeki gibi serbest bir anlasma saglanamamistir. Ancak 1998 yilina
gelindiginde Japonya ve ABD arasinda liberal denebilecek bir IHU anlasmasi
imzalanmistir. Buna goére mevcutta faaliyet gosteren {ilke tasiyicilar1 ucacaklari
pazarlarda ilk kez kod paylasimi yapma hakki kazanmistir. Pazara yeni giren tasiyicilar

ise haftalik ugus kapasitesi a¢isindan smirlandirilmistir (Doganis, 2006, s. 33-43).

2000’1i yillarda ¢ikarilan yasayla i¢ hat havaciliginda kisitlamalar1 hafifleten
Japonya, charter ve tarifeli havayollar1 arasmnda bir ayrim yapmustir. Ulke turizmini
gelistirmek amaciyla charter sefer diizenleyen tasiyicilarin da bu yasaya gore faaliyet
gostermesi gerekmektedir. Diizenleme sonrasinda 2002 yilinda yaklasik 3600 olan
haftalik uluslararasi charter ucus sayist on yil igerisinde iki kattan fazla artmgstir. 2007
yilinda atillan serbestlesme admmlaryla 28 iilke ile agik sema IHU anlagmasi
imzalanmistir. Bu anlagmalar 2012 yilindan sonra Japonya’da diisik maliyetli
havayollarmin yikselmesine zemin hazirlamistir. Peach Aviation, AirAsia ve Jetstar gibi
diisiik maliyetli tasiyicilar Japon i¢ hatlarinda faaliyetlerini artwrmustr. I¢ hat
serbestlesmesi ile artan diigiik maliyetli tagiyici sayisi, charter havayollarini belirli oranda
olumsuz etkilemistir (Wu, 2016, s. 260; Wu ve Hayashi, 2014, s. 38-39). Kuzeydogu

Asya pazarindaki diger Ulkelere benzer sekilde, charter tasimaciligin genellikle JAL,
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ANA vb. geleneksel havayollarina ait klgik tasiyicilarla yiiriitiildiigii Japonya’da diisiik
maliyetli isletmelerin tarifeli olarak merkez havaalanlarindan turizm bélgelerine ugmast

charter tasiyicilarin etkilenmesinin ana nedenidir (Wu ve Hayashi, 2013, s. 92-93).

Japonya’nin ada lilkesi olmas1 ve ¢evresinde yaz turizmine uygun bagka adalarin
bulunmasi nedeniyle yogun turist aldigi sdylenebilir. Turistik hatlara yapilacak uguslar
icin biyiikliik ve talebi karsilama agisindan en uygun tastyicilar charter havayollaridir.
1980’lerde baslatilan “Ten-million Plans” ile yurt disina turist olarak gitmek isteyen yolcu
sayismin ikiye katlanmasi amaciyla kiiciik sehirlerden gelen talebi karsilamak ve bu
bolgelerdeki havaalanlarini canlandirmak i¢in charter havayollari kullanilmistir. Japonya
havaciliginda charter tasiyicilara belirgin bir 6nem verilmesinin nedeni bu tasiyicilarin
standart tarifeli tasiyicilara gore daha fazla hatta faaliyet gostermesidir. 2009 yilinda
tarifeli seferler de diizenlenen bdlgesel havaalanlarina sadece charter havayollari
tarafindan 1942 ucus yapilmistir. Tarifeli uguslarin olmadig1 havaalanlarina ise 1167 ugus
charter tastyicilar tarafindan yapilmistir (Wu, Hayashi ve Funck, 2012, s. 21). 2013
yilinda charter havayollar1 335 hatta ucarken tarifeli tasiyicilar 286 hatta ugmaktadir.
Charter havayollar1 49 havaalanma erigim saglarken tarifeli tagiyicilar 29 havaalanina

erisim saglamaktadir (Wu, 2016, s. 263).

Zamanla Japonya’nin basta Cin olmak tizere diger Asya-Pasifik iilkeleri ile yaptig1
ikili anlagmalar neticesinde Japonya charter pazarina giren DM ve bolgesel tastyicilarin
varlig1 Japonya i¢in onemli olan charter havayollarinin pazar paymnin azalmasina neden
olmaktadir. Bu noktada yetkili kurumlarin turizm endiistrisine bagimli hale gelen charter
tastyicilarin ekonomik siirdiiriilebilirligine yonelik Onlemler almasi Onerilmektedir.
Clinkii 2008 yilinda atilan serbestlesme adimlarindan itibaren gelinen siirecte biiyiik
sehirler arasindaki pazara da girmeye c¢alisan charter havayollarinin burada da DM
rakiplerle karsi karsiya kalmasi bu isletmelerin faaliyetlerini siirdiirmesinde farkl
alternatifler bulunmasini gerektirmektedir. Tur operatorleri, oteller ve diger havayollari
ile yapilacak dikey is birliklerinin bu noktada fayda saglayacag: belirtilmektedir (Wu,
2016, s. 270).

59



2.3.3.3. Guney Kore havaciliginda liberallesme

ABD’de 1970’lerin basinda faaliyetlerine baslayan Southwest Airlines diisiik
maliyetli (DM) is modelini ilk kez uygulamaya geciren havayoludur. Bu Ulkede
baslayarak diinyaya yayilan serbestlesme siireci ile farkli lilkelerde de DM tasiyicilarin
yogun bir sekilde sektore girdigi goriilmiistiir. DM havayollariin sektére girmesi ile U¢
temel degisim ortaya ¢ikmustir. {1k olarak, yeni tasiyici sayisinm artmasiyla arz edilen
koltuk-kilometre (AKK) miktarinda artis yasanmis ve bu durum pazarda mevcut olan
geleneksel 13 modelini benimseyen tasiyicilar {lizerinde rekabet baskisi yaratmustir.
Ikincisi, rekabet avantajmi siirdiirmek isteyen geleneksel tasiyicilar bilet fiyatlarin
diistirerek yikici fiyatlandirma politikas1 uygulamiglardir. Son olarak, bilet fiyatlarmin
diismesi yolcu talebini artirmistir. Alanyazinda bu durum “Southwest effect (Southwest
etkisi)” olarak bilinmektedir (Freiberg ve Freiberg, 1996).

Gliney Kore havaciliginda 1962 ve 1988 yillarinda operasyonlarina baslayan
Korean Air ve Asiana Air sektoriin temelini olusturmustur. Iki tasiyic1 da geleneksel is
modelini benimsemistir ve sektorde duopol bir yap1 olusturmuslardir. Cografyasi ve
tarihsel iliskileri nedeniyle Asya iilkelerini birbirinden ayr1 ele almak bazi eksik noktalar
yaratmaktadir. Siire¢ i¢cerisinde s6z konusu iki tagiyicinin duopol etkisini ortadan kaldiran
baz1 gelismeler yasanmistir. Asya’da DM is modelinin ortaya ¢ikmasinda biiyiik etkisi
olan Air Asia’nin faaliyetlerine baslamasi sonrasinda Asya (llkelerinde havaciligin
serbestlesmesi, komsu iilkeler arasinda yasanan bolgesel liberallesme siireci ve 2004
yilinda yasanan yakit fiyatlarinin yiikselmesi DM havayollarmin Asya (Ulkelerinde
yaygmlagsmasina zemin hazirlamistir. 2005 yilinda Hansung Airlines’in sektore
girmesiyle Giiney Kore’de de bu i3 modelini benimseyen havayolu isletmelerinin ortaya
ciktig1 goriilmektedir. Jeju Air, Air Busan, Jin Air, Easter Jet, TWays ve Air Seoul DM

is modelini benimseyen tasiyicilardan bazilaridir (Khan, Jung, Kim ve Kim, 2019, s. 2).

Giliney Kore havayolu sektorii olduk¢a dinamik bir yapiya sahiptir. Jeju gibi
diinyanin en yogun turizm bolgelerinden birine sahip olan iilkede geleneksel havayollari,
DM havayollar1 ve i¢ ige havayollar1 (airline-within-airline- AWA) olarak bilinen buytk
havayollarma bagli diisiik maliyetli isletmeler bulunmaktadir. Ayrica demiryolu ulagimmi
da 6nemli bir ulasim tirudir. Ulkede is amacli uguslar da tatil amaglh uguslar gibi dnemli

bir yere sahiptir (Khan, Aslam, Rauf ve Kim, 2022, s. 2).
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Geleneksel havayollarindan Asiana Air’in sektére giren diisik maliyetli
tastyicilarla rekabet etmek amaciyla AWA sistemine gegmesi ile iilkede bagimsiz diisiik
maliyetli tagiyicilar ile AWA tasiyicilar arasinda da bir rekabet dogmustur. Asiana Air’in
AWA stratejisini basarili bir sekilde kullandigi s6ylenebilir. Giintimiizde Giiney Kore
havayolu pazar paymin %70’ini geleneksel tastyicilar alirken bagimsiz diigiik maliyetli
tastyicilar da payin geri kalanma sahiptir. AWA is modeli ile faaliyet gosteren diisiik
maliyetli tasiyicilar heniiz doygunluga ulasmamistir ve gelismekte olan Giiney Kore

havayolu pazarinda biiylimeye elverisli bir durumdadir (Khan vd., 2022, s. 3).

AWA stratejisi  havayolu sektdriinde 1990’larin  ortalarindan itibaren
yayginlagmistir. ABD gibi doygunluga ulasmis sektorlere sahip iilkelerde yaygin olarak
kullanilmasa da biiylime evresinde olan Asya-Pasifik pazarinda oldukg¢a yaygin bir hale
gelmistir. Bu stratejiyi benimseyen havayollarinin gegmisteki durumlarina bakildiginda
genellikle olumsuz sonuglarla karsilasilsa da basarili olanlara da rastlanmaktadir. Giiney
Kore havayolu sektoriinde Jin Air (Korean Air’in %100 sahipliginde) ve Air Busan
(Asiana Air'in %46 sahipliginde) gibi isletmeler basarili olanlara 6rnek verilebilir

(Pearson ve Merkert, 2014, s. 23-26).

ABD’nin Asya’daki en biiyiik ikinci havayolu pazari olan Kore, gegmiste kendi
aleyhine olan havacilik anlasmalarimdan dolay1 ABD’nin liberal havacilik anlagmalarma
mesafeli durmasina ragmen 90’larin sonunda ABD ile s6z konusu anlasmayi
imzalamistir. Bu anlasmada taraflar birbirine 5. trafik hakkinin kullanim hakkini tanimis
ve kapasite smirlamalarinin kaldirmistir. Ozellikle Incheon Havaalani’nin uluslararasi
trafigin merkez havaalanlarindan biri haline gelmesi i¢in 2000’lerden itibaren Giliney

Kore’nin ¢ok tarafli liberal anlagmalar kurmak amaciyla girisimlerde bulundugu

gorilmektedir (Oum ve Lee, 2002, s. 328).

2.3.3.4. Tayvan havaciliginda liberallesme

Tayvan, gelismis llkelere kiyasla havayolu serbestlesme adimlarini atmakta
geciken ulkelerdendir. 1987 yilindan itibaren baslayan liberallesme ile pazara giris
diizenlemeleri biiyiik oranda kaldirilmis ve yeni hatlarm agilmasmin yani sira mevcut

hatlara yeni tastyicilarin girisine izin verilmistir. Bu durum i¢ hatlarda sunulan koltuk

61



miktarmin %700 oraninda artmasima yol agmistir. Asir1 kapasite artisina ragmen yolcu
talebinin yeterli olmamasi, sektorde faaliyet gdsteren havayollar1 arasinda mevcut talebi
cekmeye yonelik siki bir rekabet dogurmustur. 1997 yilina gelindiginde ise tasimacilik
endustrisinde havayolu sektoriine rakip olarak demiryolu ve karayolu ulasiminin da
gelistigi goriilmektedir. Yolcu talebinin yeni tasima modlarina kaymasi havayollarinin
isletme merkezini Cin’e tagimasina yol agmis ve hava tagimaciligindaki arz ve talep
miktar1 oldukca azalmistir. 2009 yilina kadarki siirecte lilkedeki havayolu sayis1 bese
diismiistiir (Chang vd., 2011, s. 257).

Tayvan’da faaliyet gosteren havayolu sayisinin siire¢ igerisinde azalmasi,
serbestlesme sonrasinda ABD’de goriilen duruma benzetilebilir. Ozellikle 2000 yili
sonrasinda iilkedeki havayolu sayisinin azalmasmin temel iki nedeni, i¢ hatlarda hizmet
veren China Airlines ve Eva Airways gibi tasiyicilarin bu hatlardan ¢ikarak uluslararasi
pazarlarda hizmet vermeye baglamasi ve birlesme ve devralmalarin artarak pazar
yogunlagsmasma yol agmasidir. Bagka bir deyisle, bu iki havayolunun uluslararasi
pazarlara yonelmesi sonucunda Tayvan’in serbestlesme sonrasindaki donemde sektor
yapist istikrarsiz hale gelmistir. S6z konusu durum tilkenin en énemli (i¢ hatti olan Taipei-
Kaohsiung, Taipei-Makung ve Kaohsiung-Makung arasindaki havaciligin gelisimine
bakildigmda gorilebilir (Yen, Chen ve Wang, 2008, s. 664-671).

Tayvan havayolu sektoriiniin kendine 6zgili baz1 6zellikleri vardir. Birincisi, ilkenin
yaklasik 500 km uzunlugunda ve 160 km genisliginde bir ada lilkesi olmas1 kara ve
demiryolu tasiyicilarinin havayollar1 i¢in 6nemli bir rakip olmasina neden olmustur.
Ikincisi, iilkenin kii¢iik olmasindan da kaynakli olarak havayollar1 topla-dagit ag yapisini
degil, noktadan noktaya ag yapisini tercih etmektedir. Ugiinciisii, ana kara ile bagli adalar
arasinda havayolu tagimaciliginin gelistirilmesi 6zellikle bagli adalarda yasayan

vatandaglar i¢in 6nemlidir (Yen, Ke, Vasigh ve Donye, 2008, s. 81-82).

China Airlines’in sektdr yapisini etkileyecek derecede dnemli olmasinin nedeni
Tayvan’daki en biiylik havacilik grubu olmasi ve Tayvan i¢ hatlarinda faaliyet gosteren
bir¢ok tastyiciy1 satin almasidir. Eva Airways ise Evergreen Group tarafindan 1990’larin
baglarinda havayolu lojistiginde de s6z sahibi olmak amaciyla Kurulan ve Makung

Airline’1 da satin alarak Tayvan’m i¢ hatlarinda faaliyet gdsteren bir havayoludur.

62



Zamanla Eva Airways i¢ hatlardaki rekabet giicinu artrmak i¢in Taiwan Airways ve
Great China Airways’i de satin almistir. 90’larin sonunda ¢ikan Asya Finansal Krizi’nden
korunmak amaciyla biinyesindeki ii¢ i¢ hat tasiyicisin1 Uni Airways adi altinda birlestiren
Evergreen Group, bu sayede havacilik alanindaki ticaret Olgegini ve maliyetlerini

daraltmustir (Shon, 2003, s. 4-5).

Tayvan hava tagimaciligi, liberallesmenin ilk yillarinda rekabetin artmasina tepki
olarak yerlesik tasiyicilarin birlesme ve devralma yontemlerini kullanarak rekabet
ustiinliiglinii saglamaya calismalarina ve bazi havayollarinin sektdrden cekilmeleri
sonucunda pazar yogunlugunun artmasma Ornek olarak gosterilebilir. Cin ile Tayvan

arasindaki degisken diplomatik iligkilerde bu duruma katki saglamistir.

Tayvan ve Cin arasinda tarihsel olarak bazi diplomatik problemler mevcuttur.
Zamanla atillan adimlar gerilimleri yumusatsa da tamamaiyla bir ¢6ziime ulagilamamastir.
Iki iilke arasmdaki mesafe 161 km olmasma ragmen 2003 yilma kadar iilkeler arasinda
noktadan noktaya ugus yapilmamistir. 1987-2003 yillar1 arasinda Tayvan’dan Cin’e
ucmak isteyen yolcularm Macau veya Hong Kong {lizerinden aktarma yapmasi
gereckmistir. 2005 yilinda Taipei ve Pekin arasinda agilan ilk dogrudan ugus hatti
sonrasindaki on yilda bu pazardaki ugus siklig1 yilda 48 ugustan haftada yaklasik 900
ucusa ¢ikmustir. Taraflar arasinda ekonomik, ticari ve Kkiiltiirel is birligini artirmaya
yonelik atilan liberallesme adimlar1 sonrasinda birtakim politik gelismeler 2019 yilina
gelindiginde iliskilerin tekrar gerilmesine yol agmustir. Ulkeler aras1 politik iliskilerden
dolay1 Tayvan hava tasimaciliginin liberallesmesi, Tayvan-Cin arasindaki bogaz tizerinde
yapilan dogrudan tarifeli uguslarin liberallesmesi ile siirh kalmistir. Bu pazarda DM
tastyicilarin faaliyet gosterebilmesi de bunun bir sonucudur (Chang, Chen ve Tseng,
2022, s. 134-136).

Tayvan ve Cin arasindaki Cross-Strait Anlasmasi ile dogrudan uguslara izin
verilmesine ragmen Tayvan’in birinci ve besinci trafik hakkmi kullanmasina izin
verilmemesi Tayvanli tagtyicilarin yakit maliyetlerinin artmasma ve Cin veya Avrupa’ya
seyahat edecek yolcularin Giineydogu Asya’dan dolasmasindan dolay1 ugus siirelerinin

uzamasma neden olmaktadir. Iki iilke arasinda havaciligm daha fazla liberallesmesi;
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doluluk oranlarinin artmasi, transfer yolcularin Avrupa’ya tasmnabilmesi ve bdlgesel

baglantilarin giiclenmesi agisindan 6nemlidir (Ballantyne, 2015, s. 22-23).

2.3.3.5. Avustralya havaciliginda liberallesme

Avustralya, havayolu tasimaciligiin serbestlesmesi ve liberallesmesi konusunda
onemli adimlar atmigtir. Yaptigi hava tasimaciligi anlasmalarinda hem ABD tipi agik
semalar anlasmalarinin énemli &zelliklerini benimsemis hem de THU anlagmalarinda
yedinci trafik hakkmin verilmesinde oldukc¢a esnek davranmistir. Bunun tek istisnasi i¢
hat kabotaj hakkidir. Sahiplik diizenlemeleri a¢isindan da iilkenin oldukca radikal adimlar
attig1 goriilmektedir. Yabanci havayollari, Avustralyali i¢ hat tasiyicilarinin tamamina
sahip olabilmektedir. Ornegin, Ansett Havayollar’'nin ¢ogunluk hissesinin Air New

Zealand tarafindan satin alinmasi buna 6rnektir (Doganis, 2002, s. 64-65).

1990’larda baslayan serbestlesme siirecinde Avustralya’nin havacilik altyapisinda
istikrarh bir bliylime goriilmiistiir. Sektorde arz edilen koltuk miktar1 artmis ve koltuk
arzinin dagilimi havaalanlar1 arasinda biiyiik 6l¢tide esit paylasilmistir (Koo ve Lohmann,
2013, s. 61-62).

2005-2010 yillar1 arasinda yapilan bir ¢alismada ise Koo ve Lohmann (2013)’1n arz
edilen koltuk ile ilgili belirttigi hususlarin degistigi sonucuna ulagilmistir. Buna goére
topla-dagit ag yapisina gecilmesiyle havayolu sektoriinde arz edilen koltuk miktari
merkez konumunda olan havaalanlarinda yogunlagsmaktadir. Ciinkii bu havaalanlarinin

baglantili oldugu hat sayis1 oldukea fazladir (Fuellhart ve O'Connor, 2013, s. 45).

2016 yilinda Cin ve Avustralya arasinda imzalanan liberal (acik semalar) IHU
anlasmas1 ile kapasite tizerindeki biitiin smirlamalar kaldirilmistir. Bu kararin nedeni
2010 yilindan itibaren Cin’den Avustralya’ya gelen yolcu sayisinin artma egilimi
gOstermesi ve bu yolcularin harcama yapma potansiyelinin yiiksek olmasidir (Zhu vd.,
2019, s. 359). Cin’in turizm agisindan Oneminin sonraki yillarda da siirecegi
degerlendirilmektedir. Avustralya Hiikiimeti Asya’dan saglanan turizm gelirlerini

artirmak i¢in gesitli adimlar atmaktadir (Tourism Research Australia [TRA], 2011).

Avustralya havaciliginm liberallesmesi 6zellikle Korfez tasiyicilar: i¢in dnemlidir.

Bu tasiyicilar Avrupa, Asya ve Okyanusya arasindaki geleneksel hava tagimaciliginin
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yapisint tehdit etmektedir. Bu tehdit, Korfez tastyicilarinin, Avrupali yolcularin
Avustralya’ya tasmmasinda bilet fiyatlarin1 rekabetci bir seviyede tutmalarindan ve
ikincil havaalanlarin1 kullanarak maliyetlerini diisiirmelerinden kaynaklanmaktadir.
Farkli iilkelerle yaptiklar1 liberal IHU anlasmalarinda edindikleri altinc1 trafik hakki buna
olanak tanimaktadir. Bu durum Avustralya’nin daha da liberal bir uluslararasi havacilik

politikas1 izlemesi i¢in gerekce olarak gorilmektedir (Fuellhart ve O'Connor, 2013, s. 39).

2.3.4. Afrika havacihginin liberallesmesi

Hava tasimaciligmin gelisimi ulagima bagh iilke kalkinmasinda en Onemli
unsurlardan biridir. Ayn1 zamanda bu sektoriin gelisimi, tilkelerin diger politikalarindan
ve ekonomik kararlarindan etkilenmektedir. Afrika {lilkelerinin diger {lilkelere gore
havacilikta geri kalmis olmasi1 diger endiistrilerdekine benzer eksikliklerden
kaynaklanmaktadir. Ekonomik ve siyasi kurumlarini iilke refahiin siirekliligine yonelik
olarak kuramayan Afrika {iilkeleri hava tasmmaciliginda da altyapi, teknoloji ve
diizenlemeler agisindan dezavantajli konumdadir. Kitanin niifusu diinyanm %15’ini
olusturmasina ragmen toplam hava tasimaciligi talebine katkisi yaklagik %2’dir (Abate
vd., 2022, s. 6). Kita iilkelerinin diizenlemelerin kaldirilmasindaki istikrarsiz tutumlari
uluslararasi havaciliga entegre olmalar1 6niindeki temel engeldir (Schlumberger, 2009, s.

1).

Afrika havacilig1 1920°den 1950°1i yillara kadar etkisini azalarak siirdiiren ingiltere
hakimiyeti altinda kalmistir. Kitadaki hava aracglari, havacilik operasyonlar1 ve yasal
diizenlemeler uzun siire Ingiltere’nin uygulamalariyla sekillenmistir. Misir, Sudan,
Kenya, Uganda ve Rodesya (buglinkii Zimbabwe ve Zambiya) Uzerinden Giliney
Afrika’ya ulagmak i¢in Ingiliz Kraliyet Hava Kuvvetleri tarafindan isletilen hattin asil
amact bu kitanin kesfedilmesidir. 1919 yilinda bolgedeki koloniler arasinda kiigiik
havayolu tasiyicilar1 tarafindan baglatildigi kabul edilen ticari havacilik 1932 yili
itibariyle Fransa, Belgika ve Ingiltere nin olusturdugu hatlarda daha da yogunlasmustir.
Ikinci Diinya Savas1 oncesinde daha ¢ok askeri ve kesif amaciyla kullanilan Afrika
havacilig1 savas sonrasinda bilinen anlamda sivil hava tagimaciliginin yayginlastig1 bir
hal almistir. Bugiin Egypt Air olarak bilinen tagiyicinin temelleri 1930°larda kurulan Misr

Airwork ile atilmistir (Schlumberger, 2009, s. 8-10).
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Imperail Airways gibi ulusal havayollar1 Afrika’ya olan ugus talebini tek smif tek
fiyat ucuslarryla karsilamaktadir. Ozel sektdr sahipligindeki charter tastyicilarin da diisiik
cretlerle kitaya ugus yaptigi bilinmektedir. Bu donemde, Afrika tescilli ilk havayolu
Londra’ya sefer diizenleyen South African Airways’tir. Ingiliz Milletler Toplulugu’na
tiye lilkeler arasindaki uguslarin British Overseas Airways Corporation (BOAC) ve
British European Airways (BEA)’in uguslarini desteklemesi amaciyla 1945-1946 yillari
arasinda Kenya, Tanganyika ve Uganda’ya ucus diizenleyen East African Airways;
Gambiya, Nijerya ve Sierra Leone’a hizmet veren West African Airways ve Rodezya ile
Nyasalanda’a hizmet veren Central African Airways kurulmustur. Ozellikle Ikinci Diinya
Savas1 sonrasinda Ingiltere, Afrika havaciligmin ulusal bir nitelik kazanmasma ydnelik
daha esnek politikalar benimsemistir. Charter havayollar1 ise kontrollii bir sekilde
liberallestirilen Afrika havaciliginin ekonomik getirilerinden yararlanmak i¢in 6nemli bir

arag olarak goriilmistiir (Pirie, 2020, s. 1-5).

1960’11 yillar Afrika iilkelerinin ¢ogunda bagimsiz devletlerin ortaya ¢iktigi ve
ulusal havayollarinin da kuruldugu dénemdir. Bu dénemde kurulduktan sonra ABD’nin
destegi ile zamanla gelisen Ethiopian Airlines, Afrika i¢inde ve disinda bir¢ok hatta
hizmet vermeye baslamistir. 1945-1960 arasinda kurulan ¢ok sayida havayolu ve bdlgesel
havacilik otoritesi zamanla ya iflas etmis ya da ¢esitli birlesmelerle farkli bir yap1 altinda
faaliyetini siirdiirmiistiir. Bu isletmelerin birgogunda Avrupa iilkelerinin paymin olmasi
Ikinci Diinya Savasi sonrasi donemde Afrika havaciligmm Avrupa ile yapilan
anlagmalarla sekillenmesi sonucunu dogurmustur (Schlumberger, 2009, s. 15). Bu sayede
Avrupali iilkeler Afrika kitasini kendi tastyicilarmi beslemek i¢in uygun bir pazar haline

getirmistir.

Afrika tilkeleri arasindaki havaciligin, Sikago Sozlesmesi kararlariyla uyumlu bir
sekilde 1970’1i yillardan beri gelen liberallesme girisimleri dogrultusunda entegre bir hale
getirilmesi i¢cin 1988 yilinda bir araya gelen kirk iilke Yamoussoukro Deklarasyonu (YD)
Uzerinde mutabakata varmustir. Bu deklarasyonda; katilimei iilkeler tarafindan ortak
sigorta, BRS, ucak yedek parcalarinin ortaklasa satin alinmasi, ucaklarin ortaklasa satin
alinmas1 veya kiralanmasi, uguslara ortak tasiyict tayin edilmesi, trafik haklarmin
karsilikli taninmasi, bilet satis ofislerinin ve diger yer hizmeti tesislerinin karsilikli

taninmasi, gelir ve maliyetlerin paylasimi, mevcut aglarin uyumlu hale getirilmesi, egitim
66



faaliyetlerinin ve bakim-onarim hizmetlerinin karsilikli  kolaylastirilmasi  ve
entegrasyonun sekiz yil icerisinde tamamlanmasi ile ilgili kararlar ele alinmistir

(Declaration of Yamoussoukro on A New African Air Transport Policy, 1988).

Afrika i¢i havaciligin liberallesmesi i¢in 6nemli bir adim 1999 yilinda atilmig ve 54
Afrika iilkesinin 44’ Yamoussoukro Kararlar1 (YK)’n1 imzalamigtir. Kita tlkeleri
arasindaki hava tasimaciliginda tilkeler aras1 pazarlara giris ve ¢ikisin liberallestirilmesi,
bilet fiyati, ugus sikli§1 ve kapasitenin serbestce belirlenebilmesi ve besinci trafik hakki
dahil diger haklarin da tasiyicilara verilmesini 6ngoren bu protokol bir reform niteligi
tasimaktadir (Cristea, Abate ve Benitez, 2022, s. 6). Ancak agik sema anlagsmalarinin
icerigine benzer sekilde diizenlenen bu protokoliin taraflar1 uguslarin baslamasi
asamasina gelindiginde protokol sartlarinin uygulanmasmi kabul etmemistir. Kita
havaciliginin liberallesmesini engelleyen bu siire¢ sonunda Afrika {ilkeleri hava
tasimacilig1 anlagsmalarm ikili diizeyde yapmak zorunda kalmustir. Ozellikle besinci
trafik hakkinin taraflar arasinda belirlenmesinde IHU anlasmalarindaki hiikiimler esas

alinmistir (Njoya, 2016, s. 4).

Ik isaretleri 1988 yilindaki deklarasyonla verilen YK’nin Afrika i¢i havaciligm
entegrasyonu hedefi dogrultusunda 1991 yilinda Afrika Ekonomik Toplulugu anlagmasi
imzalanmis (Abuja Anlagmasi) ve ii¢ yil sonra yiiriirliige girmistir. 1997 yilinda Banjul
Accord protokolii ayn1 hedeflerin gerceklestirilmesi i¢in yasal zemin hazirlamak amaciyla
alt1 Bat1 Afrika tilkesi tarafindan benimsenmistir. YK’nin 1999 yilinda imzalanmasi ve
2002 yilinda Afrika Birligi tilkeleri (Fas haricinde tiim kita {ilkeleri) arasinda temel yasal
cergeve olarak yiirlirliige girmesinin ardindan 2007 yilinda liberallesmeye yonelik
uygulamalarin denetlenmesi ve yonetilmesi amaciyla Afrika Sivil Havacilik Komisyonu
yetkili otorite olarak belirlenmistir. Kurumun bu yil itibariyle temel gorevi Afrika hava
tagimalig1 sisteminin standartlara uygun olarak entegre bir sekilde isletilmesi olmustur

(Schlumberger, 2010, s. 1-36).

Afrika’da entegre bir hava tagimacilig1 sisteminin liberal sekilde kurulmasi i¢in
atilan adimlarin Avrupa Birligi ilkelerinin ayni1 amagcla attig1 adimlara benzedigi
sOylenebilir. YK hiikiimlerinin i¢eriginde de komsu kitadaki havacilik diizenlemelerinde

oldugu gibi rekabeti Onleyici uygulamalar1 engellemeye yonelik kurallarin belirlendigi,
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miisteri haklarmin korunmasma yonelik yasal Onlemlerin alindigi, anlagmazliklarin
coziimiine yonelik izlenecek prosediirlerin agiklandigi, denetleyici birimin ve ilgili

otoritenin yetkilendirildigi goriilmektedir.

2018 yilinda 34 Afrika iilkesi bir araya gelerek AB’nin stratejisine benzer sekilde
Tek Afrika Hava Tagimaciligi Pazar1 girisimini baslatmistir. Bu strateji, Afrika Birligi
2063 Ajandasi’nin Afrika Kitasal Serbest Ticaret Bolgesi ve Afrika Pasaport ve insanlarin
Serbest Hareketi Protokolii gibi Afrika’da ticari iliskileri ve kiiltiirel paylagimi gelistirme
girisimlerinin bir pargasidir. YK, tek havacilik pazari kurmaya yonelik 6nemli bir
adimdir. Alinan kararlar kita genelinde yaygimlasamasa da Cape Verde, Mozambik, Mali,
Senegal ve Kamerun gibi baz1 Afrika iilkelerinin IHU anlasmalarinda biiyiik oranda
etkisini gostermistir. Ancak Uganda, Burundi, Libya, Seyseller ve Fas gibi iilkelerde ise
tam tersi bir egilim gozlenmektedir. Bugiine kadar YK’de belirlenen kararlarin tamamen

benimsendigi bir [HU anlagmasina rastlanmanmustir (IATA, 2021, s. 5-8).

Son yillarda Afrika {ilkeleri arasinda hava tasimaciligmin hareketlendigi
goriilmektedir. Uluslararas1 havaciligin iilkelere yabanci yatirim ve turist getirerek
ekonomik kalkinmay1 desteklemesi ve buna bagli olarak teknolojik gelisimin de 6nini
acmasi bu iilkelerin, hava tagimaciliginin uluslararasi boyutuna 6nem vermesini tesvik
etmigtir. Liberallesme adimlarmin atilmasiyla tipki diger {ilkelerin liberallesmesi
sonrasinda goriildiigi gibi Afrika tilkelerinde de bilet fiyatlar1 azalmis, buna bagli olarak
yolcu talebi artmistir. Artan talep daha fazla ugusun yapilmasmi tetiklemistir. Ozellikle
kismi ve tam liberallesen IHU anlagmalar1 sonucunda bilet fiyatlarinin sirasiyla %42 ve

%40 oraninda azaldigi tespit edilmistir (Cristea vd., 2022, s. 2-4).

Artan ugak teknolojisine ragmen Afrika havaciliginin emniyetsiz olmasi yolcularm
yabanci havayollarin1 daha fazla tercih etmesine neden olmaktadir. Nijerya gibi bazi
iilkelerde trafigin neredeyse tamami yabanci tasiyicilar tarafindan taginmaktadir. Afrika
hava tagimaciliginin diinyanin diger bolgelerine gore daha zayif olmasinin kitaya 6zgii
bazi nedenleri vardir. Bunlar, kita ulagim altyapisinin gelismemis olmasindan kaynakli
yakit tedariginin zorlugu ve maliyetli olmasi, Afrika’da hava seyriisefer ve havaalanm
hizmetlerinin devlet tekelinde olmasindan dolay: yiiksek maliyetli olmasi, havayolu

filolarinin diinya ortalamasina gore daha yagh olmasi, ucak kullanim yogunlugunun
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tarifelerin uygun ayarlanamamasindan, ugus mesafelerinin kisaligindan ve gece ucgus
kisitlamalarindan kaynakli diisiik olmasidir. S6z konusu zorluklar kita yapisina en uygun
havayolu is modelinin bolgesel tasiyicilar tarafindan beslenen geleneksel havayolu is
modeli olmasina zemin hazirlamistir (Heinz ve O'Connell, 2013, s. 73-82). Ayrica Afrika
iilkeleri arasindaki havaciligm liberal kosullar altinda entegre bir hale getirilmemesi de
soz konusu zayifligin bir bagka sebebidir (Njoya, 2016, s. 5). Afrika kitasinda siyasi,
ekonomik veya sosyal bir birligin kurulmasindaki zorluk tarihsel olarak merkezi bir
otoritenin tesis edilememesinden kaynaklanmaktadir (Acemoglu ve Robinson, 2020, s.

110-113). Bu otorite eksikligi havacilik endiistrisinin de gelisimini engellemektedir.

Abate ve Christidis (2020), liberallesme adimlarinin iilkelerin i¢ hat havaciliginda
serbestlesmeleri sonrasinda atildigini  belirtmektedir. Afrika’da yasanan siirece
bakildiginda yolcu yararma olan ve iilkeler arasinda rekabet ortami yaratacak
uygulamalardan 6nce entegre bir havacilik sistemi kurulmasima yonelik adimlarin atildig:
goriilmektedir. Bu durum bdlgenin liberallesmeden daha oncelikli sorunlar1 olduguna

isaret etmektedir.

Sonraki boliimde Afrika iilkelerinin bazilarinda serbestlesme ve liberallesmenin

nasil gerceklestigine deginilmistir.

2.3.4.1. Bazi Afrika iilkelerinin havaciliginda liberallesme

Zambiya, YK ile girilen liberallesme siirecine karsi korumaci bir yaklasim
sergilemektedir. 2010 yil1 itibariyle 72 IHU anlasmas1 olan iilke bu anlasmalardan sadece
sekizini aktif olarak yiiriirliige sokmustur. Zambiya’nin anlasmas1 olan ve karsilikli sefer
diizenledigi iilkeler Angola, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti, Kenya, Malawi, Etiyopya,
Giiney Afrika, Zimbabwe ve Birlesik Krallik’tir. Bunlar arasinda iligkilerin en yogun
yuratildigi ilke ise Giiney Afrika’dir. 1994 yilinda bayrak tasiyict olan Zambia
Airways’in iflasindan sonra iilkenin IHU anlasmalarinda tayin edecegi ulusal bir tastyicist
bulunmamaktadir. Bu nedenle Giiney Afrika ile arasinda belirlenen pazarlarda iilke adina
faaliyet gostermesi amaciyla Giiney Afrikali, diisiik maliyetli bir tastyiciya isletim hakk1

ve ucus yetkisi verilmistir. Ancak iki {ilke arasinda olduk¢a kazangli goriilen Lusaka-
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Johannesburg hattinin potansiyelinden, besinci trafik hakkinin verilmesine dair

kisitlamalar nedeniyle yararlanilamamaktadir (Schlumberger, 2009, s. 48-50).

Etiyopya hava tasimaciliginin liberallesmesi agisindan Zambiya’nin tam tersi
strateji izlemektedir. Yetmis yildan fazla siire faaliyet gosteren ulusal bir tastyictya sahip
olan tilke (Ethiopian Airlines) bunu yeni girdigi uluslararasi pazarlarda bir avantaj olarak
kullanmaktadir. Etiyopya’nin 2006 yilinda yarisindan fazlasi Afrika iilkeleriyle
imzalanmis toplam 84 IHU anlasmasi bulunmaktadir. Afrika iilkeleriyle olan
anlagsmalarm 19’u YK hiikiimlerine uygun olarak imzalanmistir. Etiyopya’nin ¢ogunda
besinci trafik hakkini da kullanabildigi bu anlagsmalardaki basarisi, liberallesme siirecinde
sorun yasayan iilkelerin herhangi bir kuruma gerek duymadan karsilikl1 miizakerelerle bu

stireci ylirtitebildiginin 6nemli bir 6rnegidir (Schlumberger, 2010, s. 40).

Uganda’nin ulusal havayolu olan Air Uganda 2001 yilinda iflas ettikten sonra iilke,
liberal IHU anlagmalarla yiiriittiigii havayolu tasimaciligmi1 Zambiya’ya benzer sekilde
yabanci iilke havayollarini kendi tasiyicist olarak tayin etmek suretiyle yiirtitmektedir.
YK hiikiimlerine uygun olarak belirlenen IHU diizenlemeleri sonucunda lkedeki yolcu

ve kargo trafiginin arttig1 goriilmiistiir (Schlumberger, 2010, s. 40).

Havaciligmm liberallesmesi sonrasinda genellikle yolcu sayisinda  artig
goriilmektedir. Ancak artis miktar1 ve dagilimi iilkeden iilkeye degismektedir
(Dobruszkes, Mondou ve Ghedira, 2016, s. 126). Fas ve AB arasindaki havaciligin
liberallesmesi sonrasinda da arz edilen koltuk ve ugulan pazar sayisinda artis yasanmustir.
Ancak taraflar arasindaki charter ucuslar ise azalmistir. Bunun temel sebebi charter
tagtyicilarin  diigiik maliyetli havayollar1 ile rekabeti sirdiirememesi ve pazardan
cekilmesidir (Dobruszkes ve Mondou, 2013, s. 23).

Fas ve AB arasindaki hava tagimaciliginin liberallesme siirecinde AB’li havayollar1
Fash tastyicilarin pazar paylarini ele gecirdigi icin Fasli bliylik tasiyicilar bu siirecten
zararl ¢ikmaktadir. Ancak ucgus ve yolcu sayisinin artmasi Fas turizmini ve i amacl
yolcu pazarimni ¢ekici hale getirdigi i¢in ulusal tastyicilarin yagadigi sorunlar ikinci plana

atilmig ve liberallegsmenin siirdiiriilmesi saglanmistir (Christidis, 2016, s. 113).

Afrika havayolu sektorii operasyonel agidan liberal havacilik uygulamalarina

yatkinlik gosterse de bazi iilkelerin ulusal ¢ikarlarini 6ne siirerek YK hiikiimlerini
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uygulamaya gegirmemesi siireci geciktirmektedir. Kitada YK hiikiimlerini uygulamaya
yatkin olan ve tam tersi bir yaklagim sergileyerek siireci yavaslatan iilkeler sahiplik

yapilartyla birlikte Tablo 2.1’de gdsterilmektedir.

Tablo 2.1. Afrika Ulkelerinin liberallesmeye yatkinitk durumlart ve sahiplik yapilar: (Schlumberger,
2010, s. 41-42)

Kamu Sahipliginde Yari-kamu Sadece Ozel Sektér Havayolu Tastyicist
Tastyicilar: Olan ve Sahipliginde Tagiyicilar ile Faaliyet Olmayan ve YK ile
YK ile Uyumlu Tasiyicilar: Olan ve Gosteren ve YK ile Uyumlu Ulkeler
Ulkeler YK ile Uyumsuz Uyumlu Ulkeler
Ulkeler
Misir Cezayir Botswana O. Afrika Cumhuriyeti
Etiyopya Angola Burkina Faso Nijer
Kenya Botswana Burundi Lesotho
Fas Kamerun Cad Bati Sahra
Guney Afrika Cape Verde Dem. Kongo Cumhuriyeti
Komorlar Kongo Cumhuriyeti
Cibuti Fildisi Sahili
Libya Ekvator Ginesi
Madagaskar Eritre
Malawi Gabon
Mali Gambiya
Moritanya Gana
Mauritius Gine
Mozambik Gine-Bissau
Namibya Liberya
Seyseller Nijerya
Sudan Ruanda
Tanzanya S8o Tomé and Principe
Tunus Senegal
Zimbabwe Sierra Leon
Somali
Esvatini
Togo
Uganda
Zambiya

Tablo 2.1°de gosterilen yari-kamu sahipliginde tasiyicilar1 olan iilkeler bashgi
altinda c¢esitli devlet silibvansiyonlariyla faaliyetlerini siirdiiren veya havaalani
hizmetlerinde oOncelikli konumda tutularak dogrudan devlet destegi saglanan
havayollarma sahip iilkeler ifade edilmektedir. Yari-kamu sahipliginde tasiyicilarla
faaliyet gosterenler haricindeki toplam 34 Glkenin YK hikimlerini benimseyen liberal
havayolu anlagsmalar1 yapmaya daha yakimn oldugu degerlendirilmektedir (Schlumberger,

2010, s. 42).
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Tam veya kismi kamu sahipliginde olan havayollarinin YK hiikiimlerine uygun
liberal havacilig1 daha kolay benimseyecegi yukarida belirtilmesine ragmen bu protokole
imza atmamis olan 10 iilkenin (Cibuti, Ekvator Ginesi, Eritre, Gabon, Madagaskar,
Moritanya, Fas, Somali, Gliney Afrika ve Esvatini) Tablo 2.1’deki farkli boliimlerde

olmasi siirecin saglikli isleyip islemeyecegi ile ilgili sorular dogurmaktadir.

Afrika havaciligmin liberallesmesinde AB {ilkeleri arasindaki birlik anlayisina
benzer bir anlayis gelistirilmeye calisilmaktadir. Ancak bdlgenin pargali yapisi temel
kurumlar etrafinda gelismesi gereken bu tiir bir birligin olusumuna engel olmaktadir. Bu
nedenle liberallesmenin sonuglarindan etkilenen iilkeler, ticari havacilik sektorii ya heniiz
olugmamig ya da gelismemis nitelikte oldugu i¢in tartmin altta kalan tarafinda

kalmaktadir.

2.3.5. Kaorfez iilkelerinin havaciiginda liberallesme

Korfez havayollar1 giiniimiiz hava tagimaciligi sektoriinde onemli bir biiyiiklige
ulasmustir. I¢ hat biiyiikliikleri oldukca sinirli olan Katar ve Birlesik Arap Emirlikleri
(BAE) gibi iilkelerin havayolu tagimaciligindan yararlanmalar1 i¢in havayollarinin
uluslararasi hatlarda faaliyet gostermesi gerekmektedir. Bu gereklilik Korfez havayollari
icin etkili olan cografi ve stratejik faktorlerden kaynaklanmaktadir (O’Connell, 2011, s.
345). S6z konusu durum Korfez’deki havacilikta serbestlesmeden ziyade liberallesmenin

daha 6n planda oldugu bir gelisim siireci yaratmustir.

Serbestlesmenin goriildiigii iilkelerde havayolu piyasasina yeni giren diisiik
maliyetli tagiyicilarin yolcu talebinin artmasinda etkili oldugu goriilmektedir. Pazara giris
kisitlamalarinin yumusatilmasi ile goriilen bu durum Korfez iilkelerinde diger iilkelere
gore cok daha ge¢ yasanmistir. Bunun nedeni Korfez lilkelerinde havayolu tagimaciliginin
sik1 bir sekilde diizenlenmesidir. Diisiik maliyetli havayollarinin bolgedeki pazar pay1
ABD, Avrupa ve Giineydogu Asya’dakilere gore ¢ok daha azdir. Ayrica bdlgenin gelisim
sirecinde olmas1 ve burada faaliyet gosteren diisiik maliyetli tasiyicilarm farkli is
modellerine de gecis yapma egilimi gostermesi s6z konusu farkin diger nedenleridir

(Morrison ve Mason, 2016, s. 54).
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Zamanla bdlge iilkeleri havayolu tasimacilig1 iizerindeki sinirlamalar1 gevsetmeye
baslamustir (O’Connell, 2011, s. 339). Korfez iilkeleri ABD ve bazi Avrupa ulkeleriyle
imzaladig1 liberal IHU anlasmalaryla kendi havayollarmin avantajli konumda oldugu bir
stire¢ yaratmigtir. Ancak ABD, yaptig1 anlagsmalarda kendi aleyhine olan liberallesme
maddelerine diren¢ gostermektedir. 2015’ten sonraki adimlara bakildiginda ABD’nin
Korfez’deki rakiplerinden gelecek tehditleri engellemek adina bazi faaliyetlerde

bulundugu goriilmektedir (Ellis, 2019, s. 197).

ABD ve AB’nin kisitlayic1 yaklasimlarina ragmen Korfez tasiyicilarinin kiiresel
havayolu tagimaciliginda etki alan1 artmaktadir ve buna bagli olarak bdlgenin turizm
gelirleri de yiikselmektedir. Devlet destekli havayolu tasiyicilarinin gelismesi ve bdlge
havaalanlarinin uzun menzilli uguslarda merkez olarak kullanilmasi1 havaalani
altyapisinin gelismesine de olanak saglamaktadir. Ozellikle Katar, Umman, Birlesik Arap
Emirligi ve Suudi Arabistan bolge havaciliginin ve turizminin gelismesinde 6n plana
cikmaktadir. BAE’deki Dubai ve Abu Dhabi Havaalanlar1 ve Katar’daki Doha Havaalani
merkez olarak Avrupa ve Okyanusya arasindaki havacilikta onemli bir yerdedir

(Alsumairi ve Hong Tsui, 2017, s. 130; Calderwood ve Soshkin, 2019, s. 46).

Havayolu tasmmaciligmin liberallesmesi oniindeki engelleri kaldiran politikalar1
izlemeden 6nce bu adimlarin {ilke ekonomisini, turizmi ve ulusal havayollarini ne yonde
etkileyeceginin tespit edilmesi onemlidir. Ortaya ¢ikacak sonuglarin olumsuz olmasindan
endise eden iilkelerde bu siireglere karsi bir direng olmaktadir (Duval, 2008, s. 237; Zhang
ve Findlay, 2014, s. 42). Ancak bu siireglerden gegen diger iilkelerde oldugu gibi kiiresel
havayolu rekabetinde 6ne ¢ikmak ve turizm gibi iilke ekonomilerine 6nemli miktarda
katki saglayan bir sektorden daha fazla yararlanabilmek i¢in bazi miizakerelere girmek
kagimilmazdir (Forsyth, 2006, s. 3). Katar, Suudi Arabistan ve BAE’nin turizm agisindan
on plana ¢ikmas1 IHU anlasmalari ile girdigi miizakerelerin bir sonucudur (Lieshout,

Malighetti, Redondi ve Burghouwt, 2016, s. 81; Surovitskikh ve Lubbe, 2015, s. 165).

Korfez Ulkelerinin Avrupa ve Asya-Pasifik iilkeleri arasindaki uguslarda bir ara
nokta olarak kullanildigi 1930’Iu yillardan giiniimiiz havaciligma gelindiginde ABD ve
Korfez iilkeleri arasindaki dogrudan ucuslarin ilk defa 2004 yilinda Emirates

Havayollari’nin Dubai-New York seferi ile bagladigi goriilmektedir. Bunu Katar
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Havayollar1 ve Etihad Havayollari’nin ayni hattaki uguslari izlemistir. Gulf Air ve Kuwait
Airways gibi tastyicilarin temelleri iizerine kurulan bu isletmelerin varlig: ilk baslarda
ABD’li ag tasiyicilar1 tarafindan sorun olarak goriilmezken bunlarin zamanla etki alanini
genisleterek ABD, Avrupa ve Asya havayollari ile basa bas rekabete girmesi bir tehdit
olarak algilanmistir (Ulrichsen, 2015, s. 1-13).

Korfez iilkelerinde 2007 yilina kadar kurulan havayolu igletmeleri ve durumlari

Tablo 2.2°de gosterilmektedir.

Tablo 2.2. Korfez havayolu isletmeleri ve durumlar: (Ulrichsen, 2015, s. 4)

Yil Havayolu Durumu

1945 Saudi Arabian Airlines SA’da faaliyetini siirdiiriiyor

1950 Gulf Aviation 2007°den beri Gulf Air adiyla
faaliyetini stirdrtyor

1953 Kuwait Airways Faaliyetini strduriyor

1985 Emirates Faaliyetini strduriyor

1993 Oman Air Faaliyetini strduriyor

1994 Qatar Airways Faaliyetini strdlrUyor

2003 Etihad Faaliyetini srdlrUyor

2003 Air Arabia Sarika’da bulunan bir DMHI

2004 Jazeera Airways Kuveyt’te bulunan bir DMHI

2005 Wataniya Airways 2011°de faaliyetlerini durdurdu

2006 RAK Airways 2014’te faaliyetlerini durdurdu

2007 Flynas SA’da bulunan bir DMHI

2007 Bahrain Air 2013’te faaliyetlerini durdurdu

Tablo 2.2°de gosterilen havayollari arasinda uluslararasi hatlarda ABD, Avrupa ve
Asya-Pasifik tasiyicilari ile rekabet edebilenler Emirates, Qatar Airways ve Etihad’dir.
1945-2007 arasindaki donemde kurulan havayollarmin ¢ogu 2007 yili itibariyle

faaliyetlerini surdirmektedir.

Emirates, BAE 1987 yilinda ABD ile acik semalar anlagmasi imzalamadan 6nce
Dubai ¢ikish olarak Afrika, Avrupa ve Asya-Pasifik havaalanlarma ug¢maktadir. Bu
tastyici, 1996’ya kadar ugus agin1 Avustralya’ya kadar genisletirken ayn1 bolgede faaliyet
gosterecek olan Etihad heniiz kurulmamistir. ABD ile Korfez tilkeleri arasinda imzalanan
[HU anlagsmalar1 ABD yetkili havacilik kurumlarmin siki gdzetimi altindadir. Bunun
nedeni Emirates gibi havayollarinimn tescilli oldugu iilke tarafindan uluslararas: rekabet
dengesini bozacak sekilde siibvanse edilmesidir. Ayrica ABD ve Korfez iilkeleri

arasindaki IHU anlagsmalarmin ABD’li tastyicilar icin Korfez tasiyicilar kadar kapasite
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artig1 saglamamasi da diger bir rahatsizlik yaratici sebeptir. Gelisen ucak teknolojisi ve
besinci ve altmci trafik haklarini iceren acik sema IHU anlasmalarmin imzalanmasi
Korfez tastyicilarinin kiiresel havacilikta onemli bir konuma gelmesini saglayan

faktorlerdir (Douglas, 2019, s. 74-75).

Korfez hava tagimaciligmin liberallesmesinde biiylik havayollarmin gesitli devlet
destekleriyle uluslararasi rakiplerine gore daha avantajli hale getirilmeye ¢alisilmas1 hava
tasimaciliginin devletlerden bagimsiz diisiiniilememesinin gostergesi sayilabilir. Ayrica
bu bolgede ortaya ¢ikan gelismis havaalanlarinin s6z konusu destekler ve kilit konumlar1
sayesinde uluslararasi trafigin biiyiik bir oranini ¢cekmesi de s6z konusu stratejinin diger

yonudr.

2.3.6. Diger iilkelerde havacihgin liberallesmesi

Bu bolimde ABD, AB llkeleri ve belirtilen diger iilkeler disinda serbestlesmeden
ve liberallesmeden etkilenen bazi iilkelerde yasanan siirecler hakkinda agiklamalar yer

almaktadir.

2.3.6.1. Irlanda havaciliginda liberallesme

Irlanda, Ingiltere’ye ve Avrupa’ya yakmlig1 nedeniyle hava tasimaciligmin soz
konusu taraflar arasinda aktif kullanildigi bir konumdadir (Graham, 1990, s. 328).
Ulkenin havayolu sektorii 1936-1986 yillar1 arasinda bayrak tastyict Aer Lingus’un
monopol kontrolii altinda sekillenmistir. 1936 yilinda Irlanda Hiikiimeti tarafindan
kurulan bu havayolu “ulusal ¢ikarlarin korunmasi” gerekgesiyle monopol konuma
getirilmistir. Bu dénemde diinyanin diger iilkelerinde oldugu gibi havayolu sektorii
tizerinde siki diizenlemeler mevcuttur. Ulusal bir havayolu yaratma hedefi nedeniyle 1936
oncesinde Irlanda-Ingiltere pazarinda faaliyet gdstermek igin bagvuran Crilly Airways
isimli tastyiciya onay verilmemistir. Daha sonraki siirecte de korumacilik anlayisi
stiirmiistiir. S6z konusu donemde uluslararasi hatlarda da adi gecen bir ulusal havayoluna

sahip olma hedefi tilke itibar1 igin 6nemli gérilmiistiir. (Barrett, 2006, s. 159-160).

80’li yillara gelindiginde diinyada yayilan liberallesme hareketlerinin Irlanda

kamuoyu ve havayolu sektoriinde de karsiik buldugu goriilmektedir. Monopol
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konumdaki ulusal havayolu tasiyicilarinin yolcu lehine olmayan uygulamalarinin artmasi
neticesinde olusan baski havayolu sektoriinde serbestlesme kararlarinin alinmasina yol
acmustir. Heniiz kita Avrupasinda bile atilmamis olan pazara serbest giris adimlari
Irlanda’da atilmis ve Aer Lingus’un dnemli uluslararas1 hatlarda rekabet etmesine yonelik
gelismeler yasanmustir. irlanda bu bakimdan pazara girisi serbestlestiren ve ulusal
havayollarmin hakim oldugu hatlar1 rekabete agan ilk Avrupa iilkesi olmustur. Bu amagla
1984 yilinda ¢ikarilan Hava Tasimaciligi Yasasi (Air Transport Bill) ile Ryanair’in
kurulusunun 6nii agilmis ve isletmenin 1986°’da faaliyete gegmesine onay verilmistir
(Barrett, 2006, s. 161). Bu acidan Irlanda ©Ornegi serbestlesmenin kisa siirede

liberallesmeye doniismesine giizel bir 6rnektir.

Irlanda havacihiginmn liberallesmesinde Irlanda-Ingiltere arasindaki pazar 6nemli
bir role sahiptir. Bunun temel sebebi, iki iilke arasindaki havaciligin yolcu sayisi
acisindan yogun olmasidir. Ancak serbestlesme dncesinde bu pazarda yolcu sayis1 diisiik
biiylime oranlarina sahip, bilet fiyatlar yiiksek ve artig egilimli, havayollarinin verimliligi
diistiktir. Bu donemde Aer Lingus ise yiiksek maliyetlerle ¢alismaktadir (Barrett, 1997,
S. 69).

Sik1 diizenlemelerle kontrol altinda tutulan havayolu sektorlerinde zamanla bayrak
tastyic1 havayollar1 bazi “sikintilar” yasamaktadir. Doganis (2006, s. 227-234), bu
sikintilar1; havayollarmin biiylik finansal problemler yasamasi ve politik etkilere agik hale
gelmesi, artan sendika baskisinin kararlar1 etkilemesi, gereginden fazla personelin
istihdami, stiregleri gelistirmeye yonelik acgik stratejilerin  bulunmamasi, isletme
yOnetiminin asir1 biirokratik ve merkezi olmasi, sunulan hizmetin kalitesinin azalmasi

olarak siralamaktadir. Serbestlesme Oncesinde Aer Lingus’ta bu sikintilar

barmdirmaktadir (Barrett, 2006, s. 163).

Dublin-Londra hatti 1986’dan 2020 yilina kadar bazi donemler haricinde
Avrupa’da en yogun ikinci uluslararasi hat olma 6zelligi tagimaktadir (Barrett, 1990, s.
311; Derrick, 2020). Dublin-Londra pazari 1986 oOncesinde giris ve ¢ikiglarm
smirlandirildigy, fiyat ve kapasite iizerinde kontroliin oldugu bir durumdayken 1986
itibariyle liberal bir hale getirilmistir. Bu y1l Ryanair ve bir yil sonra da Virgin Atlantic

pazara giris yapmistir. Pazarda mevcut olan British Airways (BA) ve Aer Lingus’un
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arasinda Onceden beri gegerli olan fiyat ve kapasite is birligi kosullarina yeni giren
tastyicilarin uymasi zorunlu tutulmadig i¢in yeni giren tasiyicilarin pazara arz edecegi
koltuk miktar1 (AKK), yolcu talebine gore belirlenmektedir. Ayrica bu tasiyicilar havuz
anlagmalar1 ve hizmet is birliklerine de katilmak zorunda degildir. BA ve Aer Lingus
arasindaki havuz anlagmasi da 1988 yilinda sona erdikten sonra pazardaki rekabet daha
da artmistir. Artan rekabet, bilet fiyatlarinin diismesini, arz miktarmnin artmasini ve
dolayisiyla daha fazla yolcunun turizm amaciyla tlkeye gelmesini saglamistur.

Liberallesme Oncesinde sadece ii¢ havaalanindan uluslararasi havayolu tasimaciligi
yapilan Irlanda’da bu siirecle birlikte bu say1 yediye ¢ikmustir. Bunun temel sebebi
liberallesme ile maliyetleri diisen havayollarmin yeni pazar agilmasi i¢in olusturdugu

baskidir (Barrett, 1990, s. 315-322).

1970’1ere kiyasla bakildiginda 80’lerde yolcularin mevcut giizergahlarda daha fazla
tastyici ve ucak segenegiyle ucabilmesi miimkiin olmustur. Artan rekabet her smif i¢in
olmasa da genel olarak bilet fiyatlarinda indirim uygulandigini gostermektedir. Diisen
bilet fiyatlar1 yolcu talebinin artmasini saglamustir. Irlanda’nin cografi dzellikleri hava
trafigine olan talebin rekabet ortaminda hizla artmasi tizerinde oldukga etkilidir. Ayrica
yeni havaalanlarinin kullanilmas: ile ortaya c¢ikan havaalan1 rekabeti, mevcut
havayollarinin rekabet engelleyici uygulamalariin etkisini azaltmistir. Pazara yeni giren

havayollar1 i¢in havaalani se¢eneginin artmasi bunun onemli bir nedenidir (Graham,

1990, s. 343-344).

Ryanair’in bilet fiyatlarmi her yolcu i¢in sabit tutmasi, dzellikle Irlanda-Ingiltere
pazarinda faaliyet gosteren Aer Lingus gibi yerlesik geleneksel havayollariin da bilet
fiyatlarmi1 rekabet amaciyla diisirmesine yol ac¢mustir. Dublin-Londra hattinda
serbestlesme Oncesinde £208 olan bilet fiyati Ryanair’in etkisiyle serbestlesme
sonrasinda gidis £59, doniis £69 olacak sekilde belirlenmistir. 1995 yilina gelindiginde
bilet fiyatlarindaki yolcu kazanci %75’e kadar ulasmustir. Bu oran, ABD serbestlesmesi
sonrasinda gorilen bilet fiyat1 diisiisiinden ¢ok daha fazladir. Ayrica serbestlesme
sonrasinda bu pazarda Ryanair’m paymin Aer Lingus’un paymi neredeyse yar1 yariya
diigtirdiigli gortilmektedir. British Airways’in s6z konusu etkiden dolay:r gelirlerinin
azalmas1 nedeniyle pazardan ¢ikmasi da dikkate deger bir gelismedir (Barrett, 1997, s.
70).
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Irlanda havacihiginmn liberallesmesi DM havayollarinmn yiikselisine, havayolu
rekabetinden kaynakli olarak havaalani ve pazar sayisinin artmasma ve geleneksel
havayollarmin DM havayollarinin ortaya ¢ikmasi sonrasinda verdikleri tepkilere dnemli

bir ornektir.

2.3.6.2. Brezilya havaciliginda liberallesme

Brezilya’da 1973-1986 arasindaki yillarda hava tasimaciligi devlet kontroliinde
yapilmistir. Bu donemde dordi geleneksel is modelini benimsemis olmak tizere toplam
dokuz havayolu, sektori ayakta tutmaktadir. Bu politika “Entegre Bolgesel Havayolu
Tasimaciligi Sistemi” olarak adlandirilmaktadir (Oliveira, Lohmann ve Costa, 2015, s.
2). Fiyat tarifeleri sabit olarak belirlenmekte, pazara giris siki bir sekilde
duzenlenmektedir. I¢ hat tasimacilik bes bdlgesel havayolu arasinda paylastirilarak
oligopol bir yap1 kurulmustur. Bolgesel ve geleneksel tasiyicilar arasinda rekabete izin
verilmemektedir. 1986-1992 yillar1 arasindaki dénemde enflasyonun olumsuz etkisini
hafifletmek amaciyla devlet sektorlere olan midahalesini daha da yogunlastirmistir. Bu
muidahale havayolu sektoriinde bilet fiyatlarinin zorla baskilanmasi seklinde kendini
gostermektedir. Bu durum ilk isaretleri 1989 yilinda katmanl bilet fiyat1 uygulamasiyla
gorilen serbestlesmenin 1992 yilinda belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmasiyla degismistir.
Yeni tastyicilarin pazara girmesinin de 6nii agilmis ve boylece daha rekabet¢i bir sektoriin

olusumuna imkan tanimmustir (Bettini ve Oliveira, 2008, s. 290).

Birinci ve ikinci adimda kiiciik olcekli geleneksel tasiyicilar pazara girmis,
sonrasinda DM tastyicilarin girisi tesvik edilmis ve ge¢cmisten gelen toplam dokuz
havayolunun hakim oldugu pazar yapisi anlayisi terk edilmistir. Tagtyicilar belirli sinirlar
dahilinde fiyat rekabeti yapabilmektedir. Ugiincii adimda Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte ve Brasilia disindaki sehirlerde pazara giris engelleri kaldirilmis, ugus
frekanslarinin ve tarifelerin serbestge belirlenmesine izin verilmistir (Evangelho, Huse ve
Linhares, 2005, s. 100).

Artan rekabet, yikici fiyatlandirma anlayisini benimseyen havayollarmmin daha

verimli ¢alisarak maliyetlerini azaltmalarini tetiklemistir. Diisen fiyatlar ortalama tasiyici
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gelirlerini yaridan fazla azaltirken yolcu talebi %234 artmistir. Doluluk oranlarinda da

%22’1ik bir artis goriilmiistiir (Oliveira vd., 2015, s. 2).

1990’larin sonunda iyice yogunlasan rekabet, 1999 yilinda tekrar yiikselen
enflasyon ve doviz kuru artiglarina tedbir amaciyla yapilan devaliiasyon sonrasinda tekrar
baski altina girmistir. Bundan sonra goriilen yari-serbestlesme donemi sonrasinda
hiikiimet, yasanan krizle miicadele etmek i¢in yeniden diizenleme donemini baglatmis ve
sektore arz edilen koltuk miktarini azaltmaya yonelik onlemler almistir (Bettini ve
Oliveira, 2008, s. 290-291).

Serbestlesmenin Brezilya’da ortaya c¢ikardigi en belirgin gelisme koltuk
kapasitesinin artisi ve belirli havaalanlarinda yasanan yogunlagmadir. Ancak bu
yogunlagsmanin istikrarsiz oldugu sdylenebilir. Istikrarsizligm temel nedenleri; ani
degisen politikalar, hizli artan yolcu talebi, havayolu isletmelerinin finansal sorunlar1 ve

kazalarin yasanmasidir (Koo ve Lohmann, 2013, s. 61-62).

Ozellikle 2006-2007 yillarinda yasanan havaalani tikanikligindan kaynaklanan
ucus gecikme ve iptalleri sonrasinda genel olarak Brezilya hava tagimaciliginin gelisme
gosterdigi soylenebilir. Bu gelisimin temel nedenleri; kronik enflasyona karsi istikrarh
bir sekilde izlenen para politikasi, lilkenin cografi olarak hava tasimaciligma uygun
yapisi, llke ekonomisinde goriilen biiylime, 06zellikle 2002°den sonra yasanan
liberallesme ile goriilen bilet fiyatlarindaki azalma, insanlarin turizm veya is amaglh
olarak havayolunu daha fazla kullanma egilimi ve artan tarimsal iiretimin genis bolgeleri

kalkindiran etkisi olarak sayilabilir (Figueiredo, O'Kelly ve Pizzolato, 2014, s. 275).

Brezilya enflasyonist iilkelerde liberallesme adimlarmmin atilmasinda devlet
politikalarmin ulusal ¢ikarlar1t m1 yoksa rekabet odakli miisteri memnuniyetini mi 6n

planda tutmasi gerektigi ile ilgili kararsizlig1 gostermesi agisindan dnemli bir 6rnektir.

2.3.6.3. Kanada havaciliginda liberallesme

Serbestlesme oncesi Kanada hava tagimaciligi sektoriinde devlet mudahalesinin ve
diizenlemelerinin yogun oldugu gorulmektedir. Buylk bir yuzélcimine sahip tlke
topraklarinda yasayan niifusun gorece az olmasi, vatandaslar arasinda ekonomik, siyasi

ve kultirel agidan ulusal birligin saglanmasi i¢in federal yapida bir devlet varligini gerekli
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kilmistir. 1919 yili itibariyle iilke sinirlari igerisinde bolgesel hava tasimacilimmin
goriildiigli Kanada’da uzun mesafeli uluslararasit uguslar ¢cok daha sonraki yillarda
baglamistir. Bu durum gelisim agisindan ozellikle 20. yiizyilin basinda havaciligin

ABD’den farkli bir sekilde ilerledigini gostermektedir (Button, 1989, s. 21-22).

Kanada’da hava tasimaciliginin serbestlesmesi agamali bir sekilde ger¢eklesmistir.
Stirecin agamali olarak ilerlemesine karst olan taraflarin  savunmasma gore
serbestlesmeye yavas bir sekilde gecis sektorde mevcut olan tasiyicilarin kararlarm
rekabeti engellemeye yonelik alabilmesine zaman taniyacagi i¢in serbestlesme
amaclarina ulagilmasinda sapma yaratabilir. Asamali ge¢isi savunanlara gore ise temkinli
bir serbestlesme silirecinde hangi yasal bosluklarin olustugunu ve hangi kanunlarin

degistirilmesi gerektigini anlamak daha kolay olacaktir (Button, 1989, s. 20).

Kraliyet havayollar1 olarak 1937 yilinda kurulan Trans Canada Airlines (1964
yilindan sonra adi Air Canada)’mn o yillardan beri iilkenin bayrak tasiyicisi olmasi
serbestlesme sonrasinda bu isletmenin rekabet Onleyici adimlar atmasma olanak
tamimistir. Bu havayolu kendi maliyetlerini olabildigince diisiirerek olas1 rakiplerini
sektorden ¢ikarmak i¢in yikici fiyat rekabeti stratejisi izlemistir. Sehir pazarlarindaki
yolcu talebinin smirli olmasi ve bu pazarlara girecek tasiyicilarin Air Canada’nin
sunacagi bilet fiyatlar1 kadar diisiik seviyede fiyat belirleyememesi yeni tastyicilarin
maliyetlerini kurtarmasini olanaksiz kilmistir. Bu 6zellikler Kanada havayolu sektorini
ABD’ninkinden net bir sekilde ayirmaktadir (Gillen, Oum ve Tretheway, 1986, s. 484).

Ulkede 1945-1960 yillar1 arasinda bolgesel hava tasimacilig1 gelismistir. Dénemin
bolgesel tasiyicilar1 arasinda Eastern Provincial, Quebecair, Nordair, Transair ve Pacific
Western isimli isletmeler vardir. Bunlar, 1940’lardan beri var olan bazi kii¢iik tasiyicilarin
birlesmesi ile kurulmustur. Bolgesel pazarlar bu tastyicilar arasinda paylastirilmistir. Bu
donemde devlet sahipligindeki Air Canada ve Canadian Pacific Airlines (CP Air) talebin
sinirli oldugu i¢ hatlarda faaliyetlerini azaltarak uluslararasi pazarlara yogunlagmistir.
Hlkumetin tlke igi hat yapisini gelistirme hedefi dogrultusunda daha biiyiik ve gelismis
jet ucaklarin (Boeing 737) kullanilmasini tesvik etmesi ile olusan ortamda tastyicilar
bolgesel aglar1 daha da genisleterek ulusal bir havacilik aginin ortaya ¢ikmasma katki

saglamiglardir. Bolgesel tagimaciligin gelismesi sonrasinda faaliyet alanini daha yerel
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seviyede tutmayi ve odaklanma stratejisini tercih eden bazi tasiyicilar ile iilkenin
havacilik sektorii li¢ seviyeli bir yap1 almistir. Zamanla farkl seviyelerdeki tasiyicilar
arasinda ortaya ¢ikan hat degisimi sayesinde tiim tasiyicilarin farkli pazarlarda faaliyet
gosterebildigi bir ortam yaratilmistir. Hikimetin farkli biiyiikliikteki havayollarinin
kullanabilecegi ucak bliylikligli ve ucabilecegi hat uzunlugu ile ilgili rekabeti onleyici
sinirlamalart da bu ortamin olusmasina katki saglamistir. Bolgesel hava tasimaciligi
yapan isletmelerin ag ve filo yapilarinin biiyiimesi sonucunda, 1984 yilina gelindiginde,
zaman igerisinde olgunlasan hava tagimaciligini liberallestirmeye yonelik adimlar

atilmistir (Courtney, 1985, s. 4-15).

Birka¢ havayolunun sektordeki talebin ¢ogunu karsiladigi Kanada’da pazara yeni
girecek tasiyicilarin talebin yogun oldugu saatlerde slot bulabilmeleri, BRS gibi dagitim
kanallarinin kullanimina az maliyetle ulagmalar1 ve havaalani tesis kullaniminda yeteri
kadar s0z sahibi olmalari miimkiin olmamaktadir. Ayrica batik maliyet niteligindeki
pazarlama giderlerinin yiiksek olmas1 da pazara giris engeli olusturmaktadir (Gillen vd.,

1986, s. 486-491).

Federal yapidaki tilkede 6zellikle giineyde bulunan hatlarda liberallesmenin alti
adimda gergeklesmesi planlanmustir. 11k olarak, 1960’larda getirilen bdlgesel tastyicilara
faaliyet gosterecekleri pazarlarin atanmasi ile ilgili diizenleme kaldirilmis ve bu
tastyicilarm ugabilecedi pazar secimi serbestlestirilmistir. Ikincisi, ii¢ seviyeli havacihig
olusturan ugak ve hat smirlamalar1 kaldirilmistir ve havayollarmin operasyonlarmi kendi
kararlarma gore yonetmelerinin dnii agilmustir. Ugilinciisii, pazara giris ve ¢ikis dniindeki
engeller kaldirilmistir. Dordiinciisti, tastyicilar arasinda fiyat rekabetine izin verilmistir.
Besincisi, otoritenin dizenleme sirecleri daha basit ve rekabete izin veren bir hale
getirilmigtir. Sonuncusu, Air Canada’nin rekabet engelleyici uygulamalarmin Oniine

gecilmis ve Nordair’in sahipligini devretmesi saglanmistir (Courtney, 1985, s. 15).

ABD ile agik semalar anlagsmas1 imzalamadan 6nceki suregte Kanada; Almanya,
Hollanda ve Birlesik Krallik ile o doénem icin oldukca liberal sayilabilecek THU
anlagsmalar1 imzalamigtir. Ancak bu anlagmalarda bile fiyat belirleme serbestligi

bulunmamaktadir (Dresner ve Oum, 1998, s. 318).
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Kanada konumu ve tarihi bagi geregi ABD agisindan liberallesmenin denenmesinde
en uygun aday olarak gorulmiistiir. Birlesik Krallik ve Kanada bu agidan birbirine
benzerdir. Kanada ve Birlesik Krallik 1987 yilinda kendi aralarinda yaptigi IHU
anlasmasinda kapasite ve pazara erisim kisitlamalarini liberallestirmistir. Iki iilke de tayin
edilen havayollarma besinci trafik hakkini vermistir. Bu anlasma ABD’nin ilk 6rnegini
teskil ettigi liberal IHU anlasmalarma benzemektedir (Doganis, 2002, s. 55).

2.4. Tiirkiye’de Ticari Havacihigin Gelisimi

Tiirk sivil havaciligmmimn temelleri 1925 yilinda kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile
atilmistir (Gilindogdu, 2009, s. 69). Bu kurumun amaci askeri ve sivil havaciligm
gelismesi i¢in gereken adimlarin atilmasidir. Oldukga kapsamli bir yetki alan1 bulunan
kurumun faaliyet biit¢esinde Tiirk halki tarafindan yapilan bagislar dnemli bir yer
tutmaktadir. O donemki savas kosullar1 Tiirkiye’nin havacilikta Onceliginin iilke

savunmasi olmasina neden olmustur (Hiirkus, 2021, s. 177).

20 Mayis 1933 tarihinde 2186 sayili kanunla Milli Savunma Bakanligi’na (o
donemde Milli Miidafaa Vekaleti) bagli olarak Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi
(HYDII) kurulmustur. Ayn1 y1l Tiirk Hava Postalari’da bes ugaktan olusan filosuyla ilk
sivil havayolu posta tasimaciligmni yapmistir (Hassu, 2004). Tirkiye’nin ilk yetkili
havayolu da olan HYDII’nin faaliyete girmesi sonrasinda daha 6nceden imtiyazli bir
sekilde iilkede tagimacilik yapan Aero Espresso Italiana gibi isletmelerin imtiyazlari
kaldirilarak tiim yetki bu kurumda toplanmustir (Nergiz, 2020, s. 116-118). 1930’lu yillar
milli ekonominin savunuldugu, yabanci imtiyazlarin da buna uygun olarak kisitlandigi
bir dénemdir. Havayolu tagimacihiginm Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi’nin

sorumluluguna verilmesi ekonominin millilestirilmesinin bir sonucudur (Yalgmkaya,

2020, s. 87).

Bu dénemde 24 personeli bulunan HYDII’nin envanterindeki ugaklarin neredeyse
tamami savas doneminde kullanilmistir ve savas sonrasinda yolcu ve yiik tagimaciliginda
kullanilacak sekilde elden gecirilmistir. Bu ucaklarla Istanbul, Eskisehir ve Ankara
arasinda haftada 3 giin ve toplamda 28 koltukla hizmet verilmistir. Havaalani1 yapimi1 ve

isletiminden de sorumlu olan bu kurum Tiirk sivil havaciligina kurumsal yapiy ilk kez

82



kazandirmas1 nedeniyle onemli goriilmektedir (Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi

[DHMI], 2022, s. 14).

1933-1954 yillar1 arasinda meydana gelen gelismeler ¢ogunlukla HYDIi’nin
kurumsal yapisinin ve bagli oldugu bakanliklarm degistirilmesi ile ilgilidir (Yal¢inkaya,
2020, s. 88). 1944 yilinda imzalanan Sikago Sozlesmesi sonrasinda havaalani yapimi ve
yonetimi ile havayolu isletmeciliginin ayr1 kurumlar tarafindan yerine getirilme
gerekliligi HYDII nin siireg icerisinde iki farkli kurum olarak faaliyetlerini stirdiirmesine
yol agmistir. Farkli isim degisiklikleri sonrasinda 21 Mayis 1955 tarihinde havayolu
isletmeciligi Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligi’nin (THY A.O.); havaalan1 meydan
isletmeciligi, hava seyriisefer ve muhabere hizmetleri ile yer hizmetleri de 28 Subat 1956
tarihinde Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin (DHMI)
sorumluluguna verilmistir. 1984 yilinda ¢ikarilan 233 Sayili KHK ile tiizel kisilige sahip,

sorumlulugu sermayesi ile smirh ve faaliyetlerinde 6zerk bir hale getirilen DHMI, Kamu

Iktisadi Kurulusu (KIK) olarak giiniimiizdeki halini almistir (DHMI, 2021, s. 14).

Tirkiye’de serbestlesme hareketleri diinyanin bir¢ok iilkesinde yasananlarla
yakm donemde ortaya ¢ikmustir. Ulke ekonomisi igin énemli etkileri olan haberlesme,
ulagim ve turizm gibi sektorlerde serbestlesme faaliyetleri 1980’11 yillarda baglatilmistir.
Ozellikle turizmin gelismesi, ulasim endiistrisi ve havayolu sektoriiniin gelismesi ile
dogrudan baglantilidir. Bu donemde havayolu sektoriiniin serbestlesmesi i¢in atilan ilk
adim 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 say1li Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’dur. Bu kanun, Turk

sivil havaciligi i¢in bir doniim noktas1 olarak nitelendirilmektedir (Gerede, 2015, s. 169).

1983’¢ kadar sektorde Tiirk Hava Yollar’nin hakimiyeti s6z konusuyken ¢ikarilan
kanun sonrasinda 6zel sektoriin i¢ ve dig hat pazarina erisimi saglanmis ve pazara giris
icin isletmelerin 6niinde bir engel kalmamistir (Gerede, 2011b, s. 506). Yine 1983 yilina
kadar Tiirk sivil havacilig1 faaliyetleri ICAO gibi uluslararasi havacilik otoritelerinin
diizenlemelerine uyum saglanarak yiiriitiilmiistiir. Cilinkii bu donemde havayolu
sektoriinii diizenleyen ulusal boyutta kapsamli bir ¢erceve kanun bulunmamaktadir

(Ozsoy, 2010, s. 98).

1977 yilinda kurulan Bursa Hava Yollar1 6ncesinde Istanbul gevresinde genel

havacilik uguslar1 diizenleyen Hiirkus Hava Yollar’'nin faaliyetleri HYDII tarafindan
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durdurulmustur (Hurtlrk ve Kline, 2009, s. 303). Hiirkus’un kuruluguyla ayni yil (1954)
Ulastirma Bakanligi’na bagl olarak Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi kurulmustur. Bu
kurum 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) adr altinda giiniimiizdeki
seklini almigtir. 2005 yilinda ¢ikarilan 5431 sayili kanunla da finansal agidan 6zerk bir
yaptya kavugmustur. SHGM, diinyada hizla gelisen havayolu teknolojisinin getirdigi
degisim ve yeniliklere karsi Tiirk sivil havaciligmin korunmasi ve havacilikla ilgili

ulkeler arasi iliskilerin yiiriitiilmesinden sorumludur (SHGM, 2009, s. 17).

Ozetle, 1950’li yillarin sonunda Tiirk sivil havaciligi, havaalani yapiminda,
isletiminde ve hava seyriisefer hizmetlerinin verilmesinde DHMI’nin, havayolu
sektoriiniin ulusal ve uluslararast boyutta diizenlenmesinde ise SHGM’nin yetki
alanindadir. THY ise havayolu yolcu ve yiik tasgimaciligindan sorumludur. Havacilik
faaliyetlerinin ii¢ ayakli bir hale getirilerek giiniimiizdeki yapisina kavusmasi 2920 Sayili
Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun c¢ikarilmasindan 6nce onemli bir gelisme olarak

gorulebilir.

Bu donemde yeni kurulacak tim havayollarmin yetkilendirilmesinden sorumlu
kurulus SHGM’dir. Ancak Tiirk Hava Yollari’nin onay1 olmadan herhangi bir tasiyiciya
sertifika verilmemektedir (Hartlrk, 2016, s. 64). THY 'nin tarifeli havaciliktaki rekabet
karsit1 tekel tutumu, Istanbul-Bursa, Izmir-Aydm ve Izmir-Milas arasinda hizmet veren
Hiirkus Hava Yollar1 gibi kii¢iik tasiyicilarin faaliyetlerini durdurmasina neden olmustur

(Hiirkus, 2021, s. 388).

THY nin 1956 yihi itibariyle faaliyetlerine i¢ ve dis hatlarda ugus yapmaya yetkili
tek havayolu olarak baglamasi “bayrak tasiyict” sorumlulugunun bu kuruma yiiklendigini
gdstermektedir. Ikinci Diinya Savagi sonrasinda HYDII tarafindan satin alinarak sivil
hava tasmmaciliinda kullanilan Douglas DC-3 tipi ucaklar THY’ nin envanterine
geemistir. Kurumun personelinin transferinde de havaalani yonetimi ile ilgili olanlarin
DHMI’ye, havayolu ydnetimi ile ilgili olanlarm THY ye gecisi saglanmistir (Nergiz,
2022, s. 32). Ancak eski savas ugaklarmm bakim gerekliliklerinin hem teknolojik
yetersizlikler hem de teknik niteligi yliksek personel yetersizligi nedeniyle yerine
getirilememesi sonucunda faaliyetlerin siirdiiriilememesi riski ortaya ¢ikmistir. Bu

donemde Tiirk sivil havaciligini yakindan takip eden ve havacilikta gelismis olan ABD
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(Pan Am iizerinden) ve Ingiltere (BOAC iizerinden) filo yenileme ve bakim islemleri i¢in
THY den hisse almak istemistir. BOAC ve Pan Am arasinda THY ye ugak satis1 ve
isletme hissesinden pay alinmasi konusunda rekabet yaratan THY vyetkilileri bu sureg
sonunda British Overseas Airways Corporation (BOAC)’a THY hisselerinin %6,5’ini
satmis ve karsiligida saglanan finansmanla bes adet ingiliz Viscount marka ugak satin
almistir. Ayrica THY Yonetim Kurulu’na bir BOAC yetkilisinin iiye olarak katilmasma
onay verilmistir (Nergiz, 2020, s. 245-259).

1972 yilinda THY yetkilileri, ilgili resmi kurumlar ve akademisyenler tarafindan
kurulan Ugak Yapim ve Onarim Ozel Ihtisas Komisyonu THY’nin i¢ hatlardaki
yogunlugunu azaltmaya yonelik bazi kararlar almistir. En 6nemli karar THY ’ye baglh bir
DM havayolu kurarak bu isletmenin i¢ hatlarda faaliyet gOstermesini saglamaktir.
Buradaki amag uluslararasi uguslarda THY ’ye besleyici olarak katki saglayacak yardimci
bir havayolu kurulmasidir. Boylece THY nin agirlikli olarak uluslararasi pazarlara
odaklanmas1 saglanacaktir. Ancak bu havayolunun kurulusu daha sonraki yillara

birakilmistir (HUrtlrk, 2016, s. 64).

Bayrak tastyic1 havayollarinin hiikiimet politikalar1 ¢ergevesinde kullanilmasina ve
yonlendirilmesine o6rnek olarak THY nin olumsuz ekonomik kosullarmma ragmen 1974
yilinda yar1 yariya ortak olarak kurulmasini sagladigi1 Kibris Tiirk Hava Yollar1 verilebilir.
Bu isletmenin kurulus amaci1 Kibris Barig Harekat1 sonrasinda kurulan Kuzey Kibris Tiirk
Cumhuriyeti vatandaslarina havayolu hizmetinin ulastirilmasidir. Ancak devlet
politikasina paralel olarak faaliyetleri sekillendirilen THY i¢in bu adimin sonraki yillarda

olumsuz sonuglar1 olmustur (Yalginkaya, 2020, s. 92).

1970’lerin sonunda BOAC ile olan ortakligin bitmesi ve Bursa Hava Yollari’na
Istanbul-Bursa hattinda ucus izni verilmesi ile gelisen kosullar, yetkili devlet
kurumlarmin  THY’nin ne tir bir isletme oldugu konusundaki kararsizligini
gOstermektedir. Ancak donemin THY yonetim kurulu kararlarinda, igletmenin kamu
hedeflerini saglamaya yonelik 6nemli bir aktdr olduguna dair ifadeler bulunmaktadir. Bu
donemde havayolunun neredeyse tamami kamu sahipligine ge¢mistir ve 1990 yilina

kadar yabanci isletmelerin THY hissesi almast miimkiin olmamistir. Bu durum 90’h
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yillara kadar “Anonim Ortaklik” yapisinin sembolik bir anlam tasidigini gdstermektedir

(Nergiz, 2008, s. 230-231).

1982 yilinda Tiirk sivil havaciligiin serbestlesmesi ve liberallesmesine isaret eden
bir siire¢ yasanmistir. Avrupa’da yasayan Tirk vatandaglarinin Tirkiye’ye gelis
gidislerinde THY ’nin yetersiz kalmasi ve havayolu sektoriine girmek isteyen girigimei
sayisinin artmasi sonucunda Ulastirma Bakanligi, Biiyilk Havayolu Projesi ad1 altinda bir
proje baslatmistir. Buna gore i¢ hat ve dis hat taleplerin karsilanabilmesi i¢in 6zel sektor
ortakligi ile bir havayolu kurulacaktir. Bu isletmenin pay1 %10 ile 20 arasinda THY, %10
halk ve %70 ile 80 ortak olmak isteyen 0zel sektor girisimcileri arasinda paylastirilacaktir.
Kurulacak olan havayolunun dis hatlarda is¢i ve charter uguslar1 yani sira kargo
tastmacil1ig1 yapmas, i¢ hatlarda ise Istanbul, Ankara, izmir ve Adana disindaki sehirlere
hizmet vermesi planlanmustir. Isletme gelirleri ile ugak sayisi artiilarak ucus agi
genigletilecektir. Ancak projeye yonelik protokol ilgili taraflar arasinda imzalanmasima

ragmen sonraki siiregte proje hayata gegirilememistir (HUrttrk, 2016, s. 66)

Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun ¢ikarilmasindan bir yil sonra yiiriirliige giren
SHY-6A Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi’nde i¢ ve dis hat pazarina girerek
tarifeli ve tarifesiz ticari hava tasimacilig1 yapmak isteyen kamu kuruluslarinin yani sira
Ozel sektor gercek ve tiizel kisilerine ait igletmelerin hangi kosullara gore onay
alabilecegine dair detaylar belirtilmistir. Bu yonetmeligin dayanagi 2920 Sayili Kanun’un
ilgili maddeleri ve SHGM’nin teskilat yapisini belirleyen 2005 tarihli kanundur (Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A), 2013).

2920 Sayili Kanun yiiriirlige girdikten sonra isletme ruhsati alan ilk havayolu
NESU Hava Yollarr’dir. On izin siirecindeki ilk tastyicilar ise Sonmez Hava Yollar1 (ic
ve dis hat tasimacilik icin), YAKA hava taksi tasimacilig1 isletmesi ve ESKA Insaat
Grubu (kargo ve yiik tagimaciligi i¢in)’dur. 1984 yilinda yiiriirliige giren SHY-6A
Yonetmeligi'nin 32. ve 33. maddelerinde belirtilen kisitlamalar THY nin tekel
konumunun {istii kapali bir sekilde korunmasina yol agmistir. Bu maddeler nedeniyle,
sektore yeni giren isletmeler i¢ hatlarda tarifeli ucuslara degil daha ¢ok dis hatlarda
charter, kargo ve isci tasimaciligina odaklanmistir. Ancak ¢cogunlukla o dénemin dogu

blogu iilkelerinden satin alinan ugaklarin yasli ve sayica yetersiz olmasi herhangi bir ariza
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durumunda seferin iptaline ve yolcularin uzun siire havaalanlarinda bekletilmesine neden
olmaktadir. Bu durumun iilke turizmine olan olumsuz etkisini gidermek i¢in SHY-6A’da
degisiklik yapilarak koltuk kapasitesi ellinin altinda ve iistiinde olan ugak sayisinin en az
iki olmas1 zorunlulugu getirilmistir. Bu dénemde ¢ogunlugu yabanci pilotlardan olusan
sektorde faaliyet gosterecek havayollarinin ugus ekiplerinin en az yarismin Tiirk uyruklu
olmasi da diger bir gerekliliktir (HUrtlrk, 2016, s. 68-69).

Tirkiye’de 1980’11 yillar hiikiimetin etkisiyle cesitli sektorlerde liberal adimlarin
atildigr bir donemdir. Diinyadaki genel akimin yakalanmasi i¢in sivil havacilik
sektoriinde de atilan liberallesme adimlarindan bir digeri THY nin 6zel sektor
stratejilerine uygun ve ticari anlayisla yonetilen bir isletme haline getirilmesidir. Bu
sayede ge¢misten beri var olan kamu kurum kiiltiiriiniin ve askeri yonetim kadrolarmin
degistirilmesi amaclanmistir. 1984 yilinda diizenlenen Ekonomik Isler Yiiksek
Koordinasyon Kurulu toplantisinda alinan kararlar Tiirk sivil havaciliginin ve THY 'nin
liberallestirilmesi i¢in atilan adimlara 6rnek olarak verilebilir. Bu toplantida THY nin
Sovyetler Birligi’ne ve Uzak Dogu’ya ugmasi i¢in gerekli filo gelistirmelerinin yapilmasi,
Korfez tilkelerine halihazirda yapilan seferlerin artirilmasi, Japon Hava Yollar1 (JAL) nin
Tiirkiye’ye ugmasimi saglamak i¢in isbirligine gidilmesi ve THY ’nin 1985 yilinda halka
arzi i¢in gerekli hazirhigm yapilmasina yonelik kararlar alinmistir (Nergiz, 2008, s. 266-
267).

S6z konusu kararlardan anlasildigi {izere THY halka arz yoluyla 6zellestirilmek
istenmektedir. Ayrica Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda yapilacak yeni IHU anlasmalari

ile Tiirk i¢ ve dis hatlarinda rekabet kosullarinin gelistirilmesi amaglanmaistir.

Tiirkiye’de havayollarinin sahip oldugu ucaklar (1985 itibariyle 41 ucak)
havaalanlarinin teknik ve altyapi bakimmdan yetersiz olmasi nedeniyle birkac¢ biiyiik
havaalani diginda hi¢bir meydana inememektedir. 1986 yilinda bu soruna ¢6ziim olarak
Ulastrrma Bakanligi ve Tirk Hava Kuvvetleri Komutanligi arasinda bir protokol
imzalanmistir. Buna gore askeri havaalanlarinda uygun goriilen bir alan sivil hava
araglarmin kullanimina tahsis edilmistir. Bu adim bolgesel hava tagimaciliginin gelismesi

acisindan da onemlidir (HUrtlrk, 2016, s. 69).

87



80°li yillarin sonunda Istanbul-Ankara arasindaki havayolu pazarmmn gelistirilmesi
icin lilkede mevcut bazi havayollarinin belirli paylarla katilim sagladig: birtakim projeler
yapilmistir. S6z konusu donemde Tiirkiye’nin kisi basina diisen harcanabilir geliri az
oldugu i¢in i¢ hat tagimaciligmi canlandirmak adina bilet fiyatlar1 devlet miidahalesiyle
diisiik tutulmaktadir. Bu politika nedeniyle havayollarinin i¢ hatlarda ettigi zarari
stibvanse etmek adina dis hat ucuslarindaki bilet fiyatlar1 dengeyi saglayacak sekilde
yiiksek tutulmustur. Gelir dengesini saglamak amaciyla yapilan bu ¢apraz siibvansiyona
liberallesme siirecindeki Avrupa Birligi iilkelerinde ve Cin’de de rastlanmaktadir. Ancak
bu durum devlet destegi alan biiyiik havayollar1 i¢in olumlu sonuglar dogururken 6zel
sektor sahipligindeki kiigiik tasiyicilar i¢in dezavantaj yaratmaktadir. Istanbul-Ankara
arasi trafigi canlandirmak i¢in yapilan projelerde bu pazarda iistiinliik zamanla ¢apraz

stibvansiyondan karli ¢ikan THY ’ye gegmistir (Yalgikaya, 2019, s. 101).

Tiurk Sivil Havacilik Kanunu’nun ¢iktigi donem sonrasinda 6zel sektor eliyle
kurulan havayollar1 arasinda THY ile i¢ ve dis hatlarda rekabet edebilen ve pazarda en
uzun siire varlik gdsteren tek havayolu tastyicisi olan Istanbul Hava Yollari, 1989-2000
yillar1 arasinda faaliyet gostermistir. 1992 yilina kadar sektdrdeki havayolu sayisinin
arttigi1 goriilmektedir. Bu donemde kurulan tasiyicilarin kisa siirede piyasadan
cekilmelerinin bazi yapisal ve finansal nedenleri vardir. Tiirkiye’nin cografi konumu
geregi mevsimsel talep dalgalanmalarina acik olmasi, havayollarinin diistiik kar marjlar
ile caligmasi, havayolu sektoriinde bilgi ve tecriibe sahibi personel yetersizligi, bakim-
onarim ve altyapr kolayliklarmin yetersizligi, pazara giren havayolu yonetimlerinin
sektorle ilgili deneyimsiz olmasi, havaalani licret ve vergilerinin yiiksek olmasi, yetersiz
devlet destegi, yeni giren havayollarinin isletim maliyetlerinin yiiksek olmasi, tarifeler
belirlenirken THY lehine kararlarin alinmasi ve sektore getirilen bazi yasal kisitlamalar

bu nedenlerdendir (Ozsoy, 2010, s. 99-100).

Tiirk Sivil Havaciligi Kanunu 31. maddede “Tiirkiye Cumhuriyeti iilkesi i¢inde, iki
nokta arasinda havayolu ile ticari amagla yolcu, posta ve yiik tasimalar1 Tiirk hava araglar1
ile yapilir.” seklindeki ifade ile kabotaj hakkinin gecerli olmadigi belirtilmistir (TUrk Sivil
Havacilik Kanunu, 1983). Acik¢a belirtilen bu diizenlemeye ragmen 1989 yilinda Tiirk
Hava Kurumu tarafindan bolgesel havaciligi gelistirmek adma kurulan Tirk Hava

Tasmmaciligt Anonim Sirketi (THT A.S.)’nin hissedarlar1 arasinda SAS Havayollari
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(USAS’mn 6zellestirilmesinde, isletmenin sahip oldugu %1°lik hisseyi de devralarak) da
bulunmaktadir. Bu tastyicinin kurulmasi i¢in hava taksi igsletmesi olarak isletme ruhsati
almas1 gerekmektedir. Bu ruhsat, kanundaki kabotaj hiitkmiine ragmen yetkili kurulus
tarafindan verilmistir (HUrtlrk, 2016, s. 69). S6z konusu 6rnek Tiirk sivil havaciliginin
gunimuzdeki haline hangi ¢eligkili kararlar sonrasinda geldigini géstermesi agisindan

Onemlidir.

1989 yilinda ortaklik yoluyla kurulan diger bir havayolu Sun Express’tir. Bu
tastyici, THY ve Lufthansa’nin esit pay sahibi olmasi ile Avrupa iilkeleri ve Tiirkiye
arasindaki turizmin beslenmesi i¢in yolcu tasinmasi amaciyla kurulmustur. Gliniimiizde
ortaklik yapisi %50 THY, %40 Lufthansa AG ve %10 diger paydaslar seklindedir (Turk
Hava Yollar1 [THY], 2023). Tiirkiye’de 1983-2022 yillar1 arasinda kurulan havayollar1
EK 1’de gosterilmektedir.

EK 1’e bakildiginda 11 havayolunun hala faaliyetini siirdiirdiigli goriilmektedir.
THY ve THY Cargo da dahil edildiginde bu say1 13’°e ¢ikmaktadir. 1983 yilinda ¢ikarilan
serbestlesme kanunu sonrasinda Tirk havayolu sektoriine ¢ok sayida tasiyici girmis
ancak bunlarin ¢ogu kisa siire sonra faaliyetlerine son vermistir. Bu durum THY nin
hiiklimet tarafindan bayrak tasiyic1 olarak desteklenmesi, 6zel sektor sahipligindeki
tastyicilarn bu destekten yeteri kadar yararlanamamasi, talep yetersizligi, finansal
sorunlar,  yOnetim  yetersizlifi ve yasal dilizenlemelere uygunsuzluktan

kaynaklanmaktadir.

Sivil Havacilik Kanunu’ndan bir yil sonra yiriirliige giren SHY-6A
Yonetmeligi’nde pazara girig, fiyat ve kapasite ile ilgili diizenlemelere bakildiginda
sektore giris yapmak isteyen isletmelerin sahip olmasi gereken ugak sayisi (tarifeli ve
tarifesiz olarak yolcu ve yiik tasiyacak olan yiiz ve daha fazla koltuk kapasiteli ucaga
sahip isletmeler icin en az bes ugak) ve 6denmis sermaye miktar1 gibi bazi kosullarin
oldugu gorilmektedir (Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A), 2013).
S6z konusu diizenleme 1983 yili ncesindeki donemlere gore sektore girisi kolaylastirsa

da hala belirli kisitlamalarin oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

Tiirk sivil havacilifinda rekabet esitsizligi yaratan kararlarin yonetmelik veya

kanun gibi somut bir yasal diizenlemeye dayandirilmadan alindigi Orneklere de
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rastlanmaktadir. 12.01.1996 tarihli SHGM kararina gore 6zel sektor sahipligindeki
havayollarindan yeterli ucak sayisina sahip olan ve 6denmis sermaye kosulunu yerine

getirenler sadece asagidaki sartlar1 saglamalar1 halinde i¢ hatlarda hizmet verebilecektir

(Hassu, 2004; izer, 2002, s. 121).

1. Bir hatta yaz sezonunda faaliyet gosteriliyorsa aynmi hatta kis sezonunda da

faaliyetler strdurilmelidir.

2. Yaz-kig u¢ma kuralina uymayan tastyicilarin art arda iki tarife doneminde i¢ hat

tarifeli sefer yapmasina izin verilmemektedir.
3. Ozel sektor havayolu isletmeleri;
a. THY ’nin sefer diizenlemedigi i¢ hatlarda,
b. THY ’nin sefer diizenledigi i¢ hatlarda seferin olmadig: giinlerde,

c. Seferin oldugu giinlerde THY tarafindan yolcu talebine yeterli kapasitenin

sunulamadig1 kosullarda i¢ hatlarda tarifeli sefer diizenleyebilirler.

4. Biiyiik illerdeki (Istanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon)
havaalanlarindan i¢ hat seferi diizenleyen havayollari, hava tasmmaciligi
hizmetine yeteri kadar erisemeyen Dogu ve Gilineydogu Bolgelerinden en az bir

havaalanma da sefer diizenlemelidir.

1996 yilinda alinan serbestlesme mantig1 ile gelisen bu “yeniden diizenleme”
kararlar1 Brezilya’da 2003 yilinda yasanan pazara giris ve kapasiteyi kontrol etmeye
odakli yeniden diizenleme kararlar1 ile benzerlik gostermektedir. Brezilya’da alinan
kararlarin temel amaci da serbestlesme sonrasi yogun rekabet yasanan i¢ hatlarda ulusal

tastyicilarin korunmasidir (Bettini ve Oliveira, 2008, s. 291).

Yasanan hiikiimet degisimi sonrasinda 2003 yilinda THY "nin 6zellestirilmesi, 1996
diizenlemelerinin kaldirilmasi, i¢ hatlarda bilet fiyatlarinin {izerindeki deprem, ozel
tiiketim vergilerinin ve DHMI {icretlerinin kaldirilmasi ile sektdriin hizhi bir sekilde
biiyiidiigii goriilmektedir. Istanbul kalkisli ucus yapan havayolu sayismin artmasi
rekabetin gelismesini saglamistir. Bu donemde 6zel havayollarinin i¢ hatlara girmesi daha

once neredeyse pazarin tamamima sahip olan THY nin pazar paymm %62’ye kadar
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diismesine neden olmustur. Pazar pay1 diigmesine ragmen THY "nin yolcu sayis1 yaklagik

iki katina ¢ikmustir (Yalginkaya, 2019, s. 432).

Rekabetin yogunlagmasi sonucunda bilet fiyatlarinin diismesi hava tagimaciligina
olan talebi artirmigtir. 2003 yilinda 9.1 milyon olan i¢ hat yolcu sayis1 2014 yilinda 85
milyona ulasmistir (Battal ve Kiraci, 2015, s. 5). Bu say1 2018 yilinda rekor seviyeye
(yaklasik 113 milyon i¢ hat yolcusu) ulastiktan sonra 2022 yilinda 78,6 milyon
seviyesinde gerceklesmistir (DHMI, 2023). 2020 yilinda yasanan pandemi yolcu

sayilarinin azalmasina neden olmustur.

THY ’nin 1990 yilindaki ilk 6zellestirme denemesinin istenilen sonucu vermemesi
sonrasinda kamuoyunun da konu hakkindaki hassasiyetine dikkat edilerek izlenen
stratejiler sonucunda THY kademeli bir sekilde halka arz yoluyla 6zellestirilmis ve 2006
yili itibariyle isletme ilizerindeki kamu payr %49,12’ye diismiistiir. Pay1 az olmasina
ragmen ana sozlesmesinde belirtilen kamunun “altin hisse pay1” nedeniyle sermaye
artirimi, birlesme ve devralmalar ve ugus hatti kapatilmas1 gibi stratejik bazi kararlarin
alinmasinda havayolu (zerinde devletin etkisi hala sirmektedir. THY, hisselerinin
yarisindan fazlasi halka arz edilen tek Kamu Iktisadi Tesebbiisii’diir (TUrk, 2014, s. 92).

Sivil Havacilik Kanunu’nun 25. maddesinde Tirkiye’de faaliyete baslayacak

havayollarinin fiyat tarifelerinin belirlenme esaslar1 agiklanmustir.

Rubhsat sahibi, iicret tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini ticari, mali ve ekonomik kosullara
uygun olarak belirler ve yiiriirlige koymadan {i¢ giin dnce iigiincii kisilere duyurur. Ugus
tarifeleri, ruhsat sahibi tarafindan belirlenir ve Ulagtirma Bakanliginca onaylandiktan yedi

giin sonra yiriirlige girer (Koksal, 2018, s. 223).

S6z konusu madde Tiirkiye Cumhuriyeti tescilli ucaklar1 isletecek olan ulusal
tastyicilar igcin belirleyicidir. Bu maddede ulusal havacilikta fiyat tarifesinin nasil
belirlenecegi agiklanarak ilgili tasiyicilar i¢in bir smirlama getirilmistir. Piyasa
kosullarma gore fiyat tarifesinin havayollar1 tarafindan belirlenmesi serbest bir nitelik
tagirken tarifenin bakanlik tarafindan onay aldiktan yedi giin sonra yliriirliige girmesi daha

kisith bir belirleme yonteminin ifadesidir.

Tiirkiye ve diger iilkeler arasindaki hava tagimaciliginin nasil yapilacag ile ilgili

diizenlemeler iki taraf iilke arasinda yapilan ikili hava ulastirma anlagmalar1 ile
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belirlenmektedir. Bu anlagmalarda belirlenen fiyat, kapasite ve pazara giris diizenlemeleri
2920 Sayili Kanun’da ulusal tastyicilar igin belirlenen diizenlemelerden farklidir. Ornegin
uluslararasi bir pazarda fiyatin belirlenme sekli ile ilgili bir diizenleme Tiirkiye-ABD
arasmdaki IHU anlagmasmm 12. maddesinde bulunmaktadir. Buna gére “Her bir Akit
taraf hava tagimaciligi {icretlerinin, piyasadaki ticari gostergeler esas alinarak, tayin

edilen havayolu isletmeleri tarafindan belirlenmesine izin verecektir (Bal, 2019, s. 547)”.

Genis c¢ergeveden bakildiginda cumhuriyetin basindan itibaren Tiirk sivil
havaciliginda atilan adimlarn Cin sivil havacihiginin liberallesme siirecindekilere
benzedigi soylenebilir. Ozellikle bu benzerlik liberallesmeye yonelik kanunlar
¢ikarilmadan 6nce havayolu sektoriiniin yapisal olarak slirece hazir hale getirilmesinin
devlet eliyle yapilmasinda kendini gdstermektedir. Iki iilkede de sivil havacilik devlet
kontrollinde liberallesmistir ve bayrak tasiyict havayollar1 Gizerinde devlet kontroliiniin
her zaman belirli 6l¢iide siirdiiriilmesi ihtiyact duyulmustur. Buradaki amag, biuyuk ulusal
tastyicilarin yabanci havayollarinin olusturacagi yogun rekabet ortaminda ezilmemesini

saglamaktir.

2.5. Serbestlesme Sonrasinda Havaalanlarinin Durumu

Bu boliimde serbestlesme sonrasinda havaalanlarinda yasanan gelismeler diinyada
havaalanlarinin genel durumu ve Tiirkiye’de havaalanlarinin durumu seklinde iki baslik

altinda agiklanmuistir.

2.5.1. Diinyada havaalanlarmin genel durumu

Havaalanlarinin geleneksel anlamda temel kullanicilar1 havayollaridir. Bu iligki, iki
sektoriin de yasanan degisimlerden karsilikli olarak etkilenmesini kag¢milmaz
kilmaktadir. Diinya genelinde farkli zaman dilimlerinde goriilen havayolu liberallesmesi
ilgili {ilke havaalanlarinn  da ortaya ¢ikan rekabet kosullarnda kendini

konumlandirmasini gerektirmektedir.

Havayollar1 arasinda rekabetin olmadig1 serbestlesme oncesi donemde havaalanlari
acisindan da rekabet etmeye yonelik herhangi bir tesvik bulunmamaktadir.

Havaalanlarmm maliyetlerini azaltmasma ve rekabet etmesine yonelik baskinin
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havayollarindan gelmesi gerekmektedir. Ancak havaalani maliyetlerini dogrudan bilet
fiyatina aktaran havayollar1 arasinda rekabetin olmamasi bu maliyet aktarim sisteminin
degisimi igin bir tetikleyici olarak goriilmemektedir (Barrett, 2000, s. 13-14). Bu durum

liberallesme ile zamanla degismeye baslamistir.

Liberal uygulamalarla yogunlasan havayolu rekabeti ile artan yolcu ve ugak trafigi
havaalani altyapisinin yetersiz kalmasina neden olmustur. Avrupa, Asya ve Amerika
havaalanlarinda gecikme ve iptaller bunun en Onemli kanitidir. Havaalanlarindaki
yogunlugu gidermek i¢in seyriisefer, pist ve terminal altyapisina ciddi yatirim yapmak

gerekmistir.

Zirve saatlerin havaalani slotlar1 i¢in en ¢ok tercih edilen zaman dilimi olmasi
havaalanm kapasitesinin 6zellikle bu saatlerde yetersiz kalmasi sonucunu dogurmustur.
Kapasite yetersizliginin giderilmesi i¢in havaalani altyapismin genisletilmesi, baska
bolgelere yeni havaalani insa edilmesi veya mevcut kapasitenin daha verimli
kullanilmasina yonelik teknolojik yatirimlara ihtiyag duyulmustur. Bazi havaalanlarinin
niteliginin degistirilerek sivil hava tagimacilig1 sistemine katilmasi da bu ¢oziimlerden
biridir. Buna yonelik olarak diinyanin farkli bolgelerinde askeri amagla kullanilan
havaalanlarinin  sivil hava tagimaciligi amag¢h kullanilmaya baslandigi, bazi
havaalanlarinda ise yeni pist ve terminallerin yapildig1 goriilmiistiir. Ozellikle Avrupa’da
s0z konusu havaalani gelisimi 10-15 yillik bir siiregte ger¢eklesmistir (Behnen, 2004, s.
277).

Havayollarinin liberallesmesi, havaalanlarinin 6nce ticarilesmesi ve sonrasinda
daha verimli ve etkin igletmeler haline gelmesi i¢in Ozellestirilmesi surecini de
beraberinde getirmistir (Sengiir, 2017, s. 753-754). Havaalanlarmin konumuna ve
stireclerin uzunluguna dayali hizmet farklilagsmasi her havaalaninda farkli ¢iktilarla
karsilasiimasma neden olmaktadir. Ozellestirme ile sahiplik yapilar1 degisen
havaalanlarindaki hizmet siiregleri de farklilasmaktadir (Behnen, 2004, s. 278). Foster
(1984, s. 19-20), havaalanlarinin 6zellestirilerek rekabete acik hale getirilmesine karsi
cikmaktadir. Sebep olarak havaalanlarmmim, havayolu bilet fiyatlarmin belirlenmesinde

oldukga kiiciik bir pay1 oldugunu belirtmistir.
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Havaalanlar1 arasinda rekabetin olabilecegine dair Foster (1984)’in c¢aligmasina
kars1 ¢ikan bazi arasgtirmalar mevcuttur (Barrett, 1984; 2000; Starkie ve Thompson,
1985). Bu aragtirmalara gore havaalani iicretinin havayollarmin maliyetlerinde dnemli bir
paya sahip olmadig1r goriisii uluslararas: trafigin toplandigi ve dagitildig1 biiyiik
havaalanlarinda gegerli olabilir. Ancak ikincil ve bdlgesel havaalanlarinda bu durum tam
tersidir. Costa, Lohmann ve Oliveira (2010 s. 10)’da is amagh ve tatil amagh yolcu
trafigini c¢ekme potansiyeli olan havaalanlarinin  6zellestirilmesinin  havaalam

yogunlagmasini 6nleyebilecegini ve rekabeti artiracagini belirtmektedir.

DM tastyicilar piyasaya girmesi, yukarida belirtilen kapasite yetersizliginin temel
nedeninin yolcu talebindeki artis olmasma yol agmistir. Nitelik, sahiplik ve yonetim
acisindan degisen havaalanlarinda 1990 yili itibariyle ortaya ¢ikan durum Sekil 2.6’da
gosterilmektedir.
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Sekil 2.6. 1990 yili sonrasinda havaalanlarinda yasanan gelismeler (Bolat ve Durmaz, 2020)

Sekilde goriildigii gibi 1990-2000 yillar1 arasinda havaalanlarinda ticari gelirlerin
ve kapasitenin artirilmasma yonelik tasarimlarin yapildigi ve hedef miisteri olarak DM
tastyicilara hitap edildigi bir doniistim yasanmistir. 2000’ lerden itibaren ise havacilik dis1
gelirlerin daha 6n planda oldugu ve biiyiik aktarma merkezi konumunda olan havaalanlar1

ortaya ¢ikmustir.
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Yolcularin havaalanlar1 i¢in dnemli bir gelir kaynagi oldugunun benimsenmesi
havaalan1 yonetimlerinin farkli kriterlere gore yolcu memnuniyetini belirleme ve artirma
ihtiyact duymalaria neden olmustur. Yolcularm havaalani se¢iminde etkili olan bir¢ok
kriter vardir. Bunlar; havaalanina erisim siiresi ve ugus siklig1 (Basar ve Bhat, 2004, s.
902; Pels, Nijkamp ve Rietveld, 2003, s. 79), bilet fiyatlarindaki farkliliklar (Cohas,
Belobaba ve Simpson, 1995, s. 44-45; Pels, Nijkamp ve Rietveld, 2000), havayolu
kullanim amaglar1 (Hess ve Polak, 2005, s. 59), birlikte seyahat edilen kisi sayis1, miisteri
deneyimleri (Windle ve Dresner, 1995, s. 336), ucus siiresi (Luken ve Garrow, 2011, s.
30), ucak tipleri (Innes ve Doucet, 1990, s. 507), sosyo-ekonomik 6zellikler ve havaalani

erigim aginin genisligidir (Reynolds-Feighan ve McLay, 2006, s. 322).

Zamanla rekabetgi bir sektor olusturan havaalanlar1 kullan ya da kaybet anlayis1 ile
ucretlerini  belirlerken altyapisin1 kullanan havayolu sayisini artirmak igin yeni
kullanicilara g¢esitli indirimler yapmaktadir. Bu havaalanlarinda sabit bir iicret
diizenlemesi yerine havaalant ve havayolu yoOnetimleri arasinda yapilacak olan
miizakereler ile havaalami tcreti belirlenmektedir. Havaalani karliligi agisindan
bakildiginda iicretlerde %90 ve istlinde indirime gidilmesinin geleneksel iicret belirleme
yontemlerine gore ¢ok daha avantajli oldugu goriilmektedir. Bu sayede havaalaninda
faaliyet gosteren DM tasiyicilarin sayis1 artmaktadir (Barrett, 2000, s. 25). Yapilan
indirimin havaalaninin toplam gelirinde bir azalma yaratabilecegi ancak uzun vadede
havaalanina yeni gelen havayollarmin tutundurulmasini saglayacagi
degerlendirilmektedir. Baz1 iilkelerin kii¢iik havaalanlarinda, liberallesme sonrasinda
ulusal DM tastyicilardan ziyade charter ve yabanci DM tasiyict sayisinin arttigi
gOrilmiistiir (Thompson, 2002, s. 284).

Liberallesme sonrasinda hizla yayilan DM is modelini benimseyen havayollar1 i¢in
uygun slot bulabilecekleri, uygun {icretlere sahip, trafik yogunlugu olmayan ikincil
havaalanlarmi kullanmak &ncelikli hale gelmistir. ikincil havaalanlari da DM
havayollarmin aradigi niteliklere gore uygun olan isletme politikalarmi izlemektedir. Bu
durum sayis1 hizla artan DM tastyicilar ve bu tiir tasityicilart daha fazla ¢ekmek isteyen
havaalanlar1 i¢in iki tarafli kazang ortami yaratmaktadir. Ancak dogasi geregi DM

havayollar1 birden fazla ikincil havaalaninda baskin olmak zorundayken havaalanlari i¢in
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bu miimkiin degildir. Bu nedenle baskin DM tasiyicinin pazardan ¢ekildigi durumlarda
kullanilan havaalan1 biiyiik bir zarar riskiyle karsilagsmaktadir (Barbot, 2006, s. 197-198).

Buylk havayollarinin hakim konumda oldugu merkez havaalanlari, pazara yeni
giren, kiciuk havayolu isletmeleri i¢in dezavantajlidir. Noktadan noktaya dogrudan ugus
yapan bu tagtyicilar havaalani yonetimlerinin ticret lizerindeki giiclinii kirmak i¢in birkag
farkli noktadaki havaalanini kullanmaya ¢alismislardir. Onceden askeri amagla kullanilan
kiigiik havaalanlari, pazarin degismesi nedeniyle yolcu sayis1 azalmis olan havaalanlar
ve bolgesel gelisim icin havayollarini ¢cekmeye ¢alisan havaalanlari bu tastyicilar igin

uygun gorulmektedir (Barrett, 2000, s. 17).

Buyuk havayollarmm genellikle merkez konumundaki havaalanlarinda hakim
olmasi, bunlardan bir ya da birka¢gmnm iflasi durumunda havaalaninin biyuk zarara
ugramas riskini tagimaktadir (Doganis, 1992, s. 205). Ayrica merkez havaalanlarinda
gorilen pazar yogunlagmasi, yakin hava sahasinda veya havaalaninda yasanabilecek olasi
bir kaza durumunda bu havaalanlarinin trafiginde sikismalara, gecikmelere ve iptallere
neden olabilir (Costa vd., 2010, s. 3). Ozellikle Tiirkiye’deki (Istanbul Havaalani) ve
Rusya’daki (Moskova Havaalani) gibi merkezi ve biiyiik havaalanlarinm iilkeye giris-
cikis kapist olarak yogun kullanildigi o6rneklerde bu olasiliklar g6z Oniinde
bulundurulmalidir. AB ve ABD arasindaki Trans-Atlantik havacilikta birden ¢cok merkez
havaalanindan vyiiriitiilen topla-dagit operasyonlarinda ise olasi bir kaza durumunun

alternatif havaalanlarinda problemler yaratacagi sdylenebilir (Christidis, 2016, s. 113).

Havaalan1 rekabeti arttikca bu durumdan hem havayollar1 hem de yolcular
ticretlerin diismesinin yani sira diger bircok yonden faydalanabilir. Yeni havaalanlarinin
devreye girmesi ile mevcut havaalani yogunlugunda azalma egilimi goriilmektedir.
Ayrica havaalanma ulasim siireleri kisalmaktadir. Bir bélgede yeni bir havaalani agilmasi
cevredeki yerlesimlerin  havaalaninin  sosyo-ekonomik getirilerinden etkilenmesi
anlamma gelmektedir. Bolge halki havaalaninda ve havaalani ¢evresinde istthdam
edilmektedir. Ayrica havaalani gevresine kurulacak isletmeler bolge halki i¢in daha
onceden mevcut olmayan {iriin ve hizmetlerin teminini saglayabilir. Havaalani ile
cevresindeki yerlesimler arasinda ulagimin saglanmasi i¢in demiryolu ve karayolu

altyapisinin gelistirilmesi ve birbirine entegre edilmesi 6nemlidir.
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Tasiyicilar agisindan bakildiginda havaalanlar1 arasindaki rekabet sonucunda daha
fazla slotun kullanima ac¢ilmasi s6z konusu olabilir. Bu da havayollarinin yerde kalis
siiresinin ve dolayisiyla maliyetlerinin azalmasini saglayacaktir. Ayrica havaalani

iicretlerinin diismesi havayollarinm bilet fiyatlarma da belirli oranda yanstyacaktur.

Liberallesme ile havaalanlar1 ve havayollar1 arasinda kurulan is birliklerinin giinden
giine arttig1r goriilmektedir. Bu tiir igbirliklerinin iki taraf i¢in de rekabet avantaji
saglayacagi sOylenebilir (Albers, Koch ve Ruff, 2005, s. 58). Havaalan1 ve havayolu
isletmeleri sectikleri is modeline uygun sekilde karsilikli is birliklerine giderek kendi

sektorlerindeki rekabette listiinliigii ele gecirmeye caligmaktadir.

Buraya kadar 1980 sonrasi havaalanlarinin genel durumuna deginilmistir. Sonraki

boliimde Tiirkiye 6zelinde havaalanlarinin gelisimi ele alinmaktadir.

2.5.2. Tiirkiye’de havaalanlarinin durumu

Tirkiye’de 2023 yili itibariyle sivil hava trafigine acik 57 ve yapimi devam eden 1
olmak iizere toplam 58 havaalan1 bulunmaktadir (DHMI, 2023a). Sekil 2.7°deki haritada

bu havaalanlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 2.7. Tiirkiye 'nin havaalanlar (DHMI, 2023a)
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Tiirkiye, 2022 yili verilerine gore toplam yolcu trafigi acismmdan Avrupa’da
dordiincii, diinyada sekizinci sirada yer almistir. Sekilde belirtilen havaalanlarindan tigii
yolcu trafigi bazinda Avrupa’da ilk 11°de, diinyada ilk 50’de bulunmaktadir. istanbul
Havaalani, yolcu trafigi agismndan Avrupa’nin en yogun havaalani olmustur (DHMI,
2023Db).

Istanbul, Tiirkiye tarafindan IHU anlagmalarinda diger taraf iilkelerin tayin edecegi
havayollarinin u¢masi i¢in en ¢ok belirlenen sehir konumundadir. Bu durum yukaridaki
verilerle de desteklenmektedir. Tirkiye’nin 2014-2022 yillar1 arasindaki ucak trafik
bilgileri Tablo 2.3’te gosterilmektedir.

Tablo 2.3. Tiirkiye'de 2014-2022 yillar: arasinda gerceklesen ucak trafigi (DHMI, 2023b)

o | 2015 | 206 | 2w | s | 210 | 200 | 2m | 202
Toplam

Ugak | 1.345.954 1.456.673 1.452.995 1.500.457 1.544.169 1.556.417 853.750 1.204.618 1.488.626
Trafigi
g Hat 754259 | B32958 | 886.228 | 909.332 | 892405 | 839894 |572994| 738352 | T86.150
ns Hat | 591695 @ 623715 | 566.767 | 591125 | 651.764 716523 |2B0.756 466.266 | 702476

Tabloya gore Tiirkiye’nin 2014-2022 yillar1 arasindaki dis hat ugak trafiginin
702476 oldugu ve COVID-19 6ncesi seviyeyi neredeyse yakaladigr goriilmektedir. Bu
saymin 661109°u sivil ticari ugak trafigidir (DHMI, 2023a).

Dis hat trafigi Tiirkiye’nin yaptigt IHU anlasmalarmin liberallik derecesi ile
dogrudan ilgilidir. DHMI (2023b)’nin sektdr raporuna gore Tiirkiye’de ticari hava
tasimacilifi doygunluga ulagsmamistir ve yapilan tahminlerde 2040 yilinda yolcu
trafiginin 400 milyonu asmasi beklenmektedir. Sekil 2.8, 2022 yilinda Tiirkiye nin dis

hat yolcu trafigi agisindan en yogun havaalanlarini géstermektedir.
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Sekil 2.8. 2022 yilinda dis hat yolcu trafigi agisindan en yogun havaalanlarn (DHMI, 2023b)

Sekle gore Tiirkiye’nin dis hat yolcu trafigi agisindan en yogun ilk ii¢ havaalam
%47 ile Istanbul Havaalani, %24 ile Antalya Havaalan1 ve %15 ile Istanbul Sabiha
Gokgen Havaalanr’dir. IHU anlasmalarinin ¢ogunda kars: taraf iilkeye, Istanbul’a ugus

hakk1 taninmasi bu durumun nedenlerinden biridir.

Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 34. maddesi ve 3348 sayili Kanunun 9. Maddesi
geregince Tiirkiye’de havaalanlar1 devlet veya kamu tiizel kisileri yani sira gercek ve 6zel
tiizel kisiler eliyle yapilabilmekte ve isletilmektedir. 1984 yilinda Kamu iktisadi
Tesebbiisii haline getirilen DHMI’nin temel gorevi ise havaalanlarinin isletilmesi, yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin saglanmasi, seyriisefer
sistemlerinin kurulmasi ve isletilmesi ve bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve kolayliklarin
kurulmast, isletilmesi ve modern havacilik seviyesinin yakalanmasidir. DHMI, 1990’lara
kadar Tiirkiye’deki havaalanlarinin tek isleticisi olmustur. Bu donemde diinyada yayilan
havaalani isletmeciliginde 6zellestirme uygulamalar1 neticesinde Tiirkiye’de de benzer
adimlar atilmistir. DHMI’nin yani sira Tiirkiye’deki havaalanlarini isletme yetkisine

sahip 0zel sektor isletmecileri Tablo 2.4°te gosterilmektedir (Sengiir, 2021, s. 46-47).

99



Tablo 2.4. Tiirkive’de DHMI disinda havaalam isletmeye yetkili kuruluslar (Sengiir, 2021 den

yararlanimigtir)

Havaalam Ad1 Isletmeci Ad1

Istanbul Havaalani IGA Havalimani Isletmesi A.S.

Istanbul Sabiha Gékcen Havaalani Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.
Eskisehir Hasan Polatkan Havaalani Eskisehir Teknik Universitesi Rektorliigii

Istanbul Hezarfen Havaalani Hezarfen Havacilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti.
Antalya Gazipaga Havaalani TAV Gazipasa Yatirim Yapim ve Isletme A.S.

[zmir Adnan Menderes Havaalani TAV Havaalanlar1

Milas Bodrum Havaalani TAYV Havaalanlar1

Antalya Havaalani Fraport AG-TAV Ortaklig

Zonguldak Caycuma Havaalan Zonguldak Ozel Sivil Havacilik Sanayi ve Ticaret A.S.
Zafer Havaalani IC Igtas Zafer Uluslararas1 Havalimani Yatirim ve Isl. A.S.
Aydin-Cildir Havaalan1 Tiirk Hava Yollar1

Etimesgut Havaalani- Ankara Tiurk Hava Kurumu

Selguk Havaalani- {zmir
Inénii Havaalani- Eskisehir

Karain Havaalani- Antalya

Tirkiye’nin en yogun havaalanlarinin igletimi tamamen veya kismen 6zel sektor
elinde bulunmaktadir. THU anlasmalarindaki ekonomik diizenlemeler yolcu ve ugak
yogunlugunu degistirecegi icin bu isletmelerin anlasmalardan etkilenmesi kaginilmazdir.
Liberallesme siirecinin kiiresellesmeye doniismesi siirecinde diinya havaalanlarinda
yasanan ticarilesme boyutunun biiytlikliigii Tiirkiye’deki havaalanlarinda da yansimalarini

gostermektedir.

Ozetle, diinyada ticari havacihigm gecirdigi doniisiimii havayolu ve havaalam
bilesenleri seklinde agiklamak THU anlasmalarinin havaalanlarma olan etkisinin de en
kisa temelini olusturacaktir. 1978 yilina kadar gelen diizenleme doneminde havayollar1
kisith kosullarda agirlikli olarak devletlerin ¢ikarlart i¢in kullanilmistir. Bu donemde
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havaalanlar1 da devlet kontroliindeki stratejik tesisler konumundadir. 1978 yil1 itibariyle
once ABD’de ve ardindan domino etkisiyle diger lilkelerde yasanan serbestlesme siireci
kisa siire igerisinde havayollarinin liberallesmesine doniismiistiir. Bu siirecin
havaalanlarina etkisi yolcu ve ugak trafiginin hizli artisgindan kaynaklanan kapasite
yetersizlikleri ve ticari bakis agisinin  dogmasi olmustur. Devletlerin kapasite
yetersizliklerini ¢6zme noktasinda finansal agidan zorlanmast ticarilesen havaalanlarinin
0zel sektor eliyle isletilmesine giden siireci tetiklemistir. Bu siire¢ dogrudan 6zel sektor
sahipligi veya yonetimi seklinde olmamis, 6nce kamuya bagli ticari yonii olan kurumlarin
ortaya c¢ikmasi ile asamali sekilde gerceklesmistir. Havayollarmin ¢ok uluslu yapilar
halini almaya baslamasi ve uluslararasi is birlikleri kurmasi kiiresellesme siirecine
girilmesine ve 6zellestirme ile sahiplik ve yonetim yapilar1 degisen havaalanlarinin da bu

stirece dahil olmasina zemin hazirlamistir.

Buradan anlasilacag tizere havayollarini ilgilendiren tiim siirecler havaalanlarini da
etkilemektedir. Tiirkiye de s6z konusu siirecleri farkli zaman dilimlerinde yasamis ancak

her yeni gelisme paralelinde gereken adimlar1 atmaya ¢alismustir.

2.6. Liberallesme Oniindeki Engeller

1978 yilindaki serbestlesmeye gelinen siirecte ikinci Diinya Savasi sonrasinda 52
iilke arasinda imzalanan Sikago Sozlesmesi ile getirilen diizenlemeler etkili olmustur.
Hava tagimacilig1 sektoriiniin iilkeler i¢in stratejik ve ekonomik agidan biiylik 6neme
sahip olmasi, bu sektordeki isletmelerin sahiplik agisindan diger sektorlerdekiler kadar

esnek olmalarina izin verilmemesinin temel nedenidir (Chang ve Williams, 2001, s. 207).

Bu boliimde liberallesmenin gelismesi ve daha sorunsuz bir siirece evrilmesi

oniindeki engeller ele alinmaktadir.

2.6.1. Birlesme ve devralmalar

AB icerisinde baslayan liberallesme siireci ile havayollar1 arasinda rekabet
artmigtir. Tam rekabet kosullarinin yaratilmasi amaglanarak baslatilan bu siirec AB
Komisyonu tarafindan rekabeti engelleyici faaliyetlerin dnlenmesi i¢in bazi adimlarin

atilmasimi zorunlu kilmistir. Rekabet kurallari olarak bilinen bu adimlar sektorin
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monopol bir yapiya evrilmesini ve bunun sonucunda miisterilerin havayolu hizmetine
erigimde sorun yasamasini 6nlemek i¢in atilmigtir. Ayrica monopollesmeye bagl olarak
olusabilecek emniyet seviyesinin azalmasi, gecikme ve iptallerin artmasi gibi
olumsuzluklar1 da engellemek i¢in bu kurallar gerekli goriilmiistiir (Button ve
McDougall, 2006, s. 240). Rekabet kurallar1; kartellesme ve sinirlayici anlasmalarinin
yani sira monopollesmeyi, birlesmeleri ve havayollarina yapilan devlet desteklerini

diizenlemektedir (Doganis, 2002, s. 67).

Rekabet kurallarina aykir1 girisimlerin sorusturulmasit Avrupa Adalet Divani’nin
yetkisindedir. Bu kurum birlesme ve devralmalar sonucunda bir pazarda monopollesmeye
bagli olarak yeni tastyicilarin pazara girememesi gibi durumlarda yetkilerini
kullanmaktadir. Bazi kararlar yapilan anlagmalarin durdurulmasi lehine alinirken bazilar
da yapilan anlagsmalarm belirli kosullar saglandiginda gegerliliginin kabul edilmesi
seklinde olmaktadir. Alinan kararlarin baglayici olmasi i¢in taraflardan birinin AB {iyesi
olmasi yeterlidir. Buna 6rnek olarak American Airlines-British Airways, Lufthansa-SAS-
United Airlines, Air France-KLM havayollar1 arasindaki birlesme ve is birlikleri ile ilgili
alman kararlar gosterilebilir. Adalet Divani’nin aldig1 kararlarda Roma Anlagsmasi’ndaki

rekabetle ilgili maddeler 6nemli bir kaynaktir (Doganis, 2006, s. 48-49).

Rekabet engelleyici uygulamalarin birlesme ve devralma ile ilgili girisimlerde
goriilmesi, havayolu sektoriiniin oligopollesme egilimini agikga gdstermektedir.

Liberallesme ile gelinen siiregte bu egilimi kanitlayan ¢ok sayida 6rnege rastlanmaktadir.

2.6.2. Devletlerin havayollarina ve havaalanlarina destekleri

Havaciligin temelinde uluslararasi bir niteligin olmasi iilkeler i¢in stratejik 6neme
sahip bu endlstride faaliyet gosteren havayollarinin ve havaalanlarmin devletler
tarafindan diger rakipleri karsisinda c¢esitli sekillerde desteklenmesine neden olmaktadir.
Destekler, havayollar1 i¢in ¢apraz siibvansiyon, emeklilik fonlarmm kullanilma izni,
havaalani ticretleri gibi girdi fiyatlarinin diistiriilmesi, dogrudan finansal yardim, uygun
faizli ve vadeli kredi (Forsyth ve Guiomard, 2019, s. 48), slot tahsisi (Hou, Wang ve
Yang, 2021) seklinde gergeklesirken, havaalanlari1 agisindan sermaye ve isletim

maliyetlerinin ¢esitli fonlarla karsilanmasi (Gaudry, 2001, s. 38) seklinde olmaktadir.
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Ayrica uygulanan vergilerde indirime gidilmesi de bu desteklerdendir. Bolgesel ve kii¢iik

havaalanlarina saglanan dogrudan finansman da bu kapsamdadir (Wu vd., 2023).

COVID-19 salgmi doneminde devletler, durma noktasina gelen ticari havacilik
endiistrisinde salginin olumsuz etkilerinin daha derin yasanmamasi igin Ozellikle
havayollarina dogrudan finansal destek, uzun donemli ve diisiik faizli kredi ve vergi
indirimi ve ertelemesi seklinde destekler saglamislardir (Serrano ve Kazda, 2020, s. 1).
Bu desteklerden bazilar1 salgm atlatildiktan sonra geri 0demeleri baslamak iizere
planlanmistir. Bu durum, sonraki donemde havayollarinin fazladan finansal yiik altina

girecegini gostermektedir.

Salgin doneminde ozellikle kargo uguslarinin artarak siirdiigii havaalanlarinin
faaliyetlerini havayollar1 gibi tamamen durdurmasi miimkiin olmamistir. Bir yandan
gelirleri o6nemli 6l¢iide diisen havaalanlar1 diger yandan sabit maliyetlerini karsilamay1
sirdirmek zorunda kalmistir. Bu nedenle devletlerin, 6zellestirme modeline gore
belirlenen ve havaalan1 yonetimleri tarafindan devlete yapilmasi gereken ddemelerin
ertelenmesi seklinde desteklerle havaalanlarmi isler halde tutmasi ¢6ziimii ortaya

atilmistir (Villard, 2020).

Yukaridaki aciklamalardan anlasilacagi lizere havacilik endiistrisinin bilesenleri
her ne kadar yoniinii 6zellesmeye donmiis olsa da gerektiginde devletlerin destegine
ihtiya¢ duymaktadir. Ayrica gittikge liberallesen bir piyasada faaliyet gosteren bu
bilesenler uygun zemin olustugunda rakiplerine baskin bir ortam yaratma egilimini

surdirmektedir.

S6z konusu durum hava tagimaciliginda rekabeti engelleyici etkiler yaratmakta olup
tamamen ortadan kaldirilmast miimkiin goériilmemektedir. En olas1 ¢6ziim rekabet
kosullarinin bozulmasina neden olacagi degerlendirilen girisimlere tarafsiz yetkili
kurumlar tarafindan izin verilmemesi olmaktadir. AB igerisinde yukarida belirtilen

ornekler buna dayanak olarak sunulabilir.
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2.6.3. Yabanci sahipligine izin verilmemesi

Yabanci sahipligi, liberallesmenin en 6nde gelen savunucusu ABD’de bile en fazla
kisitlanan diizenlemelerdir. 1992 yilina kadarki siire¢ igerisinde sektérden gelen baskilar
sonucunda o dénem Northwest, Delta Airlines, Continental, America West ve Hawaiian
Airlines gibi havayollar1 belirli bir yabanci sahipligi olmasina karsin bu oran isletme
yonetiminin  ¢ogunlugunu olusturmamaktadir. ABD yasalarma gore yabanci
havayollarinin i¢ hatlar arasinda faaliyet gostermesi yasaktir. Ayrica yonetim kurullarinda
yabanci tilke vatandaglarinin oy orani %49°u gecememektedir. ABD havayolu sektorinin
oldukca genis olmas1 ve Avrupa pazarmin doygunluga ulagmasi, Avrupali ve Asyal
tastyicilarda ABD pazarindaki isletmeler iizerinde sahipliklerini artrmalari igin bir
motivasyon olusturmustur. KLM ve Northwest, SAS ve Continental, Singapore Airlines
ve Swissair arasindaki satin almalar buna ornektir. Ancak yabanci sahipliginin 6zellikle
karlilik ag¢isindan Ust seviyede olan tasiyicilar i¢in olumsuz bir etki yaratacagi one

strtlmektedir (Dempsey ve Goetz, 1992, s. 321-324).

ABD, sahiplik konusunda eskiye gore daha serbest olan ilk a¢ik semalar
anlagsmasini Sili, Brunei, Yeni Zelanda, Singapur, Samoa ve Peru ile yapmistir. Bu
anlasmadaki sahiplik ve yonetimde etkin kontrol (SYEK) dlzenlemesi “Havayolu
sahipliginin ¢ogunlugu, tayin eden iilke vatandaslarina ait olmali.” seklinde belirlenmistir

(Chang, Williams ve Hsu, 2004, s. 171).

SYEK sinirlamalar1 6zellikle kiigiik tasiyicilar ve havacilikta gelismekte olan bazi
Ulkelerin ulusal havayollar1 tarafindan yabanci biiyiik isletmelerin hakimiyetinin
engellenmesinde 6nemli bir tedbir olarak goriilmiistir. Bu durum agirlikli olarak
2000’lerin baginda degismeye baslamistir. Ancak 1990’larin ortalarindan itibaren SYEK
konusunda oldukg¢a esnek davranan iilkelerin oldugu goriilmektedir. Bu dénemde
Avustralya ulusal tasiyicilarinin %100 oraninda yabanci sahipligine geg¢mesini kabul
etmistir. Ancak uluslararasi pazarlarda faaliyet gosteren havayollar1 i¢in bu oran1 %49°da
smirlamigtir. Buradaki temel amag i¢ hat pazarinda rekabeti artirip bilet fiyatlarmin

diismesini saglarken dis hatlarda tlkenin biiyiik tastyicilarinin rekabet giiciinii korumaktir
(Doganis, 2006, s. 59-60).
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Havayollarindaki yabanci sahipligini egemenlikleri ve iilke savunmalari lizerinde
bir tehlike olarak goren ve bu nedenle SYEK konusunda kisitlayict dizenlemeleri
savunan Ulkeler bayrak tasiyicilarinin ekonomik agidan bazi sorunlar yasamasina yol
acmaktadir. Devletlerin gerekli durumlarda havayollarina finansal destek saglamasi kamu
kaynaklar1 iizerinde biiyiik bir yiik olusturmaktadir. Bu agidan yabanci sahipliginin
artmas1 havayollarinin daha fazla 6zel sektor yatirimina ulagmasini saglayarak devletin
yiikiinii azaltabilir. Sahiplik lizerinde kisitlayict olan iilkelere SYEK yerine “havayolu
isletme merkezinin tayin eden iilke sinirlarinda bulunmasi” seklinde bir diizenlemeyi
kullanarak daha serbest bir havaciliga ge¢is yapmalar1 Onerilmektedir (Chang ve
Williams, 2001, s. 215-216).

ICAO, sahiplik konusunun [HU anlasma siirecini olumsuz etkilemesinin ve
uluslararas1 havaciligin gelismesine engel olmasinin 6niine gegmek icin bazi Oneriler
sunmaktadir. Ornegin, bu énerilerden birinde; aym bolgesel ekonomik grup igerisinde
bulunan gelismekte olan bir iilkenin sahipliginde ve diger bir gelismekte olan tlkenin
etkin kontroliinde olan bir tagiyicinin uluslararasi bir pazarda faaliyet gostermek iizere
ortak tayin edilmesinin ICAO {iyesi diger lilkeler tarafindan kabul edilmesinin siirecin
sorunsuz gelismesi agisindan olumlu olacagi belirtilmistir. Bu noktada “toplulugun

faydas1” gézetilmelidir (ICAQO, 2014).

ICAO’nun 6nerisine drnek olarak 1991 yilinda, Ispanyol bir havayolu tastyicisi
olan Iberia’nin Arjantin tastyicist Aerolineas Argentinas hisselerinin %85 ini satin almas1
verilebilir. Satin alma sonrasinda Ispanya’nin sahipligine ve etkin kontroliine gegen
havayolunun yaptigi uluslararasi uguslar karsi taraf devletleri tarafindan onaylanmistir.
ABD, Arjantinli tastyicinin ABD sinirlar1 igine yaptigi uguslara onay verme karsiliginda
Buenos Aires’e ucan kendi tasiyicilarmin ugus sikligi ve kapasite sinirlamalarmin

kaldirilmasi sartin1 kosmustur (Doganis, 2006, s. 55).

Sahiplik ve yonetimde etkin kontrol diizenlemesi liberallesme yayginlastik¢a ikili
bir yap1 halini almistir. AB’nin {igiincii liberallesme paketindeki diizenlemeler bu yapiy1
olusturmus ve etkin kontrolii tanimlayarak daha 6n plana ¢ikmasmni saglamistir. Buna
gore etkin kontrol, havayolu yonetim kurulundaki ¢cogunlugun AB iiyesi iilkelerde olmasi

ve isletme yetkilerinin kullanimimin bu ¢ogunlukta olmasi seklinde tanimlanmistir. Bu
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diizenleme, sadece sahiplik yapisinin goz oniinde tutulmasi ile belirlenen havayolu tayin
uygulamasindan daha serbest bir nitelik tasimaktadir. Ayrica bu diizenlemenin yani sira
“havayolu isletme merkezinin herhangi bir AB Uye dUlkesi sinirlarinda bulunmasi
(principle place of business)” kosulu da gecerlidir (Council Regulation (EEC) No
2407/92: Licensing of Air Carriers, 1992).

ABD ile AB arasindaki Trans-Atlantik havayolu pazarinin daha liberal bir hale
gelmesi i¢in yapilan miizakerelerde ABD’nin sahiplik diizenlemelerinin ve rekabet
kurallarinin kaldirilmas:1 konusundaki direnci bu siirecin uzamasma neden olmaktadir
(Chang vd., 2004, s. 171). Ancak AB’de etkin kontrol ile ilgili diizenlemelerin nasil
uygulanacag: konusunda kendi icinde kararsiz bir siire¢ yasamaktadir. Ozellikle ABD’ye
yapilan ucuslarda sahiplik diizenlemeleri rahatlatilmasina ragmen havayollariin yaygin
sekilde inis kalkislarin1 kendi merkez havaalanlarindan baslatmay1 tercih etmesi bu
kosulun rahatlatilmasi ile c¢elismektedir. Bu durum topla-dagit ag yapisina uygun

havaalani konseptinin olugsmasina yol agmaktadir (Maertens ve Grimme, 2019, s. 296).

Sahiplik ve etkin kontrol duzenlemelerinin devletler agisindan bazi avantaj ve
dezavantajlar1 bulunmaktadir. Avantajlarindan birincisi, bu diizenlemeler sayesinde
devletlerin kendi havayollarim1 kullanarak ekonomik, sosyal ve emniyet agisindan
vatandaslarinin ¢ikarlarmi1 koruyabilmeleridir. ikincisi, bu sayede devletler ulusal
tastyicilar1 tizerinde kontrole sahip olmaktadir ve onlar1 amaglari dogrultusunda
yonetebilmektedir. Ugiinciisii, bu diizenlemelerle ulusal tasiyicilarin yogun rekabetten
korunmasi1 miimkiin olmaktadir. Dordiinciisii ise yabanci sahipliginin kisitlanmasi
sayesinde havayollariin emniyet seviyelerinin ve isgiicii haklarinin detaylarini belirleyen
diizenlemelerin iilke vatandaglar1 lehine daha kolay ve kisa siirede g¢ikarilabilmesidir

(Chang ve Williams, 2001, s. 208).

Sahiplik kisitlamalarinin devletler agisindan dezavantaj yaratan yonleri ise serbest
bir sekilde yabanci yatirim alamayan tasiyicilarin olaganiistii durumlarda pazardan
cekilmesi sonucunda bu tastyici tayin eden lilkenin bagka bir lilke havayolunu kendi adina
bu pazarda kullanamamasi ve bundan dolay1 s6z konusu pazarda rekabetin ortadan

kalkmasidir (Chang ve Williams, 2001, s. 209).
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Sahiplikle ilgili diizenlemeler ¢ogu IHU anlasmasmnda acik ifadelerle
belirlenmektedir. Ulkeler arasindaki havacihigin diizenlenmesinde 6nemli bir agirliga
sahip olan bu diizenlemelerin kat1 olmasi, kapasite ve tarife ile ilgili diizenlemelerle bazi

liberal haklar taninmigsa da bu haklar1 dengeleyebilmektedir.

2.7. Havayollar1 ve Havaalanlarinin Rekabet Etmeye Yonelik Adimlar

Bu bolimde rekabet kosullarinda faaliyet goOsteren havayollarmin ve
havaalanlarinin istiinligli ele ge¢irmek i¢in uyguladig: taktikler hakkinda bilgi
verilmektedir. Havayolu 1is birlikleri ve topla-dagit ag yapismin kullanilmasi
havayollarinin pazar yogunlasmasina yol agabilecek temel uygulamalar1 olmakla birlikte
bu taktikler yukarida liberallesme 6niindeki engeller basglig1 altinda ele alinan birlesme ve

devralma uygulamalarina da zemin hazirlamaktadir.

Havaalanlarinin rekabet {istiinliigii saglamaya yonelik attig1 adimlar ise havaalani
pazarlamas1 ve havaalanlarmm stratejik konumlandirilmas: basliklar1  altinda

agiklanmustir.

2.7.1. Havayolu is birlikleri

Havayollari, liberallesme Oncesindeki siki diizenlemeler veya liberallesme
sonrasinda uluslararasi pazarlarda IHU anlasmalar1 ile getirilen diizenlemeler doneminde
karlarin1 artrmak igin dizenlemelerdeki bosluklar1 kullanarak bazi is birlikleri
yapmuglardir. Bu is birlikleri uluslararasi pazarlarda devletler tarafindan karsilikl tayin
edilen havayollarina rekabet avantaji saglamaktadir. Liberallesme ile tasiyicilar
tizerinden kalkan devlet korumasi sonrasinda ortaya ¢ikan yogun rekabet bu isletmelerin
karliligmi siirdiirmek ve hayatta kalmak i¢in cesitli is birligi stratejileri izlemelerini

gerektirmistir.

Ulkeler aras1 hava tasimacihigmi diizenleyen anlasmalarin havayollarinin alacagi
kararlar1 smirlandirmas: (Hassu, 2004), havayolu sektoriiniin dis etkilere agik yapist ve
istikrarsizlig1 ve liberallesmenin getirdigi yogun rekabet ortaminda isletmelerin hayatta
kalma stratejileri havayolu is birliklerinin ortaya ¢ikmasinda temel etkenlerdir. Bu

noktada ittifak ve is birligi kavramlarinin farkinin agiklanmasi gerekmektedir.
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Ittifak; iki ve daha fazla isletmenin kendi bagimsizliklarin1 koruyarak diger tarafin
is yapis sekillerinden ve teknolojisinden faydalanmak amaciyla kurdugu bir
koordinasyondur. ittifaklara 6rnek olarak havayollarinm iiye oldugu Star Alliance (1997),
Oneworld (1998) ve SkyTeam (2000) verilebilir. Havayolu is birlikleri ise tastyicilar
arasinda goniillii olarak yapilan bazi ticari anlagsmalara dayanan birlikteliklerdir (Bal,
2019, s. 442-443). Ay ittifaktaki tasiyicilar arasinda is birliklerinin kurulmasi oldukc¢a
yayginken, farkl ittifaktaki havayollarmin da uluslararasi anlagmalardaki kisitlamalari
asmak i¢in is birligine gittigi bilinmektedir. Ittifak ve is birlikleri degisen kosullara gore
zamanla gelistirilmekte veya sona erdirilmektedir (Doc, 9626, 2016).

Havayolu is birligi; ortak satis ve pazarlama, ortak satin alma ve sigortalama, kod
paylasimi, kargo ve yolcu tasimaciliginda ortaklik, blok satis, havayolu franchising,
SUYP’lerde ortaklik, yonetim sozlesmeleri, ikram, yer ve bakim hizmetlerinin
verilmesinde ortaklik ve kabin ekibi degisimi gibi sekillerde kurulmaktadir (Weber ve
Dinwoodie, 2000, s. 53). latrou ve Oretti (2007, s. 59), ikram, yer ve bakim
hizmetlerindeki isbirliginin, ortak gelistirme sistemlerinin kurulmasmin ve bakim onarim
hizmetlerinin ortak verilmesinin temel amacinin maliyetlerin azaltilmas1 ve iiretkenligin
artirilmast  oldugunu belirtmistir. Kod paylasimimin, ugus tarifelerinin  koordine
edilmesinin, blok koltuk satisinin, reklam ve pazarlama hizmetlerinin ortaklasa
yapilmasiin amaci ise yeni gelir firsatlarmin yaratilmasi ve satiglarin gelistirilmesi

olarak ifade edilmistir.

Havayolu is birliklerinin ve ittifaklarmin tarihsel gelisimi Sekil 2.9°da

gosterilmektedir.
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Sinur Otesi Birlesmeler

Kiiresel Ittifaklar

Anti-trost Muafiyeti

Kod Paylagmm

Interline

1970'ler 1980'ler 1990'lar 2000'ler 2010'Iar

Sekil 2.9. Havayolu is birliklerinin ve ittifaklarinin tarihsel gelisimi (latrou ve Oretti, 2007, s. 60)

Havayollar1 arasindaki is birliklerinin ilk tiirii interline anlagmalaridir. Bu
anlagsmalara gore yolcular aldiklar1 tek bir biletle gidecekleri hatta birden fazla havayolu
ile ucabilmektedir. Ilk tasityic1 tarafindan diizenlenen bilet ile ara noktada yapilacak
aktarma sonrasinda farkli bir havayolu ile gidilmek istenen noktaya ugulmaktadir. Bu
anlagsmalar giinlimiizde de varligini biiyiik oranda siirdiirmektedir. Interline anlagmaya
sahip tastyicilar kod paylagimina gerek duymadan kendi ucus kodlar1 ile u¢gmaktadir.
Kiresel ittifaklarmn ortaya g¢ikmasiyla interline anlagmalar ittifak {iyesi havayollar
arasinda kod paylasimina doniismiistiir. Topla-dagit ag yapisim kullanan tasiyicilar ig¢in
kod paylasimi operasyonel agidan daha uygun hale gelmistir (latrou ve Oretti, 2007, s.
61).

1990’larda ortaya ¢ikan kiiresel ittifaklarin paralel ve tamamlayici olarak iki sinifa
ayrildig1 goriilmektedir. Paralel ittifakta rekabet halindeki iki havayolu ayni pazarda is
birligine gitmektedir. Tamamlayic1 ittifakta ise tasiyicilar faaliyet gosterdikleri hatlari
birbirine koordine etmekte ve trafigi besleyici bir sistem kurmaktadir (Park, 1997, s. 182).
Bu sayede bir pazardaki doluluk orami da artmaktadwr. Bu donemde tamamlayici
ittifaklarin agirhikli oldugu goriilmistiir. Glnimuzde havayolu sektérunin énemli bir
paymna sahip (Bilotkach ve Hischelrath, 2013, s. 1369) Star Alliance, Oneworld ve Sky
Team tamamlayict kiiresel ittifaklardandir (Flores-Fillol, 2009, s. 585). Bu tur ittifak
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iiyesi tastyicilarin yaptigi kod paylasim anlagmalari da tamamlayict niteliklidir. Kod
paylasimi sayesinde tastyicilar IHU anlasmasi olmayan bir iilkede ucabilmektedir. Baska
bir deyisle, tamamlayict kod paylagimi ile havayollarinin i¢ hat ve dis hat pazarlarmi
birbirine baglamasi ve aglarin1 genisletmesi miimkiin olmaktadir (Oum, Park ve Zhang,
1996, s. 190).

Adler ve Mantin (2015, s. 166), liberallesmenin uluslararasi pazarlarda sunulan
hizmet seviyesini artiracagini soylemektedir. Kod paylasiminin ise bilet fiyatini artirmasi
nedeniyle smirlandirilmast gerektigini belirtmektedir. Arastirmacilar, yapilan is birligi
tiirlerinin bilet fiyat1 agisindan dikkate alinmasi ve kullanicilarin avantajina olan is birligi
tiirliniin se¢ilmesi gerektigine deginmektedir. Adler ve Mantin (2015)’le ayn1 dogrultuda
sonuglara ulasan Alderighi, Gaggero ve Piga (2015, s. 52)’da kod paylasiminin bilet
fiyatin1 artiran bir etki gosterdigini beyan etmektedir. Ancak bu durumun tam aksine,
oligopol bir pazarda piyasaya hakim olan tastyicilarin yaptigi tamamlayict kod paylasim
anlagmalari ile bilet fiyatlarinin diistiigiinii belirten ¢alismalar da mevcuttur. Oligopol bir
pazarda kod paylasim anlagmalar1 rekabet iistlinliigiinii koruyucu bir etki gostermektedir

(Oum vd., 1996).

Kod paylasimmin farkli is birlikleriyle birlikte uygulanmasi ittifagin olumlu
etkilerini artirmaktadir. Ancak bu durumun bazi pazarlarda gegerli olmadigi ve etkilerin
degisebildigi de goriilmektedir. Bir ittifaga yonelik karar almadan 6nce sadece olumlu
sonuglarla karsilagilacagi c¢ikarimi bu noktada havayolu ydnetimlerini yaniltabilir.
Ornegin, kod paylasimi sonrasinda bilet fiyatlar1 diiserken toplam seyahat siiresinin arttig
ve kalkista gecikmelerin yasandigi senaryolara da rastlanmaktadir. Bu durumda
yolcularm memnuniyetinin belirlenmesi zorlasmaktadir (Armantier ve Richard, 2008, s.
899-900).

Kod paylasiminin devletler arasinda yer yer kisitlamaya tabii tutulmasinin ve ittifak
kurma noktasinda ayr1 bir 6neme sahip olmasinin temel nedeni kod paylasim anlagsmasi
yapan tasiyicilarin mevcut bir kapasiteyi mi pazarladigi yoksa IHU anlagma
diizenlemelerindeki bogluklardan yararlanan tastyicilarin bu sayede, trafik hakkina sahip
olmadig1 bir iilkede faaliyet gosterebilmesine olanak mi tanindigi ile ilgili tartigmadir. Bu

tartismaya yonelik olarak IHU anlasmalarinda pazarlamaci tarafin, yapilan kod paylagimi
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anlagmasindan dolayi, sunacagi kapasite miktarmin etkilenmeyecegine dair hikimler
bulunmaktadir. Tartismanin diger boyutuna 6nem veren iilkeler ise IHU anlagsmalarinda

kod paylasimla ilgili bir diizenleme getirmemektedir.

Liberallesmenin olumlu sonuglar1 zamanla degismektedir. Liberallesen pazarlarda
bulunan tastyicilar siirecin basinda rekabet avantajini korumaya yonelik hizli tepkiler
vermekteyken zamanla daha bireysel adimlar atmaktadir. Resmi olmayan havayolu is
birliklerinin veya uluslararasi ittifaklarin kurulmasi bu adimlardandir. Zamanla artan bir
ittifaga dahil olma egilimi sonucunda ayni pazarda faaliyet gosteren aym ittifak tiyesi
birden fazla havayoluna rastlanmaktadir. Bu durum s6z konusu pazarda bilet fiyatlarmin

artmasma yol agmaktadir (Maillebiau ve Hansen, 1995, s.135).

Bilet fiyatinin arttig1 pazarlardaki yolcu talebi farkl pazarlara kaymaktadir. Yeni
bir pazarda yogunlasan yolcu talebi bu pazarda da bilet fiyatinin artmasma neden
olmaktadir. Boylece bir pazardaki fiyat artis1 alternatif pazarlar1 da fiyat acisindan
olumsuz etkilemektedir. S6z konusu etki farkli amaclarla seyahat eden yolcular arasinda
farkli tepkilere neden olmaktadir. Ornegin, Birlesik Krallik’ta yapilan bir ¢alismada, bilet
fiyatlarinin arttigi bir pazarda ziyaret amagl ugan yolcularm tatil amagli seyahat eden
yolculara gore bilet fiyatina daha duyarli oldugu sonucuna ulasilmistir. Bilet fiyatlarinin
artmasi nedeniyle pazar degistiren yolcularin ¢ogunlugu ziyaret amaciyla seyahat eden

yolculardan olusmaktadir (Pels, Njegovan ve Behrens, 2009, s. 343).

Havayollar1 arasinda kurulan is birlikleri ile olusan koordinasyon ortami ve taraflar
arasindaki rekabet birlikte ele alindiginda Brandenburger ve Nalebuff (1996) tarafindan
cercevesi cizilen “coopetition” kavrammin havayolu sektoriinde dikkate alinmasi
gerektigi sdylenebilir. Bu kavram “cooperation (is birligi)” ve “competition (rekabet)”
kavramlarinin birlegimi ile ortaya ¢ikmis olup hem is birliginin hem de rekabetin olumlu
yonlerinin géz oniinde tutuldugu bir stratejiyi ifade etmektedir (Gomes-Casseres, 2006,
S. 44). Coopetition kavrami dilimizde “ortaklasa rekabet” veya “rekabet¢i isbirlikleri”
seklinde karsilik bulmaktadir (Glindogdu, 20009, s. 4).
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2.7.2. Topla-Dagit ag yapisimin ortaya ¢cikmasi

Topla-dagit ag yapisi, gelismis bir havaalaninin merkez olarak belirlenmesi
sonrasinda buradan baslayan uguslarla yolcularin istedigi ¢evre noktalara ulastirilmasini
saglayan bir ag sistemidir. Bu ag yapisi, baglant1 sayisinin dogrudan ag yapisina gore
daha fazla oldugu, ugus frekansinin oldukga fazla oldugu ve baglanti penceresi sayesinde
merkez havaalanmi kullanan havayollarinin doluluk oranlarmin olabildigince yiiksek
tutuldugu bir yapidir. Bu yapt bulundugu bdlgenin kiiresel boyutta erisimini
kolaylastirmakta ve bolgesel kalkinmayi desteklemektedir (Anderson, Gong ve
Lakshmanan, 2005, s. 21).

Serbestlesme sonrasinda havayolu sektoriine kisa siirede ¢ok sayida yeni tagiyicinin
girmesi sektordeki rekabetin yogunlagsmasina yol agmustir. 1980°lerin ilk yarisinda bu

durumun, stireci yasayan tilkelerin neredeyse tamaminda yasandigi soylenebilir.

Artan rekabet kosullarinda monopol karlarini siirdiirmek isteyen ve piyasaya yeni
giren DM tasiyicilarin olumsuz etkilerini engellemeyi amaglayan geleneksel havayollari,
blylk sehir merkezlerinde konumlanmis gelismis havaalanlarinda operasyonlarini
diizenlemeye baslamistir. Halihazirda biiyiik havaalanlarinda faaliyet gosterenler ise ugus
sikliklarini artrma yoluna gitmistir. Buradaki amag, biiyiik havaalanlarinda slot, binis
kapilar1 ve altyap:1 kullammindaki tstiinligi ele gecirmektir. Boylece biiyiik havaalani
cikish ve varish pazarlara girmeyi hedefleyen yeni tasiyicilarin slot yetersizligi ve isletim
maliyetlerinin fazlalig1 gibi nedenlerle bu karardan vazgececekleri degerlendirilmektedir.
Serbestlesmenin ilk yillarina bakildiginda rekabeti onlemeye yonelik atilan bu tiir
adimlarm ¢cogunlukla sonug verdigi goriilmektedir. Geleneksel havayollarinin topla-dagit
ag yapisi sayesinde tekrar ele geg¢irdigi monopol konumlar1 serbestlesme ile goriilen
diisiik bilet fiyatlarimin tekrar ylikselmesine yol agmaktadir (Dempsey ve Goetz, 1992, s.
230).

Adler (2005, s. 69), topla-dagit ag yapisinin kullanildigi pazarlarda piyasa dengesi
olusmadiginda s6z konusu pazarlarin monopollestigini, talebin yeterli oldugu kosullarda

da o pazarda oligopollesme egilimi oldugunu belirtmektedir.

Topla-dagit ag yapismm olumlu yonlerinin yani sira bazi olumsuzluklar1 da

mevcuttur. Dempsey ve Goetz (1992, s. 254-275), ABD’de yasanan serbestlesme
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sonrasindaki on yil i¢erisinde yaganan ortalama bilet fiyatlarindaki diisiisiin toplam bilet
fiyatmm diismesinden ziyade havayollarmin indirimli bilet uygulamalarindan
kaynaklandigini belirtmektedir. Bu uygulamalarin da farkli yolcu siniflarma ayrildigi ve
hizmet kalitesinde diisiise yol actigi ifade edilmektedir. Bireysel fiyat indirimleri
uygulamalar1 haricinde gergek bilet fiyatlarinin diismedigi, aksine 1978’den 1990’lara
gelinen siirecte %156 oraninda arttig1 tespit edilmistir. Ayrica topla-dagit ag yapisinin
havaalanlarinda trafik tikanikligini artirdigi, yolcularin terminallerde ve ugak igerisinde
daha uzun siire harcamasina yol agtig1 ve toplam ugus stiresinin uzamasina neden oldugu
belirtilmektedir. Yogunlugu artan havaalanlarmin neden oldugu gevre kirliliginin de
artmast diger bir olumsuzluktur. Yolcularm havaalani tercihleri agisindan bakildiginda
kalkis ve varis havaalanlar1 arasinda gecirilen siirenin oldukga etkili bir belirleyici oldugu

gorilmektedir (Innes ve Doucet, 1990, s. 507).

Merkez nitelikli havaalanlarindaki yolcu ve ugak trafiginin artmasi havaalanlarinda
fiziksel ve teknik kapasite yetersizliklerinin yasanmasina neden olmaktadir. Ornegin uzun
mesafeli seyahatleri i¢cin Londra Heathrow Havaalani’ni kullanmak isteyen yolcular bu
havaalaninda kapasite yetersizligi yasanmasi durumunda Amsterdam Schiphol
Havaalani’ni tercih etmektedir. Gelir esnekligi olan yolcular bile s6z konusu durumda

yiiksek ticretlere katlanmay1 goze almaktadir (McHardy ve Trotter, 2006, s. 88).

Yapilan ¢alismalar monopol karlarini artrmak isteyen, pazarda yerlesik, blylk
havayollarinin s6z konusu pazara yeni girecek olan tasiyicilarin tehdidiyle karsilagtiginda
topla-dagit ag yapisini benimseme egiliminde olduklarini belirtmektedir (Berechman ve
de Wit, 1996, s. 269).

Topla-dagit ag yapisinin kullanilmasi ve birlesme ve devralmalar, pazardaki yogun
rekabetin ekonomik yikiciligini azaltmak amaciyla almman stratejik kararlardir. Bu
kararlarin uygulanmasi sonucunda merkez havaalanlarinda yogunlasma, birgok
tastyicinin iflas1 ve pazar giiciinii ele geciren isletmelerin kontroliinde bilet fiyatlarnin
artmast gibi yolcu ve kiigiik tasiyicilar acisindan olumsuz olan sonuglarla

karsilasilmaktadir (Dempsey ve Goetz, 1992, s. 226-227).

Doganis (1992, s. 35-36), topla-dagit ag yapisi ve hizmet verilen ugak boyutlari

arasindaki baglantiy1, merkez olarak biiyiik bir havaalanini segen havayollarmm 6zellikle
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orta mesafeli hatlarda ucus frekanslarini artirmasi ve bu artisa bagli olarak ortalama ugak
boyutlarinda kiigiilmeyi tercih etmesi ile agiklamaktadir. Ugak boyutlarinin kii¢iilmesi
konusunda ABD ve Avrupa’da benzer siiregler yasanmistir. Her iki pazarda da 1981
yilina kadar artig gésteren ugak boyutlari bu tarih itibariyle dnce sabit kalmis sonrasinda
da kii¢iilmiistiir. Bu durum konfor seviyesinin azaldig1 seklinde yorumlanabilirken kisa
ve orta mesafeli giizergahlarda ugus sikliginin artmasiyla tarife bilesenlerinin gelistigi

seklinde de degerlendirilebilir.

2.7.3. Havaalani pazarlamasi

Havaalanlar1 son kirk yillik doneme kadar bulunduklari tilkelerde sahip olduklari
stratejik konum nedeniyle dogal monopoller olarak goriilmiistiir. Havayolu ulagimi i¢in
alternatif bir altyap1 sistemi olmamasi ve devlet eliyle igletim bu tesislerin hizmetlerini
pazarlama ihtiyact duymamasinin temel nedenidir. Serbestlesme ile baslayan siirecin her
15 yilda bir havayolu tasimaciliga talebi iki katina ¢ikarmasi ve hava kargoya olan
talebin ¢cok daha hizli biiylimesi bugiine gelindiginde havaalanlarinin sundugu cesitli
hizmetleri pazarlayan ve daha fazla miisteri ¢ekmeye calisan isletmelere doniismesini

saglamistir (Halpern ve Graham, 2013, s. 1).

Havaalanlarinda yasanan ticarilesme, Ozellestirme ve kiiresellesme siiregleri
sonucunda kapsami genisleyen miisteri kavrami bu isletmelerin farkli tipteki miisterileri
cekmek i¢in farkl stratejiler izlemesini gerektirmistir. S6z konusu siire¢ler havaalanlari
arasindaki rekabeti de yogunlastirmistir. Daha fazla havayolunu havaalanina ¢ekmeye
calisan isletmeciler ¢esitli tesvikler sunarak havayolu maliyetlerini diisiirmeye yonelik
adimlar atabildigini gostermektedir. Transfer yolcular1 ¢ekmek icin topla-dagit ag
yapisini kullanan havayollarma verilen slot haklar1 ve {icret indirimleri bu adimlardandir
(Sengiir, 2021, s. 77-78). Ayrica havayollari ile dikey is birlikleri yapan havaalanlarina
da giiniimiizde sik rastlanmaktadir. Bugiin diinyanin farkli bolgelerindeki havaalanlarinda
dikey is birlikleri yapilmaktadir. Bu tiir is birligine taraf olan havayolu havaalani tesis ve
kolayliklarin1 daha uygun fiyatlarla kullanmaktadir. Karsiliginda havaalanina daha fazla
miisteri getirmeye yonelik bir taahhiit verilmektedir. Havaalanlar1 bu durumdan yolcu ve
ucak trafigini garanti altina alma ve ticari gelirlerini artirma seklinde faydalanmaktadir.

Dikey is birlikleri taraf havayolu i¢in olumlu sonuglar dogurmakta ve pazar
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yogunlagmasina zemin hazirlamakta iken havaalanmni kullanan diger havayollari

acisindan rekabet kosullarinin zorlagsmasi anlamina gelmektedir (Barbott, 2011, s. 278-

279).

Yolcular agisindan havaalanlarinda yapilan tesvikler daha ¢ok terminal icerisinde
bulunan perakende magazalardan avantajli alisveris yapma imkani sunulmasi seklinde
olmaktadir (http-3). Ayrica son zamanlarda farkli yolcu smiflarina gore tasarlanmisg
bekleme alanlarinin  kullanomma  yonelik  pazarlama  uygulamalariyla  da
karsilasilmaktadir (Sengiir, 2021, s. 82). Burada teknolojinin streclere dahil edilmesi

pazarlama siirecini gelistirmektedir.

2.7.4. Havaalanlariin stratejik konumlandirilmasi

Onceki boliimlerde detayli olarak ele alinan liberallesme ve sonrasindaki gelismeler
havaalanlarinin rekabet ortaminda kendilerini stratejik bir sekilde konumlandirmasmi
gerektirmektedir. Michael Porter’in serbestlesme ve sonrasindaki siiregte rekabet avantaji
kazanmak {izerine yazdigi kitaplar temelde isletmelerin stratejik konumlanmalarinin
rakiplerinin eksiklerinin tespit edilmesi ve bu boslugun doldurulmasi iizerine yapilmasi

seklinde bir bakis agis1 olusturmustur (Porter, 1999).

Stratejik konumlandirma, jenerik stratejiler olarak da bilinen modele gére temelde
iki sekilde olmaktadir. Birincisi, isletmelerin maliyetlerini rakiplerinden daha diisiik
tutmas1, ikincisi ise {iriin veya hizmetlerin farklilastirilmasidir. Iki strateji de rekabet

avantajinin kazanilmasi amaciyla gelistirilmistir (Sengiir, 2021, s. 79).

Ticari niteligi glinden giine artan havaalanlar1 da s6z konusu stratejileri uygulamaya
acik isletmelerdir. Bulundugu konum geregi girdilere daha uygun maliyetlerle ulasan
havaalanlar1 rakiplerine gore daha avantajli fiyatlarla hizmet verebilmektedir. Bu durum

havayollarinin ve yolcularin bu havaalanlarmi daha fazla tercih etmesini saglayabilir.

Farklilagma stratejisini benimseyen havaalanlar1 ise sundugu hizmetlerde
rakiplerinde olmayan 6zellikleri 6n plana ¢ikarmakta ve istedikleri fiyattan bu hizmeti
piyasaya sunmaktadwr. Bu hizmete ihtiya¢ duyan miisteriler ise belirlenen fiyata
katlanarak soz konusu havaalanlarini daha fazla kullanmaktadir. Havaalanlarinin farkl

tasarimsal Ozellikleri, az bulunan markalar1 sunan perakende magazalar1 biinyesinde
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barindirmasi, farkli eglence merkezlerinin miisterilere sunulmasi ve her tip miisteriye
hitap eden kolayliklar1 bulundurmasi bu strateji kapsamimdadir. Teknoloji,

havaalanlarinin stratejik konumlandirilmasinda 6nemli bir yere sahiptir (http-4).

Hangi pazara hizmet vereceginin belirlenmesi rekabet avantaji saglayan stratejiler
icin ilk adimdir. Havaalanlar1 birincil merkez, ikincil merkez, bolgesel, diisiik maliyetli
ve kargo olmak tizere bes farkli pazarda faaliyet gosterebilmektedir. Bu pazarlardan
sadece birini secen havaalanlar1 olmakla birlikte birden fazla pazara hizmet vermeyi
tercih eden havaalanlarina da rastlanmaktadir. Secilen pazara gore benimsenecek is
modeli de degismektedir (Sengiir, 2021, s. 80-81).

Bir asirdan fazla siire 6nce havasal arazi olarak ortaya ¢ikan genis ve diiz alanlarin
yasanan siirecler sonunda gelinen noktada dinamik ve agik bir sistem halini alarak
havaalani sehirlerine doniismesi havacilik endiistrisinin kendine 6zgii ve birbirine bagiml

niteligini gdstermesi agisindan dnemlidir.

Buraya kadar yapilan agiklamalarla Tiirkiye nin [HU anlasmalaridaki ekonomik
diizenlemelerin havaalanlarini etkiledigi varsayimina kapsamli bir ¢ergceve sunuldugu

diistiniilmektedir.

2.8. Cok tarafh acik semalar anlasmalan

Acik semalar anlagsmasi (open Sky agreements), iki ya da daha fazla taraf Ulke
arasindaki havacilikta hangi tasiyicilarin hangi noktalar arasinda ugus yapacag: ile ilgili
hususlarin higcbir fiyat, kapasite ve siklik diizenlemesi altinda sinirlandirilmadigr bir

havayolu ortamini tesis etmektedir (Njoya, 2016, s. 6).

Serbestlesme ile ABD’de baglayan stire¢ 1990’11 yillara gelindiginde uluslararasi
havacilikta daha kapsamli liberal adimlarin atildigi bir duruma gelmistir. Bu siirecin
“havaciligin normallesmesi” seklinde ifade edildigi de goriilmektedir. Baska bir deyisle,
ic hat serbestlesmesi ile cesitli firsatlar elde eden havayollarina uluslararasi pazarlarda
tanman daha liberal haklarin bu tasiyicilarin rakiplerine karsi istiinliigiinii artiracagi
belirtilmektedir. 1992 yilinda ABD’li biiyiik tasiyicilarla ayni liberal bakis acisina sahip

olan KLM’nin kendi devletlerine daha 6zgiir bir uluslararasi havacilik i¢in artan baskisi
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ABD ve Hollanda arasinda ilk agik semalar IHU anlasmasmin imzalanmasima yol agmustir

(Bal, 2019, s. 433).

AB havayolu liberallesmesinin {i¢iincii paketinin uygulamaya koyuldugu 1993
yilinda ABD’nin agik semalar anlagsmasina yonelik olarak izledigi strateji, birlik
icerisinde kabotaj hakkini serbestlestiren AB {iyesi lilkeler iizerinden besinci trafik
hakkinin elde edilmesi amaciyla ayn1 donemde devreye sokulmustur. Bu sayede ABD’li
tastyicilar kendi iilkelerinden aldiklar1 yolcular: tasirken AB tiyesi bir {ilkeyi ara nokta
olarak kullanabilecek, buradan alacagi yolcular1 da daha otedeki bir AB iilkesine
tastyabilecektir. AB’li tasiyicilarin ise ABD igerisinde benzer bir ulagimi saglamak i¢in
sekizinci ve dokuzuncu trafik haklarmi almis olmasi gerekmektedir. Ancak yapilan

anlagmalarda bu iki hak ABD tarafindan verilmemektedir (Chang vd., 2004, s. 163-164).

Tablo 2.5’te ABD ile agik semalar anlagmasi imzalayan iilkeler gdsterilmektedir.

Tablo 2.5. ABD ile agik semalar [HU anlasmas: imzalayan iilkeler (Chang vd., 2004, s. 164)

Bolgeler ve Ulkeler | imza Tarihi
Avrupa
Hollanda 14 Ekim 1992
Liksemburg 6 Haziran 1995
Finlandiya 9 Haziran 1995
Avusturya 14 Haziran 1995
Izlanda 14 Haziran 1995
Isvigre 15 Haziran 1995
Danimarka 16 Haziran 1995
Norveg 16 Haziran 1995
Isveg 16 Haziran 1995
Belcika 15 Eylil 1995
Almanya 24 Mayis 1996
Cek Cumhuriyeti 10 Eylll 1996
Romanya 15 Temmuz 1998
Italya 6 Aralik 1999
Slovakya 8 Ocak 2000
Tirkiye 2 Mayis 2000
Portekiz 30 Haziran 2000
Malta 12 Ekim 2000
Polonya Haziran 2001
Fransa Ekim 2001
Asya-Pasifik
Singapur 8 Nisan 1997
Yeni Zelanda 18 Haziran 1997
Brunei 20 Haziran 1997
Malezya 21 Haziran 1997
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Tablo 2.5. (Devam) ABD ile acik semalar [HU anlasmasi imzalayan iilkeler

Tayvan 18 Mart 1998
Guney Kore 8 Haziran 1998
Afrika
Gana 16 Mart 2000
Namibya 16 Mart 2000
Gambiya 2 Mayis 2000
Burkina Faso 27 Temmuz 2000
Tanzanya 28 Nisan 2000
Nijerya 26 Agustos 2000
Fas 11 Ekim 2000
Ruanda 11 Ekim 2000
Benin 28 Kasim 2000
Senegal 15 Aralik 2000
Uganda 5 Haziran 2002
Cape Verde 21 Haziran 2002
Orta Dogu ve Diger Bolgeler
Urdiin 10 Kasim 1996
Ozbekistan 27 Subat 1998
Pakistan 12-29 Nisan 1999
Birlesik Arap Emirlikleri 14 Nisan 1999
Bahreyn 24 Mayis 1999
Katar 21 Ekim 1999
Sri Lanka 1 Kasim 2001
Umman 2002

1992 yilinda Hollanda ile acik semalar anlagsmasi imzalayan ABD sonraki on yil
icerisinde 58 iilke ile daha benzer tip liberal anlagsmalar imzalamistir. Bu stiregte 6zellikle
Avrupa ve Afrika iilkelerinin sayica fazla olusu ABD’nin bu bolgelerde liberal havacilik

haklar1 edinmeye verdigi onemi gostermektedir.

Siire¢ igerisinde iilkeler arasinda bolgesel kalkinmay1 ve diplomasiyi gelistirmek
i¢cin olusturulan ¢ok tarafli birliklerden ve imzalanan anlagsmalardan bazilarina ABD’de
dahil olmustur. 2016 yili itibariyle ABD ile ikili veya c¢ok tarafli agik semalar anlagmasi
imzalayan iilke sayis1 toplam 120’dir. Bu anlagmalardan 91’1, 2016 yili itibariyle
yururluktedir (Bureau of Economic and Business Affairs, 2016, s. 1-3). Gunumizde
imzalanan liberal IHU anlasmalari ABD’nin hazirladigi  anlasma &rnedine

benzemektedir.

Acik semalar anlagmalar1 geleneksel IHU anlasmalarma gore ¢ok daha serbest
olmasina ragmen ¢cogunda yedinci, sekizinci ve dokuzuncu trafik haklarinin verilmemesi,
sahiplik sartinin hala bir rekabet tedbiri olarak kullanilmasi ve tastyicilarin tayininde hala

hiikiimetlerin belirleyici olmasi gibi tam agik sema havaciligini (clear skies) kisitlayan
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kosullar bulunmaktadir. Ayn1 zamanda bu durum ag¢ik semalar anlagsmalarinin ¢ok tarafli

yapilmast ve daha serbest kosullarin benimsenmesine dogru bir siireci de tetiklemistir
(Bal, 2019, s. 435-436).

Bal (2019, s. 438), hukuksal agidan bakildiginda uluslararasi hava tagimaciliginin
diizenlenmesinde ikili anlagma sisteminin stirdiiriilmesinin devletlerin egemenlik haklar1
acisindan daha uygun oldugunu ve higbir kisitlamanin olmadigi agik semalar diizeninin
giinlimiiz devlet yapisina uygun sonuglar dogurmayacagmi belirtmektedir. Bu noktada
[HU anlasmalarinda taraflarin birbirine tamd1g1 “taraflara 6zgii serbestliklerle” liberal
adimlarin atilmasi 6zellikle gelismekte olan iilkelerin havacilik sektorii i¢in daha yararh

gorulmektedir.

3. YONTEM

Mevcut bir durumu derinlemesine analiz etmeyi amaglayan bu calisma nitel
aragtirma yontemine gore tasarlanmistir. Nitel arastirma yontemi ile yapilan ¢alismalarda
ilgili alanyazma katki saglamanin yani sira bir durum hakkinda 06zel sonuglara
ulasilmaktadir (Creswell, 2016, s. 133). Arastirmacimin amaci incelenen durumla ilgili
bulgulara dayanarak tahminde bulunmak degildir. Burada temel amag, incelenen duruma

bulgular 1s131nda agiklik getirmektir (Pinnegar ve Daynes, 2007, s. 4).

Calismanin temel arastirma yontemini ifade eden nitel boyuta uygun olarak veri
analizinin birinci adiminda igerik analizi yapilmistir. Ikinci adimda yapilan birliktelik
analizi ise ¢alismaya nicel bir boyut kazandirmistir. Boylece temalar ve sayisal degerler
arasinda baglant1 kurmak ve buna dayali ¢ikarimlar yapmak miimkiin olmustur. Arastirma

stirecinin akis1 Sekil 3.1°de gosterilmektedir.
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/ 5
4 Birliktelik analizi ile
/ galismaya nicel boyutun
kazandirilmas:
Caligmanin temel

3 yontemi olan nitel -
/ boyutun tema-kategori-
kod hiyerarsisi

tizerinden igerik analizi
Desene paralel

2 sekilde, verilerin ite knrimas
dokiiman incelemesi

ile toplanmasi
Arastirmanin, nitel
yontem desenlerinden
durum g¢alismasina
gore siirdiirtilmesi

Calismanin nitel
arastirma yontemine
gore kurgulanmasi

Sekil 3.1. Arastirma siireci semasi

Sekil 3.1°de c¢aligmanin arastirma siireci yontemin belirlenmesinden analizin
yapilmasima kadar birbiriyle uyumlu bir akis halinde gosterilmektedir. S6z konusu akis,
bu bolim altinda arastrma deseni, 6rneklem, veri toplama teknigi ve araci ile analiz

stireci hakkinda bilgi verilerek detaylandirilmustir.

3.1. Arastirma Deseni

Bu ¢alisma, durum c¢alismasi desenine uygun olarak tasarlanmustir. Yin (2018),
durum calismasit deseninin gilincel baglam ya da ortam igindeki bir durumun
derinlemesine arastirilmasi s6z konusu oldugunda kullanilabilecegini belirtmistir. Stake
(1995, s. 8)’e gore de durum galigmasinin temel amaci, genelleme yapmak ve bir konunun
baska bir konudan farkli olan yonlerini gostermek degildir. Durum ¢aligmasinda asil
amaglanan, ele alinan konunun ayrintilariyla agiklanmasidir. Tek aragsal durum ¢alismasi
deseni ile tasarlanan arastirmalarda bir konu veya problem belirlenir. Bu problem ifade
edildikten sonra problemi Ornekleyerek agiklamak amaciyla sinirli bir durum segilir
(Stake, 1995, s. 4). Durum ¢alismasi deseni ile yapilan bir arastirmada genellenebilirligin

arastirmact i¢in herhangi bir 6neminin olmadigini ve bunun, nicel ve nitel arastirma
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yontemleri arasindaki temel farklardan biri oldugunu Glesne ve Peshkin (1992, s. 7)‘de

belirtmistir.

S0z konusu Ozelliklerine dayanarak burada durum calismasinin tercih edilme
nedeni, THU anlasmalarindaki ekonomik diizenlemelerin havaalanlarina etkisinin
goOsterilmesinde bu desenin uygun olmasidir. Ekonomik dizenlemelerin liberallik
derecesinin havayolu sektoriinde farkli etkiler ortaya ¢ikardigma alanyazinda sikga
deginilmektedir. Buna dayanarak s6z konusu dizenlemelerin Ulkeler arasindaki
farklarinin havaalani siiregleri ile iliskilendirilmesi de 6nemli goriilmektedir. Boylece
farklilasan ekonomik diizenlemelerin Tiirkiye ve diger taraf iilke havaalanlar1 agisindan

nasil bir siire¢ yaratacagu ile ilgili ¢ikarim yapmak miimkiin olacaktir.

3.2. Orneklem

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’niin 2021 y1l1 faaliyet raporuna gore Tiirkiye’de
2021 il itibariyle, 128’ine ugus gerceklestirilmekte olan tilkelerle yapilmis toplam 173
IHU Anlasmas1 imzalanmistir. Ozel statiilii olup gecici siireyle ucus gerceklestirilen tek
iilke Tayvan’dir. Yani, anlagsma yapilmasina ragmen heniiz ugus gerceklestirilmeyen Ulke
sayis1 46°dir ve heniiz anlasma yapilmamis olan iilke sayis1 23’tiir (SHGM, 2021, s. 83).
Anlagma yapilan ve siirekli olarak tarifeli ucus gerceklestirilen tlilke sayis1 127°dir.
Yapilan kaynak taramasi sonucunda bu anlagmalardan 99’una ulasilabilmistir. Bu sayinin
caligma amagclarma ulasilmasi agisindan yeterli oldugu degerlendirilmistir. Sekil 3.2°de

orneklemin belirlenme adimlar1 gosterilmektedir.

Kaynak :
Tiirkiye'nin Tayvan hari¢ taran{am ile Incelenen
imzaladig 173 =P ucusyapllan 127 === -3y 93[HU
. = ulasilan 99
IHU anlasmasi iilke anlagmasi

anlasma

Sekil 3.2. Orneklemin belirlenmesi
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Sekilde goriilen 99 IHU anlasmasinmn incelenmesi swrasinda alt1 anlasmanin
(Cekya, Endonezya, Giiney Afrika, Hindistan, Isvicre ve Misir) okunamaz ve formati
nedeniyle diizeltilemez halde oldugu goriilmiis ve kalan 93 anlagsma ile ¢alisma

yiirlitilmistir.

3.3. Veri Toplama Teknigi ve Araci

Bu ¢aligmada veri toplama teknigi olarak dokiiman incelemesi kullanilmistir. Veri
formlar1 olarak belirlenen IHU anlagmalarina ulasmak amaciyla 1-18 Eylul 2022 tarihleri
arasinda SHGM resmi internet sitesi, SHGM 2021 yil1 faaliyet raporu, TBMM mevzuat
bilgi sistemi, Cumhurbagkanlhigi mevzuat bilgi sistemi, TBMM tutanak dergisi ve T.C.
Resmi Gazetesi internet izerinden taranmustir. Nitel ¢alismada verilerin internet yoluyla
elde edilmesi, ulasim ve veri doniistiirme maliyetlerini azaltirken diger yandan zaman
tasarrufu saglamaktadir. Ayrica yaygm kullanimi nedeniyle mekansal sinirlamalar

ortadan kaldirmaktadir (Nicholas vd., 2010, s. 110).

Normal sartlarda, THU anlagsmalari TBMM’de onaylandiktan sonra Resmi
Gazete’de yaymlanarak kamuoyuna duyurulmaktadir. Konuyla ilgili SHGM ile e-posta
yoluyla iletisim kurulmus ve bu anlagsmalarin da Resmi Gazete’de bulundugu seklinde bir
cevap alimmistir. Ancak kurum ile yapilan goriisme Oncesinde ve sonrasinda defaten
arastirilmasina ragmen s6z konusu 28 anlasmaya ulagilamamustir. Ulasilan ve incelemeye

uygun 93 anlasmada bulunan ekonomik diizenlemeler ¢calisma verilerini olusturmaktadir.

3.4. Veri Analizi

Alanyazinda iilkeler arasi havacilik diizenlemeleri ve bunlarin havayolu ve
havaalanlarina olan etkileri genellikle {ic temel yontemle incelenmektedir. Bunlar
analitik, ekonometrik ve bilgisayarli ag yaklasimlaridir. Bu yaklagimlarla hazirlanan
calismalarm istatistiksel dogrulugu yiiksek olmasmna ragmen operasyonel agidan
uygulanabilirliginin smirl oldugu goriilmektedir (Adler vd., 2014, s. 4). Bu ¢aligmada ise
s6z konusu etkilerin kavramsal zemini, kodlamalar ve birliktelik iligskilerinin
gosterilmesiyle detayli sekilde sunulmaktadir. Calisma bulgularinin alanyazindaki nicel

aragtirmalarla tamamlayici bir 6zellik gosterecegi diistiniilmektedir.
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Calismanm analizi 6nce icerik analizi ve sonra birliktelik analizi olmak Gzere iki
bolimden olusmaktadir. Birinci bolumdeki icerik analizi, arastirma amacina ulagsmaya
yonelik sorulan aragtirma sorularina cevap vermek i¢in kullanilan ve toplanan veriler
icerisinde anlamli goriilen veri birimlerinin belirlenen temalar altinda kodlanmasi ve
kategorilere ayrilmasi surecidir. Kodlanan veri birimleri bir kelimeden veya uzun
metinlerden olugabilir. Burada kodlamaya uygun veri birimlerinin sahip olmas1 gereken
iki temel 6zelligi vardir. Birincisi, veri birimi arastirma sonucunda elde edilmek istenen
bilgiye ulasmak igin konuyla ilgili olmalidir. Ikincisi, veri birimleri arastirma amacina
ulagmak i¢in yorumlanabilir olmalidir (Merriam, 2015, s. 168-169). Caligmada veri birimi
olarak kodlanan ekonomik diizenlemelerin bu 6zelliklere uydugu degerlendirilmektedir.
Kodlama ile THU diizenlemelerinin havaalanlarmi hangi siirecler agisindan etkiledigini

diizenleme bazinda gostermek hedeflenmistir.

Ikinci boliimde ekonomik diizenlemeler arasindaki birliktelik oriintiileri apriori
algoritmasi ile belirlenmistir. Bu Oriintiiler icerik analizinde ortaya ¢ikarilan kod
(havaalani siiregleri) frekanslar1 arasindan segilen durumlara gore yorumlanmistir.
Birliktelik analizi ile ilgili detaylar ilgili boliimde agiklanmakta olup iki analiz arasindaki

gecis ise Sekil 3.3’te gosterilmektedir.

Kodlama sirasinda olusturulan
diizenleme degiskenleri veri
setinin boolean tablo haline

Tema-Kategori-Kod
hiyerarsisine gore IHU _— >
anlasmalarimin kodlanmasi

getirilmesi
/
: s
Capraz tablolardaki L.
N Boolean tablonun apriori
havaalam kodlamalarimn - . X .
algoritmasi ile analiz
arastirma sorularia uygun i z
edilmesi

sekilde filtrelenmesi

Filtrelenen havaalam
kodlamalarina gore elde
-\ edilen birliktelik iliskilerinin
yorumlanmasi

Sekil 3.3. Icerik analizinden birliktelik analizine gegis semast
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Sekil 3.3’te igerik analizi ile birliktelik analizi arasinda kurulan baglanti
gorulmektedir. Kodlamalardan elde edilen diizenleme degiskenleri veri seti apriori
algoritmasinin temel girdisi (boolean tablo) olup havaalani siireclerini ifade eden kodlar
ile yapilan kodlamalarin arastirma sorularini cevaplayacak sekilde filtrelenmesi (¢apraz
tablolardan segilmesi) ve bu filtrelere uygun belirlenen diizenleme degiskenleri arasindaki
birliktelik iligkisinin yorumlanmasi1 iki analizin birbirine baglanma bi¢imini

aciklamaktadir.

Analiz i¢in iki teknigin kullanilma nedeni icerik analizinin tek basina kullanilmasi
ile diizenlemelerin birliktelik Oriintiilerinin ortaya ¢ikarilamamasi ve havaalanlar: ile
baglantisia yonelik ¢ikarimlarin olduk¢a soyut kalmasidir. Birliktelik analizi sayesinde
ilk bolimdeki so6z konusu eksiklik tamamlanmustir. Sadece birliktelik analizi ile de
havaalan1  siireclerini  ifade eden kodlarla, ilgili ekonomik diizenlemelerin
iligkilendirilmesi miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle igerik ve birliktelik analizlerinin

kapsamli ¢ikarimlar yapmaya uygun sonuglar verecegi diistiniilmiistiir.

Yapilan analiz detaylar1 igerik analizi ve birliktelik analizi seklinde iki ayr1 boliimde

aciklanmig, bulgular ise arastirma sorulariyla ilgili basliklar altinda toplanmistir.

3.4.1. Icerik analizi

IHU anlagmalarinda iki iilke arasindaki havaciligm emniyetli bir sekilde yapilmasi
ile ilgili maddelerin yan1 sira kazalarin arastirilmasi gibi teknik boyutlu maddeler de
bulunmaktadir. Havayolu tasimacilifinda ekonomik etki agisindan bakildiginda ise
ulkeler arasinda tizerinde yogunlukla durulan maddelerin; verilen trafik haklari, kapasite
belirleme sekli, fiyat belirleme sekli, sahiplik yapisi, tayin etme sekli, istatistikler ve
ittifak anlagmalar1 oldugu belirtilmektedir (WTO, 2006).

[HU anlasmalar1 belirli taslak metinlere gére diizenlenmekle birlikte maddelerin
siralamalar1 ve icerigindeki ifadeler farklilik gosterebilmektedir. Alanyazinda havayolu
sektornu oncelikli olarak etkileyen maddelerin ekonomik diizenlemeleri iceren maddeler
oldugu belirtilmistir. Buna dayanarak calismada 93 farkli IHU anlasmasmim ekonomik
diizenlemeleri inceleme igin esas alinmustir. Toplanan anlasma metinlerinden Ingilizce
olanlar tutarlilik ve standart saglamak amaciyla arastirmaci tarafindan Tiirkce’ye
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cevrilmistir. Cevrilen anlasmalar, IHU anlasmalar1 gibi hukuksal metinlerin ingilizce’den
Tiirkge’ye ¢evrilmesinde anlam kaymalar1 ve yanligliklar olabilecegi degerlendirilerek
asli Turkce olan diger iilke anlagsmalariyla karsilastirilmistir. Boylece ¢evirilerin
dogrulugu teyit edilmistir. Ayrica siralamalar1 ve igerikte se¢ilen kelimeleri farkl olan
(sahiplik ve mulkiyet gibi) maddeler tespit edilmistir. Sira ve igerik farki olan maddelerde
anlamsal bir fark olup olmadigi degerlendirilmis ve arastirma amacma ulagmak igin
uygun olan maddelerin varsa arasindaki farkin, secilen ekonomik diizenlemenin tamamen
degismesinden kaynaklandigi goriilmiistiir. Ornegin, Tiirkiye- Avustralya IHU
anlasmasinm “Madde 10 — Ucret Tarifeleri” bashg: altinda tarifeler “Her bir taraf, trafigin
tasinmasi i¢in her bir havayolunun kendi iicret tarifesini belirlemesine izin verecektir.”
seklinde diizenlenmistir. Ayn1 baslik Tiirkiye- Afganistan IHU anlasmasinda “Madde 6 —
Tarifeler” baghigi altinda;

“Her Sozlesme Tarafi, belirlenen havayollari tarafindan isletilen uluslararasi hava hizmetleri
icin kendi topraklarna gelen/ giden/ gecen tarifelerin, makul seviyelerde belirlenmesine izin
verecektir. Bu seviyelerin belirlenmesinde, isletme maliyetleri, makul kar orani ve diger

havayollarinm tarifeleri de dahil olmak zere tim ilgili faktorlere dikkat edilecektir.”

seklinde belirtilmistir. Bu diizenlemeler Tirkiye’nin bu iki iilke ile arasindaki tarife
belirleme seklinin farkli oldugunu gostermektedir. Calismada analiz edilen
diizenlemelerin siralamalar1 ve basliklar1 Ek 2°de gosterilmektedir. Tiirkiye’nin taraf
oldugu THU anlasmalarinda madde basliklari, siralamalar1 ve madde sayis1 gibi bazi

unsurlarin farkli oldugu goriilmektedir.

Ekonomik duzenlemeler (ticari haklar- hard rights) taraf iilke tasiyicilarinin tayin
edildikleri her pazarda farkli kosullarda faaliyet gdstermesini zorunlu kilarken teknik
dizenlemeler (idari haklar- soft rights) her tasiyiciyr benzer sekilde etkilemektedir
(Gerede, 2011a, s. 30). Bu nedenle anlamsal ve etkisel agidan benzer ancak anlasma
metinlerindeki sira ve igerigindeki kelimeler agisindan farkli olan teknik diizenlemeler
calisma odaginin dagilmamasi amaciyla hari¢ tutulmustur. Secilen maddeler MAXQDA
paket programi ile tema-kategori-kod hiyerarsisine uygun olarak analiz edilmistir. Bu
sekilde bir hiyerarsi kurulmasinin nedeni havaalani ve ikili anlasma iliskisini

diizenlemeler {izerinden tiimevarim yoluyla gdstermektir.
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Ozetle, havaalanina olan etkileri acisindan calismada incelenen (kodlanan)

ekonomik duzenleme basliklar1 asagida gosterilmektedir:
e Haklarin Taninmasi (trafik haklarr)
e Tayin Etme ve Yetkilendirme (pazara girecek havayolu sayisi)

o Kapasite (ugus sikligi, koltuk sayisi ve ucak tipinin belirlenmesi ve

onaylanmast)
e Tarifeler (bilet ticretlerinin belirlenmesi)

e Tarifelerin Onaylanmasi (ugus bilgilerinin havacilik otoritesine sunulma

suresi)
e Hat Cizelgesi (karsilikli belirlenen ugus noktalar1 sayisi)
e Kod Paylagimi (tayin edilen havayollarmin kod paylasim haklari)

Yukarida belirtilen basliklarin detaylarinda iki tilke arasindaki havaciligin ne derece
liberal olacagini gosteren diizenlemeler agiklanmaktadir. Bu diizenlemeler, alanyazindan
yararlanarak olusturulan havaalani stirecleriyle ilgili kodlar ile kodlanmustir. Sekil 3.4’te

bu kodlar gosterilmektedir.

=

-ner
Havaalam Pazarlamasi
Havaalam rekabeti

Sekil 3.4. Ekonomik diizenlemelerin havaalanina etkisi temasinin alt kategorileri ve kodlart
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Icerik analizi kodlarmin olusturulmasinda alanyazindan yararlanilmasi bir

zorunluluk olmamasina ragmen analizin giivenilirliginin ve i¢ ve dis tutarlilifinin

artirllmasinda farkli kaynaklardaki baglamlarin incelenmesi dnem tasimaktadir (Sigri,

2021,

s. 290). Sekil 3.4’teki kodlarin olusturulmasinda yararlanilan kaynaklar sunlardir:
Havaalani ve miisteri memnuniyeti (Chatterjee vd., 2023)
Cevresel surdirtlebilirlik (Orhan, 2021; Sahrir, Bachok ve Osman, 2014)
Havaalani pazar yogunlagmasi (Goetz ve VVowles, 2009; Phillips, 1987)
Magazalardan kazanglar (Nerja ve Sanchez, 2021; Puls ve Lentz, 2018)
Bilet Ucretleri (Barrett, 2000; Graham, 1990; McHardy ve Trotter, 2006)
Dogrudan gelirler (Graham ve Morrell, 2017; Karanki, Lim ve Choi, 2020)

Havaalani niteligi (merkez, ikincil, askeri vb.) (Burghouwt ve Hakfoort, 2001;
Warnock-Smith ve Potter, 2005; Dobruszkes ve Graham, 2016)

Baglant1 penceresi (Oliveira vd., 2015)

Slot dagilimi (Abeyratne, 2000; Barrett, 1997, 2000; Behnen, 2004; Oliveira vd.,
2015)

Havaalani tasarimi (Borille vd., 2022)

Havaalani sikigikligi (Abeyratne, 2000; Oliveira vd., 2015)

Tesis kullanim émrii (Oliveira vd., 2015)

Havaalani rekabeti (Adler vd., 2022; Bergantino, Intini ve Volta, 2021)

Icerik analizinin gergevesi; arastrma amacma uygun verilerin toplanmasi ve

diizenlenmesi (6n analiz), verilerin (dokiimanlarm) kodlanmasi, kodlar arasi iliskilerin

olusturulmasi, temalara ve kodlara gore verilerin diizenlenmesi, temalarin alt arastirma

sorularina uygun olarak organize edilmesi, kod-tema baglaminda veri Oriintiilerinin

yorumlanmasi, nitel verilerin bazi sayisal ifadelerle agiklanmasi, bulgularin agiklanmasi

ve raporlama seklinde dokuz asamada olusturulmustur (Sigr1, 2021, s. 288-289).
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Igerik analizinin “temas1” olan “Havaalani ve Ekonomik Diizenleme iliskisi” ve alt
grupta bulunan alt1 kategori arastirmaci tarafindan kodlarin baglamima uygun olarak
olusturulmustur. En alt gruptaki “13 kod” ise havaalanlarini ilgilendiren gesitli konular1
gOstermektedir. Bu kodlarin hangi anlagsma boliimleriyle iliskilendirileceginin
belirlenmesinde Doganis (2006, s. 29-44)’in ¢alismasindaki geleneksel IHU anlasmalari,
1978 yil1 sonras1 ABD tipi IHU anlasmalari, 1985 yil1 éncesi ve sonras1 Avrupa tipi IHU
anlasmalar1 ve 1991 yili sonrasi ABD tipi agik semalar [HU anlasmalar
simiflandirmasindan yararlanilmistir. Tiirkiye’nin 1940’11 yillardan bu yana imzaladig1 93
ikili siniflandirmadaki

havacilik anlasmasinin da bu yapiya uygun oldugu

degerlendirilmektedir.

Kodlama sonrasinda kodlar ve anlagmalarla ilgili ¢esitli smiflandirmalar ve
cikarimlar yapabilmek i¢cin “degiskenler” seklinde bir baska grup olusturulmustur. Bu
amacla ICAO Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Diizenleme Dokiimani (Doc 9626,

2016)’ndan yararlanilmistir. Degiskenler ve tanimlar1 Tablo 3.1°de gosterilmektedir.

Tablo 3.1. Diizenleme degiskenleri ve tamimlar

Degisken

Tanmm

Bolge (Kita)

Anlagma tarafi diger iilkenin cografi konumu

Tayin Edilen Havayolu Sayisi

Taraflarin karsilikli olarak tayin ettigi havayolu
sayist

Taraflarin kars1 tilke i¢ hattindaki iki nokta arasi

Kabotaj Hakk trafik tasima izni
SYEK Kogulu Tayin edilen tastyicilarin sahiplik ve yonetim
yapilari
. . . . Taraflarin sunulacak arz miktarmi belirleme
Kapasite Belirleme Yontemi o
sekilleri

Kapasite Dagilimi

Arz edilecek kapasitenin karsilikli paylasim gekli

Tarife Onay Yéntemi

Tarifenin belirlenme ve onaylanma sekli

IATA Tarife Belirleme Araci

IATA nin tarife belirleme mekanizmasmin
kullanilmasi

Tarife Belirleme Faktorii (isletme maliyeti+makul
kar+diger havayolu tarifeleri)

Tarifenin belirlenme kriterleri

Tarife Onay Basvuru Stiresi

Belirlenen tarifenin otorite onayina gonderilme
stiresi (yiirlirliige girmesine kalan siire)

Ugus Programi Sunum Siiresi

Ugus programinin otoritelere bildirilme siresi
(ylriirliige girmesine kalan siire)

Kod Paylasim

Havayollarinin kod paylasim hakki

5. Trafik Hakka

Taraf havayollarinin ara ve ileri noktalardan trafik
tasima hakki
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Tablo 3.1. (Devam) Diizenleme degiskenleri ve tanumlar

Karsilikli Ugus Nokta Sayist (Dis-I¢)

Taraflarin karsilikl: trafik tagiyabilecegi nokta
sayis1 (Yabanci Ulke-Turkiye)

Ara Noktada Ugak Degisimi (Change of Gauge)

Taraflarin giizergéh {lizerindeki bir ara noktada
ucak degistirme hakki

Liberallik Derecesi K.B.

Kapasite belirleme tercihlerinin liberallik derecesi
(Gerede, 2011a)

Liberallik Derecesi T.O.

Tarife onay tercihlerinin liberallik derecesi
(Gerede, 2011a)

Liberallik Derecesi T.B.

Tarife belirleme tercihlerinin liberallik derecesi
(Gerede, 2011a)

Tablo 3.1°deki degiskenlere gore olusturulan veri seti ikinci bolimde yapilan

birliktelik analizinde de kullanilmistir.

Kodlama yapilirken hangi noktalara dikkat edilecegi ile ilgili bilgiler Tablo 3.2°de

gosterilen kodlama yonergesinde agiklanmistir.

Tablo 3.2. Kodlama y&nergesi

Kodlanan Bélumler

Kodlar

Aciklama

Trafik Haklar

Havaalani rekabeti

Pazar yogunlagmasi

Havaalani tasarimi

Dogrudan gelirler

Pazara erisim haklar1 Tiirkiye’deki bir
havaalaninin rekabet istiinliigii elde
etmek i¢in potansiyel havayollarina
tegvikler sunmasima, mevcut
havayollarmin oligopollesmeye yonelik
adimlar atmasina, yonetimin proaktif
tasarim gelistirmelerine ve dogrudan
gelirleri artirict dnlemler alinmasina
neden olabilir.

Tayin Edilen Havayolu
Sayisi

Havaalani niteligi

Baglant1 penceresi

Slot dagilimi

Bilet Ucretleri

Pazar yogunlagsmasi

Havaalani rekabeti

Tesis kullanim omri

Havaalani sikisikligi

Cevresel strdirdlebilirlik

Havaalani tasarimi

Pazara giris icin yetkilendirilen
havayolu sayist; Tiirkiye’deki
havaalanlarmin merkez, ikincil ve
askeri niteliklerinin, yolcularin
havaalanlarinda bekleme siirelerinin,
slot dagilimlarinin, mevcut
havayollarmin pozisyonlarmin,
havaalani rekabet uygulamalarmin,
tesis kullanim 6mriiniin, havaalani
sikigikliginin, ¢evresel ve tasarimsal
kosullarin ve havaalanlarinin havayolu
bilet fiyatlarini olumsuz etkileyen
uygulamalarinin degismesiyle ilgilidir.

Ugus Nokta Saytst

Havaalani niteligi

Pazar yogunlagmasi

Havaalani sikisiklig1

Yabanci bir havayolunun Tiirkiye’de
ucabildigi havaalan1 sayist;
havaalanlarmin merkez, ikincil, askeri
durumunun, pazar yogunlasmasinin,
sikigikligiin, rekabet kosullarinin ve
cevreselliginin degismesiyle ilgilidir.
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Tablo 3.2. (Devam) Kodlama yonergesi

Havaalani rekabeti

Cevresel strdirilebilirlik

Slot dagilim1

Baglant1 penceresi

Havaalani niteligi

Bilet cretleri

Pazar yogunlagmasi

Havayollarinin kod paylasimi
yapabilmesi havaalanlarinda slot
diizenini, baglant1 penceresinin
sliresini, havaalani niteligini, bilet
ticretlerini artirict havaalani
uygulamalarini, mevcut havayollarmin

Kod Paylasim Tesis kullanim 6mrii ; s AR
= oligopol egilimlerini, tesisin
Havaalani sikisikligi P
kullanilabilir 6mriinii, havaalani
Havaalani tasarimi . . .
- sikisikligini, tasarimsal gelistirmeleri,
Havaalani rekabeti sektorel rekabeti, cevresel etkileri ve
Cevresel surdurdlebilirlik dogrudan gelir kalemlerinin durumunu
Dogrudan gelirler degistirebilir.
Slot dagilimi
Baglanti penceresi Sahiplik ve kontrol kosullarmin
Havaalani niteligi esnekligi iilke havaalanlarima girme
Dogrudan gelirler potansiyeli olan havayolu sayisini
Pazar yogunlagmasi etkiler. Havaalanlar1 da bu durumda
SYEK Kosullar: Tesis kullanim &mrii slotlar, baglanti siireleri, nitelik, gelir,
Havaal siklis yogunlagma, tesis yipranmast,
avaa ani Stdyixig! sikigiklik, tasarim, rekabet ve
Havaalani tasarimi P oo
Havaal Kabeti slirdiiriilebilirlik bakimmdan degisim
avaalani rekabeti gosterir.
Cevresel strdurtlebilirlik
Slot dagilimi
Baglant1 penceresi
Havaalani niteligi ) ) ) )
Havaalan1 rekabeti Kilpqs1te ko§u11ar1n1n liberallik derecesi
Dog : Tiirkiye’deki havaalanlarmda
. ogrudan gelirler . - .
Kapasite P sunl sunulacak hizmet yogunlugunun
azar g"ﬁ“n asmast degisimi ile ilgilidir. Bu agidan SYEK
Tests kullanim Smri kosullar1 ile benzer etkilere sahiptir.
Havaalani sikisikligi
Havaalani tasarimi
Cevresel strdurdlebilirlik
HaYaalanl nite;lig’gi Tarifenin belirlenmesi ve onay sekli
D.()grudan gel.lrler havayolu rekabetini ve pazara giris
Bilet ticretleri suresini etkilemektedir. Bilet
Tarife Magazalardan gelir ticretlerinin uygunlugu yolcu

Pazar yogunlugu

Havaalani rekabeti

Miisteri memnuniyeti

yogunlugunu artiracagi igin
havaalanlarinin miisteri memnuniyetine
yonelik stratejilerini degistirebilir.

Ugus Programinin Sunumu

Havaalani rekabeti

Havaalani niteligi

Pazar yogunlugu

Slot dagilimi

Havaalani sikisikligi

Cevresel strdirdlebilirlik

Belirlenen ugus programinin otoritelere
yardrlikten belirli bir siire 6nce
sunulma gerekliligi havaalanlarini
kullanacak havayolu sayisini
etkilemektedir. Bu durum
havaalanlarinda operasyonel,
ekonomik, pazarlama ve cevresel
acidan degisiklikler yaratabilir.
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Tablo 3.2’de kodlanan bdlimler situnu anlagmalardaki maddelere karsilik
gelmektedir. Agiklamalar ise bu maddelerin kodlanmasinda neden belirtilen kodlarin
kullanilacagini ifade etmektedir. Cogu kodlanan boliimde ortak kodlarin kullanilmasinin
nedeni dinamik bir sistem olan havaalani sektoriine ait siireglerin birbirine bagl olmasi

ve bir noktadaki degisimin baska bir siireci de etkilemesidir.

3.4.2. Birliktelik analizi

Gelisen bilgi  teknolojilerinin  havaalanlarinda  kullanilmasi,  havaalani
yoneticilerinin karar alma sireclerinde kullanabilecegi ¢ok biiyiikk miktarda verinin
toplanmasini saglamaktadir. Ancak bu verilere dayali karar almadan 6nce yapilmasi
gereken, toplanan veriler arasindaki baglantilarin agik¢a ortaya c¢ikarilmasidir. Bu
noktada veri madenciligi ve biiylik veri analizi gibi teknolojilerden yararlanilmaktadir.
S6z konusu teknolojilerin kullanilmas1 biiylik olgtide algoritmalar araciligiyla
gerceklestirilmektedir. Verilerin bir biitiin olarak ifade ettigi bilgilere ulasmak i¢in ¢esitli

algoritmalar kullanilmaktadir.

Havacilik, veri madenciligi tekniklerinin yogun kullanildig1 alanlardandir. Ugak
tretiminde yasanan hatalarm kiimeleme teknigi ile tespit edilmesi bu alanlara 6rnek
gosterilebilir (Fayyad, Piatetsky-Shapiro ve Smyth, 1996, s. 38). Havaalan1 sektoriinde
de toplanan ¢ok sayida veri, karar alma i¢in kullanilmadan &nce veri madenciligi
teknikleri ile analiz edilmektedir. Guniimiizde havaalanlarina gelen her ugak ve yolcu ile
ilgili toplanan veri teknoloji sayesinde ¢cok boyutlu ve gesitli bir hal almistir. Yolcularin
demografik bilgilerinden baglayarak terminal igerisinde kameralara yansiyan jest ve
mimiklerine kadar ¢ok sayida veri, gelismis veri tabanlarinda depolanmaktadir. Bu
noktada veri madenciligi, depolanmis veri yiginlar1 arasinda gizli kalan, kolaylikla tespit
edilemeyen ve ulasilinca karar alma siireglerine yararl olacak bilgilerin elde edilmesinde
kullanilmaktadir. Bagka bir deyisle, toplanan veriler arasindaki iligkilerin tespit edilmesi
bilgiye ulagmak anlamina gelmektedir. Bilgiler de kararlarin girdisi niteligindedir (EKer,
Oktas ve Kayhan, 2015).

Veri yigmlar1 arasindaki iligkilere ulagsmak i¢in veri madenciliginin tanimlayici ve

tahmin edici teknikleri kullanilmaktadir. Tanimlayic1 tekniklerden olan apriori
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algoritmasi1 yigin halindeki veriler arasinda sakli olan birliktelik iligkilerinin ortaya
¢ikarilmasinda dnemli bir aragtir. Bu aracin, anlasilabilir ve kullaniglt olmasi nedeniyle
finans, Uretim, pazarlama, iletisim gibi farkli alanlardaki caligmalarda analiz igin
kullanildig1 gorilmektedir (Fayyad vd., 1996, s. 38). Algoritmanin temel kullanim
amaglari ise bilgi yonetimi, siireglerin siralanmasi, karar alma siirecinin desteklenmesi ve
stire¢ kontrolii olarak siralanabilir. Veriler arasindaki birliktelik iligkisine dair bilgilere
ulagilmasinda bu algoritmanin uygun oldugu belirtilmektedir (Chen, Han ve Yu, 1996, s.
866-870). Algoritma, adn1 bir veri setinde siklikla gegen verilerden olusan kiimelerin tim
alt kiimelerinin de siklikla tekrar edecegi on kabuliinden (a priori) almaktadir (John ve
Shaiba, 2019, s. 220).

Veri setindeki tekrar eden veriler arasindaki birliktelik iliskisinin gdsterilmesinde
apriori algoritmasi kullanilmasi tizerine ilk galisma Agrawal ve Srikant tarafindan (1994)
yapilmistir. Ancak daha Oncesinde birliktelik iliskisinin nasil belirlendigine dair bir
calisma Agrawal, Imielinski ve Swami (1993) tarafindan IBM Almaden Arastirma
Merkezi’nin Quest isimli projesi i¢in yapilmis ve apriori algoritmasmin isleyisi
aciklanmistir. Yine ayni proje icin 1994 yilinda yapilan ¢alismada da algoritma daha ileri
bir seviyeye getirilmistir. Arastirmacilar algoritmanin kullanilmasinda herhangi bir veri
seti say1 sinirlamasinin olmadigmi ve ticari amagh arastirmalarda kullanilabilecegini

belirtmislerdir (Agrawal ve Srikant, 1994, s. 3).

Bu c¢alismada apriori algoritmasi ile yapilan birliktelik analizi “Tiirkiye’ nin
imzaladig1 93 THU anlasmasindaki ekonomik diizenlemelerin birlikteligi ile bunlarin
havaalani streclerine etkisi nedir?” sorusuna cevap vermek amaciyla tercih edilmistir.
Alanyazinda birliktelik analizinin; birlikte agilan internet sayfalarinin belirlenmesinde,
internet sayfalarmin icerigindeki benzerliklerin ortaya cikarilmasinda, aligveris sepet
analizinde, market {riinlerinin satis performanslarinin degerlendirilmesinde, hastalik
semptomlarinin birliktelik durumlarinin belirlenmesinde (Bose ve Mahapatra, 2001, s.
216-217), ogrencilerin cep telefonu kullanim aligkanliklarinin incelenmesinde (Gao,
2022), riizgar firtinalariin alansal dagilimlarinin incelenmesinde (Papi vd., 2022), belirli
kazalara neden olan risk faktorlerinin agiga ¢ikarilmasinda (Fa vd., 2021; Xuecai vd.,
2019), insan kaynakli orman yanginlarinin nedenlerinin incelenmesinde (Cleland, Dao ve

Dao, 2023), hava tarafi asfalt gerilim asamalarmin belirlenmesinde (Li, Zou, Zhang ve
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He, 2023), okyanus enerji sistemlerinin degerlendirilmesinde (Khare, Nema ve Baredar,
2020), pilotlarin ve hava trafik kontrolorlerinin  emniyetsiz davranislarinin
belirlenmesinde (Xiao vd., 2023; Xu ve Luo, 2021) ve ugus gecikmelerine neden olan
faktorlerin sikliginin tespitinde (Sternberg vd., 2016) kullanildig1 goriilmektedir. Ancak
apriori algoritmasinin, bir marketteki Urtinlerin birlikte satilma iliskisinin incelenmesi ile
yapilan gelecege yonelik satis tahminlerinde hatali sonuglar verdigi belirtilmektedir. Bu
nedenle tahmin amaclh kullanilan tanimlayict veri madenciligi tekniklerinin tahmin edici
tekniklerle desteklenmesi 6nerilmektedir (Chen Y., Chen J., ve Tung, 2006, s. 1506).
Ayrica apriori algoritmasi veriler arasinda neden birliktelik olustugunu agiklamaktan
ziyade bu Dbirlikteligin ne siklikla gerceklestigini gostermektedir. Algoritma
sonuglarindan ¢ikarilacak bulgularin yorumlanmasinda kullanilan ifadelerin tahmine

yonelik olmamasi1 Onemlidir (Y1ilmaz, 2006, s. 94).

Bu ¢aligmada apriori algoritmasi sadece gegmis veri setleri tizerinden bir durumun
tanimlanmas1 amaciyla kullanilmistir. THU anlasmalarinda havaalanlarmi etkileyen
ekonomik diizenlemeler ve bu diizenlemelerin yapildig: iilkeler arasinda birliktelik
iligkisi kurulmasi gelecege yonelik bir tahmin igermemekte olup buradaki temel amag

mevcut anlagsmalarm durumunu ortaya koymak ve konuyla ilgili bir ¢ergeve sunmaktir.

Apriori algoritmasmin detaylarina gegmeden 6nce bu ¢alismada kullanilan veri

madenciliginin asamalar1 Sekil 3.5’te gosterilmistir.

Tiirkiye'nin imzaladlf:l N Havaalanlari ve ekonomik diizenlemeler arasindaki
; 93 IHT Anlagmasi e . e
IHT Anlasmalan (Veri seti secimi) iliskinin igerik analizi ile gisterilmesi
/eri seti se¢imi N
(Veri tabam) s (On veri isleme ve temizleme)

J

Sonuglarin " 93iilke ile yapilan IHT anlasmalarindaki \
Ekonomik diizenlemelerin . . . o g e .
degerlendirilmesi ekonomik diizenlemeler arasinda birliktelik
havaalam siire¢lerine etkileri e e s . . P . .
Bili (Yorumlama ve iliskisinin apriori algoritmasi ile gosterilmesi
Y 13 . Py
(Bilgi) degerlendirme) \ (Veri analizi) )

Sekil 3.5. Veri madenciligi asamalart (Fayyad vd., 1996 'dan yararlanilmistir.)

Veri madenciliginin ilk asamasi analiz edilecek veri tabaninin belirlenmesidir.

Calismada Tiirkiye’nin imzaladigt IHU anlagsmalarmin tiimii veri tabanmi ifade
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etmektedir. Bu veri tabanindan ulasilan 93 IHU anlasmas1 veri setini olusturmaktadir. On
veri isleme ve temizleme adiminda ekonomik diizenlemeler ile havaalanlar1 arasindaki
iliskiyi gostermek igin igerik analizi yapilmis ve Kodlamalar sonrasinda degiskenler
ortaya ¢ikarilarak yeni bir veri tabani olusturulmustur. Dordiincii asamada, elde edilen
degiskenler apriori algoritmasina tanimlanmis ve aralarindaki birliktelik iligkisi ortaya

¢ikarilmistir. Son adimda ise sonuglar yorumlanmis ve hedeflenen bilgiye ulasilmistir.

Apriori algoritmasiin ¢aligmasinda ii¢ temel kavram 6nemlidir. X ve Y, mevcut
veri setinde, aralarindaki birliktelik iligkisi gosterilmek istenen iki nesne olarak kabul
edilirse (Hassan vd., 2023, s. 1283):

Destek (support) kavrami, belirlenen veri setinin tamami igerisinde X ve Y’nin
birlikte bulunma sikligini (yiizdesini) ifade etmektedir. Baska bir deyisle, “Tiim veri seti
igerisinde X ve Y nesnelerini birlikte bulunduran kiimelerin yiizdesi kagtir?” veya “Tim
veri seti igerisinde X ve Y nesneleri ne siklikla birlikte gegcmektedir?”” sorusunun cevabini

destek degeri vermektedir. Formiilii ise asagida gosterilmistir:

_ (IXUY]) :
Sdestek(X— Y) = :J; (3 1)
Formiildeki “sdestek” destegi, “n” ise veri setinde belirlenen toplam gegislerin

(tekrar taramalarin) sayisini belirtmektedir.

Guven (confidence), kavramini agiklamadan Once onciil ve ardil terimlerini
aciklamak gerekmektedir. Ardilin agiklanmasi da Onciiliin tanimi igerisinde goriilebilir.
Onciil, sonug nesnesinin (ardil-consequent) meydana gelmesindeki kosullu olasilik veya
kuraldir. Baska bir deyisle, “Bir veri setindeki gegisler arasinda X varsa Y’nin de olma

olasilig1 nedir?” sorusunun cevabmi gliven kavrami vermektedir. Giiven “c” ile

gosterilmektedir.

destek(XUY)
cX-Y) = clz-.stek&) (3.2)

Agwrlik (lift), belirlenen bir destek veya giiven kuralinin onem derecesini
gostermektedir. Agirlik, gergek giliven degerinin beklenen gliven degerine boliinmesi ile
bulunur. “L” ile gdsterilir. “T” ise tarama sayisini (gegisler) gostermektedir.

X ve Y'nin ikisini de iceren T) (X" iceren T) (3.3)

Y'yiiceren T'nin Fonksiyonu
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Destek, giiven ve agirlik kavramlarii market sepet analizi 6rnegi ile agiklamak
konunun anlagilabilirligini artiracaktir. Bir markette yapilan 1000 aligverisin fisinde
belirtilen iiriinler arasinda siit ve ekmegin birlikte satilma yilizdesi “destek” degerini
vermektedir. 1000 aligveris igerisindeki siit satislarinda ekmegin de satilma yiizdesi
“gliven” degerini vermektedir. “Agirlik” degeri ise satilan iiriinlerin belirlenen destek ve
giiven degeri i¢erisinde ne kadar 6nemli oldugunu ifade etmektedir. Yani “Siit ve ekmegin
birlikte satilma yiizdesi market yonetimi tarafindan dikkate alinacak kadar 6nemli midir?”

sorusunun cevabi agirlik (lift) ile gosterilmektedir.

Alanyazma bakildiginda apriori algoritmasmin veri tabanmndaki veri miktarma
bagli olarak gelistirilmesine yonelik ¢alismalara da rastlanmaktadir. Bilgisayar depolama
sistemlerinin biiyiik veri tabanlarmi saklamada yetersiz kalmasi, ¢cok biiylik miktardaki
veri analizinde geleneksel apriori algoritmasmin etkin ¢alismadigimi gdstermistir. Bu
nedenle biiylik bir veri seti lizerinde ¢alismak i¢in algoritmanin gelistirilmesine ihtiyag

duyulmustur (Wang ve Gao, 2021). Bu ¢alisma i¢in s6z konusu sinirlilik gegerli degildir.

Sekil 3.6’da bu c¢alismada kullanilan apriori algoritmasmin adimlari

Baslangi¢

Havaalam-Ekonomik

gosterilmektedir.

Aday nesne seti K

Diizenleme veri setinin [N N
(diizenleme degiskenleri)

taranmasi ve her nesnenin tekrar

sayisimin belirlenmesi

minimum destek esiginin
iistiinde tekrar eden nesne

Sik gecen nesne seti K

sayist (mindest) (diizenleme degiskenleri)

Aday nesne seti (K+1)

Apriori algorit — 5
priort algoritmast (diizenleme degiskenleri)

Havaalam-Ekonomik )

Diizenleme veri setinin
taranmasi ve her nesnenin tekrar
sayisinin belirlenmesi

Sik gecen nesne seti
(K+1)
(diizenleme degiskenleri),

Sekil 3.6. Apriori algoritmas: analiz adimlar: (Li vd., 2023 ‘ten yararlamlmistir.)
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Baslangi¢ asamasinda, igerik analizinden ¢ikarilan ekonomik dizenleme
degiskenlerinin {ist satirda oldugu ve 1/0 (var veya yok) seklinde puanlanan bir boolean
tablo olusturulmustur. Tablonun ilk siitunu ise IHU anlasmas1 imzalanan 93 iilkeyi temsil
etmektedir. Bu tablo apriori algoritmasi igin bir veri tabani niteligindedir. Veri tabanindan
secilen veri seti taranarak tekrar eden veri sayis1 belirlenmistir. Sayilan bu nesneler aday
nesne seti K (diizenleme degiskenleri)’yi ifade etmektedir. Nesne seti K igerisinde,
arastirmaci tarafindan belirlenen minimum destek seviyesinin (yiizdesi) iizerinde kalan
destek seviyesine sahip nesneler sik gegen nesne seti K’yi olusturmaktadir. Bunlar
iizerinde algoritma calistirilarak ayni islem tekrarlanmaktadir. Minimum destek
seviyesinin Ustlindeki bir sayida nesneyi igeren veri seti kalmayana kadar islem
siirdiiriilmiistiir. Bu asamaya gelindiginde elde kalan veri seti, arasinda birliktelik iligkisi

kurulmak istenen verileri icermektedir ve bu noktada analiz sonlandirilmistir.

Calismada, diizenlemeler aras1 birliktelik iligkist IBM SPSS Modeler paket
programinda bulunan apriori algoritmasi kullanilarak ortaya ¢ikarilmistir. Yapilan analize
veri seti olarak Tiirkiye’'nin IHU anlasmalarmda en ¢ok degiskenlik gdsteren
diizenlemeleri tanimlanmistir. Kabotaj hakki, SYEK kosulu, kapasite dagilimi, tarife
belirleme faktori gibi, iilkeler arasi nadiren farklilasan diizenlemeler veri setinden
¢ikarilmistir. Bunun nedeni neredeyse lilkelerin tamaminda ayni sekilde belirlenen bu
diizenlemelerin ¢ikarim yapmaya uygun bir birliktelik kuralmi yansitmamasidir.
Yayginlikla degisen diizenlemeler arasi birlikteliklerin tespit edilmesi sonrasinda veri seti
tizerinden yapilan kontrol incelemeleri, hari¢ tutulan bu diizenlemeler hakkinda da bilgi

vermektedir.

4. BULGULAR VE YORUM

Bu boélimde igerik ve birliktelik analizlerinin bulgulari; degiskenlere dayali
bulgular, bolgesel bazda kurulan iliski, pazara erisim ve giris diizenlemelerinin
havaalanina etkisi, kapasite ve tarife diizenlemelerinin havaalanina etkisi, birlikte en fazla
kullanilan diizenlemeler ve havaalanlar1 ve en az belirlenen diizenlemeler ve havaalanlari
seklinde alt1 baslik altinda agiklanmistir. Her bashkta alt arastirma sorularma cevap
verilmekle birlikte biitiinsel olarak THU anlasmalarindaki ekonomik diizenlemelerin

havaalanlarina etkisini ortaya koyan ¢ikarimlar yapilmustir.
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4.1. Degiskenlere Dayah Bulgular

[HU anlasmalarindaki diizenlemeleri olusturan degiskenlerin belirlenmesinde tiim
anlagmalar tek tek incelenmis ve lilkelere ait temel bilgilerin yani sira tercih edilen

dizenleme icerikleri ile frekanslar1 Tablo 4.1°de gosterilmistir.

Tablo 4.1. Degiskenler, dizenleme igerikleri ve frekanslar

Degisken I¢erik Frekans
Bolge (Kita) Kuzey Amerika 4
Guney Amerika 3
Avrupa 34
Asya 34
Afrika 18
Tayin Edilen Havayolu Bir 33
Sayist Bir veya birkag 19
Bir veya daha fazla 41
Kabotaj Hakk Var 0
Yok 91
SYEK Kosulu Esas milkiyet ve etkin 88
kontrol
Is merkezi ve etkin kontrol 2
Kapasite Belirleme On Belirleme 48
Yontemi Bermuda-1 37
Serbest Belirleme 4
Kapasite Dagilimi Adil ve Esit 85
Belirli bir oran 1
Serbest 1
Tarife Onay Yéntemi Cift tarafli onay 57
Baslangig tilkesi 1
Esnek fiyatlama araliklar1 0
Cift tarafli itiraz 6
Tayin eden taraf itirazi 0
Serbest fiyatlama 23
IATA Tarife Belirleme Var 52
Araci Yok 41
Tarife Belirleme Faktori Ayni (tanimdakiyle sinirli) 65
(isletme maliyeti+ Piyasa ticari gostergeleri 3
makul kar+diger Hatlarm 6zellikleri 1
havayolu tarifeleri) Hizmet &zellikleri (slirat ve 11
konfor)
Kullanici ¢ikari+sefer 3
Ozel.+komisyon
oranlari+diger
Olabildigince diisiik ve 2
kosullara uygun
Havayolunun ozellikleri 2
Cari rekabet+pazar 1
sart.+kullanici ¢ikar1
Hizmet nitel+kom. ora+diger 1
Komisyon oran+ticari 1
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Tablo 4.1. (Devam) Degiskenler, diizenleme igerikleri ve frekanslart

Tarife Onay Basvuru 30 22
Suresi 45 7
60 13
90 14
Ug¢us Programi Sunum 14 1
Suresi 30 57
45 7
60 2
Ulusal gereklilik 1
Kod Paylagimi Var 31
Yok 62
5. Trafik Hakki Var 58
Yok 35
Karsilikli Ucus Nokta 1-1 41
Sayist (Dig-I¢) 2-2 22
0-2 1
3-3 5
4-4 1
2-1 4
1-5 1
7-2 1
10-10 1
1-2 3
7-7 1
Sinirsiz-Siirsiz 7
1-Sinirsiz 2
Sinirsiz-1 1
Sinirsiz-2 1
Ara Noktada Ugak Degigimi Var 3
(Change of Gauge)
Yok 90
Liberallik Derecesi K.B. En siki 48
Daha serbest 37
Liberal 4
Liberallik Derecesi T.O. En siki 57
Daha serbest 7
Liberal 23
Liberallik Derecesi T.B. En sik1 67
Daha serbest 20
Liberal 3

Tiirkiye'nin taraf oldugu 93 IHU anlagsmasmndaki yabanci iilkelerin “Kuzey
Amerika”, “Guney Amerika”, “Avrupa”, “Asya” ve “Afrika” kitalarinda bulundugu
goriilmiistiir. Avrupa ve Asya iilkeleri 34 frekansla en ¢ok IHU anlasmasi imzalanan
ilkelerdir. Buna en yakm iilkeler 18 frekansla Afrika kitasindakilerdir. Amerika

kitasindan ise toplam 7 iilke ile anlagsma imzalanmustir.
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Anlagma taraflar1 tayin edilen havayolu sayisini “bir (33)”, “bir veya birkag (19)”,
“bir veya daha fazla (41)” seklinde ii¢ segenek altinda belirtmistir. En fazla kullanilan
diizenlemenin “bir veya daha fazla” olmasi tayin edilen ugak sayismnin belirlenmesinde
Tiirkiye’nin liberallesmeye yonelik bir adim attigina isaret edebilir. Ancak sadece bir

havayolunun tayin edildigi anlagsma sayisi da buna yakindr.

Kabotaj hakki hi¢bir anlagmada agik¢a taninmamistir. SYEK kosulunun baskin
sekilde “esas miilkiyet ve etkin kontrol (88)” olarak belirlendigi, “is merkezi ve etkin
kontrol” diizenlemesinin ise sadece iki anlasmada kabul edildigi goriilmiistiir. Kapasite
dagilim diizenlemelerinin ise neredeyse tamami (85) “adil ve esit” olarak belirlenmistir.
“Serbest” ve “belirli bir oran (40/60 gibi)” diizenlemeleri toplam iki anlagsmada

mevcuttur.

Incelenen anlasmalarda kapasite belirleme yontemi olarak sirasiyla “6n belirleme
(48)”, “Bermuda-1 (37)” ve “serbest belirleme (4)” kullanilmistir. Pazara arz edilecek
kapasitenin tayin edilen havayollar1 tarafindan serbest sekilde belirlenmesine oldukca az

sayida Ulke icin izin verilmesi dikkat ¢ekicidir.

Anlagmalarda tarife onay yontemlerinden en ¢ok “cift tarafli onay (57)” ve sonra
da “serbest fiyatlama (23)” sec¢ilmistir. Kapasite belirleme yontemlerinden serbest
belirleme nadiren gorilurken serbest fiyatlamanm bu derece yogun olmasi tarife onay
yonteminin, kapasitenin diger diizenlemeleri ile dengelenebildigini géstermektedir. Yani,
Tiurkiye ve diger tllkeler arasinda tarife-kapasite dengesini saglamaya yonelik
dizenlemeler getirilmistir. Apriori algoritmasma minimum destek seviyesinin %10 ve
giiven degerinin %100 olarak tanimlanmas: ile olusturulan birliktelik kurali sonucunda
Tiirkiye ve Afrika iilkeleri arasindaki IHU anlasmalarinda serbest fiyatlama ve 5. trafik
hakkinin birlikte oldugu senaryolarin tamaminda kapasite belirleme yontemi olarak 6n

belirlemenin se¢ildigi goriilmiistiir.

1940’11 yillardan 1978’e kadar uluslararas1 havayollarinin tarife belirlemelerinde
siklikla kullanilan IATA tarife belirleme mekanizmasinin Tiirkiye nin taraf oldugu (HU
anlagmalarinin 52’sinde kullanildigi, 41’inde ise kullanilmadigi gorilmistiir. Ancak

hi¢bir anlagmada IATA tarifelerinden yararlanmanin yasak oldugu belirtilmemektedir.
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Tarife belirleme faktorii olarak genellikle “isletme maliyeti+ makul kar ve diger
havayollarmin tarifelerine dikkat edilmesi” (yaygm uygulama) kosulu dne siiriilmektedir.
Bu kosul 65 anlagmada gecerli iken liberal nitelikli “piyasa ticari gostergelerine” gore
tarife belirleme esnekligi sadece {i¢ anlasmada kabul edilmistir. “Hizmetin 6zellikleri” ile
ilgili hususlarin tarife belirleme faktorii olarak yaygin uygulamaya eklenmesine 11

anlagmada rastlanmistir.

Belirlenen tarifenin yiirlirige girmeden oOnce 1ilgili otoriteler tarafindan
onaylanmasi i¢in gerekli bagvuru siiresi 22 anlagsmada 30 giin, 14 anlagsmada 90 giin, 13
anlasmada 60 giin ve 7 anlagsmada 45 giin olarak belirlenmistir. Boyle bir siire kisiti
havayollarmin pazara giris siirecini uzatmaktadir. Ayrica bu siirenin, havaalanlarinda yeni
giris yapacak havayollarmin rekabet giicliniin kirilmasina yonelik pazar yogunlagsmasina,
sonradan bir havaalanma giren havayollarinin slot ve altyap1 engellerinden dolay1 ikincil
havaalanlarina yonelmesine ve bundan kaynakli olarak havaalanlarmnin niteliklerinin
degismesine zemin hazirladig1 sdylenebilir. Ugus programlarinin otoriteye sunum stiresi
de benzer etkiler yaratmaktadir. Diisiik maliyetli havayollarinin girdigi pazarlarda rekabet
giicligii ceken geleneksel havayollarinin havaalani degisikligi yapmak zorunda kalmasi

buna 6rnek verilebilir (Barrett, 1990).

Calismada ele alinan anlasmalarin 31’inde kod paylasimina izin verilmektedir. 62
anlagsmada ise tayin edilen havayollarina bu hak taninmamaktadir. Kod paylasimina onay
verilen anlagmalarin ¢ofunda pazarlamaci havayolunun frekans smirlarmna iiglincii

havayolunun dahil edilmeyecegi belirtilmektedir.

Anlagmalarin hepsinde ilk dort trafik hakki dogrudan taraflara verilirken besinci
trafik hakkmmn taninmasi ek diizenlemelere tabi tutulmaktadir. Calismada incelenen
anlagsmalarm 58’inde bu hak verilirken 35’inde verilmemistir. Bu durum
havaalanlarindaki trafik yogunlugunu, yolcu sayisini ve profilini etkilemektedir. Bu
nedenle havaalan: sektoriinde rekabet tistiinliigii kazanmak isteyen havaalanlar igiincii

tilkelerden yolcu tasiyan havayollarmi ¢gekmek i¢in farkli tesvikler sunmaktadir (Fichert
ve Klophaus, 2011).

S6z konusu anlagsmalarda belirlenen ugus nokta sayilari iilkelerin ka¢ havaalaninin

kullanilacagi lizerinde belirleyicidir. Calismada incelenen anlagmalarin 41°inde karsiliklt
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birer nokta, 22’sinde ikiser nokta belirlenmistir. Karsilikli on noktanin belirlendigi istisna
anlagmalar da mevcuttur. Nokta ile ifade edilmek istenen, hizmet verilecek sehirlerdir.
Bir Ulkede ne kadar az nokta belirlenirse o sehirlerdeki havaalanlarinin daha yogun
kullanilacagi ongoriilebilir. Bu durum da trafik ve ugak yogunluguna bagli olarak
havaalani niteliginin degismesine, havaalani pazarmnin yerlesik havayollar1 tarafindan
baskilanmasma, sikisiklik problemlerinin dogmasina ve g¢evresel olumsuz etkilerin

artmasia yol acacaktir.

Eger kullanilacak sehir sayis1 daha fazla belirlenmigse bu durumda kullanilacak
havaalanmi sayis1 artacak ancak tayin edilen havayolu sayisi bazinda havaalami tercih
yogunlugu degisecektir. Cok veya sinirsiz sayida nokta belirlenmesine ragmen tek bir
havaalanin1 kullanma egilimi goriilmesi durumunda da havaalanlar1 {izerine aciklanan
etkiler tekrar ve daha yogun ortaya ¢ikacaktir. Tiirkiye’de Istanbul Havaalani’nin yil
boyu, Antalya Havaalani’nin yaz donemlerinde yogunluk yasamasinda bu durumun etkili

oldugu degerlendirilmektedir.

Ara noktada ucgak degisim hakki bir sehir pazarinda hizmet veren havayolunun
baslangic ve varis noktasi arasindaki bir noktaya inerek yolcu ve yiikiinii baska bir ucaga
transfer etmesi ve ucgusun kalan kismma bu ucgakla devam etmesi iznidir. Burada
havayolunun amaci ara noktaya indikten sonra doluluk oranini optimum hale
getirebilecegi bir ugak tipini kullanmaktir. Calismada incelenen anlasmalarin sadece
iiclinde bu hak tanmmistir. Doksan anlasmada ise buna yoOnelik bir hiikiim

bulunmamaktadir.

Liberallik derecesi K.B., T.O. ve T.B. degiskenleri sirasiyla kapasite belirleme,
tarife onay ve tarife belirleme yOntemlerinin ne seviyede liberal diizenlendigini
gostermektedir. Bu degiskenler en siki, daha serbest ve liberal seklinde {i¢ secenege
ayrilmistir. Calismadaki anlagmalarda kapasite belirleme; 48’1 en siki, 37°si daha serbest,
4’1 de liberal olacak sekilde, tarife onay yontemleri; 57’si en siki, 7’si daha serbest, 23’1
liberal olacak sekilde ve tarife belirleme yontemleri; 67°si en siki, 20’°si daha serbest ve

3’1 de liberal olacak sekilde diizenlenmistir.

S6z konusu anlagmalarda herhangi bir igerikte ifade edilmeyen ve hakkinda hiikiim

belirtilmemis duizenlemeler (veri setindeki —) Tablo 4.1°e dahil edilmemistir.
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4.2. Bolgesel Bazda Kurulan iliski

Caligmada analiz edilen 93 IHU anlasmasmin yapildig: iilkeler; Kuzey Amerika
(4), Guney Amerika (3), Avrupa (34), Asya (34) ve Afrika (18) kitalarinda
bulunmaktadir. Sekil 4.1°de havaalani ve ekonomik diizenleme iliskilerinin bdlgesel

dagilimi ¢apraz tablo olarak gosterilmistir.

Afrika Asya Avrupa Giiney Amerika Kuzey Amerika Toplam

(2 g/ Havaalani ve Yolcu Etkilesimi

©g' Havaalani ve musteri memnuniyeti 38 79 70 4 10
©g Havaalani Ve Cevre Etkilesimi

() Gevresel stirdirilebilirlik 138 245 237 26 29
&7 Havaalani Pazarlamasi

&7 Havaalan rekabeti 204 378 364 34 46
©4 Havaalani Kapasitesi

&g Havaalan tasanmi 112 198 192 18 27

@4 Havaalani sikisiklig 139 245 238 26 31

9 Tesis kullanim émrii 84 139 130 14 21
‘:‘ Havaalam Ekonomisi

o Magazalardan kazanglar 38 79 70 4 10

(© g Havaalaninda pazar yogunlasmas 205 379 364 34 46

Eg Bilet ticretleri 70 123 118 10 19

© g Dogrudan gelirler 133 235 212 19 32
E gl Havaalani Operasyonu

©gl Havaalani niteligi 177 320 303 30 40

©g Baglant penceresi 84 139 130 14 21

:.] Slot dagilimi 106 186 181 19 26
Z_ TOPLAM
# N= Belgeler/Konusmacilar 18 (19.4%) 34 (36,6%) 34 (36,6%) 3 (3,29%) 4 (4,3%)

Sekil 4.1. Bélgelere gore kod dagilimlar: ¢apraz tablosu

En ¢ok anlagsma yapilan Ulkelerin bulundugu iki bolge olan Asya ve Avrupa’da
havaalan1 ve ekonomik diizenleme iliskileriyle ilgili sirasiyla toplam 2745 ve 2609
kodlama yapilmistir. En diisiik toplam kod sayis1 ise 252 ile Giiney Amerika’da bulunan
iilkelerle yapilan anlagmalarda goriilmektedir. 18 iilke ile anlasma yapilan Afrika

kitasinda ise toplam 1528 kodlama yapilmastir.

Havaalanlarimin ~ ekonomik  diizenlemelerle iligkilendirilmesinde yapilan
smiflandirmalar toplam kod sayisinin belirtilen degiskenlere gore dagilimi ile yapildigi
icin toplam kod sayis1 ve en ¢ok veya en az kullanilan kod bilgileri (en sagdaki siitun)
degismemektedir. Farklilik gosteren sayilar degiskenlere gore smiflandirmada

gorulmektedir.
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Sekil 4.1°deki dagilima bakildiginda ayni sayida iilkenin bulundugu Asya ve
Avrupa arasindaki kod sayisinin birbirine yakm oldugu ancak Asya iilkeleri ile yapilan
anlagmalarm tamaminin Avrupa iilkelerine gore daha fazla kodlandig1 goriilmektedir. Bu
iki bolge arasinda en ¢ok farkin oldugu kod havaalani ekonomisi kategorisi altinda
bulunan dogrudan gelirlerdir. En az sayida kodlamanin oldugu Guney ve Kuzey Amerika

arasinda ise en ¢ok fark olan kod yine dogrudan gelirler olmustur.

Asya ve Avrupa lilkelerinin kodlar1 arasinda en az farka sahip olan kod (sureg)
sayisi ise ikidir. Slot dagilimi kodu Asya’da 186, Avrupa’da 181 kez kodlanmustir. Ayni
sekilde bilet ticretleri Asya’da 123, Avrupa’da 118 kez kodlanmustir. Bilet Gicretleri kodu;
havaalanlarinin, havayolu isletmelerinin bilet Ucretlerini artirici uygulamalarini ifade
etmektedir. Yani, Tiirkiye’nin Asya iilkeleri ile imzaladig1 IHU anlasmalarinda 123 farkh
boliimde havaalanlarinin, tastyicilarmn bilet ticretlerini artirabilecek uygulamalarina isaret
eden diizenlemelerin gectigi soylenmektedir. Arastirmaci tarafindan olusturulan kod
yonergesine gore “Bilet ticretleri” kodlamasmin kullanildigi boliimler; tayin edilen
havayolu sayisi, kod paylasimi ve tarifedir. Bu bolimlerden havayolu sayis1 degiskenleri
ile diger degiskenler arasindaki birlikteligi ortaya ¢ikarmak igin giiven degeri %100,
minimum destek seviyesi de %S5 olarak belirlenmistir. BOylece en fazla birlikteligin
kuruldugu degisken grubuna ulasmak muimkindir. Bu noktada minimum destek
seviyesinin neden %1 olarak belirlenmedigi sorusuna cevap vermek gereklidir. Apriori
algoritmasi ile birliktelik analizinde modelde belirtilen biitiin gruplar belirlenen destek ve
giiven degerleri arasinda dogru sonu¢ verdigi i¢in minimum destek degeri tercihi
arastirmaciya birakilmistir. Buna gore tanimlanan destek ve giiven degerlerine gore elde
edilen her bulgu dogru olacaktir. Ayrica bolge bazli kurulan iliskiyi gostermek i¢in
secilen kodlarin da belirlenmek istenen iliski kapsamima gore serbestce secilmesi
mumkunddr. Burada bilet cretleri kodu secilerek ilgili duzenlemelerdeki birlikteliklerin
algoritma ile incelenmesi kodun Asya ve Avrupa iilke anlagsmalarinda yapilan kodlamalar
icerisinde aralarinda en az fark bulunanlardan biri olmasi (5 fark) nedeniyledir. Birliktelik

iliskisi ortaya ¢ikarilmak istenen diger diizenlemelerle ilgili kodlamalarda kullanilabilir.

Yapilan analiz sirasinda genellikle uygulanan yaklasim en ¢ok onciille birlikte

iliskilendirilen ardilin veya ardillarmn tespit edilmesidir. Bdylece Tablo 4.1°de
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gosterilenlerden en yiiksek sayida birlikte olan igeriklere dair havaalani ile ilgili ¢ikarim

yapmak mumkuandur.

En c¢ok oOnciil ile kurulan iliskilerin model {izerinde incelenmesinde tayin edilen
havayolu sayisi (bilet ticretleri kodunun kullanildig: diizenlemelerden biri) ardil olarak
kabul edilmistir. Cikan sonuglarda agirlik (lift) degeri yiiksek olan ilk sonug se¢ilmis ve
Tablo 4.2°de gosterilmistir.

Tablo 4.2. %100 glven, %5 minimum destek ve daha yiiksek agirliga gore tayin edilen havayolu sayisi
birlikteligi

Onctl Ardil (sonuc) Destek % Gliven % Lift
T.O. basvuru stiresi: 60
Bermuda-1

Ucgus nokta sayusi: 1-1
IATA tarife aract

Cift tarafli onay

5. trafik hakk

Bir 5.376 100.0 2.906

Tablo 4.2°de gosterilen birliktelik iliskisine gore tarife onay basvuru siiresi 60 giin,
kapasite belirleme yontemi Bermuda-/, karsilikli ucus nokta sayist 1-1 ve tarife onay
yontemi ¢ift tarafli onay olan ayrica IATA tarife aracimin ve 5. trafik hakkinin bulundugu
anlasmalarin tamaminda tayin edilen havayolu sayisinin “Bir” oldugu ortaya konmustur.
Veri seti Uzerinde yapilan kontrolde bu nitelige sahip bes anlasma oldugu ve anlasma
ulkelerinin Azerbaycan, Iran, Kazakistan, Kiiba ve Ozbekistan oldugu goriilmiistiir.
SYEK kosulu ise Kiiba’da agik¢a belirlenmemis olup digerlerinde esas miilkiyet ve etkin

kontroldir. Hi¢bir anlasmada kod paylasimi hakki taninmamustir.

Onciillere bakildiginda Bermuda-1 ve 5. trafik hakki disindaki diizenlemelerin
liberallik derecesinin “En sik1” oldugu sOylenebilir. Bu ulkelere ve bu ulkelerden ugma
hakkina sahip olan tek havayolunun en siki diizenlemelerle snirlandirildigi da
diisiiniildiigiinde Tiirkiye’de bu iilkelerin havayollarina hizmet verecek havaalaninin siki
diizenlenmis bir havayolu piyasasindaki konumunda olacagi ¢ikarimi yapilabilir. Bu
¢ikarim, bir havaalaninin ekonomik istikrarmi strdirmek icin temel kullanicisi olan
havayollarindan aldig ticretleri, ugus frekans yogunluguna gore belirledigini ve bunun
havayollar1 tarafindan yolculara bilet fiyat artis1 olarak yansitilabildigini sdyleyen

McHardy ve Trotter (2006) ile uyumludur. Ayrica arastirmacilar, devletin diizenleyici
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uygulamalarinin birbiriyle iliskili sektdrler i¢in kapsayici olmasi gerektigini, sadece tek
bir sektorii diizenlemeye yonelik adimlarin diger sektore zarar verebilecegini
belirtmektedir. Bu degerlendirme, IHU anlasmalar1 ve havaalani arasindaki iliskiyi

inceleyen bu ¢alismanin temel varsayimi ile aynidir.

Tablo 4.2°de birliktelik iliskisi gosterilen anlagmalarmn yapildig: tilkelerin anlasma
metinlerinde “Bilet iicretleri” kodlamasmin glvenilir bir zemine oturup oturmadigini
incelemek amaciyla bu kodun eslestirildigi baz1 ciimlelere bakilmistir. Ornegin bu kod
Azerbaycan ile Tiirkiye arasinda yapilan IHU anlagsmasinda “Her haliikarda, tayin edilen
havayolu isletmeleri, tarifelerin ilgili sivil havacilik makamlar: tarafindan onaylanmadan
once, seferlerine baslamayacaklardir” ciimlesi ile eslestirilmistir. Iran, Kazakistan, Kiiba
ve Ozbekistan ile yapilan anlasmalarda da ayni ciimle ayni1 sekilde kodlanmistir. Bdylece
yapilan kodlamalarin belirli bir sistematik icerisinde yapildigin1 ve gecerli oldugunu

sOylemek yanlis olmayacaktir.

S6z konusu iliski, ekonomik diizenlemelerin belirlenmesinde bazi istisna Ulkeler
(Klba) disinda cografi niteliklerin belirleyici bir yoninin oldugunu gosterse de bu bulgu
ayni kitada bulunan Ulkeler icin dogal olarak gecerlidir. Daha dar bir alanda cografi
konuma gore anlagsmalardaki duruma bakildiginda konuma bagli herhangi bir birliktelik
bulunmadig1 gériillmektedir. Avrupa Ulkeleri ile yapilan anlagsmalardaki diizenlemelerin
farkliliklar1 buna 6rnektir. Calismada yapilan kitasal ayrima gore bolgesel anlamda bu

tarz bir bulguya ulagilamamustir.

Bu durum ayni cografi bdlgede bulunan iilkelerle Tiirkiye’nin imzaladigr IHU
anlagsmalarinda belirlenen diizenlemeler igin karsi taraf {ilkelerin bireysel olarak
degerlendirildigi ve o iilke ile Tiirkiye arasindaki ¢esitli iligkilerin g6z 6niine alindig1 bir

isleyis oldugunu gostermektedir.

4.3. Pazara Erisim ve Giris Diizenlemelerinin Havaalamina Etkisi

Pazara erisim ve giris diizenlemeleri trafik haklarmin verilmesi, ugus noktalarmin
ve tayin edilen havayolu sayisinin belirlenmesi ile ilgili detaylar1 igermektedir. Bu
diizenlemelerin eslestirildigi ortak kodlar havaalan: rekabeti ve pazar yogunlagsmasidir.
Havaalani rekabeti, 6zellikle 1978 yilindan sonra ticari niteligi artan havaalanlarinin
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birbiriyle rekabet edebilecegi bir ortamin dogmasina isaret etmektedir. Pazar
yogunlagmast ise S0z konusu dOnem itibariyle havaalan1 pazarinda yerlesik
havayollarmin oligopollesme ve monopollesme egiliminde olmalarini ifade etmektedir.
Bu bolimde dizenlemelerin havaalanlarma etkisi pazar yogunlagsmasi {izerinden

aciklanmustir.

Sekil 4.2°’de ucus noktalarinin sayisina gore kodlarin dagilimi gdsterilmistir.
Igerik analizindeki kodlamalarin ugus nokta sayis1 bazinda incelenmesi ve buna bagh
olarak birliktelik analizi yapilmasi arastirmacinin se¢imidir. lgili diger pazara erisim ve

giris diizenlemeleri i¢in de ayni1 islem uygulanabilir.

02 11 12 -5 i (Swse-Sarsi) 21 2 39 44 12 B W0 Smse | Seee2  SoeseSnes Topkam
5 Hauaalani ve Voleu Eidegini

Cl Havaam ve migten memnuniyeti 1 2 £l 7 1 5 0 4 9 4 2 2 1 2 "

3 1 EV) 2 7 it Ell 158 6 3 8 ] 2 2
8 15 454 Ell 10 3 €5 25 1 " 3 1 10 1 M
29 Havaalan Kapasites
&4 Havaaban tasanm: 5 2 20 1 7 1 z " * 4 8 7 7 7 4 a
&4l Havaabm sk 6 0 1 ] 7 bt} 3 15 1 ] 3 ] 7 9 2 82
o 4 9 15 2 § 1 0o 2 6 4 4 1
€ Magazalardan kazanglar 1 2 o 5 0 il q 4 2 2 1 2 1"
5 Havaabnnda pazar yogunlsgmasn 3 15 5 1 0 ] % 2 51 1 1 1 1 u n
Sl Bilet dcret 3 5 6 1 3 7 % 8 1 5 4 4 2 4 1 »
E Dogrudan geiiter 4 1 1 1 u b2 160 0 7 9 8 7 8 ]
2@ Hanaala y
4l Havaabn il 7 2 E @ B 8 i m % 1 n 1w 8 1 2 &
Ea Baglent penceres 4 9 1% 2 5 6 ® 100 2 3 5 6 4 4 1
5 ot dagient 9 »m 7 6 0 B i) E] 5 7 7 5 3 1 ']
E TOPLAM
= BelgelaKonugnaciar 100%) 0% NEE IEM 10 20 LATH 2@EMH SES TN T 1018 1019 100% 10 705%)

Sekil 4.2. Ucus noktast sayisina gore kod dagilimlar: ¢apraz tablosu

Tiirkiye nin taraf oldugu IHU anlasmalarida ucus nokta sayilar1; karsilikli olarak
(dis-i¢) 0-2, 1-1, 1-2, 1-5, 1-Smrsiz, 2-1, 2-2, 3-3, 4-4, 7-2, 7-7, 10-10, Sinirsiz-1,
Sinirsiz-2 ve Simirsiz-Smirsiz seklinde 15 degisken ile diizenlenmistir. Nokta sayisi
belirtilmeyen anlagmalar hesaba katilmamistir. Sekil 4.2’de en fazla kodlamanin
havaalaninda pazar yogunlagmasi ile 455 kez, 1-1 degiskeni iizerinde yapildigi
gortilmektedir. Yani, uguslarm birer noktaya yapilmasmi diizenleyen IHU anlasmalar1
455 kez pazar yogunlasmasi ile kodlanmistir. En ¢ok kodlanan ugus noktasi sayisi
degiskeni olan 1-1, birliktelik analizinde ardil olarak kabul edilmis ve en ¢ok hangi

dizenlemelerle birlikte kullanildig1 tespit edilmistir. Bunun i¢in yine giiven degeri %100,
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minimum destek seviyesi %5 olarak belirlenmistir. Olusturulan modeldeki kisitimiz, ardil
ve Onciiller arasindaki birlikteligin en ¢ok degisken sayisi ve daha yuksek agirlik (lift)
degerine sahip grup iizerinden kurulmasidir. Tablo 4.3, bu kisita gére kurulmus iliskiyi
gOstermektedir. Model Uzerinde 1-1 degiskeninin ardil oldugu ¢ok sayida grup vardir.
Burada se¢im kriteri, grubun kisitlara uymasidir. Gruplar arasinda degisken sayisinin ve

agirlik degerinin esit oldugu kosullarda destek degeri daha yiksek olan grup secilmistir.

Tablo 4.3. %100 giiven, %5 minimum destek ve daha yiiksek agirliga gore 1-1 degiskeni birlikteligi

Onctl Ardil (sonug) Destek % Giiven % Lift
T.O. basvuru
siiresi: 60

Bir

Asya

Bermuda-1

IATA tarife aract
Cift tarafli onay

Ucus nokta sayisi (dis,

ic): 1-1 7.527 100.0 2.268

S6z konusu kisitlar ve giiven degerine gore segilen 6ncil ve ardil birlikteliginde
tarife onay bagvuru stiresi 60 giin olan, bir havayolunun tayin edildigi, Asya iilkelerinden
olan, kapasite belirleme yontemi icin Bermuda-/’in secildigi, IATA tarife aracinin
kullaniminin talep edildigi ve tarife onay yonteminin ¢ift tarafli onay oldugu anlasmalarin
tamaminda ugus nokta sayisi 1-1 olarak belirlenmistir. Veri setinde yapilan kontrolde bu
diizenlemelerin birlikte oldugu anlagsmalarin Azerbaycan, Banglades, Iran, Kazakistan,
Kirgizistan, Mogolistan ve Ozbekistan iilkeleri ile yapildig1 belirlenmistir. Bu
anlasmalarda SYEK kosulu esas miilkiyet ve etkin kontrol olarak belirlenmis, kod

paylagim ve ara noktada ugak degistirme hakki ise tanmmamustur.

Onciillere bakildiginda diizenlemelerin kisitlayici nitelikte oldugu sdylenebilir.
Tayin edilen tek havayolunun s6z konusu sinirliliklar altinda faaliyet gostermesi bu
iilkelerde hizmet verilen havaalanlarinda mevcut yerlesik tasiyicilarin rekabet onleyici
uygulamalar ile pazar yogunlagmasima yol agma ihtimalini gli¢lendirmektedir. Karsiliklx
belirlenen bir sehirde birden fazla havaalan1 olmamasi durumunda s6z konusu ihtimal
daha da giiclenecektir. Ciinkii bu kosullarda havaalanlar1 arasinda rekabeti tesvik eden bir
ortam yaratilamayacaktir. Bu durum, Graham (2010)’in da havaalani bakis agisiyla

belirttigi gibi, rekabet analizinde dikkate alinmas1 gereken faktorleri agiklayan Porter’in
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bes gii¢ modelinde de bulunan mevcut rakiplerin rekabet giiciinii artirmaktadir. Bagka bir
deyisle, IHU anlasmalarinda getirilen diizenlemelerin havaalanlarina olan etkilerini de
g6z Oniinde bulundurmak genis perspektiften bakildiginda, bu c¢alismadaki gibi,

diizenleme detaylar1 bazinda ele alinmas1 gereken bir konudur.

Sekil 4.3’te gosterilen kodlamalarin glvenilirlik degerlendirmesi i¢in, yapilan
kodlamalar tekrar incelenmis ve kodlamalarin yukaridaki aciklamalarla paralellik
gosterdigi anlasilmistir. Ornegin, Mogolistan ve Tiirkiye arasinda yapilan ITHU
anlagsmasinda gegen,

“Akit taraflarin havacilik makamlar1 arasinda zaman zaman anlagmaya varilabilecek hususlar
disinda, Tiirkiye topraklarinda indirilmek {izere bir ara noktadan veya ileri bir noktada
indirilmek iizere Tiirkiye topraklarindan ve bunun tersi seklinde trafik alinamaz. Bu kisitlama
her tiirlii ugrak (stop-over) trafigi i¢in de gegerlidir.”
diizenlemesi ile 5. Trafik hakkmin taninmadig1 agik¢a belirtilmistir. Calismada bu
diizenleme ‘“havaalaninda pazar yogunlagmasi” ile kodlanmistir. S6z konusu hakkin
verilmemesi bir havaalanindaki uluslararasi trafigi biiyiik 6l¢iide engelleyecektir. Buna
bagli olarak o havaalaninda yerlesik havayollar1 olas1 yeni giris tehditlerine kars1 monopol

giiciinii artirabilecegi bir ortam bulacaktir.

4.4. Kapasite ve Tarife Duzenlemelerinin Havaalamina Etkisi
Kapasite duzenlemeleri; kapasite belirleme yontemini, ara noktada ucak degisim
hakkmin taninma durumunu, mevcut kapasitenin taraflar arasindaki dagilimini ve

kapasite miktarmin belirlenme kriterlerini agiklamaktadir.

Tarife diizenlemeleri ise tarife onay yontemini, tarife onay1 icin gerekli bagvuru
sresini, IATA tarife belirleme aracina olan talep durumunu ve tarife belirleme faktoriini

aciklamaktadir.

Kapasite ve tarife diizenlemelerinin degiskenleri sirasiyla; 6n belirleme, Bermuda-
1, serbest belirleme, adil ve esit, belirli bir oran, serbest, ara noktada ucak degisimi, cift
tarafli onay, serbest fiyatlama, cift tarafl itiraz, baslangic iilkesi, IATA tarife belirleme
araci, tarife belirleme faktérii ve tarife onay basvuru siiresidir. Bu diizenlemelerin IHU

anlagmalarinda farkli se¢ilmesi uygulamada karsilasilan durumlari da degistirmektedir.
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Bu degiskenlerden 6n belirleme yontemine gore yapilan kodlamalar arasinda en az
kodlama 201 frekansla havaalani ve miisteri memnuniyeti ve magazalardan kazanglar ile
yapilmistir. IHU anlagmalari iizerinden havaalanlar: ile miisterilere yonelik uygulamalar
ve magazalardan kazancglar arasindaki iligkinin yorumlanmasi i¢in bazi ilave boyutlarin
hesaba katilmasi gerekmektedir. Bu bolimde, en az kodlama yapilan iki kodun
eslestirildigi diizenlemeler ile havaalanlar1 arasindaki iliski kapasite belirleme yontemi
iizerinden gosterilmistir. S6z konusu iligki diger diizenlemeler ele almarak da

kurulabilecegi gibi bu konuda herhangi bir kisit bulunmamaktadir.

Bermuda-1 On belirleme Serbest belireme Toplam
‘2@ Havaalani ve Yolcu Etkilesimi
Z @ Havaalani ve misteri memnuniyeti 4 83 104 10

© g Havaalani Ve Cevre Etkilesimi

‘_.‘ Cevresel strdiirilebilirik 17 266 361 31
© ) Havaalani Pazarlamasi

E71 Havaalar rekabeti 30 404 545 47
o' Havaalani Kapasitesi

E3! Havaalani tasanmi 21 207 291 28

EY) Havaalan sikisikhign 17 268 362 32

“ﬁ Tesis kullanim &mri 12 144 210 22
© @ Havaalani Ekonomisi

G Magazalardan kazanglar 4 83 104 10

© g Havaalaninda pazar yogunlagmasi 30 405 546 47

S Bilet ticretleri 1 125 185 19

g Dogrudan gelifer 18 240 340 33
@ Havaalan Operasyonu

E@ Havaalani niteligi 21 343 465 a

Eg Baglanu penceresi 12 144 210 22

“3? Slot dagilimi 13 198 279 28
2. TOPLAM
# N= Belgeler/Konusmacilar 4 (4,3%) 37 (39,8%) 48 (51,6%) 4 (4,3%)

Sekil 4.3. Kapasite belirleme yontemine gore kod dagilimlar: Gapraz tablosu

Sekil 4.3’te havaalant ve miisteri memnuniyeti ile magazalardan kazanglar
kodlarinin en fazla 6n belirleme yontemi ile eslestirildigi goriilmektedir. Bunun temel
nedeni, Tiirkiye’nin taraf oldugu IHU anlasmalarinmn 48’inde 6n belirlemenin kapasitenin
belirlenmesinde kullanilmasidir. Ayrica Bermuda-1, 37 anlagsmada 83 kez, serbest
belirleme ise 4 anlasmada 10 kez bu kodlar ile isaretlenmistir. Belirleme yontemi agikca

ifade edilmeyen 4 anlasmanin ise 4 kez ayni1 kodlarla eslestirildigi goriilmektedir.

Kapasite belirleme yontemleri arasinda diizenleyicilik agisindan en siki olan 6n

belirleme yonteminin birliktelik iliskisinin hangi degiskenler ile daha fazla oldugunun
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ortaya ¢ikarilmasi sayesinde kapasite diizenlemeleri ile havaalani iligkisi hakkinda bilgi
sahibi olunabilir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, en ¢ok sayida birlikteligin kurulmasi
giiven degerinin %100 ve minimum destek degerinin %5 olarak belirlenmesi ile miimkiin
olmaktadir. Giiven degerinin %100 altinda tanimlanmasi Onciiller ve ardilin birlikte
bulunma ihtimalini de azaltmaktadir. On belirlemenin ardil olarak kabul edilmesi ve en
cok sayida degigken iceren grubun en yiiksek agirliga da sahip olmasi kriterlerine gore

isletilen apriori algoritmasi sonuglar1 Tablo 4.4’te gdsterilmistir.

Tablo 4.4. %100 glven, %5 minimum destek ve en yiiksek agirliga gore 6n belirleme degiskeni
birlikteligi

Onctl Ardil (sonuc) Destek % Gliven % Lift
Afrika

Ucgus nokta sayisi:

2-2

Serbest fiyatlama On belirleme 7.527 100.0 2.268
Kod paylasimi

Bir veya daha fazla

5. trafik hakk

Kriterlere en uygun birliktelik iliskisine gore Afrika iilkeleri ile yapilan, karsilikli
ugus nokta sayisi iki, tarife onay yontemi serbest fiyatlama olan, kod paylasim hakkinin
tamindigi, bir veya daha fazla havayolunun tayin edildigi ve 5. trafik hakkinin verildigi
anlasmalarin tamaminda kapasite on belirleme yontemine gore belirlenmistir. Veri
setinde bu birlikteligi teyit etmek i¢in yapilan kontrolde s6z konusu anlagsmalarin Tiirkiye
ile Benin, Burkina Faso, Gana, Ruanda ve Zambiya ile yapilan ikili anlasmalar oldugu
tespit edilmistir. SYEK kosulu bu anlagsmalarin hepsinde esas miilkiyet ve etkin kontrol
seklinde diizenlenmistir. Ulkelerin higbiri IATA tarife aracmin kullanilmasini talep
etmemektedir. Talep belirleme faktorii olarak bes iilke de isletme maliyeti + makul bir
kar ve diger tasiyicilarin tarifelerinin dikkate alinmasini sart kogsmaktadir. Ayrica higbir

iilke ara noktada ugak degisim hakkini tanimamaktadir.

Dikkat cekici olan husus bu bes Afrika iilkesinin diizenlemelerinin ayni
degiskenleri igermesidir. Tayin edilen havayolu sayisina gore yapilan ¢ikarimda oldugu
gibi on belirleme degiskenine gore yapilan analiz sonucunda da diizenlemelerin

belirlenmesinde genis bir alan (kita) icerisinde cografi acidan bir ayrim yapildigi
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bulgusuna ulasilmistir. Bu ¢ikarim bazi istisnalar1 (Kiiba vb.) icermesinin yani sira tiim
diizenleme degigkenleri i¢in ayn1 olmayabilir. Ayrica cografi alan1 daralttik¢a tilkelerin
IHU anlagsmalarmin tamaminda her zaman benzer bir sonu¢ bulunamayacagmi tekrar

belirtmek 6nemlidir.

Belirlenen iilkelerle Tiirkiye arasinda yapilan anlagmalarin 6nceki boliimlerdekilere
gore oldukca liberal bir egilim gosterdigi soylenebilir. Ulkelerin karsilikli olarak bir veya
daha fazla havayolunu tayin etmesi bu tasiyicilar arasinda bir rekabetin dogmasina neden
olabilir. Serbest fiyatlama ile tarife belirleme yetkisinin havayollarma birakilmasi
tastyicilarm miisteri talebini artirmaya ve doluluk oranlarmi yiikseltmeye yonelik
stratejiler izlemesini beraberinde getirecektir. Kod paylasimi ve 5. trafik haklarinmn
taninmast ise havaalanlarina daha fazla havayolunun giris yapmas: anlamima gelir.
Karsilikli olarak ikiser noktanin belirlendigi bu anlagmalarda s6z konusu serbestlikler;
havaalani kapasitesinin zorlanmasina, havaalanlarinin dogrudan (havacilik) gelirlerinin
artmasina, slotlarin yetersiz kalmasina, havaalani rekabetinin yasanmasima, havaalani
tasariminin  gelistirilmesine, olumsuz ¢evresel etkilerin artmasina ve havaalaninda
yerlesik olan havayolunun pazar yogunlagsmasina yOnelik adimlar atmasina neden
olabilir. Ayrica yolcular agisindan baglant1 pencerelerinde siire degisikligi yasanmasi da

olasidrr.

Anlagmalarda belirlenen liberal diizenlemelerin dengelenmesi ve s6z edildigi kadar
biliyiik bir etki yaratmamasi i¢in bu llkelerle Tiirkiye arasindaki hava tasimaciligi
kapasitesi 0n belirleme yOntemi ile otoriteler tarafindan belirlenmektedir. Uguslar
baslamadan 6nce ugak tipi, ucus sikligi ve koltuk sayis1 gibi faktorler diizenlenmektedir.
Bu diizenleme nedeniyle, iilke havaalanlarina gelecek yolcu sayisi da belirli bir oranda
azaldig1 i¢in havaalan siiregleri yukarida bahsedilen seviyede etkilenmeyebilir. Liberal
diizenlemeler Afrika iilkeleri ile Tiirkiye arasindaki havaciligin gelistirilmesi ve Afrika
iilkelerinin bolgesel kalkinmasinin desteklenmesi gibi amaglar gozetilerek belirlenirken
ulkelerin, 6n belirleme yontemiyle kendi havayollarini da korumak igin 6nlem aldig:
sOylenebilir. Bu yaklasim, kuzey ulkeleri ile daha fazla hava koridoru kurma stratejisi
izleyen Afrika tilkelerinin, kuzeyden gelecek uguslarla kita i¢i havacilikta baski altinda
kalmamalari i¢in benimsenmektedir. Ulagim alt yapisinin genel olarak ytksek maliyetli

ve yetersiz olmasi, bolgesel isletmelerin rekabete geriden basladig1 ve bu nedenle gelisim
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icin hem serbest birakildigi hem de korundugu bir siire¢ getirmistir (Njoya ve Knowles,
2020).

On belirleme ydnteminin analiz edilmesinde yola ¢ikilan havaalani ve miisteri
memnuniyeti kodunun eslestirildigi diizenlemeler kodlamanin givenilirligi i¢in kontrol
edilmistir. Ornegin, Benin ve Tiirkiye arasindaki IHU anlasmasindaki “Higbir Akit
Tarafin tayin edilen havayollar1 tarafindan paragraf (1) uyarinca belirlenen tarifeler diger
Akit Tarafin havacilik otoritelerinin onaymi gerektirmeyecektir” hiikkmii bu kod ile
eslestirilmistir. Kodlama sirasinda bu noktadaki bakis agisi, otorite baskisi olmadan
havayollar1 tarafindan serbestce belirlenebilen tarifelerin yolcu talebini artirmaya yonelik
olacagi ve artan yolcu sayisinin ayni zamanda havaalani miisteri sayisinin da artmasi
anlamina gelecegidir. Bu durumda kalan havaalani yonetimleri miisteri memnuniyetini

artirmaya yonelik stratejileri daha fazla izleme odakli olacaktir.

S0z konusu kod, arastirmaci tarafindan olusturulan kodlama yonergesinde “tarife”
ile ilgili diizenlemelerin kodlanmasi i¢in kullanilmak tizere belirlenmistir. Bu koda dayali
olarak tespit edilen Afrika iilkeleri ile ilgili bulgularin tarife ve kapasite arasindaki

baglantinin agiklanmasinda énemli oldugu diistiniilmektedir.

4.5, En Fazla Kullanilan Diizenlemeler ve Havaalanlan

Sikago Sozlesmesi ile baslayan ikili anlasma gelenegi, kirilma donemleri arasindaki
yillarda belirli kaliplar igerisinde belirli diizenlemelerin digerlerine gore daha yaygin
kullanilmasi seklinde siirdiiriilmiistiir. O zamandan bugiine Tiirkiye’nin taraf oldugu ikili
anlagsmalarda da hiikiimetin dis politika anlayisini yansitan hava tasimaciligi

diizenlemeleri diger iilkelerle miizakere edilmistir.

Bu boliimde soz konusu anlasmalarin tamaminda birlikte en fazla kullanilan
diizenlemeler belirlenmis ve havaalani siireglerine etkisi agiklanmistir. Veri seti icerisinde
“birlikte en fazla kullanilan” ifadesi apriori algoritmasinda “en yiuksek minimum destek
degerine” isaret etmektedir. Onceki boliimlerde de agiklandig1 gibi destek degeri, bir veri
setinde Onciil ve ardil nesnelerin birlikte bulunmasmm toplam nesneler arasindaki

yluzdesini vermektedir.
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Apriori algoritmasina tanimlanan destek degerinin en yiiksek tutulabilmesi i¢in
giiven degerinin %65’e kadar diisiiriilmesi gerekmistir. Bu degerin tistiine ¢ikildiginda
esik degerlerinin birliktelik modeli olusturamayacak kadar yiiksek oldugu goriilmektedir.
Buna gore en yiiksek minimum destek degeri ise %62 olmaktadir. Tablo 4.5°te bu

degerlere bagl diizenleme birlikteligi gosterilmistir.

Tablo 4.5. Diizenlemeler arasinda en yiiksek minimum destek degerinde olusan birliktelik iliskisi

Onctl Ardil (sonuc) Destek % Gliven % Lift
5. trafik hakk On belirleme 62.366 65.517 1.269

Tanimmlanan degerlere uygun olarak bulunan tek birliktelik 5. trafik hakkinin
tamindigr anlasmalarda %65.517 oraninda on belirlemenin de oldugunu gostermektedir.
Bu iki degiskenin tiim anlagsmalardaki diizenlemeler arasinda birlikte olma orami da
%62.366’dir. Yani, Tiirkiye’nin taraf oldugu 93 IHU anlasmasindaki diizenleme
degiskenlerinin %62.366’sinda bu iki degisken birlikte bulunmaktadir.

On belirleme yontemi en siki kapasite belirleme yontemidir. 5. trafik hakkinm
taninmas1 ise tayin edilen havayollarmin {igiincii taraf iilkelere ve {lilkelerden trafik
tasimasina izin verilmesidir ve daha serbest bir adimdir. Ikinci hakkin verilmesi taraf
iilkelere daha fazla yolcu tasmmmasmin Oniinii acarken ilki, iki iilke arasindaki
tasimacilikta kapasitenin uguslar baslamadan once yetkili otoritelerce belirlenmesi
nedeniyle 5. trafik hakkinin avantajlarin1 azaltmaktadir. Devletler diizenlemeleri
tamamen serbest birakmaya yanagsmamakla birlikte belirledikleri liberal diizenlemeleri

dengeleyici unsurlar1 da 6nlem olarak getirmektedir.

Tablo 4.5teki birlikteligin bulundugu anlagma taraflarinin havaalanlari ile ilgili
sadece bu birliktelige dayanarak yapilacak ¢ikarim eksik kalacaktir. Ancak
havaalanlarina 5. trafik hakkiyla yolcu getiren havayollarinin havaalan1 kullanicisini ve
profilini etkileyecegini sdylemek miimkiindiir. Bu etki kapasitenin dnceden belirlenmesi

nedeniyle daha 1liml olacaktir.
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4.6. En Az Belirlenen Diizenlemeler ve Havaalanlari

[HU anlagmalarindaki diizenlemelerin detayl analizi ile olusturulan veri seti (Tablo
4.1°deki degiskenler ve frekanslar1) incelendiginde bazi haklarin hi¢ taninmadigi (kabotaj
hakk1), bazilarinin ise nadiren tanindig1 gériilmektedir. SYEK kosullari, kapasite dagilimi
ve tarife belirleme faktoru ile ilgili degiskenler sadece birka¢ anlasmada farkli sekilde
belirlenmistir. Bu duizenlemelerin daha serbest belirlendigi anlagsmalar digerlerine gore
daha liberal hale gelmektedir. Ornegin, Tiirkiye nin Brezilya ile yaptig1 anlasma liberallik
acisindan en ileri anlagsma sayilabilir. Bu anlagsmada kabotaj hakki ve ara noktada ugak
degisimi diginda tiim diizenlemeler liberal haldedir. SYEK kosulunun is merkezi ve etkin
kontrol seklinde belirlenmesi geri kalan tiim anlagmalara bakildiginda 6nemli bir
farkliliktir. Ayrica anlasmada karsilikli ugus nokta sayisi sinirsiz olarak belirlenmis ve
tayin edilen havayolu sayis1 bir veya daha fazla olarak diizenlenmistir. Kapasite
belirleme, kapasite onay ve kapasite dagilimi diizenlemelerinin liberal olmasi ve tarife
belirleme faktorinin piyasa ticari gostergelerine gore belirlenebilmesi Turkiye ve
Brezilya arasindaki havacilikta havaalanlarinin da bu ortama uygun konumlanmasini

gerektirmektedir.

Diger kosullar sabitken (ceteris paribus) bu iki lilke arasindaki liberal havacilikta
havaalanlarinin slot dagilimlarinin yeniden diizenleme gerektirmesi, havaalani niteliginin
degismesi, dogrudan gelirlerin diizenlenmesi, bilet {icretlerini artirici uygulamalarin s6z
konusu olmasi, havaalaninda yerlesik olan havayollarinin pazar yogunlasmasina yonelik
adimlar atmasi, magazalardan saglanan komisyon ve imtiyaz gelirlerinin artmasi, tesis
kullanim 6mriiniin azalmasi, havaalaninda sikisikligin ve gevreye olan olumsuz etkilerin
de artmasi1 beklenmektedir. Ayrica havaalanlari, liberal olan bu pazardan ulkelerine
gelecek havayollarmi ¢ekmek icin tesvikler uygulayarak sektorde rekabet istiinligi

kurmaya ¢alisacaklardir.

S6z konusu anlagmanin diizenlemelerinin havaalani iligskisi bakimindan durumu

Sekil 4.4’teki kod kesisim tablosu ile gosterilmektedir.
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Kod Sistemi Havaa.. | Cewre Havaa. | Havaa. Havaa. Tesis.. | Maga.. Havaa. Biletii. Dogr. Havaa. Bagla. Slotd
(&g Havaalani ve Yolcu Etkilesimi

(@g' Havaalani ve miigteri memnuniyeti —
(&g Havaalani Ve Cevre Etkilesimi
& THavaalan Pazarlamasi
7 Havaalani rekabet Kl

¢ Havaalani Kapasitesi

(g Magazalardan kazanglar

(@4 Havaalan tasarimi 8 6 6 8 2 7 6 6 6
@3 Havaalani sikigikhd 10 6 6 10 2 5 10 6 7
@4 Tesis kullanim amri 6 6 6 6 2 5 6 6 6
(=g Havaalani Ekonomisi
1

(g Havaalaninda pazar yogunlasmasi 10 13 8 10 6

(G g Bilet iicretler 2 3 p 2 2

(g Dogrudan gelirler 5 8 7 5 3
(&g Havaalani Operasyanu

(@ g Havaalani niteligi _ 10 1" 6 10 6 6 7

(@4 Baglanti penceresi 6 6 6 6 6 6 [3

Eg Slot dagihmi 7 7 6 7 6 7 6

Sekil 4.4. Tiirkiye ve Brezilya arasindaki IHU anlasmasinda havaalani ile ilgili kod kesisimleri

Sekil 4.4’te gosterilen Tiirkiye-Brezilya IHU anlasmasma ait havaalan kod iliskiler
tarayicisinda kodlarm kesisimi analiz edilmektedir. Genel olarak kirmizi renkli olan kod
iliskileri yiksek bir kodlama yogunlugunu gostermektedir. Birbiriyle en fazla kesisen kod
13 frekansla pazar yogunlagmasi ve havaalani rekabetidir. Havaalani niteligi ve havaalani
rekabeti arasindaki kesisim sayisi ise 11°dir. Ayrica havaalam sikisikligi ve gevresel
surdirilebilirlik kodu 10 kez kesismistir. Bu kodlar arasindaki kesisim, liberal bir
havacilik ortaminda havaalaninda artan trafigin siireclere yansimalar1 ile ilgili fikir

vermektedir.

Her Kkod ile kesisimi bulunan ancak iliski yogunlugu az olan bilet ticretleri kodu da
Ucer kez havaalanlarinda pazar yogunlasmasi ve havaalani rekabeti ile kesismistir. Bu
kesisim, diizenlemelerin liberal hale getirildigi Brezilya ve Tiirkiye arasindaki havacilik

icin tutarl goriinmektedir.

5. TARTISMA, SONUC VE ONERILER

Tiirkiye’nin THU anlagmalarinda belirlenen diizenlemelerin havaalanlarina
etkisinin ortaya kondugu ¢aligmanin bu boliimiinde sirasiyla bulgulara dayal olarak ve
alanyazindaki ilgili aragtirmalara deginilerek konu tartigilmakta, genel sonuglar
aciklanmakta ve ileriki calismalarda yapilabileceklerle ilgili olarak arastirmacilara ve

diger ilgililere oneriler sunulmaktadir.

155



5.1. Tartisma

Bu ¢alismanm amaci, IHU anlasmalarinda belirlenen ekonomik diizenlemelerin
havaalanlarma olan etkisini diizenleme igerikleri iizerinden gostermektir. Icerik ve
birliktelik analizleri ile yapilan inceleme hangi ekonomik diizenleme birlikteliklerinin

hangi havaalani siireglerini etkileyecegini gostermistir.

Calismanin bulgularma gore Tirkiye hava tagimaciliginda liberallesme veya siki
diizenleme arasinda denge politikas1 yiiriitmektedir. [HU anlasmalarinda en fazla birlikte
gecen diizenlemelerin 6n belirleme yontemi ve 5. trafik hakki olmasi1 Tirkiye’ nin
kapasitenin sunulmasi konusunda bile denge kurmaya calistigini gostermektedir. Bu
durum havaalanlarmin mevcut potansiyelinin tam olarak kullanilamamasina yol
agmaktadir. Piermartini ve Rousova (2013)’nin diinya genelinde yapilan IHU
anlagsmalarinda en ¢ok kullanilan diizenlemeleri belirttigi ¢alismasi da s6z konusu iki

diizenlemenin en fazla birlikte kullanimini desteklemektedir.

[HU anlasmalarinda kapasite belirleme ydntemlerinin (serbest belirleme sayis1 4)
tarife onay yontemlerine (serbest fiyatlama sayis1 23) gore daha kontrol altinda tutuldugu
goriilmiistiir. Kapasitenin tarifeye gore daha oncelikli olmasi Tirkiye’nin arz yonlii
kontroliiniin daha fazla oldugu anlamina gelmektedir. Bu durum havaalanlarii 6ncelikle
etkileyecek olan yolcu ve ucgak trafiginin dniinde bariyer oldugu seklinde yorumlanabilir.
Kapasite duizenlemelerinin tarife onay diizenlemelerine gére 6ncelikli tutulmasi diinyada
havaciligin uluslararasi1 boyutta diizenlenme sekline de uymaktadir. Ornegin, Brezilya’da
yasanan gecikmelerin ve havaalani kapasite yetersizliklerinin 6niine gegilmesi i¢in ilk
yapilan yeniden diizenleme uygulamalar1 koltuk arzinin smirlandirilmasi ve yerlesik

havayollarina kod paylasim hakk1 taninmasi1 olmustur (Bettini ve Oliveira, 2008).

Ekonomik diizenlemeler arasinda cografi agidan benzerlik olup olmadigi ile ilgili
yapilan incelemede Azerbaycan, Iran, Kazakistan, Kiiba ve Ozbekistan ile yapilan
anlasmalarda Bermuda-1 ve 5. trafik hakkmin verilmesi disindaki diizenlemelerin siki
oldugu goriilmiistiir. Bu {ilkelerle yapilan ikili hava tagimaciliginda havaalanlarmm, siki
diizenlenmis havayolu sektoriindeki konumunda olmasi beklenmektedir. Boyle bir
sektorde havaalani yonetimleri rekabet etmek i¢in herhangi bir ihtiyag duymayacaktir. Bu

havaalaninda bulunan yerlesik tastyicilar mevcut hdkim konumlarini siirdiireceklerdir.
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Havacilik dig1 gelirlerin artirilmasi ve miisteri memnuniyetinin gelistirilmesine yonelik
stratejiler gelistirilmesi gerekmeyecektir. Havayollarmin bilet fiyatlarinin artmasina
yonelik, dogrudan gelir saglayan {icretlerde degisiklik olmayacaktir. Havaalaninin
olumsuz gevresel etkileri yogun kullanilan havaalanlarina gére daha az olsa da gelirler de
buna paralel olarak daha az olacaktir. Ayrica slotlarin yeniden diizenlenmesine ve
kapasite gelistirici tasarimsal ve teknolojik degisimlere yonelik adimlarda Oncelikli
olmayacaktir. McHardy ve Trotter (2006)’in ve Karanki vd. (2020)’nin bulgular1 da bu

cikarimla ortiismektedir.

Calismada pazara erisim ve giris diizenlemelerinin havaalanlarina etkisini
incelemek igin ucus nokta sayisina gore yapilan analizde Tiirkiye’nin Asya llkeleri ile
yaptigi anlasma detaylar1 ortaya ¢ikarilmis ve bu anlagsmalarin, 6n belirleme yontemine
gore birliktelik iliskilerinin incelendigi anlagsmalarda Afrika tilkeleri (Benin, Burkina
Faso, Gana, Ruanda ve Zambiya) ile yapilanlara kiyasla daha sik1 oldugu goriilmiistiir.
Bagka bir deyisle, iki siki diizenleme bulgular1 ayr1 ayri incelendiginde Tiirkiye’ nin;
Azerbaycan, Banglades, Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Mogolistan ve Ozbekistan gibi
iilkelerde havacilik altyapismin yetersiz olmasindan dolay1 bu iilkelerle imzalanan IHU
anlagsmalarinda tek ugus noktasina bir havayolu tarafindan sunulacak kapasitenin yeterli

olacagi goriisiine sahip oldugu ¢ikarilabilir.

S6z konusu Afrika lilkeleri ile yapilan anlagsmalarda ise Afrika pazarinin havacilik
acisindan gelisime agik ve bolgesel olarak kalkinma potansiyelinin goriilmesi nedeniyle
karsilikli ikiser noktaya ugmak iizere birden fazla havayolunun tayin edilmis oldugu
sOylenebilir. Burada Orta Asya iilkeleri ile Afrika iilkeleri arasinda Tiirkiye tarafindan
goriilen yapisal fark ortaya ¢cikmaktadir. Bu ¢ikarim, Bernardo ve Fageda (2017)’ nin AB
tiyesi ilkeler ile gliney komsular1 arasinda yapilan liberal anlasmalar sonucunda arz

edilen koltuk ve agilan yeni hatlarda artis yasandigina dair bulgulariyla ortiismektedir.

Tiirkiye’nin Orta Asya iilkelerine kiyasla Afrika iilkeleri ile daha liberal IHU
anlagsmalar1 yapmasi kita iilkeleri ile olusacak turizm canlilig1 ve kiiltiirel aktarim i¢in
daha elverigli bir ortamin kurulmasina yonelik dnemli adimlardir. Dobruszkes ve Mondou
(2013)’da bu stratejinin iilkelere gelen turist, pazara arz edilen koltuk ve yeni hatlarda

artis sagladigini belirtmekle birlikte havaalanlarmdaki charter trafiginin azaldigini
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gostermistir. Buna dayanarak Afrika ile yapilan liberal anlasmalarin, Tirkiye’deki
havaalanlarinda turizm ve kiiltiirel lirlin ve hizmetlerin sunulmasi ile ticari gelirler
acisindan havaalanlarma yarar saglayacagi sdylenebilir. Ancak tur operatorlerinin tatil
amaclt ucuslarmin olumsuz etkilenmesine yonelik bulgular Tiirkiye’de hem charter
havayollarmin hem de havaalanlarinin miisteri ve pazar boliimlendirmesi agisindan dikkat

etmesi gereken etkenlerdendir.

Calismada uguslarin karsilikli birer noktaya yapilmasi diizenlemesi en fazla pazar
yogunlasmasi kodu ile eslestirilmistir. Bu bulgu, Kahn (1988 ve 2004)’1n liberallesmenin
getirdigi rekabette havaalanlarinda yerlesik olan havayollarinin oligopol ve monopol
cikarlarina yonelik birlesme ve devralmalar ve ittifaklar olusturacagu ile ilgili agiklamasi
ile paralellik gostermektedir. Tek noktaya ucus diizenlemesi diger sik1 diizenlemelerle
(6zellikle bir havayolu tayini) birlestiginde Tiirkiye’deki havaalanlarinda yerlesik

havayollarimin monopol giiciinii artirma riski tasimaktadar.

Tiirkiye’nin denge politikasini, diger kosullar sabitken, havaalanlar1 icin yolcu
sayisina baglh olarak olumlu anlamda yogun bir degisim olamayacagi seklinde
yorumlamak mimkiindir. Cunkii yapilan IHU anlasmalarmnda liberal haklar verilirken
bunun olas1 risklerinden korunmak amaciyla kisitlayici diizenlemeler de getirilmektedir.
Benzer bir yaklasim 1983 yilinda liberallesmeye yonelik adim atan Tiirkiye’nin 1996
yilindaki uygulamalar1 ile THY nin lehine karar almasi silirecinde de goriilmektedir.
Denge politikasinin sikilagsma egilimli durumu strduriildikee Tiirk havaciliginda sadece
bir havayolunun hakim konumu devam edecek ve merkez olarak se¢ilen havaalani

disindaki diger havaalanlariin kullanim yogunlugu gelistirilemeyecektir.

Tiirkiye'nin IHU anlagsmalarindaki yaklasimmda goriilen celiski  Ulke
havaalanlarinin kapasitesinin optimum seviyede kullanilmast icin atilacak liberal
adimlarin bu havaalanlarindaki kapasite kullaniminin asiriya kagmasi sonucunda
olusacak gecikme ve iptallere ve miisteri magduriyetlerine yol agacagidir. Ayrica
yogunlasan havaalanlarmin ¢evreye olan olumsuz etkilerinin artmasi da s6z konusudur.
Giiniimiizde ¢evresel etkiler teknolojik gelismelerle azaltilabilirken buna bagl olarak
havaalani gelirlerini kisitlayici kararlarin alinmasi gerekliligi de azalmaktadir. McHardy

ve Trotter (2006)’1n devletin diizenleyici uygulamalarinin birbiriyle iligkili sektorler i¢in
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kapsayict olmas1 gerektigi ve sadece tek bir sektorii diizenlemeye yonelik adimlarin diger

sektore zarar verebilecegine yonelik aciklamasi bu ¢ikarimi destekleyici niteliktedir.

Tiirkiye’nin anlagmalarinin genelinde uyguladig1 denge politikast benzer stratejiyi
izleyen Afrika iilkelerine benzetilebilir. Havacilik altyapis1 gelismekte olan lilkelerde
rekabete geriden katilan tastyicilarin korunmasi i¢in goézetilen bu politika (Njoya ve

Knowles, 2020) zamanla yerini daha liberal diizenlemelere birakabilir.

Sik1 diizenlemeler i¢cin 6nemi belirtilen kapasite 6n belirleme yonteminin en fazla
havaalan1 ve miisteri memnuniyeti ve magazalardan kazanclar kodlar1 ile kodlanmas1 ve
bu duzenlemenin en ¢ok Afrika Ulkeleri i¢in belirlenen daha liberal diizenlemelerle
birlikte kullanilmasi, havaalani yOnetimlerinin miisteri memnuniyetini gelistirmeye
yonelik olarak alacagi kararlarda bu pazarlardan gelecek olan yolculara verilecek
onceligin olmas1 gerektigi kadar gergeklesmemesine neden olabilir. Perakende
magazalarin gelir artis1 ile saglanacak havaalanmi ticari gelir artiglar1 da s6z konusu

durumdan olumsuz etkilenecektir.

Tiirkiye’nin IHU anlasmalarmda en az degistirilen diizenlemeler (hig
degistirilmeyenler disinda) SYEK kosullari, kapasite dagilimi ve tarife belirleme
faktorlerine yonelik olanlardir. Bu diizenlemelerin en liberal oldugu iilke Brezilya’dir.
Tiirkiye’deki havaalanlarmin tamami bu (lkeden gelecek havayollarinin kullanimina
aciktir. Ancak tercih edilecek havaalani sayisi olarak diger tlilkelerin tercihlerine benzer

bir egilim olacag diisiiniilmektedir.

[HU anlasmalarinda liberal diizenlemelerin getirilmesi havaalanlarinin yolcu ve
ucak trafiginin artmasina neden olacaktir. Kapasitenin serbest sekilde belirlenmesi, bir
veya daha fazla havayolunun tayin edilmesi ile birlestiginde taraf iilkelerin
havaalanlarinda yolcu ve ugak trafigini artiracaktir. Bu degerlendirme sadece ilgili iki
iilkenin IHU anlagsma diizenlemelerine gore yapilmaktadir. Tayin edilen sirketlerin
finansal durumu, iilkelerin gelismislik seviyesi ve lilke vatandaglarinin gelirine bagh

havayolu talebi bu degerlendirmenin diginda tutulmaktadir.

Birden fazla havayolunun serbest kapasite belirleme ile birden fazla ugus noktasina
ucabilme hakkina sahip olmasi taraf lilkelerde kullanilacak havaalanlarinin nitelik olarak

degismesini gerektirebilir. Onceden ikincil veya bolgesel boyutta hizmet veren bazi
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havaalanlarinda s6z konusu liberal diizenlemeler sonucunda genisleme ihtiyac1 dogabilir.
Daha fazla trafige hizmet vermek i¢in yapilan bu degisim, iKincil havaalaninin merkezi
(hub) konuma gelmesini saglayabilir. Merkezi konuma gelen havaalanlar1 6zellikle ag
tastyicilar i¢in topla-dagit merkezi haline gelecek ve bu havaalanlarindaki sikigiklik
yolcularin baglant1 penceresi siiresinin de artacagi siirecler doguracaktir. Ayrica bolgesel
havaciligin gelismesi i¢in daha kiigilk havaalanlar1 da tesvik edilecektir. Avrupa

havaciliginin liberallesmesi bu ¢ikarima 6rnek olarak verilebilir.

Kapasitenin liberal belirlendigi kosullarda tarife de serbest fiyatlama seklinde
belirlenirse havayollar1 yolcu talebini artiracak bilet ve hizmet Ucretleri ile hizmet verme
egilimi gosterecek ve bu durum havayollar1 arasinda hizmet farklilasmasi yaratacaktir.
Havaalanlar1 da daha fazla yolcuya sahip havayollarin1 ¢ekmek i¢in ¢esitli tesvikler
baslatacaklardir. Trafigi artan havaalanlarinda Ozellikle zirve saatlerin olusmasini
engellemek icin farkli fiyatlama stratejileri izlenecek ve bu durum havayollarinin bilet

fiyatlarmin degismesine yol agacaktir.

Liberal diizenlemelerle trafigi artan havaalanlarinda giiriiltii ve ¢evre kirliliginin
artmas: bu havaalan1 yonetimlerinin ekstra ticretler belirlemelerine neden olacaktir.
Ayrica ¢evre kirliligini azaltmaya yonelik teknoloji yatirimlarinda artma egilimi

gorilecektir.

Yolcu trafigi artan havaalanlarinda miisteri memnuniyetini artirmaya yonelik
uygulamalar baslayacak ve havacilik dis1 gelirlere yonelik stratejiler gelisecektir. Buna
paralel olarak perakende magazalarin satiglarinin artmasi havaalani yonetimlerinin de
elde edecegi imtiyaz gelirlerini artiracaktir. Bu sireg, havaalanlarinin miisteriler
tarafindan ugus disinda tercih edilme potansiyelini artiracaktir. Havaalanlar1 daha fazla
miisteri ¢ekmek i¢in farkli pazarlama yontemlerini kullanacak ve rekabet¢i bir hal

alacaktr.

Liberal anlagsmalarla kullanim yogunlugu artan havaalanlarinda yerlesik tasiyicilar
geemisten gelen {istiinliikklerini korumak i¢in kendi 6l¢ek ekonomilerinin maliyet
diisiiriicii avantajim1 kullanacak, cesitli ittifaklar kuracak ve birlesme ve devralmalar
gerceklestireceklerdir. Havaalanlar ile dikey is birligi yapilmasi da pazar yogunlagmasini
destekleyecek bir girisim olacaktir. Bu noktada pazar yogunlagmasi ile anlatilmak istenen
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biiyiikk tasiyicilarin bir havaalaninda daha baskin konuma gelmesi ve s6z konusu
havaalaninin slot ve diger altyapi imkanlarinin kullanilmasinda rakiplerinin paymni
azaltmasidir. Bu ¢ikarim, Button (2001)’in liberallesmenin tek basma hava yolu
sektoriiniin yolcu faydasina etkin bir sekilde ¢alismasi i¢in yeterli olmadig1 ve gerekli
Onleyici adimlar atilmazsa pazar yogunlagmasi yasanacagma yonelik agiklamalariyla

uyumludur. Burada pazar olgunluk diizeyi gibi konular anlatilmak istenenin disindadir.

Liberal diizenlemelerle yolcu ve ucak talebi artan havaalanlarinda yasanacak olas1
kapasite ve altyap1 yetersizlikleri havaalan1 yOnetimlerini kapasite artirici tasarim
degisiklikleri yapmaya zorlayacaktir. Tesis kullanim dmriiniin trafik yogunluguna baglh
azalmas1 da bu kararlarda etkili diger bir faktordiir. Ayrica liberal IHU anlagmalar:
sonucunda havaalanlarina artan talep yogunlugu slot tahsisinin yeniden belirlenmesini
gerektirecektir. Slot mevcudiyeti havaalanlar1 arasindaki rekabette de 6nemli bir {istiinliik

araci olacaktir.

Rekabet ortaminda havayollarmin attig1 adimlardan kaynakli edinilen tecriibelere
bakildiginda, liberallesme ile saglanan faydalarin belirli bir periyot igerisinde ters yiiz
oldugu ve gegen siire icerisinde kaybedilenlerin 6nce geri telafi edilmesi sonra da iistiine
¢ikilmasi seklinde bir dongii izlendigi goriilmektedir. Bu konuda Dempsey ve Goetz
(1992)’in ¢alismast da bu dongliye ve belirli siire gecince aksine doénen olumlu
gelismelerin varligina isaret etmektedir. Ayrica ABD serbestlesmesinin 6nde gelen ismi
Alfred Kahn’da 1988 ve 2004 yillarindaki ¢alismalarinda bu dongiiniin ticari havaciligin
dogasinda oldugunu ve bu durumun dis etkenlere de oldukg¢a bagimli oldugunu ancak
olumlu etkilerin serbestlesme karsitlarinca carpitildigmi belirtmektedir (Kahn, 1988;
2004).

Bu calisma, temel gorevi havayollarina ve yolcularma hizmet vermek olan
havaalanlarinin s6z konusu dongiiden kagmilmaz olarak etkilendigi varsayimindan yola
cikilarak yapilmistir. Giiniimiizde bu dongiiniin getirdigi risklerin de azaltilmasi igin
havaalanlarinin miisteri tanimina yonelik algisinin degistigi ve miisteri kapsaminin
oldukca genisledigi goriilmektedir (Graham, 2013). Ayrica havaalani sektoriiniin
ticarilesme, dzellestirme ve kiiresellesme siireclerinden gegmesi (Sengiir, 2021) ve IHU

anlasmalarmin mutabakat zaptlar1 ile zamanla ilk imzalandig1 halinden farkli olmasi,
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havaalanlarinin siirecin daha liberal bir hale gidecegine yonelik uygulamalar1 i¢in gecerli
bir zemin olusturmaktadir. Hassu (2004)’iin uzmanlik tezinde THY ’ye rakip olarak daha
fazla 6zel sektor isletmesinin havayolu sektoriine girmesine izin verilmesine yonelik

onerilerinin gliniimiiz Tiirkiye havaciliginda uygulandig1 sdylenebilir.

5.2. Sonug

Bu ¢alismada, Tiirkiye’nin [HU anlasmalarindaki ekonomik diizenleme maddeleri
ve havaalanlarina etkileri detayl olarak agiklanmistir. Ayrica calismada kullanilan igerik
ve birliktelik analizinden olusan iki asamali inceleme siireci ile konuya yeni bir arastirma
teknigi sunulmustur. Bu teknigin temel avantaji arastirmaciya, secilen konuda detayli
¢ikarimlar yapilmasini saglayan serbest bir hareket alan1 tanimasidir. Alanyazinda daha
Ozellestirilmis sekilde etkileri incelenen ekonomik diizenlemelerin farkli bir agidan ele
almmasimda ve genis veri setine ulagilmasinda belirlenen yontem etkili olmustur. Bu
noktada calismanin oOzellikle ulusal alanyazindaki birka¢ calismadan biri oldugu
sOylenebilir. Ancak calisma digerlerinden kapsam, yontem ve konu baglaminda

ayrilmaktadir.

Modern havaciligin yiiz yili askin geg¢misinin ardindan gelinen noktada ticari
havayolu tagimaciligi, son derece dinamik, dis etkenlere agik ve diger sektorleri etkileyen
bir sistem halinde islemeye devam etmektedir. Zaman igerisinde devletlerin havaciliga
bakis1 bircok kirilma noktasinin etkisiyle degismis ve cogunlukla ticari odakl bir
doniisim yasamustir. Ikinci Diinya Savasi sonrast donemde kurulan ICAO gibi
uluslararasi boyutta faaliyet gdsteren kuruluslarin bu ticari anlayisin yerlesmesinde etkisi
biiyiiktiir. Havaciligin kullanicilar agisimdan daha emniyetli, hizli ve giivenilir hale

gelmesi icin bu tiir yetkili kuruluglar devletlerle koordineli bir sekilde ¢aligmaktadir.

Paris S6zlesmesi ile baslayan ve sonrasinda Sikago Sozlesmesi’yle devam eden,
iilkeler aras1 havaciligin liberallik derecesi ve devletlerin hava sahalarindaki egemenligi
hakkindaki fikir ayriliklar1 havaciligm iilkeler arasinda ikili anlagmalarla diizenlenmesine
yonelik surecin dogmasini tetiklemistir. Giiniimiize kiyasla ilk yillarinda eksik ve genel

ifadelerle yapilan anlagmalar zamanla farkli tipte diizenlemelerin dahil edildigi daha
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kapsamli bir hale gelmistir. Anlagsmalarin bu gelisimi, hava tagimaciliginin askeri bakis

acisindan ticari bakis agisina gegis siireci ile uyumludur.

Giiniimiizde IHU anlagmalar1 olarak anilan bu anlasmalarda iilkeler arasinda yogun
miizakereler gerektiren ve ilizerinde mutabik kalimmasi kolay olmayan ekonomik
diizenlemelerin yan1 sira genellikle devletler arasinda benzer hikimlerle diizenlenen ve
iizerinde anlasmasi zor olmayan teknik hususlar bulunmaktadir. Ekonomik ve teknik
diizenlemeler arasindaki temel ayrim, taraf {ilkelerin s6z konusu diizenlemelere gore
sirdirdiigii faaliyetlerinin sonug¢larmin farklilasmasidir. Ekonomik diizenlemelerin
havayollarina ve dolayisiyla iilkelere kazandirdiklar1 veya kaybettirdikleri neredeyse her
zaman ekonomik bir deger olurken teknik diizenlemelere uyulmamasi emniyet agisindan
risk yaratmaktadir. Ayrica teknik kosullarin tam olarak karsilanmamasi ekonomik etkisi
olan haklarm kullanilmasmin Oniinde bir engeldir. Yani, llkeler arasindaki hava
tasimaciliginda teknik yeterlilik, ekonomik faaliyetler asamasina ge¢is i¢in bir On

kosuldur. Bu durum havacilikta emniyete verilen 6nemi géstermektedir.

ICAQ uyesi olan Turkiye de 1940’11 yillardan bu yana uluslararasi havaciligin bir
parcasidir. Diger iilkelerle arasindaki ticari hava tasimaciligmi IHU anlasmalarma uygun
sekilde yiiriitmektedir. Ayrica uluslararasi ¢ok tarafli anlagsmalara da tabidir. Tirkiye
1983 yilinda i¢ hat hava tasimaciligini serbestlestirmeye yonelik yasal zemini kurmus ve
gerekli kurumlarin olusturulmasina yonelik adimlar1 atmistir. Uluslararas1 hava
tastmacihigini IHU anlasmalariyla siirdiirmeye devam ederken her zaman oncelikle
bayrak tasiyici isletme olan Tiirk Hava Yollari’n1 korumaya ve miimkiin oldugunca bu

isletmenin rekabet iistiinliigiinii saglamaya yonelik diizenlemeler belirlemistir.

Uluslararasi havaciligin zamanla hem bolgesel hem de ikili bazda liberallesmesi
havaalanlarinda yasanan ticarilesme, 6zellestirme ve kiiresellesme siirecleri ile birlikte
diisiiniildiigiinde  Tiirkiye’nin [HU anlasmalarindaki ekonomik diizenlemelerin
havaalanlarina olan etkisinin ortaya konmasi gelecek anlagmalarin daha kapsamli

degerlendirilmesinde 6nemli bir bilgi birikimi saglayacaktur.

Calisma analizinin ilk b6 liimiinde ekonomik diizenlemelerin havaalanlarina etkileri
seklinde belirlenen tema; havaalani ve miisteri memnuniyeti, havaalan1 ve cevre,
havaalani pazar yogunlasmasi, magazalardan kazanglar, bilet ticretleri, dogrudan gelirler,
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havaalani niteligi (merkez, ikincil, askeri vb.), baglant1 penceresi, Slot dagilimi, havaalani
tasarimi, havaalani sikisikligi, tesis kullanim Omrii ve havaalani rekabeti seklindeki
streglerle kodlanmustir. Bdylece anlagsma diizenlemeleri havaalani siiregleriyle
eslestirilmistir. En ¢ok kullanilan kodlar sirasiyla pazar yogunlagsmasi ve havaalani
rekabeti olmustur. En az kullanilanlar ise havaalani ve miisteri memnuniyeti ile
magazalardan kazanglardir. Buna gore anlagmalarda havayollarinin kullandiklari
havaalanlarinda pazar yogunlagsmasma yonelik adimlar atacagi ve havaalanlariin yeni
havayollarin1 ¢ekmek gibi amaglarla rekabet edecegi ile iliskilendirilen diizenlemelerin

daha ¢ok oldugu sdylenebilir.

Yapilan birliktelik analizine gore 6zellikle Orta Asya tilkeleri ile Tiirkiye arasindaki
[HU anlasmalarinin olduk¢a siki kosullar altinda diizenlendigi, buna kiyasla Afrika
iilkeleri ile yapilan anlasmalardaki diizenlemelerin daha liberal oldugu goriilmiistiir.
Tiirkiye agisindan Afrika iilkelerinin kiiresel havacilikta Orta Asya’dakilere gore cok
daha fazla gelecek vadediyor olmas1 s6z konusu farkin temel sebebi olarak goriilmektedir.
Ayrica Afrika tilkeleri ile yapilan anlasmalarin giiniimiize daha yakm tarihli olmas1 da bu

durumu agiklayan diger bir nedendir.

Bu farka istinaden daha liberal anlagsmalarin yapildig1 iilkelerden Tiirkiye’ye
gelecek trafigin Tirkiye’deki havaalanlarini yolcu ve ugak trafigi agisindan daha fazla

mesgul edecegi ve buna paralel olarak kazang saglayacagi soylenebilir.

Calisma sonucunda Tiirkiye’nin birkag istisna disinda anlagsmalarin ¢ogunda liberal
haklarin verilmesinde dengeli davranmayi tercih ettigi goriilmiistiir. Birlikte en fazla
getirilen diizenlemelerin 6n belirleme ve 5. trafik hakki olmasi bunun ispati niteligindedir.
Diizenlemelerin  belirlenmesinde yabanci iilkeler arasinda bireysel boyutlu
diizenlemelerin yapildigi, diizenleme igerigi belirlenirken {ilkeler arasinda birebir
benzerligin olmadigi, oOzellikle birbiri ile komsu olan Avrupa {ilkelerinin
diizenlemelerinde bile farkliliklarm sikca goriildiigii ortaya konmugstur. Kuzey ve Giliney

Amerika Ulkeleri icin de benzer sonugclar gecerlidir.

Ozetle, incelenen 93 anlasma icerisinde en fazla degiskenlik gosteren
diizenlemelerin kapasite belirleme yontemi, tarife onay yontemi, kod paylasim hakki, 5.
trafik hakki, IATA tarife belirleme araci, tarife onay basvuru siiresi, ugus nokta sayisi ve
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tayin edilen havayolu sayisi oldugu gorilmistir. En fazla kullanilan ekonomik
diizenleme hukimlerinin ise kapasite belirleme yontemleri arasinda “6n belirleme”, tarife
onay yontemleri arasinda “cift tarafli onay”, sahiplik kosulu olarak “esas miilkiyet ve
etkin kontrol”, kapasite dagilim kosulu i¢in “adil ve esit” oldugu belirlenmistir. Ayrica
kabotaj hakkinin hi¢bir yabanci devlete taninmadigi goriilmiistiir. Tarife belirleme
faktorii olarak en ¢ok belirlenen kosul “isletme maliyeti + makul kar ve diger tastyicilarin
tarifelerinin dikkate alinmasidir”. Tayin edilen havayolu sayisinin ise 41 anlagmada “bir
veya daha fazla”, 33 anlasmada ise “bir veya birka¢” oldugu belirlenmistir. Anlasma
yapilan iilkelerden 34’1 Asya, 34’1 Avrupa, 18’1 Afrika, 4’ii Kuzey Amerika ve 3’ii de
Giliney Amerika’dadir.

Ekonomik duzenlemelerin havaalanlarina etkilerine yonelik ¢ikarimlar, birliktelik
analiziyle tespit edilen dizenlemelerin liberallik derecesine gore yapilabilmektedir.
Pazara erisim ve giris diizenlemelerinin kodlanmasindan elde edilen veriler birliktelik
analizine tamimlandiginda ortaya ¢ikan sonug¢ Azerbaycan, Banglades, Iran, Kazakistan,
Kirgizistan, Mogolistan ve Ozbekistan ile Tiirkiye arasinda yapilan IHU anlasmalarinin
dizenlemelerinde kapasite belirleme yonteminin kisitlayici nitelikte olmasindan dolay1
bu tilkelerle yapilan hava tagimaciliginda Tiirkiye’deki havaalani rekabetini tesvik edecek
bir giiciin bulunmadig1 ve bu kosullarda havaalanlarinda yerlesik havayollarmin pazar
yogunlasmasima yonelik adimlar1 kolay atabilecegi sdylenebilir. Ayrica karsilikli ugus
nokta sayisinin bir olarak belirlenmesi gibi kisitlayici diizenlemeler eger hizmet verilecek
sehirde ikinci bir havaalani yoksa tek havaalaninin monopol konumunu gii¢lendirecektir.
Bu durumda havaalanlarmin merkez, ikincil veya askeri niteliklerini degistirmeye yonelik
bir gereklilik dogmayacaktir. Sadece bir havayolunun tayin edildigi dizenlemeler
havaalanlarinin miisteri memnuniyetini artirmaya yonelik fazladan uygulamalarda
bulunmas i¢in tetikleyici bir gii¢ olusturmayacaktir. Tarife onay siiresi ve belirleme
faktorlerinin kisitlayici sekilde belirlenmesi, tayin edilen havayollarmin istedigi sekilde
hizmete baslamalari, doluluk oranlarini ve kazanglarini ayarlayabilmelerine engel olacak
ve bu durum da havaalanlarinin dogrudan (havacilik) gelirlerini kapasitenin optimum
kullanim1 i¢in yiikseltmeleri i¢in bir ortam yaratmayacaktir. Ayni sekilde, gelen yolcu

sayisinin daha fazla olmasi havaalanlarinin magazalardan elde edecegi geliri artiracagi
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icin bunu engelleme veya frenleme niteligine sahip kisitlayici diizenlemeler ticari gelirleri

de olumsuz anlamda etkileyecektir.

Tarife, kapasite, tayin edilen ucak sayisi, ugus nokta sayisi, tarife onay bagvuru
stiresi, 5. trafik hakki ve ara noktada ugak degisiminin kisitlayic1 diizenlemelerle
belirlenmesinin Tirkiye havaalanlar1 agisindan olumlu gorilecek bazi yonleri de
mevcuttur. Daha az havayolunun bir havaalanini kullanmasi mevcut slot dagilimimin
istliinde bir baski olusturmayacaktir. Havaalanlarinin, yolcu ve ucak trafigi agisindan
bakildiginda havayolu bilet {icretlerini artirict uygulamalar1 devreye sokmasi
gerekmeyecektir. Tesis kullanim dmriiniin yipranma hizi ve bakim maliyetlerinin artmasi
havaalanlar1 i¢in Oncelik haline gelmeyecektir. Trafik yogunlugu nedeniyle yasanacak
sikisiklik, havaalani tasariminin gelistirilmesi i¢in bir baski olmayacaktir. Ayrica
havaalaninin ¢evreye yonelik zararlar: liberal diizenlemelerle olusacak ortama kiyasla
daha az olacaktir. Liberal ekonomik diizenlemelerin Tiirkiye havaalanlarina olan etkisi

ise belirtilen hususlarin tam tersi olacaktir.

Tiirkiye’nin IHU anlasmalarinin imzalanmas1 siirecinde cogunlukla uyguladig:
goriilen denge politikasinin asamali olarak daha liberal hale getirilmesi havaalanlarinin
planli gelisimi i¢in de uygun olacaktir. Bu yaklasimm ilgili alanyazinda yapilan
calismalara uygun oldugu, sadece bazi siki diizenlemelerin bazi liberal diizenlemelerle
birlikte kullanilmasimimn liberallesmeden hedeflenen ¢iktilarin alinmasimna engel oldugu
degerlendirilmektedir. Ornegin, sahiplik ve etkin kontrol diizenlemelerinin is merkezi ve
etkin kontrol olarak daha liberal sekilde benimsenmesinin yolcu ve trafik agisindan yararl
olacag1 ve diinyanin daha liberal cok tarafli havacilik anlagmalarina dogru gidecegi

diisiiniilmektedir (Chang vd. 2004).

Son olarak Tiirkiye’nin IHU anlagsmalarinda agik¢a goriilen ikilem; ekonomik
diizenlemelerin kisitlanmasi ile temel ticari amag olan yolcu ve kargo tagimaciliindan
saglanacak gelirin azalmasii kabullenerek cevreye daha az zararli ve basit siireclere
sahip bir havaalani sistemi insa edilmesi veya diizenlemelerin liberallestirilmesiyle
havaalan1 gelirlerinin artt1g1, bolgesel kalkinmanin havaalan1 katkisiyla gelistigi,
tasarimsal ve teknolojik olarak daha fazla gelisimin zorunlu oldugu, miisteri

memnuniyetinin 6n planda tutuldugu ancak cevreye olan zararin da artma ihtimalinin
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oldugu bir havaalani sistemi insa edilmesi arasindadir. Gilinlimiizde havaalanlarinin
evrildigi noktaya bakildiginda ikinci yolun net olarak secildigi goriilmektedir. Ancak
cevresel olumsuzluklarin azaltilmasina ve karmasik siireclerin basitlestirilmesine yonelik

teknolojik gelismelerle ilk yolun avantajli yonleri de kazanilmaya calisilmaktadir.

Gelecekte kiiresel havacilik sistemini bolgesel ve ¢ok tarafli liberal havacilik
anlagmalarmin yapildigi, havaalani sehirlerinin yogunlugunun arttigi, teknolojinin
cevresel sorunlarin ¢éziimiinde daha fazla benimsendigi ve entegre ulasim sistemlerinin

daha yogun kullanildig1 bir donem beklemektedir.

5.3. Oneriler

Tiirkiye’nin THU anlagmalar1 iizerine yapilan ¢alismalarin sayica az olmasi bu
alanda bir boslugun séz konusu oldugunu gdstermektedir. IHU anlasmalari, tipki deniz
hukukunda da rastlanacagi gibi, 6zel hukuk alanma ait bir arastirma konusu olmasi
nedeniyle (Galligan Jr., 2011, s. 584) hukuk disindan arastirmacilarin tizerine ¢alismay1

pek tercih etmedigi bir kaynaktir.

Bu calisma ile Tirkiye ve diger iilkeler arasindaki hava tagimaciligini diizenleyen
hukuksal metinler olan IHU anlagsmalarinin sadece havaalan1 sektoriine 6zgu boyutta
incelenebilecegi gosterilmeye ¢alisilmistir. Ancak bu calismada anlagsmalardaki

ekonomik duzenlemeler haricindeki diizenlemelere deginilmemistir.

Havaalan1 yOnetimlerinin, uluslararasi trafige dayali siireclerle ilgili gelecek
tahminlerinin ve stratejik kararlarnmn daha dogru olmasi ag¢isindan IHU anlagmalarinm
liberal veya siki olarak belirlenmesinde daha net olunmasi ve birbirinin etkisini
hafifletmeyen kararlarin alinmasi gereklidir. IHU anlasmalarinda en fazla birlikte gecen
diizenlemelerin 6n belirleme yontemi ve 5. trafik hakki olmasi Tiirkiye’nin kapasitenin
sunulmast konusunda denge kurmaya calistigini gdstermektedir. Bu durum
havaalanlarinin mevcut potansiyelinin tam olarak kullanilamamasina yol agmaktadir.
Duzenlemeler icerisinde hem kabotaj hem sahiplik ve kontrol hem kapasite hem de tarife
ile ilgili kisitlamalar getirmek yerine sadece bir veya iki diizenlemenin siki geri kalanlarin

liberal oldugu anlagsmalarin yapilmasi havaalani kapasitelerinin optimum kullanimi igin
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daha uygun olacaktir. Ayrica bu tiir liberal adimlar Tiirkiye’de birkag biiyiik havaalani

disinda kalan daha kiigiik havaalanlarinin geligimi i¢in de uygun bir zemin yaratabilir.

[HU anlagmalarinin havaalanlarina olan etkileri nedeniyle miizakere siirecinde
havaalan1 yonetimleri ile de goriis alisverisinde bulunulmasi sirecin uzun vadede tim

paydaslar acisindan daha istikrarli olmasini saglayabilir.

Calismada igerik analizi basliklar1 bazinda gosterilen kodlama dagilimlarindan
yararlanarak seg¢ilen degiskenlere gore bu diizenlemeler arasindaki birliktelik iliskiler1
apriori algoritmasindan elde edilen bulgularla ortaya konmustur. Bu noktada belirlenen
alt aragtirma sorularina cevap verecek sekilde birliktelik iliskisi se¢imi yapmak ve buna
yonelik ¢ikarimlarda bulunmak miimkiindiir. Segilen arastrma yontemi ve analiz
tekniklerinin sagladigr bu serbest hareket alani arastrma metodolojisinin giiclii

yanlarmdan biridir.

Calismadaki analiz tekniginin eksik goriilebilecek yonii ise icerik analizi agisindan
bakildiginda kodlamalarin arastrmacinin ge¢mis tecriibbesinden ve okumalarindan
etkilenmeye ag¢ik olmasidir. Bu durumda, yapilan kodlamalarin uzman goriisii, ikinci bir
kodlayic1 veya ikinci bir analiz teknigi ile desteklenmesi uygun olmaktadir. Bu ¢alismada

ticlincli segenekten yararlanarak kodlamalarin glvenilirligi ve tutarlilig artirilmistr.

[HU anlasmalarinda yer hizmeti kuruluslarmi ilgilendiren béliimlere de
rastlanmaktadir. Bu noktada havaalani disindaki unsurlarin arastirmaya boyut katmak i¢in
kullanilmas1 ulusal alanyazmni1 IHU anlasmalarmm havacilik sektdriine olan etkilerinin
ortaya c¢ikarilmasi ag¢isindan aydinlatacaktir. Ekonomik diizenlemelerin, havacilik
alaninda faaliyet gOsteren bilesenlerde operasyonel anlamda nasil karsilik bulduguna
yonelik anket, goriisme vb. veri toplama tekniklerine dayanan ¢aligmalarin bu anlamda
ilgili alanyazma katki saglayacagi ve mevcut boslugu dolduracagi diisiiniilmektedir.
Ayrica giincel aragtirma yontemlerinin de havacilik yonetiminde daha fazla kullanilmasi

ile 6zgiin caligma sayisinin artacagi degerlendirilmektedir.
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EKLER

EK-1: 1983-2022 Yillan1 Arasinda Tiirkiye’deki Ozel Havayolu Isletmeleri ve
Faaliyet Sureleri (Battal ve Kiract (2015); Hurturk (2016) ve Yalginkaya (2019)’dan
yararlanilarak yazar tarafindan derlenmistir.)

Havayolu
Isletmesi

Bursa
Havayollar1
Istanbul
Havayollar1

Sancakair

Marmara
Havayollar1

Inka
Havayollar1
Sénmez
Havayollar1
Bogazici
Hava
Tasimacilig

Talia
Havayollar1

NESU
Havayollar1

Toros
Havayollar

Tur Avrupa
Havayollar1

Bodrum
Imsik
Havayollar1

Halic
Havacilik

Birgen
Havacilik

Noble
Havayollar1

Tirk Hava
Tasmmacilig

Sultan
Havayollar1

Sun Express
Havayollar1

Pazara/dan
Giris-Cikig
Yih

1984-1987

1986-2001

1986-
Devam
1986-1987

1987-1990

1987-1998

1987-1989

1987-1988

1987-1989

1988-1989

1988-1994

1988-1991

1989-1994

1989-1996

1989-1991

1989-1993

1989-1993

1990-
Devam

Operasyon Tipi

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
Hat Yolcu Tasimaciligi
Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tasimacilig

Hava Taksi Tagimaciligi

Tarifesiz Dig Hat Yolcu
Tagimmacilig

Tarifesiz I¢ Hat Yolcu
Tagimmacilig

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
Hat Yolcu Tasimacilig

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tagimaciligi
Tarifesiz Disg Hat Yolcu
Tasimacilig

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve D1s Hat Yolcu ve
Kargo Tagimaciligi
Tarifesiz Dis Hat Yolcu
Tasimaciligi

Tarifesiz I¢ ve D1 Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
Hat Yolcu Tasimaciligi

Tarifesiz D1g Hat Kargo
Tasimaciligi

Tarifesiz Dis Hat Yolcu
Tasimaciligi

Tarifesiz I¢ ve D1s Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tagimaciligi
Tarifesiz Dis Hat Yolcu
ve Kargo Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve D1s Hat Yolcu ve
Kargo Tasimaciligi

Faaliyet
Siiresi (Y1)

3

15

Devam

2

11

Devam

iflas Nedeni

Rekabet-Talep Yetersizligi

Yakit Fiyat Artisi-
Dolar/Mark Kuru

Devam

Otorite Duzenlemelerine
Uygunsuzluk

Bilinmiyor
Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar-Ucak
Kazalar1

Finansal Sorunlar-Ucak
Kazalar1

Yiksek Maliyetler

Finansal Sorunlar-Ugak
Kazalar1

Bilinmiyor

Finansal Sorunlar

Bilinmiyor

Ugak Kazalar1

Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar

Devam



Pegasus
Havayollar1

Mavi Cizgi
Havacilik

Green Air
Havayollar1

VIP Air

Onur
Havayollar1

Bosporus
Havayollar1

Albatros
Havayollar1

Alfa
Havayollar1

Unsped
Kargo
Havayollar1
Airgroup
Havacilik

Holiday
Havayollar1

Mas Air
Havayollar

Sunways-
Intersun
Havacilik
Global
Cargo
Havayollar
GTI
Havayollar1

Dardanel
Havayollar1

Rose Air
Havayollar1

Air Rose
Havayollar1

Park
Ekspress
Havayollar1
Inter
Havayollar1

Anadolu
Express
Havayollar1

1990-
Devam

1990-1992

1990-1995

1991-1992

1992-2020

1992-1994

1992-1996

1992-2002

1993-2009

1993-1994

1994-1996

1995-1995

1995-1997

1995-1997

1996-1999

1996-1999

1997-1999

1999-2000

1999-2000

1999-2001

1999-2008

Tarifeli i¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz Disg Hat Yolcu
ve Kargo Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tasimacilig
Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz Dis Hat Yolcu
ve Kargo Tasimacilig:

Tarifesiz Dig Hat Yolcu
ve Kargo Tasimacilig:

Tarifesiz I¢ Hat Kargo
Tagimmacilig

Bolgesel Havayolu ve
Hava Taksi
Tasimacilig

Tarifesiz Disg Hat Yolcu
Tasimacilig

Tarifeli Dig Hat Yolcu
Tasimaciligi

Tarifeli Disg Hat Yolcu
Tasimacilig

Tarifeli I¢ Hat Yolcu
Tasimaciligi

Tarifeli I¢ Hat Yolcu
Tasimaciligi

Tarifesiz D1s Hat Yolcu
ve Kargo Tasimaciligi

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Devam

28

10

16

Devam

Bilinmiyor

Bilinmiyor

Bilinmiyor

Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar
Finansal Sorunlar
Bilinmiyor

Bilinmiyor

Talep Yetersizligi

Bilinmiyor

Finansal Sorunlar

Bilinmiyor

Finansal Sorunlar

Finansal Sorunlar

Bilinmiyor

Bilinmiyor

Mevzuat Degisiklikleri

Finansal Sorunlar

Bilinmiyor



Euro Sun
Havayollar1

Bosphorus
European
Havayollar1
Fly Air
Havayollar1

Orbit
Express
Havayollar1
Baron Air
Cargo

World
Focus
Havayollar1
Golden
Havayollar1

Tarhan
Tower
Havayollar1

Turkuaz
Havayollar1
Best

Havayollar1

Sky
Havayollar

SAGA
Havayollar1

Anadolujet

Corendon
Havayollar1

Freebird
Havayollar1

Tailwind
Havayollar1

Air Anka

MNG
Havayollar1

MyCARGO

ULS
Havayollar1

2000-2001

2002-2004

2002-2007

2003-2008

2003-2004

2004-2004

2005-2008

2006-2007

2006-2010

2006-2010

2000-2013

2000-2013

2008-
Devam

2004-
Devam

2000-
Devam

2006-
Devam

2021-
Devam

1996-
Devam

2004-
Devam

2004-
Devam

Tarifesiz Disg Hat Yolcu
ve Kargo Tasimacilig

Tarifeli Dig Hat Yolcu
ve Kargo Tasimaciligt

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tasimacilig
Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tasimacilig
Tarifesiz Dig Hat Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz Dig Hat Yolcu
ve Kargo Tasimaciligt

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu Tasimacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tagimmacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu Tagimacilig

Tarifesiz Dig Hat Yolcu
Tasimacilig

Tarifesiz I¢ ve Dis Hat
Yolcu Tagimaciligi

Tarifeli I¢ ve Dis Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tasimaciligi
Tarifesiz I¢ ve D1s Hat
Yolcu ve Kargo
Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
ve Dis Hat Yolcu ve
Kargo Tagimaciligi
Tarifesiz I¢ Hat Kargo
Tasimacilig

Tarifeli ve Tarifesiz I¢
ve Dis Hat Kargo
Tasimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz
Kargo Tagimaciligi

Tarifeli ve Tarifesiz i¢
ve D1s Hat Kargo
Tasimacilig

13

13

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Bilinmiyor

Finansal Sorunlar

Bilinmiyor

Bilinmiyor

Bilinmiyor

Kuzu Kargo Havayolu ile
Birlesme

Finansal Sorunlar-Ugak
Kazalari

Otorite Duizenlemelerine
Uygunsuzluk

Otorite Duzenlemelerine
Uygunsuzluk

Bilinmiyor
Finansal Sorunlar
Finansal Sorunlar-Hatali

Yonetim

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam

Devam



EK-2: Ulke Bazinda Diizenlemelerin Bashklari ve Siralamalar

Ulkeler/Maddeler
ABD
Afganistan
Almanya
Arjantin
Arnavutluk
Avusturya
Azerbaycan
BAE

Bahreyn
Banglades
Belarus
Belcika
Benin
Birlesik Krallik
Brezilya
Bulgaristan
Burkina Faso
Cezayir
Cibuti

Cin
Danimarka
Ekvator Ginesi
Estonya

Fas

Fildigi Sahili
Filipinler
Finlandiya
Fransa
Gabon

Gana

Kore Cum.
Gdrcistan
Hirvatistan

Haklarin Taninmasi
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 3
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 1
Madde 2
Madde 1
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 1 (EK)
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2

Tayin Etme ve Yetkilendirme
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 4
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3

Kapasite
Madde 11
Madde 5
Madde 9
Madde 11
Madde 10
Madde 8
Madde 10
Madde 8
Madde 10
Madde 10
Madde 10

Madde 5
Ek
Madde 5
Madde 8
Madde 5
Madde 7
Madde 5
Madde 11
Madde 8
Madde 5
Madde 10
Madde 10
Madde 5
Madde 4
Madde 9

Madde 5
Madde 5
Madde 11
Madde 9
Madde 10

Tarifeler

Madde 12
Madde 6

Madde 11
Madde 13
Madde 12
Madde 9

Madde 13
Madde 11
Madde 12
Madde 13
Madde 13

Madde 6
Ek
Madde 6
Madde 9
Madde 6
Madde 8
Madde 6
Madde 12
Madde 9
Madde 6
Madde 15
Madde 11
Madde 6
Madde 5
Madde 10

Madde 6
Madde 6
Madde 12
Madde 11
Madde 13

Ucus Pr. Onay
Ek IV
Madde 15

Ek I
Ek Il
Ek

Ek Il
Ek I
Ek Il
Ek I

Madde 21

Madde 21
Ek Il
Madde 21

Madde 21
Ek Il
Ek I
Madde 21

Ek Il
Madde 15
Madde 14
Ek 1l

Madde 14
Madde 15

Madde 9
Madde 13

Hat Cizelgesi
Ek I
Ek I

Ek |
Ek |
Ek
Ek |
Ek |
Ek |
Ek |
Ek
Ek
Ek |
Ek
Ek |
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek I
Ek
Ek
Ek |
Ek
Ek
Ek

Kod Paylasimi
Ek IV
Ek 1l

Ek 11
Madde 9
Ek

Madde 9

Ek I
Ek I
Ek Il

Ek Il

Ek I
Madde 14

Ek Il
Ek Il



Hollanda
Hong Kong
Irak

iran
Irlanda
Ispanya
Israil

Isve¢
Italya
Japonya
Katar
Kazakistan
Kirgizistan
Kolombiya
Komorlar
Kuveyt
Kuzey Kibris
Kiba
Letonya
Libya
Litvanya
Lidbnan
Luksemburg
Macaristan
Madagaskar
Makedonya
Malezya
Malta
Meksika
Mogolistan
Moldova
Moritanya
Nijer
Norveg
Ozbekistan
Pakistan

Madde 2
Madde 3
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2 (Ek)
Madde 2 (Ek)
Madde 3
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 3
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 1 (Ek)
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2

Madde 3
Madde 4
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 4
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 4
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3

Madde 8
Madde 6
Madde 8
Madde 11
Madde 9
Madde 10
Ek
Madde 8
Madde 4
Madde 10
Madde 8
Madde 10
Madde 10
Madde 5
Madde 5
Madde 10

Madde 10
Madde 10
Madde 10
Madde 10
Ek
Madde 8
Madde 9
Madde 13
Madde 10
Madde 9
Madde 9
Madde 5
Madde 11
Madde 10
Madde 5
Madde 5
Madde 8
Madde 10
Madde 8

Madde 9
Madde 7
Madde 9
Madde 14
Madde 10
Madde 11
Madde 13
Madde 9
Madde 5
Madde 11
Madde 9
Madde 13
Madde 13
Madde 6
Madde 6
Madde 11
Madde 11
Madde 13
Madde 13
Madde 11
Madde 13
Ek
Madde 10
Madde 10
Madde 14
Madde 13
Madde 10
Madde 10
Madde 6
Madde 14
Madde 13
Madde 6
Madde 6
Madde 9
Madde 13
Madde 9

Ek 1l
Madde 7
Ek 1l
Madde 12
Ek 1l

Ek 1l

Ek

Ek 1l

Ek Il

Madde 23
Madde 15
Madde 13

Ek Il
Ek 1l

Ek

Ek I

Ek I
Madde 20
Ek I

Ek Il
Madde 10
Madde 15
Madde 14
Madde 13
Madde 21
Madde 21
Ek 1l

Ek 1l

Ek 1l

Ek |
Ek
Ek |
Ek
Ek |
Ek |
Ek
Ek |
Ek
Ek
Ek |
Ek |
Ek
Ek |
Ek |
Ek |
Ek |
Ek |
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek I
Ek |
Ek I
Ek
Ek I



Panama
Polonya
Portekiz
Romanya
Ruanda
Rusya
Sierra Leone
Singapur
Sirbistan
Slovakya
Slovenya
Srilanka
Suriye
Suudi Arabistan
Tanzanya
Tayland
Tunus
Ukrayna
Umman
Urdin
Vietnam
Yemen
Yunanistan
Zambiya

Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 1 (Ek)
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 2
Madde 1 (Ek)
Madde 2
Madde 2
Madde 1 (EK)
Madde 2

Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3
Madde 3
Madde 2
Madde 3

Madde 5
Madde 9
Madde 10
Madde 8
Madde 5
Madde 10
Madde 5
Madde 8
Madde 7
Madde 13
Madde 10
Madde 10
Ek
Madde 10
Madde 5

Madde 10
Madde 5
Madde 7
Ek
Madde 5
Madde 10
Ek
Madde 5

Madde 6
Madde 10
Madde 13
Madde 9
Madde 6
Madde 11
Madde 6
Madde 9
Madde 17
Madde 14
Madde 13
Madde 11
Ek
Madde 11
Madde 6
Madde 14
Madde 11
Madde 6
Madde 9
Ek
Madde 6
Madde 12
Ek
Madde 6

Madde 21
Ek Il

Ek Il
Madde 9
Madde 15
Madde 17
Madde 15
Ek Il

Madde 12
Ek 1l
Ek 1l

Madde 15
Madde 15
Ek Il
Madde 15
Madde 8

Madde 16
Ek Il

Madde 15

Ek |
Ek |
Ek |
Ek I
Ek |
Ek
Ek |
Ek |
Ek
Ek
Ek |
Ek |
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek |
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek
Ek

Ek Il
Madde 9

Ek Il



