Akdeniz LIB.F. Dergisi (23) 2012, 102-134

AVRUPA BIiRLIGI’NE TAM UYELIK SURECINDE
TURKIYE - AVRUPA BiRLiGi HAVAYOLU PAZARINDAKI
EKONOMIK DUZENLEMELERIN HAVAYOLU YONETIMINE
ETKIiSI ACISINDAN INCELENMES]

ANALYZING the ECONOMIC REGULATIONS in TURKEY-
EU AIRLINE MARKET in the ACCESSION PROCESS to EU in an
AIRLINE MANAGEMENT PERSPECTIVE

Yrd.Do¢.Dr. Ender GEREDE !

OZET

Rekabetin ¢ok yogun yasandigi liberal pazarlar havayolu isletmelerinin
genel ve rekabet stratejilerini dogrudan etkilemektedir. Tirkiye Avrupa
Birligi’ne tam iiye oldugunda Tiirk Tescilli Havayolu Isletmeleri diinyanin en
liberal havayolu pazartyla karst karstya kalacaklardir. Bu nedenle isletmelerin
dogru yonetsel stratejileri olusturabilmeleri i¢in yOneticilerinin pazara iliskin
ekonomik diizenlemeleri bilmelerinde biytk fayda vardir. Ayrica tam tyelik
strecindeyken ilkenin dis havacilik politikalarinin belirlenmesinde sektoriin
ve havayolu isletmelerinin strdirilebilir basarisi icin bunlarin dikkatlice
analiz edilmesi G6nemlidir. Bu c¢alismada Turkiye — Avrupa pazarindaki
ekonomik duzenlemelerin tarihsel gelisimi ve gunimizdeki durumu
betimlenmis, gelisimde etkili olan faktorler ortaya konmus, liberallesme
derecesi Ol¢ilmeye calisilmis, tam tyelik gerceklestiginde nasil bir degisim
yasanacag tartistimis ve Tirk Tescilli Havayolu Isletmelerinin bu siiregteki
beklentileri ortaya konarak bazi 6neriler getirilmigtir.

Anahtar Kelimelet: ABYye nyum siireci, Tiirkiye — Avrupa Havayoln Pagar,
Ekonomik diizenlemeler, Ikili havayolu tasimacilsés anlasmalary, Havayoln yonetimi.

ABSTRACT

Liberalized markets under which competition is severe affects the
generic and competition strategies of airlines. When Turkey’s accession to
EU is completed (When Turkey is full member of EU, airlines registered in
Turkey will be faced with the most liberalized airline market of the world.
This is why airlines’ managers must know the economic regulations of the
market in order to make the right and efficient management strategies. On
the other hand, when making the international aviation policies in the
accession process to EU, it is very important to analyze in details them in
order to make Turkish Air Transportation Industry and the airlines have
more sustainable success. In this study, current situation and the evolution
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of the economic regulations of the airline market between the Turkey and
the EU are described, factors affecting the evolution process of these
regulations are stated, it is tried to measure the degree of liberalization of the
market. It is also discussed what kind of change will occur when full
accession to EU is finalized. And also the expectations of the aitlines
registered in Turkey are introduced, some suggestions are presented.

Key Words: Accession process to EU, Turkey-EU  airline market, economic
regulations, bilateral air services agreements, airline management.

1. GIRIS
11 Arastirma Problemi ve Arastirma Sorularinin Tanimlanmasi

Bir havayolu pazarindaki ekonomik dizenlemeler, isletmelerin hangi
pazara erisebileceklerini, hangilerine hangi sartlarda girebileceklerini, ne
miktarda tretim yapacaklarini ve hizmetin fiyattnr nasil belirleyeceklerini
etkilemektedir. Baska bir deyisle, ekonomik diizenlemeler; tam olarak neyin,
ne miktarda tretilecegini, nerede ve kaga satilabilecegini belirlemektedir
(ICAO, 2004: 4.2-1). Bu durum havayolu isletmelerinin genel stratejilerini,
rekabet araclarini ya da kisacasi yonetsel kararlarini etkilemektedir.

Diger yandan Turkiye, Avrupa Birligine (AB) tam dyelik
mizakerelerine baglamis durumdadir. Bu siitecte, AB’nin  havayolu
tastmaciligt sektorine iliskin ekonomik ve teknik diizenlemelerine uyum
saglanmast gerekmektedir. Tirk Tescilli Havayolu Isletmelerini (T'THI),
uyum siiresi sonunda, diinyanin en liberal havayolu pazart beklemektedir.
Liberal pazar kogullari ile 1990’ yillarin basinda tanisan Topluluk havayolu
isletmeleri (Community Carriers) liberal pazar dinamiklerine karst TTHI’lere
gore cok daha deneyimlidirler. Bu nedenle uyum calismalart dikkatlice
yaptlmalidir. Tersi durumda tam dyelik TTHIleri olumsuz yonde
etkileyebilir.

AB’ye iiye olundugunda TTHTleri bekleyen rekabetin, tam liberal bir
pazarda ¢ok daha yogun olacagt actktir. Nitekim kamu yarari saglayabilmek
amactyla, pazarin liberallestirilmesinden beklenen; rekabeti artirarak
isletmeleri daha etkin, verimli ve yaratict olmaya, maliyetlerini ve fiyatlarini
azaltmaya, hizmet kalitesini ise artirmaya zorlamaktir (Wensveen, 2007:58 ;
Sheth vd., 2007:26-32 ; Doganis, 2006:19, 32 ; Belobaba vd., 2009:133,467 ;
Kassim ve Stevens, 2010:38. ; Ozsoy, 2010:61-62). Bu ortamda daha etkin ve
verimli olabilen, gelirlerini artirarak maliyetlerini azaltacak stratejileri
basartyla uygulayabilen havayolu isletmeleri ayakta kalirken basarisiz olanlar
pazardan ¢ekilmek zorunda kalacaktir.

TTHDlerin AB’ye tam iyelik siirecinde ve dyelik sonrasinda dogru
rekabet stratejilerini belirlemeleri stirdirtlebilir bagari elde edebilmeleri icin
son derece 6nemlidir. TTHI’lerin pazardaki mevcut ve potansiyel rakipleri
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ile rekabet ederken, tedarikciler, misteriler ve ikame Uriinlerin yarattiklari
gliclerle bas etmeye calisirken kullanacaklart stratejiler dogru ve etkili
olmalidir. Nitekim Ozsoy tarafindan yapilan bir arastirmada ve alanyazin
incelemelerinde havayolu isletmelerinin liberal pazarlarda pek ¢ok farkli
rekabet stratejisi kullanmak zorunda kaldiklart gorilmektedir (Ozsoy,
2010:71-95 ; Doganis, 2006:38 ; Belobaba vd., 2009:67-68, 199): Fiyat, ugus
ag yapist, ugus stkligt ve kalkis zamani, baglilik programlari, birlesmeler,
sattnalmalar ve igbirlikleri, bilgisayarli rezervasyon sistemleri, insan kaynag,
yenilikeilik ve teknoloji.

Bu durumda mevcut ve ileride pazara girmek isteyen TTHIlerin;
Avrupa-Tirkiye pazarinin ekonomik diizenleme boyutlart acisindan tarihsel
gelisimini, mevcut durumunu ve éngdrilen gelecegini incelemelerinde biiyik
fayda gorilmektedir. Diger yandan, uyum siirecinde ve miizakereler
sirasinda politika belirleyicilerinin de tim bunlan dikkate almasi gerekir. Bu
kapsamda, Tirkiye'nin AB dyesi ilkeletle olan havayolu pazarlarim
ckonomik acidan  diizenleyen Ikili Havayolu Tasimacthigt —(IHT)
anlagmalarinin  incelenmesi ve degerlendirilmesi 6nemli bir arastirma
problemi olarak karsimiza ¢itkmaktadir.

Bu aragtirma problemi kapsaminda ¢alismanin amaci, Ttrkiye — Avrupa
havayolu pazarindaki ekonomik diizenlemelerin tarihsel gelisimini ve mevecut
durumunu ortaya koymak, TTHDlerin mevcut durumla ilgili gorislerini
almak ve uyum stirecindeki beklentilerini belirlemektir.

12 Arasturma Yontemi

Thurkiye—Avrupa tarifeli havayolu pazarindaki ekonomik diizenlemelere
iliskin veriler Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri tarafindan
desteklenen bir proje kapsaminda belge taramast yontemi ile elde edilmistir.
Taranan belgeler; Tirkiye Cumhuriyeti’nin  imzaladigt  tim IHT
anlasmalarinin metinleri, bu anlagsmalar imzalanmadan 6nce her tlke ile
yapilan gbrisme, tutanak ve Mutabakat Zaptt (Memorandum of
Understanding — MoU) belgeleri ve anlasmalar imzalandiktan sonra
anlasmaya konu olan unsurlart zaman icinde degistiren Goériisme, Tutanak
ve MoU’lardir. Tirkiye — Avrupa tarifeli havayolu pazarindaki ekonomik
dizenlemelerin 6zellikleri ise arastirmact tarafindan daha 6nce gelistirilen bir
olcek (Gerede, 2011:29-50) aracihgiyla degerlendirilmistir. Norveg ve Isvicre
AB tiyesi olmamalarina ragmen havayolu tagimaciligr ile ilgili ekonomik
diizenlemelerin yer aldigt tek pazara dahil olmalart nedeniyle, Hirvatistan ise
aday tlke konumunda oldugundan ¢alisma kapsamina alinmustir. Tirkiye ile
Kibris ve Izlanda arasinda THT anlagmast olmadigindan bu ilkeler galigma
kapsamina alinmamuglardir.

Avrupa’da tarifeli havayolu tagimacilit hizmeti sunan isletmeler,
TTHI'lerin ckonomik diizenlemelerin mevcut durumuyla ilgili gérislerini
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almak ve uyum strecindeki beklentilerini belirlemek amaciyla, arastirma
kapsamina alinmistir. Bunlar Mayis 2011 itibariyla; THY A.O., Pegasus ve
SunExpress havayolu isletmeleridir. Dis hatlarda Avrupa disindaki pazarlara
tarifeli seferler diizenleyen Atlasjet ve Onur Air kapsam disinda birakilmistir.
Kendileriyle yapilan gorismelerde Avrupa’daki rekabetin ¢ok yogun oldugu,
bu nedenle tarifeli seferlerini Orta Doguda ve Tirki Cumbhuriyetlerde
gelistirmek istediklerini belirtmislerdi.

Diger yandan, Tirkiye Ozel Havacilik Igletmeleri Derneginin
(TOSHID) tiim 6zel sektor adina, Yatay Anlasma (YA) basta olmak tizere,
liberallesmenin yaratacagt etkiler konusunda ¢alismalar yaptigt bilinmektedir.
Bu nedenle calismanin i¢ gegerliligini, 6zel sektdr géruslerini daha iyi alarak
ve anlayarak, artirabilmek amaciyla TOSHID de calismanin kapsamina
alinmustir. TOSHID’in yan1 sira; THY, Pegasus ve SunExpress havayolu
isletmeleri ile Nisan — Haziran 2011 tarihleri arasinda Istanbul ve Antalya’da
gorismeler yapilmustir. Veriler yart yapilandirilmis gdrisme y6ntemiyle
toplanmustir.

Arastirmada  tutarhgr saglayabilmek amaciyla, goriismelerin  aym
olmasina dikkat edilmis ve tamami ayni arastirmact tarafindan
gerceklestirilmis, cevaplar not alinmistir. Aragtirmact, i¢c gecerliligi
artirabilmek amaciyla, gérisme sonunda tereddiit ettigi konulart gérustigi
kisilere tekrar sormus ve not ettigi cevaplart dogru anlayip anlamadigini teyit
etmeye ¢alismustir. Arastirma kapsamina giren isletmelerde goriisiilecek
kisiler secilitken amaglt Orneklem yontemi kullanilarak aktaridabilirlik
artirtlmaya calisdmistr. Goriistilecek kisilerin, arastirma konusuna hakim,
IHT anlasmalarini takip eden uluslararast iliskiler ve ilgili pazarlama
boliimlerinde gbrev alan tst diizey yoneticiler olmasina dikkat edilmistir. Bu
kapsamda toplam 10 kisi ile gériisiilmiistir.

2. IKiLI HAVAYOLU TASIMACILIGI = ANLASMALARI
DEGERLENDIRME OLCEGI

IHT anlasmalarini ekonomik diizenlemeler acisindan degerlendiren
Olcek arastirmaci tarafindan daha oOnceki bir calismada gelistirilmigtir
(Gerede, 2011:29-50). Degerlendirme Slceginde; pazara erisim, pazara giris,
kapasite ve fiyat olmak iizere 4 ayrt boyut kullanilmistir. Olgegin boyutlars
dinya genelindeki uygulamalar ve alanyazin incelenerek tespit edilmistir.
Olgek boyutlart tespit edildikten sonra Tiirkiye’nin imzaladigt tiim [HT
anlagsmalari ve konuya iliskin MoU’lar her ilke icin tek tek incelenerek
boyutlara ait bilesenler belitlenmis ve bu bilesenlere ait secenekler tespit
edilmistir. Son olarak boyutlarin  bilesenleri bu seceneklere gore
derecelendirilmistir.  Degerlendirme ~ Olgegi  alttaki  bolimde  kisaca
actklanmistir.
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2.1 Pazara Erisim

Pazara erisim hangi sehir ¢ifti pazarlarina  havayolu hizmeti
sunulabilecegini belitlemektedir. Tablo-1’de bu boyutta elde edilen bilesen
secenekleri ve Uglii olarak diizenlenen 6lcek derecelendirmesi gériilmektedir.
Pazara erisim boyutundaki derecelendirme iki ayr1 grupta yapilmistir. Bunlar;
iki tilke arasinda sadece 3 ve 4. Trafik haklarinin kullanilmast ve 3. Taraflart
da ilgilendiren 5. Trafik haklarnin kullanmilabilmesine yonelik alt bilesen
secenekleridir. Havayolu isletmeleri, pazara erisimin serbest olmast
durumunda, ucus ag yapist stratejilerini istedikleri gibi tasarlayip istedikleri
noktalar arasinda ucus hizmeti verebileceklerdir. Baska bir deyisle, istedikleri
Urinu Uretebileceklerdir.

Tablo-1. Pazara Erigim Boyutundaki Secenekler ve Derecelendirme

3 ve 4, Trafik Haklarina Iliskin Pazara Erisim (Ugli Derecelendirme)

Situeh sapda, genellikle bidkac tane erigim hakly veslmigtie Erizim noktalan (pazar isimlen) genellikle apk

S olarzk tamimlanigte

52 | Cok sapda erigim hakls venlmistie fakat engim noktalan hala tanmhdie

Suursiz enisim hakl venlmistie Taraflar kend: dlkelerindels istediklen yerden difer tarafin istediklen vederine
havayols tasimacikifs hizmeti sonabilie

5. Trafik Haklana Ilislin Pazara Erisim (Uglii Derecelendirme)

51| 5. Trafik haklonm kullanidmasing fligkin herhangi bir tammlama yoktur

81| 5. Trafik haklonn kullandlemaracad: apkes belirtilmistic

52| 5. Trafik hakls venlmemistic fakat talep oldufunda daha sonss mizzkere edilebilecedi belietilmiztic

L |5 Twafk hakk vedlmistic
Eaynak: Gerede, 2011:42.

2.2. Pazara Girig

Pazara giris, erisim hakki verilen pazarlara hangi O6zellikleri tagtyan
isletmelerden kac tanesinin girebilecegini belirlemektedir. Tablo-2’de bu
boyutta elde edilen iki ayrt bilesen ve bunlarin ticli dleek derecelendirmesi
gorilmektedir. Pazara giriste havayolu isletmesi tayinini en stki hale getiren
secenek, pazara sadece tek bir havayolu isletmesinin girisine izin verilmesidir.
Bu durumda kiiresellesen pazar ve rekabet kosullarinda kendi rekabet
stratejilerine uygun olacak pazarlara girmek isteyen havayolu isletmelerinin
bu isteklerini gerceklestirme olasiliklari azalacaktir. Gorece daha liberal olan
bilesen secenegi iki tane havayolu isletmesinin pazara girisine izin
verilmesidir. Istenildigi kadar cok havayolu isletmesinin tayin edilmesine
olanak tantyan secenekler bu boyutu liberal hale getirmektedir.

Bu boyuttaki diger énemli bilesen karsi tarafin tayin edecegi havayolu
isletmesinin sahipliginin ve yénetimdeki etkin kontrolin (SYEK) bu tilkenin
vatandaglarinda olmasit geregidir. Glinimiizde bu bilesen, AB tyesi tilkelerin

106



Ender GEREDE

olusturdugu ortak pazar haricinde, hicbir yerde tam liberal degildir. Ornegin
IHT anlasmalarindaki  ekonomik —diizenlemelerin cok tarafli  olarak
liberallestirilmesi politikalart izleyen Amerika Birlesik Devletleri bile (ABD)
bu bileseni serbestlestirmek istememektedir (Chang vd., 2004:169 ;
Haanappel, 2001:90).

Tablo-2. Pazara Ging Boyutundaki Secenekler ve Derecelendirme

Havayolu i}letmesi Tayini [Tjg]l'i Derecelendirme)

51| Sadece tek bir havayols isletmesine izin verlie

ki havayols isletmesine izin verilis fakat edsim noktalanna sindema getidlesek a1 pazarda birden fasls
g2 | havayolu izletmesinin faglivet gdstermesine izin verlmes.

Sadece iki havayolu izletmesine izin verlir,

L | Birden fazla havayols izletmesine izin venlis,

Sahiplik wve Yénetimde Etkin Kontrol (ﬁg]l':i Dereacelendirme)

51| Sahiplifin ve yonetimde etkin kontroltn dgili tarafin vatandaglannda olmas: istenir.

Anlagmada szhiplik ve yinetimde ethin kontrol sarh aranmiyor. Bununle bidikte, tayin edilen havayols
52| isletmesinin i merkezinin tayin eden tarafin dlkesinde olmas ve isletmenin o ke tarafindan verlmiz gecedi
bir igletme ruhsatina sahip olmas: istenir

L | Szhiplik ve vénetimde etkin kontrol tamamen sechesttic.
Eavnale Gerede, 2011: 43

2.3. Kapasite

Kapasite dizenlemeleri, erisim hakki verilen bir pazarda ne kadar
havayolu tasimacilig1 hizmeti verilebilecegini ve bunun nasil belirlenecegini
diizenlemektedir. Tablo-3’de Tiirkiye’nin tiim IHT anlasmalarindaki kapasite
htikiimleri incelenerek elde edilen “Kapasite” boyutu bilesen secenekleri ve
dortli dlcek derecelendirmesi gorillmektedir. Kapasite boyutunun siki ya da
liberal 6zelliklere sahip olmasi kapasite belirleme yontemine baglidir. Bu
nedenle gelistirilen Sl¢ekte sadece bu bilesenler derecelendirilmistir. Kapasite
htkiimlerine iliskin diger alt secenekler kendi 6zelliklerine gore siki ya da
liberal kapasite belirleme yontemlerine eslik etmektedir.
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Tablo-3. Kapasite Boyutundaki Segenekler ve Derecelendirme

Eapasite Belirleme Yéntemi (Dérthi Derecelendirme)

Taraf devletlesin ilgili sivil havacbk otosteles kendi sralannda kapasiteri Snceden belideder Havayohs
51| iletmelen bu selilde belidenen kapasiteye gire kendi ugus tanfelenni olugterp idgih sivil havackk
otogdtelennin onanng sunadar, Havayolu izletmeles ugup tanfelen onajlanmadan sefedes baglatamasz]as

Havayolu isletmelesi, onam kolaylagtiemak amacivla, Snceden kendi aralannda uous tarifeledni gérigider ve
mstzbakata vandarsa uous tarifesini dlgili sivil havaalk otositesinin onspna sunsdse Fakat onsyahnmadan
52| zefeder haclayamas. Sivil havaabk otostesi havayols igletmelen tarafindan bu zekilde dnceden belidenip
sunulan kapasiter reddedebilis v2 da defiziklik isteyebilis. Zaman ignde bu sekilde belidenecek kapasite
otodteler tasafindan defiztislebilic,

Havayols izletmelen uous tasifesing kendi sralannds géeistder ve bidikte belirdeder. Beliflenen tasifeler ilgili
sivil havaoshk otostelesnin onanna sunulue Fakat bu segeneloe “onay obnadan seferlere baglanamaz™
83 | gibi bir gart yolotur. Bu durmmda sefedenn baglayabilmes: igin mutlaka onay alinmas: gerekli defildirve sivil
havaabk otodtelednin tadferi onaylama olasthf yiksektiz. Kapasiteye diskin bir olumsusluk ortaya qlkarsa
anlazmazlk sefeder devam edivorken gozillmere cahizbs

Kapasite havayols isletmelennin difer havayols isletmeled e génizmeksizin kendilen tarafinden pazar
sastlannda tamamen sedbestoe belidenis,

Eavnale Gerede, 2011:44

“1. Derecede Stki Kapasite Boyutunda” acik bir “6n belitleme”
yontemi vardir. Kapasite hitkkiimlerinde actk¢a “kapasite seferler baslamadan
Once otoriteler tarafindan belirlenir” denilmektedir. Bu en siki kapasite
dizenlemesidir.

“2. Derecede Stki Kapasite Boyutunda” da bir “6n belitleme” yontemi
s6z konusudur. Bunda havayolu isletmeleri, onayt kolaylastirmak amaciyla,
onceden kendi aralarinda ugus tarifelerini goriisitler ve mutabakata
varirlarsa ugus tarifesini ilgili sivil havacilik otoritesinin onayina sunarlar.
Ilgili otoriteden onay alinmadan seferler kesinlikle baslatilamaz. Otorite,
havayolu isletmeleri tarafindan bu sekilde 6nceden belitlenip sunulan
kapasiteyi reddedebilir ya da degisiklik isteyebilir. Otoritenin reddetme
yetkisi havayolu isletmelerinin yeterince esnek davranamayacaklart anlamina
gelir. Bununla birlikte havayolu isletmeleri, kapasite belirleme stirecinde daha
aktif gérev almaktadirlar. Kapasite énceden belirlenmektedir fakat havayolu
isletmelerinin  kendi aralarinda goriiserek belitledikleri ve anlagmaya
vardiklar kapasite, otoriteler tarafindan buyiik bir olasilikla onaylanacaktir.
Bu sckilde belirlenecek kapasite, zaman icinde otoriteler tarafindan tekrar
degistirilebilir.

Sonu¢ olarak bu bilesen segenekleri, yine de ¢ok siki bir kapasite
belirleme  yéntemidir. Ciinkidi otoriteden onay alinmadan seferler
baslatilamayacaktir.  Ayrica havayolu isletmelerinin  kendi aralarinda
anlagmaya varmak durumunda olmalart liberal pazar kosullariyla
ortismemektedir. Bu  yontemin “havuz anlasmalarini”  ¢agristirdigs
sOylenebilir.

“3. Derecede Stk1” belirleme yonteminde kapasite, seferler baslamadan
havayolu isletmelerinin mutabakata varmast ile 6énceden belirlenmektedir.
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Aslinda yine bir “6n belirleme” siirecine isaret eden bu bilesen segenegi cok
daha liberaldir. “3. Derecede Siki” belitleme yontemini “2. Derecede Siki”
belirleme yonteminden aywran en 6nemli 6zellik kapasite hikimlerinde
“onay olmadan seferlere baglanamaz” gibi bir ifadenin yer almamasidir.
Bu durumda seferlerin baslayabilmesi icin mutlaka onay alinmasi gerekli
degildir ve sivil havacilik otoritelerinin tarifeyi onaylama olasilig1 yitksektir.

“3. Derecede Stki” belirleme yonteminde talep artisinin neden olacagt
gecici ek kapasite gereksinimi havayolu isletmeleri arasinda gorisilerek
karsilanir. Pazara ek kapasite sunulmast otoriteden onay almak yerine
genellikle havayolu isletmelerinin kendi aralarinda yapacaklar gbriismelere
ve anlasmalara birakilmaktadir. Bu 6zellik kapasitenin zaman icinde
degistirilebilmesi esnekligini saglamakta ve kapasite boyutunu daha liberal
yapmaktadir. Liberal olan kapasite boyutunda ise kapasite tamamen pazar
sartlarinda serbestce belitlenir.

2.4 Fiyat Tarifesi

Tirkiye’nin THT anlasmalart fiyat tarifesi boyutundaki alt bilesenler g6z
oniine alinarak incelendiginde Tablo-4’de verilen segenekler tespit edilmistir.

Fiyat tarifesi boyutunun stki ya da liberal 6zellikler géstermesinde en
fazla rol oynayan ve havayolu yonetimini en fazla etkileyen bilesenler “Onay
Yontemi” ve “Tarife Belitleme Araclaridit”. Bu secenckler dortli olarak
derecelendirilmistir. Diger alt bilesenlerden; “Belirlemede Dikkate Alinacak
Faktorler”, “Itiraz Edilebilecek Faktorler” ve “Basvuru  Gerekliligi”
secenekleri  “Stkt  (S§)” wve “Liberal (L)” olmak dzere ikili olarak
derecelendirilmislerdir. Havayolu yonetiminin tarifelerini hizli bir bi¢imde
degistirilebilmelerinde énemli rol oynayan “Basvuru Siiresi” bileseni ise
dortli olarak derecelendirilmistir.

Tarifenin onaylanmasina iliskin yontem havayolu isletmelerinin
hazirladiklart tarifenin yirirlige girmesinde sivil havacilik otoritelerinin
etkinligini belirlemektedir. Otoritelerin tarife {izerindeki yaptirim giict
arttikca fiyat tarifesi boyutu daha siki hale gelmektedir. Tarifelerin havayolu
isletmelerinin istedikleri sekilde yirirlige girmesine engel olacak yaptirim
glict her iki otoriteye de verilirse bu boyutun skt olma derecesi artmaktadir.
Bu kapsamda en stki bilesen secenegi “Cift Tarafli Onaylama Yontemidir”.

Liberallesme siireci i¢inde, “Onay Yontemi” kapsaminda farkl liberal
yontemler ortaya ¢tkmistir. En liberal secenek, fiyatlarin tamamen serbest bir
bicimde belitlenerek tarifenin  hi¢bir kurumdan onay alma geregdi
duyulmadan yurirlige girebilmesidir. Fakat bu secenck yaygin degildir.
Liberal yontemler asinda en yaygin olant “Cift Taraflt Itiraz Yontemidir”. Bu
yontemde tarifelerin havayolu isletmelerinin istedikleri sekilde yurtrlige
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girmesine engel olacak tek durum her iki otoritenin de tarifeye itiraz
etmesidir.

Tablo-4. Fiyat Tarifesi Boyutuna i]iglci.n Secenekler ve Derecelendirme

Belirlemeade Dikkate Abhnacak FalktSrler [Ilu.h Deraceleme)
S | Fiyat terfelen belidenirken “isletim malivetler + makul bir kar pap™ yonteminin kullarilmas: ve difer
havayols isletmelennin tarfelennin dikkate ahnmas istenic
L | Uecest tasifalesinin tsmamen pazar sartlanna gése serbest bir bigimde belidendifi dusumlards tasifelesin
belirlenmesinde dikkate shnacsk faktdrder tamiml Itadss

Itiraz Edilebilecek Faktérler (Ildli Dereceleme)

S | Taraflann fiyat tanifesine itirsz edecefi dursmlar tarumlanmamigtir,
L | Taraflansy fipat tarifesine itiraz edecedi dursenler aglcs tanemlanmiste

Belirleme Araglan (Dérilii Dereceleme)

81 | Tasifelesin tzyin edilmiz haveyols izletmeles tarafindan {gili pasadards faslivet gésteren difer havayols
izletmeledne de damizddiktan sonsa, dgiliizlemeler de anlazmays vaolasek belidenmesi istenmektediz. Vacolacak
b anlazme kepsamunda tedfelenn, mimbkin cldugencz JATA tedfe belideme sireclednde belidenmes:
istenmektedic,

81 | Tadfelerin s&z konuss pazerda fasliyet gdsteren tayin edilmis havayols isletmelen tarafindan, birbideriyle
goristikten sonra, anlasmays vanlarsk belidenmesi istenmektedic. Bu secenekte diger havayolu izletmeler ile
gorigilerek onlada da anlagmays vanlmas: istenmemektedir Bununla bidikte snlasms kapsaminda tarifelerin,
wine mimkin oldugunca TATA tadfe belideme siireclerinde saptanmas: istenmeltedir.

52 | Havayols isletmeler sadece kendi aralannda anlazarsk ficret tarifesini belider. Efer istederse JTATA
slizeclerinden yararlanabiliser.

83 | Havayols izletmeles szdece kendi arlamnds anlazaesk floret tosifesind belider TATA stireclesine basvusslmas:

vasakl £
L | Havayols isletmeleri eret tasifeleini sadece hendileri belideder IHT anlasmasinda ya da bagka bir vesde
havayols isletmelernin ikili gérizmeler yapmalan “sart kosulamaz™.
Bagvuru Gereldiligi (Ildli Dereceleme)
3 | Varder
L | Libersl anlagmzlardz tasaf devletler tasifenin onszylanmar igin defil zadece bilgi edinilmesi amaovlz taasifeles
isteder.

Bagvuru Stresi (Dorihi Dereceleme)

51 | Tarfenin yididife girmesi planlanan tarihten en gec 90 giin &nce onayz sunulmas: gerekir,

51 | Tadfenin yididife girmesi planlanan tarihten en gec 60 giin dnce onsyz sunulmas: gerekir.

52 | Tardfenin yicidife girmesi planlanan tarihten en gec 45 giin &nce onayz sunulmas: gerekir.

83 | Tasifenin yiridife gismesi planlanan tasihten en gec 30 gin Snce onayz sunulmas gerelis

L | Efer fivat tasifesi boyutn liberzl ize bu duromda bagvurs sresi tanumlanmama: olabilie.

Omnay Yéntemi (Dé&rthi Derecelame)

51 Cift tarafh onaylams

52 Baslange dlkesi

52 Tayin eden taraf

53| Cift taeal iticaz

L | serbest fiyatlama
Eaynak: Gerede, 2011:46.

Tarife belirleme aract olarak diger havayolu isletmelerinin tarifelerinin
baz alinmasi ve Uluslararast Hava Tasimaciligr Birligi'nin (International Air
Transportation Association — IATA) tarife belirleme siireclerine
basvurulmast rekabeti engelleyici bir durumdur. Bu nedenle, sézi edilen
yontemlerin tarife belirleme aract olarak kullanilmasini isteyen bilesen
secenckleri tarife boyutunu siki hale getirmektedir.
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Belirleme araglarinin  daha liberal oldugu segeneklerde, havayolu
isletmeleri sadece kendi aralarinda anlasarak lcret tarifesini beliflemekte,
IATA siireglerine bagvurmalart engellenmektedir. Bunda daha liberal
secenek ise, havayolu isletmelerinin Ucret tatifelerini tamamen kendi
baslarina belitlemesidir. Bu segenekte ayrica havayolu isletmelerinin ikili
gorismeler yapmalart da “sart kosulamaz”.

Diger yandan, fiyat tarifesi belirlenirken dikkate alinacak fakt6r olarak
“isletim maliyetleri + makul bir kar payr” yonteminin kullanidmasini istemek
bu boyutu siki hale getirmektedir. Eger fiyat tarifesi boyutu liberal ise, taraf
devletlerin tarifeye itiraz etme giicti azaltulmistir. Bununla birlikte devletlere,
etkin rekabeti ve son kullanictyt korumak amaciyla, tarifeye itiraz etme yetkisi
verilmektedir. Itiraz etme gerekceleri; tarifelerin pazar hakimiyetinin kétitye
kullanilmasi nedeniyle yikict ya da ayirimet, haksiz yere asir1 derecede yiksek
ya da rekabeti Onleyici olmast, tarifelerin dogrudan ya da dolaylt devlet
stibvansiyonlart ya da deste§i nedeniyle suni olarak distik tutulmasi
durumlarnidir. Taraf devletin fiyat tarifesine itiraz etmesinin amaglar ise;
pazar hakimiyetinin kotiiye kullanilmast nedeniyle tiiketicilerin asir1 derecede
yitksek Ucret tarifelerinden korunmasi ve rekabeti 6nlemeye, kisitlamaya,
bozmaya ya da bir rakibi pazardan ctkartmaya yonelik rekabete aykirt tcret
tarifeleri uygulamalarinin 6nlenmesidir. Bu faktorlerin belitlenmesi Fiyat
Tarifesi Boyutunu daha da liberal hale getirmektedir.

Havayolu yonetimini etkileyen diger bir bilesen ise, tarifenin yirtirlige
girecegi tarihten en ge¢ ne kadar zaman Oncesinde onaya sunulmast
gerektigidir. Bu stre karmastk ve dinamik bir cevrede faaliyet gdsteren
havayolu isletmelerinin, pazarin ve rekabetin giderek kiiresellestigi bir
ortamda, pazar dinamiklerine hizli bir bi¢cimde cevap verebilme sanslarint
belirlemektedir. Siire wuzadikga fiyat tarifesi boyutu daha siki hale
gelmektedir.

Diger yandan, tarifenin yurirlige girme bigcimi de havayolu
isletmelerinin esnekligini etkilemektedir. Bazt IHT anlagmalarinda tarifenin
yurtrlige girebilmesi icin onayin verilmesi ve bildirilmesi gerekir. Bazilarinda
ise belirli bir stre itiraz bildirilmemesi durumunda tarife kendiliginden
yurtrlige girer.
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3. IKILI HAVAYOLU TASIMACILIGI ANLASMALARININ
DEGERLENDIRILMESI

3.1 Mevcut Durumun Degerlendirilmesi

HT Anlasmalarinin tamamen yenilenmesiyle nadiren
karstlasilmaktadir. Ulkelerin anlasmanin kendisini degistirmek yerine bazi
ekonomik boyutlart MoU’lar ile sik sik degistirilebildikleri gbrilmektedir. Bu
nedenle calismada, sadece imzalanan THT anlagmalari degil bunlara iliskin
yapilan gOrisme ve imzalanan MoU’lar da incelenmistir. Calisma
kapsamindaki anlagmalarin imza ve yenilenme tarihleri ile anlagsmalara iliskin
sonraki yillarda yapilan degisimlerin 6zet bilgileri Tablo-5de verilmektedir.
Tiirkiye’nin bu calisma kapsamindaki tilkelerden Izlanda ve Kibris disindaki
tiim AB tiyesi tilkelerle THT Anlasmasi bulunmaktadir.

Calisma kapsaminda elde edilen bulgular, IHT anlasmalarinin yasal
olarak yirirlige girmesinin uzun bir siire aldigini ve taraflarin uygulamanin
gecikmesini engellemek amaciyla parafe ettikleri anlagmalart hemen
yurtrlige soktuklarini gdstermektedir. Bazit anlagsmalarin parafe edildigi
tarihler bulunmus ve Tablo-5’de imza tarihi olarak bunlar kullanilmigtit.

Bu calismada daha 6nceden gelistirilmis olan 6lgek, kapsam icindeki
anlagmalarin tamamina uygulanmis ve her anlagsma ic¢in her bir boyutu
olusturan bilesenler incelenerek durumlart tespit edilmistir. Bu sayede, IHT
anlasmalarinin  havayolu yonetimini en ¢ok etkileyecek Ozellikleri ortaya
cikartilmistir.

Imzalanan anlasmalarin yani sira, sozii edilen boyut ve bilesenleri
zamanla degistirecek gelismeler de tek tek incelenerek gelisimin nasil ve
neden gerceklestigi, her tlke icin su andaki mevcut durum ne oldugu tespit
edilmistir. Gelistirilen Sl¢egin boyutlarindaki her bir bilesenin ilk durumu ve
zaman i¢indeki gelisimi Tablo-6 ve Tablo-7°de verilmektedir.
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Tablo-5. Tiirkiye’nin Avrupa’dali Ulkeler ile Olan IHT Anlasmalar: ve Degigimler

Ulke Imza Yenileme Girigme Degigim Agikdamalan
Tarihi Tarihi Adedi

Avusurya 31.10.1067 Avm 3 Fapasitenin aronlmazn ve pavlazonlmas:, 5. Trafik hakandan
vararlamlmas), pazara girig, Avusnoya'min liberallestirme talebi,
tarifesiz mamacilik difer.

Belgika

Bulgaristan 18.04.1965 19052004 3 Yeni havzvolu 1zletmelernimin tayin edilmes, tarife:iz havayolu
tazimacihi, diger

Cek 05.11.1992 Arm 1]

Cumhuriyet

Dranimarka 0061947 03.00.1970 ] Earabkh liberallestirme Snerizi, diger.

Estonya 04121998 Arm [

Federal 03071957 Avm o Fazara im nektlanmn aronlman, 5. Trafk haklandan

Almanya vararlamilmaz, kapasitenin aronlmasz ve pavlazonlman. Pazara
erizim ve kapasitenin tamamen liberallestirilmesi, fivat tarifes
onavlama yvonteminin liberallestirilmesi.

Finlandiya 2121074 Avm 1 Diiger.

Franaa 1210146 Arm 1 3. Trafik hakla.

Hurvatistan 12.01.1004 Avm [

Hollanda 10031047 17.00.1871 3 FPazara erizim noktzlanmn arimlma=, 3. Trafik hakk, tanfesnz
tazmacihfm liberallestinilmesi

Ingiltere 1202146 1407 2000 ] Ingilterenm BEC 847/ 2004 duzenlemezine wnmn talebi, tanifesiz
tazimacihim likeralleztrilmes

Irlanda 24011980 Arm ]

Ispanya 08051974 Arm 1 Pazara . Trafik hzKandan
vararlamilmzs, kapasite belirleme vonteminin liberalle:frilmesi,
difer.

Iaveg 26061048 03001070 1 Earahkh liberalleshirme diger.

Iavicre 1602149 o707 2004 13 Pazara enamnektzlanmn aronlmaz, kapasitamn aronlmas ve
parlazinlmaz, 5. Trafik haklandan vararlamilmas, tar
tazimacthk IHT Anlasmasmm liberallestilersk veniemmesi, difer.

Italya 23111040 Avm []

Letonya 12041004 Avm 1 Eapasitenin arbnlmasn

Litvanya 08031904 Arm [

Liksemburg 12071988 Arm [4

Macaristan 28061068 Avm 1 Tanfeuz havavolu taamacliz

Malta 05081985 Avm []

Norveg 20051045 03001070 1 Earahkh liberalleshirme onerisi, diger.

Folonya 2308.1067 Avm 3 Tk tzrafimn Avat tan fElenm lberallestrms Snenzl kod padamm
tarifesiz havavelu ramacilifn.

Porekiz 23.07.1080 Avm [

Romanys Q203.10686 10022002 2 Pazara engrmn dahs liberal b hale getinbmesi, Avat tanfes onay
vénteminin liberallestirilmesi, diger

Slovalya 19071905 Arm [

Slovenya 06.11.1003 Avm [

Yunanistan 06.11.1003 Avm a
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Tablo-6. Pazara Erigim ve Pazara Girig Boyutlarnmn Tlk ve Meveut Durumlar (1)

IHT Anlasmas Degsikhikler
g B Erigim Girly Meveur Durnm
N Uik il Degisim Agikd
- 5 . e A amasy i o
34 5. HiT| sYEE gizm Ag Engim Ging
TH | TH 3. ] 5. B
TH | TH HIT | SYEK
1 [Avusturya | 1947 L L Cleegin bu borotlannda defizim vok. 51 L 51
2 | Belgika 1956 51 | 51 1971°de IHT Anlazmas venilenmistie. 51 L 51
. B ot | s oy || THT Anlagmas 2004°te venilenmis fakar 21 | 21 31
3 | Bulgarsran | 1966 g1 g1 L g1 losin b borutlaanda degisio yok. g1 g1 L g1
Cek 3 = = a9 o P el = =49 2
4 Cumhuriveti 1992 | 51 (| 51 | 51 31 || HIT liberallestirilons. 31|35 L 3
5 | Danimarka | 1970 [ 51 L L 51 || Cleegin bu borutlannda defizim vok. 51 L L 51
6 |Estonya 1996 | 51 51 527 51 Asnlazmara ilizkin hic defizm rok. 51 51 52 51
- sz | as aq as Pararaerisim 19957 te 51°den 3 pecmis. as
7 |FAlmanya | 1957\ ST} 31 L 31 5 eitim 1995t S2denTivegecans. | © | T | T | Ft
§ |Finlandiya | 1974 31 L | 51 31 || HIT Lbecallestieilmiz,, 51 L L 51
9 |Fransa 1946 | 51 L L 51 Olcefin bu borutlannda defisim vok. 51 L L 51
10 | Huvatistan | 1994 | 31 | 51 L 31 | Anlazmara ilizkin hic defizim vok. 51 | 51 L 51
11 | Hollanda 1971 | 51 L L 31 || Clcegin bu boyutlanmda defizim vok. 51 L L 51
1946 Valndalki THT Anlazmas 2000
12 | ingiltere 1946 | 51 | 32 L 31 ||mlnda L L L 51
pagale edilen veni anlazma ile defisticilerek
13 | Trlanda 1980 [ St 51 31 || Anlasmaya iliskin bic defizsim vok. 51 51 31
14 | Ispanya 1974 [ 51 L | 51 31 | HIT Lberallestisilmiz. 51 L L 31

* Tirkiye — Estonya pazarinda aslinda tek bir havayolu isletmesi tayin edilebiliyor. Fakat Akit tarafin

tayin edebilecegi iki havayolu isletmesinin ayni hatta sefer diizenlememesi sartt ile ikinci bir havayolu
isletmesi de tayin edilebilecektir.

Tablo-6. Pazara Erigim ve Pazara Giriz Boyutlarimn Tlk ve Meveut Durumlar: (2)

IHT Anlagmas Degisilhlder
s Engim Ging Meveut Durum
N Ulke i |34 |5 | Degisim Agiklamas: Erisim Girig
TH | TH | HIT | SYEK T I p—
TH |TH

15 is"eg 1970 51 L L 51 Anlazmara ilizkin hic defizsim vok. g1 L L 51
16 | Tsvigre 1949 | st | st | L 51 Ri;:‘i‘;li:l‘lﬂ ﬁ:ﬁﬁiﬁﬁmm s2 [s2| L 52
17 | fralya 1949 | st | 81| L 31 || Anlazmara iligkin hic defisim vok. s1 |81 | L 51
18 | Letonya 1904 | st | s1| L 31 || Cloesin bu borutlasnds degism vok. s1 s L 51
19 | Litvanya 1994 | st [ st | L 51 || Anlasmava iligkin hic defisim vok. st | s st | st
20 | Likeemburg | 1988 | St | 51 | L 51 || Anlasmara iligkin hic defision vok. st 81| L 51
21 |Macarieran | 1966 | S1 | 81 | L 1 || Anlazemara liskin hic defision vek. st |81 | L 51
22 | Mala 1985 | St | S1 | S1 | S1 || Aelazmara iliskin kic debisio vok. s1 s st | st
23 | Norveg 970 | st | L | L S1 || Anlazmara iligkin hic defisim ok, st || L 51
24 | Polonya 1967 | st | L | L 51 || Oloegin by borutlannds degisim vok. st L] L 51
25 | Portekiz 1989 | st | s2| L 51 || Anlasmara iligkin hic defision vok. 2| L 51
26 | Romanya 1966 s1| L 31 [ 1997 de baz batlar erigime acdmsstar. s L 51
27 | Slovakya 1995 2| L 1 || Anlazmara iligkin hic defisim ok, 2| L 51
28 | Slovenya 1995 51| L 51 ighin hic defisim vok. 51| L 51
29 |Yunanistan | 1947 | St | 51| L 51 || Anlazmavs iligkin hic defisin vokz. st s | L 51
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Tablo-7. Kapasite ve Fiyat Tarifesi Boyutlarinn flk ve Meveut Durumlan (1)

IHT Anlagmas Degisildilder
Fiyat Tarifesi Meveut Durum
s Ol -
N vl | K Degisim Agikdamas: Fiyat Tarifesi
1|23 E :
12345 s
T | Avusturya 167 | 52 [ 5| s 33 Clleegin bu borulannds defision ok 2|z | s s | =
2 | Belgiks 1956 1971 de degisaniz.

. B s s s | 51 2 2y || THT Anlagmas 2004'te venilenmis fakat | o 2 s st | 5 | 55| 51
Bulgaristan w66 | sz s | s st 21 7 | elgedin bu beyutlannda defisim yok. S B B I B I B
Gk lpem| s | s | L | st Aslagensya iligkin ki defisimn yok. 3|5 | Lo|s| s | s | os
Cumhuriyeti i o
Danimarka TR ERE Aslagemsra iligkinli; depision rok. EREENEE s | 2=
Estonya 1996 | 33 | 5 | s Aslagemsra iligkin lic depision rok ENEEREE s | =

Kapasite 1995°te 52'den L're dénems:
F. Almanya w57 | 82 | 5| s | =1 Firat cnarlama 1997°de 51°den S2'7e L s | s |s|s ||z
démmiis.
Finlandiya TR Aslagemsra iligkinli; depision rok. B ER e
Fransa 1946 | 33 |7 ? ? Cleegin bu borutlanada defisim rok. 83 |? ? ? ? ? H
Hurvatistan 1994 | 33 [ 5 | 5 | s 53 Aslagensya iligkin ki degisimn yok. 5|5 | s [ s s | s | s
1947 Vilmdski THT Anlasmas 1971°de
S I R I venilenmisric. Olgek 1071 dekine péice R U U R P I
Hollanda 1971 | st | 3| 3 |3 3 | st T st s | s [s1] s | 3|3
Cleegin bu borurlannds defision ok
1946 Vilmdski THT Anlasmas 2000
Ingilters 1946 | 31 | 5| 5 | ® ilinds parafe edilen veni selagma ile r|lr|r|c|L s2
degistisilecek Lberallestisldi.
Tablo-7. Kapasite ve Fiyar Tarifesi Boyutdarinn Tlk ve Meveut Durumlan (2)
THT Anlagmas: De gisikdikler
Fiyat Tarifesi Meveut Durum
s Olke -
N i | K De gigim Agildamas: Fiyar Tarifesi
1| 2] 3 K ¥
1l2]3]a]s5]s
Irlanda 1080 | s2 | 3| 5 | = 31 | 31 | Aslagmars iliskin kic depisio vok. BN I R R T
fspanya ws | st | s | s | s 51| 51 [1990°dskapasite S1'den S2pe dénmiiprie | 52 | S | 5 | 81| 5 | 81| s
feveg wol| st | s ] s s 51 | Aslazmaya iligkin bic defision vok. st s s [s]s]=2]|=
] 1949 lindalki IHT Aslazmas 20047t
fevigrs 1940 | 81 | 5 | 5 | = parafs edilenile Lberallestizilerel |||t 53
renilenmistic.
Tralya 1040 | 33 [ 5| s [st] s 31 | Anlasmara iliskin bic degs: 3|3 | s 3 31
Letonya 1004 | sz [ s | s |8t s 31 | Olpegin b bororlannda deision vok. | s | s B 51
Lirvanya 1994 | 33 [ s | s [st] s 31 | Anlasmara iliskin bic defisim rok 3|3 | s 3 31
Liksemburg | 1983 | 32 | 3 | 5 | 51 | 8 31 | Anlasmara iliskin bic defisim rok 2|3 | s 3 31
Macaristan 166 | sz | s | s [s1] s 51 | Anlazmaya iligkin bic defisim vk 2| s s [=1] s 51
Malea 1983 | s2 | 5 | s | st s 31 | Anlasmara iliskin bic defisim rok 2|3 | s 3 31
Norveg wo] s | s s g 31 | Anlazmaya iligkin bic defisim rek. BRI g 51
Polonya 1967 | 52 51 g 51 | Olgesin b borutlannda deision ok, 2| s BEE 51
Porrekiz 1080 | 83 [ 5] s st s 31 | Anlazmaya iligkin bic defisim rek. BN EREERERE 51
Romanya 1966 | s2 | s | s | s st 'd?g “de Onay ylatemi S1'dea 37 s2 | s |1 |st|L S5
B Emmiistiic
Tablo-7. Kapasite ve Fiyat Tarifesi Boyutlarinn 1l ve Meveut Durumlan (3}
THT Anlagmas: Degisiklikler
Fiyat Tarifesi
s ) et s Meveut Durum
~ Olke i .
LE I S U (O N Degigim Agidaman - P
1] 2]3]s]s5]s
Slovakya 1995 s | s |2 s Arlasmara fliskin hic defisim vok s | s |s2] s |ss
Slovenya 1993 s [ s |=s] s Arlasmara iliskin hic degisim vok s | 3 NIERE
Yunanistan N R Arlasmara fliskin hic defisim vok RN 2

Calisma  kapsamina

alinmis 29 adet IHT anlasmasinin mevcut

durumunu incelemek icin anlagsmalarin genel olarak degerlendirilmesinde
fayda vardir. Bunun i¢in Tablo-6 ve Tablo-7’de sunulan veriler kullanilarak
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anlagmalarin timine iliskin genel durum bilgileti elde edilmistir. Imzalanmis
ve parafe edilmis olan IHT anlasmalarinin gelistirilen 6lgek boyutlarindaki ilk
ve mevcut durumlart Tablo-8, Tablo-9 ve Tablo-10’da verilmistir.

Tablo-8’de de goriildiigii gibi, Tiirkiye’nin IHT anlagmalarinda 3. ve 4.
Trafik haklart kapsaminda pazara erisim bileseni olduke¢a stki bir bicimde
duzenlenmektedir. Toplam 29 tlke cifti pazarinin sadece 4’tnde 3 ve 4.
trafik haklari liberal, digerlerinde ise pazara erisim birka¢ nokta ile
sinirlandiridmis durumdadir.

Tablo-8. Pazara Erisim ve Girig Bovutunda Genel Durum

Engim Ging

iLL:An.la;\ma Meveut Durum 1113 Anlagma | Meveutr Dumm

34, TH |5 TH | 54.TH | 5.TH | HIT | SYEK | HIT | SYEK

Saika 29 19 25 13 6 29 3 28
Daha Liberal a 10 4 16 23 0 26 1
Toplam 29 29 29 29 29 29 29 29

3 ve 4. Trafik haklar1 kapsamindaki pazara erisim bileseni genellikle siki
oldugundan 5. Trafik hakk: bileseninin de siki olmast beklenmektedir. Fakat
sagirtict bir sekilde, bu hakkin kullanilmasi 16 anlasmada esnek birakilmustir.
Ulkeler arasindaki yapilan gériismeler incelendiginde 5.Trafik hakkinin
zaman zaman kullaniddigt gorillmektedir. Bununla bitlikte, Sivil Havacilik
Genel Midirligi'ndeki (SHGM) uzmanlardan alinan bilgilere gore
uygulamada 5. Trafik hakk: da siki bir bicimde diizenlenmektedir. Bu hakkin
kullandmasina iligkin karsiliklt gérasmeler tek tek pazar boyutunda
yapilmakta, talepler buna goére degerlendirilmekte ve bu hak sadece belli bir
stire icin kullanilmaktadir.

Pazara giris boyutunun mevcut durumu incelendiginde iki ¢arpict sonug
ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki, tayin edilecek havayolu isletmesi sayisidur.
Sadece 3 ilke cifti pazari tek havayolu isletmesi ile siurlandirilmis, 26
pazarda ise birden fazla havayolu isletmesinin pazara girmesine izin
verilmektedir. Bu sonug, Tirkiye’nin IHT anlasmalarinda havayolu isletmesi
tayininin oldukea liberal olarak diizenledigi anlamina gelmektedir. Bununla
birlikte, liberal olarak degerlendirilen iki anlasmada, belirlenen erisim
noktalarinda sadece bir havayolu isletmesinin pazara girisine misaade
edilmektedir.

Pazara giris boyutundaki ikinci 6nemli sonug, sahiplik ve yénetimde
etkin kontrol (SYEK) bileseninin Isvicre disindaki tiim anlasmalarda
tamamen stki olmasidir. Aslinda bu beklenen bir sonuctur. Cinki ABD
dahil pek ¢ok tilke bu bileseni hala liberallestirmekten kaginmaktadir. Bu
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sonucun 6nemini artiran SYEK bileseninin sadece AB tyesi ilkelerde ve
cok tarafli olarak tam anlamiyla liberal oldugudur.

Kapasite boyutunun anlasmalarin imzalandigi zamanki ve giintimuizdeki
mevcut durumu Tablo-9da verilmistir. Kapasite, anlagmalarin sadece
tclinde tamamen serbest pazar kogullarinda havayolu isletmelerinin kendileri
tarafindan (L) belitlenmektedir. Digerlerinin  stki  diizenlemelere tabi
oldugunu séylemek miimkiindir.

Tabls-9. Eapasite Boyutunda Genel Durum

Kapasite

ik Meveut

Anlagma | Durum
51 7 4
52 10 10
53 10 10
L 0 3
Belirsiz* 2 2
Toplam 29 29

*Belrika re Vonanistan'sn kapasite hiktimlen veterince acik clmadipindan rorumlanamamistye.

Kapasite, 4 IHT anlasmasinda havayolu isletmelerinin  hi¢ rol
oynamadigt bir stirecte, sadece otoriteler tarafindan ve sefetler baslamadan
énce (S1) belirlenmektedir. Bunlar en siki kapasite diizenlemeleridir. 10 THT
anlagsmasinda ise, kapasite yine 6n belirleme yontemi ile (S2) sivil havacilik
otoriteleri tarafindan belirlenmekte fakat havayolu isletmelerinin, otoritelerin
isini  kolaylastirmak amaciyla, kapasiteyi Onceden kendi aralarinda
goriismelerine izin verilmektedir. Bu anlagmalar, daha esnek gibi gériinse de
aslinda hala bir “6n belirleme yontemi” s6z konusudur.

Geriye kalan diger 10 anlasmada ise kapasite boyutu daha liberal bir
sekilde (S3) dizenlenmistir. Bunlarda otoriteler tarafindan yiritilen “6n
belirleme siireci” yoktur ve Bermuda-1 tiirii IHT anlasmalarinin ézelliklerine
isaret edilmektedir.

Fiyat tarifesi boyutunun alt bilesenlerine ait giincel durum ise Tablo-
10°da verilmistir. Fiyat tarifesi boyutundaki en énemli bilesen, daha énce de
aciklandigr gibi, Tablo-7°de 6. siitunda verilen “onay yontemidir.” Durumu
incelenebilen 26 THT Anlasmasinin 22’sinde en siki yontem olan “gift tarafl
onaylama” yontemi tercih edilmistir. 2 anlasmada “baslangic tlkesi”, 2
anlagsmada ise ¢ok daha liberal olarak degerlendirilen “cift tarafh itiraz” itiraz
yontemi kullanidmistir. Buna karsin, onaylama yOntemi hicbir anlasmada
tamamen liberal degildir. Bu bulgular fiyat tarifesi boyutunun Tirkiye’nin
IHT anlasmalarinda oldukea stki bir bicimde diizenlendigini géstermektedir.
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Tablo-10. Fiyat Tarifesi Boyutundald Genel Durum

Fiyat Tanfes:
Ik Anlagma* Mevcut Durum
1 2 3 4 5 [ 1 2 3 4 5 [
51/8 26 |25 [ 25 | 26 | 10 | 25 |25 | 22 |25 (25| 10| 22
52 4 1] 4 2
53 - - a 9 1] a B 2
L 0 0 0 0 0 4 2 4 2 3 3 0
Belirsiz* 3 3 3 3 i 0 2 3 3 3 4 3
Toplam 20129 (29 | 29 (29 | 29 (29 | 29 | 29 (29 | 29 | 29

*Belcika, Fransa ve Yunanistan Svat tarifes hikimles reterince acik clmadipindan rorumlanamanmsgtae,

Fiyatin stk bir bicimde diizenlenmesi TTHI’lerin esnekliklerini ortadan
kaldirabilir.  Ozellikle maliyet liderligi ~stratejisini  izleyen havayolu
isletmelerinin (Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri — DMHI) uluslararas
pazarlardaki etkinligi olumsuz etkilenebilir. AB’ye tam uyum siirecinde bu
tir havayolu isletmelerinin rekabet ortaminda deneyim kazanmalari faydalt
gorilmektedir. Fakat bu deneyimin kazanilmasi icin isletmelerin pazar
sartlarinin dinamik oldugu havayolu tagimaciligr sektériinde, yeterince esnek
olabilmeleri gerekir.

Fiyat tarifesi boyutunda diger 6nemli bir bilesen ise Tablo-G’nin 3.
stitununda verilen tarifelerin belirlenmesinde 6nerilen “belitleme araglaridir”.
Tarifelerin, degerlendirilen 26 anlasmanin 23’tinde tayin edilmis havayolu
isletmeleri tarafindan, ilgili pazarlarda faaliyet gOsteren diger havayolu
isletmelerine de danigildiktan sonra, bu isletmeler ile anlasmaya varilarak
belitlenmesi ve belitlemede IATA sureclerinin kullanidmast istenmektedir.
Bir anlasmada ise IATA sirecleri dogrudan isaret edilmeden kullanilmasi
onerilmektedir. Buna karsin sadece iki anlasmada, fiyatlarin havayolu
isletmelerinin  kendileri tarafindan belitlemesine izin verilerek IATA
stireglerinin sart kosulamayacag: belirtilmektedir. Bu bulgular, tarifelerin
belirlenmesinde kullanilacak araclara iliskin dizenlemelerin son derece stkt
oldugunu gdstermektedir.

Tarifelerin tamamen serbest olmayan dizenlemelerde onay icin ilgili
otoriteye sunulmast gerekir. Fiyat tarifesi boyutunda havayolu y6netimini
etkilemesi agisindan 6nemli olan diger bir bilesen de basvuru siresidir ve
bunlarin mevcut durumu Tablo-6’nin 5 nolu siitununda verilmistir. Tarifeler,
25 anlasmanin 10 tanesinde en ge¢ 90 ya da 60 giin, 4 tanesinde ise 45 gin
oncesinden ilgili otoriteye sunulmalidir. Bu durum havayolu isletmelerinin
esnekligini olumsuz yonde etkileyecektir. Anlagmalarin 8’inde ise 30 giin gibi
daha kisa bir siire talep edilmistir. Fiyat tarifeleri anlasmalarin yalnizca 3
tanesinde sadece bilgi edinme amactyla istendiginden basvuru siiresi
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havayolu isletmeleri acisindan bir 6nem tasimamaktadir. 23 Anlasmada,
havayolu isletmelerinin esnekligini etkileyecek bagvuru gerekliligi vardir.

Degerlendirilen 27 IHT Anlasmasinin  25’inde  fiyat tarifeleri
belirlenirken “isletim maliyetleri + makul bir kar payt” yOnteminin
kullanilmast ve diger havayolu isletmelerinin tarifelerinin dikkate alinmasi
istenmektedir. Buna ek olarak degerlendirilen 26 anlagsmanin sadece ig
tanesinde devletin itiraz edebilecegi faktorler tanimlanmustir. Bu bulgular da
fiyat tarifesi boyutunun siki bir bicimde dizenlenmis oldugu sonucunu
dogurmaktadir.

IHT anlagmalarmin havayolu isletmelerini etkileyecek ézelliklerinin tilke
cifti pazarlarina gbre nasil degistiginin incelenmesinde de fayda
goriilmektedir. Tablo-11’de “Pazara Erisim” ve “Pazara Giris” boyutlarinda
stki ve liberal olan pazarlar goriilmektedir.

Tablo-11’de de gorildugh gibi, 3 ve 4. Trafik haklari kapsaminda
pazara erisimin en liberal oldugu ilkeler Almanya ve Ingiltere’dir.
Tirkiye’nin tayin edecegi havayolu isletmeleri bu pazarlarda karsilikli olarak
istediklere yerden istedikleri yere havayolu tasimaciligt yapilabilmektedirler.
Diger yandan, Isvigre ile 2004 yilinda imzalanan bir MoU ile pazara erisim
noktalart karsiliklt olarak artirilmistir, Isvicre’nin cografi alani Tiirkiye kadar
buyik olmadigr icin sézii edilen gelisme pazara erisimin liberallestirildigi
seklinde yorumlanmustir. Tiurkiye-Romanya pazarinda da gbrece daha fazla
noktaya erisim saglanmaktadir. Pazara erisimde; Almanya, 1ngﬂtere, Isvigre
ve Romanya disindaki tilke ¢ifti pazarlarinin tamamu siki dizenlemelere sahip
olarak degerlendirilmektedir.

Ayrica Tirkiye ile bu ilkeler arasindaki IHT anlasmalart birden fazla
havayolu isletmesinin pazara girmesine izin vermektedir. Bu durum pazara
erisim boyutunun liberal olmasini desteklemekte ve daha anlaml hale
getirmektedir.

Ginimiizde kiresellesmenin etkisiyle 3. tlkelerden gelen ya da 3.
tlkelere giden transfer yolcularin sayisi giderek artmaktadir. Buna paralel
olarak Porter'in rekabet stratejilerinden farklilagma stratejisini kullanan
havayolu isletmeleri i¢in bu yolcular 6nemli hale gelmistir. Bu nedenle pazara
erisim boyutunda havayolu isletmeleri icin tlkelere gére 5. Trafik hakkinin
durumu son derece 6nemlidir.
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Tablo-11. Pazara Erigim ve Girig Boyutlanmn Ulkelere Gére Ozellikleri

Pazara Girs

Pazara Erigim Havayols [gletmesi Tayini

3-4. Trafikk Hakla 5. Trafikk Hakla
En Liberal En Sila

F. Almanva Bulgariztan Irlanda

Ingilters Cek Cumhusivets Litvanra

En Sila

isti;u:r: Esronra Nlalra
Hurratistan
Tralra

Letonva

Litranva

Likzembuse

Ilacaristan

Dfalta

Romanya

Slovenva

Yunarmistan

Tablo-11’de bu bilesenin en stki oldugu ulkeler gbrilmektedir. Bu
pazarlarda 5. Trafik hakkinin kullanilamayacagl agikea belirtilmistir. Diger
ulkelerde ise bu hakkin kullanilmasina iliskin diizenlemeler daha esnektir.
Arastirma bulgulari, bu esneklige ragmen, 5. Trafik hakkinin uygulamada ¢ok
daha siki bir sekilde diizenlendigini g6stermektedit.

Daha énce de aciklandigt gibi, Tiirkiye’nin THT anlasmalarinda “pazara
giris” boyutundaki tayin edilebilecek havayolu isletmesi sayist en liberal olan
bilesendir. Tablo-7’de de gérildigi gibi sadece tek bir havayolu isletmesinin
pazara girmesine izin verilen tlkeler; Irlanda, Litvanya ve Maltadir. Diger
tlke pazarlarina birden fazla havayolu isletmesinin girmesine olanak
taninmaktadir. Stralanan tlkelerin ortak 6zellikleri olarak; cografi alanlarinin
kictkligt, bu tlkelerdeki Tiirk etnik nifusun az olmasi ve hemen hepsinin
niifusunun goérece az olmast dikkat ¢ekmektedir. Bu o&zellikler dikkate
alindiginda, Tirkiye agisindan bu pazarlardaki pazara giris boyutunun siki
olmast ¢cok 6nem tasimamaktadir. Bu ulkelerdeki talebi karsilamak tzetre
birer havayolu isletmesinin yeterli olacag: diistintilmektedir.

Tablo-12’de de go6rildigi gibi, kapasite boyutunda en sikt
diizenlemeler Danimarka, Hollanda, Isve¢c ve Norvec pazarlarindadir.
Kapasite bu pazatlarda, 6n belitleme yontemi ile, otoriteler tarafindan
belirlenmektedir. Diger yandan, Turkiye’nin bu Ulkelere ait gbrisme
tutanaklart incelendiginde bu iilkeler ile daha liberal THT anlasmalarinin
imzalanmasinin séz konusu oldugu anlagilmaktadir. Kapasitenin tamamen
setbest bir bicimde diizenlendigi pazarlar ise; Federal Almanya, Ingiltere ve
Isvigre’dir.
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Tablo-12. Eapasite Boyutunun Ulkelere Gére Ozellikleri

Kapasite Belirleme
Yintemdi

En Sila En Liberal

Danimarka F. Almanya

Hellanda Ingiltere
I:—rE; j::-ri:;za
Norveg

Tablo-13’de fiyat tarifesi boyutunun havayolu yonetimini en ¢ok
etkileyecek alt bilesenlerin tlkelere gbre durumu verilmistir. Onaylama
yontemi agisindan en liberal olanlar “cift tarafli itiraz” yOnteminin tercih
edildigi Isvicre ve Romanya pazarlaridir. “Atayan ilke” yonteminin
kullanildig1 Ingiltere ile “baslangic iilkesi” yonteminin kullanildigi Almanya
pazarlart da oluk¢a liberal durumdadir. Diger iilke pazarlarinda stki bir
diizenleme bigimi olan “cift taraflt onaylama” yontemi kullanilmaktadir.

Tablo-13. Fiyar Tarifesi Boywnnun Ulkelere Gére Durumu

Fryat Tanfes: Fryat Tanfes: Fryat Tanfes:
Onaylama Yénrermi Belirleme Araglan Bagvuru Siiresi
En Liberal En Liberal En Sila En Liberal
Ingilrece Ingilrere Cek Cumhusiveti Ingilrees
Romanya is\'i?zr: Finlandiya Romanya
is\'i?zr: Slovakya Hellanda is':i;'zr:
F. Almanva Ielanda Arvusturya
ispa.ﬂjra Bulgaristan
Letonya Estonya
Litranva Federal Almanva
Liksemburg Hirvatistan
Portekiz Macaristan
Slovenva IMalta
Slovakva

Fiyat tarifesi boyutunun “belirleme araclar1” bileseninde sadece
Ingiltere, Isvicre ve Slovakya pazarlart liberal diizenlemelere sahiptir.
Onaylama yontemi liberal olan Romanya ve Almanya pazarlarinda IATA
tarife belirleme siireglerinin kullanilmasinin talep edilmesi ¢eligkili bir durum
olarak degerlendirilmektedir. Fiyat tarifesi basvuru siiresinin en siki ve en
liberal oldugu pazarlar da Tablo-13’de verilmistir.

Tim boyutlar biitin olarak degerlendirilirse en liberal pazarlarin
Federal Almanya, Isvigre ve Ingiltere oldugu goriilmektedir. Fiyat tarifesi
boyutu genelde siki olarak diizenlenmektedir. Buna karsin, Topluluk
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isletmeleri arasinda maliyet liderligi stratejisinin hizla yayildigt gérilmektedir.
Bu isletmelerin, uyguladiklart yonetsel strateji geregince AB — Turkiye
pazarinda faaliyet gosterebilmesi mevcut fiyat tarifesi boyutunun liberal
olmasina baghdir. Fakat mevcut pazarlarin 3 tanesi hari¢ digerleri olduke¢a
sikt bir sekilde diizenlenmektedir. Diger yandan, SHGM yetkilileri ile yapilan
gorismelerde fiyat tarifesi boyutunun stki dizenlenmesine ragmen gercek
hayat sartlarinda uygulamalarin gorece liberal oldugu, TTHDlerden bir
sikayet olmadik¢a disiik fiyat politikalarina izin verildigi belirtilmektedir.
Buna karsin taranan belgelerde, Italya ve Macaristan pazarlarina girmek
isteyen DMHTlerin diisiik fiyat uygulamalarinin Tirk tarafini rahatsiz ettigi
de g6rilmistir.

3.2, Geligim Siirecinin Degerlendirilmesi

AB’ye tam ftyelik mizakerelerinde Turkiye ile AB tyesi Ulkeler
arasindaki havayolu pazarlarina iliskin ekonomik dizenlemelerin nasil
gelistiginin bilinmesinde biiylik fayda vardir. Bu sayede politika yapicilar ve
diizenleyiciler AB’ye tam iiye olundugunda TTHI’leri tam olarak ne gibi
sartlarin bekledigini daha iyi anlayabileceklerdir. Bu nedenle bu calismada
sadece THT anlasmalarin mevecut durumu degil anlasmanin ilk imzalandig
giinden buyana gelisimin nasil gerceklestigi de incelenmistir.

Chicago Anlagmasint izleyen ilk yillarda imzalanan bazt IHT
anlagmalarinin 1970’i yillarda yenilendigi gbriilmektedir. Bunlar; Belgika,
Danimarka, Hollanda, Isvec ve Norvec anlasmalaridir. 2000’li yillarda ise;
Bulgaristan, Romanya, Ingiltere ve Isvicre Anlasmalart yenilenmistir. 1940’k
yillarda imzalanmis olan ilk THT anlasmalarinda boyutlarin  baz
bilesenlerinin belirsiz oldugu gériilmektedir. Ornegin Fransa ile olan
anlagsmada fiyat tarifelerinin nasil belirlenecegi, bagvuru siireci ve onaylama
yontemi hi¢ actk degildir. Bu nedenle net olmayan hiikiimler iceren
anlagmalarin giiniin kosullarina gére yenilenmesinde fayda gérilmektedir.

Diger yandan Cekoslovakya ile 1947°de imzalanan THT Anlasmast
Cekoslovakya’nin Cek Cumhuriyeti ve Slovakya olarak ikiye ayrilmasi
sonucunda iptal edilerek yerine s6zii edilen iki tlkeyle ayri anlasmalar
imzalanmustir. Benzer bir stire¢ Yugoslavya’nin dagilmasiyla ortaya cikmustir.

Tablo-5de THT anlasmalarina iliskin yapilan gériisme adetleri ve bu
goriismelerin igerikleri ézetlenmistir. IHT anlasmalarinda  diizenlenen
boyutlarin zaman icinde degistirilmesi, son derece dinamik olan havayolu
tastmaciligt sektori icin, dogal bir bulgudur. Bununla birlikte, elde edilen
veriler analiz edildiginde Avusturya, Federal Almanya, Hollanda, Isvigre ve
Bulgaristan gibi tlkelerle daha ¢ok gbriisme yapildigt ortaya ¢ikmaktadir.

Bunun muhtemel nedenlerini arastirmak icin gériisme tutanaklart daha
ayrintill incelendiginde goriismelere hep kapasite artimi ve paylasiminin
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konu oldugu gérilmiistiir. Ayrica IHT ve MoU’lar tarifeli havayolu
tasgtmaciligint  diizenliyor olmasina ragmen bu goriismelerde, tarifesiz
havayolu tasimaciiginin da kapasite boyutunda yogun olarak miuzakere
edildigi gorilmektedir. Bu bulgular; Avusturya, Federal Almanya, Hollanda
ve Isvigre’de yasayan Tiirk iscilerinin Tiirkiye pazarinda yarattigi talebe isaret
etmektedir. Ayrica Turkiye yine bu ilkelerden 6nemli 6lgtide yabanct
ziyaret¢i almaktadir. Bu talebin karsilanmast icin gerekli olan kapasitenin
nasil paylastirilacagt 6nemli bir miizakere konusu olmustur.

Kapasite, s6zt edilen pazarlarda yogun bir bicimde miizakere konusu
olmustur fakat giiniimiizde bu iilkelerden Federal Almanya ve Isvicre’nin en
liberal pazarlar oldugu dikkat ¢ekicidir. Ayrica elde edilen bulgular taraflarin
Thrkiye-Avusturya pazarint da liberallestirmek istediklerini gbstermektedir.

Elde edilen bulgular kapasitenin diger pazarlarda da ortak muzakere
konusu oldugunu géstermektedir. Taraflar, tarife belirleme dénemlerinde ya
da orta vadede kapasite artiriminin ne kadar olacagi ve bunun havayolu
isletmeleri arasinda nasil paylagtirilacagina iliskin bir araya gelmislerdir.
Bunun en O6nemli nedeninin siki  kapasite duzenlemeleri oldugu
disiiniilmektedir. Nitekim, kapasite 14 THT anlasmasinda 6nceden
belirlenmekte ve otoritelerin onayt olmadan seferler baglatilamamaktadur.

Calismanin diger bir bulgusu ilk yillarda ugak tipinin 6nemli bir kapasite
belirleyicisi oldugu fakat zamanla Onemini kaybettigidir. Ucak tipi, son
yillarda yapian anlasma ve gorismelerde kapasite belitleyicisi olmaktan
ctkartlmustir. Bunun muhtemel nedeni kapasite boyutunu liberallestirerek
havayolu isletmelerine daha fazla esneklik saglamaktir. Diger bir etken,
Turkiye Avrupa ucuslarinda kullanilacak ucak tiplerinin koltuk kapasitesinin
birbirine yakin olmasi olabilir.

Olgek boyutlarinin zaman iginde gelisimi incelenirken elde edilen diger
bir bulgu pazara erisim noktalarinin da gérismelere yogun bir bicimde konu
oldugu ve zamanla artinldigidir. 2000’ yillarin  ortalarinda  yapilan
miizakerelerde; Avusturya, Bulgaristan, Norveg, Finlandiya ve Hollanda’nin
Turkiye’de daha ¢ok pazara erismek istedigi (sehir cifti pazarina)
gorilmektedir. Bu talebin baglica sebebinin s6zii  edilen tlkelerin
yuzolgimlerinin Tirkiye’'ye goére cok daha kicik olmasidir. Kendi
iilkelerinde havayolu tagimaciligi talebi yaratan sehirlere mevcut IHT
anlagmast zaten erisim olanagt saglamaktadir. Bu durumda TTHIler karst
taraf tlkelerindeki talep yaratmasi acisindan Gnemli olan sehirlere hali
hazirda erisim olanag elde etmislerdir. Bu durumda taraf dlkelerin
Tturkiye’de daha cok noktaya erisim hakk: istemelerinin kendileri acisindan
mantikll oldugu dusiinilmektedir. Calismanin diger 6nemli bir bulgusu
kendini avantajli gbéren Turkiye’'nin bu taleplerden higbirine sicak
bakmadigidir.
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Tlk yapilan anlasmalarin zaman icinde nasil degistigi de cevaplanmast
gereken Onemli bir arastirma sorusudur. Tablo-14’de de gorildigi gibi,
pazara erisim ve giris boyutlarinda 7 tlke anlasmasinda degisim olmustur.
Tablo-8’de gorildigi tzere, bu degisimler 1990°lt yillarin sonlarina kadar
tamamen stki olan bu boyutu biraz daha liberal hale getirmistir.

Tablo-14. Pazara Erigim ve Girig Boyutlarindald Degigimler

iJ.l-:An.lagna Meveutr Durum
Erisim Giris Erisim Giris
34.TH| 5. TH | HIT | SYEK (34.TH| 5.TH | HIT | SYEK
F. Almanya 31 31 L 31 L L L 31
Ingiltere g1 52 L 31 L L L g1
Isvigre g1 g1 L 31 52 g2 L 52
Romanya g1 31 L 31 g2 a1 L g1
Gek Cumhuriyeti 51 51 31 31 51 51 L 51
Finlandiya g1 L 31 31 g1 L L g1
Ispanya g1 L 31 31 g1 L L g1

Degisim Almanya ve Ingiltere’de pazara erisimi tamamen serbest hale
getirmistir. Almanya’da pazara erisim 1992-1997 yillar1 arasinda kademeli
olarak liberallestirilmistir. Ingiltere pazarindaki liberallesme 2000 yilinda bir
kerede gerceklemistir. Tiirkiye’nin IHT anlasmalarinda pazara erisim sadece
bu iki iilke pazarlarinda tamamen serbest durumdadir. Bu boyutlarda zaman
icindeki en  Onemli  degisimin  Isvicre pazarinda  gerceklestigi
diistiniilmektedir. Bunun nedeni Isvicre pazarindaki tiim bilesenlerin daha
liberal bir hale gelmis olmasi ve dinya genelinde bile en az liberallesmeye
ugrayan SYEK bileseninin sadece bu anlasmada degisime ugrayarak daha
liberal bir duruma gelmis olmasidir. Bu degisim 2004 yilinda bir kerede
gerceklestirilmistir.

Diger yandan Tablo-8’de gorildigi gibi, 10 pazarda liberal olan 5.
Trafik hakkinin kullanddmasi gelisim stireci i¢inde 16 pazarda liberal bir hale
getirilmistir. Buna karsin tayin edilebilecek havayolu isletmesi sayisi
bileseninde énemli bir degisim olmamistir.

Tablo-15’de kapasite ve fiyat tarifeleri boyutlarinda gerceklesen
degisimler gorinmektedir. Bu boyutlarda sadece 4 degisiklik ortaya ¢tkmistir.
Kapasite boyutunda Federal Almanya, Ingiltere ve Isvigre’nin kapasite
belirleme yontemi tamamen liberal hale getirilmistir. Ispanya’ninki ise énce
tamamen ilgili otoriteler tarafindan belirlenirken 1990 yilinda yapilan bir
degisiklik ile havayolu isletmelerinin de belirleme siirecinde rol aldigi 6n
belirleme yoéntemine doniistirilmistir.
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Tablo-15. Kapasite ve Fiyat ve Tanfelen Boyutlanndalki Degisimler

Meveut Durum Meveut Durum
Fryat Tanfes: Fryat Tanfes:
K 1 2 3 4 5 [ K 1 2 3 4 3 [
F. Almanya 52 5 5 51 5 Bls1|f L 5 5 51 5 85 | 52
Tngiltese 51 5 5 51 5 3 5 L L L L L L | 32
Ispanya 51 3 5 51 3 51 |5 52 3 3 51 3 51 | s1
Isvigee 51 3 5 51 3 3 L L L L L 33
Beomanya 52 8 5 51 5 B3| 8 82 5 L |31 L 33

Fiyat tarifeleri boyutundaki degisimler de Federal Almanya, Ingiltere,
Isvigre ve Romanya pazarlarinda yasanmistir. En 6nemli bilesen degisimi
onaylama yontemindedir. Ik anlasmalar en stki onay yontemi olan “cift
tarafli onaylama” yontemi ile diizenlenmisken degisim sonucunda Isvicre ve
Romanya’da “cift tarafl itiraz”, Federal Almanya’da “baslangic ilkesi” ve
Ingiltere’de “tayin eden taraf’ yontemlerine gecilerek bu boyut énemli
Olctde liberallestirilmistir. Ayrica 1ngiltere, Isvicre ve Romanya pazarlarinda
devletlerin fiyat tarifelerine itiraz edebilecekleri faktérler tanimlanmustur.

33 Yatay Anlasmamin Mevcut IHT’lerde Yaratacagt Degisimin
Degerlendirilmesi

Almanya ve Belcika gibi iilkelerin ABD ile olan THT anlasmalarini
liberallestirip a¢ik semalar yaklasimini izlemeye baslamast AB Komisyonunu
rahatsiz etmigtir. Komisyon, tye tlkelerin ABD ile olan tlke cifti pazatlarini
tek tek liberallestirmeleri durumunda Topluluk pazarinin zarar gérecegini
distinmistir. Bu nedenle 1998 yilinda Avrupa Toplulugu Adalet Divanina
(ATAD) dava acarak bu durumu engellemek istemistir (Doganis, 2006:53).

Durumu inceleyen ATAD, 5 Kasim 2002’de kararini vermistir. Bu
baglamda ATAD, ABD ile imzalanan IHT anlasmalarinda, pazara giris
hakkini sadece taraf olan tye tlkenin tayin edebildigi isletmelerin
kullanabilmesini ayrimeci bir uygulama olarak gérmiis ve AB hukukuna aykirt
bulmustur (Doganis, 2006:53). ATAD kararina gére, ABD ile yapilan bu
anlagsmalarda taraf olan dye tlkeler pazara erisim hakkini tim Topluluk
isletmelerinin adil bir sekilde kullanabilmesini saglamalidir. Cok genis bir etki
yaratan bu davanin sonucu, tiye ilkeleri 3. taraflarla imzaladiklart tiim THT
anlasmalarini degistirmek zorunda birakmistir (Kassim vd., 2010:170-171).
Komisyon, degisikliklerin her ilke tarafindan tek tek ve ikili ya da “Yatay
Anlagsma” adi verilen bir anlasmanin imzalanmasi yoluyla ¢oklu
yapilabilecegine hitkmetmistir (Sang-Eun Oh, 2005:37 ; Kassim vd.,
2010:172). YA eski IHT anlasmalarinin yerine gecmeyecektir, sadece
bunlarin pazara girise iliskin dizenlemesini ATAD karart kapsaminda AB
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hukukuna uygun olacak sekilde tadil etmeyi amaglamaktadir (Khee-Jin Tan,
2006:447).

Buna gore herhangi bir AB iiyesi iilke, Tirkiye ile imzaladigi THT
anlasmasi cercevesinde, kendi tlkesinde kurulu (established) bulunan bir
havayolu isletmesini gecerli bir isletme ruhsatt olmast ve sahipliginin en az
%50’si herhangi bir tye tlke vatandasinin sahipliginde olmas: halinde tayin
edebilecektir. Bu durumda, eger kendisini tayin etmesini istedigi bir iye
iilkede kurulu oldugunu ispat eder ve mevcut THT anlasmasinda tayin
edilecek isletme sayist sinirt yoksa bu havayolu isletmesi tayin eden tlke ile
Tirkiye arasindaki havayolu pazarina rahatlikla girebilecektir. Eger havayolu
isletmesi, tayin edecek tye tlkede kurulu ise sahipligin hangi tye tlke
vatandaglarinda  oldugu  sorgulanmamaktadir. Ornegin ~ Almanya’da
Fransizlarin ya da Ispanyollarin kurdugu bir havayolu isletmesi Almanya-
Turkiye arasindaki pazara erisim olanaklarindan sanki bir Alman havayolu
isletmesiymis gibi yararlanabilecektir.

Tablo-6’da gortldigi gibi, YA imzalandiginda 26 tlke ile Turkiye
arasindaki pazarda sahipligi ve etkin kontroli bagka tye tilke vatandaglarinda
olan havayolu isletmelerinin tayin edilmesi mimkin olacaktir. Bu durum
Turkiye’de faaliyet gosteren sinirhi sayida ruhsath havayolu isletmesine karst
¢ok daha fazla sayida topluluk isletmesinin varligi anlamina gelmektedir. Bu
degisim, sadece Isvigre pazarinda liberal olan SYEK bilesenini tek bir
adimda ve tek tarafli olarak liberallestirecektir.

S6zii edilen durum sonucunda TTHIlerin bazi pazatlarda simdikinden
daha fazla topluluk isletmesi ile rekabet etmek zorunda kalacagi tahmin
edilmektedir. Ayrica Topluluk isletmelerinin birlesme ve satin alma
stratejilerini kullanmalari 6ntindeki engel de kalkmis olacaktir.

4. TURK TESCILLI HAVAYOLU ISLETMELERININ
GORUSLERI

Bu calismada 6ncelikle, daha 6nceden gelistirilen bir 6lcek araciligiyla,
Tirkiye'nin - Avrupa’daki iilkelerle arasindaki pazart diizenleyen IHT
anlasmalar1 degerlendirilmis, ilk ve mevcut durumlart ortaya konmus ve
degisim egilimleri incelenmistir. Calismanin  ikinci asamasinda  ise
Avrupa’daki iilkelere tarifeli sefer diizenleyen TTHI’lerin goriislerine
basvurulmus ve elde edilen veriler yorumlanmistir. Yart yapilandirilmig
gorismede yoneltilen sorular ve elde edilen yanitlar asagida verilmistir.

126



Ender GEREDE

4.1 Pazann Mevcut Durumu ve Beklentiler

TOSHID ve TTHIlerin pazarin mevcut durumu ve AB’ye tam dyelik
streci perspektifinde beklentilerinin ne yénde oldugu asagida verilen 8 soru
ile anlasilmaya calisiimistir.

Soru-1. IHT Anlagmalarinin daha liberal ya da daha stk hale getirilmesi
konusundaki beklentileriniz nelerdir?

- Erisilecek noktalarin sayist (3 ve 4. Trafik haklarr), 5. trafik
hakki, coklu tayin sayisi, sahiplik ve yonetimde etkin kontrol
diizenlemesi, kapasitenin havayolu isletmelerinin diger havayolu
isletmeleri ile goriismeksizin kendileri tarafindan pazar sartlarinda
tamamen serbestce belirlenmesi, kapasitenin otoriteden bagimsiz bir
sckilde belirlenmesi, fiyatta cift tarafli onaylama, baslangic tlkesi,
tayin eden taraf, cift tarafli itiraz, ya da tamamen serbest fiyatlama.

Soru-2. THT Anlasmalarinin liberallesmesi (ya da stki hale getirilmesi)
konusunda bu beklentilerinizin sebepleri nelerdir?

Soru-3. Hangi tlke ¢ifti pazarlarinda daha fazla liberallesme
istiyorsunuz? Neden?

Soru-4. Gegmiste daha liberal hale getirilen THT anlasmalarindan ne
gibi faydalar elde edildi?

Soru-5. Hangi iilkelerde 5. Trafik hakk: istiyorsunuz? Neden
istiyorsunuz?

Soru-6. Bugline kadar liberallesen ilke ¢ifti pazarlarinda bu
liberallesmeyi hangi taraf neden istemistir?

- Ornegin énemli sekilde liberallesen Almanya, Ingiltere ve

Isvigre pazarlarinda hangi taraf pazarin liberallesmesini neden

istemistir? Bu liberallesen pazarlarda etnik trafik ve turizm talebinin
degisimdeki etkisi nedir?

Soru-7. Sizce Uluslararast Tiirk Havayolu Tastmactligi Pazarinda, THT

anlagmalari kapsaminda, bugiine degin yasanan 6nemli gelismeler (kilometre

taslart) hangileridir? Sizce bu 6nemli gelismelerin sebepleri nelerdir? Sizce bu
gelismelerin etkileri neler olmustur?

Soru-8. Sizce, Tirkiye'nin IHT politikalarinin belirlenmesinde THY
politikalarinin roli nedir?

Bu 8 soru kapsaminda elde edilen bulgular, tim 6zel sektdrii temsil
eden sivil toplum kurulusu TOSHID’in ve TTHIlerin Avrupa pazarinda
tim boyut ve bilesenlerde daha ¢ok liberallesmeden yana oldugunu
gostermektedir. Bununla birlikte TOSHID, Mart 2011°de parafe edilmis olan
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YA’nin imzalanmasint liberallesme politikast icin 6nemli bir tehdit olarak
gormektedir.

YA yurtrlige girdikten sonra, pazara giris daha ¢ok liberallestirilirse
(tayin edilecek isletme sayistun sinirsiz olmasi) herhangi bir topluluk
isletmesinin daha 6nce giremedigi pazarlara girmesi miimkiin hale gelecektir.
Kapasite, pazara girisin liberal oldugu pazarlarda serbestlestirilirse topluluk
isletmelerinin pazart domine etme olasiliklar1 artacaktir. Cinkd Topluluk
isletmeleri bu sayede giicli ucus ag yapilarint ve ugus sikhigini rekabet
stratejisi olarak rahatlikla kullanabileceklerdir. Pazara girisin liberal oldugu
pazarlarda pazara erisim daha c¢ok liberallestirilirse bu sefer topluluk
isletmeleri ucus aglarini daha da buyiitebilecek ve rekabetci bir ustiinlik
kazanacaklardir. Bu da onlarin lehine hizmet kalitesini, talebi ve gelirleri
artiracaktir. YA’dan sonra pazara girisin liberal oldugu pazarlarda fiyat
tamamen liberallestirilirse bu sefer pazara yeni girecek Topluluk isletmeleri
rahatlikla maliyet liderligi stratejisini izleyebileceklerdir. Nitekim TOSHID
ve TTHI’ler Tiirkiye’nin maliyet avantajlarint bilmelerine ragmen rekabette
en cok Avrupali DMHT’lerden ¢cekinmektedirler.

Goriismeler  sirasinda  elde  edilen  6nemli  bir  bulgu, IHT
anlagmalarindaki fiyat boyutu nasil dizenlenirse diizenlensin uygulamada
fiyatin son derece serbest oldugudur. Bu nedenle DMHTI’lerin liberallesen
pazarlara  girip  stratejilerini uygulamalarinin = 6ntinde  bir  engel
bulunmamaktadir.

YA’nin doguracagi olumsuzluklar bir kenara birakilirsa, TOSHID ve
TTHI’lerin en ¢ok liberallestirilmesini istedikleri boyut kapasite ve pazara
erisimdir. Kapasitenin miimkiinse sinirsiz olmast ve s6z konusu havayolu
isletmesinin  kendisi tarafindan istenildigi gibi ve esnek bir sekilde
belirlenebilmesi istenmektedir. Bunun iki 6nemli nedeni vardir. Birincisi,
arastirma kapsamindaki TTHI’ler Avrupa’da biiyiimek istemektedirler ve
basta maliyet avantaji olmak Utzere bunun gerceklestirecek her tirla
potansiyele sahip olduklarini dustinmektedirler. Fakat mevcut kapasite
diizenlemeleri buna izin vermemektedir. Ikincisi ugus sikligini artirmanin
¢ok 6nemli bir talep belirleyicisi olduguna inanmalaridir. Hizmetin tarife
temelli bileseninde kaliteyi artirabilmek, bu sayede is amacl yolcular
kazanabilmek, bunlarin baghligini artirabilmek, pazari tantyabilmek ve ek
talep yaratabilmek icin haftada en az 7 giin ve giinde 4 frekansa ihtiya¢
duyduklart belirtilmektedir.

Kapasite boyutunda liberallesmenin en fazla istendigi iilkeler; Polonya,
Romanya Macatistan ve Hirvatistan olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu tir
kiicik Dogu Avrupa ilkelerinde Devlet adina ekonomik dizenlemelerden
sorumlu olan otoriteler politikalarini eski bayrak tastyicist havayolu
isletmeleriyle bitlikte belitlemekteditler. Havayolu isletmelerinin, bu gibi
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durumlarda, genellikle diizenleyici otoritelere gére ¢ok daha tutucu oldugu
belirtilmektedir.

Pazara erisim boyutunda ise, Dogu Avrupa tlkelerinde 3 ve 4. Trafik
haklarinin serbestlestirilmesi beklenmektedir. Diger yandan, 10 yil dncesine
kadar tutucu olan Almanya, halya, Fransa, 1spanya ve Yunanistan gibi
tlkeler hem kapasite hem de gecici pazara erisim noktalarinin verilmesinde
bugiin daha esnek davranmaktadirlar. TTHIler bu firsatlari kullanarak séz
konusu pazarlarda biyiimektedirler. Fakat ézellikle THY, Italya (Torino,
Napoli, Genova), Fransa (Toulouse), Ispanya (Valensiya, Malaga, Bilbao) ve
Yunanistanin (Selanik) artirdift pazara erisim noktalarinin gecici degil kalic
olmasint istemektedir. Bunlar THT Anlasmast degistirilerek kalict hale
getirilmezse gelecek yillarda devam etmesi kesin olmayacagindan isletmelerin
ag stratejilerinde belirsizlik yaratabilir.

THY STAR duyesi olup stratejik isbirligine girdikten sonra kiiresel bir
isletme olma konusunda biyiik avantaj elde etmistir. Bu sayede Ttrkiye ile
hig ilgisi olmayan yolcular Tstanbul’a getirilip buradan asil gitmek istedikleri
yerlere transfer edilmektedirler. THY bu tiir yolcularin payini ve dolayisiyla
gelirlerini artirmayi hedeflemektedir. THY nin ucus agt ne kadar biytk ve
genis olursa bu stratejisi o kadar basarili olacaktir. THY nin Avrupa’daki
ucus aginin biyiik oldugu distinilmektedir. Fakat THY talep oldugu halde
ucus agina dahil edemedigi noktalar icin de pazara erisim liberallesmesi
istemektedir. Bu sayede, ugus aginin buyiimesine bagl olarak, dinyanin
cesitli bolgelerinden daha ok transit yolcu talebi yaratabilecektir.

Ozel TTHIler, pazara giriste tayin bilesenin liberallestirilmesini
kendileri i¢in biylik bir avantaj olarak gérmektedir. Zira ancak bu sayede
pazara girebilmislerdir. Tersi durumda pazara erisim hakkini Tirkiye adina
sadece THY kullanacaktir. Pazara girisin liberallestirilmesi Pegasus ve
SunExpress havayolu isletmelerinin stratejilerini degistirebilmelerinde buyiik
rol oynamustir. Yillarca charter tasimacigl yapan bu iki isletme THY’nin
Tiurkiye — Avrupa pazarinda 2000°li yillarin ortalarina kadar siiren tekelini
kirmuslardir.

Ne THY ne de 6zel TTHI’ler Avrupa pazarinda 5. Trafik hakkinin elde
edilmesi konusunda istekli degillerdir. Fakat timi, YA’nin imzalanmast
halinde topluluk isletmelerinin 5, 6 ve 7. Trafik haklarini tek tarafli ve adil
olmayacak sekilde kullanacaklarindan ¢ekinmektedirler.

Diger bir bulgu, TTHDlerin pazarin ¢ok tarafli yerine ikili olarak
liberallestirilmesini  istedikleridir. Clnkd her dlkenin talep yaratma
potansiyeli ve pazarlik giici farklidir. Cok tarafli bir liberallesmede
Turkiye’ye cok sey kazandirmayacak ilkeler hak ettiklerinden fazlasin
alabilirler. Oysa anlagmalar ikili olarak liberallestirilirse pazarhik duruma gore
yapilacagindan Tiirkiye ve TTHI’ler daha kazanch ¢ikabilirler.
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Eger pazara erisim c¢ok tarafli olarak liberallestirilirse, Turkiye’nin
pazara erisim saglayacagl deger yaratacak nokta sayisiuin ¢ok daha fazla
olacagi belirtilmektedir. Nitekim gliniimiizde pek ¢ok Avrupa ilkesi;
Antalya, Izmir, Bodrum ve Dalaman’a tam erisim talep etmektedir. Bu
noktalar tam erisime acildiginda 6zellikle yaz donemlerinde, Topluluk
DMHTPlerinin pazara girecegine kesin goziiyle bakilmaktadir. Karsiliginda
Almanya, Ingiltere, Fransa ve Ispanya gibi yiizolgiimii biiyilk olanlarin
haricinde Tirkiye’nin digerlerinden pazara erisim olarak ne elde edecegi
tartisma konusudur.

Tirkiye — Avrupa Pazarinda liberallesmeyi genellikle giicli ekonomisi
ve havayolu isletmeleri olan tilkelerin tercih ettigi, digetlerinin liberallesmede
geri durduklart ortaya ¢ikmaktadir. TOSHID ve TTHIDlere gére
liberallesmeyi iten en 6nemli faktdrler; ekonomik ve turizm etkilesimin fazla
olmast olarak goriilmektedir. Diger yandan 6zellikle Almanya, Isvigre ve
Belgika’da oldugu gibi, Turk etnik niifus varligt da 6nemli bir belitleyici
olmaktadir.

TOSHID ve 6zel TTHDler Tirkiye'nin IHT politikalarinin
belirlenmesinde THY nin 6nemli bir rol oynadigini diisinmektedirler. Hatta
TOSHID baz pazarlarin ¢oklu tayine izin vermesine ragmen SHGM’nin
Ozel sektdr isletmelerini tayin etmekten kacindigini iddia etmektedir. Bu
durum THY’ye rekabet Ustiinligi saglayacaktir. Buna karsin THY yetkilileri
s6zl edilen etkinin giderek azaldigini belirtmektedirler.

TTHIler kilometre tast olarak; tekli tayinlerin coklu tayine gevrilmesini,
ABD ile agik semalar anlasmast imzalanmasini, Almanya pazarinin liberal
hale getirilmesini ve YA’nin parafe edilmesini gérmektedir. Ayrica THT
anlasmalarinin kod paylagimini miimkiin hale getirecek sekilde degistirilmesi
de 6nemli bir gelisme olarak degerlendirilmektedir. Bu sayede THY’nin
STAR stratejik isbirligine girmesi miimkiin olabilmistir.

4.2. AB’ye Uyum Siirecinin Degerlendirilmesi

TTHIlerin AB’ye uyum siireci ve Ulastirma Bakanligi politikalarina
doéntk degerlendirilmelerini  alabilmek icin asagida verilen iki soru
kullandmistir.

Soru-7. AB’ye tam iyelik siirecinde, ITHT anlagmalarinda nasil bir
degisimi tercih ediyorsunuz?

- Daha liberal mi olmasiu (Tim boyutlarda mi yoksa
bazilarinda mr?), aynt durumun korunmasint mi yoksa daha siki
dizenlemelerin  mi  (Tim boyutlarda m1 yoksa bazilarinda
mi?)olmastni istersiniz? Neden?
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Soru-8. Ulastirma Bakanligi’nin wuluslararast havayolu tasimacilig
politikalarini nasil degerlendiriyorsunuz?

TOSHID ve tiim TTHDler AB’ye tam dyelik siirecinde Oncelikle
YA’nin  olumsuz etkilerine dikkat c¢ekmektedirler. Fakat arastirma
kapsaminda elde edilen bulgular Tirkiye’nin bu anlagsmayr imzalayacagint
gostermektedir. TOSHID ve TTHIler daha cok liberallesme istegi ile daha
liberal bir ortamda YA’nin yaratacadt dezavantajlar arasinda stkisip kalmis
durumdadir. YA’nin yaratacagindan korkulan olumsuz etkiler pazarin
liberallesmesini isteyen TTHI’leri zor durumda biraksa da genel yaklasim
AB’ye tam tyelik stirecinde daha fazla liberallesme y6niindedir. Sonug olarak
Turkiye’nin, YA parafe edilmis bile olsa, bu konudaki miizakere strecini
tekrar gozden gecirmesinde fayda gériilmektedir. Diger yandan TTHIler
AB’ye tam uyum streci iginde Ozellikle kapasitenin bir an Once
liberallestirilmesini talep etmektedir.

Bu calismada dis hatlarla ilgili degerlendirmeler talep edilmis olmasina
ragmen TTHT’ler 2003 yilindaki i¢ hatlar serbestlesmesini 1983 yilindan
buyana Tirk Havayolu Tasimaciligi Sektoriinde uygulanan en dogru ve etkili
politika olarak degerlendirmektedirler. Bu gelismenin 6zel TTHDlerin dis
hatlar tarifeli pazarina bakisini degistirdigini vurgulayan 6zel TTHIlere gore,
i¢ hatlar serbestlesmesi stratejilerini degistirerek charter tastmaciliktan tarifeli
tasimaciliga gecmelerinde 6nemli rol oynamustir. I¢ hatlarda hizla bityiiyen
6zel TTHIler elde ettikleri basart ve tarifeli tasimacilik icin kazandiklars
altyapt ile dis hatlar tarifeli pazarlarina yoénelmislerdir.

Bununla birlikte, Ulastirma Bakanligi’'nin dis hatlar pazarinda benzer
derinlikte bir liberallesme politikasint uygulayamadigs belirtilmektedir. Bunun
en 6nemli sebebinin YA’nin miuzakere streci oldugu dustntlmektedir.
Ciinkii AB Komisyonu, YA imzalanmadan, iiye ilkelerin Tiirkiye olan IHT
anlagsmalarini degistirmelerine izin vermemistit. Sonu¢ olarak SHGM,
Ingiltere ve Avusturya 6rneginde oldugu gibi, IHT anlasmalarint
liberallestirmek icin masaya oturmak istemis fakat séz konusu Ulkeler
Komisyon’un itirazint géstererek masaya oturmamislardir. Buna karsin; Orta
Dogu, Rusya ve Tirki Cumbhuriyetleri icin izlenen liberal politikalar sonug
vermistir.

5. SONUC VE ONERILER

AB’ye tam idye olma siirecindeki Turkiye’'nin Avrupa havayolu
pazarindaki ekonomik diizenlemeleri incelediginde tek serbest diizenlemenin
pazara giriste tayin edilecek havayolu isletmesi sayist oldugu gérilmektedir.
Irlanda, Litvanya ve Malta disindaki tim ilkelerde coklu tayin soz
konusudur. Bu bilesenle ilgili, AB’ye tam tiye olundugunda, 3 tlke disinda
bir degisim olmayacaktir. Buna karsin, YA’nin tam dyelikten 6nce
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imzalanmast halinde mevcut liberal durum YA’nin TTHIlere karst olumsuz
etkilerini artirabilecektir.

Tayin edilecek isletme saysinin liberallesmesindeki en 6nemli etkenin
TTHI’lerin talepleri oldugu diisiiniilmektedir. Onceleri hem dis hem de i¢
hatlarda tekel olan THY icin tekli tayin durumu yeterli olmustur. Fakat
ginimiizde Pegasus ve SunExpress havayolu isletmeleri, stratejilerini
degistirerek, Avrupa’da tarifeli tasgtmacihiga ge¢mislerdir.

Avrupa pazarinda gbrece liberal olan diger bir boyut ise fiyattir. Aslinda
kagit tizerindeki mevcut durum incelendiginde fiyatin ¢ok siki bir sekilde
diizenlendigi gorulir. Fakat goriismelerden elde edilen bulgular fiyatin
uygulamada son derece serbest oldugunu gostermektedir. Nitekim maliyet
liderligi stratejisini izleyen Pegasus, Easy Jet ve Germanwings Turkiye —
Avrupa pazarinda rahathkla faaliyet gostermektedir. Dolayisiyla AB’ye tam
tyelik  gerceklestiginde  bu  boyutta da  herhangi bir  degisim
beklenmemektedir.

Thurkiye Avrupa pazarinda en stki diizenlemeler pazara giristeki SYEK
bileseninde ortaya ¢ctkmustir. Isvicre disindaki tim tilkelerde bu bilesen son
derece stki bir dizenleme altindadir. Dolayisiyla AB’ye tam tyelikte bu
bilesenle ilgili radikal bir degisim olacaktir. AB tdyesi devletlerin vatandast
olan herkes Turkiye’nin i¢ hatlarinda bile faaliyet gOsteren bir isletmenin
%100 sahibi olabilecektir. Diger bir bulgu, bu kadar stki bir dizenleme
alunda olan SYEK bileseninin YA imzalandiginda sadece Topluluk
isletmeleri lehine daha liberal hale gelecegidir.

SYEK kadar olmasa da siki bir sekilde diizenlenmis olan diger bir
boyut kapasitedir. Kapasite belirleme yontemi agisindan anlagmalarin yarist
¢ok siki durumdadir. Bu da kapasite artistnin her sehir ¢ifti pazar icin ¢ok
Onceden tek tek muzakere edilmesini gerektirmektedir. Ayrica, taraf iilkelerin
kapasite artis taleplerini genellikle cok siki miizakere ettikleri gériilmektedir.
Nitekim siki kapasite diizenlemeleri TTHI’lerin en ¢ok sikayet ettikleri
konudur. AB’ye tam iyelik sonucunda kapasite boyutunda da 6nemli bir
degisim beklenmektedir. Bununla birlikte, kapasite dutizenlemelerinin
liberallestirilmesi TTHI’lerin en cok istedigi durumdur.

Pazara erisim boyutunun kapasiteye gére daha liberal 6zellikler tagidigt
gorilmistir. Kagit tizerindeki duruma bakildiginda; Almanya, Ingiltere,
Isvigre ve Romanya disindaki iilke cifti pazarlarinin tamaminda bu boyutun
stki bir sekilde diizenlendigi goriilmektedir. Fakat Fransa, Italya ve Ispanya
gibi ylzélgimi buyiik, nifusu kalabalik olan tlkelerden gecici de olsa
fazladan pazara erisim noktalari elde edilmistir. Gorece kiigik olan diger
tlkelerde talep edilen pazara erisgim noktalart halihazirda elde edilmis
durumdadir. AB’ye tam tyelik pazara erisim boyutunda Tirkiye aleyhine bir
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durum vyaratabilir. Goérece kiiciik olan ilkeler kendi tlkelerindeki birkag
erisim noktasina karsilik Turkiye’den daha ¢ok noktaya erisir hale gelecektir.

TTHDler ile yapilan gériismelerde elde edilen bulgular, AB’ye tam tiye
olundugunda rekabetin daha ¢ok artacagi sonucunu dogurmaktadir. Bunun,
pazara girisin 6ntindeki engellerin tamamen kalkmasina baglt olarak pazara
daha cok havayolu isletmesinin girmesi, pazara yeni gireceklerin cogunun
DMHT’ler olmast, Tirkiye’deki belli basli cazibe yerlerinin erisime acilmast
ve  kapasitenin  esnek  sekilde  belirlenmesinden  kaynaklanacagi
ongorilmektedir.

Bu aciklamalar 15181 alunda YA’nin imzalanmasinin AB’ye uyum
stirecine paralel olarak Stelenmesinde, tam Uyelik stirecinde liberallestirilecek
boyutlarin ¢oklu degil ikili olarak yapilmasinda, kapasite diizenlemelerinin bir
an 6nce daha esnek hale getirilmesinde biiytik fayda gorilmektedir. Pazara
erisim boyutunda ytiz6lgiimii ve niifusu fazla olan iilkeler arasinda daha fazla
liberallestirme faydalt olacaktir. Fakat gbrece niifusu az, ylizél¢imu kigtk
olan ilkelerde daha fazla liberallestirmeye gidilmemesinde fayda
gorilmektedir. Her ne kadar fiyat dizenlemeleri uygulamada liberal de olsa
uygulamanin  kalict olarak THT anlasmalarina  yansitilmasinda  fayda
gorilmektedir.
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