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Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Rekabet Kurumu Baskani

Saymn bakanlarim, Saym milletvekillerim, Sayin Valim, ¢ok degerli
Rektoriim, degerli dekanlar, cok degerli 6gretim iiyelerimiz, misafirlerimiz; hos
geldiniz, sefa getirdiniz. Hepinizi saygiyla, sevgiyle selamliyorum.

Ulastirma Sektoriinde Serbestlestirme, Rekabet ve Rekabet Hukuku
Sempozyumuna tesrifinizden dolay1 hepinize tesekkiirlerimi, saygilarimi
sunuyorum.

“Tiirk toplumu, Tiirk ekonomisi ya da iilkemizin bugilinii ve gelecegi
acisindan ulagtirma sektori, kara yollari, hava yollari, sivil havacilik, denizcilik
ve demir yolu ne anlama gelir, bu konular iizerinde durulmali, konusulmali m1”
diye sorulacak olsa herhalde verilecek cevap bellidir, agiktir; tabii ki bu konular
iizerinde konusulmali, gerekiyorsa bu meseleler uzun uzadiya tartigilmali,
bugiiniin ve gelecegin hesab1 yapilmali, arastirilmali, sorusturulmali, akil
toplanmali, uluslararast uygulama ya da o6rneklere bakilmali, velhasil, konuya
hak ettigi deger verilmelidir. Kisaca ifade etmek gerekirse, ulagtirma sektorti,
biitlin alt basliklariyla, sistemin tamami olarak iilkemizin bugiinii ve yarininda
hayati 6nemi haizdir. Bu alan, iilkemizin kalkinmasi ve gelismesi, ekonomimizin
rekabet giliciiniin artmasi, refahimizin yiikselmesi, vatandasimizin mutlulugu,
toplumsal hayatimizin kalitesi agisindan olmazsa olmaz bir 6nem arz etmektedir
ve bu bakimdan zorunludur, kolaylastiricidir, tesvik edicidir, belirleyicidir,
etkileyicidir.

Ulkemiz agisindan daha iyiye, daha ileriye gitmek yolunda strateji ve
politikalar belirlenir, yeni ufuklara acilir, gelecege hazirlanirken ihtiyaglarimizi
ve imkanlarimizi bulusturmak, bunu yaparken de sadece fiziki degil, aym
zamanda hukuki, mali, organizasyonel ve beseri kapasite acisindan etkin bir
altyapt olusturmak geregi vardir. Biitiin bunlar i¢in kamunun Onciiliigi,
regiilasyon yetkisi ve temel hizmet gorevi ile 6zel sektdriimiiziin potansiyelini
stirdiiriilebilir bir diizende, bir is birliginde yapilandirmak, kurumsallastirmak
gerekiyor. Ulastirma sektoriinde c¢okyonlii olarak sahip olmamiz gereken
altyapiy1 ya da sistemi gelistirmekten, tahkim etmekten bahsediyorum. Tabii ki,
herhalde, en azindan bazi piyasalarda ya da ekonomik alanlarda cagimizin
realitesi ve dinamigi olan rekabet olgusu ile regililasyonu harmanlamak
gerekiyor, bu 6nemli. Bu iki olgu birbirini dislamamalidir.

Rekabet Kurumu olarak, biitiin piyasalarda oldugu gibi ulastirma
sektoriinde de rekabetci bir yap1 ve isleyis diizeni egemen olsun istiyoruz. ilgili
piyasalarda faaliyette bulunan tesebbiisler arasinda rekabeti engelleyen,
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kisitlayan anlagmalar yapilmasin, tesebbiisler, uyumlu eylem olarak eylem ve
uygulamalar i¢cinde olmasin, yani tiiketiciler aleyhine kararlar alinmasin diye,
ayrica, belli bir piyasada tek basimna veya birlikte hakim durumda bulunan
tesebbiisler gliglerini kotiiye kullanmasinlar diye ugrasiyoruz, bunun i¢in hizmet
iretmeye calisiyoruz. Tesebbiisler arasindaki birlesme ve devralmalarin,
kaynaklarin etkin kullanimina aykir1 sekilde yapilmasini, hakim durum
olugmasini veya hadkim durumun gii¢lendirilmesini 6nlemeye calisiyoruz.
Kisaca; piyasaya girisleri engellemek, fahis fiyatlar belirlemek, haksiz kazanglar
elde etmek gibi davraniglara engel olmak i¢in gorev yapiyoruz. Tiiketicinin
istismar edilmemesini, vatandasin huzurunu énemsiyoruz.

Rekabet¢i yaklasimi yayginlastirmak isterken, adil kurallarin egemen
oldugu piyasalarin olusmasini hedeflerken, ayni zamanda tabii ki verimliligi,
Olcek ekonomisini, teknolojik gelismeyi ya da ekonomik kriter ve zorunluluklar
da ihmal etmemek gerekiyor. Bu kriterler ¢ercevesinde kamu yararini arttirmaya
caligmak gerekir.

Rekabet hukuku ve politikasinin rasyonel gerekgelerinin olmast
gerektigi unutulmamalidir. Bu husus, ilgili alanin 6zellikleri g6z Oniine
alindiginda, ulastirma sektorii semsiyesi altindaki piyasalar icin daha ¢ok
gecerlidir. Ulastirma sektoriindeki onemli alanlarin dogal tekel niteliginde
olmasi, rekabet hukuku ve politikasi agisindan farkli bir perspektifi ve
degerlendirmeyi de gerektirmektedir.

Rekabet hukuku ve politikasinin etkinlestirilmesi ve kurumsallagmasi
yolunda c¢aba gosterirken, ilgili toplumsal kurumlar arasinda is birligi
yontemlerinin, birlikte is yapma modellerinin de gelistirilmesi icap ediyor;
bununla, kamu yonetimini, 6zel sektorii ve sivil toplum kuruluslarimizi, bunlarin
i birligini kastediyorum, bunlar arasinda ortak projelerin gelistirilmesi ve
yiirtitiilmesi gerektigine isaret etmis oluyorum. Bugiinkii sempozyum boyle bir
projedir, boyle bir is birligi modelidir. Biz bu programu, {ilkemiz kamu yonetimi
ve Kurumumuz agisindan yenilikler ihtiva eden bir is birli§i projesi olarak
tanimliyoruz.

Uciincii  Rekabet Mektubumuzda iiniversitelerimize, {iniversite
yonetimlerimize dedik ki, eger arzu ediyorsaniz, birlikte, rekabet kiiltiiriiniin
yayginlastirilmasi, rekabetle ilgili is birligi programlar1 yapabiliriz. Dokuz Eyliil
Universitesinden bu teklifimize uygun cevap geldigi durumda biz de
arkadaglarimizla birlikte harekete gectik. Bu siirecin sonunda bugiinkii programi
icra ediyoruz. Universite Rektorliigiimiiziin, Denizcilik ve Hukuk Fakiiltesi
dekanlarimizin ilgisi, istekliligi tabii ki bu siiregte dnemli oldu. Bakanligimizin
bize giic katan katkisina hususen isaret etmek isterim. Hem Ulastirma Bakani
Sayin Binali Yildinm Beyin bizi tesvik eden, destek iceren sozleri ve
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davraniglari, hem de Giimriik ve Ticaret Bakanimiz Saymn Hayati Yazici’nin
gorev anlayisi, buraya kadar zahmet etmeleri bizi gercekten minnettar kilmistir.
Kendilerine minnettariz, kendilerine tesekkiir ediyor, basarilar diliyoruz.

Avrupa Komisyonundan tesrif eden katilimcilarin sempozyumumuza
anlamli ve 6nemli katkilar yapacagina inaniyorum. Saymn Mario Mariniello,
Sayin Oliver Stehmann, Sayin Thanos Pallis’e, iilkemize ve Izmir’imize hos
geldiniz diyorum.

Bakanliklarimiz, {iniversitelerimiz  ile tesebbiis ve tesebbiis
birliklerimizin degerli temsilcilerinin katkisi olmasiydi sempozyum tabii ki icra
edilemezdi. Onlara da yeniden tesekkiir ediyorum.

Nihayet, Dokuz Eyliil Universitesinin Sayin Rektériine, Denizcilik ve
Hukuk Fakiiltesinin saymn dekanlarina, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligimizin degerli Miistesar1i, Miistesar yardimcisi ve danismanlarina ve
Rekabet Kurumu mensuplarina, biitiin arkadaslarimiza bu yolda basarilar
diliyorum. Eger bu is birligi olmasaydi program yine gerceklesmeyecekti.

Bilim Kuruluna, Diizenleme Kuruluna da minnettarlik ifademi sunmak
isterim.Teblig ve konusmalar ile katkida bulunacak biitiin katilimcilara, basari
dileklerimle tesekkiir ediyorum. Organizasyonda emegi gecen herkesi tekrar
kutluyorum. Biitiin misafirlerimize tekrar hos geldiniz diyorum.

Saygilar sunuyorum.






Prof. Dr. Mehmet FUZUN
Dokuz Eyliil Universitesi Rektorii

Saymn Giimriikk ve Ticaret Bakanim, Saymn Ulastirma Bakanim, Saymn
Valim, Sayin Vekillerim, Sayin Dekanlar, Kurum Baskanim, Miistesar
Yardimcilarim, ¢ok degerli ogretim iiyeleri, ¢cok degerli 6grencilerim, ¢ok
degerli misafirler, cok degerli basin mensuplari; ben Dokuz Eyliil Universitesi
Rektorii olarak ev sahipligi yapmanin onurunu tagiyorum ve sadece hos geldiniz
demek tizere s6z aldim. Sempozyumun icerigi konusunda fazla sey sdyleyecek
degilim; Sayin Bagkanimiz ifade ettiler, zaten iki giin boyunca da bu konu
kosulacak. Ancak, her séz aldigimda Universitemi kisaca tanitmayr uygun
goriiyorum, firsat bilip bunlari sizlere arz etmeye calistyorum.

Bugiin itibariyla Dokuz Eyliil Universitesi, 55 bine ulasmis bir dgrenci
kapasitesine sahip. 7000’1 asan calisantyla, -asag1 yukar1 bunun yaris1 akademik
personel- 13 fakiiltesiyle, 11 yiiksekokul ve 1 Konservatuariyla, 10 enstitiisiiyle,
ayrica 41 arastirma ve uygulama merkeziyle, toplam 75 birimiyle diinya
bilimine, diinya insanlifina bilgi iiretiyor ve insan yetistiriyor. Bu baglamda
baktigimizda, 30 yillik gecmisi icinde, -Universitemiz 1982 yilinda kurulmustur,
bu akademik yilda 30’uncu yilimizi kutlayacagiz- 130 bin degerli insan
yetistirmistir. Sadece Tiirk ¢ocuklarini degil, ayn1 zamanda, diinyadan da gelen
diger oOgrencilere de hizmet vermeye baslamistir. Ornegin bu yil
Universitemizde 878 yabanci uyruklu dgrenci egitim gorecektir; bunun daha da
artmast i¢in ¢alistyoruz.

Dokuz Eyliil Universitesinin bircok alanda &nde oldugu ve meshur
oldugu taraf var: Izninizle, sayin bakanlarima arz etmek icin bunlardan ikisine
deginecegim. Dokuz Eyliil, -son zamanlarda hepimizin giindemine geldi- Piri
Reis Gemisiyle meshurdur ve Tiirkiye’nin bu alanda arastirma yapan tek
gemisidir. Miikemmel bir gemidir. Yashdir, ancak donanimhidir. Igindeki
techizati modern cihazlarla doludur ve bu konuda herhangi bir sorun da yoktur.
Ancak, Tirkiye gibi, ister {i¢ tarafi deyiniz, isterseniz dort tarafi deyiniz,
denizlerle cevrili bir iilkeye bir tek arastirma gemisi yetmez. Biz Dokuz Eyliil
Universitesi olarak, su anda i¢inde bulundugumuz Denizcilik Fakiiltesiyle, daha
onemlisi, Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Enstitiisiiyle ekip olarak, kadro olarak,
tecriibe olarak bir ikinci gemiyle Tiirkiye’ye yarar saglamaya, hizmet etmeye,
arastirmalar yapmaya haziriz. Daha 6nce talebimiz olmustu ama ben yine sayin
bakanlarimiza, Dokuz Eyliil Universitesinin ikinci bir gemiyi isletebilme
kapasitesinde oldugunu, bdyle bir talebimiz oldugunu arz etmek isterim.



Dokuz Eyliil Universitesi birgok yoniiyle éne ¢ikmustir diye sdyledim.
Dokuz Eyliil Universitesinin éne ¢ikti1 hususlardan bir tanesi de Hastanesidir.
Hacettepe Universitesi Hastanesi meshurdur, Dokuz Eyliil Universitesi
Hastanesi de ¢ok meshurdur; Allah diisiirmesin, saglik sorunu olanlar bunu iyi
bilirler. Iyi bir Hastanemiz var.

Rekabet Sempozyumundayiz. Hangi tasima sirketiniz olursa olsun,
ulastirmacilara, “efendim bundan sonra Izmir’den Ankara’ya yolcuyu 15 liraya
gotiireceksiniz” diyemezsiniz; derseniz hukuka, adalete uygun olmaz. Birisi
hava yoluyla goétiiriiyor, birisi otobiisle, birisi sOyle, birisi bdyle gotiiriiyor;
herkese 15 lira verirseniz olmaz. O zaman ne olur? Hava sirketi sahibi olan da
otobiisle veyahut da kamyonetle goétiirmeye baslar, ¢linkii baska caresi yok,
ayakta kalabilmek i¢in bunu yapmak zorundadir. Bugilin i¢in, Saglik
Bakanligimizin uygulamalar1 sonucunda iiniversite hastaneleri maalesef giic
durumda kalmistir; bu konu giindemde oldugu igin, Saym Bakanlarim
buradayken, dikkatlerini ¢ekmek iizere bu ifadelerde bulunuyorum.

Universite hastanelerinin, sadece tedavi etmek, sadece ameliyat yapmak
gibi bir 6zelligi yoktur; esas amaci hekim yetistirmek, Tiirk saglik bilimine
hizmet etmek, kaliteli hekimler yetistirmektir. Tabii ki, bunu yaparken ¢ok
kaliteli bir saglik hizmeti sunmaktadir. Bunun, bir Saglik Bakanligi hizmet
hastanesiyle karistiritlmamasi gerekir. Saglik Bakanligi hizmet hastanesinin
konsepti farklidir, iiniversite hastanelerinin konsepti farklidir; oysa Saglik
Bakanligi hastanesindeki apandis ameliyati icin de 500 lira, {iniversite
hastanesindeki apandis ameliyat1 i¢in de 500 lira verirseniz, orada adalet olmaz.
Cok uzatmak istemiyorum. Bu, belki hekim oldugum i¢in de 6nemsedigim bir
konu oldu, bagislayiniz ama énemli bir sorun. Saglik hepimizin sorunu. Hepimiz
cok 1iyi biliriz; “her isin bas1 saglik” denir. Halk arasinda boyle sdylense bile, bir
hekim olarak ben farkli bir sey soylilyorum; ben, hayir, her isin bas1 adalettir
diyorum. Adaletin olmadig1 yerde sagligin da bir dnemi yoktur. Once adalet. O
yiizden zaten bugilinkii sempozyumun konusu da hukuk, rekabet hukuku. Her
kurumun ¢aligmasinda adalet ve rekabet kurallarmin da uygun olmasi gerekir.
Bu baglamda, {iniversite hastanelerinin durumunu bir defa daha kamuoyunun
giindemine getirmeyi bir borg, bir gérev bildim, bunu arz ettim.

Sayin Bakanlarim, Saym Valim, Saym Vekillerim, ¢cok degerli konuklar;
bu sempozyumun ¢ok yararli olacagina inaniyorum.

Universitem, 8500 yillik bir liman kenti olan Izmir’de bdyle bir
sempozyuma ev sahipligi yapmaktan biiylk bir mutluluk duymaktadir.
Katildiginiz igin, tesrifleriniz igin, emekleriniz i¢in, basta bakanlarim olmak
izere hepinize ¢ok tesekkiir ediyorum. Sevgi ve Saygilar sunuyorum.
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Binali YILDIRIM

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakani

Sayin Bakanim, c¢ok degerli konuklar, hanimefendiler, beyefendiler;
Ulastirma Sektoriinde Serbestlestirme, Rekabet ve Rekabet Hukuku baslikli bir
sempozyumda birlikteyiz. Bu 6nemli etkinlikte hepinizi saygiyla, sevgiyle
selamliyorum. Hos geldiniz.

Bu o6nemli konuyu toplumun dikkatine getiren ve burada tartigilma
firsat1 saglayan Rekabet Kurumuna, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligmma ve hem ev sahibi olmasindan, hem de bu sempozyumdaki
katkilarindan dolay1 Dokuz Eyliil Universitesine tesekkiir ediyorum.

Rekabet konusu bagli basina ¢ok 6nemli bir konu olmakla beraber,
ulastirma alaninda rekabet ve ulastirma sektoriiniin serbestlestirilmesi de son
yillarda hem iilkemizde, hem de diinyada gittikce 6nemi artan bir konu olarak
oniimiizdedir.

Serbestlesmeyi nasil tanimlariz? Bunun bilimsel tanimini, devletin
tekelinin kaldirilmasi olarak sdyleyebiliriz. Daha iyi anlasilsin diye biraz daha
farkli tammlayacagim. Universitede 6grencilerimiz tabldot yemek yiyor; biz de
yedik. Oniiniize ne koyarlarsa onu yiyorsunuz. Farkli bir sey yemek
istediginizde yok; ya bunu yiyeceksin ya da kaderine razi olacaksin.
Serbestlestirme aynen boyle bir sey. Yasanan hayattan Ornek vereceksek,
vatandasa se¢me imkan1 saglamak, insanlar1 tek bir hizmete mahkim
etmemektir. Bu acidan baktigimizda, ulagtirma sektériinde son 9 yilda
serbestlesme adina ¢cok dnemli gelismelerin oldugunu hep beraber goriiyoruz,
yaslyoruz.

Ozellikle havacilik sektoriinii drnek olarak ele alalim. 2003 yilinda
sektorde, bayrak tasiyictmiz Tiirk Hava Yollari var. Yurt i¢i hava
tasimaciligimiz 24 tane hava alaniyla, Ankara-Izmir-istanbul {iggeninde yilda
8.5 milyon yolcuyla faaliyet gosteriyor. Izmir’den Van’a, izmir’den Elazig’a,
Izmir’den Diyarbakir’a gidecekseniz, Istanbul’a gideceksiniz veya bazen,
-bulabilirseniz- Ankara’ya, sonra Istanbul’a, oradan da Diyarbakir’a
gideceksiniz. Bagka tiirlii nasil gideceksin? Otobiise binip gideceksiniz. Demir
yolu olan yerlere de dolasarak gidebilirsiniz.

Hizmete erisim, hizmette seceneklerin g¢ogaltilmasi, vatandasa karsi
kamu idaresinin ¢ok dnemli bir sorumlulugudur, gorevidir.

Ne yaptik? Dedik ki, tamam, bayrak tasiyictmiz Tirk Hava Yollari,
75 yillik tarihi var ama bu iilke 74 milyon, -0 zaman 70 milyondu- hava yolunu
9



kullanan insan sayisi 8.5 milyon, bu, iilkeye, bu insanlara reva midir? Dedik ki,
hava yolunda herkes tarifeli sefer yapabilir, buyurun, sartlarimiz sunlar. Sartlar
ne? Mali yeterlilik, mesleki yeterlilik, mesleki sayginlik; {i¢ tane prensibiz var,
boyle teferruat da yok. Mali agidan yeterli olacaksin, vatandasi magdur
etmeyeceksin. Isportacilikta cok para var deyip bu ise heveslenmeyeceksin.
Mesleki yeterliligin olacak, bir gecmisin olacak; bu isi biliyor musun, yapiyor
musun, ne kadar tecriiben var? Piyasada adin, mesleki sayginligin ne? Bugiin
Avrupa’nin, Amerika’nin hizmet sektoriinde belirleyici kriterleri bunlardir. Bu
esaslar1 ortaya koyduk. Ondan sonraki gelismeleri hepiniz biliyorsunuz.

Sonug: 47 tane faal hava alanina, 7 tane tarifeli yapan sirkete, 3 tane ana
kalkig-varis, toplama hava alani yerine, bugiin Anadolu’nun hemen hemen her
tarafindaki hava alanlarina capraz seferlerin yapildig1 bir havacilik sistemine
ulastik. Bunun sonucunda, 8.5 milyon yolcu sayis1 52 milyona ¢ikti.

Degerli konuklar diinyada havaciliktaki gelisme yiizde 3, yiizde 5’le
sinirhidir; bizim gelisme ise, her seferinde katlayarak gitti. Daha giizeli,
15 milyon vatandasimiz hava yoluyla seyahat etme, ilk defa ucaga binme
firsatim1 yakaladi. Ozel sektdrden firmalarin da girmesiyle beraber hem segenek
artti, hem de fiyatlarda makul diizeyde diistisler yasandi. 2003°teki fiyatlarla
bugilinkiinii karsilastirdigimizda, bugiin hava yolundaki fiyatlar, -zaman geciyor,
her sey artiyor- 2003’teki fiyatlarin yaris1 kadardir. Ya o yanlist1 ya da bu yanlis.
Bu sirketler faaliyetine bu kadar senedir devam ediyor. Demek ki, se¢cme
sansinin olmayist sadece hizmet kalitesinin gelismemesiyle sinirli kalmiyor,
ayn1 zamanda fiyatlarda da maalesef erisilebilir olmaktan ¢ikiyor. Tabii bununla
sinirlt degil; bu havaciliktaki serbestlesmede daha bagka seyler de oldu. Neler
oldu? Calisan sayisi, istihdam artti. Ne kadar artt1? Dogrudan calisan sayisi
48 binden 110 bine ¢ikt1. Ben carpan etkisinden, yani insanlarin zaman tasarrufu
yapmasindan, bir ilden bagka bir ile aymi giinde gidip gelmesinden, ic
ekonomiye canlilik getirmesinden, gelen katkidan hi¢ bahsetmiyorum, sadece,
dogrudan vatandasa yansiyan yararlardan bahsediyorum.

Tekel hakki olan Tiirk Hava Yollar1 da bu kararimizdan sonra, “bayrak
tasiyic1 sirketimiz batirilmak isteniyor, bu Bakan karar verdi, bizi batiracak”
seklinde ciddi bi¢imde rahatsiz oldu ama sonraki gelismelere bakiyoruz, dyle
olmamis, bir diinya markas1 olmus, diinya 9’uncusu olmus, Avrupa’nin
4’iinclisti olmus. Bayrak tasiyicimiz o zaman tekel oldugu i¢in 8.5 milyon yolcu
tasirken, simdi, pay1r yiizde 50’lere inmis, tasidigi yolcu sayist 30 milyona
yaklagsmis. Gordugiiniiz gibi, kaybeden yok, firmalar da kazaniyor, vatandas
haydi haydi kazamyor, ¢linkii daha makul fiyatlarla seyahat ediyor, daha gok
secenegi var. Izmir’den Anadolu’ya gitmek icin Ankara’ya, Istanbul’a gitmek
zorunda kalmiyor. Dolayisiyla herkes kazaniyor.
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Serbestlesmenin faydasi ne? Fiyatlar makul diizeye iniyor. Kalite ve
verimlilik artiyor. Piyasaya yeni oyuncular, yeni isletmeler giriyor. Istihdam
artiyor. Yenilik¢i uygulama ve liretim, yeni iiriinler ortaya ¢ikiyor. Her seyden
once, lilkemizin uluslararasi rekabet giicii artiyor. Boylece, sektoriin daha canli,
daha dinamik olmas1 saglanmis oluyor.

Tabii, rekabet giizel bir sey, serbestlesme giizel bir sey ama, bunda 6l¢ii
kacirilinca vahim sonucglar da dogurabilir. Neler olabilir? Eger bir el, bir
gbzlemci olmazsa, takip eden bir kurum olmazsa, kamu idaresi bu konuda
diizenleyici roliinii tam olarak icra edemezse; giiclii isletmeler piyasanin hakimi
haline gelir, kiiciik isletmeler batar ve bircok sosyal sorunlar ortaya cikar,
tiikketici, vatandas magdur olur, emniyet géz ardi edilir, hayatta kalabilmek i¢in
emniyetten taviz verilir, kaza riski artar, kalite diiser, fiyatlar bir an i¢in diiser,
ama kalic1 olmaz ve sonunda da iilke kaybeder, vatandas kaybeder. Iste burada
Rekabet Kurumu, kamu idaresi devreye giriyor; ¢alisin kardesim, serbest, herkes
caligsin ama kimse birbirinin ayagina c¢elme takmasin, yaris kalitede olsun,
haksiz rekabetle yaris olmaz, sonuglari ortada.

Diinyada olsun, Tiirkiye’de olsun, baktigimiz zaman, en Once
serbestlesen alanin kara yolu sektorii oldugunu goriiyoruz. Kara yollarinda
serbestlesmenin Once baslamasi gayet dogal, ciinkii kara yolu, kapidan kapiya
tasimacilik saglayan, cok esnek, diinyada da, Tiirkiye’de de en fazla kullanilan
bir ulasim tiirii. Tiirkiye’de kara yolu tagimaciligi ¢ok dnceden beri serbesttir,
serbestce yapiliyor. Ancak bu alanda da ¢ok ciddi bir kaos vardi. Serbestlesme
var ama diizenleme yok. Diizenleme olmayinca sektor saglikli gelismiyor,
rekabet giicli kazanmiyor. Ne oluyor? Sorunlar birike birike hem yurt i¢inde
dengesiz bir yap1 olusuyor, hem de yurt disinda iilkemiz miicadele giiciinii
kaybediyor. Ben size bir sey sdyleyeyim. Burada isin uzmanlar1 var. Ben goreve
geldigimde, kara yolu tasimaciligiyla ilgili bir yasanin olmadigini, sadece,
polisin yollardaki uygulamalartyla ilgili Kara Yolu Trafik Kanununun oldugunu
goriince ¢ok sasirdim. Kara yolu tasimacilifini diizenleyen, disipline eden,
bununla ilgili kurallar1 ortaya koyan bir diizenleme yoktu. O yiizden bu ise
kalkistik. O zaman bizimle birlikte ¢alisan sivil toplum orgiitleri, -bugiin bircogu
da aramizda- dogrusu bize cesaret verdiler, ama bir yandan da Bakanlikta,
“Saym Bakanim, aman, burasi c¢ok tehlikeli bir alan, buraya girmeyelim,
bunlarin igine burnumuzu sokmayalim, bu bizi mahveder, bu isin i¢inden
cikamayiz, hangi bakan geldiyse bu iste bir sey yapamadi” dediler. Yahu
kardesim, oraya girme buraya girme, biz neyin bakani olacagiz?

Bir yerde bir sorun alam1 varsa, o sorun alaninin i¢ine girmek yerine,
kiyisinda dolagmak, ondan uzaklagsmak kamu sorumluluguyla bagdasmaz, o
daha sonra oOniiniize biiyliyerek gelir. Sorunlari halmin altina siipiirmekle
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memleketin islerini goremeyiz, gordiiglimiizii zannedemeyiz, vatandast da
hognut edemeyiz. Vatandasa diiriist olacagiz, zor olanm1 da vatandasla
paylasacagiz.

Nitekim, arkadaslari, sivil toplum kuruluglarini, herkesi ¢agirdik, dedik
ki, tamam, bu alan1 diizenlememiz lazim, burada bir ihtiya¢ oldugu goziikiiyor,
yillar da gecmis. Bu alanda da diizenlemeyi yaptik. Zor oldu, kolay olmadi.
50 senenin sorunlari var, dengesiz yapilasmalar var, i¢ tasimacilik, dis
tagimacilik, tasimaciligin ilgili diger yan kuruluslar1 var. Tagimaci deyince, yiikii
kamyonla gdtiirecek, yani tek bir tanim vardi, bunun disinda bagka bir tanim
yoktu; simdi, tagimacilikla ilgili 39-40 tane kurumsal tanimlamamiz var. Diinya
gelisiyor, tasimacilifin sekli gelisiyor, her sey degisiyor. Bu degisimi
gormezsek, bu degisimi kendimizde uygulayamazsak yarista geri kalirz.
Nitekim, bugiin yasadigimiz sorunlar, ge¢miste bu sorunlara karsi gerekli
duyarliliglr gostermememizden kaynaklaniyor. Allah’a siikiir, burada epeyi bir
mesafe kat ettik. Kara yolu sektoriiniin diizenlenmesinde, sektor sivil toplum
kuruluslarindan ¢ok biiyiik destek aldik. Baslangicta cok ¢etin direnigler de oldu
ama, sonunda bir noktada bulustuk. Agirlik kontroliine siddetle kars1 ¢ikanlar
bugiin bize gelip diyor ki, “Bakanim, surada da bir kavsak var, oradan kacak
gegcisler oluyor, buraya da kantar koyun”; bu noktaya geldi, bunu sektor istiyor.
Tabii, buraya gelis kolay olmadi. Biitiin sektér STK ’lerine bu vesileyle tesekkiir
ediyorum.

Piyasadan 60 bin civarinda eski ara¢ cektik ve bu ise daha devam
edecegiz. Vergi borcunu, diger borglarini siliyoruz, kantarda tartiyoruz, parasini
da Odiiyoruz, boylece kendi de kurtariyor, yollar da yiirliyen bombalardan
kurtulmus oluyor. Bunun gibi, modern bir fenni ara¢ muayenesi de geldi. Arag
muayenesinin Tiirkiye’de nasil ¢alistigimi bir hatirlayin. Muameleciye 50 lira,
100 lira veriyorsunuz, torba torba ruhsata aksama kadar miihiir basiyor ve arag
muayenesi oluyor. Arabanin acaba feneri, freni saglam mi, vites kutusunda
problem var mi, stop lambalar1 yaniyor mu, emniyet tedbirleri alinmig mi
alimmamis m1 hak getire, arabay1 géren yok ki. Bu kanundan 6nce yillik 20 bin
arag tartiltyordu, simdi 7 milyona ¢ikt1. Tiirkiye’de 15 milyon motorlu arag var,
biz ger¢ek anlamda 16.5 milyon ara¢ muayenesi yaptik. Ik muayenede de bu
araglarin 3’te 2’si gecemiyor. Tehlike ne kadar biiyiik diislinebiliyor musunuz;
gérmediginiz bu araglarin muayenesini yapiyorsunuz. Ara¢ sifir ama
muayeneden gegemiyor icabinda. Bu olaylar, vatandasin emniyetinin, sagligimin,
giivenliginin ne kadar riske edildigini agikca gosteriyor.

Serbestlesmeyle ilgili diger bir alan, denizcilik. Tiirkiye denizcilikte de
serbestlesme siirecini biiylik oranda tamamladi. Serbestlesme olmasaydi bugiin
IDO gibi bir diinya markasi olmazdi. Serbestlesme olmasaydi Tiirkiye
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denizcilikte, gemi insaatinda diinyanin 23’{incii iilkesinden diinyanin 6’nc1
biiyiik tireticisi haline gelmezdi. Serbestlesme olmasayd: yat liretiminde marka
iilke olmazdi; 3’iincii {ilkeyiz. Bugiin deniz ticaret filomuz 2 kattan fazla artti,
19 milyon detveyt/tona ulasti; 2003 6ncesi 7.5 milyon detveyt/tondu.

Bugiin 180’in iizerinde liman ve iskelemiz var; bunlar sadece 3-5 tanesi
kamu eliyle isletiliyor, gerisi tamamen 6zel sektdr tarafindan isletiliyor. Eskiden
liman elleglemeleri 15-20 giin siirerdi. Odenen demurajlar1 filan dikkate
aldiginizda rekabet giicliniiz kalmiyor, hi¢ kimse size yiik tasitmiyor. Sizin
filonuz iilkenin yiikiinii tastyacakken, siz onun yiikiinii tagimaya basliyorsunuz.
Tiirkiye o giinlerden bugiinlere geldi.

Telekomiinikasyon sektdriinde de, tamamen bizim donemimizde
serbestlesme siirecini tamamladik.

Iki tane alanimz var: Biri demir yollar1, digeri de posta. Postada fiilen
serbestlesme var; simdi fiili durumu resmi hale getiriyoruz. Orada c¢ok fazla
isimiz yok. Ama demir yollarinda hala tekelimiz var. Demir yollar1, iizerinde
biraz daha ¢alismamiz gereken bir konu. Orada ¢ok dikkatli olmamiz gerekiyor.
Bir kere, altyapinin yenilenmesi lazim. Serbestlesme yapmakla is bitmiyor.
Sektor eger zihnen hazir degilse, altyap: olarak hazir degilse, kalite olarak hazir
degilse, bu sefer, serbestlesmeden fayda yerine zarar goriirsiiniiz, lilke zarar
goriir, insanimiz zarar gorlir. Onun i¢in, demir yollarinda yol yenilemeleri bir
yandan hizla devam ederken, bir yandan da yeni hatlari, yiiksek, hizli tren
hatlarin1 devreye sokmak suretiyle, serbestlesme olsa bile, {ilkemizin altyapisini,
kalitesini arttirmamiz lazim, bunun c¢alismalarini yapiyoruz. Yollar devletin
ama, yollar1 herkes kullaniyor; prensibimiz bu. Altyapi kamunundur ama {ist
yapty1 herkes kullanabilmelidir. Hizmete herkes kesintisiz, kisintisiz
erisebilmelidir; rekabetin 6zii budur. Demir yollarinda da boyle bir durumumuz
var.

Kisaca, rekabetin uluslararasi boyutundan, AB uyumundan bahsetmek
istiyorum. Avrupa Birligi’ne {iyelik miicadelemiz yarim asra yaklasti; 1950’lerin
sonunda baslayan bu yolculuk halen devam ediyor. Giimriik Birligiyle énemli
bir agamaya geldi ama Glimriik Birliginde verilen taahhiitler maalesef tek tarafl
olarak heniiz yerine getirilmis degil.

Birligin temel bir ilkesi var. Mallar, para, insan hareketi serbest; Birligi
olusturan ana felsefe bu. Aslinda Gilimriik Birligiyle bize de bu hak verildi.
Simdi bakiyoruz, mal serbest diyelim, para serbest, vatandas gelince, dur. Oldu
mu bu? Olmadi. O bakimdan, Avrupa Birligi’nden beklentimiz, Guimriik
Birliginin geregini, daha fazla geciktirmeden, bahane iiretmeden uygulamaya
koymasidir. Avrupa Birligi’ne tam iiyelikten ¢ok daha o6nemli bir konudur;
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Avrupa 6nce bir samimiyet testinden gegmelidir. Once verdiginiz sozii bir
yerine getirin, ondan sonra yeni adimlar1 atalim. Avrupa Birligi’ne tam {iye
olduktan sonra Avrupa Birligi’nin biitiin kurallarindan, sistemlerinden, ayricalik
gosterilmeden, esit, biitlin haklariyla bir ortak olacagimizdan biz nasil emin
olacagiz? Bunun ispati, Glimriik Birliginin vecibelerinin yerine getirilmesidir.
Bu gecikmis bir istir, daha fazla geciktirmeden Birligin bunu yerine getirmesini
Tiirk milleti bekliyor.

Uluslararas: tasimacilikla ilgili bir baska konu: Esasinda serbestlesme
olmasina ragmen, tarife disi engellerle fiili durum yapilarak bu alandaki
rekabetimizin Oniine geciliyor. Ne demek istedigimi, burada konuyla yakindan
ilgili olan birgok arkadasimiz anliyor. Efendim uluslararasi gecis belgelerinde
haksiz uygulamalar yapiliyor. Kotalarimiz kisitlaniyor. Giimriik gecislerinde
farkli muameleler, keyfi muameleler yapiliyor; bekletiliyor, siiriiciilere vizeler
verilmiyor. Bunlar esasinda masum seyler degil. Bunlarin arka planinda yatan
sey, Tirkiye’nin gelisen, biiyliyen, kaliteli uluslararasi tagimacilik filosunun bir
sekilde frenlenmesi, piyasada etkinliginin azaltilmasidir. Tabii biz bu
miicadeleyi verdik, vermeye de devam edecegiz. Bakin, her tiirli dirence
ragmen, UBAK dedigimiz uluslararasi belgeleri, 2003’te taninan haklara gore
bugiin ylizde 440 arttirmis durumdayiz. Tiirkiye UBAK sistemi iginde, 20’nci
siralardan 3’lincii siraya ylikseldi. Simdi, “artik bunu kaldiralim, bu belgeler
gereksiz” diyorlar. Niye? Tiirkiye orada hakkini elde etti.

Her seyde adil olmak mecburiyetindeyiz, diiriist olmak
mecburiyetindeyiz. Kamunun giiciinii, elimizdeki giicii, firmalar1 61diirmek i¢in
degil, yasatmak icin kullanmaliyiz; kamunun gorevi budur. Kamu tren
tasimaciligl yapsin, vapur isletsin, ucak isletsin; bunlar geride kaldi. Bu isi
yapan o kadar c¢ok insan, o kadar ¢ok firma var ki, ortaya o kadar giizel
hizmetler, o kadar giizel secenekler konuluyor ki, bizim bu isleri yapmamiza
ihtiya¢c yok. Ne yapacagiz? Herkes dogru diiriist ¢alistyor mu, birbirlerinin
ayagima ¢elme takiyor mu diye izleyecegiz, gdzleyecegiz. Rekabet Kurumu bunu
yapiyor, Bakanlik bunu yapiyor. Gerekirse, bu alanda da diizenlemelerimizi
geciktirmeden, ihmal etmeden gerceklestirecegiz.

Bu rekabet, serbestlesme, 6zellikle ulasim alaninda en zor diizenlenen
bir alandir. Allah’a siikiir, gectigimiz 9 sene igerisinde Tirkiye, Avrupa
Birligi’ne yeni girmis bir¢ok iiyenin dahi hala yapamadig isi yapmisg, basarmus,
bu sistemi oturtmustur. Tiirkiye, hava alan1 isletmeciliginde Avrupa’ya, diinyaya
bir model olmustur. Diger iilkeler simdi, bizim bu modelleri kullanmanin gayreti
icerisindedir. Bolgesel anlamda da Tiirkiye bu manada ¢ok biiyiik bir mesafe kat
etmistir diyorum.
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Iki giinliik bu etkinlikte siiphesiz bir¢ok konu bircok degerli uzman
tarafindan degerlendirilecek, irdelenecek ve buradan ¢ikacak sonuglarla da ¢ok
onemli bir bilgi birikimine sahip olunacaktir. Bundan sonraki
diizenlemelerimizde bunlari siiphesiz en iyi sekilde de kullanmay1 hedefliyoruz.

Bu duygularla sempozyumun basarili gegmesini temenni ediyorum.

Bu sempozyum i¢in Tiirkiye’nin, Anadolu’nun en batisinda, Avrupa’nin
en dogusunda bulunan, diinya sehri, marka sehri Izmir’i sectiginizden dolay1 da
ayrica tesekkiir ediyor, hepinize saygilar sunuyorum.
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Hayati YAZICI

Giimriik ve Ticaret Bakani

Cok degerli Bakan arkadasim, degerli katilimcilar, degerli hocalarim,
sevgili gencler; gercekten son derece dnemli, biraz da spesifik bir konunun Izmir
gibi 6nemli bir kentte sempozyum konusu yapilmasi son derece dnemli.

Boyle bir sempozyumda, Tiirkiye’nin 6zgiin iiniversitelerinden Dokuz
Eyliil Universitesi kampiisiinde ilk kez sizinle birlikte olmaktan duydugum
keyifle hepinizi sevgi ve saygiyla selamliyorum.

Konugsmami fazla uzatmayacagim; hem programim var, hem bircok
konuya Bakan arkadasim degindi. Birka¢ noktaya temas ederek bitirecegim.

Sempozyumun baslhigina bakalim, 6nemli doért kavram yan yana
dizilmis: Ulastirma sektorii, serbestlesme, rekabet ve rekabet hukuku. Biitiin
bunlar tek tek irdeleyin, her biriyle ilgili saatlerce konusma yapmak miimkiin.
Yine Bakan arkadasimin ifade ettigi gibi, bdylesine dnemli bir sempozyum
[zmir gibi 6nemli bir kentimizde yapiyoruz ve dért ulastirma alan1 da (kara yolu,
deniz yolu, hava yolu, demir yolu) Izmir’de var. Bu bakimdan da son derece
O6nemli.

Serbestlestirme kavraminin icini degisik sekilde doldurmak miimkiin
ama ben bunu, kamu tekelini o faaliyet alami {izerinden kaldirmak olarak
goriiyorum. Siz, insanlara hizmet sunan, hizmet iireten, hizmet alanlarinin
oldugu bir faaliyet alaniyla ilgili kamunun tekelini kaldirryorsaniz, o alam
serbestlestiriyorsunuz. Serbestlestirince ne olacak? Kamunun disinda birgok
miitesebbisler o alanda icray: faaliyete girecek. Iste bunlarin arasindaki hizmet
yariginin ismi de rekabet.

Kimin i¢in rekabet, bunun 6znesi ne veya muhatap kitlesi ne? Muhatap
kitlesi tiiketici. Nerede ne tiir bir faaliyet yiiriitliyorsaniz yiiriitiin, Tiirkiye s6z
konusu ise, muhatap kitleniz 74 milyon.

Her isin, her davranisin, her iletisimin mutlaka bir hukuku var; onun i¢in
hukuk 6nemli. Bu bazen yazilidir, bazen de orfidir. Muhatabinizla konusurken,
size hitaben kullandig1 sozciikler hosunuza gitmezse, yahu haksizlik yapma
dersiniz, ona bir Ol¢li hatirlatiyorsunuz. Dolayisiyla, hizmet iiretmekte yaris
yapan, tabii ki bu yarisi da, ortaya koydugu kalite 6lceginde gerceklestiren
faaliyetcilerin, miitesebbislerin aralarinda gerceklestirdikleri bu davranig
bi¢ciminin hukuka uygunlugunu kontrol eden, denetleyen ve halk deyisiyle,
gerektiginde racon kesen bir de Kurum var. Iste, Tiirkiye’de bu Kurumun adi
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Rekabet Kurumu. Rekabet Kurumu, Bakanlhiimin ilgili Kurulusu olmasi
dolayisiyla ben buradayim. Son derece dnemsiyoruz.

Tiirkiye, rekabet hukuku uygulamalar1 agisindan gergekten sonug alici
calismalarin siirdiiriiyor.

Ulagtirma sektoriine tekrar geri doniip baktigimizda, bugilin kiiresel
olarak nitelendirdigimiz diinyamizda, yillar Oncesini degerlendirme konusu
yapacak olursak, halklarin, topluluklarin, devletlerin gayri safi hasilalar1 ¢ok
diisiik oranlarda seyrederken, fazla yatirimi, riski gerektiren alanlar hep devlet
tarafindan yapilmis; devlet tarafindan yapilmis ama devlet bu yapim isleriyle
ilgili kaynagi, millete ait kaynaklarla gergeklestirmis. Gelisme, kalkinma, ticari
faaliyetlerin yogunlasmasi sonucu, 6zel tesebbiisiin, miitesebbislerin eristikleri
sermaye birikimleri artik bugiin devletlerin gayri safi milli hasilalar1 igerisinde
¢ok onemli bir yer tutmaktadir. Iste bu bakimdan, 6nce devlet onciiliik yapmus,
sonra da, bu alanlardaki hizmet kalitesini arttirmak igin serbestlestirme
calismalarini bir program cercevesinde yiiriitmis.

Demin Bakan arkadasim ifade etti; Tiirkiye’de, ulastirmanin ii¢ alaninda
serbestlestirme onemli sekilde hizmet iiretmekte ve gergekten de hizmet kalitesi
son derece etkin bir sekilde siirdiiriilmektedir; bu heniiz demir yollarinda yok.
Bu serbestlestirme sadece tasima alani igerisinde degil. Dort tiir tagimacilik,
ulastirma varsa, bunlarin aralarinda da bu serbestlestirme var. Bugiin hava
tagimaciliginda serbestlestirme cereyan ediyor; denizde Oyle, kara yolunda dyle.
Kaliteli demir yolu tagimaciligi ayni zamanda diger sektorlerde de kalitenin
artmasina yol acacak. Devlet, hizli tren, modern tren, seri ulasim seklinde demir
yolu ulagtirmaciligini gelistirmekle diger alanlarda da kalitenin artmasina yol
acgacak.

Elbette ki, demir yolu yapmak, yaptirmak seklinde bir serbestlestirme
olmaz ama ileriki yillarda demir yollar1 isletmeciligi, insallah yapilip
gerceklestiginde Ankara-izmir demir yolu tasimaciligi &zellestirilebilir, boyle
bir yaris olabilir. Eminim ki bu alanlar da hizmete agilacak.

Tiirkiye’de Rekabet Kurumunun bir kanunu var. O kanun ¢ergevesinde
Rekabet Kurumu rekabet hukuku uygulamalarini yiiriitiiyor.

1957 yilindan bu yana yiiriirlilkte bulunan Tiirk Ticaret Kanunu yerine,
6102 sayil1 yeni Tiirk Ticaret Kanunu 1 Temmuz 2012’de yiiriirliige girecek. Bu
Ticaret Kanunu, rekabet hukuku bakimindan, miitesebbislerin iiretecekleri
hizmetin etkinligi ve kalitesi bakimindan, haksiz rekabetin Onlenmesi
bakimindan, haksiz kazan¢ alanlarina iliskin 6ngoérdiigii yaptirimlar acisindan
yepyeni bir ufuk acacak.
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Bakan arkadasimin ¢ok hakli olarak dikkat cektigi gibi, 1996 yilinda
Avrupa Birligi’yle Glimriik Birligi anlagsmasi imzalamisiz, taahhiitlerimiz var,
Toplulugun da Tiirkiye’ye kars1 taahhiitleri var. Topluluk, Tiirkiye disinda baska
hicbir iilkeyle boyle bir anlagma imzalamams. Tirkiye, Giimrik Birligi
anlagmasi cercevesinde biitlin yiikiimliiliikklerini harfiyen icra etmis olmasina
ragmen maalesef Topluluk, Giimriik Birligiyle tistlendigi pek ¢ok yiikiimliiliigii
yerine getirebilmis veya getirmis degil. Hak, hukuk s6z konusu oldugunda bu
alanlara dikkat cekilmesi, herkese, hak, hukuk alaninda yapilmasi gerekenin
hatirlatilmasinin da bizim gorevimiz oldugu kanisindayim.

Gene uygulamalar agisindan baktigimizda, giimriik giris ¢ikislarn ve
ozellikle emtia tagimalarinda, nakliyecilikte bir¢ok tarife dis1 engellerle
maalesef karsilasmaktayiz. Bu davranig bi¢imlerinden, miizakeresini
stirdlirdiigimiiz -ki hala o fasil agilip kapanmadi- rekabet fasli da dikkatimizi
ceken konularin basinda yer aliyor.

Degerli konuklar boylesine ©nemli bir sempozyumun iilkemize,
tagimacilik sektoriine ve ilgi duyan herkese, insanliga, hayirli hizmetlere, hayirh
sonuclara vesile olmasi dilegiyle, basta Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligimiz, Rekabet Kurumu Baskanligi ve elbette ki Dokuz Eyliil
Universitesinin degerli Rektdr ve yoneticileri olmak {izere emegi gecenlere,
katki verenlere, katilimcilara, degerli konuklara basarilar diliyor, hepinizi
saygiyla selamliyorum.
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Prof. Dr. Okan TUNA

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dekan Yardimcist

Bu sunumu iki kisi hazirladik. Sizlere bu siire icerisinde genel bir
cerceve ortaya koymaya calisacagiz. Bizim anlatmak istedigimiz, Tedarik
Zincirlerinde Rekabetci Ustiinliigiin Saglanmasinda Kara Yolu Ulastirmasinin
Rolii ve Izmir Ornegi. Biz ulastirmayi, bunun da alt birimi olan kara yolu
ulagtirmasini ozellikle isletmelerin rekabetci iistiinliigii boyutunda 6nemli bir
unsur olarak degerlendiriyoruz. Yapmis oldugumuz sunumun bu cergeve
icerisinde degerlendirilmesinde fayda olacaktir.

Rekabet dedigimiz zaman ya da rekabet boyutu dedigimiz zaman bizim
karsimiza c¢ikan onemli boyutlardan birisi, “tedarik zinciri” kavrami, c¢iinkii
giinimiiziin 6nemli unsurlarindan birisi. Artik isletmelerin rekabeti, bireysel
olarak gerceklestirmeleri disinda, biitiin bir siirecin yonetilmesiyle yonettigi ve
bu anlamda da tedarik¢inin tedarik¢isinden son noktaya kadar tedarik
zincirlerinin 6nemli bir fonksiyon oldugu, 6nemli bir stratejik rekabetei iistiinliik
araci oldugu kesin. Eger sorunu ortaya koyacak olursak ya da ihtiyaci
tanimlayacaksak ortaya koydugumuz bir nokta var. Bu tedarik zinciri siireci
icerisinde iiretimden satin almaya, ulastirmaya, depolama, stok yonetimi
vesaireye kadar bir¢ok fonksiyon gerceklestiriliyor. Bu fonksiyonlarin hepsi de
hem maliyeti etkiliyor, hem de rekabetci iistiinliigii etkiliyor. Bu anlamda biz,
tedarik zincirleri perspektifinden hem maliyeti, hem de rekabetci {istiinliigii
sekillendirmek agisindan yaklasmak durumundayiz, boyle bir global
perspektifimiz var. Peki, ulagtirma sistemi bunun neresinde? Ulastirma sistemi
o6nemli bir yerinde. Ulastirma sistemi sadece yiikler i¢in degil, -ger¢i biz bugiin
sunumumuzu yiikler agirlikli yaptik- aymi zamanda kisilerin, insanlarin
taginmasi anlaminda 6nem arz ediyor. Tabii ki, fiziksel, sosyal, ekonomik ve
kurumsal degiskenlerin kiimesi olarak da degerlendirilmekte. Bu anlamda
ozellikle dikkatinizi ¢cekmeye ¢alistigimiz bir nokta var; o da stratejik degisim.

Stratejik degisim, demin size gostermeye calistigimiz tedarik
zincirlerinde bizi ¢ekme sistemlere dogru gotiirmeye basladi. Cekme sistemler
nedir? Siparisi aldiktan sonra iiretimi gerceklestirmeye yonelik birtakim
faaliyetlerin olmasi; bu, son montaj olabilir ya da birtakim farkli diger boyutlar
olabilir.
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Tedarik zincirlerine lojistik anlamda baktiginiz zaman, isletmeleri,
stoklar1 merkezilestirmeye, -¢ok biiylik dagitim merkezleri, ¢ok biiyilk hub
(toplama merkezi) ortaya ¢ikiyor- daha az altyap: (depo, liretim tesisi vesaire),
daha fazla esnek ulagtirma sistemlerine dogru yonlendirmeye gidiyor. Bu
sistemlere stratejik degisimle baktigimiz zaman, itme sistemlerden, yani
eskiden, iiretimi gerceklestirip piyasaya arz etme sistemlerinden, demin de
sOylemeye calistigim gibi, ¢ekme sistemlere dogru bir gidis var. Eski yap1
icerisinde baktiginiz zaman, stok seviyesinin inanilmaz bir agirligi var; stok
tutmak zorundasiniz, stoka ¢ok biiyiik bir agirlik vermek zorundasiniz. Zaten o
yiizden depolari, altyapt merkezlerini yapmak durumundasiniz. Cekme
sistemlerdeki yap1, hem ulastirma sistemlerini, hem de bilisim sistemlerini bizim
ontimiize ¢ok ciddi bir degisen olarak koymakta. Bu anlamda stok tutmanin ya
da stok seviyelerinin ¢ok ciddi boyutlarda azaldigin1 gozlemleyebiliyoruz.

Dedigim gibi, ulastirma anlaminda bunun igerisinde; dongiisel sefer
uygulamalari, depolarin ortadan kaldirilip tamamiyla etkin ulagtirma
sistemlerinin kullanildig1 yapilar, capraz sevkiyat uygulamalari, depolarin bir
dagitim merkezi olarak kullanildigi, depolamanin stoklama degil, bir deger
yaratildigi ve ulastirmanin ¢ok ciddi anlamda 6nem kazandig1 yapilar, hizli tepki
sistemleri, hizli ulastirmaya, esnek ulastirmaya ihtiya¢ olan boyutlar gibi bir¢ok
farkli uygulamalar var. Vakti iyi kullanmak adina bunlart ¢ok uzun
anlatmayacagim.

Bu anlamda kara yolu ulastirmasi nerede? Bu perspektifte baktigimiz
zaman, kara yolu ulastirmasinin aslinda ¢ok biiyiik bir 6nemi var. Maalesef kara
yolu ulastirmast bazi tehditlerle kars1 karsiya. Ciinkii, -algilardan birisi- petrol
tiketimine olumsuz bir etkisi var, ki dogru. Cevresel boyutta olumsuz
algilanmas1 s6z konusu. Trafik kazalarmin artmasina neden oluyor. Aym
zamanda, bildiginiz gibi, Beyaz Kitapta, Avrupa Birligi, ¢cok yakin gelecekte
300 kilometreden fazla kara yolu tagimaciligina izin vermeyecek gibi bir boyut
var. Ancak biz diyoruz ki, Ozellikle ulagtirma stratejisi igerisinde esnek
sistemlere uygun bir ulagtirma moduna ihtiyactmiz var, kara yolu buna imkan
veriyor. Akilli uygulamalara entegrasyon yetenegi var; kara yolu buna imkén
veriyor. Ayn1 zamanda ulastirma diiglim noktalarmi ¢ok ciddi anlamda rahat
birlestirebilme yetenegi var; kara yolu buna imkan veriyor.

Bir de, kara yolunun modlararasi rekabette ve modlararasi is birligine
yonelik ¢oziimler de liretebilme yetenegi var.

Ben cok kisa ve genel bir perspektif ¢izmeye calistim. Simdi Sayin
Bélge Miidiiriim Tiirkiye’deki boyutu ve Izmir uygulamalarii bu baglamda
aktaracaklar.
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Erol ALTUN
Karayollart Genel Miidiirliigii 2. Bélge Miidiirii

Tedarik Zincirlerinde Rekabetgi
Ustiinliigiin Saglanmasinda
Karayolu Ulastirmasinin Rolii:
izmir Ornegi
Prof. Dr. Okan TUNA Erol ALTUN

Dokuz Eylil Universitesi ~ Karayollari Genel Mudurlugi
Denizcilik Fakultesi 2. Bolge Mudiri

Sayin Miistesar yardimcilarim, genel miidiirlerim, Saymm Dekanim,
degerli hocalarimiz, degerli 6grenciler ve degerli katilimcilar; ben de hepinize
saygilar sunarak sozlerime baslamak istiyorum.

Oncelikle karayollarina bir genel bakis olarak kisa bir bilgi verdikten
sonra bolgemizdeki durumu 6zetlemeye calisacagim.

Makroekonomik diizeyde sagladigi hareket kabiliyetiyle milli
ekonomiye iiretim, istthdam ve gelir katkis1 saglayan ulagim sektord,
mikroekonomik diizeyde de iireticiyi, tiikketiciyi ve iiretim maliyetlerini 6nemli
Olciide etkilemektedir. Diger bir ifadeyle, basta sanayi ve ticaret olmak iizere
tarim, turizm, enerji ve tiim diger sektorleri dogrudan etkileyen ulagim sektorii,
iilkemizin ekonomik ve sosyal yapisinin gelisiminin ve biiyiimesinin temel
unsurlarimdandir.

Ulkemizdeki yiik ve yolcu tasimaciliginin yiizde 90’1n iizerindeki kism
kara yoluyla yapilmaktadir. Diger ulasim modellerine goére daha bagimsiz,
aktarmasiz tasima yapabilme Ozellikleri sebebiyle tercih edilen kara yolu
ulagiminin sorumlu Kurulusu olarak en biiyiik hedefimiz, boyle yiiksek bir talebi
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karsilayan kara yolu agimizi, bu islevini layikiyla yerine getirebilecek kapasite
ve standartlara ulagtirmaktir.

Karayolu ulagimi séz konusu oldugu zaman, genellikle mallarin ve
insanlarin taginmasi gibi, kara yolunun dogrudan etkileri g6z oniine alinir; oysa
kara yolu ulagimmin ayn1 zamanda sanayi, ticaret ve hizmet sektorlerindeki
dengeli gelismeye katkis1 gbz ardi edilmemelidir. Pazarlara daha iyi erisim ve
artan yatirimlar1 da iceren faydalari sadece sehir merkezleriyle sinirli degildir.
Yapilan arastirmalar, gelismis bir yol aginin kirsal bolgelerde 6nemli sosyal ve
ekonomik faydalar1 oldugunu gostermistir. Karayolu ulasiminin iyilesmesiyle
egitim ve saglik hizmetlerine erisimi, yerel pazarlarin birer ekonomik merkez
olarak giiclendirilmesini, dogal kaynaklarin ve tarim diriinlerinin pazarlara
taginmasini da bu faydalar kapsaminda degerlendirmek gerekir.

Bilindigi gibi, 6nemli proje degerlendirme tekniklerinden birisi olan i¢
karlilikk oran1 metodu, projeye yatirilan sermayenin karlilik oranim
gostermektedir.

Diinya Bankasi tarafindan altyapt projelerinin degerlendirildigi bir
calismada; deniz yolu projeleri i¢in yilizde 6, demir yolu projeleri i¢in yiizde 12,
telekomiinikasyon i¢in yiizde 19, liman altyap1 projeleri icin yilizde 20 i¢ karlilik
orani hesaplanmisken, en yiiksek degeri yiizde 29 ile kara yolu altyap:
projelerinin sagladigi tespit edilmistir.

Degerli katilimcilar, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimiz
bilinyesinde kara yollar1 yatirimlarindan sorumlu Kurulug olarak hizmet veren
Karayollar1 Genel Miudiirligii sorumlulugunda; 2236 kilometre otoyol, 31.383
kilometre devlet yolu ve 31.459 kilometre il yolu olmak iizere iilkemizde toplam
65.078 kilometre yol agiyla bu hizmetler yiiriitiilmeye calisilmaktadir.

Kurulusumuz, sorumlulugundaki isleri; merkez ve tasra teskilatinda
3888 teknik personel, 5824 memur, 10.000 sanat sinifi personeli olmak iizere
toplam 15.900 personelle yerine getirmektedir.

Yillardan beri yol hedeflerini donemin ihtiyaglarina gore belirleyen
Genel Midirliigiimiiz, 2000°’li yillarda boliinmiis yol c¢alismalara agirlik
vermistir.

2003 yil1 6ncesi 6100 kilometre uzunlugunda boliinmiis yol agimiz var
iken ve sadece 6 ilimiz birbirine boliinmiis yollarla bagl iken, 2003 yilindan
itibaren, 15.021 kilometre boliinmiis yol hizmete alinarak toplam boliinmiis yol
ag1 21.122 kilometreye ulastirilmis ve halen 74 ilimiz birbirine boliinmiis
yollarla baglanmistir.
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2003 yilindan bugiine kadar 15.021 kilometre boliinmiis yolun yapilmasi
ve yollarimizin igletme performansinin arttirilmasimi saglayan kesintisiz trafik
akistyla 170 milyon/saat zaman karsiliginda 5 milyar 628 milyon TL, 1 milyar
30 milyon/litre akaryakit tasarrufu karsilifinda ise 3 milyar 644 milyon TL
olmak iizere toplam 9 milyar 272 milyon TL ekonomik fayda saglanmistir. Bu
ekonomik faydanin yaninda ayrica, emisyon saliniminda 2.2 milyon ton azalma
saglanmistir.

Boliinmiis yollarin hizmete alinmasi ve trafik giivenligi kapsaminda
yaptigimiz ¢alismalar sonucunda, yaralanmali, 6liimlii ve maddi hasarli kaza
sayisinda da Onemli Ol¢liide azalma oldugu istatistiki caligmalarda ortaya
¢ikarilmistir.

Kaza istatistiklerine gore, Avrupa Birligi iilkeleriyle kiyasladigimizda,
kilometre basina diisen tasit 100 milyon ve AB lilkelerinde 3 olan 6lii sayisi,
iilkemizde 2002 yilinda 5.72 iken, 2009 yilinda 4.41, 2010 yilinda ise 3.92
seviyelerine inmistir. Karayollar1 Genel Midiirliigiiniin, ileriki yillarda bunu
Avrupa Birligi seviyesine ¢ekmek gibi bir hedefi vardir.

Bu rakamlar1 iki farkli agidan irdeleyerek su sonuclara varabiliriz:
Birincisi, 2010 yili, ekonomik biiyiikliigiindeki trafik hacmine gore, 6li sayisi
2002 yiliyla aymi oranda olsaydi, her yil 2000°den fazla kisi trafikte hayatimi
kaybedecekti. Ikincisi ise, 2002’deki yollarimizin kapasitesi 2010 yilindaki
ekonomik biitlinliigiin olusturdugu trafik hacmini kaldiramayacakti ve bugiinkii
ekonomik biiytikliiklere ulagilamayacakti.

Elimizdeki veriler, ekonominin biiylimesiyle trafik hacmindeki artig
oraninda dengeli ve dogrusal bir baglantinin oldugunu gostermektedir.

Gayri safi milli hasiladaki 1 puanlik artis, tasit/kilometrede 0.7 puanlik,
ton/kilometrede 0.9 puanlik, yolcu/kilometrede ise 1.15 puanlik artisa neden
olmaktadir.

Hiikiimetimizin 2023 yili ekonomik hedeflerine gore, biitiin tilkemizdeki
15 milyon aracin 36 milyona wulasacagini, yollarimizdaki 80 milyar
tasit/kilometrenin de 200 milyar tasit/kilometreye c¢ikacagini dngorerek, Sayin
Baskanimizin da talimatlariyla, 5250 kilometresi otoyol olmak {izere 15.000
kilometre yeni boliinmiis yol yapma hedefini baslatmis ve 9000 kilometrelik
yolumuzun standartlarini iyilestirmeyi planmig durumdayiz.

Yollarimizdaki trafik gilivenligini arttirmak, siirlicii hatalarindan
kaynaklanan kazalar1 azaltmak amaciyla Akilli Yollar projesi de bir taraftan
degerlendirmeye alinarak hizla hayata gegirilmeye baglanmistir.
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Ulasimi boylece kisaca ozetledikten sonra su andaki duruma gegmek
istiyorum.

Kara yollarinda 1000 kisiye diisen otomobil sayis1 Tiirkiye’de 80 iken,
bu rakam gelismis iilkelerde 500°diir. Kara yolu agimizin geometrik ve fiziki
standartlarinin bir program dahilinde, mevcut ve gelecekteki trafigin gerektirdigi
niteliklere yiikseltilmesi bir mecburiyet arz etmektedir.

Yol satih cinslerindeki gelismeler, {ilke ekonomisine biiyiik dl¢iide etki
yapan ticari, endiistriyel ve turizm potansiyelini artirict bir etken olmustur.

Burada, iilkemizin kuzey-giiney ve dogu-bat1 istikametindeki yol agini
gormekteyiz...

Bu da, Kuzey-giiney istikametindeki yol agimiz...

Ege Bolgesi’ndeki, -izmir, Kara Yollar1 2. Bélge Miidiirliigii olarak,
Tiirkiye biitlinii igerisinde 17 bdlgeden bir tanesi- yol agimiz goriilmektedir. ..

[zmir’de ulasimi gelistirmek icin, ulasimin Tiirkiye ve diinyayla
entegrasyonunu saglamak gerekmektedir. Bu cercevede Izmir’de ¢ok ciddi kara
yolu yatirimlar1 yapilnustir: Bunlardan en nemlisi, 51 kilometrelik Izmir ¢evre
yolu ve Izmir-Aydin otoyolu, izmir cevre yolu tamamlanmistir. Bu sayede,
Izmir’de yaklasik 15-16 tane organize sanayi bolgesi birbiriyle entegre bir
iretim yapabilme sansina kavusmustur ve ayrica, {ireticilerimizin pazara
ulasabilmesinde, nakliye maliyetlerinde énemli 6l¢lide azalma olmustur. Sadece
Bornova’yla Karsiyaka arasinda c¢evre yolu trafige acildiktan sonra, yapilan
hesaplamaya gore, kullanilan tasitlarin bir yil icerisinde sagladigi akaryakit
tasarrufu 50 milyon dolar civarindadir. Diinyada malin pazara ulagsmasinda
ulasimin maliyet olarak girdisi yiizde 12’yle 20 arasindadir. Bu, ulasim altyapi
agindaki iyilesme sayesinde en diisiik seviye olan yiizde 12’lere cekilirse,
iireticimizin rekabet etme sansin1 daha da yiikseklere ¢cekmek miimkiin olacaktir.

Izmir’in, sadece Izmir iginde degil, Izmir’i iilkemizin diger bolgelerine,
diinyanin diger yerlerine baglayan énemli arterleri vardi. Mesela Izmir-Ankara
yolu, Izmir-Istanbul yolu, Izmir-Canakkale yolu, izmir-Aydin-Denizli-Antalya
yolu, Izmir-Aydin-Mugla-Antalya yolu, Izmir-Aydin-Séke iizerinden Bodrum
gibi yollar1 bu trafikler agisindan son derece Onemlidir. Burada, Karayollar
Genel Midirliigi olarak son 9 yilda yaklagik 1300 kilometre boliinmiis yol
caligsmasi yapilmis, ayrica da, fiziki standartlarin yiikseltilmesine yonelik sicak
karisim g¢alismalart hizla devam etmektedir. Yaklasik 800 kilometrelik yolda
sicak karigim ¢alismalar1 bitirilerek yollarimizda iyilestirme saglanmistir. Diger
taraftan, trafik glivenligine yonelik calismalarimiz da hizla yiiriitiilmektedir.
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Burada diger kilcal yollarimiz géziikmektedir...

Su anda Izmir-Istanbul otoyolu caligmalarma baslanmistir. Izmir ve
Istanbul gibi iki merkezi birbirine baglayacak olmasi acisindan hem Tiirkiye
icin, hem de bdlgemiz i¢in son derece dnemlidir.

Izmir-Ankara otoyolu, izmir-Aydin-Denizli-Antalya otoyolu ve son
zamanlarda yapimmna baslanmis olan, Izmir-Candarli Liman projesindeki,
ulasimi kolaylastirmaya yonelik izmir ¢evre yolunu Candarli Limanma kadar
uzatacak olan otoyol projesi devreye alinmistir. Oniimiizdeki giinlerde bunlarmn
caligsmalar1 da baslayacaktir.

[zmir’in batidan baslayip dogu istikametine giden biitiin ana arterlerini,
Bakanimizin deyimiyle, atardamarlarini hizla, en ytiksek kalitede ulasim hizmeti
verecek seviyeye tasimak iizere caligmalarimiz hizla devam etmektedir.

Kuzey-giiney istikametindeki 6nemli arterlerimizde de c¢alismalarimiz
hizla devam etmektedir.

Bu cercevede bolgemizde; 370 kilometre otoyol, 1690 kilometre
boliinmiis yol ve 3479 kilometre de tek yol ¢alismalarimiz devam etmektedir.

Bu yapilan ¢aligmalarla, Ege Bolgesi’ndeki mevcut yollarin artan trafik
yogunlugunun azaltilmasi, seyahat siiresinin kisaltilmasi, yol giivenliginin
arttirilmas1 ve konforun yiikseltilmesi ve tasit isletme, akaryakit, amortisman
gibi giderlerimizi en az seviyede ¢ikararak iireticimize rekabet sansi sunmak
amaclanmaktadir.

[zmir’de yaptigimz projelerden bazi gériintiileri goriiyorsunuz. ..

Sonu¢ olarak, ozellikle iilkemizin tedarik zincirinde kara yolu
ulagiminin  rolii, diger gelismis iilkelere nazaran olduk¢a agirlikli yer
tutmaktadir. Ancak, son zamanlardaki iyilesme caligmalarina ragmen kara yolu
ag1 ve altyapisinin yeterli oldugunu sdylemek miimkiin degildir.

Kara yolu ag1 ve konforunu arttirmanin yaninda, ulasimin diger aktorleri
olan hava, deniz ve demir yolu agmin da tam bir entegrasyonla
yayginlagtirilarak kara yolu tasimaciligimmin yiikii paylasiimali ve ulastirmada
alternatifler olusturulmas1 gerekmektedir. Bu konuda Bakanligimizin almig
oldugu tedbirler yiiriirliige koyulmustur. Cok kisa bir zaman igerisinde insallah
bu entegrasyon saglanarak iilkemizdeki ulasim kalitesinin en yiiksek seviyelere
cikarilacagini buradan sdyleyebilirim.

Beni dinlediginiz i¢in hepinize tesekkiir ediyor, saygilar sunuyorum.
Hayirli, ugurlu olsun diyorum.
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TEDARIK ZINCIRI VE
ULASTIRMA

Tedarik Zinciri

Tedarik - Uretim Teslimat

=

Ulagtirma
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ihtiyag ve Sorunun Tanimlanmasi

* Bir Grlniln rafa ulasmasi surecinde tedarikgi ile
son tliketici arasinda birgok taraf ve fonksiyon
yer almakta..

» “Uretim”, “tedarik ve satin alma”, “ulastirma”,
“depolama ve stok yonetimi”, “paketleme ve
malzeme ellegleme” gibi temel fonksiyonlar
tedarik zinciri sisteminin maliyetini etkiledigi gibi
rekabetgi GstlinllUgl de belirliyor.

* Tedarik zincirleri hem maliyeti hem de rekabetci
ustunltgl sekillendirmek durumunda...

Ulastirma Sistemi

insan ve yiklerin bir yerden baska bir yere
iletimlerinin, istenilen kosullara uygun, belirli
ve iyi tanimlanmis bir sekilde saglanmasi
amaciyla bir araya getirilerek, islevleri karsilikli
organize edilen ilgili tim fiziksel, sosyal,
ekonomik ve kurumsal bilesimlerin kiimesidir.
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Stratejik Degisim

* Tedarik zincirlerinin maliyet ve musteri
hizmeti yonli bakislari cekme sistemlerin 6n
plana ¢ikmasina neden oluyor...

* Tedarik zincirleri stoklari merkezilestirmek ve
daha az altyapi (depo, Uretim tesisi v.b) ile
hareket etme istegi sonucu esnek ulastirma
sistemlerine dogru yonleniyorlar...

Stratejik Degisim ve Ulastirma:
itme (Push) Sistemler

Bilisim
Sistemleri

Ulastirma Sistemi

32



Stratejik Degisim ve Ulastirma:
Cekme (Pull) Sistemler

Ulastirma Sistemi Stok

"
......
.

i fecr
Bilisim
Sistemleri

Stratejik Degisim ve Ulastirma:
Cekme Sistemler

* Ulastirmanin icinde oldugu modellerin zorunlu
duruma gelmesi;
— Donglisel Sefer Uygulamalari (Milk Run)
— Capraz Sevkiyat Uygulamalari (Cross-Dock)
— Hizli Tepki Uygulamalari (Quick Response)
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Dongilisel Sefer (Milk Run)

* Donglsel Sefer,
tedarikgilere ayri ayri arag o
.e . . hm—:iv
gonderilerek gerekli  yypn m}\\:\;j:
Oneesi ol X
pargalarin toplanmasi e[
yerine, oncesinde bolgelere
ayriimis tedarikgi

gruplarindan belirli rotalar

oo . Mik-Run 5
ve  siralarda mimkin = soes ©
oldugunca en az aragla
parca toplama isleminin
gerceklestirilmesidir.

* [ vankixa

Capraz Sevkiyat (Cross Dock)

* Bu tesisler urlinler depolamasinit ortadan
kaldirma amacina donik olarak giren Urin
akisinin ¢ikan Griin akisi ile senkronize edildigi
yerlerdir

e Capraz sevkiyat tesisleri klasik anlamda
drdnlerin  saklandigr depolar olarak degil
transfer noktalari olarak islerler.
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Hizl Tepki (Quick Response)

* Etkili bir hizli yanit sistemi
icin tedarik zinciri Gyelerinin

birbirlerinin bilgi iNtiyaglaring . wme s s arser i av rsperse
iyi anlamalari gerekir. I i

* Hizli Tepki uygulamalarinda
ulastirma sistemlerinin
drtinlerin zamaninda
sevkiyatinin

gerceklestiriimesinde onemli
bir rolt bulunmaktadir.

Karayolu Ulastirmasi:
Tehditler

Petrol tuketimine olumsuz etkisi var...

Cevresel boyutta olumsuz algilanmasi s6z
konusu...

Trafik kazalarinin artmasina neden oluyor...

AB Birligi Beyaz Kitap gelecekte 300 km’den
fazla karayolu tasimaciligina izin vermeyecek
uygulamalari tartisiyor...
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Karayolu Ulastirmasi:
Yenilikgi Stratejiler

Esnek sistemlere uygun bir ulastirma modu...

AKILLI (YUk-Arag-Altyapi) uygulamalarina
entegrasyon yetenegi...

Ulastirma digiim noktalarini (terminal, lojistik
merkez, liman, dagitim merkezi v.b.)
birlestirebilme olanagi...

Modlararasi rekabet degil modlararasi
isbirligine yonelik ¢céziimler..
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TURKIYE’DE
KARAYOLU
ULASTIRMASI

KARAYOLLARINDA DURUM

1.000 kisiye diisen otomobil sayisi Tlirkiye’de 80
iken bu rakam gelismis tGlkelerde 500’dur.

Karayolu agimizin  geometrik ve fiziki
standartlarinin bir program dahilinde mevcut ve
gelecekteki trafigin  gerektirdigi niteliklere
yukseltilmesi zorunluluk arz etmektedir.

Yol satith cinslerindeki gelismeler, (lke
ekonomisine buylk olclide etki yapan ticari,
endustriyel ve turizm potansiyelini artirici bir
etken olmustur.
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DOGU-BATI VE KUZEY-GUNEY AKSLARI

DOGU-BATI VE KUZEY-GONEY AKSLARI

— DOSLUHRIT AKELARY

— KUZEY-GUNEY AKSLARI

= N

KUZEY-GUNEY AKSLARI

=

—_ X\ = = =¥ — : o =, ¥ ;
— o 7 ¥ e - ; TN, —x = =
¥ %54
1- Edirne-Mugla 10- Samsun-Kirikkale
2- Aziziye S.K.-Antalya  11- Unye-Adana-Karatas
3- Karasu-Antalya 12- Ordu-Sivas-iskenderun
4- Afyon-Silifke 13- Giresun-Kilis
5- Zonguldak-Mersin 14- Trabzon-Mardin
6- Bartin-Gerede 15- Rize-Mardin
7- inebolu-Manavgat 16- Artvin-Erzurum
8- Kirikkale-Mersin 17- Agri-Sirnak
9- Sinop-Mersin 18- Ardahan-Van-Hakkari

38



EGE BOLGESI VE

IZMIR: KARAYOLU
ULASTIRMASI
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Bolgemiz 1950 yilinda Karayollari Genel MudurlGginin kurulusu ile birlikte kurulmus ve
¢alismalara baglamistir.

78.676 km? olan Bolgemiz sinirlari igerisinde izmir,Manisa, Mugla,Aydin, Usak,
Balikesir ve Denizli illeri bulunmaktadir.

Bolgemiz sorumluluk alani igerisinde 374 Km. otoyol, 2.536 Km. devlet yolu, 2.633 Km. il
yolu olmak tzere toplam 5.543 Km. yol bulunmaktadir.

Yol agimizin % 97’si asfalt kaplamalidir.

Bolgenin niifusu 9.557.862‘dir. Bolgemiz sinirlari igindeki tescilli arag sayisi 2.543.136'dir.

| J
il NUFUSU YUZOLCUMU  KARA YOLU ASFALT  ASFALT ORANI  TESCILLi
(Km2) AGI (Km.) (Km.) (%) ARAG SAYISI
izMir 3.948.848 12,013 1.617 1.577 99 931.791
MANiSA 1.379.484 13.810 1.091 1.075 98 388.042
MUGLA 817.503 13.338 661 648 97 303.557
AYDIN 989.862 8.007 784 762 99 275.724
USAK 338.019 5.341 472 467 100 85.077
BALIKESIR 1.152.323 14.299 92 92 100 304.051
DENizLi 931.823 11.868 826 806 96 254.894
TOPLAM 9.557.862 78.676 5.543 5.335 97 2.543.136

EGE BOLGESI ANA AKS PROJELERI
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EGE'DE ULASIM

» Ege Bolgesi Tiirkiyenin iigiincii bilyitk sehri
Izmir ile Kuzey-Giiney ve Bati-Dogu Akslari ile
baglanmaktadir.

e Bu akslarda 370 Km. Otoyol, 1.690 Km.
Boliinmiis Yol ve bunlan destekleyen 3.479 Km.
Tek yol ile Ulasim hizmeti sunulmaktadir.

e Ege Bolgesi’'nin ekonomik gelisimini
surdiirebilmesi ve tarim, sanayi ve turizm
faaliyetlerinin ihtiya¢c duydugu yeni kullanim
alanlarinin  olusturulmasi igin; bodlgedeki
limanlar, demiryollan ve hava ulasim
sistemlerinin karayolu projeleriyle
entegrasyonu saglanmaktadir.

EGE'DE ULASIM

e Yapilan c¢alhismalarla Ege Bolgemizde;
mevcut yollarda artan trafik
yogunlugunun, seyahat siiresi kisaltilmis;
yol giivenligi ve konforu artirilmistir.

Ayrica; Tasit Isletme ve Akaryakit
giderlerinde tasarruf saglanmistir.
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iZMiR ILi PROJELERI
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iZMiR CEVRE YOLU
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Sonug ve Degerlendirme

* Sonu¢ olarak; o6zellikle Ulkemizde tedarik zincirinde

karayolu ulastirmasinin roli diger gelismis Ulkelere
nazaran oldukga agirlikh yer tutmaktadir.

Ancak, son zamanlardaki iyilestirme c¢alismalarina
ragmen karayolu agi ve alt yapisinin da yeterli
oldugunu séylemek mimkun degildir.

Karayolu agi ve konforunu artirmanin yaninda ulasimin
diger aktorleri olan hava,deniz ve demiryolu aginin da
tam bir entegrasyonla vyayginlastirilarak karayolu
tasimaciliginin  yikd paylasiilmali  ve ulastirmada
alternatif olusturulmaldir.
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Talat AYDIN

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Miistesar Yardimcisi

Degerli Baskan, ¢ok degerli hocalarimiz, kamunun degerli yoneticileri,
degerli 6grenciler; sdzlerime baslamadan 6nce hepinizi saygiyla selamliyorum.

T e gemu amms
IR FLE TR T
-

KARA ULASTIRMASI VE KARAYOLLARI

Talat AYDIN
Mistesar Yardimcisi

14 EKIM 2011-IZMIR

[ = AW S |

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi olarak bizim,
ulagtirmanin biitiin tiirleriyle ilgili iki ana gorevimiz var: Birisi, ulastirma
altyapilarmin kurulmasi ve isletilmesi; ikincisini de, bu altyapilar iizerinde
gerceklestirilecek ulastirma faaliyetlerinin diizenlenmesi, yani tasimacilik
piyasalarinin, iilkenin ve toplumun ihtiya¢ ve beklentilerine, teknik imkanlarin,
uluslararasi norm ve standartlarin gereklerine uygun olarak diizenlenip
yoneltilmesi diye 6zetleyebiliriz. Bu ¢ergevede Bakanligimiz, her ulastirma tiirii
icin altyapilar insa etmekte ve isletmektedir. Bu anlamda, Karayollar1 Genel
Miidiirligiimiiz kara yolu altyapisim1 kurmakta ve isletmekte. Demir yollari,
tekel olmasi hasebiyle, Bakanligimizin bir birimi tarafindan altyapis1 kurulup
isletmeci sirkete devredilmekte. Son zamanlarda bu sirketimiz Demir Yollar1
Genel Midirligiimiizle bir kisim altyapilar1 insa etmektedir. Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi, hava sektoriinde altyapinin isletilmesinden sorumlu. O da
yine son zamanlarda bir kisim altyapilari insa etmektedir. Deniz yollarinda da
artik Ozel sektor de altyapr insa edebilmektedir, yani bir kisim liman ve
iskeleleri kurup isletebilmektedir.



A 1z e i -

GOREVLERIMiz

Bakanhgimiz Karayolu ulastirmasiyla ilgili olarak 3348, 4925, 2918, 237 Sayih Kanunlar ve ilgili
uluslararas: anlasmalarin uygun bulunduguna dair kanunlarin verdigi yetki ve sorumluluklar
gercevesinde ve Kara Ulastirmasi Genel Mudurliigi eliyle asagidaki gérevleri yapar.

= Karayolu tasimalarinin ekonomik, teknik, sosyal ve milli glivenlik ihtiya¢c ve amaglarina
uygun olarak yapilmasini ve bu hizmetlerin diger ulastirma hizmetlerine uyumunu
saglayici 6nlemleri almak.

= Karayolu ulastirma hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasi iligkileri ylritmek, anlasmalar
ve karma komisyon calismalarini yapmak, kara ve demiryolu ulastirmasinda uluslararas:
diizeyde mevzuati, teknolojik ve ekonomik gelismeleri takip etmek ve kurallara uygun yeni
¢o6zUmler gelistirmek.

= Karayolu tasima faaliyetinde bulunacak tasimaci, acente ve komisyoncularin yeterlilik
sartlarin1 diizenlemek, gereken hallerde yetki belgesi vermek ve denetlemek.

= Karayolu tasimacihginda kamu ve 6zel sektor tarafindan yiritilen faaliyetlerin kamu
yarari ve piyasa ihtiyaclarina gére gelismesini saglayici tedbirleri almak, gerektiginde
taban ve tavan fiyatlarin: tespit etmek ve uygulamayi denetlemek.

;@i__ T IIHFIH.I. FLKZHIIEI
GOREVLERIMiz

= Karayolu ulastirmasinda guvenli, kaliteli ve ekonomik hizmet sunmak igin tedbirler
almak veya aldirtmak.

= 4925 Sayili Kanun ile Bakanligimiza tevdi edilen gorevleri yapmak ve/veya
yaptirmak.

= 2918 Sayih Kanun ile Bakanhgimiza tevdi edilen;

a) Karayolu tagitlarinin/araglarinin fenni/teknik muayenelerini yapmak ve/veya
yaptirmak. (16/7/2004 tarihli degisiklikle)

b) Karayollarinda seyreden araglarin agirlik ve boyut kontrollerini yapmak ve/veya
yaptirmak. (3/5/2006 tarihli degisiklikle)

= 237 Sayili Kanun ile Bakanligimiza verilen kamu personeli servis hizmetlerine iliskin
gbrevleri yapmak.

= Kanunlarin verdigi yetkiye istinaden gerekli Bakanlar Kurulu kararlarint,
yoénetmelikleri, tebligleri, genelgeleri hazirlamak, uygulamak, yuritmek.

= Bakan tarafindan verilecek benzeri gorevleri yapmak.
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Bugiin bizim konumuz esas itibariyla, topluma tagimacilik hizmetinin
sunulmasiyla ilgili yaptigimiz bu altyapi calismalarini sizinle paylagmaktir.
Bakanligimizin kara yolu ulagtirmasina iligkin diizenleme alaninda yaptiklarini
ve gorevlerini sizinle paylasacagim. Bu alan 2003 yilina kadar; pazara giris
sartlarinin belirlenmemesi, bu meslege girisin goreceli olarak diger ulastirma
tiirlerine gore daha kiiciik sermaye gerektirmesi ve Tiirkiye’de yasanan, tarim
kesiminden sehirlere go¢ nedeniyle her vasifta tasitla, sadece -ehliyetle
girilebilen bir tagimacilik piyasasi olarak ¢ok genislemis ve sorunlar yumagi
haline gelmisti. Bakanligimizin Kara Ulagtirmas1 Genel Miidiirliigliniin sahsinda
bu piyasanin, iilkenin ihtiya¢larina, yasadigimiz sorunlarin ¢éziimiine yonelik
olarak ciddi bir diizenlemeye tabi tutulmasi gerekiyordu. Bununla ilgili son 9
yilda yapilanlar1 kisaca anlatmak istiyorum. Ozet olarak, Bakanligimizin kara
yolu tagimacilik piyasasinin diizenlenmesi temel gérevini ve bunun tamamlayici
unsurlari olan arag muayene, yol denetimi, eski araglarin piyasadan toplanmasi,
mesleki yeterlilik egitimlerinin verilmesi, bu piyasanin diizenlenmesinin temel
aract olarak lisans yetki belgesi sisteminin getirilmesine iligskin ¢aligmalarimiz1
sizinle paylagmak istiyorum.

Bir piyasa diizenleyici organ piyasayi diizenlerken dnceden belli ilkelere
baghh kalmasi gerekir, bu Onkosuldur; yaptigimiz calismalar, incelemeler,
ogrendiklerimiz bunun bir 6nkosul oldugunu bize 6gretti. Biz de, bu piyasay1
diizenlerken bagli kalacagimiz ilkeleri soyle belirledik ve ilan ettik:

S5 namE

iLKELERIMiZ |

= Tuketicinin (hizmetten yararlananlarin) ¢ikarlarini korumak.
= Adil rekabet ortami saglamak ve korumak.

= Piyasada yer alan aktorler bakimindan kamu ve 6zel sektér ayirimi
yapilmaksizin yukidmldlik ve haklarin esitligini temin etmek.

= Hizmet kalite ve standartlarini korumak ve gelistirmek.

= Guvenilir, seffaf, istikrarli, tutarli ve hukuk ilkelerine bagl olmak.
= Paydaglarin katilimini saglamak suretiyle ortak akli kullanmak.

= Elestiri, gérus ve Onerilere agik olmak.

= Piyasadaki aktorlerin yatirnm/girisim kabiliyetlerini korumak.

= Toplumun genel yararini ve sosyal sorumluluk ilkesini gdzetmek.
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- Bu piyasa diizenlenirken tiiketicinin, yani hizmetten yararlananlarin
cikarlarimi koruyacagiz.

- Adil rekabet ortami saglayacagiz ve bunu koruyacagiz.

- Piyasada yer alan aktorler bakimindan, kamu ve 6zel sektor ayrimi
yapilmaksizin hak ve yilikiimliiliiklerin esitligini temin edecegiz.

- Hizmet kalite ve standartlarin1 koruyup gelistirecegiz.
- Giivenilir, seffaf, istikrarli, tutarl ve hukuk ilkelerine bagl kalacagiz.
Sizi temin ederim, biitiin diizenlemelerimizde bu ilkelere bagli kaldik.

Bu diizenlemelerden bir de sonu¢ elde etmek istiyorduk, bir hedef
belirlememiz gerekiyordu. Bu hedeflerimiz de, -perdede goriilmektedir- ana
hatlariyla soyle:

u.@ IT NIIRAL FLRLHIIRL _ N

HEDEFLERIMIZ '

= Gorev alaniyla ilgili hususlarda, ulusal ve uluslararasi alandaki ekonomik,
ticari, sosyal, teknolojik, hukuki ve stratejik gelismeleri dikkate almak suretiyle,
karayolu ulastirma politikalar Gretebilecek kurumsal birikimi olusturmak.

= Mali ve mesleki yeterlilik ile mesleki sayginliga sahip gugla, verimli isletmelerin
olusumuna ve geligsimine imkan/firsat/katki saglamak.

= Karayolu tasimacilik piyasasindaki mevcut atil kapasiteyi azaltmak ve makul
bir siire sonunda yok etmek.

= [sletmecilerin kurumsallasmasini tesvik etmek.

= Tasitlarin/araglarin teknik muayeneleri ile agirlik ve boyut kontrollerinin daha
etkin ve saglikli bir sekilde yapilmasi suretiyle karayolu trafik giivenligini
arttirmak ve trafik kazalarini azaltmak, yakit ve igletme giderlerinde tasarruf
saglamak.

= Basta komsu Ulkeler olmak lzere tim ulkelerle karsilikh olarak uluslararasi ikili
ve transit tagimaciliyi kademeli olarak serbestlestirmek.

TRER®

Giicli bir kurumsal birikim olusturmak istiyoruz. Bu piyasanin etkili bir
sekilde, yonetilebilir sekilde diizenlenmesine yetecek bir idari kapasite
olugturmak, insan kaynagi olusturmak, bilgi altyapisi olusturmak temel
hedefimizdi; bunu da basardigimiz1 diisiiniiyorum.
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HEDEFLERIMIz

= Cok tarafli uluslararasi kurulus ve galismalarda etkin olmak ve gorev almak.

= Avrupa Birligi miktesebatina uyumlu, hizmet kalite ve standardi ile toplam
verimi daha yuksek, dizenli, gtivenli, seri, ekonomik ve diger tagima modlari
ile btliinlesmis bir karayolu tagimacilik sektori olusturmak.

= Hizmetlerin yirGtilmesinde en gelismis/yeni bilisim tekniklerini kullanmak.
= Ulkemizi “uluslararasi dlgekte bir lojistik merkez” haline getirmek.

= Tasimacilik piyasasini 6lgen, imkan ve kabiliyetlerini, risklerini, firsatlarini ve
gelismesini dikkate alan dinamik/sirdurilebilir karayolu tasimacilik
politikalarini olusturabilecek; teknik ve idari kapasite bakimindan yeterli ve
glglu, piyasayi yoneten, yonlendiren ve denetleyen, vizyon sahibi, glvenilir ve
etkin bir kamu otoritesi olmak.

Biitlin bu diizenlemelerimizle, demin arz ettigim, piyasa diizeninde
zemini saglamlastirmaya yonelik olarak mali ve mesleki yeterlilik ve mesleki
sayginliga sahip verimli isletmelerin olusumuna, gelisimine katki vermek, firsat
saglamak, imkan saglamak istedik.
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GENELKURAL |

Karayolu tasimacilik faaliyetlerinin  yapilabilmesi igin
Ulastirma Bakanhgindan yetki belgesi alinmasi zorunludur.

Yetki belgesi alinabilmesi igin tagima isleri isletmecilerinin
mali yeterlilik ve mesleki yeterlilik ve mesleki sayginliga
sahip olmasi sarttir.

Tasimalar; ekonomik, seri, elverisli, guvenli, cevreye kotu
etkisi en az ve kamu yararini gbzetecek tarzda serbest
rekabet ortaminda gergeklestirilir.

Bu piyasaya girisin tamamen serbest birakilmasi, basibos olmasi ve
dedigim gibi, goreceli olarak kiigiik sermayelerle bu piyasaya girilmesi
nedeniyle piyasada, ihtiyacin 2.5-3 kat1 arag¢ arzi vardi ve bu da bir atil kapasite
olusturuyordu. Ustelik bunlar, teknolojik olarak, tasima kapasitesi olarak, yas
olarak, vasif olarak hepsi i¢ i¢ceydi. Diisliniin, 100 bin Tiirk Liralik bir tagima
aractyla 5000 Tiirk Liralik bir tagima araci ayni isi yapmaya calistyor; burada
adil rekabet piyasasi olusturamazsiniz. Ayrica da, etkili bir denetim sisteminin
olmayis1 nedeniyle, giivenlik masraflarindan kaginan-kaginmayan, kendisine
iligkin ytikiimliiliiklerini 6deyen-6demeyen vardi. Burada gergekten, para
kazanilmasim1 imkansiz héle getiren karmasik bir diizen vardi. Biitiin bunlarn
asamali olarak ortadan kaldiracak tedbirleri pes pese almaya ¢aligtik.

Tabii, kumsallagmay siiphesiz tesvik ettik.

Bu cergevede yine, bu piyasanin bir ihtiyaci olan, tagima araglarinin
teknik muayenelerini usuliine uygun gerceklestirecek bir sistemi kurmaya
calistik. Ileride bunun sonuglarini géreceksiniz.

Uluslararasi tasimaciigimz ¢ok 6nemli. Ulkenizin sinirlarmin bittigi
yerden bir adim oOteye gecebilmek i¢in karsi iilke ile anlagacaksiniz ve belli
kosullarda birbirinizle giris c¢ikislar1 izne baglayacaksiniz veya kotaya
baglayacaksiniz ya da tamamen serbestlestireceksiniz. Bu bizim ¢ok énemli bir
isimizdir. Tiirkiye’nin son 9 yilda yaptigi ihracat hamlesinin basariyla
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yiiriitiilmesinde, Bakanligimizin bu konudaki giiglii izin belgesi sistemini
olusturmasi ve gerekli izinleri almasinin payr biiyiiktiir. Burada, ulastirma
hizmetleri sunan tasimacilik sirketlerin ¢ok degerli yoneticileri, sahipleri, sivil
toplum kurulusglarinin temsilcileri var. Bunlar ¢ok iyi bilinmektedir.

Bir hedefimiz de, iilkemizi uluslararasi Ol¢ekte bir lojistik merkez
yapmak. Bununla ilgili de ¢alismalarimizi ileride sizinle paylasacagiz.

Bu hedefler, bu ilkeler ve bu gorevler cercevesinde bir genel kural
belirledik. Iste bu genel kural, yasal cercevenin oziidiir diyebiliriz. Size dzetle
aktarmak istiyorum. Bu faaliyetlerin yapilabilmesi icin bir kere yetki belgesi
alacaksiniz. Yetki belgesi almak icin de, ii¢ tane temel ilkenin i¢inde yer aldig:
kurallara tabi olacaksiniz: Bunlar, mali ve mesleki yeterlilik ve mesleki
sayginlik ilkeleri. Dogrusu, bu ilkelerden iki tanesini etkili bir sekilde
uyguluyoruz ama, mesleki sayginlik sartinin ger¢ek anlamda hayata gectigini
sOyleyemiyorum, bunun i¢in zamana ihtiyacimiz var.

@ L UL IFHA ERRREL EI

Mali Yeterlilik: Karayolu Tasima Yodnetmeligi
kapsamindaki faaliyetlerle ilgili bir igletmenin kurulmasini,
saglikh ydnetilmesini ve isletiimesini saglamaya yonelik
gerekli mali kaynaklara sahip olmayi,

Mesleki Yeterlilik: Karayolu tasimacilik faaliyetlerinin
icrasi ile ilgili egditim, bilgi, beceri ve donanima sahip
olmayi,

Mesleki Sayginlik: Ticari alanda ve karayolu tasimacilik
faaliyetlerinin icrasi ile ilgili kurallara uygun davranmayi ve
faaliyet géstermeyi,

ifade eder.

Bu ilkeler nedir? Kabaca soyle:

Mali Yeterlilik: Bir isletmenin bir faaliyet koluyla ilgili olarak
kurulmasini, saglikli yonetilmesini, isletilmesini saglamaya yonelik gerekli mali
kaynaklara sahip olmasi.
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Mesleki Yeterlilik: Bu faaliyetlerin icrasiyla ilgili egitim, bilgi, beceri
ve donanima sahip olmasi.

Mesleki Sayginlik: Bir is kolunda faaliyetlerin icrasiyla ilgili kurallara
uygun davranma ve faaliyet gdsterme.

:ﬂj (B ) TR AT

2003 YILINDAKI MEVCUT DURUM

4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu yurirlige girinceye kadar
Ulkemizde karayolu tagimacilik faaliyetlerini duzenleyen 6zel bir
kanun bulunmamaktaydi.

Sektoriin sadece % 10’una tekabul eden “Uluslararasi Yolcu ve

Esya Tasimaciiyi ile Sehirlerarasi  Yolcu Tasimaciligl”
yonetmelikler ile duzenlenmisti.

Sektoriin  geriye kalan  %90’in1  olusturan diger karayolu
tasimacilik faaliyetlerinden yurtici esya tasimacihgi, lojistik
isletmeciligi, tasima igleri organizatérlugu, kargo isletmeciligi,
nakliye ambari isletmeciligi, terminal isletmeciligi gibi faaliyetler
icin herhangi bir yasal dizenleme yoktu.

-:Fé L DNTIRSE BN -

2003 YILINDAKi MEVCUT DURUM

2003 yilindaki Mevcut durum;

Tasimacilik piyasasina girisin higbir dlgllye baglanmamis olmasi ve vasifli —
vasifsiz bir arag ve bir ehliyetle pazara girilebilmesi nedeniyle; olusan arz —
talep dengesizligi sonucu ihtiyacin 2,5 — 3 kati arag fazlaligi olusmustur.

Bu arac fazlaligi ve tasimacilikla ilgili kurallarin belirlenmemesi; adil
olmayan ve yikici rekabet ortami dogurmustur. Buna gére;

1 - Yiiksek atil kapasite,

2 - Yash ve bakimsiz araglar,

3 - Sorumsuz, giivensiz ve giivenilmez bir tagimacilik sektori,
4 - Bunlara bagh olarak meydana gelen trafik kazalari,

5 — Ve yogun bir ¢cevre ve goriinti kirliligi,

ortaya ¢ikmistir.

FRaw s B
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Bizim diizenlemelerin genel cercevesi, Onceki soyledigimiz ilkeler,
hedefler ve bu ii¢ kural ¢ergevesinde gerceklestirildi.

Burada, geg¢miste devraldigimiz veya goéreve geldigimizde piyasanin
durumunu; yiliksek atil kapasite, yash ve bakimsiz araclar, sorumsuz, giivensiz
ve giivenilmez bir tagimacilik sektorii, bunlara bagli olarak meydana gelen
kazalar, yogun bir ¢evre ve goriintii kirliligi diye kabaca dzetleyebiliriz.

Zamanimmiz el vermedigi i¢in yeniden yapilandirma c¢aligmalarini
okumuyorum, sunudan izleyebilirsiniz.

Toae BT T T
SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI

2003 yilina kadar kapsamli ve
Ozel bir yasal duzenleme
yapilmadigi igin sorunlar
yumagina dénusen karayolu
ulastirmasi;

Yapilan kapsamli, etkili ve
donlsturicu yasal dizenlemeler,
& takip edilen kararli politikalar ve

= gerceklestirilen 6zel projeler
sonucu uluslararasi normlara da
uygun olarak yeniden
yapilandiriimigtir.

q';f_j- R 1T RLHET =y -
YASAL DUZENLEMELER .

19 Temmuz 2003 tarihinde ydrurlige giren
“4925 sayil Karayolu Tasima Kanunu’yla
Avrupa Birliginde karayolu tagimacilik
meslegine girisin temelini teskil eden:

- MALI YETERLILIK,

- MESLEKI YETERLILIK

- MESLEKIi SAYGINLIK
ilkeleri mevzuatimiza tasinmistir.

B ——
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Bu, yasal diizenlemelerin  tarihsel siralamasi ve ikincil
diizenlemelerimiz...

{'_r P LT TR
YASAL DUZENLEMELE

R
10/7/2003: 4925 (KARAYOLU TASIMA KANUNU)

16/7/2004: 5228 (ARAC MUAYENE ISTASYONLARI)

21/4/2005: 5335 (OLDURULEN SOFOR YAKINLARINA YARDIM
VE YASLI ARAGLARIN TASFIYESI)

30/11/2005: 5434 (ADR KONVANSIYONUNU UYGUN BULMA)

3/5/2006: 5495 (AGIRLIK VE BOYUT KONTROLLERI)

23/1/2008: 5728 (IDARI PARA CEZALARI VE MYB)

25/6/2009: 5917 (IDARI PARA CEZALARI)

o
-:a‘--'-. L LKSTEML URRNLE

YASAL DUZENLEMELER

YURURLUGE KONULAN YONETMELIKLER
25/2/2004: Karayolu Tasima Yonetmeligi

25/2/2004: Kamu Kurum ve Kuruluslari Personel Servis
Hizmet Yonetmeligi

6/4/2004: Doéner Sermaye Isletmesi Yonetmeligi

3/9/2004: Karayolu Tasimacilik Faaliyetleri Mesleki
Yeterlilik Egitimi Yonetmeligi

23/9/2004: Arag Muayene istasyonlari Agilmasi,

Isletilmesi ve Ara¢ Muayenesi Hakkinda

Yonetmelik

31/3/2007: Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Taginmasi
Yoénetmeligi

28/8/2007: Okul Servis Araglari Yonetmeligi
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Bu slaydi, lisanslama c¢alismalarimizi mukayese etmeniz bakimindan
birkag saniye tutarak geciyorum...

*@: L ULAIEHA S EREUE
SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI

YETKILENDIRME/LISANSLAMA

Karayolu Tagimacilik Sektoriinde pazara ve meslege giris belli kurallara
baglanarak karayolu tagimacilik faaliyeti yapan isletmeler lisanslandirilmistir.

Yetki Belgeli Isletme ve Tasit Sayilari;
31/12/2003 = 4.176 adet yetki belgesi
= 97.231 adet tasit

06/10/2011 =511.069 adet yetki belgesi
=1.206.231 adet tasit

@. [ I E T ]

YETKi BELGESI VE KAYITLI TASIT SAYILARI (06.10.2011)
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BELGE TURU BELGE SAYISI TASIT SAYISI
A TURU 260 2.270
B TURU 231 3.626
C TURU 2.064 129.401
D TURU 12.105 30.446
F TURU 2.285
G TURU 1.707
H TURU 1.504 -

K TORU 488.837 1.004.838
L TURU 166 20.771
M TURU 45 10.841
N TURU 168 3.567
P TURU 78 730
R TURU 1.286
T TURU 333

1.206:231




Diizenlemeler 6ncesi bdyle bir miiessese yoktu; bugiin 208 egitim
kurumu var.

ii'_.' L VLI RHA SRR E

SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI

MESLEKI YETERLILIK

2003 YILI - Mesleki yeterlilik kavramt ve

egitimi yoktu.

EKIM-2011 | ‘ *208 Egitim Kurumu Var.

*Miiktesep hakki olanlardan

1.663.572 Kisiye

(ﬁ_“_‘- Y T ,ﬂ;p 2.775.753 Adet Mesleki Yeterlilik
TSP Y P e e Belgesi Verildi.

u&_‘; 1 ST R

MESLEKI YETERLiLiK EGITIMi ZORUNLULUGU

|

ULASTIRMA BAKANLIGINCA YETKILENDIRiLEN
EGITIM MERKEZLERI - 208 ADET

]

EGITIME KATILAN YONETICI VE SURUCULER iCiN
17 ADET SINAV YAPILDI

l

137.782 KISI SINAVA ALINDI.
79.649 KiSi BASARILI OLDU
BASARI ORANI= % 57,80

Burada da, yapilan sinavlar ve sonuglarini paylastim sizinle...
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@-‘\' L2 LRSI, mewsull —
SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI
YOL KENARI DENETIMLERI

| 2003 YILI | | 2011 YILI |
2003'e kadar ortalama Yih Denetim Sayisi Ceza Tutanadi Sayisi
20.000 arag/yll kontrol 2008 Yilinda 3.622.570 73.657
" 2009 Yilinda 4.095.882 72.994
ediliyordu.
2010 Yilinda 6.375.327 113.903
2011 Yilinda 6.038.963 99.228
(Ekim-2011)

arag kontrol edildi.

Yol kenar1 denetimleri yilda 20 bin adet yapiliyordu; bu yil, ilk 9 ayda 6
milyon, son 3 ay1 da ekledigimizde 8 milyonu gececegiz. Oniimiizdeki yillarda
20 milyon tasit/yil denetim yapmay1 basaracagimizi sizinle paylasabilirim.
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Eger gittiyseniz muayene istasyonlarimzi biliyorsunuzdur. Sol
tarafimda gordiigiiniiz eski muayene istasyonlari, sagdakiler ise yenileri ve
sonuglart...

@ IT s, TRING
SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI

ARAG MUAYENE ISTASYONLARI

o] v

[ ESKi ISTASYONLAR I [ 81 iL 193 SABIT 73 SEYYAR MODERN iSTASYON

Yili Muayene Sayisi Muayeneyi Gegcemeyen
2008 Yilinda 946.239 342.401
2009 Yilinda 5.191.904 2.062.406
2010 Yilinda 5.442.480 2.222.460
2011 Yilinda 4.744.085 1.717.143
(Ekim-2011)

arag kontrol edildi.

- L BLRSTEHN DG RLIED

SEKTORUN YENIDEN YAPILANDIRILMASI
ESKi MODEL TiCARi TASITLARIN TASFIiYESI

2003 YILI ] ‘ | Boyle bir proje/uygulama yoktu. ‘
07.10. 2011 - I 59.681 arag hurdaya ayrilmigtir. I

Odenen para: 56.337 arag icin
274.080.756 TL

Kamyon: 38.836 Otobiis: 4.686 Cekici: 2.096 Tanker: 1.067 Kamyonet: 11.590 Minibiis: 1.406




Su ana kadar 59.681 araci aldik ve kirdik. Bu, diinyada 6rnegi olmayan
bir piyasa. Demin sdyledigim olumsuzlugu ortadan kaldirmaya calisiyoruz; 5
milyonluk verimsiz aracin 100 bin liralik aracla rekabetini ortadan kaldirmak
istiyoruz.

el A T TN

.@i-:_ T2 N RN EaEtH Bl — i
ULUSLARARASI FAALIYETLER

* Bugiin AB mevzuatina igerik olarak % 95 oraninda uyum
saglanmistir. Boylece, karayolu tasimaciligi, AB’ye adaylik
siirecinde en hazir sektorlerden biri haline getirilmistir.

» Avrupa Birligi’nin rekabet acisindan tizerinde ¢ok durdugu,
6nemsedigi tagimacilik piyasasi sartlari uyumlu hale
getirilmistir.

« Pazara ve meslege giris sartlar, Guvenlik Sartlari, Teknik
Sartlar, Sosyal Sartlar gibi...
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D:E:: L. UL INHN ERRRRLEL
ULUSLARARASI FAALIYETLER

+ Ulastirma ve lojistik sektori, gunumizde gittikce
daha kuresel hala gelen ve birbiriyle butunlesen
dinya ekonomisinin ve uluslararasi ticaretin temel
yapi taslarindan birisi haline gelmistir.

+ Ulkemiz 2023 yilina gelindiginde 500 milyar dolar
ihracat ve dunyanin ilk 10 ekonomisinden birisi
olmayi hedeflemektedir.

* Ulastirma ve lojistik sektorii ve ozellikle uluslar
arasi karayolu tasimacilik sektoru, ekonominin
omurgasini teskil eden ve ekonomiyi destekleyen
itici.glic olacaktir.

l.ﬂ-:: L. LA NHE ERPRELEL ——
ULUSLARARASI FAALIYETLER

U Uluslararasi tasimalarimizin dlkemizin 2023 yih
hedeflerinin saglanmasinda belirleyici bir rol
oynayabilmesi igin galismalar surdirilmektedir.

> Uluslararasi karayolu tasimaciiginin kolaylastirilmasi
calismalan iki yasal platform Gizerinde yiaratialmektedir;

— lkili iligkiler/Anlasmalar gergevesinde yapilan faaliyetler

— Uluslararasi kuruluslar nezdinde yapilan faaliyetler
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nﬁ: IR T EY LI T

ULUSLARARASI FAALIYETLER

Uluslararasi esya tagimaciligina 6zel bir 5nem ve destek
verilmektedir — L ——

TEMEL POLITIKAMIZ;

“ GEGiS BELGESIZ VE KOTASIZ BiR ULUSLARARASI ESYA
TASIMACILIGINI SAGLAMAK”’ S

%&. L5 ULNSTIZNN BeRiML G
ULUSLARARASI FAALIYETLER

o 58 iilke ile ikili Karayolu Tagsima Anlasmamiz mevcuttur.

o Tiirk tagimacisi Avrupa, Asya ve Afrika’yl kapsayan genis bir diinya
cografyasinda faaliyet gostermektedir.
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lf't_. 1L LASTINHN EARRHLIG

ULUSLARARASI FAALIYETLER

Yeni hedef ulkeler(2011-2015)

o Kuzey Afrika(Fas,Cezayir,Misir,Sudan, Libya..
o Uzak Dogu(Cin..

l:&_. IC LLASTTRHN ESRREL I
ULUSLARARASI FAALIYETLER

Anlagsmamiz bulunan 58 Ulkede

> 19 ulke ile ikili ve transit
o 3 uilke ile ikili
o 2 uilke ile transit

olmak Uzere toplam 24 (lke ile tagsima faaliyele, egi§
belgesinden MUAF hale getirilmistir.

Temel hedefimiz; 2023 yilina kadar tiim ulkeleri
kapsayan gecis belgesiz ve kotasiz bir uluslararasi
esya tasimaciligi duzeni olusturmaktir.
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ULUSLARARASI FAALIYETLER

1.500.000 -
3
1.000.000 - é g [ | BELGELI GEGIS SAYISI
500.000 - S -
<
0 - Artig Orani: % 134.3

01.01.2003 31.12.2010

24 iilke ile olan ikili veya transit serbest gecgis sistemi
dikkate alindiginda bu sayi1 1.500.000 adedi agmaktadir.

q@;: Ut DL TR AL

UBAK iZiN BELGELERI

3715

4000 -
3500 -
3000 -
2500 -

2000 1 1540
1500 - m UBAK Belge
1000 - 531 50 Sayisi

500 -~ 141

0

B Temel Kota

2003 Yih 2010 Yih  2011Yih 2012 Yih
2003 Yilina Gore Temel Kota Artigi % 360, UBAK Belge Sayisi Artisi % 700

2003 YILINDA 23 UNCU iKEN 2011 YILINDA 1 iNCi ULKEYiZz
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lﬁq‘. 12 LLASIIEHN BARREL I

» ST Sisteminin Tirkiye’de uygulanmasi siireci; “ulusal otorite” olan
Bakanligimiz 6nderliginde 4 Ocak 2010 tarihi itibariyle baslatiimistir.

*  Bu gorev Genel Midiirliigiimiiz tarafindan yerine getirilmektedir.
+ Bakanhgimizin koordinasyonunda ilgili kurum/kuruluslarla galigmalar

yiiratiilmektedir.

Kayit cihazi

——>
Siiriicii karti
ExT
...... =
':a 7
3 Ly
T e

R

Hareket sensorii

&

—- LI LLASIAMA peEnsull

O Bakanligimizca hazirlanan; “Sayisal
Takograf Ulusal Giivenlik Politikasi
Belgesi” Avrupa Komisyonu Ortak
Arastirma Merkezi (JRC) tarafindan
21 Temmuz 2010 da onaylanmistir.

O UBAK ve TOBB isgbirligi ile
STAUM(Sayisal Takograf Arastirma
ve Uygulama Merkezi) kurulmustur.

O 1 Ekim 2010 tarihi itibariyle Sayisal
Takografta kullanilacak Xfarkll akilh
kartin basim ve dagitimina
baslanmistir.

U Gegis surecinin sonu olan
1 Ocak 2011 tarihi itibariyle
Tiirkiye bu sisteme hazir hale
getirilmistir.
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Sayisal Takograf Kartlari, 10.10.2011
Kart Tipi Basvuru Sayisi Uretilen Kart Teslim edilen
Sayisi Kart Sayisi
Sdracu Karti 19.578 16.386 15.400
Servis(Atolye) 143 72 75
Karti
Sirket Karti 967 541 525
Denetim Karti 482 482 482
Toplam 21.170 17.481 16.482

@". L2 LLNSI anenaukl
TEHLIKELi MADDELERIN KARAYOLUYLA

TASINMASI

. “Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Tasinmasi Hakkinda
Yonetmelik” 01/01/2011 tarihinde yiiriirliige girmistir.
Ancak Yonetmeligin;

= isaretleme, etiketleme ve ambalajlamayla ilgili hiikiimleri
01/01/2012 tarihinde,

. Tasima araclariyla/iiniteleriyle ilgili hikiimleri 01/01/2013
tarihinde,

. Diger hikiimleri 01/01/2014 tarihinde,

yuriirliige girecektir.

Tehlikeli madde tagimaciligi kapsaminda siirtuiculer igin egitim
faaliyetleri baglatilmistir.
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TRAFIKTE SORUMLULUK HAREKETI
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ARZ EDERIM

Talat AYDIN

Sozlerimi burada tamamliyorum.

Beni dinlediginiz i¢in hepinize tesekkiir ediyor, saygilar sunuyorum.
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KARA ULASTIRMASI VE KARAYOLLARI
Mehmet ERDOGAN
Tiirkiye Otobiisciiler Federasyonu Baskant

Sayin Bagkan, Sayin Miistesarim, degerli katilimcilar, degerli misafirler;
hepinizi sahsim ve Tiirkiye Otobiis¢iiler Federasyonu adina en derin saygi ve
sevgilerimle selamliyorum.

Ulastirma Sektoriinde Serbestlestirme, Rekabet ve Rekabet Hukuku
Sempozyumunun organizasyonu i¢in, hemserim Rekabet Kurumu Bagkani Sayin
Profesor Doktor Nurettin Kaldirime1’ya, bu toplantiya ev sahipligi yapan Dokuz
Eyliil Universitesi Rektorii Saymn Profeséor Doktor Mehmet Fiiziin’e ve bu
etkinlikte emegi gecen Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimiza
tesekkiirlerimi sunuyorum.

Bilindigi gibi, iilkemizde ana tasima sistemi kara yoludur. Sanilanin
aksine, gelismis {iilkeler dahil tim diinyada yolcu ve yiik tasimacilig1 agirlikli
olarak kara yoluyla yapilmaktadir.

Basta Avrupa olmak iizere gelismis diinya iilkelerinde kara yolu yogun
olarak 6zel otomobiller ile kullanilirken, ticari yiik ve yolcu tasimaciliginda
agirliklt olarak demir yolu kullanilmaktadir; tilkemizde ise, Cumhuriyet’in ilk
yillarindan sonra, yanlis tercih sonucu rayl sistem yapimi durdurulmus ve kara
yollarma agirlik verilmistir. Bunun sonucunda, tamami 6zel sektor tarafindan
yiiriitiilen kara yolu tasimaciligi, 6zellikle yolcu tasimaciliginda, gelismis diinya
iilkeleri dahil, 6rnek teskil edecek kalite, giiven ve hizmet seviyesine ulagmustir.

Turizm hizmetlerinin de tamamlayic1 unsuru olan kara yolu yolcu
tasimaciligi, gelismis iilkeler basta olmak iizere tiim diinya {ilkelerinden daha iyi
yaptigimiz en 6nemli is kollarindan birisidir.

Sektor, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan 2003
yilinda cikarilan 4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu ve bu kanuna bagh
olarak 2004 yilinda ¢ikarilan Karayolu Tasima yonetmeligine tabidir. Basladig:
giinden bugiine yasasi olmadan gelen sektdriimiize, bu kanunu hazirlayan,
yonetmelikleri cikartan Miistesarim Sayin Talat Aydin Beye emekleri igin
stikranlarimi sunuyorum.

Sektoriimiizde tarifeli sefer yapan DI otobiis firmalariyla ilgili bir
istatistiki  bilgiyi sizlerle paylasmak istiyorum. Bu yonetmelikten sonra,
-bilmeyen arkadaslar i¢in kisaca anlatmak istiyorum- sehirlerarasi tasimay1 D1
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ad1 verilen bir belgeyle, turizm ve grup tagimaciligini D2 adi verilen bir
belgeyle, uluslararasi tasimalar1 ise B1 ad1 verilen bir belgeyle yapmaktadir.

Rakamlara dikkatinizi ¢ekiyorum. 2006 yili itibariyla sehirlerarasi
tarifeli firmalarin sayis1 445, otobiis sayist 10.000 iken, 30 Eyliil 2011 tarihi
itibariyla firma sayis1 356’ya, otobiis sayist ise 8000’e diismiistiir. Bu azalma,
firma ve otobiis bazinda, 5 yillik bir donemde yiizde 20 kiigiilmeye isabet
etmektedir. Geldigimiz bu noktada, sektoriimiiziin 6zellikle tarifeli sefer yapan
ara¢ ve firma bazinda kiiclilmeye gittigi goriilmektedir. Bu durum, asagida arz
edecegim bazi nedenlerle baglantilidir.

Basta akaryakit olmak iizere artan maliyetler ve diger olumsuz kosullara
ragmen bilet fiyatlarini arttiramadan faaliyetlerini siirdiirmeye ve hizmeti en iist
diizeyde halkimiza sunmaya devam etmektedir. Ancak, bir taraftan artan
maliyetler, diger taraftan oOzellikle hava yolu ile rekabet, kara yolu yolcu
tasimacilik sektoriinii zor duruma sokmustur. Ustelik, 6zel otomobillerin giinden
gline artmasi, kara yolu yolcu tasimaciligini olumsuz olarak etkileyen
hususlardan bir digeridir. Sektoriin yasayabilmesi devletten destek gormesiyle
miimkiin olabilecektir.

Diger taraftan, rekabet de sektoriimiizii etkileyen 6nemli bir faktordiir.
Rekabetin, kalitenin arttirilmasi ve kurumsallasmaya yonelik olmasi gerekir.
Asiri fiyat indirimi maliyet hesaplarinin altinda olmamalidir.

2001 yilindan bugiine, son 10 yilda, artan kalite ve konfor ile gelen
maliyet artis1 ve artan akaryakit fiyatlar1 karsisinda bilet fiyatlarinin
arttirilamamast  sektorii  olumsuz olarak etkilemistir. Bilet fiyatlarinin
arttirilamamasinin nedeni olarak, hava yolu yolcu tasimaciliginin fiyat politikasi
ve bunun sonucu olarak yolcu sayisinin giinden giine artmasi ve daha ¢ok artan
noktaya daha ¢ok sefer diizenlemesini gérmekteyiz.

Bu kapsamda, oOzellikle hava yolu yolcu tasimacilifinda, fiyat
politikalarindaki en biiyiik etken, hava yolunda OTV’siz akaryakit
kullanilmasidir. Bu durum, 6zellikle uzak mesafeli hatlarda (istanbul-Erzurum,
Istanbul-Diyarbakir, —Trabzon-istanbul  gibi) sektoriimiizii  etkilemistir.
Yaptigimiz bir aragtirmaya gore, bu hatlarda yolcunun yiizde 70’i hava yolunu
tercih etmektedir. Bu duruma ragmen biz hava yoluyla rekabet igerisinde
degiliz. Ornegin Erzurum Hava Limanina veya baska bir hava limanina inen bir
yolcunun diger il ve ilgelere yine bizim sektoriimiiz tarafindan tasinacagini
bilmekteyiz.

Hiikiimet ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, hava
yollarina verdikleri destegin yani sira, hizli treni devreye sokarak demir yollarin
da giiclendirmeyi hedeflemektedir. Bununla birlikte, bir biitiin olarak sektor ve
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sektoriin sivil toplum kuruluslar1 olan TOFED, Hiikiimetin uygulamaya koydugu
ulagim sistemleri arasindaki entegrasyonu desteklemektedir.

Sektoriimiiziin en onemli ve birinci siradaki maliyetini, OTV’yle
beraber, yiizde 60’la akaryakit giderleri olusturmaktadir. 2003 yilindan beri
artan akaryakit fiyatlar1 karsisinda bilet fiyatlarinda artis olmamistir. Bunun da
en Oonemli nedeni, hava yolu yolcu tasimacilifinda bilet fiyat uygulamalaridir.
Bir taraftan bilet fiyatlarinda artis yapilmamasi, diger taraftan artan akaryakit
fiyatlar1 sektorii olumsuz yonde etkilemektedir.

Akaryakit fiyatlarinin yiliksek olusu, ticari olarak akaryakit kullananlar
ucuz akaryakit kullanmaya yoneltmekte ve bunun sonucu olarak da kagak
akaryakit ve 10 numara yag kullanimi artmaktadir. Son giinlerde alinan tedbirler
ve denetimler, lisans uygulamasi, 10 numara yagda OTV’nin arttirilmasi ile
onemli ilerlemeler kaydedilmistir. Ancak akaryakit maliyetleri, sektoriimiiziin
en biiyiik gider kalemi olarak yerini korumaktadir.

Kara yolunda OTV’siz akaryakit kullanimi uygulamasinin miimkiin
olmamasi nedeniyle, uygulama, OTV indirimi ve iadesi seklinde yapilabilir. Bu
amagla Tiirkiye Otobiisciiler Federasyonu tarafindan yapilan bir ¢alismada,
akaryakittaki yiiksek maliyet nedeniyle sektorde 805 trilyon liralik vergi
kaybinin oldugu hesaplanmistir. Yine ayni c¢alismada, akaryakittan alinan
OTV’nin yiizde 50’sinin sektdriimiize iade edilmesi, vergi kaybinin 3’te 1’ine
denk gelmektedir. Bu uygulama ile vergi kayiplarinin da oOnlenecegini
diisiinmekteyiz.

30 Mayis 2007 tarihinde Resmi Gazetede yayimmlanan Mal ve
Hizmetlere Uygulanan Katma Deger Vergisi Oranlarinin Tespitine iliskin karar
geregi, turizm sektoriinde uygulanan KDV orani yiizde 18’den 8’e indirilmistir.
Turizm sektdriinii sadece otel, motel, pansiyon, tatil kdyii ve benzeri konaklama
tesisleri olarak, -kararda oldugu gibi- belirtmek dogru degildir. Gergekte turizm
sektorlinlin en dnemli ayaklarindan birini olusturan kara yolu yolcu tagimacilik
sektorii bu sektoriin hemen hemen yiizde 50’sini olusturmaktadir. Bundan
dolayi, turizm sektoriine taninan KDV indiriminin yolcu tagimacilik sektoriine
de ayn1 oranda verilmesinin dogru olacagini diistinmekteyiz.

Kara yolu yolcu tagimaciligi, Karayolu Tasima yonetmeliginin 57°nci
maddesine gore, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligindan olura
tabidir ve en az 4 ay yeni icret tarifesi alinamaz; hava yolu yolcu
tagimaciliginda ise, ticret tarifeleri 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanununun
25’inci maddesine gore belirlenir ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanliginca onaylandiktan sonra 7 giin sonra yliriirliige girer.
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Yolculuk talepleri, mevsimlere ve 6zel giinlere gore farkliliklar arz
etmektedir. Uzun tatil donemlerinde talepleri karsilamakta zorluk ¢eken otobiis
isletmeleri, kalan donemlerde, toplam otobiis sayisinin yarisina yakinini sefere
koyabilmekte, sefere ¢ikan otobiislerdeki doluluk oranlari yiizde 50’nin altina
diisebilmektedir. Bu donemlerde 6zellikle hava yollari, bilet {icretlerini, ilgili
kanun maddesinin sagladigi avantajdan yararlanarak kara yolu yolcu
tagimaciligi oranlarina getirmekte ve bu donemde rekabet en iist diizeye
¢ikmaktadir.

Yukaridaki nedenlerden dolayi, rekabeti 6nlemek i¢in iicret tarifeleri
konusunda gerekli ¢alismalar yapilarak, kara yolu yolcu tagimaciliginin aleyhine
olan bu durumun diizeltilmesi gerekmektedir.

Bu duygularla hepinizi en derin sevgi ve saygilarimla selamliyorum.
Tesekkiir ediyorum.
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KARAYOLU TASIMACILIGI VE REKABET:
YANILSAMA VE GERCEKLER

Recep GUNDUZ

Rekabet Uzmani

Konusmamin hemen basinda, Rekabet Kurumunun kara yolu
tasimaciligi  sektoriine yonelik olarak yiriittiigli bircok incelemede,
Onarastirmada, sorusturmada yer almis birisi olarak hemen sunu sdylemek
istiyorum: Bir rekabet uzmaninin rekabetci bir degerlendirmede bulunurken en
fazla celiski gordiigii sektorlerden bir tanesi muhakkak kara yolu tagimacilig
sektorlidiir diye diisiinliyorum. Neden? Baktigimiz zaman, bir yandan, bu
sektoriin oldukca rekabet¢i bir sektor olduguna yonelik olarak, Rekabet
Kurulunun kararlarina da yansiyan yaygin bir inanig bulunmakta, bunun
Otesinde, rakamlar itibariyla bakimizda, gerek faaliyet gosteren tesebbiis sayis,
gerekse ara¢ stoku bakimindan, hemen hemen diinyanin higbir yerinde
ulagilmayan rakamlara erigilmis olmasi vakasi ve bunun da 6tesinde, Ulagtirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin oldukga siki ve kapsamli regiilasyonlari
var. Bir yandan da baktigimizda, Rekabet Kurumunun ilgili mesleki idaresinin
mesaisinin ¢ok Onemli bir bolimiini bu sektére yonelik Onarastirmalar ve
sorusturmalar yiiritmekle harcadigini gérmekteyiz. Dolayistyla, tim bunlari
birlikte diisiindiiglimiizde, ele aldigimizda, insanin aklina ister istemez su temel
soru geliyor: Madem bu kadar rekabetci bir sektdrden bahsediyoruz, bu kadar
rekabetci bir sektorle Rekabet Kurumunun ya da genel olarak rekabet
hukukunun alip veremedigi nedir Allah askina? Tuhaf bir durum, kendi i¢inde
celisik bir yap1 arz ediyor. Bu nedenle, ya bu sektoriin rekabetci olduguna
yonelik imanimizi biraz sorgulamamiz gerekecek ya da bu sektorde bizlere
aslinda rekabet ihlali gibi goriinen bazi seylerin aslinda rekabet ihlali degil,
bagka bir sey oldugunu kabul etmemiz gerekecek. Ben her haliikdrda, bu
sorunun, sektoriin 6zellikle rekabet¢i bakimdan konumlandirilabilmesi igin
yanitlanmasi gereken temel sorulardan bir tanesi oldugunu diisiiniiyorum.

Rakamlar elbette 6nemli. Tiim sektorler gibi kara yolu ulagtirmas: da
bizim i¢in dnemli bir sektdr. Benden onceki konusmacilarin da belirttigi iizere
kara yolu tagimaciligi hala iilkede yiik ve yolcu tagimaciliginin yiizde 90’1
yakin boliimiinii gerceklestiren Onemli sektorlerden bir tanesi. Bu anlamda
Rekabet Kurulunun da bu sektore yonelik elbette nemli kararlari var.

Sektoriin genel ayrimlagmasiyla paralel bicimde bu alanda verilen
kararlari, kara yoluyla yiik tasimaciligina iliskin kararlar ve yolcu tasimaciligina
iliskin kararlar olmak iizere ikiye ayirmak miimkiin. Kurulun elbette, bu
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sektoriin altyapisi olarak goriilebilecek otoyol 6zellestirmesine iliskin kararlar
da mevcut.

Bu kararlar1 yakindan inceledigimizde, asil vurgunun, rekabetci odak
noktasinin yolcu tagimaciligi hizmetleri pazar1 oldugunu goriiyoruz; oyle ki, su
rakamlara baktigimiz zaman, Kurulun bugiine kadar kara yolu tagimaciligina,
yolcu tasimaciligina iliskin toplam 93 kararinin oldugunu gériiyoruz. Sektor 15
adet sorusturma geg¢irmis ve bunlardan 14 tanesi cezayla sonuglanmis.
Dolayisiyla ben de, Kurul kararlarinin bu yapisiyla paralel sekilde sunumumu
sadece kara yolu ile yolcu tasimaciligi hizmetleri iizerine odaklamay1
diisiiniiyorum. Eger vaktimiz kalirsa diger sektorlere de belki bir bakis atabiliriz.

Az once, sektoriin oldukga rekabetei bir pazar yapisina sahip oldugunu
sOylemistik. Aslinda bunlar ger¢ek mi, yoksa bir yanilsama mi, zahiri bir
gOriintii mii; bu biraz sorgulanmaya muhta¢ alanlardan bir tanesi. Sektoriin
rekabet¢i olduguna inanmamiz i¢in aslhinda elimizde yeterli sebep var gibi
gorlinliyor. Her seyden Once, -tabii, baslangi¢ icin yatirnm maliyetlerini bir
kenara birakirsak- hukuki giris engellerinin olmamasit ve diisiikliigii, bu
sebeplerden bir tanesi. Bir de, rakamlarin isaret ettigi bir rekabetci yap1 var. Cok
fazla {izerinde durmadan, sadece, verilen belge sayisinin ¢okluguna ve piyasada
faaliyet gosteren tesebbiis sayisinin c¢okluguna dikkat c¢ekmek istiyorum.
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin verilerine gore, sehirlerarasi
yolcu tasimaciligi alaninda faaliyet gostermek igin gerekli olan D yetki
belgesine sahip 1366 adet tesebbiis var ve bunlar 20.000 civarinda otobiis
sayistyla bu alanda faaliyet gosteriyorlar. Dolayisiyla, hakikaten oldukga ciddi
rakamlar ve burada rekabetci olduguna inandiracak bir sey var. Istatistikler ve
rakamlar dogru yorumlanmadig1 zaman insan1 her zaman i¢in yanlis sonuglara
gotiirebilir.

Rekabet¢i yapinin zahiri olup olmadigini sorgulamak adina su soruyu da
cevaplamamiz gerekiyor: Tesebbiis sayisinin fazla olmasi her zaman rekabetci
bir yapmin varligina isaret eder mi? Bu soruyu basit olarak cevaplamanin
yontemlerinden bir tanesi belki tam rekabet piyasasina iliskin bir seyler
sOylemektir. Nihai olarak, tam rekabet piyasasinin varliginin amaci, ¢ok sayida
tesebblisiin faaliyet gostermesi degildir aslinda; cok sayida tesebbiisiin faaliyet
gostererek fiyatlart marjinal maliyetlere esitlemesi ve tiiketici faydasim
maksimize etmesidir. Daha yalin bir ifadeyle sdyleyecek olursak, tesebbiislerin
etkin ve verimli kaynak kullanimini gegeklestirmesi gerekir. Bu anlamda
baktigimiz zaman, etkinligi ve verimliligi diisiik tesebbiislerden olusan ve bu
nedenle kendisi de etkin ve verimli olmayan bir sektoriin rekabetci olmadigim
soylemek cok daha kolay goriiniiyor. Bu da bizi, sektdrdeki rekabetten ne
anlasilmasi gerektigi sorusuna gotiiriiyor.
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Sektorde, mevcut durumda anlasilan husus, rekabetin tamamen yikici
fiyata yol acan, bu nedenle de, fiyat anlasmasi1 yoluyla ortadan kaldirilmasi
gereken bir husus oldugu yoniinde bir algilayis oldugunu sdylemek miimkiin.
Aslinda bunun, dedigimiz gibi, kaynaklarin biraz daha etkin kullanimiyla
iliskilendirilmesi gerekiyor.

Tim bu degerlendirmeler bizi, biraz da o sarki soziinden esinlenerek,
cok tesebbiisiin eksik rekabet oldugunu ve ¢ogu zaman fiyat anlagsmasi ve yikici
fiyat gibi ihlallerle rekabet ihlaline yol actig1 sonucuna gotiiriiyor olabilir.

Bu sektor neden rekabetci degil; aslinda bunun da yanitlanmasi gereken
onemli bir sorulardan bir tanesi oldugunu diisiiniiyorum. Benden oOnceki
konugmalarda deginilen hususlarla aslinda paralel bir sekilde bunu ii¢ sac ayagi
lizerine oturtabiliriz. Bunlardan ilki, bu sektdrde, kurumsallasmamis ve
verimliligi diisiik firmalarin faaliyet gosteriyor olmasi; ikincisi, sektoriin mevcut
ekonomik goriinlimiiniin ekonomik dogasiyla ters diigsmesi; tigiinciisti de, karst
karsiya oldugu yapisal sorunlar.

“Kurumsallasmamig ve verimliligi diisiik firmalar’la neyi kastediyoruz?
Az once gosterdigimiz, 1300 kiisur tesebbiisiin faaliyet gosterdigi bu pazarda,
Ornegin internet sitesine girip Tirkiye’nin herhangi bir yerinden herhangi bir
noktasina bilet satin aldigimiz1 diisiindiigimiizde, bunlari, kaliteli araglarla ve
diger sektorlerden de gelen rekabet baskisina karsilik verecek derecede etkin ve
kabul edilebilir diizeyde fiyatlarla sunan kag¢ tane tesebbiis var? Bu filtreyi
koydugumuz zaman bu rakamin g¢ok daha azalacagi muhakkak. Sektoriin
genelinde faaliyet gOsteren tesebbiislerin cogu, gerek sektor ici rekabete,
gerekse diger sektorlerden gelen rekabete karsilik veremeyecek diizeyde
firmalar. Bu da, verimliligin diisiik olmasiyla sonuglaniyor, ayrica maliyet
azaltict yontemler ki, bunlar, cogu zaman mazot maliyetini karsilayamadiklar
icin bagka seylerin kullanilmasiyla olusan giivenlik sorunlarina da yol agiyor.
Dolayisiyla, bu kurumsallasmamis ve verimliligi diisiik firmalar sektoriin
rekabetci bir yapida olmasinin 6niindeki ilk engellerden bir tanesi.

Sektoriin ekonomik dogast da bunlardan bir tanesi. OECD’nin bugiine
kadar yayinladig: raporlara baktigimiz zaman, aslinda bu alanin, tipki hava yolu
tasimaciligl gibi, Olcek ve alan ekonomileri bakimindan olduk¢a Onemli
sektorlerden bir tanesi oldugunu goriiyoruz. Gerek yaygin bir hizmet agi
kurarak, bunu hizmet kalitesine yansitarak ve diger sektorlerden gelen rekabetgi
baskiya karsilik vermek icin belirli 6lgekteki ve etkinlikteki firmalarin varlhig
muhakkak; bu da 6lgek ve alan ekonomilerinin 6nemini arttirtyor. Bunun bir
sonucu da, hava yolu tasimaciliginda siklikli kullanilan “Hub and Spoke” veya
“merkez ve ug¢” diye Tiirk¢elestirebilecegimiz yontemlerin kullanilmasi. Bu da,
genel olarak yolcu yogunlugunun fazla oldugu merkezlerin diger u¢ noktalarla
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birlestirilmesine dayali bir sistem. Bunun yarattigt maliyet ve verimlilik
avantajlar1 var. Dedigim gibi, aslinda sektoriin ekonomik dogasi buna
elverigliyken maalesef Tiirkiye’de daha ziyade bolgesel dlgekteki tesebbiislerin
rekabet héalinde oldugunu goriiyoruz. Maalesef karsinmzda, bu dlgek
ekonomisinin getirdigi ekonomik faydalardan yararlanamayan bir sektor var.

Kisaca yapisal sorunlardan da bahsetmek lazim. Bunun i¢in en 6énemli
seylerden bir tanesi de, daha dnce belirtiligi iizere arz-talep dengesizligi ve genel
olarak baktigimizda, sektorde bir arz fazlasinin bulunmasi. Aslinda, son
donemlerde yiizde 20’lik kiigiilmenin olmasi bu arz fazlasinin bir miktar
kayboldugunun gostergesi ama baktigimiz zaman, bunun hala gecerli bir 6nerme
oldugunu sdylemek miimkiin. Bu arz fazlasi sektorde hem rekabetin, hem de
rekabetci sorunlarin kaynagi olarak karsimiza c¢ikiyor. Rekabet sarkaci burada
iki ucta sallaniyor; ya tesebbiisler birbirlerine pazardan tamamen ¢ikarabilmek
icin yikic1 fiyat savaslari igerisine giriyorlar ya da bunun siirdiiriilebilir
olmadigim gordiikleri noktalarda da zaman zaman Rekabet Kurumunun da
sorusturmalarina muhatap olan fiyat anlagsmasi gibi yollara bagvuruyorlar ki,
yapisal sorunlardan bir tanesi bu. Bir digeri de kayit disilik. Bunu tam kayit
disilik ve kismi kayit disilik olarak ikiye ayirmak miimkiin aslinda. Tam kayit
disilik, herhangi bir yetki belgesi olmadan bu alanda faaliyet gosteren
tesebblisleri gosteriyor. Kismi kayit disilik ise, az Once belirttigimiz gibi,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhiginin ozellikle fiyata iliskin
oldukc¢a 6nemli regiilasyonlar1 var, bunlarin etrafindan dolasabilmek adina, bilet
fiyatlariyla gercek fiyatlar arasindaki farklilig1 ifade eden bir sey. Bu elbette ki,
tesebblislerin fiyat rekabetleri ve hizmet rekabetleri lizerinde etki yaratan bir
unsur.

Bir diger husussa, bahsettigimiz, dogrudan mevzuattan kaynaklanan
fiyat diizenlemeleri. “Bu aslinda amag¢ ve sonu¢ bakimindan bir tutarsizlik da
yarattyor mu” sorusu Onemli sorulardan bir tanesi. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin bu fiyat diizenlemelerini yaparken amaci muhakkak,
yatinmlarin da siirdiiriilebilir bir boyutta olmasi ve gilivenlik sorunlarinin
ortadan kaldirilmasiydi. Ancak mevcut durumda, piyasanin tam olarak bu
sekilde isleyip islemedigi Oonemli bir sorun ve bizi, sektorde daha ziyade
fiyatlarin belirli bir marj i¢inde sikismasina ve tesebbiislerin bunlar1 daha kolay
takip edip fiyat anlagsmalarini daha kolay yapmalarina yol agan bir sonuca dogru
goturuyor.

Politika ve ¢0ziim Onerilerimiz nedir; bunlara da kisaca deginmek
istiyorum. Kurumsallasma ve yogunlasma ihtiyaci, bu sektoriin hem ekonomik
dogasi, hem de daha rekabetci bir sektor haline gelebilmesi i¢cin Onemli
seylerden bir tanesi. Burada, fiyat rekabetinin yam sira hizmet rekabetinin
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saglanmas1 da elbette Onemli. Bu nedenle, Olcek ekonomisi ve diger
sektorlerden gelen rekabetci baskinin dogal sonucu bu kurumsallasmay1
getiriyor.

Son donemde sektorde de gozlemledigimiz cesitli i birlikleri modelleri
var, bu da, elbette rekabet hukukuna aykirilik yaratmayacak sekilde
kurumsallagmaya onemli katkilar saglayacak bir yontem. Bazi firmalarin, daha
kiiciik veya bolgesel nitelikteki firmalarla, “Franchise” benzeri, isim
kullandirma sdzlesmelerine veya anlagmalarina gittigini goriiyoruz. Bu, bazi
yatirimlarin iki defa yapilarak etkinsiz kullaniminin 6niine gecen; yaygin bir
servis agl, internet altyapisinin olmasi veya bahsettigimiz, Hub and Spoke
sisteminin kullanilmasina katk: saglayacak bir seyler.

Bunun i¢in dogrudan yapilabilecek seyler nelerdir diye genel bir bakis
sergilersek, oncelikle, mevzuat bakimindan biiyiik 6l¢ekli tagimacilifin tegvik
edilmesi ve bunun yani sira birlesmelerin tesvik edilmesi gerekliligini sdylemek
bir olgiide miimkiin gibi goriinmekte. Fiyatlar konusundaki diizenlemelere
iliskinse, ya tamamen serbestlesmenin ya da denetim mekanizmasinin daha etkin
igletilmesi arasinda bir tercihin yapilmasi gerekmektedir.

Burada, yogunlasma ister ve dolayisiyla rekabet hukukunun ruhuna
aykir1 bir sey soylermis gibi bir pozisyonda olmak istemiyorum, burada
belirttigim tam olarak bu degil. Bu sadece, sektoriin, gercekei bir rekabetin
stirdiiriilebilir olmasi i¢in etkin ve verimli islemesine yonelik bir tespit.

Rekabet hukuku bakimindan neler yapilabilir? Rekabet hukukunun
kararlarinda yer verdigi pazar tanmimlamalari, alternatif pazar tanimlamalar
cercevesinde degistirilebilir, goézden gegirilebilir. Bu pazar tanimlamalar
ozellikle sorusturmalarda veya kararlarda, diger sektorlerden gelen rekabet
baskisini da gozetmelidir. Bunun yam sira, sektdrde arz fazlasini azaltacak
etkinlik ve verimlilik esasinda gelisme kaydetmesine dnayak olacak is birlikleri
tesvik edilmeli ve fiyat konusunda Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligiyla etkin bir koordinasyonun saglanmasina Onem gosterilmelidir.
Rekabet hukuku, ozellikle kurumsallagsma diizeyi yiliksek olmayan tesebbiisler
bakimindan yabanci bir alan olabilir. Bu alanda da, sektdérde farkindaligin
arttirilabilmesi i¢in daha etkin, belki de rekabet savunuculugu kapsaminda
birtakim girisimlerin yapilmas1 dnemli olacaktir diye diisiiniiyorum.
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Red 9/3 Ceza TOPLAM
Ik Inceleme 34 5 39
Onaragtirma 31 8 39
Sorugturma 1 14 15
TOPLAM 65 14 14 93
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— m Gorlis Gond.
30 +— ] O Ceza
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10 +
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ik Inceleme ~ Onarastrma  Sorugturma TOPLAM
BELGE BELGE TANIMI BELGE | VERILEN
TURU UCRETI | BELGE
(TL) SAYISI
B1 Otobiisle Uluslararasi Tarifeli Yolcu Tasimaciligi 71.225 77
B2 Otobiisle Uluslararasi Tarifesiz Yolcu Tagimaciligi 35.612 154
B3 Otobiisle Uluslararasi ve Yurti¢i Kendi 7.122
PersonelininTaginmasi
B TURU 231
TOPLAM
D1 Otobiisle Sehirlerarasi Tarifeli Yolcu Tasimaciligi 42.737 356
D2 Otobiisle Yurti¢i Tarifesiz Yolcu Tagimacilig 21.368 1.047
D3 Otobiisle Yurti¢i Kendi Personelinin Taginmast 7.122 361
D4 Otobiisle 100 km.'ye Kadar Sehirleraras ve iligi 5.503 10.101
Yolcu Tsimaciligt
D TURU 11.865
TOPLAM
F1 Yurtici Yolcu Tasima Acenteligi 5.696 2.150
F2 Uluslararasi ve Yurti¢i Yolcu Tasima Acenteligi 8.544 134

Kaynak: http://www.kugm.gov.tr/
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Tablo: Bélge Miidiirliikleri itibariyle D Yetki Belgesi ve Otobiis Sayis.

D1 D3 TOPLAM

Bolge
Miidiirliikleri Belge | Otobiis | Belge | Otobiis | Belge | Otobiis Belge Otobiis

Sayis1 | Adedi Sayis1 Adedi Sayis1 Adedi Sayis1 Adedi
ADANA 39 570 70 1.004 11 24 120 1.598
ANKARA 42 815 90 1.275 51 166 183 2.256
ANTALYA 19 287 146 3.510 36 74 201 3.871
BOLU 20 381 43 741 - 63 1.122
BURSA 19 858 61 829 11 19 91 1.706
DiYARBAKIR 44 626 49 858 - 93 1.484
ERZURUM 32 479 24 169 - 56 648
ISTANBUL 61 1.456 153 2.135 35 109 249 3.700
IZMIiR 35 794 139 1.888 4 9 178 2.691
SAMSUN 32 462 11 93 1 1 44 556
SiVAS 30 405 22 206 - 52 611
TRABZON 20 351 16 162 - 36 513
GENEL 393 7.484 824 12.870 149 402 1.366 20.756
TOPLAM

Kaynak: http://www.kugm.gov.tr/

Tablo: Bolge Miidiirliikleri itibariyle F1 Yetki Belgesi Sayilari

BOLGE MUDURLUKLERI | BELGE SAYISI (F1)
ADANA 232
ANKARA 274
ANTALYA 152
BOLU 140
BURSA 172
DiYARBAKIR 107
ERZURUM 131
ISTANBUL 318
iZMiR 259
SAMSUN 152
SivAS 93
TRABZON 189
GENEL TOPLAM 2.219

Kaynak: http://www.kugm.gov.tr/
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Sekil: Ulagtirma Bakanhgi’na Bagl Bolgeler itibariyle D1 — F1 Yetki
Belgeleri ve Otobiis Adetleri.
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‘ @ D1 Belge Sayisi B F1 Belge Sayisi O Otobus Adedi ‘

Kaynak: www.kugm.gov.tr
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KARAYOLU TASIMACILIGI VE REKABET:
YANILSAMA VE GERCEKLER

Recep GUNDUZ
Rekabet Uzmani

14.10.2011 - iZMIR

‘ REKABET
KURUMU

Sunum Plani

Sektoérel Ozellikler
Rekabet Kurulu Perspektifi

Rekabetci Perspektiften Sektorin Sorunlari

Cozum Onerileri

‘ REKABET
KURUMU
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Temel Soru:

Bu kadar rekabetci oldugu iddia edilen sektérde Rekabet
Kurulu’nun ya da rekabet hukukunun alip veremedigi nedir?

? REKABET
(KURUMU

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Karayolu

Ton kilometre 151 421 150 912 152 163 156 853 166 831 177 399 181 330 181 935 176 455

Yolcu kilometre 168 211 163 327 164 311 174312 182 152 187 593 209 115 206 098 212 464
Denizyolu

Ton mil 8100 5738 5400 3929 3477 3830 5189 6001 6154

Yolcu mil 31 21 22 621 670 752 843 847 886
Demiryolu

Ton kilometre 7562 7224 8669 9417 9152 9676 9921 10739 10 326

Yolcu kilometre 5568 5204 5878 5237 5036 5277 5553 5097 5374
Havayolu

Ton kilometre 285 275 276 321 392

Yolcu kilometre 2859 2706 2752 3223 3992

‘ REKABET
KURUMU
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Yolcu Tasimacihgi Gostergeleri —
Tuik 2009

@ Karayolu m Havayolu
0O Demiryolu 0O Denizyolu

‘ REKABET
KURUMU

Rekabet Kurulu’nun
Kararlari
e Karayolu ile Yiik Tasimaciligina iliskin Kararlar
(UND —AFDF Uygulamasi)

e Karayolu ile Yolcu Tasimaciligina iliskin
Kararlar

e Otoyol Ozellestirme Gériisi

‘ REKABET
KURUMU
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Karayolu tasimaciligina iliskin Rekabet Kurulu
kararlari yakindan incelendiginde;

e Kurul’un bugine kadar rekabetg¢i sorunlar
bakimindan karayolu ile yolcu tasimacihigi
hizmetlerine odaklandigi

e Nitekim Kurul’un bu alandaki kararlarinin 6nemli
kismi yolcu tasimacilhigina yonelik.

‘ REKABET
KURUMU

Yolcu Tasimacihginin Genel
Goruanumua

e Rekabetci bir pazar yapisi: Gergcek mi
yvanilsama mi?

e Giris engellerinin olmamasi / dusuklagua.
e Rakamlarin isaret ettigi rekabetci yap!.

‘( REKABET
KURUMU

Yolcu Tasimacihiginin Genel
GoOorunumua
e Tesebbis sayisinin fazla olmasi hep rekabetci
yaplya mi isaret eder?

e Verimliligi duasuk olan sektorin rekabetci
olmasi mimkin muaduar?

e Sektorde “rekabetten” ne anlasilmalhi?

“Cok tesebblis eksik rekabettir bazen, rekabet
ihlalidir sonu”

‘ REKABET
( KURUMU
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Sektor Neden Rekabetci Degil?

e Saglikh bir rekabetci yapi neden
olusturulamiyor:
— Kurumsallasmamis verimliligi distk firmalar
— Sektorin Ekonomik Dogasi
— Sektorin Yapisal Sorunlari

‘ REKABET
KURUMU

Kurumsallasmamis Verimliligi DUsuk
Firmalar

e Ulusal olcekte faaliyet gosteren firma
sayisinin disuklGgu

e Yiksek hizmet standartlari ile rekabet
edemeyen bolgesel ve bireysel 6l¢cekte
tasimacihik

e Maliyet azaltici yontemler ve glvenlik

‘ REKABET
( KURUMU
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Sektorin Ekonomik Dogasi

e Olcek ve alan ekonomilerinin énemli oldugu

bir sektor
— Yaygin hizmet agi, hizmet kalitesi, uygun fiyat
— Diger sektorlerden gelen rekabet baskisi
— Diger llkelerde ulusal gapta bir tasiyicinin varligi

e Havayolu tasimaciligi gibi Hub and Spoke
uygulamasinin maliyet ve  verimlilik

avantajlar
— Bunun yol agtigi yogunlasma zarureti / tehlikesi
— Rekabet hukuku uygulamasinin konumu

'{ REKABET
KURUMU

Sektorin Yapisal Sorunlari

e Arz —talep dengesizligi = Genel olarak arz fazlasinin
bulunmasi.
e Arz fazlasi hem rekabetin hem de rekabetgi sorunlarin kaynagi
e ki ucta salinan sarkag: yikici fiyat — fiyat anlasmasi

e Kayitdisilik : Tam — Kismi.
¢ Fiyat rekabetine etkileri
e Hizmet rekabetine etkileri ,

e Mevzuatin fiyat rekabeti Gzerindeki etkileri
* Amag — sonug uyusmazligi.
e Fiyatlarin belirli bir marj icinde sikismasi

‘ REKABET
KURUMU
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Politika ve CézUm Onerileri

e Kurumsallasma / yogunlasma ihtiyaci

e Rekabetgi sorunlar tilke genelinden ziyade yerel
nitelikte

¢ Fiyat rekabetinin yani sira hizmet rekabetinin
saglanmasi ve etkin mevzuat denetimi

e Olcek ekonomisi ve diger sektdrlerden gelen
rekabetgi baskinin dogal sonucu
e isbirliklerinin Onemi
e Yatirimlarda verimliligin saglanmasi
¢ Hub and Spoke Sisteminin etkin kullanilmasi

‘ REKABET
KURUMU

Politika ve Cézim Onerileri

e Mevzuat bakimindan;
— Bulyuk olgekli tasimacilik tesvik edilmeli
— Birlesmelerin tesviki
— Fiyatlar konusundaki diizenlemelere iliskin

e Ya tamamen serbestlesme ya da denetim
mekanizmasinin etkinlestirilmesi

‘ REKABET
( KURUMU
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Politika ve Cézim Onerileri

e Rekabet Hukuku Uygulamasi bakimindan;
— Hat bazinda pazar tanimi gézden gegirilmeli
e Alternatif glizergahlar
¢ Diger sektorlerden gelen rekabet baskisi
— Sektorde arz fazlasini azaltacak etkinlik ve verimlilik
saglayan isbirlikleri tesvik edilmeli
* Yogunlasma riski
— Fiyat konusunda dizenleyici otorite ile koordinasyonun
saglanmasi

— Sektor temsilcileri ile farkindalik yaratacak rekabet
savunuculugu

‘ REKABET
KURUMU

‘ REKABET
( KURUMU

TESEKKEUR ED

rgunduz@rekabet.
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KARA ULASTIRMASI VE KARAYOLLARI
Ruhi Engin OZMEN

Uluslararast Nakliyeciler Dernegi Yonetim Kurulu Bagkani

Ulkemizin yiikselen degeri olan lojistik sektdriiniin cagdas seviyeye
ulagmas1 yoniinde gerceklestirdigi dnemli akademik caligmalarla dikkat ¢eken
Dokuz Eyliil Universitesini ve temsilcilerini, ekonomiler igin biiyiikk dnem
tasiyan rekabet ve serbestlesme gibi iki kilit konuyu ele aldiklar1 igin tebrik
ediyor ve tesekkiirlerimi sunuyorum.

Kiiresel kriz Oncesine kadar ihracatimizin yiizde 60’ina yakininin
yoneldigi Avrupa Birligi iilkelerine yonelik olarak, kara yoluyla her y1l ortalama
400 bin sefer gerceklestiren wuluslararast esya tasimaciligi filomuz,
faaliyetlerinin yogunlastig1 bu bolgelerin 6ngordiigii kurallara, yillardir yaptigi
caligmalarla ciddi 6l¢iide uyum saglamistir.

Son yillarda 6zellikle Euro 3 ve {izeri agirlikli olmak {izere ¢evreye
saygili araclara, yeni ulasim ve lojistik teknolojilere yogun sekilde yatirim
yapan giiglii ve rekabet¢i filomuz bugiin, Avrupa Birligi i¢indeki rakipleriyle
rahatlikla boy Olclisebilir. Hatta, iilkemizdeki yiik, yani iiretim ve ihracat
kapasitesi sayesinde bu iilkelerle ciddi bir rekabete girebilecek diizeye
erigmistir.

Avrupa Birligi taahhiitlerimiz dikkate alinarak, 2003 yilinda yiiriirliige
giren Karayolu Tagima Kanunu ve 2004 yilinda yiiriirliige giren Karayolu
Tasima yonetmeligiyle sektore, Avrupa Birligi normlarinda bir tagimacilik
anlayis1 kazandirilmis ve sektorde kurumsallagma baglamistir.

Yeni diizenlemelerle, meslege giriste temel Avrupa Birligi kriterleri olan
mesleki sayginlik, mesleki yeterlilik ve mali yeterlilik kriterleri uygulamaya
konularak, sektoriimiizde faaliyet gosteren firmalara belli bir diizeyde disiplin
getirilmistir.

UND’nin aktif girisimleriyle ve destekleriyle katkida bulunmaya gayret
ettigi, Tirkiye Kara Yolu Tasimaciligt projesine destek, Eslestirme projesi
kapsaminda, Avrupa Birligi Kara Yolu Tasimacilifi mevzuatina uyum
caligsmalarina bugiine kadar yiizde 90 uyum saglama basarist gosterilmis.

Ulastirma sektoriimiiz genel olarak Avrupa Birligi miiktesebatina en
hazir sektorler arasindadir. Kara yoluyla uluslararasi esya tasimaciligimizin
Avrupa pazarlarina ve uluslararasi pazara uyumda yakaladigi bu basar diizeyi,
Avrupa Komisyonunun 2004 yili ve 2010 yil1 Tiirkiye ilerleme raporunda, bu

91



alanda Tirkiye’nin genel olarak Avrupa Birligi'ne uyum konusunda ileri
diizeyde oldugu seklinde dogrulanmaktadir.

Yaris1 Avrupa Birligi’ne tagima yapan toplam 50 bin ¢ekiciden olusan
filomuz, uluslararasi kara yolu esya tagimaciligi ile Avrupa’nin en modern
filolarindan biri. Avrupa Birligi’ne tasima yapan filomuzun yaklasik yilizde 95’1,
cevre standartlar1 dogrultusunda, uluslararasi tasimacilik piyasasinda kullanilan
cevre dostu Euro tipi araclardan olugsmaktadir.

Ote yandan, 3 Ekim 2005 tarihinde bugiine kadar, katilm siireci
kapsaminda baslayan 35 miizakere basligindan sadece 13’iiniin agilmis olmasi
ve daha Onemlisi, ulastirma faslinin miizakereye agilmasi konusundaki
belirsizligin siirmesi bizleri endiseye sevk etmektedir. Bu faslin yaninda, ayrica
Gumriik Birligi, yerlesme ve hizmet sunma serbestisi gibi, sektoriimiizi
yakindan ilgilendiren diger bagliklar da askida bulunmaktadir.

Bu konjonktiirde, iilkemizi hedef {ilkelere ve pazarlara en etkin sartlarla
tagiyarak ihracatgimizi sirtlayan, ekonomimize can veren uluslararasi kara yolu
esya tasimacilifi sektorlinlin, Avrupa Birligi iilkelerine yonelik tagimalarda
siklikla yasadig1 tasima kotalar1 ve siiriicli vizeleri gibi teknik sorunlara kisa
vadede ¢Oziim bulunabilecek siyasi olmayan bir platform mevcut degil gibi
gorlilmektedir.

Maliyet baskisinin her zamankinden fazla hissedildigi bu hassas kiiresel
ekonomi diizeninde, daralan talep karsisinda kiigiik pazar paylariyla basa ¢ikmak
zorunda kalan nakliye firmalarimiz i¢in, Avrupa Birligi iilkelerinin tahsis ettigi
gecis belgelerine uygulanan kotalar ve onlarin sebep oldugu ek maliyet giderek
katlanilmaz héle gelmistir. Oysa, temelleri 1963°te atilan Ankara ya da Ortaklik
anlagmasi ve bu anlagmayla tamamlanan Glimriik Birligi, lilkemiz ekonomisinin
aktorlerine genel olarak ¢ok 6nemli haklar kazandirmistir. Bu, kazanilmis haklar
erozyonu olarak tarif edebilecegimiz son 30 yillik donemde ise, 6zellikle diinya
ekonomisinin yagadigi her kriz dalgasinda yeniden sarildig1 korumaci, kisitlayici
tedbirler, uluslararasi ticarette yine egemen olma yoluna girmistir.

1980’lerden itibaren Avrupa Birligi {ilkelerinin Tirkiye’ye yonelik
olarak birbiri ardina uygulamaya basladig1 kota, vize gibi kisitlamalar Giimriik
Birliginin ruhuna son derece aykir1 olsa da gliniimiize kadar giin gectikce artarak
ve katilasarak, sektoriin ve diger ekonomik aktdrlerin manevra alanlarim
sinirlandirmustir.

Lojistik maliyetlerin, genel iiretim maliyetlerindeki pay1 yiizde 12 ila
ylizde 20 arasinda degistigi diisiliniiliirse, nakliyecilerimize Avrupa Birligi
iilkelerince uygulanan kota kisitlamalarinin, tilkemizin Avrupa Birligi iilkelerine
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yonelik ihracat ve ticaretinin potansiyelinin altinda gerceklesmesine yol acgtigini
diisiiniiyoruz.

Kota sorununun Tiirkiye ekonomisine olumsuz etkisinin yaklagik olarak
6 milyar dolar seviyesinde oldugunu tahmin ediyoruz. Bu kayba, iptal edilen
siparisleri, baska iilke nakliyecilerinin artan pazar payini, sinir beklemelerinden
kaynaklanan ek maliyet ve zaman kaybini, kota sorunu nedeniyle uzun
mesafelerin getirdigi ek maliyetleri ilave edebiliriz.

1963 Ortaklik ya da Ankara anlagmasi hiikiimlerinin hukuken haksiz
kildig1 kara yolu gecis belgesi ya da tagima kotalariyla aslinda nakliyecimizin
iizerinden, Tiirkiye’deki iiretim, rekabet avantajlar1 ortadan kaldirilmakta, dis
ticareti daha pahali hile getirmeye ¢alismaktadir.

Oncelikle hemen ifade etmek isterim ki, bizler, Giimriik Birliginin her
zaman en biiyilk destekcileri arasinda yer aldik. Tirkiye-Avrupa Birligi
iliskilerinin tam tiiyelik noktasinda gelismesine katkida bulunacag: ortada ve
orada da destege devam edecegiz. Ancak bu destek, sistemin isleyisini, bazi
temel noksanliklar1 gormemize engel degildir. Bu cercevede, sistemin isleyisinin
diizeltilmesi i¢in elestirilerimizi de dile getirecegiz.

Diinya Ticaret Orgiiti ve GATT kurallarina gore, Giimriik Birligi
kavrami; Birlige dahil olan {ilkelerin {igiincii iilkelere karsi olan ortak ticaret
politikas1 uygulamasini, ortak pazar karar alma masasini, alman kararlarin
olusturuldugu bir ortak hukuk platformunu ve sistemin ¢alismasi i¢in gereken
bir ortak biitcenin varliginin tesis edilmesini 6ngérmektedir.

Tiirkiye ile Avrupa Ekonomik Toplulugu (Avrupa Birligi) arasinda
kurulan Giimriik Birligi bu tasimanin disinda olup bazi temel unsurlari
icermekte. Ne yazik ki, nevi sahsina miinhasir olarak tabir edilen bir Gilimriik
Birligi, klasik formattan farkli oldugundan, Tiirkiye, karar alma masasinda
oturmamakta. Oturamadigl oranda da kendi ¢ikarlarin1 koruyamamakta ve bu
durum sektoriimiizii dogrudan etkilemekte. Bizleri, hukuk sisteminin pargasi
olmadig1 oranda, hakkimizi arayacak mahkeme bulma zorluguna diistirmektedir.

Iliskilerin genelindeki bu aksakliklarm o6zellikle mutlak bir rekabet
dezavantaji yarattifini ayrica belirtmek istiyorum. Bu baglamda, Tiirk 6zel
sektorlinlin uzun siireden bu yana ifade ettigi, Avrupa Birligi’'nden bagimsiz
olarak Serbest Ticaret anlasmasi ve glimriik tarifesi belirlenmesine ragmen,
Avrupa Birligi’nin Ugilincti ilkelerle yaptigi Serbest Ticaret anlagmalarina
Tiirkiye’nin  otomatik olarak dahil edilmemesinin yarattigi  sonuglar,
ihracatgilarimiz ve diger ticaret erbabimizin da sik sik dile getirdigi ciddi
sorunlardir. Yakin bir gelecekte c¢oziilecegine dair umutlarimiz arttifi vize
sorunu ve neticede bizi dogrudan ilgilendiren tasimacilik kotalar1 da bu
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sorunlarla birleserek, ¢ogu kesimin mutabik kaldigi iizere Giimriik Birligi
kararlarinin giincel sartlar dogrultusunda revize edilmesi i¢in girisimlerde
bulunulmasimi gerekli kilmaktadir.

Guimriik Birliginin, ister klasik, ister nevi sahsina miinhasir olsun, sabit
bir kurali vardir. Ticareti sinirlandirmayan ve kesinlikle yasak olan unsurlar
ikiye ayrilmistir: Bunlar, tarife engelleri ve tarife dis1 engeller.

Tarife engelleri, Glimriik vergileriyle, adi1 Giimriik Vergisi olmamakla
birlikte ayn1 sonucu doguran esetkili uygulamalardir.

Tasima kotalartyla nakliyenin pahalilagtirilmasi, tipik bir, Giimriik
Vergisiyle esetkili onlemdir; bu yontemle, Tiirk plakali tasitlarin piyasadan
cekilmesi ve Avrupali tasimacilara, Tiirkiye’den Avrupa’ya ve Avrupa’dan
Tiirkiye’ye yapilacak tagimalari1 pahalilagtirmaktir.

Tarife dis1 engeller ise, miktar kisitlamalar1 ve miktar kisitlamalar ile
esetkili Onlemlerdir. Burada hakli olarak, yasaklanan miktar kisitlamasinin
nakliye araciyla ilgisi olmadigi, sanayi mallartyla ilgili oldugu o6ne siirtilebilir.
Zaten bizim tezimiz, bu noktada ifade edilen miktar kisitlamalariyla iligkili
olmayip esetkili onlemlerle ilgilidir. Uygulanan nakliye kotast aslinda, nakliye
aracinin iizerindeki sanayi {riiniine uygulanan dolayli kotadir. Bu vyolla,
Tiirkiye’de iiretilen sanayi iiriinlerinin Avrupa piyasasina erismesi engellenmeye
calisilmaktadir. Giimriik Birligi cercevesinde, Avrupa Birligi piyasasina erisme
konusunda ortaya ¢ikan en onemli haksiz rekabet fiilinin, bu uygulamanin
sonucu olduguna, Diinya Bankas1 verilerine gore, bu yolla ortaya ¢ikan zararin
toplam ihracatin ylizde 5’ine denk geldigine referans yaparsak, su anda Tiirkiye
ekonomisinin, bu asimetrik yaklagimdan 6.5 milyar dolar kaybettigi sonucuna
ulasiriz. Dolayisiyla, nakliye kotalart bizim sorunumuz oldugu kadar Tiirk
ekonomisinin ve Tiirkiye’de tiretim yapan herkesin sorunudur.

Tiirkiye’deki {ireticileri, sanayicileri ve ticaret erbabini, baska iilkelerde
yerlesik firmalar karsisinda gereksiz maliyet ve zaman kayiplariyla karsi karsiya
birakan, Tiirkiye’nin yabanci sermaye ¢ekme ve rekabet giiciinii zayiflatan
tasima kotas1 tiiri kisitlamalar sorunu sadece Tiirkiye'nin zarari olarak
degerlendirilemez.

Kota sorununun bir bagka boyutu da, kota uygulanan Avrupa Birligi
iilkelerinin {ilkemizdeki yatirimlarini da olumsuz etkileyerek rekabet giiclerini
kiran boyutudur.

2002°’den itibaren Tiirkiye ekonomisinin diinya ekonomisiyle
biitiinlestigini ve bundan en fazla yararlananin da Avrupa Birligi yatirimcilarinin
oldugunu goriiyoruz.
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Tirkiye’deki yabanct yatinmlarin  ylizde 88’i Avrupa Birligi
kaynaklidir. O zaman temel soru su: Tirkiye’den Avrupa Birligi’ne en fazla
ihracat yapan iiretici gergekten Tiirk tiretici mi, yoksa Avrupali yatirimer mi?
Bizim gozlemlerimiz ikincisini isaret ediyor. O zaman, bu haksiz rekabet fiiliyle
Avrupa Birligi aslinda kendi yatirimcisini cezalandirmiyor mu diye de bir soru
sormak gerekir.

Kriz kosullarinda rekabetin mutlak hizla fabrikadan pazara erismek ve
kurus hesaplarindan en makul fiyati yakalamak oldugu, ekonomiye giris dersinin
ana konusu oldugu gerceginden hareketle, bizler, Avrupa Birligi’nin makul
diisiinceden hizla uzaklagtigina da inaniyoruz. Bu haksiz durumun, Tiirkiye-
Avrupa Birligi ticaretine olumsuz etkisinin bilincine varan kesimler hizla
artarken, bu konudaki en sevindirici gelisme, gecen sene Avrupa Parlamentosu
Uluslararas1 Ticaret Komisyonunda kabul edilen bir rapor olmustur. Tiirk asill
parlamenter Metin Kazak’in sundugu rapor, az 6nce belirttigim hususlar teyit
ederken, Avrupa Komisyonuna, Tiirkiye ile ticari iliskilerinin siirekliligi
acisindan Ortak Istisare Komitesi ve Avrupa Birligi-Tiirkiye Giimriik Birligi
Ortaklik Komitesi gibi resmi platformlarin daha etkin kullanilabilmesinin
saglanmasi ¢agrist yapilmistir.

Kiiresel rekabet artik uluslararast tasimacilik ve lojistik zinciri
iizerinden yapilmakta. Hem firmalar, hem de iilkeler, rekabette 6ne ¢ikmak i¢in
lojistik sektdrlerini birer stratejik arag olarak kullanmaya yonelmektedir.

Avrupa Birligi’nin, daralan diinya ticaretindeki paymi giderek yitirdigi,
Asya ekonomilerinin kiiresel ve ticaret sahnesinde giderek oOne ¢iktig1 bu
ortamda, Avrupa Birligi’nin Tiirkiye’yle ticaretini geriletmeye degil, ilerletmeye
ihtiyaci oldugunu diisiiniiyoruz.

Kargilikli ticaret akisinin oniindeki bariyerlerin hizla kaldirilacagina
inancimiz tamdir.

Beni dinlediginiz i¢in hepinize en derin sayg1 ve sevgilerimi sunuyorum.
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SORU ve CEVAPLAR

Cetin NUHOGLU (TOBB Ulastirma ve Lojistik Sektor Meclisi
Bagkani)- Boyle bir sempozyumun diizenlenmesinden dolayr hem Rekabet
Kurumuna, hem Dokuz Eyliil Universitesine ve Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligina ¢ok tesekkiir ederim.

Iki konu aklima takildi. Bu sorunun karsihigmi ozellikle Rekabet
Kurumundan gelen {istadimdan bekliyorum. Diizenleyici kurullar yolcu
tasimaciliginda yeterince etkili olmadi mu ki, sizde, bu kadar ¢ok sayida sey
olmasina ragmen rekabet tesis edilmedi gibi bir alg1 olustu?

Bir bagka sektoriin maliyetlerini ¢gok diisiirmesinden elde ettigi avantaj
da ki onun da, ayni konuda faaliyet gosteren bir baska sektorden elde edilmesi
aslinda bir haksiz rekabet degil midir? Tasimalarin % 95’1 Gzel aragla
taginmakta. Bu kadar basit bir sektor olusmusken, 6zel aracin ekonomiye yaptig
g6z ardi edilmeli midir? Yoksa, bu sektor, 6zel aracin sehirlerarasi tagimada bir
avantaj degil midir?

Kotalarla kars1 karsiya kaldigimiz konuyu Sayin Baskan cok giizel
acikladr ama belki alt1 ¢izilmesi gereken, konusmaniz sirasinda, “aslinda bizim
sorunumuz” dediniz; ben seye Oyle bakmiyorum. Kota sorunlari bizim
sorunumuz degil.

Ruhi Engin OZMEN- Onu sdyledim, bizim sorunumuz degil, tiim Tiirk
ekonomisinin sorunu dedim.

Cetin NUHOGLU- Ben yanlis anladim. Ayni seyi sdylemisiz o zaman.
Tabii ki Tiirkiye’nin sorunu, bir rekabet sorunu, iilkenin ihracatinin sorunu.

“Biz araci olarak bunlardan etkileniyoruz, hepsinden 6tesi de, Giimriik
Birligiyle bize taninmig olan, mallarin serbest dolasimi hakki var” diye
sOyliiyor. Mallar1 tasiyacak olan araglarin Oniine engel koymak, mallart
getirecek olan araglarin sayisini azaltmak ayni zamanda bir miktar kisitlamasi
degil midir?

Oturum Baskani- Soru Sayin Gilindiiz’e yoneltildi. Buyurun Sayin
Giindiiz.

Recep GUNDUZ- Tesekkiir ederim Sayin Baskan. Neden bu kadar
fazla tesebbiis var, Diizenleyici Otoritenin eksikliklerinden mi kaynaklaniyor;
bu, bizim oturumdan oOnceki oturumda degerli konusmacilarimizin
konugmalarinda da belirtilen bir husustu.
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Her seyden 6nce, 2003 yilina kadar, -umarim yanlis s6ylemiyorumdur-
kanunu olmayan bir sektdorden bahsediyoruz. Giris engelleri bakimindan da
diisiindliglimiizde, diger ulastirma sektorlere gore giris engellerinin, baslangig
yatirim maliyetlerinin oldukc¢a diisiik oldugu bir sektérden bahsediyoruz.
Dolayisiyla bu da, kara yolu tasimaciligindaki tesebbiis sayisinin oldukca
artmasina neden oluyor. Buna yol acan tek bir sebebi spesifik olarak
gostermemiz s6z konusu degil. Ben, 6zellikle biraz daha sonug ve mevcut durum
iizerinden bazi tespitlerle bunu belirtmeye c¢alisttm. Burada bir diizenleme
eksikligi var m1 yok mu, o biraz daha tartigmali bir alan. Bizim bakmamiz
gereken, su anki durum ve gelecekteki yapilanmasi.

Biraz da sorunuzun ikinci boyutuyla, ikinci kismiyla iligki kurarak sunu
da sOylemek istiyorum: Ulastirma sektoriinii bir biitiin olarak degerlendirmek
mecburiyetindeyiz. Sadece kara yolu tagimaciligr sektoriine yonelik bir sey
sOylemek, burada biitiinciil yaklasimi gozden kagirmak anlamina geliyor. Bunun
icin de tartisilmasi gereken seylerden bir tanesi: Siz de isabetle belirttiniz, evet,
bu sektorde herkes akaryakit fiyatlarindan sikayetci. “Diger sektorlere saglanan
akaryakit avantajlari neden bu sektorde yok, bizim verimliligimizin diisiik
olmasinin asil sebeplerinden bir tanesi bu degil mi” sorusu ¢ok yaygin bir soru.
Muhakkak bir boyutu bu olabilir. Bunun sadece akaryakit fiyatlarma
indirgenmesi, sektoriin gercekgiliginin bir Ol¢iide gozden kacirilmasina yol
acacak diye diisiiniiyorum.

Verimlilik, sadece akaryakit fiyatlariyla veya fiyat rekabeti sadece
akaryakit fiyatlariyla iliskilendirilebilecek bir husus degil, 6l¢egi de kapsayan
daha genis bir bakis acisinin yoneltilmesi lazim.

Son olarak sunu sdylememe izin verin: Biz Rekabet Kurumu olarak bu
alanda incelemelerimizi gergeklestirirken OTV uygulamalarini veya vergi
oranlarim1 veri olarak almak mecburiyetindeyiz, bunun temeline oturtmak
zorundayiz. Dediginiz dogru, diger sektorlerdeki maliyet farkliliklarinin etkisi
muhakkak vardir ama, nihai olarak sadece buna indirgemek de bizi yanlis
sonuglara gotiiriir.

Oturum Bagkani- Simdi Sayin Ozmen, Beyefendinin yorumuyla ilgili
bir sey soyleyecek.

Ruhi Engin OZMEN- Sayin Baskan, Cetin Baskan bu konular1 tabii
bizden ¢ok daha iyi biliyor ama zannediyorum o kismi kagirmis. Aynen soyle
demistim: Nakliye kotalar1 bizim sorunumuz oldugu kadar Tiirk ekonomisinin
ve Tiirkiye’de liretim yapan herkesin sorunudur.
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Oturum Bagkani- Simdi de Saym Mehmet Erdogan, konusmaci
stfatiyla degil, dinleyen sifatiyla Sayin Giindiiz’e santyorum bir soru soracak.

Mehmet ERDOGAN- Cetin Bey, sag olsun, kendisi kara yolu yiik
tasimaciliginin duayeni. Bize bu firsati verdigi i¢in kendisine ¢ok tesekkiir
ediyorum.

Rekabet Kurumunun ve buradaki konusmaci arkadagimizin, kara yolu
yolcu tagimaciliginin, Tiirkiye otobiisciiliikk sektoriiniin ruhunu anlamadiklarini
zaten biz biliyoruz. Ruhunu kesinlikle anlamiyorlar. Otobiisciiliik farkli bir istir.
Tiirkiye’yi biz tasiyoruz arkadaslar. Yillardir, Cumhuriyet’in kuruldugu ilk
giinden beri noktadan noktaya, yilin her giinli, kar camur demeden, yaz kisg
demeden, bayramlarda, 6zel giinlerde, vatandasin giivenini kazanmis bir sektor
olarak kara yolu yolcu tasimacilig1 yapiyoruz. insanlarin giivenini alin terimizle
kazandik. Sektor, yarattifi katma deger ve istihdam ile hizmet sektoriinlin
lokomotif giiciidiir. Biiyliyen Tiirkiye’nin biiyiimesine katki yapmaya devam
edecegiz.

Oturum Baskani- Sunu sdyleyeyim: Burada devletten, sektdrden iki
kisi var. Bu silire ¢ok kisa bir siire. Bu konuyu burada 10’ar dakikalik siire
icerisinde, Saym konusmacilarin hizla konusmalarimi isteyerek bitirmek
miimkiin degil. Kuskusuz her s6z yeni bir s6zii acacaktir. Konusmacilara ve
Saym Miistesar Yardimcisina 2’ser dakikalik s6z verip toplantiy1 kapatacagim.

Fehmi ARSLAN (Yesil Bursa Kooperatifler Bolge Birligi 2. Baskani)-
Bir sorum olacak.

Oturum Baskami- Once Sayin Giindiiz’ii bir dinleyelim. Sayin Giindiiz
buyurun.

Recep Giindiiz- Sayin Baskan tekrar tesekkiir ederim. Oncelikle,
Mehmet Bey nezdinde tiim otobiis tasimaciligi alaninda faaliyet gdsteren
tesebbiislerimize tabii ki faaliyetlerinden dolayr minnettariz, bunu sdylemeye
gerek yok. Bizim burada, 6zellikle sektoriin verimliligi bakimindan karsi taraf
olarak goriilmemiz de c¢ok saglikli bir diisiince olmasa gerek. Nihayetinde,
Rekabet Kurumunun da nihai hedefinin, tesebbiislerin piyasadan silinip gitmesi
seklinde bir hedef olarak goriilmemesi lazim. Biz sadece, bu sektoriin gercekten
toplumun ihtiyaglarma da cevap verebilecek, etkin ve verimli hizmet
iretebilmesi adina rekabet hukuku bakimindan yapilmas1 gereken seyler nelerdir
sorusunu biraz giindemde tutmak istiyoruz.

Sektorli anlamadigimiz konusundaki tespitinize katiliyorum diyemem
tabii ki; ama bunu bir elestiri olarak kabul etmek de, Rekabet Kurumunun
Ozellikle bu tip sempozyumlarda bulunmasinin varolugsal bir amaci.
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Elestirilerinizi, Rekabet Kurumunun bu yo6ndeki karar mekanizmalarindaki
eksiklerini, bizi karsi taraf olarak algilamadan bizlere bildirebilirseniz, bunun,
sempozyumun da ruhuna uygun olarak daha olumlu sonuc¢lar doguracagini
belirtmek istiyorum.

Tabii ki, buradaki sunumumuzu bizler, ¢cok kisa bir siire i¢erisinde, var
olan ve en 6nem arz eden sorunlar1 vurgulamak iizerine kuruyoruz. Sektdriin,
belki belirtilmesi gereken ve goziimiizden kagcan diger hususlari da sizlerin
muhakkak tamamlamasi lazzim. Dedigim gibi, bunlarin karsilik catigsma
icerisinde degil, muhakkak koordinasyon icerisinde saglanmasi hem Rekabet
Kurumu, hem de sektor i¢in daha yararli olacaktir diye diigiiniiyorum.

Fehmi Arslan- Sayin Miistesarim konusmadan 6nce bir sorum olacak.
Sonradan tekrar donmek zorunda kalir; o yiizden s6z alabilir miyim?

Tiirkiye genelinde yolcu tasimacilig1 yapan kooperatifler olarak bizler, o
sektoriin iginde olan Sayin Mehmet Beyin, “biz bu isi almmizin akiyla, ¢ok
giizel yapiyoruz” dedigi gibi, Tiirkiye nin bel kemigi olan kamyoncular, tircilar
olarak nakliyecilik sektoriinde, kara tagimaciliginda, 8 saat sinirlamasi olmasina
ragmen 24 saat her tiirlii iglemi yapiyoruz.

Uluslararas1 tagimacilik genelde tirlarla yapiliyor. Sektdr Bagkanimiz da
burada. Yurt digina ¢ikan C2 belgeli tirlarimizin yurt disindan aldigi ucuz
mazotla yurt icinde tasimacilik yapmasi rekabet midir? Tiirkiye’nin belirli
limanlarinda OTV’siz mazot veriliyor; onlarin da bu sekilde yararlanmasi
saglaniyor. Kara tagimaciliginda, ucuz mazot alan C2 belgelilerle, limanlarda
ucuz mazotla tasimacilik yapanlarla bizim rekabet etme sansimiz yok.
Serbestlestirme ve rekabet hukuku bu mudur? Ben bdyle bir hukuka kesinlikle
karsiyim, bdyle bir hukuku tanimiyorum. Simdi yurt i¢i tasimaciliginda yag i¢in
cok giizel bir diizenleme getirildi. Sayin Miistesar Yardimcimiz da burada. Bu
tasimacilikta bize daha ivedilikle, daha iyi sekilde yardimci olurlarsa. .. inanmn,
biz de bu sektoriin iginde bir siirii vergi yikiiyle kars1 karsiyayiz. Vergi
yiikiimiiz var, OTV’miz var, her seyiz var; bunda da bize yardimci olurlarsa...

Saymm Miistesar Yardimcim Talat Beye bir sorum olacak. Sayin
Bakanimiz Binali Yildirim, su anda K1, K2 belgeleriyle ilgili olarak alinan
ylizde 15°1lik vize uygulamasinin yiizde 5’e diisiiriilmesi konusunda bize sz
vermisti. Bunun c¢alismasi yapiliyor mu, uygulamaya gececek mi? Biitiin
katilimcilara konugmalarindan dolay: tesekkiir ediyorum.

Oturum Bagkani- Sayin Aydin buyurun.

Talat AYDIN- Aslinda herkes herhdlde “benim bir sorunum var”
sarkisin1 sdyliiyor. Evet, bizim de bir sorunumuz var ama bu sorunlar karsilikli
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yardim ve ig birligiyle ¢oziilebilir. Ekonomik hayat, ticari hayat sorunsuz olmaz.
Biz sorunlar ¢6ze ¢oze geldik. Yeni sorunlar g¢ikiyor, onlar1 da elbette ki
cOzecegiz.

Son soruyu soran arkadasimizin sorularini cevaplaylp Uzmanimiza da
bir katki yaptiktan sonra s6zlerime son verecegim.

Evet, ylizde 15’1 yiizde 5’e¢ disiirmek icin calisiyoruz ve bunda
kararliy1z; Meclis ¢alismaya basladi, bunu ilk firsatta sonuglandiracagiz. Siyasi
idare olarak, Sayin Bakanimiz zaten s6z verdi, bunun geregini de yapacagiz.
Bunun, miimkiin olan en kisa siirede ger¢geklesmesini istiyoruz.

Uluslararas1 tagimacilikla OTV’siz yakit destegi, Tiirk tasimacisinin
uluslararas1 rakipleriyle rekabeti bakimindan bir zorunluluk. Biz, yurt disina
cikarken tagimacimiza bu destegi saglamaz isek, sirf bu marjdan dolayr bizim
tasimalarimizi yabancilar tasimaya baslayacak. Bunlarin yurt igine girerken
getirdikleri mazotun sinir1 550 litre. Zaman zaman, kural disi olarak, bunun
fazla oldugu, bu fazlaligin da i¢ tasimalarda kullanildigi yoniinde sikayetler
geliyor. Belki bu sikayetlerin ortadan kalkmasi i¢in bu kural disiligin 6nlenmesi
lazim. Yoksa biz, uluslararasi1 tagimacilik yapanlarin, yabanci rakipleriyle
rekabeti bakimindan bu destegin yerinde oldugunu soylilyoruz ama bunun, yurt
icinde yurt i¢i tasimacilara karsi kullanilmasini da istemiyoruz; altini ¢izerek
sOyledigimiz bu. SoOyle bir hesap yapiyoruz: Edirne’den giren bir tagimact
Ankara’ya, Gaziantep’e, Mersin’e, Antalya’ya, Samsun’a gidecekse, bu
getirdigi 550 litre ancak yetiyor. Dolayisiyla birbirimizi iyi anlamamiz lazim.
Yanlis neyse, onu somut olarak, 6lgerek ortaya koyup ¢6zmemiz lazim.

Degerli Uzman kardesimiz Recep Beyin ¢ektigi fotografin, biraz daha
detayli verilere bagli olmasi halinde farkli bir degerlendirmesi olacagini
diisiiniiyorum.

Biz aslinda en carpici degisimi sehirlerarasi yolcu tagimaciligl alaninda
yaptik. Goreve geldigimizde, en biiylik 5 firmanin, 6zmali olarak 10 adet, 500
tane de sozlesmeli tasiti vardi. 10 otobiisliik isletme sahibi, Ahmet amcanin,
Mehmet amacinin otobiisleriyle is yaparak 500 tasithik bir filoya dayanmus.
10.000 otobiisiin 1800 tanesi 6zmal, gerisi Ahmet amcanin, Mehmet amacinin
otobiisii idi. Tabii, Ahmet amca 5 yil calisiyor, borcunu O6deyemeyince
cekiliyordu kenara ve baska bir Ahmet amca geliyordu. 3 yasindan biiyiik
otobiisleri otobiis terminallerinde géremiyor idik. Biz buna, -kalite detaydadir
veya incelik detaydadir- bir kural getirdik. Su anda, 8000 otobiisiin yiizde 55’1,
yani 4500 tanesi sirketlere ait; ellerini ceplerine attirdik. Biiyiik sirketler 150
milyon dolar, 100 milyon dolar, 200 milyon dolar yatirim yaptilar ve artik elleri
tagin altinda, verimli isletmecilik yapmaya mecburlar. Sehirlerarasi tarifeli
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tagimacilik yapan 354 tane sirketin ilk yiizde 10’u, belki sektdriin yiizde 55’ine,
ylizde 60’1ma tekabiil eder. Dolayisiyla, bu anlamda giiclii bir kurumsallagma
kesinlikle var. Ama Artvin’de tagimacilik yapan firmalar, orada yerel tanigikligi,
ahbaplig1 da kullaniyorlar ve oraya baska otobiisgiiler giremiyor zaten. Ornegin,
ben Erzincanliyim, Erzincanlilar, Erzincanli olan otobiis isletmelerinin
otobiislerine biniyor. Burada boyle bir davranis bigimi, kiiltlirii var. Bu, zayif
sirketlerin de bu piyasada var olmasinmi saghiyor. Bu da giizel bir sey, bunu da
cok yadirgamamak lazim.

Ruhi Engin OZMEN- Saymn Baskan miisaade ederseniz bir seyi
diizeltmekte yarar oldugunu goriiyorum.

Oturum Baskani- Buyurun.

Ruhi Engin OZMEN- Sayn Miistesarimin da dile getirdigi gibi, sunun
altim1 ¢izmek istiyorum: Uluslararas1 kara yolu tagimasi yapan biz kara yolu
tastyicilarina devletin verdigi herhangi bir akaryakit tesviki yoktur. O Tesvik
tebligine baktiginizda, ihracatcinin korunmasima ydnelik olarak, bizim
tasimamiz icin verilen 1100 litrelik ucuz, OTV’siz, KDV’siz akaryakit 550
litreye indi. Eger o ihracat¢inin mali bu fiyatlara tasiniyorsa, bizim orada
aldigimiz ucuz mazotun etkisi ¢ok yiiksektir. Eger o ucuz, OTV’siz, KDV ’siz
mazotu kullanmasak, ihracatginin fiyatina yansiyacagindan hesaplar
tutmayacak diye diistiniiyorum.

Oturum Bagkani- Hepinize ¢ok tesekkiir ediyoruz.
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Dr. Baris TOZAR
(Oturum Bagkani)

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Miisaviri

Cok saygideger hanimefendiler, beyefendiler; Ulagtirma Sektoriinde
Serbestlestirme, Rekabet ve Rekabet Hukuku Sempozyumunun Ikinci
Oturumuna hos geldiniz. Gergekten c¢ok onur duydugum bir oturumdayim.
Boyle bir oturuma, bdyle degerli konugmacilara Oturum Bagkani olarak layik
goriilmemden dolay1 tesekkiir ediyorum.

Sivil havacilik sektoriinde serbestlesmenin tam olarak bagladigi ve
diizenlemelerin yapildig1 ve 2005 tarihli 5431 Sayili Kanunun ¢iktigi tarihlerde
ben de Sivil Havacilik Genel Miidiir Vekiliydim. Ulastirma Bakanimiz Sayin
Binali Yildirim’in, “her Tiirk vatandas1 hayatinda en az bir kez ucaga binecek”
sloganiyla yola ¢ikan sivil havacilik sektdriiniin tiim dinamikleri el ele verip kol
kola verip birbirine ¢celme takmadan gercekten bir mucizeyi basardilar. Nasil bir
mucize’yi konusacagiz. Son 5 yilda diinya ortalamasini her yil 3’e katlayarak
biiyliyen bir sektorden bahsedecegiz. Global ekonominin hakim oldugu siirecte
sivil havacilik sektorii 28 bin, dolayli olarak 100 bin kisiye istihdam yaratti.
2010 yil1 toplam sivil havacilik cirosu 12 milyar dolara ulasti. G-8 Ulkeleri Orta
Dogu Calisma Grubu Baskanlhigi, 14 {lkenin Havacilik Calisma Grubu
Baskanligi, Fas’tan Ispanya’ya kadar genisleyen ve biiyiiyen bir yelpaze
icerisinde yer hizmetleri ve meydan isletmeleri de artik Tiirk 6zel sektorii
tarafindan yapilmaktadir. Bununla gergekten biiyiik gurur duyuyoruz.

Bugiin, 170 hava tasima isletmesi, 67 hava limani, 65 bakim-egitim
merkezi, 45 adet yer hizmetleri kurulusu, 1106 hava araci, aktif 5400, toplamda
ise 8000 pilot, 9000 memur, 5000 civarinda teknisyen, 2010 yilinda 102 milyon
yolcu, 2011 yilinda 92 milyon yolcu ve 1.5 milyon ton yiik tasiyan bir
biiylikliige erismis ve serbestlestirmenin ulagtirma sektoriinde, Sayin
Bakanimizin da en basta belirttigi gibi, biiylik bir ivmeyle gerceklestigi, burada
oturan, sivil havaciligin biitiin temsilcilerinin bu basariy1 kol kola, birlikte
basardig bir sektdrden bahsedecegiz.

Bir tane yabanci misafirimiz var. Tiirkler misafirperverlikleriyle
meshurdurlar; o yiizden, miisaadenizle listedeki konusma siramizi biraz
degistiriyorum. Uyesi oldugumuz EUROCONTROL, ECAC ve EASA
platformlarinda yakin iliskiler igerisinde oldugumuz ve yaptiklar1 ve yapilmakta
olan her diizenlemenin bizleri de ilgilendirdigi Avrupa Komisyonundan Sayin
Mario Mariniello’yu konugmalarin1 yapmak iizere kiirsiiye davet ediyorum;
buyurun Mr.Mariniello.
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SiVIL HAVACILIK
Mario MARINIELLO

Avrupa Komisyonu Temsilcisi

Burada olmaktan dolay1 ¢ok mutluyum. Sizinle bilgilerimi paylagmaktan
mutluluk duyacagim. Bu konu, su anda Komisyonda inceledigimiz en onemli
konularimizdan biri.

Burada Avrupa Komisyonunu temsil etmiyorum, sahsi fikirlerimi dile
getirecegim. Insallah ilging bir seyler anlatabilirim.

Su andaki durumu ozetlemek gerekirse, bazi hava yolu sirketleri, is
birligini gelistirmek, arttirmak icin ¢ok giiclii ortakliklar kurmaya calisiyorlar.
Bizde de ¢ok benzer bir sekilde, artik birbirleriyle rakip olmayip is birligi igine
giriyorlar. Konu su: Hava yollar1 (British Airways, American Airways gibi)
farkli {ilkelere bagli olmadiklar1 zaman ortakliklar kuruyorlar, Avrupa
Birligi’yle birebir iligki i¢inde oluyorlar.

Bir ciimlede oOzetlemek gerekirse, Avrupa Komisyonu, 2008
Temmuz’unda baglayip 1 senelik pazar arastirmasindan sonra bazi maddeler
ortaya koydu. Birtakim karsi ¢ikmalar oldu, bunlara cevap verdik ve rekabeti
belirleyici birtakim regeteler ortaya koyduk.

Biraz daha o0ziine inmemiz gerekirse, burada Onemli olan, akilda
tutmamiz gereken yolcularin durumu. Tiim yolcular, gitmek istedikleri yer i¢in
birden fazla segment secerler. O zaman, bdyle bir ortaklik bize bir ¢ikar
saglayacak, ciinkili boyle bir girisim bir organizasyon etkisi saglayacak. Bir
segmentten fazla alan yolcular igin spesifik bir program var ama, bazi yolcular
icin, O0rnegin Londra’dan Chicago’ya giden yolcular icin tek segment var.
Onlarin bu girisimleri sirket agisindan bir rekabet ortami saglayabilir. Komisyon
burada ylizde 10’luk kiiciik bir rota ortaya koydu. Hava alani yiiklerinden
bahsettigimizde, pazar paylar1 birbirine yakin olan firmalar arasinda rekabet
sorunlar1 ortaya c¢ikmakta. Ornegin Londra-New York ya da Londra-
Miami/Dallas rotalar1, gordiigiiniiz gibi, sorun yaratabilecek rotalar.

Yapmaya calistigim sey, 6zellikle pazar tanimiyla ilgili olarak, sorunlara
nasil careler liretebilecegimiz konusunda sizlere bazi ip uglar1 vermek.

Pazar tanimima baktigimizda sununla iligkili oldugunu goriiyoruz:
Premium olan yolcularla Premium olmayan yolcular, yani Business Class’lar,
First Class’lar ya da Flexible Class’lar ekonomi siniflarindan farkli olarak
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algilanmali. Bir bagka sorun olarak tabii, Non-stop Flight’la One-stop uguslar
arasindaki farklar da g6z oniinde tutulmali.

Pazar tanimi yaparken, {riinler aslinda tek pazara ait oldugu icin,
ekonomik araclar1 kullanarak, -bunlar1 yararli gordiik- bir korelasyon analizi
yaptik, degisebilen fiyatlari mukayese ettik ve bu Class’larin farkli gelisimleri
oldugunu gérdiik. Ozellikle yolcular agisindan birbirinin yerini tutan bazi
rakamlar, baz1 durumlar var. Zaman i¢inde eger boyle bir farklilik gérmeseydik
bunlarin hepsini ayni1 kefeye koyardik ama, farkliliklar1 gérdiigiimiiz i¢in bunlari
farkli keselere koyduk. Bunlari o zaman o6zellikle iki farkli pazar olarak
nitelemek zorundaydik.

Miisteri anketinin i¢inde seg¢meli bir test kullandik. 5000 tane cevap
aldik. Bu 5000 cevabin yilizde 30’u Premium yolcularina aitti ve bunlar,
izledigimizde popiilasyonun giinliik temsilcisiydi.

Seyahat amaciniz nedir, biletiniz ne kadar zaman 6nce alindi, 6rnegin
bilet fiyatlar1 artsaydi ne yapardiniz, son 12 ayda bu rotayla ilgili bir ugus
yaptiniz m1 gibi sorularla ilk grubun tercihlerini ortaya ¢ikarmaya ¢alistik.

Premium yolculara baktigimizda, daha cok is icin seyahat ediyorlar,
rezervasyonlarin1 kalkis zamanina yakin yaptirtyorlar ve ekonomi sinifindan
daha farkli amaglar1 var; ekonomi sinifi yolculari ise, ugus giiniinden ¢ok dnce
rezervasyon yaptirtyorlar ve zevk i¢in seyahat ediyorlar. Dolayisiyla, birbirine
cok da benzemeyen iki grup insandan bahsediyoruz. Elde ettigimiz bulgulara
baktigimizda, Premium’larin yiizde 30’u, ylizde 40’1in hava yollarini, yiizde 3,
ylizde 14’liikk kisminin da smiflarint ¢ok cabuk degistirebildiklerini gériiyoruz.
Dolayisiyla, bu iki pazarda bir fark oldugunu goériiyorsunuz. Non-stop uguslara
baktigimizda, onlarin rotaya, gidilecek yola bagli olarak ¢ok az sinirlamalari var.
Bu simirlama 6rnegin Londra-New York arasinda neredeyse yok. Bir fiyat artisi
gordiiginde Non-stop’tan One-stop Flight’a ge¢cmiyor. Rotada bdyle bir
degisikligin olmadigini gordiik.

Belirledigimiz problemlerle ilgili bir care paketi olusturduk ve bu
Slot’larmn ortaya ¢ikarilmasimi sagladik. Ornegin ¢ok kalabalik bir Hava Alam
olan Heathrow’da, bazi girislerin yapilacagini garanti etmek ve dolayisiyla fiyati
asagida tutmak icin bunu yapmaliyiz. Mesela New York, Boston, Miami ve
Dallas’taki Slot miktarlarmi belli bir sinirda tutmak gerekiyor. Gene New Y ork-
Dallas arasindaki Slot sayilarini ayarlamak lazim. Ornegin Miami’de bu Slot
simirlamasi mevsimlere baglidir. Dolayisiyla, yere ve zamanma gore Slot
kisitlamalar1 ve sinirlamalar1 yapilabilir.

Bizim i¢in 6nemli olan, rekabet konusunda emin olmak i¢in, basvuran
kisilerin partiler {izerinde rekabet sinirlamalar1 getirmesi. Eger hava yollar1 belli
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Slot’lar1 ayarlamig ve onlar1 garantilemis vaziyetteyse, basvuranlarin giiciiniin
arttirilabilmesi ve degerlendirilebilmesi i¢in bu tlir durumlarin ortaya konmasi
ve bu durumlara gore hareket edilmesi gerekmedir. Rekabet kosullari
saglandiginda, diizeltildiginde en iyi ortam ortaya ¢ikacaktir.

End of the presentation

tesekkir ederim!

mario.mariniello@ec.europa.eu
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The Oneworld Alliance case

Mario Mariniello
European Commission
Tha views expressed are those of the author and do not necessarily reflect those of

Dg-Camp or the Eurcpean Commissian

CET - DBp-Comp

October 2011

kano Marinislla [CET - Dp-Comp) () memanaciri Cctaber 3011

The case in a nutshell

e Airlines: apply for immunity to reinforce their collaboration within an
alliance (i.e. from code-sharing to revenue-sharing)

o Context: 101 TFEU - Why not merge? regulatory restrictions on
ownership - limit to traffic rights to foreign countries

@ Oneworld: BA + AA + |IB

Cmewnrld STAR Shey
Team

LS carriers AA LA-CO oL
CA MW

European BA-1B LH AF
carriers KELM

Maria Marinielo (CET - De-Comp)
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Oneworld - Timing

Jol 2008 Investigation cpened ex-officio

Feb 2000 Virgin Atlantic files complaint

Sep 2008 Statement of Objections

Dec 2009 Reply to 50 - no Hearing.

Dec-May 2010 Remedies proposal and assessment
Jdul 2010 Art. 9 decision of the Commissian

@ Jul 2010 DOT approval

& @ @ @

Marks Manndiells (CET - Dg-Comp) Cinewarkd

Connecting Vs Non-Stop passengers

MNeweastle
 BA
N
. London EBA
T T AT AA
- < AA Chicago

- f - . -

Cincinnati

@ connecting pax are likely to benefit;
@ routes are complementary goods
@ non-stop pax are likely harmed:

e reduction in competition

Mana Marinlelle [CET - Dg-Coenp) sl d Octabar 2011 4 /13
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Competition Concerns

@ Hub-to-hub routes where: high market shares, parties = closer
competitors, high barriers to entry, no constraint from alternative
services,

@ 10% of all (affected) routes
@ Strong market position {combined market shares):

e [60-100]% on the premium market
e [60-00]% on the non-premium market

@ Routes of concern:

London — New York [L300K-1500K O&D pax/yr] [from 5 to 4]
London — Boston [250K-300K] [from 3 to 2]

London — Miami [250K-300K] [from 3 to 2]

London — Dallas [50K-100K] [from 2 to 1]

London — Chicago [250K-300K] [from 4 to 3]

Madrid — Miami [S0K-100K] [from 2 to 1]

@ @ @ @ @ @

Maric: Mariniella {CET - Dg-Camp) Dinewardd

Market definition: most relevant issues

@ Distinction between Premium [Time Sensitive) / Non-Premium
{Mon-Time Sensitive)

o F = first, business, fully flexible economy
a NP = restricted economy

@ Substitutability between non-stop/one-stop flights

a Degree of competitive constraint varies by route and by type of
passenger

Marin Marininln [CET - Dg-Comp) el Qrtaber 2011
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Premium /Non-Premium pax: correlation analysis

Data: parties — complainant (following Commission's Best Practice)

Analysis: simple correlations; first difference correlations; partial
correlations filtering out costs-effects. Hesults:

@ Restricted economy fares do not co-mowve with fares in

@ first

o business

e flex premium economy and
o flex economy

relatively strong co-movement of fares in the lower fare classes
(restricted economy and restricted premium economy)

Consistent with qualitative evidence and customer survey results

Mario Manniele [CET - Dg-

P/NP pax and Non—stop/One-stop: customer survey

@ Only non-stop pax; multiple-choice questionnaire; Heathrow
(boarding gates and lounges): fieldwork: 26.5-28.6.2009

@ 5105 responses (premium pax: 32%), 6 routes, T airlines

@ C(Juestions: pax characteristics: revealed preferences; stated
preferences. Examples:

@ [characterisics]: What is vour purpose of travel? How long ago was
wour ticket purchased?

@ [revealed preference]: in the last 12 months, have you ever taken a
connecting flight on this route?

e [stated preference]: if your ticket had been 5-10% more expensive,
wihich of the following options would have opred for? changing airiine,
changing class, changing ficket's fexibiity, taling a connecting flight

Mare Marsiclo (CET - Dg
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Customer survey: results

@ Results on Premium/Mon-Premium:
w Premium /Mon-Premium have different habits: travel purpose, time of
booking, length of stay (price discrimination}
e Premium's responss to a price increass: airline switchers (30-40%)
class switchers (3-14%);

@ Results on Mon-stop/One-stap:

e & different definitions; results by route: Premium switchers: 2%
(NY) - 18% (DALLAS)

Remedies - package

@ Three main set of remedies: slots, feeder traffic, data reparting
obligation

@ Routes with slot remedies:

o Mew York [5 to 4 - parties’ share of Premiom pax: 60-70%]: 3 daily
slots

e Boston [3 to 2, 80-90%]: 2 daily slots

o Miami [3 to 2, 70-80%]: 1 daily slot

o Dallas [2 to 1]: 1 daily slot

@ Procedure for slot allocation - complex

Maric Mariniglo [CET - Dg-Cemp) October 2011
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Slots release

@ slots are earmarked to the route - duration up to 10 years
{minimum 3, at request)

@ Mew York and Boston: only non-stop entrants

@ Miami and Dallas: from Summer 2013, also one-stop entrants can
apply

@ competitors clause: if competitors increase frequencies, no need to
release slots

@ review clause: after § years the Commission can review the
commitments

@ number of ancillary conditions: max number of early morning slots,
80" time window, ete.

Slots release: Competitive Strength and Proportionality

@ Applicant must:

be independent of the parties

have exhansted its own slot parttolio

follow standard procedure with slol coordinator an parallel
submit: key terms + detailed business plan

& & & B

o Ranking of viable applicants: priority to the effectiveness of
competitive constraint

strength of business plan
vear round service

number of frequencies
capacity

pricing structure and service

@ & & & @

@ Second order factor: compensation offered - if ranked equal in terms
of strength of competitive constraint

Marlo Marinlelo [CET - Dg-Comp) Crrewarid Ortober 2011
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SiVIL HAVACILIK SEKTORUNDE
SERBESTLASME VE REKABET

Sertac HAYBAT
Pegasus Hava Tasimaciligi A.S Genel Miidiirii

Oncelikle bu paneli diizenleyen Rekabet Kurumumuza ve Dokuz Eyliil
Universitemize ¢ok tesekkiir ediyorum. Bence bu Sempozyum Tiirkiye’de gok
o6nemli bir adim, ¢iinkii bu konular Tiirkiye’de bugiine kadar tartisilmayan
konulardi, ilk defa bir tartigma ortamu yaratiliyor.

Konugsmama s0yle baglamak istiyorum: Havacilikta rekabette ne
durumday1z?

Havacilikta Rekabet

Yer Hava
Hizmetleri meydanlari

Havayollari

Yakit - Catering
Firmalari Firmalari

Biliyorsunuz, bir hava yollar1 var ve hava yollarina yer hizmetleri veren
kuruluslar (Handling sirketleri), ucaklara yakit veren yakit sirketleri, Catering
firmalar1 ve bir de hava limanlan var.

Bu slayttaki kirnmzilar, rekabetin az oldugunu, yesiller ise, rekabetin
oldugunu gosteriyor. Hava yollarina bakarsak, i¢ hatlarda hakikaten kiyasiya bir
rekabet var ve bundan da tiiketiciler, -zaten rakamlar da bunu gosteriyor- ¢ok
yararland1. Tirkiye’de i¢ hatlarda miithis bir gelisme yasandi. Dig hatlara
bakarsak, gordiigiiniiz gibi, kismi yesil renk. Bu ne demek? Tiirkiye’nin batisina
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dogru giderken rekabet var, ama kuzeyine, dogusuna ve gilineyine giderken, o
bolgelere ucarken maalesef rekabet yetersiz. Simdi bunun nedenlerini de
anlatacagim.

Yakit firmalarinin rekabeti konusu Avrupa’da da sorun. Bazi hava
limanlarinda sadece tek bir yakit firmasi oluyor, o da istedigi fiyati dikte
ettiriyor.

Yer hizmetlerine bakarsak, Tiirkiye’de 3 tane Handling firmas1 var. Ben
bu iste 30 senedir calisiyorum, benim bildigim, Tiirkiye’de 30 senedir 2 tane
sirket vardir. Neden? Ciinkii piyasaya giris sartlar1 cok zordur ve hava yollarina
bu piyasaya giris imkani verilmez. Simdi 3 tane sirket var ama, gergekte sirket
sayist 2.5. O en son kurulan 3’iincii sirkete, mevcut sirketlerden birisi zaten
yilizde 50 ortak. Onun i¢in ben 2.5 sirket diyorum. Dedigim gibi, piyasaya giris
sartlar1 agir. Hava yollari, Handling vermek icin lisans aldig1 takdirde, sadece
kendi ucaklarina hizmet verebiliyor. Siz ekipmani alacaksiniz, insanlar1 ise
alacaksiniz, sizin ugaklariniz gitti, ekipman yerde, bos, insanlarin yapacak isi
yok, “sen baskasina satamazsin, bekle, senin ucaklarin gelince tekrar
bakabilirsin” diyorlar. Tabii bu da hava yollar i¢in, B grubu lisans almay1
verimsiz kiliyor.

Handling ve Havalimanlari

Handling

¥ 3 handling firmasi faaliyette ama gercekte 2.5
v'Piyasaya giris sartlari agir
¥'Hava yollari sadece kendi uguslarina hizmet verebiliyor

Kisaca hava limanlarina bakarsak, Tiirkiye’de hava limanlarinda bir
rekabet yok, ¢ilinkii biitiin hava limanlar1 Devlet Hava Meydanlarinin kontrolii
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altinda. Hatta, Devlet Hava Meydanlarinin kontrol etmedigi Sabiha Gokgen
Hava Limanindaki iicretler bile Devlet Hava Meydanlar tarifesi dogrultusunda
diizenleniyor.

Istanbul’da 2 tane hava limani var: Bir tanesi Atatiirk Hava Limani,
digeri de Sabiha Gok¢en Hava Limani. Atatiirk Hava Limaninda Slot yok, ¢iinkii
cok dolu, ¢ok istek var; Sabiha Gokg¢en’de hala kullanilmayan Slot’lar var, ¢ok
miisait. Ne beklersiniz? Normal piyasa sartlarinda Atatiirk Hava Limaninin daha
pahali, Sabiha Gok¢en’in daha ucuz olmasi lazim, insanlar1 oraya gitmeleri i¢in
tesvik etmek lazim. Bizde tam tersi, Atatiirk Hava Limani daha ucuz, Sabiha
Gokgen daha pahali. Iste bu da, burada bir carpik bir yap1 oldugunu gésteriyor.

Soyle bir geriye bakarsak, i¢ hatlarda ne oldu? 2003 yilinda i¢ hatlar
serbestlesti, yani tiim i¢ hatlara 6zel hava yollarmin girmesine imkén saglandi ve
bilet iistiindeki Deprem Vergisi, ilave fonlar kaldirildi. Bu fonlar, 1 kuponda
yaklasik 20 lira civarindaydi. Bugiin i¢ hatlarda 6 tane hava yolu faaliyette. 2003
yilinda, yani serbestlesmeden once yolcu sayist 4.6 milyondu ve bunun da yiizde
97’sini, 98’ini Tiirk Hava Yollar1 tasiyordu; 2010 yili rakamlarina baktigimiz
zaman, gelinen yolcu sayisi 25 milyon, yani serbestlesmeyle 5 mislinden fazla
artig saglamigiz.

Hava yolu sektoriindeki
gelismeler
2003’te taglar yerinden oynuyor...

Bugiin i¢ hatlarda 6 hava yolu faaliyette...

2003 yilinda taginan yolcu sayisi 4,6 milyonun altinda iken
2010 yili sonu itibariyle 25 milyondan fazla...
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2003’ten bu yana dis hatlarda ne olmus? 2003’ten bu yana dis hatlarda
yolcu sayisi sadece 2’ye katlanmis. Niye? Ciinkii dis hatlarda yeterince rekabet
yok.

17.500.000

15.000.000

12.500.000

10.000.000 -

7.500.000

5.000.000

2.500.000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010  2010(8 2011 (8
Misafir mo) mo)

m.

Bu grafikte, i¢ hatlardaki yolcu sayisi1 artislarini gdsteriyor...
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THY l¢ Pazar Yolcu Sayisi

THY i¢ Hatlar Pazar Payi ve Yolcu Sayisi

97,0%

100% 16.000.000
90% 1 L 14.000.000
80%

L 12.000.000
70% |
60% | L 10.000.000
50% | - 8.000.000
40% 1 I 6.000.000
30%

- 4.000.000
20%
10% | - 2.000.000

. 0% Lo -
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

[l THY Pazar Payi «Ld=THY Yolcu Sayisi .

I¢ hatlar rekabete agildiktan sonra, o zamanki tek tasiyict olan Tiirk
Hava Yollar1 bundan zarar gérmiis mii, Tiirk Hava Yollarinin yolcu sayisi mi
azalmig? Hayir, dyle olmamus, tiim bu siire zarfinda Tiirk Hava Yollariin pazar
pay1 azalmis ama, yolcu sayist artmis. Dolayisiyla, Tiirk Hava Yollar1 bu isten
higbir zarar gérmemis.

121



Yurt disi uguslarda rekab

Yurt digi uguglar tilkeler arasi Ikili Hava Ulastirma Anlasmalart ile
regiile ediliyor...

Ozellikle Ortadogu, Kuzey Afrika, Rusya ve Tiirk Cumhuriyetleri
ile olan anlagmalar, frekans ve tayin yédniinden hala “I=;
Teslylcs” dizeninde...

Bu anlagmalar, ekleri, haklari belirleyen :/<

Dis hatlara geldigimiz zaman, tabii dis hatlardaki resim ¢ok farkli. Dig
hatlarda, -maalesef tek tarafli kararlarla isler ylirtimiiyor- iilkeler arasindaki hava
ulasimimi diizenleyen ikili hava ulastirma anlagsmalarimiz var. Bu anlagsmalarin
bir kismi ¢ok liberal anlagmalar. Isteyen sirket, istedigi noktadan, kars1 taraftaki
istedigi bir noktaya istedigi sayida ugus yapabiliyor, yeter ki hava limanlarindan
Slot alsin. Bazi anlagmalarda kisitlamalar var. Nedir? Bazi anlagmalarda
kisitlamalar var. Nedir? Bazi anlagmalar tek tayinli anlagma. Diyor ki, sizin
iilkeden de, bizim iilkeden de bir tane hava yolu tarifeli olarak ucabilir ve
bunlarin her biri haftada en fazla 4 frekans ucabilirler. Bazi anlagmalar liberal
gorlinlimlii anlagmalar, ¢iinkii ¢oklu tayin imkani var ama, frekans kisitlamalari
var. Dolayisiyla, bu tilkelerde hala tek tasiyici diizeni var.

Birazdan size enteresan bir harita gosterecegim. Haritadaki kirmizi
renkli lilkelerin sayisi sizi gasirtacak diye diisliniyorum.
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OZEL’E GORE

Tabii, Sivil Havacilik Genel Miidiirligiimiiz bu anlagsmalar1 zaman
zaman yeniliyor, yeni protokoller yapiliyor, ilave mektuplar imzalaniyor.
Buradaki haklar net ve seffaf bir sekilde maalesef sektorle paylasilmiyor, yani
biz bilemiyoruz. En son Ukrayna goriismesinde kag¢ tane ilave frekans elde
edildigini veyahut da elde edilen frekanslarin nasil dagitildigini ben bilmiyorum,
¢linkii bizle paylagilmiyor. Burada maalesef yeteri kadar seffaf degiliz.

Evet, 06zel hava yollarina gore baktiginiz zaman, harita bdyle bir
harita...
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KAMU'YA GORE

Bu haritada beyazla boyanmis iilkelere 6zel hava yollar1 ugabiliyor,
kirmiziyla boyanmus iilkelere bir tek Tiirk Hava Yollar1 ugabiliyor. Dolayisiyla,
kamuya gore baktigimiz zaman, aslinda o beyaz lilkeler Tiirk Hava Yollar1 i¢in
kirmiz1 tlkeler, ¢iinkii ¢ok rekabet var, beyaz iilkeler de, beyaz ilkeler, ¢iinkii
oralarda yeterince rekabet yok. Mesela bir Suriye Ornegini alalim, Suriye’ye
Turkiye’den sadece Tirk Hava Yollar1 uguyor, birazdan bu frekanslar nasil
dagitildigini anlatacagim- Suriye’den de Suriye Hava Yollar1 uguyor; bu, orada
rekabet yok anlamma geliyor. Dolayisiyla, monopol seklinde, fiyatlar
istediginiz sekilde dikte ettirip buralara ugabiliyorsunuz.
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Devlet miilkiyetindeki olmus/olan havayollari ile diizenleyici kurumlar
arasinda var olan yakinligin ortaya ¢ikardigi gecikmeler

Uzun siireden beri uygulanan ve ana taglyici/Bayrak tasiyici/milli taslyici
olarak‘gdlandirilan taslyicilardan yana olan sistemin degisime direng
gostermesi

.

bulundurma _avantaj
yetﬁfz kg!h'"_ia's_l i3

* Polley R ., 2000 yil1, Defense strategies of national carriers, Fordham intl law journal, Vol 23

Bu konuda Avrupa Birligi’nde ne yapilmis? New York’ta Fordham
Universitesinin hazirladigi  bir calismada, “serbestlesmedeki en 6nemli
engellerden biri, eskiden kamu miilkiyetinde olan ve hala kamu miilkiyetinde
olmaya devam eden hava yollariyla otoriteler arasindaki iligkide eskiden kalma
aligkanliklar hala devam ediyor, bundan dolay1 biiyiik bir problem var” diyor.
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Tum AB taslyicllarina, cyriiicilik oliiclsizl) pazara erigim hakki

Sinirll haklar olmasi halinde /ici/Jcirlr) 2f

Paylagim kriterleri neler?

Eskiden, 6zel hava yollar1 yokken bu isler nasildi? Sivil Havacilik Genel
Midiirligi bir yere goriismeye giderken yanina Tirk Hava Yollarini alip
giderdi; ben de boyle goriigmelere birkac kere katildim. O zaman tek tasiyicili
bir diinya vardi; ama simdi ¢ok tasiyicili bir diinyaya gegmek istiyoruz. Bunu
niye istiyoruz? Dis hatlarda da rekabet olsun, trafik artsin istiyoruz. Onun igin,
bununla ilgili ortami1 da saglamak zorundayiz.

Ortalikta, “bayrak tasiyici, milli tasiyici, ana tasiyic1” gibi kavramlar
ucusuyor. Ben bunlarin ne anlama geldigini bilmiyorum. Bayraksa, Tiirkiye’de
tescilli biitiin ucaklarin iistiinde bir Tiirk bayrag: var, herkes o bayragi tasiyor.
Milli ise, zaten hava yolu sahibi olmakta bir milliyetcilik sart1 var, yani hava
yolunun yiizde 51’inden fazlasinin Tiirk sirketlerine veya Tiirk gercek kisilerine
ait olmasi lazim. Dolayisiyla biitiin hava yollar1 milli. Ana ise, onun nasil bir
kavram oldugunu hig bilemiyorum.

Avrupa Birligi’nde, ayrimcilik olmaksizin tiim tasiyicilara, pazara esit
erisim hakki saglantyor. Avrupa Birligi’'ndeki kriter ne? Diyor ki, “benim i¢in
tiiketici yarar1 6nemli, ben, bu elde edilen haklar1 dagitirken nasil dagitmaliyim
ki, tiiketici bundan maksimum yararlansin?” Bunun diginda, hizmetin ¢esitliligi,
bu yapilan hizmetin siirdiiriilebilir olmas1 ve hizmetin gelistirilebilir olmasi
onemli. Avrupa Birligi’ndeki kriterler bunlar.
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Ingiltere’de trafik haklarinin nasil dagitildigiyla ilgili birkag 6rnek
vermek istiyorum.

Ingiltere’den bir érnek...

2009 yilinda, Londra-Kiev hattinda frekans sayisi, 7‘den 12 ¢ikariliyor...

ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi, i cifl ve krlterlerme
gore, 12 frekansin 7’sini British Alrways e, 5 ini ise BMl’e tahsis ediyor...

2004 yilinda, Hindistan’a yénelik frekans sayisinin 19°dan 21°e cikariyor. 19
frekansf da kullanan British Airways’e 7 frekans tahsis edilirken, pazara yeni
lyicilardan Virgin Atlantic’e 10 frekans, British Midland Airways’e
kans tahsis ediliyor.

Ingiltere’de, Londra-Kiev hattinda yeni bir hak elde ediliyor, yani
frekans sayis1 7’den 12’ye ¢ikiyor. Otorite, bu ilave frekanslarin hepsini BMI’ya
(British Midland Airways) veriyor. British Airways’a ilave bir frekans
vermiyor, ¢linkii o zaten uguyor.

2004 yilinda, -bu daha enteresan- Hindistan’da frekans sayis1 19°dan
21’e ¢ikiyor. Anlasmadan &nce, 19 frekansin 19’unu da ingiliz Hava Yollari
kullanirken, bu sefer Otorite diyor ki, “ben senin frekans sayimni 7’ye diigiirdiim,
digerlerini de, V... Atlantic gibi tasiyicilara verdim, ¢iinkii orada da rekabet
olsun istiyorum.” Yeni frekans tahsisi yapilirken, Avrupa Birligi otoriteleri,
daha once tahsis edilmis frekanslar1 kazanilmis hak olarak gérmiiyorlar.
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Yeni bir ikili anlagma sonucu kapasite tahsisi yapilirken halihazirda
kullanilan kapasitelerin tagiyicilar agisindan kazanilmis hak olarak
goriilmiiyor...

Tiirkiye’de frekanslar hangi kriterlere gore dagitiliyor? Vallahi, ben bu
kadar senedir bu isin i¢indeyim, hangi kriterlere gore dagitildigin1 ben
bilmiyorum; belki birazdan 6grenebiliriz.
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18 Agustos 2009: Suriye’ye tarifeli tasiyici olarak tayin edilmeyi talep
ettik.

03 Eyliil 2009: 12 frekansin tiimintin kullaniliyor olmasi nedeniyle
talebimizin olumlu kargilanamadigi bildirildi.

10 Eyliil2009: Suriye ile yapllacak gériismelerde frekanslarin arttirilarak

._sir__ké n'_)i'z.e kullandirilmasini talep ettik.

0 Ekim 2009: Talebimizin degerlendi
* ‘bildirilecegi ifade edildi.

Suriye’de ne oldu? Hikayesini hi¢ anlatmayacagim. Biz miiracaat ettik,
“frekanslar dolu” dendi, sonra 7 tane ilave frekans alindi. Tiirk Hava Yollari
oraya haftada 14 frekans uguyordu. O alinan 7 ilave frekans da tekrar Tiirk Hava
Yollarma verildi. Nerede rekabet? Yok.

08 Mart 2011: SHGM tarafindan Macaristan’a tarifeli taSiyici olarak
tayin edildik...

04 Nisan 2011: Istanbul Sabiha Gokcen-Budapeste arasinda haftada 3
sefer planlandik ve bu tarifemiz icin SHGM ugus$ iznine baSvurduk ve
permimizi aldik...

13 Mayis 2011: 09/10 mayis 2011 tarihlerinde yapilan Tiirkiye-Macaristan
mijzakerelerinde 3 adet ilave frekans artigi saglandigi...

16 _Mayls 2011: SHGM'’e yazi ya. bu 3 ilave frekansin WQ@JZO
- tahsisi istendi-ancak hi¢ biryc 3
i ¥

Ves frekansin Tiirk Hava

il websitesinde Budapeste sefe
ile 6grendik!!!
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Macaristan’da ne oldu? Macaristan’da ilave 3 tane frekans alindi. Zaten
Tiirk Hava Yollar1 oraya her giin uguyordu. Bizim de talebimiz vardi, bize verin
dedik. 3 frekans yine Tiirk Hava Yollarina gitti.

08 Nisan 2011: Odessa ve Kiev'e tayin olduk...

06 Temmuz 2011: Ukrayna Sivil Havaciligi 4 frekans Kiev, 3 frekans
Odessa icin Sirketimize ugu$ izni verdi...

07 Temmuz 2011: Ukrayna’dan ugus izni alindigini belirtilerek SHGM den
daha énce tayin edildigimiz Kiev ve Odessa icin 4’er frekansin tahsisini
istedik..L Donetsk ve Lviv noktalarl icin de frekans tahsisi talep ettik.

Tirk Hava Yollar1 Ukrayna’da, hem Odessa’ya, hem Kiev’e haftada
7’ser frekans ucuyor. ilave 7 frekans daha alind1. O 7 frekansin 4’ii Tiirk Hava
Yollarina verildi, yani Ukrayna igin ilave 8 frekans verildi, diger 3’er frekans da
Turkiye’deki 2 6zel hava yoluna dagitildi. Biz, bu dagitimin bile nasil
yapildigini bilmiyoruz, ¢linkii boyle bir paylagim yok.

Bu cevaplar atlayacagim, ¢linkii vaktimin kalmadigini anliyorum.
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igin Eyliil 2005°te basvurduk, cevap aldik

igin Eylil 2005°te bagvurduk, cevap
aldik

i¢in Aralik 2008’de basvurduk cevap aldik

Agustos 2009’da bagvurduk, cevap aldik

Biitiin bunlar neticede tiiketiciyi nasil etkiliyor? Birincisi, insanlar
ucamiyor, ¢iinkii ugmak ¢ok pahali. Pahali oldugu i¢in, miimkiin oldugu kadar

aZ uguyor.

Ucamiyor...
Uganlar daha uguyor, o nedenle daha az uguyor...

Rekabetin oldugu uguslar ile rekabetin olmadigi uguslar arasinda
ortalama %58 fiyat farki
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Burada tek tasiyict olarak ugan hava yollar fiyatlarina baktigimizda,
rekabet olan hatlarla rekabet olmayan hatlari mukayese ettiginiz zaman, yiizde
58 civarinda bir fiyat farki var. Rekabet olmayan hatlarin hangisi oldugunu
hepimiz biliyoruz, su kirmizi hatlar.

Ulke ekonomisini nasil etkiliyor?
Turizim gelirlerimizin gelismesi yavasliyor...

Ekonomik aktivitenin gelismesi yavasliyor...
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Bu durum iilkeyi nasil etkiliyor? 2023’te 50 milyon turist hedefimiz var.
Bu hedefi nasil yakalayacagiz? Bu hedefi yakalamak i¢in, dis hatlarin
serbestlesmesi lazim, c¢iinkii bir yere ucuz ugus varsa turist gelir. Bugiin
Almanya’ya bilet alin, 60-70 avroya One way ugabilirsiniz, ama Bakii’ye
ucmaya kalktiginizda 1000 dolar verirsiniz. Niye? Ciinkii orada rekabet yok,
Almanya’da bol rekabet var.

Onceligimiz,

tesis edilmesi gerekiyor (Fiyat diisecek, hizmet kalitesi
artacak)

Bunu yapmak igin,

J alinan - 0 hatta verilmeli

al yapinin saglamhigi

Ne yapmaliy1z? Once tiiketicinin yararim1 gdzetmeliyiz. Korumacilik
aslinda higbir hava yoluna yaramaz. Korumacilik herkese rehavete siirtikler, kilo
aldirir; halbuki rekabet, herkesi tetikte tutar, ¢ok iyi bir seydir. Onun igin
rekabeti arttirmamiz gerekir.

133



Tiirkiye’de 6 meydan slota tabi olup ,DHMI’ye bagli bir birim tarafindan
koordine edilmektedir...

Slot talepleri, bu merkez tarafindan degerlendirilmekte ve
sonucuna goére havayoluna slot tahsisi yapllmakta veya
reddedilmektedir...

Se l‘ilesi‘le'_.§menin ilk adimi:

Bir de Slot konusuna deginip konuyu bitiriyorum.

Slot talepleri su anda Devlet Hava Meydanlari tarafindan diizenleniyor;
Almanya’da bu tamamen seffaf. Internetten girdiginiz zaman, Frankfurt Hava
Limaninda bir Slot istiyorsaniz, sorguluyorsunuz, su saat araliginda gelmek
istiyorum diyorsunuz, eger miisaitse size gosteriyor. O saat araliginda bagka
hangi hava yollarinin Slot’larinin oldugunu da gorebiliyorsunuz. Tiirkiye’de
bdyle bir seffaflik yok.
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Seffaf uygulamaya en giizel érnek....

Almanya Slot Koordinasyon Merkezine web sayfasl lzerinden ulaSiliyor...

Havayolu “slot miisaitlik” sorgulamasini kendisi yapliyor...

llgili saat aralidinda havaalaninin durumunu, seffaf bir Sekilde
gc')'r[l'r_l,t-ﬁ;ly'lyor...
quﬁ iu, bir mesayj ile, kendisine ait tiim slotlarin dékiimiinii istedigi

(1.Adim)
Slot miisaitlik sorgulamasi
Acilis ekrani

B d? B ey
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Bir 6rnek, Almanya...

(2.adim)
Bir ugus icin sorgulama detay...

Parlnd Perlad
Sanann &rpzn Mdlne From Ta DpeDape Alrmit Daciaaion Time SC
W FEE v MU ARl mrﬁl WIUgEIN i el ) ]
Resilinion Fame  Telficngs
# o W WX A

Bir ornek, Turkiye...

2008 yilinda, bir hava yolu, Atatlirk Havalimani’ndan 2 ucaklik operasyon
igin slot bagvurusu yaplyor...

Sonug: Olumsuz

Gerekge: Tim slotlar dolu

rk Havalimani’ni is olarak kullanan baska bir hava yolu
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Biz 2008 yilinda, Atatiirk Hava Limanidan Slot almak i¢in miiracaat
ettik. 2 ucakla operasyon yapacaktik. Bize, “Slot yok” dendi. Sonra, 2008
yilindan bu yana Tiirk Hava Yollar1 filosunu 55 ugak biyiittii. Ugaklar da
Atatiirk Hava Limanindan uguyor. Nereden ¢ikt1 bu Slot’lar? Yastik altindan
diye diisiiniiyorum.

Burada bizim bir tek mesajimz var: Korunmasi gereken tiiketicidir,
hava yollar1 degil.

Biz tim sektorde ve her alanda adil

rekabetin tegvik edilmesi gerektigine,
gerekenin

degil, olduguna

inaniyoruz.
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Dzetle...

1- Trafik Haklari

Ikili anlagsmalar kisitlamalarin kaldiriimasi yéniinde revize edilmeli. Yeni
haklar mutlaka dncelikle pazara yeni girecek hava yollarina belirli kriterlerle
verilmeli. Dagitimin gerekgeleri sektérle paylasiimali

2- Slotlar
Seffaflasmali

3- Handling
Paza?_a_ irig sartlari hafifletilmeli. Diinyada érnegi olmayan B grubu lisan
ne hava yollarina da A grubu lisansverilmeli

‘eni havalimar

Beni dinlediginiz i¢in hepinize ¢ok tesekkiir ediyorum.

Oturum Baskami- Efendim Sayin Haybat’a cok tesekkiir ediyoruz.
Pegasus neler yapti, neleri degistirdi, biraz dinleyelim de heyecanlanalim diye,
“havacilif1 biz baglatmadik ama, biz degistirdik” sloganini mahsus séylemistim
ama, siz biraz daha isin rekabet kismina girip baska bir yontem uyguladiniz.
Demek ki sikintilarimiz var. Zaten arkadaslarimiz burada o sikintilar1 da
degerlendirirler diye diisiiniiyorum.

Bu arada, arkadaslar, i¢imizde belki havacilik jargonuna uzak olanlar
vardir, Sertag Beyin bahsettigi “Slot”, bir ugagin bir hava meydanina 1 saat
icerisinde inme talebidir, hava limaninin uygunluguna gére oranin otoritesi
tarafindan ona verilen bir izindir.

Simdi de, diinyada ilk 10 hava yolu arasina girerek bizleri gururlandiran
ve son yillarda aldig1 uluslararasi odiillerle gogsiimiizii kabartan, Tiirk Hava
Yollarindan Genel Miidiir (Ticari) Yardimcisi Sayin Orhan Sivrikaya Beyi
konugmalarini yapmak iizere kiirsiiye davet ediyorum; buyurun efendim.
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REKABET HUKUKU GOZUYLE HAVAYOLU iSBIRLIKLERIi

Orhan SIVRIKAYA
THY Genel Miidiirii Ticari Yardimcist

Sayin Miistesarim, Saym Baskanim, Sayin Genel Midiiriim, Sevgili
Ogrenciler, Sayin Ogretim gorevlileri; konusmaya baglamadan once hepinizi
saygilarimla selamlamak istiyorum.

Ben bu sunumu daha ziyade havacilikla alakali olarak bilgi vermek
iizere hazirlamistim ama Sayin Sertag Bey burada birtakim yorumlar yaptigi
icin, bizi de ilgilendiren birtakim tespitler yaptig1 icin, onlarla ilgili de bir
aciklama yapmak istiyorum.

Bu arada, Saymm Bagkanim, Serta¢ Beyin, uzatma hari¢ yaklasik 20
dakikalik bir konusma siiresi oldu, rekabet hukuku a¢isindan bana da bu kadar
stire vermenizi bekliyorum.

Tabii simdi hepiniz, nasil cevap verilecek, nasil agiklama yapilacak diye
belki merak ediyorsunuzdur. Oncelikle sunu ifade etmek istiyorum: Havaciligi
Tiirkiye’de Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi degistirdi. O
anlamda bunu adreslemek lazim. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligimin politika degisikligi nedeniyle, serbestlesmenin getirmis oldugu
sonuclar nedeniyle gercekten de miisteri lehine gelismeler oldu.

Tirk Hava Yollari, havaciligi kuran bir Hava Yolu Sirketi, yani 1933
yilindan beri havayolu isletmeciligini yapan bir Sirket. Tabii ki bazi
kazanimlari, edinimleri var. Sertagc Bey, rekabette, regiilasyonlarda slot
tahsisinin gegmedigini sdyledi ama Avrupa Birligi regiilasyonlarinda (95/93)
tanim1 var. Hava yollar1 seferlerini yiizde 80 oraninda gergeklestirdigi takdirde,
tarihsel hak, miiktesep hak dedigimiz Slot haklarini haizdir. Tabii, yurt dist
ucuslarindaki Slot’larla trafik haklar1 da birebir sekilde gelisiyor. Eger Slot unuz
yoksa trafik hakkinizin da kullanilmasi s6z konusu olmaz.

Sunumu aktardiktan sonra birtakim soru isaretlerine de aciklama
getirmek istiyorum.

Bugiinkii konum havaciligin gelisimiyle alakali. Tiirk Hava Yollarinin
giincel bilgileri, kiiresel is birliklerimiz, ticari is birliklerimiz ve ulusal hava
yollar1 agisindan rekabet hukukumuzun degerlendirilmesi seklinde bir sunum
hazirladim.

Havaciliga baktigimiz zaman, 2011 yilinda 2.8 civarinda bir biiyiimenin
gerceklestirilecegi tahmin ediliyor; tabii kapasite artis1 bundan daha fazla, yilizde
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6 civarinda bir kapasite artist var. Bu demektir ki, hava yollarinin doluluk
oranlar1 diisecek. Bu da, fiyatlarin baskilanacagi anlamina geliyor.

Diinya pazarina baktigimiz zaman, aslan payma Amerika ve Avrupa
pazarlart sahip. Amerika’da, i¢ hatlarin1 da koydugumuz zaman toplam yiizde 30
civarinda bir trafik s6z konusu. Avrupa ve Amerika’y1 topladigimiz zaman,
diinya pazarinin yiizde 70’ini bu iki bdlge kapsiyor. Diger taraftan da, bunlarin
bliylime hizlar1 ¢ok diisiik, yani Avrupa ve Amerika’nin biiyiime hiz1 diinya
ortalamasinin altinda. Uzak Dogu, Orta Dogu pazar1 diinya ortalamasinin
iizerinde biiylidiigii icin bu aradaki fark her gegen yil kapanmaktadir.

Tirk Hava Yollar1 olarak gercekten de bizim en biiylik hedefimiz,
kiiresellesmek ve diinyada lider tasiyici olmak. Bu anlamda uluslararasi trafige
baktigimiz zaman, uluslararast yolcu sayisi anlaminda Tiirk Hava Yollan
10’uncu sirada yer almaktadir. Hilkiimetimizin, havacilikta ilk 10’a girme
hedefini gergeklestirmis olduk.

Diger taraftan, iiretim olarak, trafik olarak baktigimiz zaman, diinyada,
iicretli yolcuda kilometrede bazinda 25’inci konumda yer almaktayiz. I¢ hat ve
dis hat olarak baktigimizda yolcu sayisi olarak toplamda 19’uncu sirada yer
almaktay1z.

Tiirk Hava Yollari, ugulan destinasyon olarak diinyada 8’inci konumda.

Konma sayis1 olarak, yolcu sayisina paralel bir sekilde, 2011’in
gerceklesen sonuglarina gore 21’inci konumda yer aldik.

Su anda Tiirkiye’de en fazla sefer yapan yine Tiirk Hava Yollar1.
Uretim olarak baktigimiz zaman 17°nci sirada yer almaktadir.

Tirk Hava Yollar1 hizmet kalitesine cok 6nem veriyor. Miisteriye bir
ilave servis, hizmet getirme noktasinda Tirk Hava Yollarn katiyen tasarruf
yapmiyor. Tirk Hava Yollari, hizmet kalitesi anlaminda yapmis oldugu
calismalarin karsiligin1 2010 yilinda aldi. Uluslararast derecelendirme Kurulusu
Skytrax, Tiirk Hava Yollarin1 Avrupa’nin en iyi Hava Yolu olarak secti. Tiirk
Hava Yollar1 diger konularda da, o6zellikle Economy Premium dedigimiz
Comfort Class iiriiniimiizde ve ikram konusunda da Skytrax’ten 6diil almistir.

Ortakligimizin ~ filosu  genglestikge  tabii ki ugaklarimizin
konfigiirasyonlar1 da degisiyor. Eski model ucaklarimizin filodan c¢ikmasiyla,
operasyonel kiralamalardan dolayi, 4 yildizli Tiirk Hava Yollari, 5 yildizli olma
noktasinda ¢aligmalarini devam ettiriyor.

Biiyiime olarak baktigimiz zaman, sadece dikey degil, yani frekans
sayist anlaminda degil, ayn1 zamanda nokta sayisi anlaminda da Tirk Hava

140



Yollar1 genisliyor. I¢ hat ve dis hat toplamina baktigimiz zaman su anda 182
noktamiz var. Ugulan nokta sayist olarak baktigimiz zaman, Tiirk Hava Yollar
diinyanin 8’inci biiyiik Hava Yolu konumundadir.

Teknik AS harig, personel sayis1 16.000 civarinda. Biz biiyiidiik¢e 6lcek
ekonomisi calisiyor, personel basina diisen yolcu sayist giderek artiyor; bunun
maliyetlerimize olumlu yansimasi nedeniyle {icretlerimiz de paralel bir sekilde
azaliyor.

2003 ve oncesinde Tiirk Hava Yollar1 vardi. Referans noktasi 2003
alindig1 zaman, -enflasyon etkisi oldugundan dolayr bunu avro bazinda
cikardim- yiizde 20’ler seviyesinde ortalama ticretlerde diisiis oldu, yani Tiirk
Hava Yollarinin bilet iicretleri 2003 yilina gore azaldi. Hem bilet {icretleri diistii,
hem de hizmet kalitesi artt1. Rekabetin, miisteri hizmetlerini arttirma noktasinda
ve hizmetin yayginlagtirilmasi noktasinda miisteriye ¢cok olumlu etkisi olmustur.
O zaman 1.5 TL egitime katki pay1, 4.5 TL Ozel Islem Vergisi ve ilave baska
vergiler almiyordu. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin bu
vergileri kaldirmasi, ekonomide bilinen ¢arpan etkisi yapti, gercekten yolcu
sayisinin kendisinden daha fazla sekilde artmasinda etkili oldu.

Biz gelir yonetimini dis hatlarda uyguluyorduk ama i¢ hatlarda
uygulamiyorduk. Yerli hava yollarinin da seferlere baslamasiyla biz de gelir
yonetimine baslamis olduk; rekabetin getirmis oldugu imkanlardan bir tanesi bu
oldu. Gelir yonetiminin sayesinde hizmetimizi, farkli gelir seviyesine sahip olan
miigteri kesimine getirebilmis olduk.

Tabii, rekabetin artmasi maliyetleri baskilamaktadir. Hava yolu
isletmeleri, acaba daha verimli bir sekilde nasil yaparim, {iretimi daha az
maliyetli bir sekilde nasil gergeklestiririm diye her zaman bunu diisiiniirler.
Dolayisiyla, Tiirk Hava Yollarnn o6zellikle, “Outsourcing” dedigimiz, dis
kaynaklarin1 daha verimli kullanma noktasinda her yil gelisme kaydetmistir.
Ayn1 zamanda hava alanlarinin iyilestirilmesi s6z konusu olmustur. Daha fazla
hava yolunun u¢masi sayesinde hava alanlarinin altyapisi iyilestirilmigtir. Hava
alan1 kapasitesinin gelistirilmesi, yolcu talebi ortaya ¢iktiktan sonra s6z konusu
oluyor. Bence burada biraz proaktif olmak 6nem arz ediyor. Hava yollarinin
planlamasina daha uzun vadeli bakip altyapiy1 ona gore planlamakta fayda var.

Hava ulastirma anlagmalar1 bakimindan baktigimiz zaman da, sivil
havacilik gercekten de takdire sayan bir calisma yapmustir. Su anda belki
110’dan daha fazla iilkeyle hava ulasimi anlagmasi vardir; daha evvel bunun
sayist oldukga smirliydi.
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Hava yollart ittifaklarina baktigimiz zaman, buglin hava yollar
ittifaklar1 rekabet yapiyor, yani ittifaklarin kurulmasi rekabeti ortadan
kaldirmiyor. Artik ittifaklar kendi aralarinda rekabet yapiyorlar.

Bizim de tiyesi oldugumuz Star Alliance, su anda pazarin yiizde 28’ine
sahiptir; diger taraftan, SkyTeam ve Oneworld’u ilave ettigimiz zaman, diinya
pazarinin yaklagik yiizde 65’ini Alliance’ler paylasmaktadir.

Star Alliance’nin uguslarina baktigimiz zaman, bu uguslarin
entegrasyonu da s6z konusu oldugu i¢in, su anda 31 aktif iiye, giinliik 22.518
kalkis var. Su anda miisterilerimize, 188 iilkeye, 1292 noktaya ucgus secenegi
sunmus oluyoruz.

Son yillarda hava yollar1 arasinda is birlikleri giderek artmaktadir. Hava
yollar1 arasinda sadece ittifaklar degil, ayn1 zamanda “Joint Venture” bazinda da
is birligi vardir; bunlara biz “ittifak icinde ittifak” diyoruz. Mesela i¢inde
bulundugumuz Star Alliance igerisinde Lufthansa ve United Airlines ve Air
kanadinin Joint Venture anlasmasi vardir. 1990 yilinda, 6zellikle Amerika’daki
Open Skies anlagsmasindan sonra Joint Venture uygulamasimn ilk defa uygulayan
KLM ve Northwest Hava Yollar1 olmustur. KLM Hava Yollari, Network
yonetimi sayesinde bugilin diinyanin en yiiksek doluluk oranlarina sahip olan
Hava Yolu konumundadir.

Hava yollar is birliklerinin agamalarina baktigimiz zaman, ilk asamada
kod paylasimi (ortak ugus) ve sadakat programlari vasitasiyla hava yollar
arasinda ticari is birlikleri var. Bunlar daha sonra, Alliance, Joint Venture,
Merger (birlesme) dedigimiz agsamalarda ger¢eklesmektedir. Bunlarin seviyesine
baktigimiz zaman, risk artmaktadir. Firsat ve risk beraber gelismektedir. Belki
Joint Venture yapmakla beraber daha fazla firsat var ama, bu riskleri de
beraberinde getiriyor.

Joint Venture modelinin opsiyonlarina bakti§imiz zaman, paylasilan ne?
Paylagilan gelir veya kér olabiliyor. Gelir paylasimi kapasiteyle orantili bir
sekilde s6z konusu oluyor. Kar modelinde ise Joint Venture anlagmasinin
yapildigi hatlarda elde edilen kar partnerlere ilave gelir olarak yansiyor.
Buradaki kapasite ve iicret planlamasi koordineli bir sekilde yapilmaktadir.

Joint Venture anlagmalarinin miisteriye ¢cok faydasi var. Miigterimiz iki
ayrt hava yolundan bilet aldig1 zaman bilet iicreti zaten yiiksek c¢ikmaktadir,
¢linkii her hava yolu bilet iicretini kendine gére belirlemektedir. Iki ayr1 hava
yolundan alindigi zaman miisteri ucusunu daha yiiksek fiyattan
geceklestirmektedir. Diger taraftan da, bu iki ucgus arasinda koordinasyon
yoktur. Bir ucak ge¢ geldigi zaman, tehir yaptig1 zaman, devamindaki ugus i¢in
diger hava yolu herhangi bir sorumlulugu sahip degildir. O bakimdan, ticari is
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birliklerinin, hem seceneklerin arttirilmasi, hem daha ekonomik iicretlerin
sunulmas anlaminda miisteri menfaatine ¢ok olumlu bir etkisi vardir. Ulkemiz
Rekabet mevzuatina baktigimiz zaman, is birliklerinin artmasi, maliyetlerin
diismesi, kaynaklarin olumlu kullanilmasi anlaminda son derece olumlu etki
yapmaktadir. Nitekim, bu rekabetin atmasiyla beraber, is birliklerinin atmasiyla
beraber ortalama bilet iicretleri azalmakta iken, ayni zamanda da hizmet
sayimiz, ugulan nokta sayisi, sunulan ugus secenekleri artmistir.

Serta¢ Bey burada rekabetin durumunu gosterdi. Rekabet sadece hava
yollarina tahsis edilen frekanslarla ilgili degil aslinda. Bugiin Avrupa’ya
baktigimiz zaman, Avrupa’da Havacilik mevzuatlarinda bir kisitlama olmadigi
icin trafik hakki kisitlamasi yok. Bazi iilkeler hari¢ olmak iizere Avrupa’da su
anda Ozel hava yollar1 ve yerli hava yollar1 istenilen frekanslarda sefer
yapabilmektedir. Bir oran yaparsak, yurt dis1 ve yurt i¢i noktalarina baktigimiz
zaman, belki de hatlarin yiizde 50’sinden fazlasinda rekabet olmus oluyor.

Tiirk Hava Yollarinin da biiyiiyemedigi noktalar var. Tiirk Hava Yollari
da su anda Orta Dogu’da, Uzak Dogu’da veya Tiirk cumhuriyetlerinde, Rusya
Federasyonu’nda sefer sayilarini arttiramiyor. Artiramadigindan dolayi, Tiirk
Hava Yollarinin miiktesep hak olarak kullanmis oldugu frekanslar var.
Istatistiklere baktigimiz zaman, trafik haklar1 miisait olmadig1 icin yerli hava
yollarinin burada ilave frekans almalarinda bir sikinti s6z konusu oluyor.
Eminim ki, bu iilkelerle bu hava ulagimi anlagmalari liberallestigi zaman,
Avrupa’da oldugu gibi, bu sorun da ortadan kalkmis olacak.

I¢ hatlar olarak baktigimiz zaman, bizim 41 tane i¢ hat noktamiz var.
Serbestlesme bagladigi zaman, yerli hava yollari, kapsama alani anlaminda
Network yapmaya calistilar, cok noktaya uctular ama, daha sonra, bu hatlarin
zarar ettigini gordiikten sonra nokta sayilar1 azaltildi.

Tirk Hava Yollar yeterince 6zel olmadigindan dolay1 su anda 41 tane
noktada hizmet yapmaya devam etmektedir. Bu anlamda regiilasyon yapildigi
zaman, burada bir katalizor etkisi olacak sekilde, 6zellikle yolcu talebi diisiik
olan, ekonomik olmayan hatlarla ilgili birtakim tesviklerin verilmesi gerektigini
disiiniiyorum. Tesekkiir ediyorum.
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Rekabet Hukuku
Goziiyle
Havayolu Igbirlikleri

pa’ e+ Havacilik Geligimi
Avrupa’nin = — Gelis
en iyi havayolu. Sss. =~ SELAacUC el i
Diinyada 18,8 milyon yolcu béyle diyor o » 2003 Re nu
AN T P o 1 Kiresel ittifakla

~» Ticari igbirlikleri
o
¢ Ulusal Mevzuatimiz
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= ol 2011 yilinda havacihik
2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 sektdriiniin bilytime beklentisi

[Wighatlar | 135 | 132 | 183 | 139 | 152 | 159 | 167 | 172 | 166 | 165

|mdis hatlar| 268 | 254 | 257 | 259 | 303 | 822 | 344 | 362 | 374 | 869

IATA Proijelksivomlar % 6

2011 yilina
6nelik IATA'nin
“2011 ylllpda havayo.Iu sektorintin urettigi ykapasite artis
toplam gelir dusecektir. ” beklenti ytizdesi

“ Havacilik endustrisinin buiytimesi
yavaslayacaktir. ”

> by

TURKISH AIRLINES
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Kuresel Pazar Buyuklugu (Uluslararasi)

Kaynak : ICAO Annual

Kuzey Amerika 31% Kuzey Amerikali

Toplam pazarin bélge Asya - Pasifik 29% i‘li‘ﬁ“m“;:ij ;0511:"1
havayollar1 arasinda Avrupa 28%
paylasimi yandaki gibidir. Orta-dogu 6%
ILefiia Al o olnmsmda;lzllllr.
Afrika 2%
Diinya I¢ Hatlar Trafiginin %57’si ABD pazarindadir.
2]
TURKISH AIRLINES
_Rank Airline Theusands
1 Lufhansa 44 diF]
2 hir France 3 8E2
% Emirales 0,548
4 EBrilizh Srevays 25,330
5 HLM 22,787
B Dalta Air Lines 21,024
T American Arlines 20,356
& Cathay Pacific Ainvays 19,723
& Singapara Airiras 16,621
10 Turkish Airfres 14,811

=4

* [ Yoleu Sayist (miyon)

Konma Sayisi (000) ¢ 240

Konma Sayisi (000)
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Kuresel Siralamalar (2010)

=4
RPK Faaliyet Kar1 Faaliyet Geliri g
25 28 24 =
Dtnya siralamasinda 25. Duinya siralamasinda 28. Diinya siralamasinda %
konum konum 24. konum
Dolar &
1_Delta Airlines 310.956 mil 1 JAL Group 2.274.125 1. Lufthansa Group @
2 United Continental :  297.129 mil 2 Delta Airlines 2.217.000 2__:United Continental Holdings ﬁ
3_Air France KLM 204.737 mil 3_United Continental 1.818.000 3__AirFrance KLM
4 ‘American Airlines 201.944 mil 4 _Air China 1.657.757 4 Delta Airlines 35
5 Emirates Airline 146.134 mil 5 Lufthansa Group 1.642.384 5 FedEx Express @:{]
6 Lufthansa 129.668 mil 6 Emirates Airline 1.481.754 6 JAL Group
7 ‘Southwest Airlines :  125.778 mil 7 Cathay Pasific 1.420.329 7 ANA Gorup 1
8 China Southern 111.327 mil 8 FedEx 1.127.000 8 _Emirates Airline AviationWeek “Best
9 British Airways 107.723 mil 9 SIA Group 1.007.369 9 Air China Performing
10 (Cathay Pasific 96.588 mil 10 :Korean Air 989.137 10 :Southwest Airlines Companies”
11 US Airways 94.938 mil 11 Southwest Airlines: 988,000 11 _US Airways Group S{FalmaSIHd%
12 China Eastern 93.054 mil 12 China Souther 953,580 12_Qantas Group anld;;‘é’?:;‘ S";gﬁkh
13 :Air China 86.212 mil 13 China Eastern 864.221 13_:China Southern havayolu
Singapoure _ 14 ANA Group 818.344 14 _SIA Group
fi2-Anes il 15 US Airways Group. 781,000 15 Cathay Pasific
15 ‘Air Canada 77.458 mil
o

TURKISH AIRLINES

Kuresel Siralamalar (Trafik - 2010)

Yolcu Sayis1

19

Dtinya

Yolcu Sayis1

4

Yolcu Sayis1

1

siralamasinda 19. aube Tirldye
T m— siralamasinda 4. siralamasinda 1.
(2009°da 22 konum konum
sirada)
UYK Siralamasi+* AKK Siralamast*
Ucgulan

Destinasyon

8

25

Diinya

17

siralamasinda 25. Dunya
Duinya konum siralamasinda 17.
siralamasinda 8. (2009’da 22. konum
konum sirada)

Konma Sayis1

25

Dtinya

siralamasinda 25.

konum (2010)

Konma Sayis1

21

2011 ilk 27 hafta
duinya siralamasi
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Global Networlk
Tagiyicisi

* Arz Edilen Koltuk Kilometre

** Ucretli Yolcu Kilometre
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Kuresel Siralamalar (Kalite)

Hizmet Kalitesi

Avrupa’nin En iyi
Havayolu

RN

a

Avrupanin
en iyi havayolu.

Dinyada 18,8 milyon yolcu boyle diyor

2

TURKISH AIRLINES

Kuresel Siralamalar (Kalite)

Hizmet Kalitesi

1 i

Guney Avrupa’nin
En iyi Havayolu

Koltuk

1

|
En lyi Premium Sinifi }
koltuga sahip
havayolu

PAA G Ay

4 yildizli hizmet veren havayolu

Pazar Lideri

1

2010 yil1
Pazar Lideri Odult

Air Transport World
Washington DC’
08 Subat 2011

Kayip Bagaj

11

1000 yolcuda Kayip
Bagaj’da AEA
siralamasinda en
basarili 11. havayolu

Q Kabin i¢i Girtin ve kabin hizmetleri yildizin ytikselmesi i¢in yatirim yapilmas: gereken alanlardir.
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500
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Rakamlar / THY nin Gelisimi

7.000 4
Haftalik Ucus 33.0mn yolcu
6.000
29.1 mn yolcu
5.000 - 25.1 mn yolcu
2010- 153
22.6 mn yolcu Ugak
4000 -
3.000 THY Diinya’da
Ugus Agi en
Genisg
2.000 8'
Havayolu
Destinasyonlar
1.000 T T T T T T T T |
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TURKISH AIRLINES

Rakamlar / Personel Sayisi ve Verimlilik

18000
16000

)
14000 g
12000 S

10000 gecirmistir.
8000
6000
4000
2000
[

Toplam Personel

15.653

Operasyon buyltmesinin getirdigi
ek istihdamlar 2011 yihnin ilk
yarisinda personel basina yolcu
sayis1 trendini ilk defa dustse

11.520
12.750
14.206

2003

094

0k

1.018
1

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 1H'11

Personel Bagma ZOICUO PERSONEL VERIMLILIGINDE ARTIS
o £ 8 8 g
E_ - — = « Ortakhiktaki personel say1s1

1.271

3 operasyonel birimlerde ciddi
oranda artarken, diger birimlerde
azalmistir.

2003 2004

2005 2006 2007 2008 2009 2010

THY Teknik AS. Dahil degildir.

o
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2003 Yil1 Havacilik Politikalarlmnf Degisimi

) . a2 Egitime Katki pay! (1.5TL
THY Ig Hat Bilet Ucreti 3 9 payt { )
20,00 200 o Ozel islem Vergisi (4.5TL)
15,00 150
0 Serbestlesme

10,00 100 ;

500 . 50 | 0 Gelir Yonetimi

0,00 V- : 0,0 g

S0 2001/2002 2008 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010| E. 0 Maliyet Yonetimi

5, g 0 Z !

/a1 N A* A" g
10,00 V7 \ / 1074 \ 100 0 Havaalanlarinin
-15,00 \V \ 2 5350 iyilestirimesi
20,00 ! AT 200
5500 ’ 550 0 HUA yayginlagtirimasi
30,00 -30,0 |
Yillar
> 2
TURKISH AIRLINES
Kuresel Ittifak Paylari
ASK Bazinda
@ Star Alliance

28%

O Others
37%
O Skyteam
20%
@ Oneworld
15%
Kaynak: Innovata Schedule Data June 11, taken 16Feb 11 TURKISH AIRLINES
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Star Alliance: En genis kapsama alani

- 4 agoEan DLTITTETS- Favev - 2 e ?
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[ LS = Luithansa = — % gt
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TURKISH AIRLINES

Joint Venture Isbirlikleri lvme Kazanmistir

1990 1995 1998 2000 2003/4 2008 2009 2011
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Diger Bolgesel igbirlikleri
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Isbirligi Turleri
Ticari Anlagmalar ttifak Joint Venture Birlesme
Network focus

ilk Asama Spesifik sinerji

| Birlestirilmis gelir ve
: maliyet sinerjisi
|

Kiresel 6lgek
Birlestiriimis gelir ve
gider sinerjisi
Entegre edilmis
planlama,
Ucretlendirme,
yuritme ve satis

Sinerji

Bolgesel focus
Gelir ve gider

|
| paylasimi Ortak Miisteri
| - Ortak Ucretlendirme Veritabani
Komsu trafigi | Netwqu Planlama Tek gati altinda
Satis Isbirligi | Koordinasyonu toplanma
Code-share | Yonlendirmesiz Ortak satin alma
FFP-Isbirligi | * FFP - Entegrasyonu Satis faaliyetleri
“Kasalar ayn* “Kasalar kismen ortak” “Tek kasa“

o

TURKISH AIRLINES

isbirligi fayda/zarar analizi

'S
Fayda
o

Joint Ventures

Olumsuz etki?

Alliances

Interline

>
Zaman

o

TURKISH AIRLINES
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JV Modelinin Temel Opsiyonlari

Rutin Alternatif
Paylasilan Ne? Gelir Kar
'l::)s(l“a'?ma Kapasiteyle orantil Sabit rasyo
Pay Artisi? Kara gore ilave gelir Kara gre gergeklegen gelir
Trafik Akisi? Ote nokta dahil 0&D JV Segment bazinda (,hat")
Yiritme Entegre blyliime Koordineli biiyime

P

TURKISH AIRLINES

Joint Venture ¢ok yonlu etkisi

Tasiyici menfaatleri:

Misteri menfaatleri:

Gelir ve gider ortak havuza konularak toplam
fayda maksimize edilmektedir.

Tastyici yonlendirme yapmadan planlama,
ucretlendirme , yuritme ve satis yapmaktadir.

Bilgi ve tecriibe paylasimi ile is zekasi ve
basari hikayeleri Uretilebilmektedir.

Kaynak yonetimi, stire¢ ve altyapi verimliligi
saglanmaktadir.

JV isbirligi diger ittifaklarla rekabet icin arag
olarak kullanilir.

Daha genis koltuk envanterine erisim,
daha cok destinasyon, parkur ve fiyat
secgenegdi.

Harmonize edilmis indirim ve tesvikler
sirket ve dagitim kanallarina sunulabilir.

Birlestirilmis ucus agina tek bir s6zlesme
ve muhasebe yonetimi ile erisilebilir.

Ucret kurallarinin ve baglantilar
kombinasyonlu kullanilabilir.

Metal neutral FFP faydalari

]
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[ttifakin Saikleri

Ulkemiz Rekabet Kurulu kararlarinda (*) da vurgulandigi
Uzere; bir ittifakin kurulmasinda iki 6nemli saik
mevcuttur;

» Bunlardan birincisi; ittifak sayesinde ulagilacak dlcek,
kapsam ve yogunluk ekonomileri araciligiyla maliyet
etkinlikleri saglayarak hizmet tcretlerini disurmek,

» Ikincisi ise; ittifakin getirdigi sinerji ve taraflar arasi bilgi
aktarimi sayesinde daha kaliteli hizmet sunabilmektir. Bu
iki temel saike bakildiginda her ikisinin de havayollarinin
tuketiciler nezdinde tercih edilebilirliklerini arttirmaya
yonelik oldugu gorulecektir. (* Rekabet Kurulu’nun
11.6.2008 tarih ve 09-27/577-137 sayili karari)

)

TURKISH AIRLINES
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Oturum Bagkam -Sayin Sivrikaya’ya, her ne kadar rekabet
kurallarindan bahsedip 5 dakika daha istemis olsa bile 6nce bitirdigi icin
tesekkiir ediyoruz.

Konusmasinda bir kelime benim dikkatimi ¢ekti. Ben denizci
kokenliyim, uzak yol kaptaniyim. Biliyorsunuz, ulagtirma sektoriinde en 6nemli
sey giivenlik; hava deyince bu giivenlik ¢cok daha 6nemli bir boyutta. Riskle
maliyet ters orantili. Bunun bir optimum noktasi. Siz ¢ok biiyiikk bir maliyet
harcayarak riski, higbir zaman sifira indiremeseniz bile, kiigiiltebilirsiniz ama, o
maliyete dayanacak giiciiniiz kalmaz ve karli bir i oymaktan ¢ikar. Bunun bir
optimum noktasi var. Dedi ki, “diinyadaki sirketler, bunu daha az maliyetle nasil
gerceklestiririz’e bakiyor.” Bu, diinya icin riskli bir sey. Tiirkiye’de Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii Otoritesinin yaptig1 denetimler de, uguslarda, sivil
havacilikta dnceligimizin giivenlik oldugunu gosteriyor. Ozel sektoriimiiz de bu
giivenligin ne kadar 6nemli oldugunun bilincindedir; yanlis anlagilma olmasin,
ucaklarimiz giivenlidir.

Hepimiz artik uguyoruz. “Her Tiirk vatandasi ucaga binecek” deniyor.
Hava limanlarma gidiyorsunuz, oranin 1s1l 1s1l, tertemiz, diinyadan o6diiller alan
hava limanlar1 oldugunu gorliyorsunuz. Bunun arkasinda tabii ki Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Midiirligii ve 6zel sektoriimiiz var, birlikte yaptiklari ¢ok biiyiik, ¢ok giizel
projeler var ve biz de bunlarin meyvelerini goriiyoruz.

Simdi de, 4 tanesi iilkemizde, 6 tanesi de yurt disinda olmak {izere
toplam 10 hava limani isleten TAV Hava Limanlar1 Yonetim Kurulu Uyesi ve
fera Kurulu Bagkani Sayin Mustafa Sani Sener’i konusmalarini yapmak iizere
davet ediyorum.
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SIVIL HAVACILIK ENDUSTRISI
Mustafa Sani SENER
TAV Hava Limanlar: Holding Yonetim Kurulu Uyesi

Aviation Industry

Complementary

& Competitive
Sectors

Bu endiistri 3 ana sektdrden olusuyor. Benim temsil ettigim sirket
havalimanlar1 igletmesi. Havalimanlar1 isletmesindeki 06zellestirmelerin,
havalimanlarini altyapi servis saglayiciliginin yanisira ticari kuruluslar haline de
getirmesi rekabetin icine sokmasi bence endiistrideki serbestlesmenin en 6nemli
etkenidir.

Bu ¢ sektor birbirinin hem tamamlayicisi hemde rakibidir.
Tamamlayicisidir ¢linkii birbirlerinin olmazsa olmazidir rakiptirler ¢iinkii birinin
gideri digerinin geliridir. Hepsi gelirini artirmak isteyecek ayni zamanda
giderini diisiirmek isteyecektir.

Kiiresellesmeyle birlikte sermayenin, teknolojinin ve bilginin serbest
dolagimi havacilik sektdriindeki yolcu ve kargo miktarlarini ¢ok ciddi sekilde
artirmistir. bu talebe sektdrden yanitin ancak altyapi yatirimlarinin artirilmast,
serbestlesme ve rekabet ile gelebilecegi asikardi.
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Ekonomik Serbestléstir

me

Ekonomik Serbestlestirme genel itibariyle :

= Daha az devlet kontrolii ve miidahalesine;
= Ogzel tesebbiisiin roliiniin artmasina sebep olur.

Ekonomik Serbestlestirme;

= Sektorel verimliligi arttirir
= Pazar buyutir.

Ozetle serbestlestirme, ekonomik gelisimi tesvik etme amaciyla piyasalar
tizerindeki kisitlamalarin kaldirilmasi ya da azaltilmasidir.

Ciinkii ekonomik serbestlesme, daha az devlet kontrolii ve miidahelesini
ve 0zel tesebbiisiin rolliniin artmasini saglar, pazari bilyiitiir, verimliligi artirir.

Atatiirk  havalimaninin ~ bagarili  Ozellestirilmesi ~ Tiirkiye’deki
serbestlesme ve 0zellestirme ¢alismalarinin basarili bir 6rnegidir.

Ozellestirme projelerinde idare, yatirimer ve banka iliskileri basarinin
3’lii sac ayagidir. Idarenin bankanin ve yatirimcinin isteklerinin bulustugu ortak
sartlarda ancak yapilabilir 6zellestirmeler ortaya ¢ikiyor.

Havalimanlar1 gibi hizmet veren altyapi projelerinin yapilabilirligi
demek yatirimin ¢ok kisa siirede bitmesi, hizmet kalitesinin ve istihdamin
artirtlmasi ve de idarenin yani devletin kasasindan higbir para ¢ikmadigr gibi
kasasina vergi disinda ilave kira geliri de girmesi demektir. Ve artan rekabetle
verimliligin de artirilmasidir.
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" Ekonomik Serbestlestirme Dongiisti

Serbestlegtirme
GSMH Artisy Deregiilasyon

Ozel Tesebbiis
Yatinmlan

Gelisen

Uluslararst
Rekabet Ortami

Artan I Verimi
fg‘d "":‘; Sektorel Biiyiime
Gelirlerin Artmasi)
Daha Fazla Ozel
Tesebbiis ve Artan
Rekabet

Bugiin Tiirkiye’de uluslararasi boyutta 6 tane havalimani isletmesinin
terminal binalar1 6zellestirilmistir.

TAV Havalimanlar1 olarak bunlardan Ankara Istanbul ve Izmir’i biz
isletmekteyiz.

e — -

 Serbestlestirmede 2003 — 2011 Dénemi

= 2003 yilinda i¢ hatlarda gergeklestirilen serbestlestirme Tiirk havaciliginda i¢in bir
déntim noktasi oldu.

= Ozellestirme adimlari atildi, yeni ve biiyiik capta yatirimlar yapildi
= THY’nin 6zellegtirilmesi, 2004

= Esas Holding-Pegasus satin almasi, 2005

= IST ‘in 15 y1l stireli isletme hakki ihalesi, 2005

= AYT ‘nin isletme ihalesi, 2007

= SAW'nin Yap-islet-Devret modeli ile 6zellestirilmesi, 2007

= Bilet fiyatlar1 %45 oraninda distii.

Fituat Figvaun %A% sl = ¢ hat trafigi 9 milyon yolcudan 51 milyona gikt1

Diiilii (2002-2010)
03D

Ulusinrmes skl Ckhe = Havaalik sektoriinde uluslararasi
Tk Heprpobn. Pogerese, 14 diizeyde rekabet edebilecek Tirk
; firmal k
LTI ) irmalari ortaya gikti.
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Ayrica THY’nin 2004 te ozellestirilmesi, Esas holdingin Pegasusu
satinalmasi, Atlas Jet’in kurulmasi. Onur Air’in filosunu biiyiitmesi, [stanbul’un
BOT bitiminde 15 yillik igletme hakk: ihalesinin yapilmasi.

Hemen arkasindan Antalya havalimani isletme hakkinin ihalesinin
yapilmasi Sektérde 6nemli uluslararasi markalar ¢ikmasina da neden olmustur.

Peki bu kolay m1 olmustur tabiiki ¢cok zordur her iilkedeki ortak kiiltiirii
ortak hafizayi, yasalar degistirebilmek, devletin bu tip gozle goriiniir altyapi
projelerinde etkisini azaltabilmek zordur ciddi emek ister ama bu bariyerler
kaldirildim1 o iilkeye yabanci sermayenin akisi ve uluslararasi ticaretin
canlandirilmast ¢ok hizli saglanacaktir, {riin ve sermaye piyasalari
canlanacaktir. Uluslararas1 markalar ortaya ¢ikacaktir, tiiketici mutlulugu
artacaktir. Iste Tiirkiye’de tamamen bu yapilmistir.

Serbestlestirmenin Ekonomiye Etkisi

* Havaalik sektdriiniin ekonomiye katkisi (¢arpan etkisi), diger
sektorlerden daha yiiksektir:

= Havaalik sektoriindeki 1 dolarlik harcama, diger sektorlerle etkileserek
tilke ekonomisine 3.25 dolarlik etki yapmaktadir

= Finans sektoriiniin ¢arpan etkisi 1.4 iken ingaatin 2.3’ttir. En yiikseklerden
sayillan motorlu tasit tiretimi sektoriiniin ekonomiye ¢arpan etkisi 2.9’'dur.

= Havaalik sektori, diger tasimacilik ve turizm sektorlerinin ¢ekirdegidir
ve vasifli istihdam yaratarak bu etkiyi olugturur.

= Tirkiye'de sivil havacilik sektoriiniin gelirleri sekiz yilda 5.5
katina ¢itkmustir.

= 2002 yilinda havacilik gelirleri $2.2 milyar iken
= 2010 yilinda gelir $12 milyar olmustur.

= Sekiz yilda sektoriin ekonomiye katkisi ise $6.5 milyardan $39 milyara
cikmusgtir.

Imilyon extra yolcu havalimanlarinda direkt 1000, havalimanlarinin
bulundugu cevrede de 1000 istihdam yaratmakta ve bu istihdamdan da ayrica
bagka bir 1000 kiside yararlanmaktadir.
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—""// .o
~Gelecek Donem

= Turkiye'de havacilik sektori hala doyum noktasina ¢ok uzaktir. Yolcu sayilarinin hizla artmast
kaginilmazdir.

= Tirkiye’nin kisi bagina diisen seyahat sayisi 2010 yilinda 1.4 idi.

= Kuzey Amerika ortalamasi ise 4.4 iken tren tagimaciliginin yaygin oldugu Avrupa
ortalamasi 2.1°dir.

= Turkiye'nin kisi bagina diisen seyahat

European countries sayisinin Yunanistan, Ispanya gibi
Alrpart passangers gur Busd of populstin 1008 » 1
; nispeten Avrupa merkezine uzak ve
% fspanya———Yunanistan benzer iilkeler seviyesine gelmesini

bekleyebiliriz. (1.4ten 3.5'e)

Tarkiye  « By durumda Tiirkiye'nin yolcu sayist
orta-kisa vadede dis hatlarda da
yapilmasi planlanan serbestlestirme
ile en az 2.5 katina ¢ikarak 103
milyondan 250 milyona ulasacaktir.

Yapilan planlama ¢ok agcikti. Ozellestimeler sonucunda havalimani
altyapilarmin yolcu artisin1 karsilayabilecek kapasiteye gelmesiyle birlikte,
havayollarinda ki liberallesme yolcuda patlamay1 getirecek ve buna paralel THY
ve diger 6zel havayollarinin filolarini biiyiitmeleri Tiirkiye’de havayolu ile ugan
yolcu sayis1 100 milyon civarina getirecekti.

Planlama aynen gerceklesti. 2002 yilinda ki 34 milyon toplam yolcu
Tiirkiye’de 102 milyonu buldu.

Havacilikta “ugma egilimi” diye bir oran var bu bir iilkedeki toplam
yolcu sayisinin iilke niifusuna boliinmesiyle elde edilen bir sayi. Bir kisinin bir
yilda ugtugu ortalama say1.

Bu 2002 yilinda Tiirkiye niifusunun 68 milyon oldugu diisiiniiliirse 0.5
iken 2010 yilinda Tirkiye’de bu 1.4 olmustur. Gelismis iilkelerde bu sayi
3 tiir demek ki biz 2 kat1 daha bir biiylimeyi rahatlikla bekleyebiliriz Tiirkiye’de.
Ciinkii bu biliylimeyi gerektirecek altyapi ve serbestlesme saglanmugtir. Tiirk
havacilik filosunun biiylimesinin devam etmesiyle de ugma egilimi Tirkiye’de
3’e ¢ikacaktir.

Sadece Avrupa’dan diinyaya havada 150 bin adet yol bulunmaktadir bu
yollarda ugan ugaklarin igindeki yolcunun ve kargonun yarattigi ekonomik
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aktivitenin yerine gececek bir ekonomi heniiz yoktur. Internet bile yerini
tutamamistir, tutsaydi eger hepimiz ayr1 ayr1 yerlerden ugup buralara gelmezdik.

Peki bu kadar 6nemli bir sektorde serbestlik nereye kadar.

o
Gelecege Hazirlik

= Altyapimuzi trafigin artig hizina ayak uyduracak sekilde diizenlemeler yapmaktayiz. Istanbul
Atatiirk Havalimani'nda asagidaki gelismeler yasanmig ve gerekli diizenlemeler yapilmugtir:

= SMART Projesi : iki ugagin kalkisi arasinda birakilmasi énerilen siirenin yeni teknolojik donanim ve
yazilimlarla azaltilarak pist kapasitesinin en az %25 artirilmasi

= CDM (Collaborative Decision Making) Projesi: Havalimaninda gorev alan degisik birimlerin
birbirleriyle iletisim ve bilgi alisverisini hizlandirarak rétarlar: azaltmak.
Ornegin, slot koordinasyon, kule ile terminal ydnetiminin biitiin gecikme sebep ve sonuglarindan
eszamanli haberdar olarak 6nlemler almasi

Gece Uguslari: Havayollarina gece saatlerinde ugus planlamalar1 durumunda verilen tegviklerle
glindiiz saatlerindeki yogunlugu azaltmak

Biiyiik Govdeli Seferler: Havayollan Istanbul'daki degerli zaman dilimlerini (slotlarini) daha iyi
degerlendirmek adina ayni slottan daha ¢ok yolcuyu tagimak i¢in daha biiyiik kapasiteli ucaklar
kullanmaya yénelmislerdir.

Doluluk oranlarinda anlaml bir fark olmamasina ragmen 2006 yilinda ugak basina 94 yolcu
taginirken 2010 yilinda 118 yolcu taginmstir.

S6z konusu ettigimiz bu biiylimeye, yogunluga ve hacime bakarsaniz.

Havacilik sektoriinde disiplinle 6zgiirliigiin yani serbestlesmeyi birbirini
dislamayacak sekilde gelistirmemiz gerektigi cok agiktir.

Ulagtirma Bakanligi ve bagli kuruluslart SHGM ve DHMI nin hava
sahasi, slotlar, havalimant ve terminaller icin uyguladiklar1 uluslararasi
standartlarin  disiplininden hicbir sekilde vazgegmeden ugus ve yolcu
giivenligini hicbir sekilde tehlikeye atmadan sektordeki isletmeleri ticari olarak
serbest birakmak ve rekabet in Oniinii agmak simdiye kadar yapilandir ve de ¢ok
basaril bir sekilde yapilmistir.

Bu kompleks sistemi, birbirini dengeleyen,destekleyen ve engelleyen
sistemlerin biiyiik bir harmoni i¢inde ¢calismasini saglayarak yonetebiliriz..

Bunuda burada ¢ok rahatlikla sdyleyebilirim. Ulastirma Bakanligi bagl
kuruluslartyla Sn Bakanimizin liderliginde yapiyor.
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Sektor oyunculart rekabette ¢ok serbestiz ,hicbir sekilde otorite yani
ulagtirma bakanlig1 karismiyor onumuzu agiyor ama otorite kurallar konusunda
ki Disiplininden hig taviz vermeden uyguluyor.

Bundan sonra ne yapilabilinir. Ac¢ik semalar dedigimiz open skies la
birlikte tiim Avrupa sahasina da a¢ilim yapilabilinir zaten yatay bir anlagma
imzalandigini biliyoruz gerisi mutlaka gelecektir, eskiden belki Avrupa
havayollar1 veya havalimanlar ile rekabet edemeyecek durumda oldugumuz igin
open skies anlagmasina olumsuz bakilabilirdi ancak suanda Tiirk Havayollar1 da
Tiirk Havalimani isletmecileri de bu rekabeti cok rahatlikla yapacak finansal ve
operasyonel biiylikliige ve ceviklige ulasmistir. Artik kitalararsi serbestlesmenin
yaslanan Avrupa’nin degil gen¢ Tiirkiye ekonomisinin ¢ikarina olacagina
inancim tamdir.

TAVin Hikayesi

= Kiresellesmeyle beraber sermaye, teknoloji ve bilgi serbest dolagimina
gecti. Bu da havaalik sektoriinde yolcu ve kargo tasimaciliginda ciddi
talep artiglarina sebep oldu.

= Artan talebi kargilamak igin havacilik sektdriiniin altyapisinin
iyilestirilmesi kapsaminda Atatiirk Havalimani'nin 6zellestirilmesi
projesiyle 1997'de TAV dogdu.

= Zamaninda IMF ile $300 milyon’luk stand-by anlagsmasi yapan Tirkiye’de
ayni miktardaki yatirima finansman bulma mucizesini takiben 22 ay gibi
rekor siirede terminal ingaatin1 tamamladik.

= Istanbul'daki bagarimizi Ankara ve Izmir’e de tasidik. Giircistan, Tunus,
Makedonya, Riga ve Medine Havalimanlar isletmeleri ile yurtdigsina
acildik. Kahire, Oman, Doha ve Libya’da da $10 milyarlik havaliman
yatirimlar yaptik.

= Tirkiye'nin uluslararas: markasi olduk.

Havalimani 6zellestirmeleri basladiginda ilk 6zellestirme olan Atatiirk
havaliman1 o6zellestirmesi ihaleye ¢iktiginda biz YID ne demek dahi
bilmiyorduk.

Ozamanki Tirkiye hiikiimetinin IMF ile 300 milyon usd lik standby
anlasmasi yapmak i¢in masaya otururken biz nasil 300 ml usd y1 bulup insaati
30 ay gibi ¢ok kisa bir surede bitirip,15 er dolar yolcu basi iicret ve diger ticari
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gelirleri toplayrp hertiirlii isletme harcamasini yapip geri 6deyecegimizi

bilmiyorduk.

Proje yonetimi demek projeyi biitcesi iginde, zamaninda ve istenilen
kalitede bitirmek demektir ancak bu proje yatirimu bitirip gittiginiz bir proje

degildi.

Isletip yatirimi geri dondiirmeniz gereken ticari bir kamu altyap:

projesiydi.

Biz projeyi 22 ayda bitirdik,

havalimanlarinin kamu ve 0zel

islettik kredilerimizi Odedik ve
sirket ortakliklariyla nasil bagarili

yonetilebileceginin ve seyahat kiiltliriiniin degiserek nasil farkliliklar

yaratilabileceginin 6rnegini verdik.

Proje yonetimleri, yukarida belirtilen biitce zaman ve kalite faktorlerinin
basariyla yerine getirilmesinin disinda gelecekteki yeni isleride yaratabiliyorsa

eger, tam basarili olmus demektir.

—N7777 D
~ TAV'in Ekonomiye Katkisi e,

//

Havacilik yatinmlari istihdamn, iggiicii kalitesinin, kiiltiir, turizm ve ekonomik canliligin artmasina sebep olur.

istihdam
Etkisi

Irsan
Kaynag:
Geligimine
Enkisl

Havacilik
Yatinnm

Selctir
Gallglml

TAV Holding'in yaklasik $1.1 milyarlik senelik
cirosu havacihgin 3.25'lik garpan etkisiyle
ekonomiye $3.5 milyarlik katkida bulunuyor.

TAV grubunda 30 binden fazla ¢alisan vardir. Alt
yiiklenicilerle beraber 50 bine yakin istihdamin
sahibiyiz.

Her 1000 yolcu artigi havalimaniyla ilintili
sektorlerde +1 yeni istihdama sebep olurken yan
sektorlerde de +1 isttihdam yaratir. Buna gore:

= TAV’m yolcu sayisi 2000’de 9 milyondan
2010'da 48 milyona ¢ikmustir.

= 39 milyonluk yolcu artisiyla TAV kendi
personeli disinda da 78 bin yeni istihdam
yaratmuistir.

Biz AHL da elde ettigimiz bilgi birikimini dnce Ankara Esenboga i¢ ve
dishatlar ve Izmir Adnan Menderes dishatlar terminallerinin isletmesini alip



bolgemizdeki diger pazarlara da bu bilgi birikimimizi tasiyarak Tiirk havalimani
isletmeciliginin geldigi yeri bolgemizde gdsterdik.

Sadece havalimani isletmeciliginde kalmadik, yer hizmetleri, Dutyfree,
yiyecek igecek. IT giivenlik sirketlerini de kurarak ¢ok degisik bir yap1 kurduk.

Tiirkiye’de havacilik sektoriindeki serbestlesme ve 6zellestirmeler
Tiirkiye ekonomisinin biiytimesine katkisi oldugu kadar kalkinmasina da biiyiik
katkis1 olmustur.

TAV Airports

Airport Service
Companies Companies

Ataturk
Airport - ATU (50%)
JIETyee (100%)
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T [E—— :
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Tar (100%) (_:F
. —EB o
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i
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sowi o Senices | North ) e
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TiA|Y
Georae | TAVO&M IIE!II
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IFC (15%) A. -‘:.- -
PAIDF (18%) E‘! - TAvIT Eg
L= (99%) e
r Ay ERENES
e Skopjes TAY I

— Security

Ohrid (100%) (100%)

Biiyiime rakamsal bir olgudur ancak kalkinma sosyal bir olgudur.

Biiylimeyi GSMH ile ifade ediyorsak, kalkinmayada GSMM la ifade
edebiliriz.

Havacilik sektorii, hi¢ ucgakla ugmayanlarin ugmasiyla, ucarken cok
modern havalimanlarindan konforlu giris ¢ikis yapmalariyla insanlarimizin
mutlu olmasini saglamistir. Havalimanlar1 toplumsal kullanim mekanlar1 olarak
oralar1 kullanan Insanlarin gurur kaynagidir, kalkinmanin gostergesidir.
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Londra belediye baskani Boris Johnsonin Atatlirk havalimanindan
uctuktan sonra heathrow a indiginde sanki 1. Diinya iilkesi havalimanindan
3.diinya tilkesi havalimanina geldim demesi bizleri mutlu etmektedir.

Biitiin bunlar bir ekip bir takim olarak yaptik bu takimin lideri hig
tartismasiz ulastirma bakanimiz Binali Yildirimdir.

Onun liderliginde DHMI, SHGM, THY, 6zel havayollar1 ve biz TAV
olarak sektoriin gelisimine katkimiz olduguna inantyorum.

Sektorde ki biiylime nereye kadar?

Size sdzlerimi tamamlarken son bir slide gosterecegim burada secilmis
bir giin i¢in, 24 saatte ki diinyadaki tiim uguslarin simulasyonu var.

Bu simulasyon diinya ekonomilerinide gosteriyor.

Gelisecek yerleride biiyiimenin olacagi yerleride gosteriyor. Tiirkiye
havacilik konusunda herkesten 6nce davranmig ve biiylimeyi yakalamistir.

Rekabetin ve serbestlesmenin sonuglarini basarili uygulamalariyla
gostermistir.
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Funda OCAK

Devlet Hava Meydanlar: Genel Miidiirliigii
Genel Miidiir Yardimcist

Degerli davetliler, ben de, bugiin bize ev sahipligi yapan Dokuz Eyliil
Universitesine, bu sempozyumun diizenlenmesine vesile olan Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve Rekabet Kurumuna ve katkida bulunan
tiim degerli katilimcilara hos geldiniz diyor, tesekkiir ediyor, sahsim ve mensubu
bulundugum Kurulusum adina saygilar sunuyorum.

Degerli izleyiciler, bu tiir sempozyumlarda, Sayin Baskanim siz de
takdir edersiniz ki, ilk konusmacilar daima ¢ok sanslidir. Konumuz havacilik,
havaciligin rekabete agilmasi. Dolayisiyla, grafikler, tablolar ister istemez son
noktalara dogru birbiriyle ortiismeye baglayacak. Eger bu tiir bir cakisma olursa
sizlerden 6ziir diliyorum.

1990’11 yillarda kiiresellesme siirecinin hizlanmasiyla birlikte, hepimiz
biliyoruz ki, havacilik sektoriiniin kullanimi yayginlagti ve énemi giderek artt1.
Sabahki seanstan beri degisik havaci arkadaslarimizin ve Sayin Bakanimizin da
ifade ettigi gibi, bu siirecin lilkemizdeki yansimalar1 2000°1i yillarin baglarinda
oldu. Cok dogru sinyaller algilanarak, dogru bir zamanlamayla sektér 2003
yilinda rekabete acild1.

Bu sektdriin rekabete agilmasi, alinan radikal kararlar, uygulanan
tesvikler, tedbirler, bunlarin hepsi ¢ok giizel, cok iyi seyler. Bu sektoriin
rekabete agilmasina baktigimizda bir de sektorii analiz etmekte yarar var.

Havacilik sektorii esas itibariyla fazla rekabete yonelik bir sektor degil.
Bunun c¢esitli nedenleri var. Yiiksek yatirnm maliyetleri, isletme maliyetleri,
periyodik olarak yapilmasi gereken teknolojik yenilemeler, tabi olunan ulusal ve
uluslararast norm ve standartlar ve istihdam ettiginiz personelin, ihtisasa
yonelik, konusunda uzman personel olma zorunluluklari; biitiin bunlar
giindemimize yine maliyet unsurunu getiriyor. Maliyetler yiiksek oldugu zaman
da rekabetten soz etmek olduk¢a zor. Tiim bunlara ragmen, 2003 yilinda alinan
tedbirler sektore cok ciddi bir ivme kazandirmis ve sektoriin oyunculari, pazar
paylari ciddi bir degisiklige ugramstir.

2000 yilinda sektdriin oyuncularina ve pazar paylarina baktigimizda, ilk
basta, sektoriin kdkeninde, kural koyucu regiilator olarak Sivil Havacilik Genel
Midirligimiizii  goriiyoruz ki, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligiin igerisinde yer alan ve koydugu kurallar1 ayn1 zamanda denetleyen
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otorite Kurulusumuz. Sektoriin diger dominant oyuncusu, mensubu bulundugum
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Midiirliigii.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin yiiriittiigii iki
temel iglev vardir: Bunlardan biri, havaalanlarinin isletilmesi, digeri ise, Tiirk
hava sahasindaki hava seyriisefer hizmetlerinin ifas1 ve idaresi.

2000 yilindaki resme baktigimzda, Devlet Hava Meydanlarinin, yiizde
100 pazar payina sahip olarak tiim hava alanlarini islettigini goriiyoruz.

01.01.2000 TARIHINDE HAVACILIK SEKTORUNUN DURUMU

HAVATASIYICILARI YER HIZMET KURULUSLARI

CELEBI HAVAS
50% 50%
YOLLARI)
99%

HAVAALANIVE TERMINAL % G
ISLETMECILERI .

DHMi .
>~
100% R K\'&

SHGM

(Kural Koyueu Denetleme)

Sektoriimiiziin diger oyuncularina baktigimizda, ¢ok degerli hava yolu
tastyic1 arkadaslarim teferruatlarini verdiler. Sektdriin yilizde 99 pazar paymi
elinde tutan Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligimiz, diger yiizde 1 pay ise,
bagka hava yolu sirketleri, yerli hava tagiyicilarimiz tarafindan kullaniliyor.

166



01.01.2011 TARIHINDE HAVACILIK SEKTGRUNUN DURUMU ()

HAVA TASIYICILARI YER HIZMET KURULUSLARI
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Sektoriin dordiincii oyuncusu, yer hizmet kuruluslart.

2000 yilina baktigimizda diiopol bir yap1 goriiyoruz; Celebi ve Havas,
pazari yiizde 50-yiizde 50 paylagmuslar.

2011 yilinin basma geldigimizde, sektoriin oyuncularina ve pazar
paylarina baktigimizda, oncelikle, hava alani isletmecisi olarak Devlet Hava
Meydanlarinin pazar paymin artik yiizde 100 olmadigini, pazar paymnin yiizde
89’a geriledigini goriiyoruz. Artik karsimizda yeni oyuncular ve yeni pazar
paylar1 var. Kimdir bunlar? Yiizde 11 pazar payiyla, Istanbul Sabiha Gokgen
Hava Alanini isleten HEAS, Zonguldak Havaalanini isleten Sirket, Gazipasa’yi
isleten Sirketimiz ve Eskisehir Anadolu Universitesi. 2011 yili basina
geldigimizde artik dort tane oyuncu vardir.

Terminal isletmecilerine baktigimizda, ¢ok enteresandir, sektoriin tekel
Firmasi olan, bir kamu iktisadi Kurulusu olan Devlet Hava Meydanlarinin
paymin yilizde 18’e¢ geriledigini goriiyoruz; tabii bu c¢ok ¢arpici bir tablo
arkadaslar. Bu sefer, bu payda en dominant oyuncu, yiizde 31 payla, az once
konusan degerli arkadagim Sani Sener’in igletmis oldugu, basinda bulundugu
Istanbul Terminal Isletmeciligi. Antalya’ya bakiyoruz, yiizde 21 payla ikinci
sirada yer aliyor. Sabiha Gokgen de yiizde 11 payla {igiincii sirada yapilanmus.
Bunu da degisik paylarla Izmir, Ankara ve Dalaman izliyor.
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Hava tasiyicilarina geldigimizde, artik Tirk Hava Yollar, yiizde 99
pazar payina sahip bir hava yolu Sirketimiz degil, pay1 ylizde 54’e inmis; geriye
kalan kismini da, sektdriin diger yarisini olusturan Pegasus, SunExpress, Onur
Air ve diger hava yolu sirketlerimiz almus.

Az dnce, yer hizmetlerinde diiopol bir yap1 oldugunu sdylemistim. Artik
karsimizda ii¢ tane isletmeci var: Celebi, TGS ve Havas.

Bu sdyleyeceklerim, pekismesi ydniinden tekrar olacak. i¢ hat yolcu
tagimaciliginda pazar paylarindaki diismeler-artmalar bizi nasil bir portfoyle
kars1 karstya birakmis? Tiirk Hava Yollar1 paymni ylizde 98.9’dan yiizde 54’e
indirmesinin karsiliginda, 2002 yilinda agirlamis oldugu 8.6 milyon yolcudan 27
milyon yolcuya ulagsmuis. Tabii ki, Pegasus paymni yiizde 20’ye arttirmis, diger
hava yolu sirketlerimiz de, tasidiklar1 yolcu sayilarini ayni paralelde arttirmslar.

IC HAT YOLCU TRAFIGi ve PAZAR PAYLARI

TASINAN YOLCU SAYISI PAZAR PAY1 ( %)

ic Hat Hava Yolu Tasyicilan 2002 2010 00 010
A YOLLAR 6.604.792 27.342971 98.,9% 54%
o o R HAVA YOLLAR 22.296 3.943.858 0,3% 8%
13911 2,391 134 0,2% 5%
A YOLLAR 13.282 9.915.411 0,2% 20%
31.779 0,0% 0%
EXPR AVA YOLLAR 4.692 6.479.697 01% 13%
BIRD HAVA YOLLAR 4.369 5.765 0,1% 0.01%
BOR o} 160 303 0% G3%
D o 5.410 0% 0,01%
2.011 0% 0,02%
5634 0% 0,01%
Dige 34.522 283453 0,4% 1%

Eiger (2002) [FLM-FLY AZR M NE- MNG Ka 158 BHY- 20O SPHO RES HUC LI, NTL-ANADOLUHVE LK)

Diger (2010) I IZAR TRE TURK AT HLC LIK)

Az Onceki slaytta da gérdiim, ¢akisma i¢in 6ziir diliyorum; bilet fiyatlar

da yiizde 45’ler diizeyinde azalmus.




SERBESTLESMENIN iC HAT TRAFiIGINE ETKILERI

ic Hat Tek Yén Bilet Fiyatlar
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Artanrekabetbiletfiyatlarinda ortalama % 45 dustise yol acti.

Peki, bunun i¢ hat yolcu tagimacilig1 ve ugak trafiklerine etkisi nedir?
Serbestlesmenin yapildigi 2003 yilinda 9 milyon olan yolcu sayisi, 2010 yili
sonu itibariyla 50.6 milyona ulasmis. Artis oran1 yiizde 453, yillik artis orani ise
ylizde 27,7. Sabahki seansta Saymn Bakanimizin da sOyledigi gibi, Avrupa
ortalamasinin yiizde 5’lerde seyrettigi bu sektdrde, takdir edersiniz ki, yilizde
27,7°1ik bir artis gergcekte azimsanmayacak, cok dnemli bir artis.

SERBESTLESMENIN i HAT TRAFiGINE ETKILERI

2003-2010 yillar arasiig hat yolcu trafiginde % 453 artis yasanmistir.
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2003 serbestlesmenin etkisiyle, Tiirkiye'de i¢ hat trafigi 2003-2010 arasinda
yilda ortalama % 27,7 biiyiime kaydetti.
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Ucak trafigi de ayn1 paralelde, 2003 y1l1, serbestlesme basina gore yiizde
218 olgiistinde artmig. Ortalama yillik artis oranina baktigimizda, yiizde 18’leri
goruyoruz.

Tabii ki, bu artislar beraberinde, mevcut olan tesislerin altyap1
yetersizliklerini de glindemimize tasidi. Acikcasi, Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii olarak, bu rekabet neticesinde biz de bir kimlik
degisimine ugradik. Esasen, isletmeci Kurulus olan Devlet Hava Meydanlari
artik, islettigi meydanlarin kapasitelerini siiratle arttirmak liizumunu hissettigi
icin biitlin kaynaklarmi1 yatirimlara kanalize etmeye basladi ve isletmeci
kimliginin pesine bir de yatirimci kimlik takildi. Dolayisiyla, sahip oldugu yolcu
kapasitesine yonelik terminallerinin 2002 yilindaki toplam kapasitesi 55
milyonken, geldigimiz yil itibartyla, 2011 basinda bu rakam 150 milyon yolcu
kapasitesine yiikselmistir. Ayn1 sekilde, “apron” dedigimiz, ucaklarin park ettigi
mahallerdeki ucak park kapasitesi sayimiz 323 iken, bugiin bu say1 606 adet
ucak park kapasitesi noktasina ulagmustir.

Az Once, hava sahasiin ifas1 ve idaresi demistim. Hi¢ kuskusuz ki, bu
Kurulusun, Tiirk hava sahasinin idaresi i¢in hava seyriisefer altyapisina yonelik
cok ciddi yatirimlart bulunmaktadir. Bunlar, ¢ok cesitli sistem ve cihazlardan,
radarlar, ILS, VOR, DME, NDB gibi portféylerden olusmaktadir. Bunlarin 2002
yilinda toplam miktar1 214 iken, 2010 yili sonu itibariyla bu rakam 289 adete
yiikselmistir.
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2003-2010 ONEMLI DEGISIMLER

YOLCU KAPASITESI UGCAK PARK KAPASITESI
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Biitiin bunlar1 yaparken ne kadarlik bir yatirim harcamasi yaptik? Son
donemde bu sektore kendi Ozkaynaklarimizdan 1.6 milyar dolarlik yatirim
kazandirildi. Sadece kendi 6zkaynaklarimizdan yaptigimiz yatirimlarla kifayet
etmedik, bunun yani sira, 6zel sektor imkanlarinin finansman yeteneklerini de
sektore kazandirdik. Sektore kazandirdigimiz toplam yatirim miktar: 1.7 milyar
dolardir. Toplam 3.3 milyar dolarlik bir yatirim, rekabet neticesinde olusan bu
kapasiteleri kargilamak adina sektore akitilmustir.

Yine, 2003 yilmin basinda 37 tane havaalanimiz isletilirken bugiin bu
say1 46’ya yiikselmistir.

2003-2010 iSLETILEN HAVAALANI SAYISI

8 8 8 8

o

2003 2010
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Degerli izleyicilerimiz, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Midiirliigiiniin, az once ifade ettigim, O6zel sektor imkanlariyla sektore
kazandirdig1 ve bugiin diinyada ses getiren, “Tiirk modeli” diye isimlendirilen,
takdir toplayan yatirimlarini, projelerini de bir tablo hélinde sizlerle paylasmak
istiyorum.

Bu projelerin en basinda Antalya Havalimani 1’inci Di1s Hatlar Terminal
Binas1 projesi geliyor. Bu proje, yap-islet-devret modeliyle, bugiinkii genel
tanimiyla, kamu-6zel is birligi projelerinin en yaygin kullanilan modelidir ve ilk
kez hayata gecirdigimiz projedir. Bu projeyi hayata gecirdigimiz y1l bu modelin
iilkemizde daha mevzuati yoktu, herhangi bir kararnamesi, usul ve esas1 mevcut
degildi. Bizim bu projeyle, Devlet Hava Meydanlar1 olarak yaptigimiz
uygulama, o tarihteki adiyla imtiyaz sdzlesmeleri, bu projeyi gerceklestirdikten
2 sene sonra yaymlanan mevzuata altlik teskil etti; bundan dolay1 da gururluyuz.
Bu projenin de gerceklesmesi tam 6 yilimzi aldi. ilk 6rnekte hi¢c kimse
tanimiyordu, bilmiyordu ama, yilmadik. Az 6nce Sani Bey, “bu isler hi¢ kolay
olmadi” diye ifade etti; biz bunlar1 birebir yasadik. Neticede, 75.9 milyon
dolarlik yatirnmi o tarihte, hi¢bir kamu kaynagi kullanmadan, tamamen 6zel
sektor imkanlariyla, 9 yil 45 giinliik isletme siiresi karsiliginda 6zel sektore
verdik. O tarihte, isletme donemi boyunca bu kredilere Hazine garantisi
verilmedigi icin DHMI olarak bir ilke gene imza attik ve bu projeleri hayata
gecirmenin yolu, bunlarin altina elimizi koymaktir, o zaman yolcu garantileri
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verelim dedik ve isletme donemi boyunca toplam 19 milyon yolcu garantisi
verdik. Verdigimiz garantilerden dolayr c¢ok -elestirildik, c¢ok hirpalandik.
Neticede biz bu projeye giivendik, inandik. 35 milyonluk bir yolcu
gerceklesmesi oldu ve verdigimiz garantinin iizerinde, burayr c¢ok dikkatli
dinlemenizi istiyorum. Bizim Kurumumuzun gelir kaynagi tam 285 milyon dolar
oldu, bu paralar bize geldi, garanti ettigimiz sayinin iizerindeki bu rakamlari biz
aldik. Bunun disinda, 1896, yaklasik 2000 kisilik ek istihdama da katki saglamig
olduk.

Antalya 2’nci Dis Hatlar 2003 yilinda devreye girdi. Yine aynm sekilde,
biz hi¢ para harcamadan, kamu kaynagi kullanilmadan, 6zel sektér imkanlariyla
85.3 milyon dolara yapildi. O tarihte bizim bu giivencelerimiz sektorde cok fazla
ses getirdi. Ayni proje olmasina ragmen, 3 yil 5 ay 26 giinliik bir isletme
stiresiyle biz buraya hayata gecirdik. Yine, 11 milyon yolcu garantisi verdik, 21
milyon yolcu gerceklesmesi oldu. Idaremizin bu projelerden net kazanci 152
milyon dolar oldu, 2000 kisi de ek istihdam imkan1 buldu.

2000 yilinda igletmeye giren Atatiirk Havaliman1 Disg Hatlar Terminali
397 milyon dolara yapildi. Az 6nce Sani Beyin sdyledigi gibi, 30 aydi, 22 ayda
tamamlandi, 4 y1l 10 ay 15 giin isletildi, 23 milyon garanti verildi. 2000 yilindan
itibaren diinyada iist iiste yasanan krizler (2000 Kasim krizi, 2001 Subat krizi,
12 Eyliil olaylari, Mavi Carsi, Apo olaylar1) nedeniyle bekledigimiz sayiya
ulasamadik. Sadece 9 milyon dolarlik bir 6deme yaparak ve 11 bin kisiye ek
istihdam saglayarak yap-islet-devret donemini bitirdik.

Akabinde, Dalaman Havalimani 91 milyon dolara yapilmis olup; isletme
siiresi devam etmektedir. Bugiine kadar elde ettigimiz kazang 20,9 milyon
dolardir.

Adnan Menderes’te su anda 11 milyon dolar1 6diiyoruz ama, bu yildan
itibaren {iste gectik.

Esenboga Havalimami I¢ ve Dis Hatlar1 188 milyon avroya mal
olmustur. Su anda Idaremizin 3 milyon avro civarinda net katkis1 vardir.

Milas-Bodrum’un su anda yatirim dénemi devam ediyor, Mart-Nisan ay1
gibi isletmeye gececek.

Zafer Bolgesel Havaalaniin ihalesini, yer teslimlerini yaptik, su anda
caligmalar1 devam ediyor.

Degerli izleyiciler biitlin bunlarin yani sira bir de, yap-islet-devret
donemleri bittikten sonra Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigi,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin da destegini alarak yeni bir
degisimin kapisim1 agti. Neydi bu? Yap-islet-devret donemi tamamlandiktan
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sonra, donem sonunda bu terminallerde devletlestirmeyi yapmamak, bu defa
Ozellestirmeyi yapmak {izere yeniden yapilandi. Yasal diizenlemesini ¢ikard: ve
ilk ornek olarak 2005 yilinda Atatiirk Havalimani Yolcu terminallerini 15,5
yilligina 6zellestirdi. Bunun karsilifinda elde ettigimiz kira geliri 3 milyar
dolardir. Bunun yani sira, bu projenin igerisinde, 91 milyon dolarlik yenileme
yatirimlart 6zel sektor firmasina bila-bedel yaptirilmig, 36 milyon dolara yakin
ilave biiylitme gergeklestirilmistir. Su ana kadar, sdzlesme geregince de, yillik
hemen hemen 6 milyon dolara yakin da ticari gelirlerden kazancimiz vardir ve
ek olarak 11.000’e yakin istihdam saglanmistir.

DHMi KOi PROJELERI

YATIRIWKIRA
TUTARI  VATIRIMSORESI GERCEKLESME  [SLETME

ISLETME STRESINCE GARANT] UZERi
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*atatirk Kiral ama 03.07.2005-3112.2010

*Auildyd | Dy Hallar Kl aing 14.08.2007-31.12.2010

“antalya llLDs Hatlar Kiralama 23.09.2009-31.12. 2000 tarfhl et arasd alnomstir,

iDmadtel ile1getmes devam achen DA aman, Adnan Menderes ve Esenbioga Havalimanlannin gercex|25en yalcu
sayilan il etmeye bagl adrg yildan 2010 yili senuna kadar hesaplanan rakaml archr,

Antalya Yolcu terminalleri 2007 yilinda 2 milyar 371 milyon avroya
ozellestirilmistir ve 100 milyon avroya da yeni bir I¢ Hatlar Terminali
yapilmistir. Su ana kadar da, ticari gelirlerden yillik 585 bin avro kazancimiz
vardir.

Havaalan1 bazinda yaptigimiz iki 6rnek de, Zonguldak Caycuma ve
Antalya Gazipasa’dir. Bu hava alanlar1 igletmeye hi¢c girmemis, atil
havaalanlarimizdir. Bu havaalanlarini da 6zel sektore devretmek suretiyle hem
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ek istihdama katkida bulunduk, hem de bunlarin sektére kazandirilmasina vesile
olduk. Bunlarla ilgili bir-iki goriintii gostermek istiyorum.

[k projemiz Antalya Havalimani I. Etap Dis Hatlar Terminal Binasi
Projesi,
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Antalya Havalimani II. Etap D1s Hatlar Terminal Binas1 Projesi,
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Esenboga Havalimani Yeni I¢-Dis Hatlar Terminal Binas1 Projesi,
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Su anda yapim ¢alismalar1 devam eden Milas-Bodrum Havalimani Yeni
Dis Hatlar Terminal Binas1 Projesi,

Yine yapim calismalari devam eden Zafer (Kiitahya-Afyon-Usak)
Bolgesel Havaalani Projesi,
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Su anda tekliflerini aldigimiz, yap-islet-devret modeliyle 15 Aralik’ta
ihalesini yapacagimiz Cukurova Bolgesel Havalimani projesi,

Degerli davetlilerimiz yaptiklarimiz bunlar.

Inaniyoruz ki, devlet olarak bu sektdrde Ozellestirmeye, yap-islet-
devret’ler olarak ilk kez kismi olarak, bilahare 2005 yilindan itibaren piir
Ozellestirmeler olarak ¢ok emek verdik. Ekonomiye katkida bulundugumuza, ek
istthdamimiza vesile oldugumuza ve iilkemizin, ¢ok gilizide, mimari estetik,
gorsel giizelliklerle dolu fevkalade modern, giivenli yapilarla donatilmasina
vesile oldugumuza, emegimizin olduguna inantyoruz.

Bu inang, bu duygu ve disiincelerle hepinize saygilar sunuyorum.
Tesekkiir ediyorum.
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Oturum Baskami- Saym Ocak Hanimefendiye ¢ok tesekkiir ediyoruz.
Anlattiklardan gercekten heyecanlandik ve faydalandik. Kisaca ozetlersek,
kapasiteler yiikseliyor, yatirimlar, kamu-6zel caligmasi, banka ayagi, hepsi son
gaz devam ediyor.

Hepimiz Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakani Sayin Binali
Yildirim’1 dinledik; ¢ok énemli, kiiclik detay noktalar sdyledi, “eger rekabet ve
serbestlestirme olur ise kalite artar, fiyat diiser, sirketler biiyiir, uluslararasi
rekabet edebilir duruma gelir” dedi. Iste bu bir “Case study.” Burada, devletin
giicliniin yiizde 18’e kadar ¢ekilip 6zel sektore ylizde 82’ye kadar taninan hak
bugiin bizi, Sani Sener Beyin anlattig1, gurur duydugumuz uluslararasi noktalara
tasimis. Demek ki, kurallar1 belirlenmis, diizeni konulmus bir serbestlesme ve
rekabet diinyada da sizi biiyiik bir aktor, oyuncu yapiyor.

Simdi, sivil havacilik sektoriiniin temel diizenleyici kurumu olan ve bu
sektoriin serbestlesme, denetlenmesi ve uluslararast haklarinin  korunmasi
konularinda biiyiik basarilar saglayan ve su anda da bu basarilarinin sonuglarin
da dinledigimiz, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 Sivil Havacilik
Genel Miidirliigiinden Genel Miidiir Yardimcis1 Sayin Bahri Kesici Beyi davet
ediyorum.
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SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME,
REKABET VE REKABET HUKUKU

Bahri KESICi

T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: Sivil Havactlik
Genel Miidiirliigii Genel Miidiir Yardimcisi

Sayin Bakanimiz, Genel Miidiiriimiiz, ¢ok degerli Baskanim, ¢ok degerli
katilimcilar, Miistesar yardimcilarim, Dokuz Eyliil Universitesinin degerli
Ogretim Tlyeleri, 0grencilerimiz, basinimizin degerli mensuplari;; Kurum ve
sahsim adina hepinizi sevgiyle, saygiyla selamliyorum.

Sunumumuzu; ¢ok kisa bir giris, tanimlar, diinya ve iilkemizde
serbestlesmenin tarihi perspektifi, rekabeti diizenleyici ve uygulayict kurumlar,
sivil havcilikta ana rekabet faktorleri, nereden nereye geldik, sonug¢ ve
degerlendirme seklinde 6zetlemis olacagiz.

Cok degerli dostlar soyle bir giris yapmamizda fayda var: Bugiin burada
sabahtan beri ulastirmayla ilgili ve son seansta da sivil havacilikla ilgili
oturumlar dinliyoruz, muhtemelen herkesin uykusu geldi. Birka¢ dakikanizi
daha rica ediyorum, birazcik daha uyanik kalalim.

Sivil havaciligimizin nereden nereye, hangi noktaya geldigini ve
rekabetin gercekten uygulanmasi esnasinda adalete nasil dikkat edildigini,
edilmeye calisildigini, iilkemizin rekabette hangi noktalara geldigini, nerelere
geldigimizi kisaca gbrmiis olacagiz.

Sivil havacilik sektorii tabii ki en hizli gelisen sektorlerden bir tanesi.
Sayin Miistesarim Talat Aydin Bey, -aksamdan beri konusuyoruz- “6nce her sey
kara yollarinda oldu” diye soyliiyor; Bakanimiz da bugilin maalesef sivil
havacilikla basladi ve tahmin ediyorum onu da biraz iizdii galiba. Yani havadan
yere dogru inmis olduk.

Degerli dostlar, konusmamizin baginda sdyleyecegim c¢ok sayida husus
var fakat “giiniimiizde havacilik, esas itibariyla hava yollari, iilkelerin en
onemli ticaret oyuncularindan birisi haline gelmistir”’; ben sadece onu
sOyleyeyim diye diisiiniiyorum.

Rekabetin  tanimmma  kisaca  baktigimizda; mal ve hizmet
piyasalarindaki tesebbiisler arasinda 6zgiirce ekonomik karar verebilme,
piyasaya girebilme anlamindaki serbestiyeti kastetmis oluyoruz.
Pegasus’tan Serta¢ Bey, daha yapilacak c¢ok is oldugunu soyledi; ben de
katiltyorum. Bizi iki tane hava yolu sirketinin arasina oturttular; ondan da
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gercekten ¢ok mutlu oldum. Onlarin bir tanesi devlet destekli gibi goziikiiyor
ama esas itibartyla Ozellesti; digeri de tamamen Ozel sektor. Biz de onlarin
arasindayiz. Goruldiigi gibi, aramizdaki mesafe yani bizim her ikisine de
yakinligimiz ayni. Dolayisiyla, biz hi¢ kimseye ¢ok daha yakin veya ¢ok daha
uzak degiliz.

Ulkemiz icin, milletimiz i¢in ne kaynak gerekiyorsa, ne karar
gerekiyorsa, dogru olan neyse onu yapmaya calisiyoruz. Hatamiz yok mudur?
Vardir. Eksigimiz yok mudur? Vardir. Diinyada higbir {ilke, hi¢bir hava yolu,
hicbir isletme, bugiinkii bulundugu noktaya cok kolay gelmemistir, bir siirii
asamalar gecirmistir, takilmigtir, duvara carpmistir, yikilmistir, ama ayaga
kalkmistir, gegmisinden ders almistir, 6grenmistir, bugiinkii noktaya gelmistir.
Biz de, yaptigimiz birtakim eksikliklerimizi telafi ederek, yanlislarimiz varsa
bunlar anlayarak, sizlerden duyarak, samimiyet i¢inde, bu iilke i¢in, bu millet
icin gercekten neyi yapmamiz gerekiyorsa onu yapmaya ¢alistyoruz; ondan
herkesin emin olmasini 6zellikle istiyorum.

Ulkemizde 6zellikle rekabet konusu, serbestlesme konusu tabii ki,
dogrudan dogruya olmasa da, ozellestirmeyle de ilgilidir. Ciinkii 6zellestirme
olmadan siz kamu giiciiyle zaten rekabet yapamiyorsunuz, yapmiyorsunuz.
Kamu olarak oOnce birtakim ekonomik kurumlari, mali kurumlarn
Ozellestiriyorsunuz, daha sonra onlara birtakim diizenler getiriyorsunuz, sonra
bagkalarinin piyasaya girmesinin Oniinii agryorsunuz ve onlar arasinda da tath
bir rekabeti meydana getirmeye calisiyorsunuz.

Cumhuriyet tarihimize baktigimizda, birinci safhada, Cumhuriyet’in ilk
yillarinda, daha c¢ok devlet destekli ¢ok dogru kararlar1 goriiyoruz; ona da
katiliyorum, hicbir yanlis1 yok. Zaten diinyadaki uygulamalar da benzer
sekildedir. ikinci safhada, 1980 sonrasi, rahmetli Ozal déneminden sonra
ozellikle 6zellestirme ve rekabete agilma konusu yayginlasti. Ugiincii safhada,
2003 yili Tiirk sivil havaciligr i¢in esasinda milattir. Tiirk sivil havacilifi i¢in,
2003 oOncesi milattan Oncedir, milat ise 2003’tiir. Bu donemde serbestlesme
baglamis ve rekabet ortamina girilmistir. Dérdiincii safha ise, sadece piyasa
kontrolii ve rekabete tam agilmas1 gibi bir konsept; onu da insallah hep beraber
goriiriiz veya goremeyebiliriz de, o konuda bir sey soyleyemiyorum.

Diinyadaki tiim hava yollar isletmeleri devlet eliyle kurulmus ve adeta
devletin bir markasi olarak lanse edilmis ve kullanilmistir. Mesela Tiirk Hava
Yollar, Air France, British Airways, Singapore Airlines gibi isimler, sonugta
devletlerin bir markasi1 oldugunu, bir biiyiik isletmesi oldugunu gostermektedir.
Tabii, Pegasus bu konuda ¢ok sanssiz da degil, ¢linkii iyi bir ismi var.

Diinyada serbestlesmeyle ilgili neler olmus?
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ABD’de 1978 yilinda, “Airline Deregulation Act” dedikleri
Serbestlesme Kanununun ¢ikmasi ve arkasindan, 1984 yilinda “Civil
Aeronautics Board”un bu mali hususlardan birazcik daha ¢ekilmesiyle, Amerika
gercekten serbestlesmenin ve rekabetin en yaygin uygulandigi iilke haline
gelmistir; gecmiste de dyledir, gelecekte de dyle olacak gibi goziikiiyor.

Yanlis bilmiyorsak Avrupa’da ise, -burada Avrupalilar da wvar,
kendilerine tesekkiir ediyoruz- 1997 yilinda serbestlesmenin, Open Skies
politikalarinin iiclincli asamasi tamamlandiktan sonra, (EC)847/2004 sayili
“Regulation on the Negotiation and Implementation of Air Service
Agreements Between Member States and Third Countries” yonetmeliginde,
AB i¢i trafik haklarimin kullanimimi da kapsayacak diizenlemeler yapilmistir.

Dis rekabette, ozellikle trafik haklarinin dagitimi ¢ok Onemli rekabet
unsurlaridir, faktorleridir.

Bizde ise, 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun 1994
yilinda ¢ikmis ve yine Bakanlhigimizin 2003 yilindaki genelgesiyle de havacilikta
serbestlesme baslamustir.

Tirkiye’deki havaciligin gelisimine baktigimizda, Tirk Hava Yollari
1933 yilinda Milli Savunma Bakanligina bagli olarak kurulmus, sonra Anonim
Sirket olmus, daha sonra da kismen 6zellesmis. Bizim burada esas bakmamiz
gereken sey; 1980 sonrasi kurulan 6zel sektér havacilik firmalarinin piyasayi
canlandirdigini, dinamizm getirdigini ve Tirk Hava Yollarina da balans ayari
yaptigim biliyor olmamiz lazim.

Rekabet ve rekabetin korunmasiyla, saglanmasiyla ilgili kurulus ve
mevzuatlara baktigimizda, kanunun amaci bellidir, Tiirkiye Rekabet Kurumu
stiphesiz rekabet konusundaki en bas kurumdur, sorumlu Kurumdur.

2920 Sayili Kanunun, 5431 sayil1 Sivil Havacilik Genel Miudiirligii
Kanununun amact; devamhi ve hizli bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin
uygulandigi, siirat ve emniyet faktorlerinin biiyiikk 6nem tasidigi sivil havacilik
sahasindaki faaliyetlerin, - simdi kelimeye dikkat edelim - ulusal ¢ikarlarimiza
ve uluslararasi iliskilerimize, - yine buraya da ¢ok dikkat edelim - uygun bir
sekilde diizenlenmesini saglamaktir. Sadece kendi agimizdan bakmak yeterli
olmayabilir; Tiirkiye perspektifinden, diinya perspektifinden baktigimizda
olaylara ¢ok daha objektif bakma sansimiz var.

Sivil havacilik sahasindaki onemli ticari/trafik hak faktorleri:

Zaman darhigi nedeni ile bazi konulari atlayarak gegiyoruz, insallah
sizleri konudan tam olarak koparmay1z.
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Bir hava yolu isletmesinin bir {ilkeye yada hatta tayin edilmesi rekabette
¢ok onemli bir ticari faktordiir.

Hava yoluna hat ve frekans tahsisi ve Slot tahsisi ¢ok Onemli
kriterlerdir.

Diinyada trafik yada ticari haklar; miiracaat onceligine, belirli {licret
bedeli kullanmaya, kura ¢ekimi esasli olarak yapilmasina, ihale yontemi esash
olarak yapilmasma ve en uygun olanin belirlenmesine gore dagitilmaktadir.
Boylece, firmalar arasinda rekabette adalet saglanmaya calisilmaktadir.
Dogrusu, bizim de su anda kullandigimiz yontem esasinda budur, yani en uygun
olanin belirlenmesi dir ki bu da belli bir prensibe dayanmaktadir.

Ticari haklart dagitirken; sektoriin gelisimi, halka olumlu yansimasi,
rekabet sartlarinin yaratilmasi, dis firmalarla rekabetin saglanmasi, tekel
olusumunun Onlenmesi gibi hususlara dikkat ediyoruz. Bir de ana rekabet
kriterlerimiz var. Bunlar gercekten bilimsel nitelikli caligmalar. Bunlar
dogrultusunda kararlar verilmektedir.

Burada da Sayin Bakanimizin da sabahleyin tekrar ettigi hususlari;
rekabetin olmamasi durumunda ne sonuglar olur, serbest olmasi durumunda,
“birakiniz yapsinlar” denirse sonuglari ne olur, onlar1 anlatiyoruz.

Burada, havaciligin iilkemizde geldigi noktay1 anlatiyoruz.

Biz trafik haklarmi dagitirken karsi iilke hava yollariyla rekabet
edebilirligi de 6nemsiyoruz; bakin bu, belki bir¢ogumuzun diisiinmedigi bir
konu olabilir. Bu sadece i¢ rekabet, i¢ firmalarinin birbiriyle rekabeti degildir,
diinyayla rekabettir. Kamu yarar1, anlagsmalarda yer alan haklarin diizglin bir
sekilde kullanilabilmesi; diinyayla rekabette, tercihlerinizi yaparken bunu
dikkate almak durumundasiniz.

Tekli tayin var, ¢oklu tayin var, destinasyonlar belli olabiliyor; bunlar1
hangi firma daha iyi kullanabilecekse, bunlar dikkate aliniyor.

Mevcut ag genisligi cok 6nem tasidigi icin haliyle bu dikkate aliniyor.

Servis kalitesine, siirdiiriilebilir bir mali ve teknik yapisi var mudir,
bunlara bakiliyor.

Gecmis performansina ve her kesimden (yerli-yabanci) insanlara,
miisteriye hizmet edebilir mi, is diinyasint mi, 6grenci mi, turist mi tastyor,
bunlara bakiliyor. Yani yolcuya daha fazla segcme sansi taniyan isletmeler 6n
plana cikabiliyor.

Bu hususlar dikkate alinarak ticari haklar dagitilmaktadir.
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Bu slaytta resim goziikiiyor. Tiirkiye’deki bu 7 tane sirket, yurt i¢cinde ve
yurt disinda tarifeli ugus yapan sirketler.

Sag tarafta, 1933 yilinda ilk hava yolu olarak kurulan THY nin ve en
son kurulan Borajet’in ilk ruhsat tarihlerini, tarifeli sefere baslama tarihlerini
goruyorsunuz. ..

Burada, tayin edilen iilke miktar1 (THY 93, Pegasus 27) yazilmis.
Bazi anlagsmalarimiz tamamen serbest oldugu i¢in yazilmamis olabilir.

Gergekten, 0zel sektdriin ¢ok ciddi bir tirmanis yaptigimi ve THY 'yi
yakalama agamasinda oldugunu hep beraber goriiyoruz. Tiirkiye’nin 308 ucaklik
tarifeli filosuyla hizmetler bu sekilde devam ediyor.

Hava yolu halkin yolu olunca, tabii bu dogrudan dogruya “Public
interest” oldugu icin, rekabetin sonuglarin1 goérmiis oluyoruz.

Burada sektor biiyiikliikleri, uguslar var.
Bilet fiyatlarinin diismesinin olumlu etkilerini burada goriiyoruz.

Belki, mevcut sistemimizin daha kaliteli hale gelebilmesi icin, Slot dahil
olmak iizere trafik haklarinin tiimiiniin katilimci bir merkezden daha kapsamli
bir prosediire gore dagitilmasi da onerilebilir.

Sunumumuzun timiinii gézden gecirmenizi tavsiye ediyoruz, zira zaman
darlig1 nedeniyle bir ¢ok konuya deginemedik.

Nereden yararlandigimizi gosterelim diye kaynaklar1 da ekrana koymus
olduk.
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REKABET HUKUKU

Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

REKABET HUKUKU

GIRiS;

- SiVIL HAVACILIK SEKTORU, DIGER SEKTORLERDE OLDUG
SERBEST REKABETE ACILMA SONUCUNDA GELISIMINI
ULKEMIZDE BU GUNKU SEVIYESINE ULASMISTIR.

- SUPHESIZ BU GELISIMDE KAMUNUN DUZENLEYi
DINAMIZMI BUYUK ROL OYNAMISTIR.

- AYRICA, DUNYADA VE ULKEMIZDE MEYD.
ISLETMELERIMIZI YARISIR DURUMA SO!

- ASIL OLAN TUKETICiYE OLUMLU Y.
iCINDE YARISMADIR.

+ HAVACILIK OZELLIKLE HAVAYO
TICARI FAALIYET QLMASININ Y.
DURUMUNDADIR. ULKE TEMSILI,
COGUNLUKLA HAVAYOLU ILE GE
SEKTORU, KENDI ICSEL EKONO
DEGER YARATMAKTADIR.

+ GUNUMUZDE, HAVAYOLLARI U
BIiRiSi HALINE GELMISTIR.

Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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~ SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE  SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

TANIMLAR

ivil Havacihik Genel Midiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE ~SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

ULKEMIZDE VE DUNYADA SERBESTLESMENIN VE OZELLESTIRMENIN
TARIHI PERSPEKTIFI;

Diinyadaki tiim havayolu igletmeleri devlet eli ile kurulmusg olup adeta
devletin bir markast olmasi nedeniyle devlet yada millet isimleri ile
anilnugtir.

Tiirk Hava Yollari, Air France, British Air Ways, Singapure Airlines vb.

ivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE = SERBESTLESME , REKABET VE
LS REKABET HUKUKU

DUNYADA VE ULKEMIiZDE SERBESTLESMENIN TARiIHI PERSPEKTIFi;

Avrupa’da 1997 yihinda 3. asamasi tamamlanan serbestlesme ve “Open Sky” politikalar
ile havayolu isletmeleri icin serbestlesme konusu kesinlik kazanmistir. EC 847/2004

numaralt “

4054 Sayili Rekabetin Korunmast Hakkindaki Kanun 1994 yilinda kabul
dilerek yiiriirliige girmistir.
2003 ythnda Ulastirma Bakanliginca yayimlanan genelge ile i¢ hat
wcuslarda serbestlesme saglanarak rekabetin onii acilmigtir.

ivil Havacilik Genel Miidiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00 , Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

) ~“—  SIVILHAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
= REKABET HUKUKU

ULKEMIiZDE HAVAYOLLARININ OZELLESME VE SERBESTLESME ASAMALARI;

1. Safha: 1933 yihinda MSB’na bagh "Hava Yollar1 Devlet isletmesi”
urulmustur,1955 yilinda Tiirk Hava Yollar1 adim alda,

= II. Safha: 1956 yihnda Tiirk Hava Yollar1 A.O. kuruldu. 1984 yihinda
iktisadi kurulusu statiisiine gecti. 1990 Ozellestirme kapsanmnda %
Kamu Ortakhg idaresi'ne baglandi. 1994 yilinda 4046 sayih
T.C. Bagbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanligi'na bagla
tesekkiilii statiisiine gecti.

- 1980 sonrasi 6zel sektoriin de devreye girmesi ile kis
baslamistir. THY disinda ilk 6zel havayolu istanbul
kurulmus ve 2000 yilinda kapanmistir.

II1.Safha: 2003 sonrasi havacilik sektoriinde serb
yayginlasmistir.

ivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

| KURULUS VE MEVZUATLAR; |

Kurum-Kurulus Kanun No Tarih Ad1

Tiirkiye Rekabet Kurumu 4 054 Sayih Kanun ~ Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun
7/12/1994

Sivil Havacilik Genel Midiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE = SERBESTLESME , REKABET VE

REKABET HUKUKU
| |
Ulastirma Bakanhgi , 2920 Sayih Kanun  Tiirk Sivil Havaciik Kanunu
Sivil Havacihk Genel 4/10/1983

Miidiirliigii (SHGM)

Hava araclariyla ticari amacla,belirli hatlar iizerinde, iicret karsihginda yolcu
eya yiik veya yolcu ve yiik tasimasi yapacak olan gercek veya tiizelkisilerin izinden
baska, Ulastirma Bakanhgindan isletme ruhsati almalari sarttir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VEV

- REKABET HUKUKU
Ulastirma Bakanhg 3348 Sayih Kanun Ulastirma Bakanh@inin Teskilat ve
9/4/1987 Gorevleri Hakkinda Kanun
Sivil Havacilik Genel 5431 Sayih Kanun SHGM Teskilat ve Gorevleri

10/11/2005 Hakkinda Kanun

Miidiirliigii (SHGM)

Sivil havacilik sektoriiniin tedbirleri almak ve gerekli
diizenlemelerin yapilmasi1 hususunda ilgili kuruluslara énerilerde bulunmak.

Kurumun faaliyet alanlari ile ilgili fiyat tarifelerini belirlemek ve Bakan onayina

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

P SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE = SERBESTLESME , REKABET VE
i REKABET HUKUKU

‘ SiViL HAVACILIKTA ANA REKABET FAKTORLERI VE DEGERLENDIRILMESI;

Sivil Havacilik Genel Mii ‘Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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st REKABET HUKUKU

SIVIiL HAVACILIKTA ANA REKABET FAKTORLERI VE DEGERLENDIRILMESi

Miiracat Onceligi Esash,
Belirli Ucret Bedeli Esasl,
Kura Cekim Esasl,

ihale Yontemi Esash,

En Uygun Olanin Belirlenmesi Esasl.

Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

|@h | I REKABET HUKUKU

SiVIL HAVACILIKTA ANA REKABET FAKTORLERI VE DEGERLENDIiRILMESI;

Bilindigi gibi ikili anlasmalar; Tekli yada ¢oklu tayinli, hat ve
frekanslarda sinirsiz veya kisitlamah olabilmektedir.

Sinirsiz olan anlasmalarda tiim isletmelere esit haklar verilmesi
benimsenmektedir. Kisith olan anlasmalarda ise se¢cim kriterleri

devreye girer. Iste esas rekabet faktorleri bu durumda ¢ok 6nem

Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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. REKABET HUKUKU

L

SiVIL HAVACILIKTA ANA REKABET FAKTORLERI VE DEGERLENDIRILMESI;

En c¢ok kullanilan yontem olanin bir prosediir ile

belirlenmesi olup siireci en uzun ve ayni zamanda elestiriye aciktir.

ivil Havacilik Genel Midiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

' REKABET HUKUKU

DUNYADAKI UYGULAMALAR;

-

Her iilkede kanun ile belirtilmis olmak iizere ticari haklarin dagitim
lastirma Bakanhgi, Sivil Havacilik Otoriteleri ve veya bu is icin
gorevlendirilen bagimsiz komisyonlar marifeti ile yapilmaktadir.

trafik haklarinin dagitim hiikiimet
politikalarim yansitacak sekilde bir uygulama direktifi

ivil Havacilik Genel Miidiirliigi, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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'REKABET HUKUKU

ABD ve Almanya ashinda iki zit yaklasimi gostermektedir. ABD tam olarak

Baz iilkeler ve ticari haklarin dagitimindan sorumlu kuruluslar;

Amerika Department of Transportation (DOT),
Avustralya International Air Service Commission (IASC)
Kanada Canadian Transport Agency (CTA)
ingiltere Civil Aviation Authority (CAA),
Almanya Ulastirma Bakanhg

SHGM

ivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

- SIVILHAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

REKABETIN BOZULMASI VE ETKIiLERI;

amu firmalarlna imtiyaz taninmasi halinde;

Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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|E@ I I REKABET HUKUKU

TAM REKABET NE GETIRIR;

Birakimiz yapsinlar denirse ne olur?

osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

@ I REKABET HUKUKU

Oncesinde sadece THY olarak 2 merkezden 25 noktaya 8.5 milyon
yolcu tasinmisken, bu giin itibari ile 7 havayolu isletmesi ile 25”in
lizerinde noktaya 50 milyondan fazla i¢ hat yolcusu tasinmaktadir.

Iki havayolu isletmesi ile tek merkezden yurtdisinda 70 noktaya
culurken, 5 isletme ile cok noktadan 170 noktaya ucuslar
oerceklestirilmektedir.

Daha uculacak cok nokta ve frekans bulunmaktadir.

osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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P SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE = SERBESTLESME , REKABET VE
i . REKABET HUKUKU

{ 2003 SONRASI TURK SiViL HAVACILIGI;
|

Karsi iilke havayollari ile rekabet edebilirlik,
Kamu yaran,

Anlasmalarda yer alan haklarin diizgiin bir sekilde karsihklilik prensibine gore
kullamhip kullamlamayacagi,

Mevcut ag genisligi,
Servis kalitesi,
Siirdiiriilebilir bir mali ve teknik yapiya sahiplik,
Gegmis performansi,
Her kesimden (yerli/yabanci is adami/turist) miisteriye hizmet verilebilirlik,
Gibi hususlar dikkate alinmaktadir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

- SIVILHAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
; REKABET HUKUKU

\' 2003 SONRASI TURK SiViL. HAVACILIGI; ‘
Yapilan bu calismalar ve serbestlesme sonucunda ticari haklar agisindan asagidaki

Havayolu Kur. i Tar.Bas. | Tay. Edilen | Ucus Nokta Sayisi Ucgak
Tarih Tarihi Ulke Mik. i¢ hat Dis hat Sayisi

1933 1984 1984

Pegasus 1990 1990 2005 27 19 54 39
Atlas 2001 2001 2004 15 11 5 13
Sun Express 1989 1990 2001 10 18 18 25
Onur 1992 1992 1996 4 11 1 33
Sky 2001 2001 2004 2 10 2 17
Borajet 2010 2010 2010 2 2 20 4
Toplam 308

Sivil Havacilik Genel Mudiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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TURK SiVIL HAVACILIGI MARKA OLMUS
VE

ISLETMELERIMiZ DUNYADA ORNEK ALINMAYA

BASLANMISTIR.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

v SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

2003 SONRASI TURK SiViL HAVACILIGI;
“Yapilan bu ¢calismalar ve serbestlesme sonucunda erisilen Havacilik Gostergeleri;

Aktif Lisansh Hv.Trafik Kabin Sektor indirek
| 91011 Teknisyen | +Elkt. Per. Elemam Cahisam Istihdam

5400 5200 981+493 9000 110 000

Isletme Ticari Hava | Bakim ve Egitim | Yer Hizmetleri | Havaalam | Hava Araci
Tiirii isletmesi isletmesi isletmesi

Sayis) =)
Artiy =)

2003 oncesi 2,2 Milyar $ olan Sektor Cirosu 12 Milyar $’a ulasmstir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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“*4__ SIVILHAVACILIK SEKTORUNDE ~SERBESTLESME , REKABET VE
= REKABET HUKUKU

. TURKIYE ‘DE NEREDEN NEREYE GELDIK; I

1212.395

5 ¢ Hat | Dig Hat

1.066.053
1.010.093

UCAK TRAFIGI s

852.175
757983

640.549

532531 529.205

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

d SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE SERBESTLESME , REKABET VE
v REKABET HUKUKU

. TURKIYE ‘DE NEREDEN NEREYE GELDIK; |

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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L slvlmmmuxsmbnﬂms SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

. TURKIYE ‘DE NEREDEN NEREYE GELDIK;

ivil Havacilik Genel Miidiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE ~ SERBESTLESME , REKABET VE
o REKABET HUKUKU

SONUC VE DEGERLENDIiRME

ivil Havacilik Genel Miidiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00 , Faks: (312) 212 46 84
osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE ~ SERBESTLESME , REKABET VE
REKABET HUKUKU

SONUC VE DEGERLENDIRME

o - .

ivil Havacilik Genel Mi gii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00 , Faks: (312) 212 46 84
osna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

SIVIL HAVACILIK SEKTORUNDE  SERBESTLESME , REKABET VE
= REKABET HUKUKU

Kaynaklar;

ivil Havacilik Genel Miidiirligii, Web:www.shgm.gov.tr, Eposta:info@shgm.gov.tr, Tel: (312) 203 60 00, Faks: (312) 212 46 84
Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA
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REKABET HUKUKU

FEN BIZI IZZLEMEYE
DEVAM EDINIZ...

Bosna Hersek Cad. No:5 06510, Emek / ANKARA

Oturum Baskami- Zaten biitiin bu serbestlesmenin ve rekabetin
arkasinda Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Sivil Havacilik Genel
Miidiiriiniin otoritesi var.

Konugmalarin1 yapmak {izere Istanbul Bilgi Universitesi Rekabet
Hukuku ve Politikas1 Uygulama ve Arastirma Merkezi Miidiirii Saym Yardimci
Dogent Doktor Kerem Cem Sanli’y1 davet ediyorum; buyurun efendim.
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REKABET KURULU’NUN TURK HAVAYOLLARI HAKKINDA
VERDIGi UC ORTAK GiRiSiM KARARININ ANALIiZi

Yrd. Dog. Dr. Kerem Cem Sanh’

GIRIS

Tirk havayolu tasimaciligr sektorii, son 10 senede (ve 6zellikle 2003
yilindan bu yana), benimsenen liberal politikalar ve ekonomik biiyiime
neticesinde olagan iistii bir gelisme gostermistir. Sektoriin yerlesik tesebbiisii
THY Anonim Ortakhigi’na (THY) rakip yeni tesebbiisler piyasaya giris
yapmuslar ve rekabet artmistir'. Biiyiik 6lgiide rekabete bagli olarak, fiyat ve
hizmet kalitesinde 6nemli iyilesmeler gozlenmis ve bu durum, yolcu sayilarina
da olumlu sekilde yansimustir’. Bu manada havayolu ile yolcu tasimaciligindaki

* Yardimet Dogent, Istanbul Bilgi Universitesi Hukuk Fakiiltesi, Medeni Hukuk Ana
Bilim Dali Ogretim Uyesi, Rekabet Hukuku ve Politikast Uygulama ve Arastirma
Merkezi Miidiirii
' Esasen i¢ hatlarda tarifeli yolcu tastyan havayolu tasima sirketi sayisinda 6nemli bir
degisiklik olmamustir. 2000°1i yillarin basindan itibaren piyasaya giris yaparak rekabet
baskisi yaratan en onemli iki tesebbiis, Pegasus Hava Tagimaciligt A.S. ile Atlasjet
Havacilik A.S.’dir. Onur Air Tagimacilik A.S. ise, 1990’1 yillardan bu yana faaliyet
gostermektedir. Sivil Havacilik Genel Midirliigi’niin istatistikleri de bunu
dogrulamaktadir. 2002 yilinda 14 olan havayolu isletmesi sayisi, 2010 yilinda 17
olmustur. Bu say1 yillar i¢inde 2006 ve 2007 yillarinda en fazla 20 isletmeye ¢ikmus,
daha sonra diismiistiir (bkz. http://istatistik.shgm.gov.tr/site/operasyonrapor.jsp?k=0&yil
1=2002&yil2=2010&ay=9, son erigim tarihi 23.9.2011).
? Salt yolcu sayilarina bakacak olursak, 2002 yilinda 33.8 milyon olan yolcu sayist, 2010
yilinda 102,7 milyona ulasmstir. I¢ hat seferlerindeki yolcu sayisi, 8,7 milyondan 50,5
milyona, dis hat seferlerindeki yolcu sayisi ise, 25,1 milyondan, 52.2. milyona ¢ikmustir.
Goriildiigi iizere bilhassa i¢ hatlardaki rekabet, yolcu sayisinda 5 kat kadar artisa yol
acmustir  (http://www.ekotrent.com/haber/20110107/Havayolu-yolculugu-rekora-kostu.
php, son erigim tarihi 22.9.2011). Bu artig seneler bazinda da istikrarli bir sekilde
siirmektedir. Ornegin DHMI istatistiklerine gére, 2007 yili Ocak ayinda i¢ hat yolcu
sayist 2,1 milyon, dis hat yolcu sayis1 1,4 milyon iken, bu rakamlar 2011 yili ocak ayinda
3,2 milyon ve 1,7 milyon olmustur. Dolayisiyla 2007 ile 2011 yillar1 arasinda tasinan
yolcu sayisi (i¢ hatlarda daha fazla artarak) takriben %45 civarinda artis gostermistir
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx, son erisim tarihi 22.9.2011). Piyasa lideri
THY nin yolcu sayilarinda da benzer bir artig vardir. THY tarafindan verilen istatistikleri
gore, 2003 yilinda 10,4 milyon yolcu tagtyan THY, 2009 yil1 itibariyla 25 milyon, 2010
yili itibariyla 29 milyon yolcu tagimstir  (http:/www.turkishairlines.com/tr-
TR/corporate/news/press _room/partnership/about.aspx, son erigim tarihi 22.9.2011).
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gelisme, rekabetin beraberinde getirdigi refah artisina giizel bir Ornek
olusturmaktadir.

Fakat bu durum, sektdorde rekabet sorunu olmadigi anlamina
gelmemektedir. THY “nin muhtelif piyasalardaki hakim durumu’ ve Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi’nin (DHMI) slot tahsisi basta olmak iizere bazi anti
rekabet¢i uygulamalar®, rekabet politikasi agisindan endise olusturmaktadir.
Bunlarin da 6tesinde 6zellikle son donemde karsimiza c¢ikan diger potansiyel
problem, THY tarafindan uygulanan dikey entegrasyon stratejisidir. THY, once
ikram hizmetleri (Do&Co Restaurants & Catering Aktiengesellschaft-Do&Co),
akabinde yer hizmetleri (Hava Alanlar1 Yer Hizmetleri A.S.,-Havas) ve jet yakiti
dagitimi ve sattm1 (Opet Petrolculuk A.S.-Opet) gibi {ist piyasalarda faaliyet
gosteren tesebbiisler ile ortak girisimler kurmustur. Bu itibarla THY bugiin
sadece havayolu tasimaciligi (alt) piyasasi(nda) degil, bu piyasaya girdi
saglayan muhtelif (list) piyasalarda faaliyet gdsteren dikey entegre bir tesebbiis
haline gelmistir.

[k bakista dikey entegrasyon stratejisinin rekabet agisindan dnemli bir
sorun olmadig1 soylenebilir. Ne de olsa dikey birlesme (ya da entegrasyon),
rekabeti dogrudan azaltmadigi gibi, 6nemli etkinlikler saglama potansiyeline
sahiptir. Ayrica dikey birlesmelerin, bazi rekabet karsiti etkileri olabilecegi
kabul edilse bile, bunlarin hangi sartlar altinda ortaya c¢iktig1 ve nasil ele
almmasi gerektigi hususunda, (ekonomi ve hukuk literatiiriinde) bir uzlagsma
yoktur. Nitekim bir dl¢iide bu belirsizlikten oOtiirii, rekabet otoriteleri dikey
birlesmelere karst (I. tip hata riskinden kaginarak) son derece toleransh
davranmaktadirlar. Peki bu durumda dile getirdigimiz endisenin ve problemin
nedeni nedir?

Problem, ozetle iki gerekceye dayanmaktadir: THY nin alici olarak
olagan iistii ekonomik giicii ve ortak girisimler sonrasinda ortaya ¢ikan yaygin
dikey entegre yapi. Kisaca aciklayalim: THY, son donemde yasanan rekabete
ragmen, havayolu ile yolcu tasimacilig1 piyasalarinda olagan {istii ekonomi giice
sahiptir. Pek cok piyasada en biiyiikk alict durumundadir ve bu giig, iist
piyasadaki bir tesebbiis ile ortak girisim kurmasi halinde, kendiliginden ortak
girisime yiiksek piyasa giicii ve hatta hakim durum saglamaktadir. Ustelik {ist
piyasa, zaten yogunlasmis ve giris engelleri olan bir piyasa ise, birlesme, {ist ve

> Bkz. mesela 15.4.2010 T. ve 10-31/466-172 sayih Karar; 23.12.2009 T. ve 09-
60/1469-387 sayili Karar; 18.2.2009 T. ve 09-07/126-37 sayili Karar
* Rekabet Kurulu kararlarina da yanstyan bu sorun hakkinda bkz. 10.4.2008 T. ve 08-
28/322-106 say1li; 14.9.2006 T. ve 06-63/863-253 sayili Rekabet Kurulu Kararlari
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alt piyasalarin her ikisinde “kapama” (foreclosure)’ riskini beraberinde
getirmektedir. Bu stratejinin, sadece tek bir iist piyasada degil; muhtelif iist
piyasalarda uygulanmasi ise, her bir ortak girisim 6zelinde olmasa bile, ortaya
¢ikan kiimiilatif etki nedeniyle etkilenen piyasalarda rekabetin azalmasina neden
olmas1 hi¢ de diisiik olasilik degildir. Bilhassa THY’nin yakin gelecekte
Ozellestirilmesi, bu riski arttirmakta ve Ozellestirmenin bagar1 sansini
azaltmaktadir.

Iste bu Teblig’in konusu da, THY min taraf oldugu ortak girisimler
araciligi uyguladigi dikey entegrasyon stratejisinin, rekabet hukuku agisindan
analiz edilmesidir. Amacimiz Rekabet Kurulu (Kurul) kararlarina konu olan bu
olgunun, gelecekte (6zellikle oOzellestirme siirecinde ve sonrasinda)
yaratabilecegi rekabet sorunlarina dikkati ¢ekmektir. Bu amacla, konuya dair
verilen Kurul kararlari, dikey birlesme analizinde esas alinan Kilavuz metinlerin
temel ilkeleri 1s18inda degerlendirilmistir. Calismamiz  li¢  boélimden
olusmaktadir. ilk boliimde, degerlendirmemize temel teskil etmesi agisindan,
oncelikle dikey birlesmeler hakkinda, Avrupa Birligi Komisyonu (Komisyon)
basta olmak tizere, ¢esit rekabet otoriteleri ve OECD ve ICN (International
Competition Network) tarafindan hazirlanan Kilavuzlardaki cergeve analizin
esaslarini kisaca ele aliyoruz’. ikinci boliimde, konuya dair verilen 6nemli Kurul
kararlarimi 6zetliyor ve her birini kisaca degerlendiriyoruz. Bu baglamda, THY-
Do&Co, THY-Opet ve THY-Havas ortak girisim anlasmalarini inceliyoruz.
Sonug ve degerlendirme basligindaki son bolimde ise, yaptigimiz agiklamalar
sonucunda vardigimiz neticeleri ele aliyoruz.

° Rekabet Kurumu tarafindan yaymlanan Rekabet Terimleri Sozliigii'nde, Ingilizce
“foreclosure” igin “pazar kapama” kavrami kullanilmaktadir (Rekabet Terimleri
Sozlugli, Rekabet Kurumu Yaymi, 2. Baski 2009, s.114). Biz de kisaca “kapama”
terimini kullaniyoruz. Fakat somut kullanima gore, kapama yerine kapanma terimi de,
Tirkce dil bilgisi i¢in daha uygun diistiigii i¢in kullanilmigtir (piyasanin kapanmasi veya
miisteri kapanmasi gibi). Hatta bazi hallerde, erisimin engellemesi ifadesi de
kullanilmgtir.

6 iki hususa dikkate ¢ekelim. ilki Komisyon Kilavuzunun 139/2004 sayili Tiiziigiin
yiriirliige girmesinden sonra, 2007 yilinda yayimlandigidir. Dolayisiyla Kilavuz,
degerlendirme agisindan rekabetin 6nemli Olglide azaltilmasi testini esas almaktadir.
Rekabetin Korunmas1 Hakkinda Kanun ise, hukuka aykiriligin belirlenmesinde “hakim
durum” testini benimsemistir. Her ne kadar testler arasinda fark olsa da, biz ikisi arasinda
onemli bir farkin olmadigimni, 7. Maddenin genis yoruma ag¢ik oldugunu ve daha da
Otesinde incelenen kararlarda hakim durum temelinde degerlendirme yapilabilecegini
diisiinyoruz. Ikinci husus ise, 2006 yilinda verilen THY-Do&Co ortak girisimine dair
kararlarda (bkz. asagida § 2/1), Kilavuz yiiriirliikte olmadig1 i¢in fazlaca etkili olmasi
beklenmez. Nitekim kararlar incelendigi zaman Kilavuzun izlerini gormek pek miimkiin
olmamustir.
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Onemle belirtmek gerekir ki, bu ¢alisma belirttigimiz Kurul kararlarmin
degerlendirilmesini konu almaktadir. Bu baglamda, dikey birlesmelerin
ekonomik teorisine ve konuya dair hukuk literatiiriine sinirli olarak yer
verilmistir. Bir baska cekince, degerlendirme ve c¢ikarimlarin salt kararlar
temelinde yapildigidir. Bu gercevede birlesmelere veya dikey entegrasyona dair
hukuki ve fiili vakalar, kararlara yansidig1 6l¢iide incelenmis ve elestirilmistir.
Bunun 6tesinde, ilgili piyasa oyuncularinin goriisleri, mevcut fiili piyasa yapisi
ve ortak girisim islemlerinin hukuki detayr bu calismaya konu olmamustir.
Kararlarin, ticari sir ve diger baz1 gerekcelerle sinirli veriye sahip olmasi,
incelememiz acisindan onemli bir kisittir. Son olarak bu g¢alismanin uzun
versiyonun Legal Hukuk Dergisi’nde’ yayimlandigini belirtelim. Dolayisiyla
calismamizin bu gozle okunmasi ve elestirilmesini umuyoruz.

§ 1. Dikey Birlesmelerin Analizinde Kullanilan Kilavuzlar ve
Bu Kilavuzlarda Benimsenen Temel Analitik Cerceve

Yatay birlesmeler ile mukayese edildigi zaman, dikey birlesmelerin
rekabet hukukunda nasil ele alinmasi gerektigi hususunda, literatiirde belirgin
bir karmasa vardir. Bilhassa ekonomi biliminde, dikey birlesmelerin rekabet
karsit1 etkilerinin hangi sartlar altinda ortaya c¢iktigina dair bir uzlagsmanin
olmamasi®, rekabet otoritelerinin bu alanda yeknesak ve tutarli kurallar
koymalarini giiglestirmektedir’. Nitekim ABD Adalet Bakanligi tarafindan
yayimlanan Yatay Olmayan Birlesmeler Hakkindaki Kilavuz' ile Komisyon’un
kabul ettigi Kilavuz arasindaki yaklasim farki, Atlantik’in iki yakasindaki
rekabet otoritelerinin muhtelif kararlar'' tahtinda ortaya ¢ikan degisik
yaklagimlari'?, bunu agik bir sekilde gostermektedir.

Bu karmasaya ragmen, Komisyon tarafindan 2007 yilinda yayimlanan
Kilavuz" ile birlikte, 6zellikle Avrupa Birligi hukukunda ve bazi iilkelerde'

7 Sanli Kerem Cem, “Havayolu Tasimaciligi Piyasasinda Dikey Entegrasyon: Rekabet

Kurulu'nun THY Hakkinda Verdigi U¢ Karar Hakkinda Degerlendirme”, Legal Hukuk

Dergisi, Aralik 2011, Say1 108

¥ Dikey birlesmelerin olumsuz etkileri hakkinda muhtelif iktisat teorileri hakkinda bkz.

Church Jeffrey, “Vertical Mergers”, Issues in Competition Law and Policy, ABA Section

of Antitrust Law 2008, s.1465

’ OECD, “Policy Roundtables: Vertical Mergers”, 12.11.2007, DAF/COMP(2997)21,

s.7

"Department of Justice, Non-Horizontal Merger Guidelines, 1984 (http://www.justice.

gov/atr/public/guidelines/2614.htm, erisim tarihi 22.9.2011)

" Case COMP/M.2220- General Electric/Honeywell, 3.7.2001

' Church, s.1455

13 “Tesebbiisler Arasindaki Yogunlasmalarin Kontroliine Iliskin Konsey Tiiziigii

Kapsaminda Yatay Olmayan Birlesmelerin Degerlendirilmesi Hakkinda Kilavuz”
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dikey birlesmelerin analizindeki analitik ¢ercevenin yeknesaklasma egiliminde
oldugu soylenebilir. ingiliz'"® ve Fransiz'® rekabet hukuklarinda yeni kabul edilen
birlesme kilavuzlart ve OECD'’, ICN" gibi uluslararasi orgiitlerin ¢alisma
metinlerindeki ortak esaslar, fikrimizce bu egilimin gostergeleridir. Bu
cercevede AB Komisyonu’nun yayimlamis oldugu 2007 tarihli Yatay Olmayan
Birlesmeler Hakkinda Kilavuzun temel metin oldugu sdylenebilir.

Bu Kilavuz ve bu Kilavuzu takip eden yasal dokiimanlar incelendigi
zaman, dikey birlesmelerin 6nemli yararlari oldugu belirtilmekte'® ve istisnai
hallerde rekabet karsiti etkileri olacagi kabul edilmektedir. Rekabet karsiti
etkiler ise, tek yanli ve danigiklilik olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Konumuzla
ilgisi acisindan tek yanli etkiler iizerinde durmak yeterlidir. Tek yanl etkiler,
esas itibarla piyasanin kapanmasi (foreclosure) halinde séz konusu olur.
Birlesme sonrasinda, mevcut ya da potansiyel rakiplerin piyasa (miisteri

(Guidelines on the assessment of non-horizontal mergers under the Council Regulation
on the Control of concentrations between undertakings, 2008/C.265/07) bkz. http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52004XC0205(02):EN:NOT
(erigim tarihi 21.9.2011)
" Mesela Avustralya Hukukunda 2008 yilinda Rekabet ve Tiiketici Komisyonu
tarafindan kabul edilen (ve 1999 tarihli Birlesme Kilavuzunun yerini alan) Birlesmeler
Hakkinda Kilavuz, oncekinden farkli olarak Komisyon’un Kilavuzundaki analitik
gergeveyi benimsemistir. Bkz. Australian Competition and Consumer Commission,
Merger Guidelines, November 2008, http://www.accc.gov.au/content/item.phtml?itemld
=809866&nodeld=3a4cf8c822dc673b7de0a525ac267933& =222 Merger%20guidelin
es_ FA_WEB.pdf, erigim tarihi 22.9.2011)
'> Rekabet Komisyonu ve Adil Ticaret Ofisi tarafindan 2010 yilm Eyliil aymnda
mistereken yaymlanan “Birlesmelerin Degerlendirilmesi Hakkinda Kilavuz” (Merger
Assessment  Guidelines)  igin  bkz.  http:/www.oft.gov.uk/shared_oft/mergers/
642749/0FT1254.pdf (erisim tarihi 21.9.2011)
'® Fransiz Rekabet Otoritesi tarafindan 16.12.2009 tarihinde yaymlanan “Birlesmelerin
Kontrolii Hakkinda Kilavuz” (Lignes Directrices de L’Autorite de Concurrence Relatives
au Controle des Concentrations) i¢in bkz. http://www.autoritedelaconcurrence.fr/doc/ld
concentrations_dec09.pdf (erigim tarihi 21.9.2011)
' OECD, “Policy Roundtables: Vertical Mergers”, 12.11.2007, DAF/COMP(2997)21
(http://www.oecd.org/dataoecd/25/49/39891031.pdf, erigim tarihi 22.9.2011)
" ICN Merger Working Group, ICN Merger Guidelines Workbook, 2006
(http://www.internationalcompetitionnetwork.org/uploads/library/doc321.pdf, erigim
tarihi 22.6.2011)
" Temel yaklasima gore yatay olmayan birlesmelerin, yatay birlesmelere kiyasla
(dogrudan rakip sayisinin azalmasma neden olmamasi itibariyla) rekabeti olumsuz
etkileme ihtimali distiktiir. Ayrica bu tip birlesmeler, islem maliyetlerinin (transaction
costs) azaltilmasi ve ¢ifte karliligin (double marginalization) ortadan kaldirilmast gibi
etkinlikler saglayabilirler.
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kapanmasi) ya da hammadde (girdi kapanmas1) bulmasi gii¢lesiyor veya ortadan
kalktyorsa ve bu rakiplerin rekabet etme giidiilerini ve imkanlarin1 azaltiyorsa,
“rekabet  karsitt  kapama”  (anti-competitive  foreclosure)  etkisinden
bahsedilmektedir.

Kilavuz, 6nce piyasanin yogunlasma seviyesi ve tesebbiislerin piyasa
giiciine bakmaktadir. Yatay olmayan bir birlesmenin rekabet riski yaratmasi
icin, Oncelikle birlesen tesebbiislerin herhangi bir iligkili piyasada (hakim
durumda olmasa bile) esasli bir piyasa giicline sahip olmasi gerektigi
belirtilmektedir. Bu hususta piyasa payr ve yogunlasma seviyesi temel
gostergeler olarak kabul edilmekte ve birlesme sonrasi piyasa paymin %30’un
ve HHI degerinin 2000’in altinda olmasi halinde (istisnai bazi kosullar
haricinde) birlesmenin rekabet riski yaratmayacagi kabul edilmektedir®.

Bu genel saptamanin akabinde® kapama etkisi analiz edilmektedir.

Kapama, “miisteri”** veya “girdi” kapamasi seklinde ortaya ¢ikabilir. Fakat her

ikisinde de analiz ii¢ faktor agisindan analiz yapilmaktadir™: “kapama iktidarr”
(ability to foreclose), “kapama giidiisii” (incentive to foreclose) ve “etkin
rekabet iizerindeki muhtemel etki” (overall likely impact on effective

competition).

Mesela bu faktorleri girdi kapamasi agisindan ele alabiliriz. Girdi
kapanmasi ya da girdilere erisimin engellenmesi, birlesme sonrasinda, rakiplerin
ihtiya¢ duydugu girdiyi temin edememesi veya daha olumsuz kosullarda temin
etmesi ve bunun rakiplerin maliyetlerini arttirmasi halinde séz konusu olur.
Birlesen tesebbiislerin kapama iktidarindan bahsedebilmek icin, erigimi

* Fransiz Birlesme Kilavuzu da birlesen tesebbiisiin herhangi bir ilintili piyasadaki
paymnin %30’un altinda olmasi halinde birlesmenin 6nemli bir sorun yaratmayacagini
belirtmektedir.
! Yukarida belirttigimiz {izere, rekabet karsit1 etkiler tek yanli ve damigiklilik seklinde
ortaya ¢ikabilir. Fakat burada sadece tek yanli etkileri esas aliyoruz.
** Miisterilerin kapanmasi, saglayicinin alt piyasadaki biiyilk ve 6nemli bir miisteri ile
birlesmesi halinde kargimiza ¢ikar.
 Fransiz Birlesme Kilavuzu, Komisyon Kilavuzu'na atif yapmakla birlikte (bkz. 396.
Para.) sistematik agidan analizi bir 6lglide farklilagsmaktadir. Fransiz Rekabet Otoritesi
dikey birlesmelerin tek yanli etkilerini (kapama etkisini) “birlesen tesebbiistin piyasa
giicii”, “rakiplerin tepki gosterme kapasiteleri”, “potansiyel rekabet”, “telafi edici alici
glicii” ve “kapama senaryosu” (ki bu baglik altinda birlesen tesebbiisiin kapama giidiisii
ele alinmaktadir) Slgiitleri etrafinda degerlendirmektedir. Ote yandan Ingiliz Birlesme
Kilavuzu tamamen Komisyon’un Kilavuzunda benimsenen, “iktidar”, “giidii” ve “etki”
Ol¢iitlerini kullanmaktadir (bkz. Para.5.6.7)
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engellenen girdinin alt piyasada 6nemli bir iiriin olmas1**, birlesen tesebbiislerin
ist piyasada Onemli bir paya sahip olmasi ve iist piyasadaki alternatif
saglayicilarin, gergek anlamiyla esdeger iiriin saglama iktidarlariin sinirlt
olmas1 gerekir. Bu sartlar gergeklesince, alt piyasada iirline erisim (nitelik
ve/veya nicelik) agisindan olumsuz etkilenebilir”. Ust (girdi) piyasa(s1) oligopol
yapida ise, birlesen tesebbiisiin girdiye erisimi engellemesi, ayni zamanda st
piyasadaki rakipler iizerindeki rekabetci baskiyr azaltarak, onlarm da daha
yiiksek fiyatlandirma yapmasima neden olabilir. Diger bir ifade ile st
piyasadaki diger oyuncularin ekonomik giicii (6zellikle iist piyasadaki {iriiniin
homojen oldugu senaryoda), alt piyasadaki rakiplere karsisinda artar. Komisyon,
analizinde, rakip tesebbiislerin uygulayabilecegi (ikame girdi bulma ve yeni
saglayicilarin piyasaya girislerini tesvik etme gibi) etkin ve vakitli alternatif
stratejilerin olup olmadigini da degerlendirmektedir.

Birlesen tesebbiisiin sadece girdilere erisimi kapatma imkanina sahip
olmas1 yetmez, ayn1 zamanda kapama giidiilerinin olmas1 yani kapamanin
ekonomik agidan karl1 bir strateji olmas: gerekir’’. Burada temel sorun, girdinin
alt piyasadaki rakiplere daha az saglanmasi ya da hi¢ saglanmamasi nedeniyle,
birlesen tesebbiisiin bazi maliyetlere katlanmasidir”’. Bu maliyetlerin telafi
edilmemesi halinde, tesebbiis kapama giidiisiine sahip olmaz. Bu kayip, alt
piyasadaki payinin biiylimesi ve tekelci fiyatlandirma ile telafi edilebilir. Telafi
ihtimali, alt ve iist piyasalardaki karhilik oranlari ile yakindan ilgilidir®™. Ust
piyasada kar orami disiik; alt piyasada yiiksekse, birlesen tesebbiisiin i¢in piyasa

* Erisimi engellenen iiriin, alt piyasadaki tiriiniin fiyatinda 6nemli bir maliyet kalemi
teskil ediyorsa veya nihai iiriin iiretimi agisindan kritik bir parcaysa (mesela bkz. Case
COMP/M.2220- General Electric/Honeywell, 3.7.2001) ya da {irlin gesitlendirilmesinde
onemli unsur ise, bu durumda bunun alt piyasa i¢in 6nemli oldugu kabul edilmektedir.
Ayni yonde degerlendirme i¢in bkz. Fransiz Birlesme Kilavuzu 402 ve 403. Para.
» Bu durum alternatif saglayicilarin daha az etkin olmasi, iiriinlerinin daha az tercih
edilmesi, kapasitelerinin kisitli olmasi veya miinhasir s6zlesmeler ile birlesen tesebbiise
mal/hizmet saglamasi gibi farkli nedenlerden kaynaklanabilir.
** Komisyon yapacag degerlendirmede, birlesen tesebbiislerin miilkiyet ve kontrol
yapilari, daha dnce uygulanan stratejiler ve i¢ yazigmalar olmak {izere ¢esitli faktorleri
dikkate almaktadir (ayn1 yonde Fransiz Birlesme Kilavuzu 419. Para.).
" Tesebbiis agisindan bir baska bir maliyet unsuru, mal veya hizmet saglanmamasimimn,
hukuk diizeni (ki buna rekabet hukuku da dahildir) tarafindan yasaklanmig olup
olmadigidir. Eger bu yasak etkin bir sekilde uygulaniyorsa yani kesin ve net bir yasak var
ise, eylemin yakalanma olasilig1 yiiksekse ve caydirici bir yaptirnm uygulaniyorsa, bu
durumda diger faktorler agisindan giidii olsa bile, hukuk sisteminin neden olabilecegi bu
maliyetler nedeniyle kapama giidiisiiniin olmadig1 sdylenebilir (tamamen ayni ydnde
aciklama icin bkz. Ingiliz Birlesme Kilavuzu para. 5.6.14).
8 Fransiz Birlesme Kilavuzu 415. Para.
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kapamak karli bir strateji olabilir. Bakilmasi gereken bir diger unsur, alt
piyasadaki rakiplerden, birlesen tesebbiise yonelmesi muhtemel talebin oranidir.
Birlesen tesebbiisiin kapasite artirimina gitmesi miimkiin ve {iriinlerin yakin
ikame olmasi halinde, yonelmenin 6l¢egi daha fazla olabilir™. Ayrica birlesen
tesebbiisiin alt piyasada yiiksek paya sahip olmasi, kapama stratejisini cazip
kilan bir baska olgudur.

Alt piyasada rekabetin sinirlanip stnirlanmadigr hususunda esas alinan
iki durum vardir. Bunlardan ilki girdi kapanmasinin rakiplerin maliyetlerini
arttirarak, fiyatlarin yiikselmesine®® yol agip agmayacagidir. Birlesen
tesebbiisiin alt piyasadaki rekabet agisindan arz ettigi dnem ve kapama etkisine
muhatap olan rakiplerin orani, bu hususta belirleyici olmaktadir. Ikinci durum,
giriglerin engellenmesidir. Birlesen tesebbiisiin, giris yapmasi muhtemel olan
tesebbiislere olumsuz kosullarda mal/hizmet saglama (ya da hi¢ saglamamak)
ihtimali, girisleri caydirir. Ozellikle birlesme, olas1 rakiplere etkin rekabet
edebilmek icin sadece alt degil, ayn1 zamanda iist piyasaya da (es zamanli) giris
yapma zorunlulugu doguruyorsa, birlesmenin girisleri ciddi bir sekilde
smirladigr soylenebilir’'.

§ 2. THY’nin Dikey Entegre Olmasim Saglayan Ortak Girisimler
Hakkinda Rekabet Kurulu Kararlari ve Bu Kararlarin Kisa
Analizi

Bu baglik altinda, THY nin taraf oldugu ortak girisimler hakkindaki
Kurul kararlarmi ele alacagiz. Hemen belirtelim ki bu kapsamda miitalaa
edilebilecek bes ortak girisim bulunmakla birlikte, bunlardan tigii dogurdugu
rekabetgi endiseler nedeniyle asagida ele alinmaktadir. Yakin zamanda TAT ve
Zorlu Grubu® ile akdedilen ortak girisim sozlesmeleri incelenmemistir.
Incelememizde oncelikle ilgili kararlar 6zetlenmis ve hemen akabinde karar
hakkinda kisa bir degerlendirmeye yer verilmistir.

I. THY ve Do&Co Kararlan

THY nin taraf oldugu dikey birlesmeler serisinin ilki, ikram hizmetleri
piyasasinda faaliyet gdsteren Do&Co Istanbul Catering ve Restaurant
Hizmetleri A.S. (Do&Co) ile yapilan ortak girisim anlagsmasidir. Bu anlagma ve

% Fransiz Birlesme Kilavuzu 416. Para.
3% Burada rekabetin olumsuz etkilenmesi icin sadece fiyatlarin yiikselmesi degil, kalite
basta olmak tizere diger rekabet parametrelerinin de olumsuz etkilenmesi dikkate alinir.
! Nitekim ABD Adalet Bakanhg’min yaymladigi Kilavuz'un temel aldigi rekabetci
endise de budur. Bkz. yukarida 11
2 Bkz. 14.4.2011 T. ve 11-23/430-130 sayil1 Karar
3 Bkz. 17.3.2011 T. ve 11-16/295-95 sayili Karar
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anlagsmaya bagli olarak ortaya c¢ikan iligkiler, Rekabet Kurulu'nun cesitli
kararlarina konu olmustur. Kisaca belirtmek gerekirse, THY ve Do&Co ikram
hizmetleri piyasasinda faaliyet gOstermek iizere bir ortak girisim kurmuslar
(THY/Do&Co) ve bu ortak girisim, daha dnce bu piyasada faaliyet gosteren
Ucak Servisleri A.S. (USAS) adli tesebbiistin malvarliklarini devralmistir. Her
iki islem de, Rekabet Kurulu tarafindan ayni tarihte iki karara konu olmustur**.
Akabinde, Kurul’un 6ngordiigii bir yiikiimliilik nedeniyle, THY/Do&Co, THY
ile yaptig1 hizmet tedarik sdzlesmesini Kurum’a bildirmis ve Kurul bu dikey
iliski hakkinda muafiyet karari vermistir". Asagida bu kararlar1 kronolojik
olarak 6zetliyor ve sonrasinda degerlendirmeye yer veriyoruz.

A. THY - Do&Co Ortak Girisim Karan

THY ve Do&Co, ikram hizmetleri piyasasinda faaliyet gostermek iizere
ortak girisim kurmuslar ve bu anlasmayr RKHK’nun 7. maddesi kapsaminda
Kurum’a bildirilmiglerdir. Kurul, raportor goriisiine uygun olarak ortak girisime
kosullu olarak izin vermistir. On inceleme safhasinda verilen karar, kapsamli bir
kars1 oy yazisi icermektedir.

Tim birlesme kararlarinda oldugu gibi, Kurul kararinda once ilgili
piyasa analizi yapmis ve islemden etkilenen piyasalar1 dikkate alarak, “ucak i¢i
ikram hizmetleri” ve “havayolu ile yolcu tasimaciligi’” olmak {izere iki ayri
hizmet piyasasinin bulundugunu ve cografi a¢idan da ugak i¢i ikram piyasasi
agisindan her bir havalimanmin ayri cografi piyasa oldugunu belirtmistir®.
Benzer sekilde yolcu tagimaciligi agisindan da tiim i¢ hatlar ve Tiirkiye ¢ikish
dis hatlarin ayr1 piyasa oldugu belirtilmistir. Bu tespite bagl olarak, islem ¢ok
sayida ilgili piyasa baglaminda degerlendirilmek durumundadir.

Ust piyasa olan ugak igi ikram piyasasi analizinde, iki bulgu 6nem
tasimaktadir. Bunlardan ilki, ikram hizmetinin gida satis1 haricinde, yiikleme,
teslim, temizlik, bosaltma gibi kapsamli bir hizmet tedarik siirecini icermesidir.
Bu, hizmetin ciddi know-how gerektirmesi anlamna gelir. Ikinci tespit ise,
havayolu sirketlerinin miinhasir sézlesmeler yapmasidir. Kurul’un bu karardaki
piyasa analizi, diger kararlarda da aynen tekrarlanmistir.

Ilgili piyasanin belirlenmesinin akabinde, taraflar hakkinda bilgi
verilmis ve islemin yogunlasma yaratici bir ortak girisim olup olmadig:

3 Bkz. 29.12.2006 T. ve 06-96/1224-369 sayili Karar ve yine ayni tarih 06-96/1225-370
sayilt Karar

3 Bkz. 11.9.2008 T. ve 08-52/784-313 sayili Karar

36 Tespitin bu sekilde olmasimin temel nedeni, ikram piyasasinda faaliyet gdsteren
tesebbiislerin havalimani bazinda ruhsat almasi ve ikram hizmetinin her havalimaninda

ucus oncesi yapilmasi zorunlulugudur.
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degerlendirilmistir. Bu degerlendirmede, ortak girigimin taraflarin “ortak
kontroliine” tabi oldugu, “bagimsiz iktisadi varlik”’ olarak ortaya ¢iktig1 ve
“taraflar arasinda koordinasyon dogurucu vasfinin olmadig1” tespitleri
yapilarak, islemin 7. maddeye tabi oldugu belirtilmistir. Burada 6nemli bir
tespit, THY ’nin ucak ici hizmetler piyasasindaki paymin ciro itibariyla %50’ nin
iizerinde oldugudur.

Islemin piyasalardaki etkisine gelince, Kurul burada dncelikle piyasada
az sayida (USAS™ ve Sancak) tesebbiisiin bulundugu tespitini yapmis ve buna
gerekece olarak, faaliyetin know-how gerektirmesi, 0l¢ek ekonomisine sahip
olmas” ve genellikle taraflarmn miinhasir anlasmalar yapiyor olmalarim™
gostermistir. Dolayisiyla bu faktorler, bilhassa biiyiilk havalimanlar1 agisindan
giris engellerinin yiiksek olduguna isaret etmektedir.

Kurul bu degerlendirmeyi takiben, sdz konusu ortak girisimin ne gibi
ekonomik yararlar saglayabilecegi iizerinde durmus ve bu noktada, THY nin
Ozellikle uluslararas1 piyasalarda rekabet edebilmek icin yenilik¢i ve farkli bir
hizmet sunmak ve ikram sunumunda miisteri tercihlerine daha esnek bir sekilde
yanit verebilmek i¢in ortak girisimi kurdugu belirtilmistir. Bu noktada belirtilen
ilave yararlar ise, ticari sir gerekcesiyle karardan silinmistir. Fakat ifadelerden
bu ortak girisimin bazi maliyet avantajlar1 saglayacag sonucu ¢ikarilabilir*'.

37 Kararda bu unsurun tartisildigi gériilmektedir. Kurul’a gére: “Bir ortak girisjmin
bagimsiz bir iktisadi varhik olarak ortaya ¢ikmas: tam isjevsel olmasina baghdir. Ortak
girisjmin tam isjevsel olarak nitelendirilebilmesi, bagimsiz iktisadi varhgin tim
isfevlerini uzun siireli olarak yerine getirmek iizere kurulmasina baghdir.” Bu kosul
ortak girisimin sadece veya bilyiik dl¢iide ana ortaklarin taleplerine hizmet etmek iizere
kurulmasi halinde yerine gelmis sayillmamaktadir. Bunun istisnast ise, ilk kurulus
yillaridir (3 sene) ki bu sure zarfinda ortak girisimin bagimsizlik kazanmasi
gerekmektedir. Kurul, bu sirketin sermayesi ve faaliyetin mahiyetini dikkate alarak,
baslangigta sadece THY ye hizmet saglasa bile, piyasa sartlarinda tiim havayollarina
hizmet saglayabilecek olmasi nedeniyle, ortak girisimin tam islevsel olduguna karar
vermistir.
3% Usas’in varliklar1 zaten THY/Do&Co ortak girisimine devredilmistir.
% Olgek ekonomisinin gerekgesi, hizmetin yiiksek sabit maliyetleri gerektirmesidir. Bu
hizmetin verilmesi i¢in gerekli olan teghizat haricinde, havalimanlarinda teskilatlanmak
ve ruhsat almak 6nemli maliyetlere neden olmakta ve kii¢iik havayollarina hizmet vermek
ekonomik agidan karlilik arz etmemektedir.
* Miinhasir anlagmalar genellikle 3 senelik akdedilmekle birlikte, 5 senelik sozlesmeler
de bazen yiiriirlige sokulmaktadir.
*! Karardan silinmesine ragmen, ortak girigimin saglayacagi maliyet tasarrufu (verimlilik)
basma yansimistir. O dénem basinda ¢ikan haberlere gore, 1.1.2007 tarihinde hizmete
baslayacak olan THY/Do&Co ortak girisimi 7 milyon USD tasarruf saglayacaktir
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Ortak girisimin olumsuz etkileri hakkinda ise, THY nin alic1 giicii
nedeniyle ortak girisimin iist piyasada 6nemli bir piyasa payina sahip olacagi ve
miinhasir tedarik halinde, alt piyasanin (havayolu ile yolcu tagimaciligi) énemli
bir kismmin rekabete kapanacagi tespiti yapilmistir. Ayrica THY nin ortak
girisim sirketinden alim yapacak olmasinin, diger ikram hizmeti sirketi
acisindan rekabet baskisini da ortadan kaldirabilecegi belirtilmistir.

Bu olasi riskleri “telaffuz etmesine” ragmen, Kurul derinlemesine bir
analiz yapmamis ve Avusturya rekabet otoritesinin 6rnek bir kararimi** da
zikrederek, ortak  girisimin  hakim  durum = yaratmayacagini = (ve
giiclendirmeyecegini) belirtmistir. Bu sonuca varirken, ortak girigsimin diger
havayolu sirketlerine de esit sartlarda hizmet verecek olmasi ve THY nin da
rekabetci kosullarda ortak girisimden hizmet alacak olmasin1 gerekce
gostermistir. Yan siirlamalar hakkinda sozlesme siiresince taraflara getirilen
ucak ici ikram hizmetleri piyasasindaki rekabet yasagi makul bulunmus, buna
karsilik THY’ nin alimlarin1 miinhasiran bes sene siire ile ortak girisimden
yapma zorunlulugu, yan sinirlama olarak goriilmemis ve ayr1 bir bildirime konu
olmasi gerektigi ifade edilmistir.

Bu tespitler cercevesinde Kurul, sz konusu anlagsmanin bitiminden
itibaren THY’nin rekabet¢i sartlar ile hizmet almasi sartiyla 7. maddeye
aykirilik icermedigine buna karsilik, dikey anlasmanin bildirilmesi gerektigine
karar vermistir. Karardaki kars1 oy ise, THY ’nin ikram alimi piyasasinda hakim
durumda oldugunu® belirttikten sonra (ki kararda bu muhtemelen ticari sir
oldugu gerekgesiyle acik bir sekilde yer almamaktadir), amaci zaten miinhasiran

(http://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/5142141.asp?gid=52
son erisim tarihi 10.10.2011).
# Kararda Avusturya rekabet otoritesinin kararmna iliskin olarak su ifadeler yer
almaktadir: “2005 yilinda Avusturya’da, benzer bir olay olan Avusturya’min bayrak
taspyict havayolu sjrketi ve pazardaki ikram hizmetlerinin % 75 inin alicisi konumundaki
Avusturya Havayollart Grubu’nun (AUA) ugak ici ikram ve restoran isjetmecisi olan ve
degisjk havaalanlarina gére % 66-100 arasinda pazar payt bulunan Airest’in % 65
hissesini devralmast isjeminde, Federal Rekabet Otoritesi (FCA), AUA nin halihazirda
Airest’te bulunan hisselerinden dolayr Airest’in oncelikli miisferisi olma avantajinin
mevcut oldugunu, AUAmin Airest’in stratejik kararlarima katilimimin 6nemli élgiide
degismesinin beklenmedigini ve alt pazardaki rekabet¢i baskilar: dikkate almis, ancak
etkin ve adil rekabetin saglanmas: icin birtakim kosullar da ongérmiistiir. FCA,
taraflarin, Airest’e miinhasirlhik tamnmayacagi ve AUA min yavru sjrketi Lauda Air’in
2009 yiinda sona erecek mevcut ikram sézlesmesinin ihaleye tabi olacagi ve kalite ve
fiyat agisindan en iyi teklife verilecegl seklindeki taahhiitlerini isjeme izin vermek igin
yeterli gérmiisfiir.”
*# Kurul kararinda ise bu tespite yer verilmemistir.
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THY ye hizmet saglamak olan bir ortak girisimin, (giris engelleri bulunan) iist
piyasada yogunlagmaya neden olarak piyasanin 6nemli bir kismini rekabete
kapayacagini, bu iliskide ayn1 zamanda koordinasyon riskinin de oldugunu ve
THY’nin rekabet¢i sartlarda hizmet almasi gibi bir sartin Ongoriilmesinin
hukukilik arz etmedigini belirtmistir.

B. THY/Do & Co ve USAS Devralma Anlasmasi

Yukaridaki karar ile ayni gilin karara baglanan diger karar ise,
THY/Do&Co ortak girisiminin ugak i¢i ikram piyasasinda faaliyet gosteren
USAS’in dokuz ayr1 havalimanindaki varliklarini (ve personelini-ig akitlerini)
devralmasin1 konu almaktadir. Kararin bir baska 6zelligi, THY/Do&Co
tarafindan yapilan bildirimin yami1 sira, havayolu tasimacilift piyasasinda
faaliyet gosteren tesebbiislerin (Pegasus Hava Tasimaciligt A.S,, Onur Hava
Tagimacilik A.S,, Hiirkus, Havayolu Tasimacilik ve Ticaret A.S. ve Inter Ekspres
Hava Tasimmacilik A.S,) devralmaya izin verilmemesi amaciyla yaptig
bagvuruyu da degerlendirmesidir.

Kararda ilgili piyasa, yukaridaki kararda oldugu gibi, Tiirkiye sinirlari
icerisindeki sivil havalimanlarindaki “ucak i¢i ikram hizmetleri” ve “havayolu
ile yolcu tasima” piyasalar1 olarak belirlenmistir. Akabinde taraflar hakkinda
bilgiler verilmis ve islemin 1997/1 kapsaminda esikleri astig1 i¢in bildirime tabi
oldugu belirtilmistir.

Rekabet analizi agisindan, 6nce islemin ugak i¢in ikram hizmetleri
piyasasi lizerindeki etkisi degerlendirilmistir. Bu kapsamda, USAS’1n THY 'nin
tedarikgisi olmasi nedeniyle piyasanin lideri oldugu tespiti yapilmis ve iki yeni
tesebblis daha bulunmakla birlikte, piyasadaki tek rakibin Sancak Havacilik
Hizmetleri A.S. (Sancak) oldugu belirtilmistir. Bu noktada hakim durum analizi
yapilmis ve piyasa paylarinin yani sira, giris engellerinin bulunup bulunmadig:
dikkate alinmistir. Ticari sir gerekcesiyle paylara yer verilmemis olmakla
birlikte karardaki verilerden, USAS’1n piyasa payinin hakim duruma isaret ettigi
anlasiimaktadir®.  Giris engelleri agisindan ise, bu hizmetin ancak
havalimanlarinda konuslanmig sirketler tarafindan verilebilecegi dikkate
aliarak; havalimanlarindaki fiziksel kapasite bakimindan bu hizmeti vermenin
miimkiin olup olmadig1 degerlendirilmistir. Karardaki bulgulara gore, Atatiirk
Havalimani haricinde diger limanlarda bu hizmet i¢in yer bulunmaktadir. Diger
unsurlar agisindan ise, (6zellikle biiyiik havalimanlar1 i¢in) giris engellerinin
yiiksek oldugu sonucuna varilmistir. Zira s6z konusu faaliyet i¢in idari izinlerin

* Kararda yer verilmemis olmakla birlikte basma yansiyan haberlerde USAS/Gate

Gourmet ortakliginin ikram hizmetleri piyasasindaki payr %80 civarindadir (bkz.

http://www.hurriyet.com.tr/ekonomi/5142141.asp?gid=52, son erisim tarihi 10.10.2011).
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haricinde, DHMI’ye iicret 6denmesi zorunlu oldugu gibi, faaliyetin know-how
gerektirmesi ve minimum etkin 6l¢egin de kiiciik havayolu sirketlerine hizmet
verilmek suretiyle saglanamamasi nedeniyle sektore giris olmamaktadir. Her ne
kadar bu iki faktor, USAS’in hakim durumuna isaret etse de, alici tarafinda
THY gibi giiclii (hakim durumda) bir tesebbiisiin bulunmasi nedeniyle USAS’1n
rekabet parametrelerini etkileyecek giice sahip olmadigi tespiti yapilmstir.

Hemen bu degerlendirmenin akabinde, havayolu sirketlerinden gelen
sikayet basvurusuna® yer verilmis ve ozetle, sikayeti hakli kilabilecek risk
bulunmakla birlikte (THY nin alternatif ikram hizmeti saglayan tesebbiislere
kapanmasi), THY nin alimlarin1 rekabetci sartlardan yapmasi (ve bu baglamda
basla ikram sirketlerinden de teklif almasi) halinde USAS’in devrinin, ikram
hizmetleri piyasasinda hakim durum yaratmayacagi belirtilmistir. Dolayisiyla
miigteri kapanmasi riski bulunmakla birlikte, THY ’nin biiyiik (disruptive) alici
olarak alternatif saglayicilardan da hizmet almasi ihtimali, hakim durumu
baskilayacaktir.

Islemin ikram hizmetleri piyasas: iizerindeki olasi etkisinin analizini
takiben, havayolu tagimaciligi piyasasi iizerindeki etkileri dikkate alinmistir.
Burada ilk tespit, ikram hizmetinin diisiikk fiyatla yolcu tasiyan havayolu
sirketleri (low cost carriers) agisindan ¢ok dnemli olmadigidir. Bunun akabinde,
THY ve diger tesebbiislerin tablolar halinde i¢ ve dis hatlarda piyasa paylarina
yer verilmistir. Dikey birlesmelerin, yatay birlesmeler kadar olumsuz etkilerinin
olmadig belirtildikten sonra, bu birlesmelerin islem maliyetlerini azaltmasi, arz
giivenligini saglamasi, uzun vadeli anlagsmalardan kaynaklanan sorunlarin
azaltilmas1 ve giivenilir veri temin edilmesi gibi bir takim yararlar1 oldugundan
bahsedilmistir. Yine satir arasinda, ortak girisimin diger havayollarina esit
kosullarda islem yapacagi (yani ayrimcilik yapmayacagi) belirtilmistir.

Ikram hizmetlerinin, bilet fiyatlar1 (ve degisken/toplam maliyetler)
icerisindeki payr analiz edilmis ve yapilan mukayeseli degerlendirme

# Kurum kayitlarina 13.12.2006 tarih ve 8535, 8536, 8537 ve 8538 sayilar ile giren
basyurularda, USAS i 9 havalimaninda bulunan ugak ikramina dair biitiin varliklarinin
THY nin ortagi oldugu THY-DoCo Tkram Hizmetleri A.S, tarafindan devralinmasi
neticesinde rakip havayollarmin maliyetlerini olusfuran kalemlerin en 6nemlilerinden
birisinin maliyetlerinin artacagl ya da bu kaleme erisjmin imkansiz hale gelecegi, pazarda
onemli diizeyde yasal ve fiili giris, engelleri oldugu, Sancak’in kendisine yonelecek
talepleri karsjlayip karsjlayamayacaginin mevcut kapasite ve hizmet olanaklar1 dikkate
alindiginda son derece tartismali oldugu, ayrica bu islemin havayolu ikram hizmetleri
pazarinda bu pazarin en biiyiik miisferisine ulasma imkanimi da ortadan kaldiracagindan
pazarda eksik olan rekabet kospllarinin daha da kétiiye gidecegi belirtilmekte ve Rekabet

Kurulu’ndan sjkayete konu devralma isJemine izin vermemesi talep edilmektedir.
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neticesinde (her ne kadar ticari sir gerekgesi ile rakamlara yer verilmese de)
havayolu tagimaciligindaki fiyat rekabeti nedeniyle, kiicik de olsa bu
maliyetlerin 6nemli oldugu kanaatine varilmistir. Dolayisiyla Kurul’a gore
islem, havayolu tasimacilig1 piyasasini etkileyecektir. Kurul bu noktada ortak
girisimin ikram hizmetleri piyasasinda hakim duruma gelerek, alt piyasada giiclii
konumdaki ortag: ile birlikte hareket ederek diger havayolu sirketleri agisindan
(yiksek fiyat uygulayarak veya kaliteyi diisiirerek) dislayici eylemlerde
bulunabilecegi tespitini yapmustir.

Fakat iki nedenden dolayr bunun olmayacagn ongdriilmiistiir. Ilki,
THY/Do&Co’nun mal vermemesi halinde, ikram hizmetlerindeki sabit
maliyetin oran1 nedeniyle karlilik azabilecektir (ya da THY’nin maliyetleri
artacaktir)®®. Bu ise, THY/Do&Co’nun sadece THY degil, ayn1 zamanda
Do&Co tarafindan kontrol edilmesi nedeniyle beklenmemesi gereken bir
davranis olacaktir. ikinci neden ise, diger ikram hizmeti saglayan tesebbiis olan
Sancak ile yapilan goriismede, tesebbiisiin kapasite artisina gidebilecegini
belirtmis olmasidir. Kurul bu iki gerekceyi dikkate alarak islemin hakim durum
yaratmayacagini, (anladigimiz kadariyla) belirtmistir.

Son paragraflarda, Onur Air ve Pegasus Havayollar1 tarafindan yapilan
itirazlara yer verilmistir. Bunlar 6zetle: ikram hizmeti maliyetinin, havayolu
sirketlerinin maliyetlerinde 6nemli bir kalem oldugu, bu maliyetlerde yasanan
artigin bilet fiyatlarina yansitilmasinin miimkiin olmadig1, havalimanlarinda yeni
bir tesis kurmanin zor oldugu, herhangi bir saglayicinin piyasadan g¢ikmasi
halinde bunun ciddi sorunlara yol agabilecegi, ikram yiikleme hizmetlerinin
THY nin oOncelikleri gozetilerek yapilmasit halinde bunun 6zel havayolu
sirketlerinin hizmetlerinde gecikmelere neden olabilecegi gibi hususlari
icermektedir. Kurul analizin son paragrafinda bu iddialara 6nem vermis olacak
ki, birlesmenin hakim durum yaratmamasi icin, ortak girisime, THY ve diger
havayolu sirketlerine ayrimct uygulama yapmamasi kosuluyla izin vermistir.
Kararin sonu¢ kismindan anlasildig tizere, THY/Do&Co, Kurul’a bu konuda
ayr1 bir taahhiitte bulunacaktir.

Kararin bir diger boliimii yan sinirlamalari ilgilendirmektedir. Burada
USAS i¢in 6ngoériilen 5 senelik rekabet kisitlamasi, piyasaya giris engellerinin
yilksek olmasindan ve fazla tesebbiisiin bulunmamasindan dolay1r uzun
bulunmus ve 2 sene olmasi kaydiyla izin verilecegi belirtilmistir.

Karar iki karsi oy yazis1 icermektedir. ilki (ki yukarida yer verilen

* Tabiatiyla THY ’nin sefer ve yolcu sayisimim artmast halinde (ki beklenti bu yondedir)
bu durumda rakiplere mal saglanmamasi bu tiirden ciddi bir maliyet artisina neden
olmayacaktir.
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kararda da vardir) 6zetle so6z konusu islemin zaten aksak kosullarin oldugu
piyasada yogunlasmayr daha da artiracagimi’’ ve piyasayr kapatacagin
belirtmekte ve ayrica ayrimcilik yapmama seklinde bir kosula yer vermemenin
hukuken anlamsiz oldugu gibi, pratik olarak nasil izleneceginin belirsiz
oldugunu ileri siirmektedir. Diger karsi oy yazisi da taahhiide baglanan
ayrimcilik yapmama yasagina gerek olmadigini ve yan siirlamanin da 3 seneye
baglanabilecegini belirtmektedir.

C. THY/Do&Co-THY Hizmet Tedariki Anlagsmasi

Ortak girisim ile ilgili son karar, yukarida yer verdigimiz ilk karardaki
yiikiimliiliigiin geregi olarak, ikram hizmetleri sézlesmesinin bildirimi {izerine
almmustir. 8.10.2007 tarihli sézlesme, THY nin 5 sene boyunca THY/Do&Co
ortak girisiminden ikram hizmetleri almasini konu almaktadir.

llgili piyasa analizi, diger kararlardakilerle ayniyet gostermektedir.
Dikey anlagma, THY na acik bir rekabet etmeme yilikiimliiliigii yiiklememekle
birlikte, ifa engellerinin diizenlendigi hiikiimlerden (dolayli da olsa), THY nin
ikram hizmetlerini sadece ortak girisimden alabilecegi anlagilmaktadir. THY ve
ortak girisim yetkilileri aksi yonde goriis belirtseler dahi, Kurul bu goriisler ile
ikna olmamis ve sdzlesmenin miinhasirlik igerdigine kanaat getirmistir.

Miinhasirlik nedeniyle sézlesmenin 4. maddeye aykir1 oldugu ve %40
piyasa pay1 esigi asildigi i¢in, 2002/2 sayili Teblig’in ongordiigli muafiyetten
yararlanamadig1 belirtilmistir. Bireysel muafiyet analizinde so6zlesmenin,
miinhasirlik nedeniyle 5 sene boyunca piyasanin %50’sini kapatacagini, ayrica
diger ikram sirketlerinin minimum etkin 6l¢egi yakalayamamasi nedeniyle daha
yiiksek maliyetlerle faaliyet gosterecegi ve bu durumun 6nemli bir giris engeli
yaratacagl ifade edilmistir. Dolayisiyla s6zlesme, ikram hizmetleri piyasasinda
etkin rekabet olusumunu engelleyecek ve bu, daha rekabetci fiyatlardan hizmet
sunumunu 6nleyecektir. Miinhasirlik ile birlikte ortak girisimin piyasada énemli
bir ekonomik gilice sahip olacagi ve yiiksek fiyatlar1 dayatabilecegi tespiti
yapilmistir.

Kurul bu riskleri dikkate alarak, THY’nin alimlarim1 serbestce
yapmasinin gerekli oldugunu belirterek, miinhasirlik sartinin kaldirilmasi
halinde izin verecegini belirtmistir.

D. THY-Do&Co Kararlar1 Hakkinda Degerlendirme

Yukarida yer verilen ili¢ karar, esasen tek bir ticari stratejiyi konu
almaktadir: THY ile Do&Co’nun kurdugu ortak girisim, ikram hizmetleri

7 Kars1 oy yazist USAS’in tamamen piyasadan ¢ikacagim ve zaten THY/Do&Co ortak
girisiminde yer alacagini belirtmektedir.
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piyasasindaki lider tesebbiisii devralmak suretiyle THY na ikram hizmetleri
verecektir. THY bu sekilde, ikram hizmetlerinin siirekli, kaliteli ve muhtemelen
daha ucuz bir sekilde tedarigini giivence altina alacak ve Do&Co da, yeni girdigi
piyasalarda, en biiyiik aliciya hizmet vermek suretiyle, 6nemli ekonomik giice
sahip olacaktir. Dolayisiyla ortak girisimin her iki taraf agisindan ciddi
ekonomik yararlar sagladigi hususunda bir tereddiit yoktur.

Fakat islemin tiiketici refahi lizerindeki etkisi agisindan endiselenmek
icin hakli nedenler vardir. Birlesmeden etkilenen her iki piyasa da yiiksek
derecede yogunlasmistir ve THY *nin ikram hizmetini ortak girisimden miinhasir
tedarik etmesi, 6nemli 6lciide kapama riskini beraberinde getirmektedir. Ustelik
bu risk, sadece “girdi” degil; “miisteri” kapanmasi seklinde ¢ift tarafli olarak
ortaya ¢cikmaktadir. Nitekim Kurul, islemin her iki piyasada da kapama etkisine
neden olabilecegini tespit etmis, fakat etkilerin bazi kosullar ile bertaraf
edilebilecegine kanaat getirmistir. Daha agik bir ifadeyle, miisteri kapama
etkisinin “rekabetci sartlardan alim ve miinhasirlik kosulunun kaldirilmast”
kosulu ile, girdi kapanmasinin ise, “ortak girigimin ayrimcilik yapmamasi” ile
hafifletilebilecegi diisliniilmiistir.

Biz, kapama riskinin kararda ongoriildiigiinden daha ciddi etkileri
olabilecegini, izne baglanan tedbirlerinin ise amaca uygun olmadigini
diisiiniiyoruz. Bu cercevede asagida once kararlara konu islemleri ve vakalari,
kilavuzlarda benimsenen sistematik 1s18inda ele aliyoruz, akabinde vardigimiz
sonug ile karar arasinda neden bir ayrigsma oldugunu irdeliyoruz.

1. Kilavuzlarin Ongordiigii Analitik Cerceve Kapsaminda Analiz

Kilavuzlarda yer verilen sistematik, kabaca ii¢ asamali bir analizi
icermektedir®®.

a. Ilk asama, birlesme sonrasi yogunlagma seviyesini konu almaktadir.
Komisyon Kilavuzu 2000 HHI ve %30 piyasa pay1, Adalet Bakanlig1 Kilavuzu
ise, 1800 HHI seviyesinin altindaki degerleri, birlesmenin rekabet sorunu
yaratmadiginin isareti olarak gormekte, ancak bu degerlerin T{izerindeki
birlesmelerin detayli analiz edilmesi gerektigini belirtmektedir. Olayimiza
baktigimiz zaman, her ne kadar kararlardaki rakamlar silinmisse de, hem alt hem
de {iist piyasada bu degerlerin ciddi anlamda fizerine c¢ikildiginda tereddiit
yoktur. Dolayistyla analizin ilk asamasi ag¢isindan rekabet riski vardir.

b. Ikinci agama ise, piyasa kapama etkisinin analizidir ve burada
kapama iktidar, giidiisii ve etkin rekabet {izerindeki etkiler olmak {izere iic

* Bkz. bu konuda yukarida § 1/I11
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faktor ele alinmaktadir. Kapama etkisi, olaydaki 6zellik nedeniyle girdi ve
miisteriler agisindan ayr1 ele alinabilir.

ba.Girdi Kapamasi1 Acisindan:

o Kapama iktidarindan bahsedebilmek icin, girdinin nihai {irlin
acisindan 6nemli olmasi, birlesen tesebbiisiin {ist piyasada dnemli bir
piyasa payma sahip olmasi ve girdiyi kismasi durumunda, alt
piyasadaki rakiplerin bunu daha olumsuz kosullarda tedarik ediyor
olmalar1 gerekmektedir. Olaya baktigimiz zaman, her ne kadar nihai
iirin maliyeti icindeki pay1 nispeten kiigiik olsa da®, ikram
hizmetlerinin énemli bir girdi oldugu sdylenebilir. Nitekim havayolu
sirketleri, diisitk kar marjlar1 nedeniyle bu girdinin fiyatinda
yasanacak artisin, rekabet giiglerini etkileyecegini belirtmislerdir™.
Birlesen tesebbiisiin {ist piyasada Onemli bir piyasa payimna sahip
olacagi da sabittir. Girdinin kisilmasi ya da rakiplere saglanmamasi
durumunda ikram hizmetlerinin alt piyasada bulunabilirliginde bir
olumsuzluk yasanmir m1? Bu sorunun yamiti olumludur. ilk olarak iist
piyasada sadece tek bir rakip vardir ve mevcut durum itibarryla bu
rakibin alt piyasadaki havayolu sirketlerinin ihtiyaglarin1 tam olarak
karsilama iktidarma sahip olup olmadig1 belirsizdir. Ikinci tespit,
piyasaya giriste ciddi engeller vardir. Bu bir taraftan mevcut rakip
tesebbiisiin kapasite arttirma imkaninr’', diger taraftan potansiyel
rekabeti Onlemektedir. Nitekim birlesmenin yapildig1 tarihten bu
yana piyasa giris olmamustir. Dolayistyla havayolu sirketlerinin
alternatiflere yonelme imkani sinirhdir. Bir diger faktor, iist
piyasadaki oOlcek ekonomisidir. Rakip tesebbiisiin, muhtemelen
minimum Ol¢egin altinda faaliyet gosterecek olmasi, ortak girisime
kiyasla daha yiiksek maliyetlerle (ve belki de daha diisiik kalitede)
hizmet saglamasi anlamma gelecektir’>. Bu anlamda, ortak girisimin

* Bkz. 06-96/1225-370 sayili Karar para. 450 ve 460 (rakamlar silinmis olmakla birlikte

bu sekilde bir ifade yer almaktadir). Havayollart endiistrisinde bunun %2 ila %3 oldugu

hakkinda bkz. http://www.iata.org/pressroom/airlines-international/february-2010/pages

/06.aspx, son erigim tarihi 8.10.2011)

* Yine 06-96/1225-370 sayili Kararda, ikram hizmetlerinin 6nemsiz bir pay olsa da,

rekabet avantaji agisindan tasarruf saglanacak 1-2 kalemden biri oldugu ve parasal bir

degeri oldugu igin, nihai iiriin agisindan 6nemli oldugu belirtilmistir (bkz. para. 460).

! Nitekim 09-96/1225-370 sayili Kararda, havayolu tasimacilifi yapan tesebbiisler,

Sancak’in kapasite kisitlart oldugunu ve mevcut talebi dahi karsilamasinin gii¢ oldugunu

belirtmektedirler (bkz. para. 370.

>2 Rakip ikram hizmetleri sirketinin bir ka¢ nedenden dolay: yiiksek maliyetlere sahip

olmasi muhtemeldir. ilki ve en onemlisi, 6lgcek ekonomisi agisindan dezavantajli
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alt piyasadaki rakip tesebbiislere hizmet saglamamasi, bu hizmetin
bulunabilirligini olumsuz etkileyecek ve rakiplerin maliyetini
arttiracaktir.

e Ortak girisimin kapama stratejisi uygulama giidiisii var midir? Ortak
girisim, alt piyasadaki rakiplere hizmet saglamadigi durumda, bir
gelir kaybi yasayacaktir. Her ne kadar bu kayip, alt piyasada
fiyatlarin arttirilmas: ile telafi edilebilecekse de, bu ilave karliliktan
salt THY yararlanacak, Do&Co dogrudan bir menfaat elde
etmeyecektir. Buradan hareketle, taraflarin kapama stratejisi
uygulamak yoniinde ortak giidiilerinin olmadigi sGylenebilir. Bu
yerinde bir kaygidir. Fakat iki noktamin altin1 ¢izmek gerekir. ilk
olarak ortak girisim piyasaya yeni giris yapmaktadir ve heniiz diger
havayolu sirketleri miisterisi degildir. Bu anlamda ortak girisim
heniiz kar etmemistir, sadece saglamasi imkan dahilinde olan
miisteriler s6z konusudur™. Ikinci ve daha Gnemlisi ise, THY
piyasadaki toplam talebin %50’den fazlasim1 tek basina
saglamaktadir. Yeni piyasaya giris yapan bir tesebbiisiin, hukuken
ortak kontrole (ve ayni hisseye) sahip olsa da, ekonomik acidan ciddi
bir pazarhik giicii oldugu sdylenemez”. Bu anlamda girisimin ortak
kontrol altinda olmasi, THY’nin ekonomik menfaatleri
dogrultusunda kapama stratejisinin uygulanmasina engel degildir. Bu
stratejinin  karhiligin1  belirleyen diger faktorler, alt ve st
piyasalardaki kar marjlar1 ve (fiyat artisi nedeniyle rakiplerden
hizmet almayr birakan) miisterilerinin ne kadarmin THY’na

olacaktir. Ikincisi, havayolu sirketleri ile iliskilerini piyasa islemleri yaparak siirdiirecek
ve farkli havayolu sirketleri ile is yapacagi i¢in (THY/Do&Co ortak girisimine kiyasla)
islem maliyetleri daha yiiksek olacaktir. Talebin ancak bir kismina hitap ediyor olmasi ve
en biiylik miisteri ile ¢alisamayacak olmasi, rekabetgi giidiilerini de olumsuz etkileyecek
ve bilhassa innovasyon giidiisii daha zayif olacaktir. Bu faktorler 1s1ginda diisiinecek
olursak, birlesme rakibi rekabette ciddi anlamda dezavantajli durum sokmaktadir.
> Nitekim 09-96/1225/370 sayili Kararda, ortak girisimin diger havayolu tasima
sirketlerine hizmet saglamaktan imtina etmesi halinde, (sabit maliyetlerin yiiksekligi
nedeniyle) verimlilik kaybi yasanacagi ve fiyatlarinin artabilecegi degerlendirmesi
yaptlmistir. Bu nedenle Kurul, otak girisimin rakip havayolu sirketlerine mal
vermemesinin iktisadi agidan rasyonel olmayacagi tespitini yapmustir (bkz para. 480).
> Dolayistyla en biiyiik alici ile yaptigi sozlesme ile birlikte, iist piyasada lider (ve belki
de hakim duruma) gelen bu tesebbiislin, “diger alicilara hizmet vermiyorum” kaygisi
herhalde ¢ok gecerli ve etkili olmayacaktir.
> Ayrica bu oran kalan rakiplerin piyasa payi itibartyla, Gnemli bir ekonomik giice sahip
olmadiklarma ve dolayisiyla da mal saglanmamasi durumunda ciddi bir kaybin
dogmayacagina isaret eder.
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bb.

yonlendirilebilecegidir. Kar oranlarina dair kararda saglikli bir veri
yoktur; fakat alt piyasadaki kar marjinin ¢ok yiiksek olmadigi
soylenebilir. ikinci 6l¢iit agisindan ise, THY ’nin kapasite kisiti
olmadig1 ve hizmetlerin yakin ikame oldugu dikkate alinirsa, THY
kolaylikla artan talebi karsilayabilir. Kapama stratejinin cazibesini
arttiran bir bagka faktér, THY ’nin piyasa payidir. Kapama
neticesinde rakip maliyetlerinin ve alt piyasada fiyatlarin artmasi,
yiikksek piyasa payr nedeniyle THY nin karliligimi 6nemli Olciide
arttiracaktir. Ozetle, ortak girisimin kapama stratejisi uygulama
giidiisii bulunmaktadir.

Nihayet iiclincli faktdr, kapamanin alt piyasadaki etkin rekabet
tizerindeki etkisidir. Bu baglamda alt piyasada fiyatlarin yiikselip
yiikselmeyecegi veya giris engelleri yaratilmasi dikkate alinmaktadir.
Birka¢ farkli nedenden otiirli, rekabet karsiti etkilerin dogmasi
muhtemeldir. ilk olarak, en biiyiik tesebbiisiin alic1 olmaktan ¢ikmasi,
ikram hizmetleri piyasasinda faaliyet gosteren rakibin, 0Jlgek
ekonomisi dezavantaji nedeniyle maliyetinin ve fiyatinin artmasina
neden olacaktir. Bu alt piyasada da fiyatlari artmasi yoniinde baski
yaratacaktir. Etkin Ol¢ege ulagilamayacak olmasi nedeniyle piyasa
yeni girisler icin cazip olmayacak ve ikram hizmetleri piyasasi
diiopol yapida kalmaya devam edecektir. Rekabet baskisinin
olmamasi (ve Do&Co’nun muhtemelen salt THY’na hizmet
saglamas1 ise), alt piyasadaki rakip havayolu sirketlerinin, tek
saglayict tesebbiise ekonomik acidan bagimli olmasina sebebiyet
verecektir. Bu, yiiksek fiyatlar1 beraberinde getirebilecegi gibi, ikram
piyasasindaki  tesebbiisin  rekabet¢ci  gilidiilerini  olumsuz
etkileyecektir. Tabiatiyla bu durum, sadece {ist piyasa degil, bu
hizmetin tagidigi 6nem nedeniyle havayolu tagimacilifi piyasaya
girisleri de caydirici rol oynayabilecektir.

Miisteri Kapanmasi Agisindan

Kapama iktidari, her seyden Once iist piyasadaki rakiplerin, alt
piyasada yeterli Olgekte alicilarin bulunup bulunmadigina baghdir.
Bu cercevede birlesen tesebbiisiin alt piyasada 6nemli bir miisteri
olmasi ve ciddi bir piyasa paymna sahip olmasi sarttir. THY nin
alimlarin %50°den fazlasin1 yapmasi itibariyla bu vasiflara sahip
oldugunda tereddiit yoktur. Fakat piyasanin biiyiimekte olmasi ve
THY disinda alicilarin olmasi karsisinda, miisteri kapama iktidarinin
olup olmadiginda tereddiit edilebilir. Bu noktada iki husus one
cikmaktadir: yukarida da belirttigimiz iizere iist piyasada olgek
ekonomisi vardir ve alt piyasada bagimsiz alicilar olsa bile, bunlarin
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alimlar1 6lgek ekonomisi avantaji saglamayabilir. ikinci husus ise, bu
alicilarin - bir kismu  (low cost carriers), ikram hizmetlerini
saglamaktan imtina edebilir ki bu alt piyasadaki talebi daha da
azaltir’®. Bu iki faktor gergevesinde iist piyasaya giris olasiliklar1 da
azalir ve fiyatlarin yiiksek seyretme olasilig1 artar.

e Kapamanin karli olup olmadigi hususunda, herhangi bir tereddiit
yoktur. Ust piyasanin diiopol olmasi nedeniyle, alimlarmn ortak
girisimden miinhasiran saglanmasi Onemli bir maliyete neden
olmaz’’. Kaldi ki, ortak girisimin 6lgek ekonomisiyle saglayacag
verimlilik ve {iiretim/dagitimdaki koordinasyon avantaji nedeniyle,
muhtemelen rakiplere gore daha iyi hizmet saglayacaktir’®. Ayrica alt
piyasada THY nin yiiksek paymin olmasi, bu stratejiyi daha karh
hale getirmektedir.

e Kapama stratejisinin alt ve st piyasalardaki rekabeti olumsuz
etkilemesi muhtemeldir. Biiylik bir miisterinin dikey entegre olmasi,
ikram hizmetleri saglayan tesebbiisiin rekabet¢i giidiilerini olumsuz
etkileyecek ve havayolu sirketleri daha olumsuz kosullarda hizmet
tedarik edecektir. Bunun sonucunda alt piyasada fiyatlarin artmasini
ve/veya hizmet kalitesinin diismesini beklemek gerekir. Ayrica
THY ’nin miinhasir ¢aligsacak olmasi, iist piyasa agisindan giris engeli
teskil edecek ve iist piyasadaki rekabet¢i olmayan yapi muhafaza
edilecektir.

c. Uciincii olarak bakilacak husus, kapama etkilerini hafifletecek ya da
giderebilecek unsurlarinin  bulunup  bulunmadigidir.  Ikram  hizmetleri
piyasasinda giris engellerinin varlig1 nedeniyle, havayolu sirketlerinin alternatif
tesebbiislere yonelme imkanlar1 smmirhdir. Havayolu sirketlerinin  ikram
hizmetlerini kendilerinin saglamasi veya ikram hizmetini, tasima hizmetinin

%% Dolayistyla alt piyasadaki tesebbiislerden bazilarimin diisiik maliyetli havayolu vasfini
tasimasi (low cost carrier) bir taraftan Ust piyasadaki rakibin maliyetlerini arttirmakta ve
girig engellerini arttirmakta, diger taraftan maliyetleri artan havayolu sirketleri agisindan
bir alternatif strateji olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
7 Esasen girdi kapamasi ile kiyaslandigi zaman, miisteri kapamasmim birlesen
tesebbiisler agisindan maliyeti daha azdir. Zira girdi kapamasinda mal veya hizmet
saglanarak satigin arttirilmasi miimkiin iken, miisteri kapamasinda, alternatif
saglayicilardan mal almasi miimkiin olan alicinin, bunu yapmak yerine sadece birlestigi
saglayicidan mal tedarik etmesi s6z konusudur. Birlestigi saglayict verimsiz faaliyet
gostermedigi siirece bu ciddi bir maliyete yol agmaz. Hatta daha karli olmasi da olasidir.
*¥ Kurul kararinda etkinlikleri detayl bir sekilde degerlendirmemis olmakla birlikte, bu
ortak girisimin 6nemli etkinlikler saglama potansiyeli vardir. Bu potansiyel ayni zamanda
miisteri kapamasi giidiisii arttirmaktadir.
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pargasi olmaktan ¢ikarilmasi, alternatif stratejiler olarak diisiiniilebilir. Fakat ilk
secenek, hukuken miimkiin olmakla birlikte, iist piyasadaki dl¢ek ekonomileri
nedeniyle karli bir alternatif degildir. Havayolu sirketlerinin ikram hizmetinden
vazgecmesi ise (low cost carrier), esasen kapamanin dogrudan etkisini bertaraf
edecek mahiyettedir. Fakat bu, bazi miisterilerin (business class) kaybina ve
ikram hizmetlerinin 6nem tasidig1 piyasalarda talebin azalmasina neden
olabilecektir”. Dolayisiyla bunun da alternatif strateji olarak kabulii tereddiit
dogurmaktadir. Herhalde kapamanin olumsuz etkisini hafifletebilecek temel
unsur, birlesmenin saglayabilecegi etkinliklerdir. Burada, cifte karliligin
onlenmesi®, islem maliyetlerinin azaltiimasi® ve iretim ve dagitimda
koordinasyon sorunun ¢dziilmesi, yeni iirlin ve iretim yontemlerine yatirim
yapilmas1 gibi gesitli etkinlikler saglanabilir. Ikram hizmetinin karmasiklig1 ve

% f¢ hatlarda ikram hizmetlerinin tiiketici tercihlerini ve sec¢imlerini 6nemli 6lciide
etkilemedigi hakkinda (kisitli verileri esas alan) bir ¢alisma i¢in bkz. Arslan Melike /
Atalik Ozlem, “Wisdom of Domestic Customers: An Empirical Analysis of Turkish
Domestic Customers”, International Journal of Business Management, Vol 4 No:7, July
2009, s.61-67. Benzer sekilde ikram hizmetlerinde yolculara sunulan yemegin bir
pazarlama stratejisi olarak c¢ok az etkisi oldugu, piyasa arastirmalarmimn genellikle
giivenlik, zamanlama, ugus saatleri ve ugagm i¢ konforu gibi faktorlerin miisteriler igin
daha onemli olduguna isaret ettigi hakkinda bkz. Jones, P. (2007), “Flight-Catering”, in
Becker, H. And Grothues, U. (2006) Catering Management Portrait einer
Wachstumsbranche in Theorie und Praxis, Behr’sVerlag: Hamburg bélim 1.4.1, s. 39-
55;http://epubs.surrey.ac.uk/2200/2/E66589A3.pdf, son erisim tarihi 8.10.2011). Diger
taraftan 6zellikle siirekli ugus yapanlar (frequent flyers), agisindan ikram hizmetlerinin
o6nemli oldugu ve havayolu sirketlerinin (ABD’de) bu faktére daha fazla 6nem verdigi
hakkinda bkz. Dana Henderson, “Hoper for the Hungry”, Air Transport World, (1998),
Vol.35 Issue 4)
% Cifte karlilik, alt ve iist piyasalarda hakim durumda bulunan tesebbiislerin her birinin
marjinal maliyetlerin {izerinde fiyatlandirma yapmasi halidir. Bu iki tesebbiisiin
birlesmesi neticesinde olusan tekel, tek bir tekelci kar marj1 koyarak, nihai iiriin fiyatinin
diismesini saglayabilir. Bu durumun somut birlesme neticesinde yasanmasi ise giigtiir.
Her ne kadar ikram hizmetleri ve havayolu tasimaciligi piyasalarinin yogunlasma
seviyeleri yiikksekse de, THY’mn alim giicii (countervailing buyer), ikram
hizmetlerindeki tesebbiislerin tekelci fiyatlandirma yapmasini zorlastirir.  Ayrica
yogunlasmis olmasmna ragmen, pek c¢ok alt piyasada pek cok giizergahta (cografi
piyasada) fiyat rekabeti yogundur.
' Birlesmenin, islem maliyetlerinde bir tasarruf saglayacagi siiphesizdir. ihale
sartnamesinin hazirlanmasi, ihale diizenlenmesi, sézlesme imzalanmasi ve ifanin
denetimi gibi piyasa islemlerinin neden olacagr maliyetler, birlesme sonrasinda bir
Ol¢iide azalacaktir. Fakat iki faktor, bu azalmanin ¢ok da 6nemli olmadigina isaret eder:
ilki s6zlesmelerin uzun siireli akdedilmesidir, digeri ve daha 6nemlisi ise, THY ve
THY/Do&Co arasinda da Kurul’un 6ngérdigii yikiimlilik geregi rekabetci sartlarin
temini agisindan dikey sdzlesmelerin imzalanacak olmasidir.

221




bu konuda yaratilabilecek iiriin ¢esitliligi nedeniyle, somut birlesme bilhassa
iiretim ve dagitimda koordinasyona sorununun ¢oziilmesi (investment hold up)
bakimindan oOnemli etkinlikler saglama potansiyeline sahiptir. Bunun
sonucunda, ikram hizmetlerinin gelistirilmesi, iirlin ¢esitliliginin artmasi gibi
kalite faktorlerinde iyilesmelerin yasanmasi muhtemeldir ki gectigimiz donemde
THY tecriibesinde bunun yasandigi da soOylenebilir. Fakat birlesme ile
saglanabilecek bu etkinliklerin Olgegi, etkinliklerin rekabetin azalmasindan
kaynaklanan maliyeti telafi edip etmedigi hususunda bir degerlendirme yapmak,
karardaki veriler c¢ercevesinde miimkiin goéziikmemektedir. Kurul da bu
degerlendirmeden imtina etmis géziikmektedir.

2. Kurul Kararlari ile Vardigimiz Sonucun Karsilagtirilmasi

Yaptigimiz analiz, THY/Do&Co ortak girisiminin, USAS’1 devralmasi
ve akabinde THY’na hizmet saglamasinin, yol acabilecegi rekabet karsiti
kapama etkisi nedeniyle, ciddi anlamda 7. maddeye aykirilik riski tasidigina
isaret  etmektedir.  Nitekim  Kurul  birlesmenin  hakim  durumu
giiclendirebilecegini acik bir sekilde tespit etmis ve her ii¢ kararda da, bazi
“kosullar” 6ngormiistiir. Fakat gerek yapilan bazi tespitlerin, gerekse tedbirlerin
isabeti konusunda tereddiit etmek i¢in nedenler vardir.

Oncelikle Kurul kararindaki bazi tespitlere yer verelim. Ortak girisim
kurulmasina izin veren Kurul kararinda®, piyasanin yogunlasnus oldugu ve giris
engellerinin (6zellikle biiyiik havalimanlar1 agisindan) yiiksek oldugu tespitleri
yapilmis ve en biiylik alic1 ile yapilacak sozlesmenin “kapama etkisine” yol
acabilecegi ve ikram hizmetleri piyasasinda rekabeti azaltabilecegi sonucuna
varilmistir. Fakat ilging bir sekilde, ortak girisimin 7. madde anlaminda
rekabetin dnemli Ol¢lide azalmasina yol agan bir igslem olmayacagi belirtilmistir.
Her ne kadar sebep-sonug arasinda zayif bir nedensellik bulunsa da, bu sonuca
varilmasinda su faktorlerin etkili oldugu sdylenebilir:

e Kurul ortak girisimi, piyasaya yeni giris olarak telakki etmis
goziikmektedir. Bunun tesebbiis sayisin1 ve rekabeti arttiracagini
belirtmistir.

e THY’nin rekabetci sartlardan alim yapmasi halinde islem sonrasi
ortaya ¢ikabilecek rekabet karsiti ekiler onlenebilecektir.

e Ortak girisimin, yeni ve farkli hizmetler ile {irlin ¢esitlendirecegi
(innovasyon) iddias1 kabul edilmistir.

62 Bkz. 29.12.2006 T. ve 06-96/1224-369 say1li Karar
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e Avusturya hukukunda benzer bir isleme Avusturya rekabet otoritesi

1zin Verrnistir63.

Bu dort nedenden, ilk ikisi ciddi anlamda problemler icermekte,
ticlinciisiine dair (etkinlik) yeterli ve ikna edici degerlendirme bulunmamakta ve
sonuncusu muhteva acgisindan pek deger tasimamaktadir. Kurul’un da aslinda
zimnen kabul ettigi lizere, ortak girisim sadece “ilk bakista” (bkz. para. 370)
tesebbils sayisimi arttirmaktadir. Ayni gilin verilen kararda belirtildigi iizere,
ortak girisim piyasada faaliyet gdsteren USAS’in varliklarim1 devralmaktadir.
Dolayisiyla USAS fiilen piyasadan cikmaktadir, nitekim bu tarihten sonra
piyasada (bildigimiz kadariyla) varlik gostermemistir®. Ortak girisim yeni bir
tesebbiistiir, fakat rekabeti arttirmamakta; bilakis azaltmaktadir. Ikinci yanilgi,
kararda kosul olarak da ileri siiriilen, THY nin ilk dénem sonrasi alimlarini
rekabetci sartlardan yapmasidir. Kars1 oy yazisinda belirtildigi iizere, sonug
kisminda yer alan bu kosulun hukuken ne anlama geldigi®® ve nasil izlenecegi
belirsizdir. Ayrica bunun nasil olup da birlesmenin neden olabilecegi rekabet
karsit1 etkileri bertaraf edecegi agiklanmamistir. Bu kosulun pratik olarak
uygulanmasi gii¢ oldugu gibi, rekabet karsit1 etkileri ortadan kaldiracaginm kabul
etmek fikrimizce yersizdir®. ikram hizmetleri piyasasinda rekabet yaratacak bir
tesebbiisiin  olmadig1 ve giris engellerinin ortak girisimle beraber arttig1
durumda, iist piyasaya dikey entegre olan ve dolayisiyla da satict olan bir
tesebbiislin, alimlarin1 rekabet¢i sartlardan yapmasini beklemek, fazlasiyla
iyimser bir éngériidiir. Ozetle, Kurul tarafindan yer verilen gerekgeler, varilan
sonug acisindan yeterli gdziikmemektedir. islemin ikram hizmetleri piyasasinda
rekabeti azaltacagi tespiti yapilmisken, bu tespitin aksine sonuca varmay1

% flging bir sekilde bu kararin kiinyesine yer verilmemistir.
% Nitekim 09-96/1225-370 sayili Kararda bu tespit yapilmistir (bkz. para. 380). Ayrica
zaten USAS hakkinda sbzlesme sonrasi igin (Kurul tarafindan kararda yer verilen sart
nedeniyle) iki senelik rekabet etmeme yitkiimliiliigii de ongoérilmiistiir.
% Yani mesela THY nin ilk dénem sonrasi yaptigi ilk sdzlesmeyi dogrudan ortak
girisimle yapmasi ve bunun da rekabetgi sartlardan yapilmadigi bir senaryoda, karardaki
sart mesela “bozucu sart” ise, izin karar1 kendiliginden gecersiz hale mi gelecektir.
Ornegin bu durumu tespit eden Kurul karari, sadece tespit vasfin1 mu tasiyacaktir? Yoksa
Kurul’un verdigi izni geri almak i¢in yeni bir karar mu vermesi gerekecektir? Bu
sorularin tam bir yanit1 olmamakla birlikte herhalde Kurul’un yeni bir karar vermesi
gerekecektir.
66 Ornegin rekabetci davranis ihale ile mi olacaktir? Rekabetgi teklifinin varligini, {iriiniin
bu oOl¢iide karmagik oldugu bir kurguda kim tespit edecektir? Rakip ikram hizmeti
saglayan sirketinin bu konudaki kapasitesi bir kenara, THY nin dikey entegre oldugu bir
ikram sirketinden hizmet almamasi, pek de ihtimal dahilinde degildir. Dolayisiyla bu
sartin pratik ve teorik nedenlerden otiirii riskleri bertaraf etmeyecegini diislinliyoruz.
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gerektiren gerekgelerin vakalara dayali, dogrulanabilir ve esasli olmasi
gerekirdi.

Islemin piyasadaki etkilerinin incelenmesine daha fazla yer verilen
karar, USAS’mn varliklarinin ortak girisime devrine izin veren karar olmustur®’.
Kararda yapilan ilk 6nemli tespit, USAS’in hakim durumu hakkinda yapilan
degerlendirmede, yiiksek piyasa pay1 ve giris engellerine ragmen, THY nin alic1
giicliniin USAS 1 hakim durumda olmasini dnlemesidir. Dolayisiyla THY gibi
giiclii bir alic1 olmasa, USAS piyasa kosullar1 itibartyla hakim durumda kabul
edilecek bir tesebbiistiir. Islemin ikram hizmetleri piyasasindaki etkisi
baglaminda, THY nin 6nemli bir alic1 olmasi nedeniyle, “miisteri kapa(t)yma”
etkisinin dogabilecegi tespiti yapilmistir. Ama ayni giin verilen diger karardaki,
“THY ’nin alimlarin1 rekabet¢i sartlarda yapmasi kosulu”, miisteri kapatma
etkisini bertaraf edecektir.

Islemin havayolu tasimaciliginda etkisi hakkindaki degerlendirmeler,
acikca ifade etmese de “girdi kapamasi” baglaminda kilavuzlardaki cerceve
analize benzerlik arz etmektedir. ilk olarak, ortak girisimin kapama iktidar1 ve
giidiisii analiz edilmigtir. Kurul, ortak girisimin kapama iktidarina sahip olmakla
birlikte®™, kapama giidiisine sahip olmadigim1 belirtmistir. Bunun temel
gerekeeleri ise verimlilik kaybi, ortak giidii eksikligi ve rakip Sancak’in kapasite
artigina gitmesi planmidir. Son kisimda ise, rakip havayolu sirketlerinden gelen
sikayetler baglaminda, birlesme sonrasinda (gilidiilenme olmamasina ragmen!)
“rakiplerin maliyetlerinin artirilmasi etkisinin” dogabilecegi belirtilmistir. Bu
etkinin Onlenmesi i¢in, ortak girisimin ayrimcit davranmamasi sarti ile izin
verilmesi yeterli olacaktir.

Simdi yukarida yaptigimiz analiz ile karar arasinda, iki temel fark
vardr. Ilki, ortak girisimin kapama giidiisiine sahip olmadig1 yoniindeki tespittir.
Yukarida agikladigimiz nedenlerden dolayi, Do&Co ile THY 'nin menfaatlerinin
farkli olmasi, kapama giidiisiinii fazlaca etkilemez. THY nin ekonomik giicii
kargisinda, ortak girisimin THY’nin menfaatini gozetmeksizin rakip
havayollarina hizmet saglamasi pek gergekci géziikmemektedir. Diger yandan,

% Bkz. 29.12.2006 T. ve 06-96/1225-370 sayilt Karar

8 Kurul’a gore: “Bildirime konu islem sonucunda, sahip olacagi Pazar payt biiyiikligii,
genis kapasitesi ve maliyet avantajlari ile alt pazarda onemli bir Pazar giiciine sahip,
finansal yénden gii¢lii bir havayolu sirketinin ortak kontroliindeki soz konusu ortak
girisim lehine hakim durum meydana gelebilir. Ust pazarda hakim durumda olan bir
firmamin alt pazarda énemli éigiide Pazar giiciine sahip olan bir firmamn kontrolii
altinda olmast durumunda alt pazardaki firma rakip firmalara mal ve hizmet sunumunu
zorlagtirarak (veya fiyatlart yiikselterek) ya da hi¢ mal saglamayarak alt pazardaki rakip
firmalarim maliyetlerinin yiikselmesine yol acabilmektedir.”
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rakip sirketin kapasite artisina gidecegine dair beyanlari, buna ayrica isaret eden
fiili vakalar ile desteklenmedigi ve bu artisin ihtiyaci karsilayabilecegi tespit
edilmedigi stirece dikkate deger degildir. Nitekim havayolu sirketlerinden gelen
sikayetlerde bu agika ifade edilmektedir (bkz. para. 510)®. En dikkate deger
gerekee verimlilik kaybidir. Karardaki rakamlar silindigi i¢in bunun nispetini
bilemiyoruz. Fakat iki hususa dikkat cekmek gerekir. Ilki, bu rakamlar, devreden
taraf olan Usas’tan alinmistir. Usas’in veriyi saglamada nasil bir giidiiye sahip
olacagmmin dikkate alinmamasi bir kenara, veriler Usas’in maliyet yapisi esas
almarak hazirlanmistir. Oysa birlesme sonrast maliyet yapisinin degismesi pek
tabidir. Ama daha da Gnemlisi, piyasamin biiyiime egilimidir’®. THY’nin
talebinin artmasi (ki kapama stratejisinin basarisi da bu etkiyi yapar) maliyetleri
ve verimsizlik kaygisini azaltacaktir.

Ikinci fark, ortak girisimin alt piyasadaki tesebbiislere ayrimci
davranmamasi sartiyla izin verilmesinin, girdi kapamasi etkisini bertaraf edecegi
hiikmiidiir. Her seyden 6nce teknik olarak ayrimecilik yapmama taahhiidiiniin bir
kosul ileri siiriilmesi isabetli degildir. 7. madde, hakim durumun ortaya
cikmasint Onlemeyi amaglar ve bu anlamda piyasa yapisim1 kontrol eder.
Kanun’un 6. maddesi ise hakim durumdaki tesebbiisiin davranislarini kontrol
eder. Kurul ise burada, 7. ve 6. maddeyi adeta biraya getirmis ve piyasa yapisini
kontrol ederek hakim duruma izin vermis, fakat 6. madde kapsaminda
yasaklamasi gereken bir davranisa dair “kosulu” izne eklemistir. Hakim durum
yaratan bir birlesmeye izin vermek ve buna zaten RKHK’da yer alan bir genel
davranig kuralin1 kosul gibi dayatmak, bu kurallarin farkli islevlerini birbirine
karigtirmak anlamina gelir. Daha da Gtesinde, ayrimcilik yasaginin kapsami
belirsiz oldugu gibi, bu hiikmiin uygulanmasi ve gercekten caydirici olmasi,
pratik olarak bunun nasil izlenecegi, ayrimcilik yapilmasi halinde iznin gecersiz
mi olacagi yoksa geri mi alinacagi ya da Ceza Yonetmeligi kapsaminda idari
para cezast m1 verilecegi belirsizdir.

Ozetle Kurul, islemin alt ve {ist piyasalarda kapama etkisine yol
acabilecegini ve bunun da fiyat (ve/veya hizmet kalitesini, innovasyonu)
olumsuz etkileyerek tiiketici refahin1 azaltabilecegi tespitini yapmistir. Buna

% Esasen Kurul da bu sikayetleri hakli, kendi degerlendirmesini eksik gormiis olacak ki
kapamanin rakip maliyetlerini arttirabilecegi tespitini yapmustir (bkz. para.520).

0 Nitekim yukarida Giris bashigi altinda havayolu ile yolcu tasima piyasasmin ve
THY nin ne 6l¢ekte biiylidiigiine dair bazi agiklamalara yer vermistik. THY 6rneginde
kararin verildigi tarih ile giiniimiize kadar gecen siirede biiylime rakamlarina tekrar yer
vermek gerekirse: 2007 yilinda THY nin yolcu sayist 29.636.000 iken, bu rakam 2010
yilinda 29.118.768 kisi olmustur. 2011 yilinin ilk 8 ayinda ise 21.116.018 kisi THY ile
seyahat etmistir. Simdi bu biiylime oranlar1 karsisinda, Usas’tan alinan rakamlar
cercevesinde yapilan verimlilik hesabinin gbzden gecirilmesi gerekir.
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karsilik temel yaklagimi, bu risklerin (ki bunlar1 hafifleten faktorlere de yer
vermek suretiyle) davranigsal bazi kosullar ile bertaraf edilebilecegi yoniinde
olmustur. Bunun amaca uygun ve yeterli olmadigini diisliniiyoruz. Kararin
muhteva ve tedbirler agisindan isabeti bir kenara, 6nemli bir eksiklik, Kurul’un
bu odlgiide ciddi risk iceren bir olay1 nihai incelemeye ge¢cmeksizin, 6n inceleme
safhasinda sonuglandirmasidir. Bu usulen Kanun’a uygun géziikmemektedir.

II. THY/OPET Ortak Girisimi
A. Karar Ozeti

THY ’nin taraf oldugu bir baska dikey birlesme, jet yakiti dagitimu,
depolanmasi ve satimi yapmak iizere kurulan THY/OPET ortak girisimidir. Kog
Grubu tarafindan kontrol edilen Opet Petrolciilik A.S. (OPET), 2007 yilinda
Shell, BP ve Mobil tarafindan jet akaryakit piyasasinda faaliyet gdstermek
amaciyla olusturulan ortak girisime”' 2008 yilinda dahil olmus’ ve jet akaryakit
piyasasina giris yapmistir’”. Bunun hemen akabinde ise, basta THY olmak
iizere, havayolu sirketlerine yakit tedarik etmek iizere THY ile birlikte bu ortak
girisimi kurmustur.

Karara gore islem, jet yakitlar1 ve havayolu ile yolcu tasimaciligi
piyasalarint etkileyecektir. Yine yukaridaki kararlarda oldugu {izere, cografi
piyasa (ayr1 ruhsat zorunlulugu nedeniyle) her bir sivil havalimani i¢in ayri
tanimlanmistir. Piyasa taniminin akabinde, jet akaryakit dagitimi piyasasi
hakkinda genel bilgiler yer almaktadir. 1k tespit, bu iiriiniin dagitimi ve satimini
bizzat akaryakit dagitim sirketlerinin yaptigidir. Dolayisiyla tedarik zincirinde
perakendeciler bulunmamaktadir. ikinci tespit, havayolu sirketlerinin alimlarim
yillik bazda ihale ile yapmalaridir. Thale bir kere gerceklestikten sonra, yakit
fiyatindaki degismeler, ihale fiyatini etkilememektedir. Dolayisiyla ihale sonrasi
fiyat rekabeti yoktur. Bu ihalelerde olusan fiyatlar ise, yakit ve hizmet bedeli’*
olmak iizere iki unsurdan olugmaktadir. Yakit bedeli, diinya piyasa fiyatlarina
gore belirlendigi igin, rekabet genellikle hizmet bedelinde yasanmaktadir. Bir
diger tespit, havayolu sirketlerinin kisa olsa bile, her ugus i¢in ayr1 yakit

" Bkz. 28.12.2006 T. ve 06-95/1202-36 sayili Karar
72 S6z konusu isleme Rekabet Kurulu’nun 9.7.2008 tarih, 08-44/606-231 sayili karar1 ile
izin verilmistir.
7 S6z konusu ortak girisim, Tiirkiye’nin muhtelif havalimanlarinda jet akaryakitimi
tedariki i¢in ortak alt yapt kurulmasi ve kullanilmasini konu almaktadir. Taraflarin bu
anlagma ile bir araya gelmelerinin sebebi, bu piyasada hakim durumda olan Petrol Ofisi
A.S.’ne rakip olabilmektir.
™ Hizmet bedeli aslinda yakitin rafineriden ugaga kadar tasmmasi siirecinde katlanilan
maliyetleri ifade etmektedir.
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almalaridir. Dolayisiyla her havalimanindan yakit tedarik edilmesi soz
konusudur.

Bu bilgiler 1s181nda, Tiirkiye piyasalarina bakildigi zaman Petrol Ofisi
A.S.’nin (POAS) istanbul Atatiirk Havalimani’nda sahip oldugu rekabet avantaji
nedeniyle, piyasadaki en biiylik saglayici oldugu ve hemen her havalimaninda
bulundugu tespiti yapilmistir. Piyasadaki en biiylik alic1 da THY dir (%38) ve
bu zamana kadar tiim THY ihalelerini POAS kazanmustir.

Esasa iligskin analizde, Kurul oncelikle islemin yogunlagsma dogurucu
olup olmadigim1 ele almig ve Ozellikle “tam islevsellik” kosulu agisindan
ayrintili degerlendirme yapmistir. Bu noktada her ne kadar kurulacak ortak
girisimin ana miisterisi uzun bir siire boyunca THY (yani ana sirketlerden biri)
olacaksa da, ilk kurulus yillarinda, piyasa sartlarinda satig yapilmasi hallerinde,
ortak girisimin “tam islevsel” kabul edilebilecegi belirtilmistir.

Degerlendirilen 6nemli bir husus, THY nin bes sene boyunca akaryakiti
ortak girisimden tedarik edecegine dair sozlesme hiikmiidiir”. Kurul, jet
akaryakit dagitimi acisindan yapilacak yatirnmin biiyiikliiglinii dikkate alarak,
ortak girisimin ayakta kalabilmesi i¢in bu tiirden bir tedarik hitkmiinii makul
gérmiis ve ayr1 bir degerlendirmeye tabi tutmamstir. Tedarik yiikiimliliigiiniin
miinhasir olmamasi da bu sonuca varilmasinda etkili olmustur (para.340). Buna
karsilik sézlesme siiresinin sona ermesini takiben, THY *nin bu hizmeti rekabetgi
sartlarda tedarik etmesinin gerekli oldugu da kararda belirtilmistir.

Diger taraftan bu sozlesmede itiraz konusu olan yegane husus,
“coziimsiizliik” hikmiidiir. Bu hiikme gore, taraflar (kdtiiniyet hari¢) herhangi
bir nedenden dolay1 akaryakit tedariginde anlagmazliga diistiikleri takdirde bunu
iyiniyetli bir sekilde cozmeye gayret edecekler, ¢ozemedikleri takdirde de,
takdir edilen ortaklik paylarin1 karsilikli olarak satin alma hakkina sahip
olacaklardir. Bu hiikiim, aslinda ortak girisimin sadece THY na akaryakit
tedarik etmek iizere kurulduguna isaret etmektedir. Kurul bunun ancak ortak
girisimin ayakta kalmasi i¢in gereken siire olan bes sene ile siirlandirilmasi
halinde kabul edilebilecegini, bes seneden daha uzun ya da siiresiz uygulanacak
bir hitkmiin tam islevsellik sartina uygun diismeyecegini belirtmistir.

Kurul, islemin yogunlagma dogurucu oldugunu bu sekilde tespit ettikten
sonra hakim durum analizi yapmistir. Bu noktada ilk 6nce séz konusu ortak

7 Hatirlanacag tizere benzer sozlesme hitkmii THY/Do&Co ortak girisim anlasmasinda
da yer almaktaydi. Fakat Kurul, bu yiikimliligiin ortak girisim anlagsmasindan ayri bir
dikey anlagma olarak dikkate alinmasi gerektigini belirtmis; bunun {izerine taraflar bu
anlasmayr Kurum’a bildirmigler ve Kurul da miinhasirhgm kaldirilmas: gerektigini
belirtmisti. Bkz. yukarida §2/I/A ve C
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girisimin, rafinajda halihazirda hakim durumda olan Tiiprag’in bu giiciinii
arttirlp arttirmayacagi degerlendirilmis ve jet akaryakit piyasasinda diinya
fiyatlariin gecerli olmasi ve ithalat imkanlar1 nedeniyle bunun miimkiin
olmadigi sonucuna varilmustir’®. Jet yakiti piyasasinda ise, Petrol Ofisi’nin
hakim durumda olmast ve akaryakitin %45’inin  saglandigr  Atatiirk
Havalimani’nda heniiz OPET’in hizmet saglamamasi faktorleri dikkate alinarak,
ortak girisimin piyasaya yeni bir girig yarattig1 belirtilmistir.

Son olarak da birlesmenin havayolu ile yolcu tagimacilifi piyasasi
iizerindeki etkileri ele alinmistir. Buradaki temel endise, Kurul’a gore, piyasanin
kapanmasi1 ve rakibin maliyetlerinin arttirilmasidir. Akaryakitin havayolu
sirketlerinin maliyetleri igerisinde takriben %30 ila %40 paymimn olmasi,
THY nin st piyasada (ortak girisim yoluyla) hakim duruma gelmesi halinde
diger havayolu sirketleri acgisindan ciddi bir risk olusturabilecektir. Fakat Kurul
ortak girisimin piyasaya yeni giris yapmis olmasi nedeniyle heniiz bu riskin
olmadigina karar vermistir.

Netice itibarryla Kurul, ortak girisimin hakim durum yaratmadigina ve
sozlesmedeki ¢oziimsiizliik hiikmiiniin 5 yilla sinirlandirilmasi kaydiyla ortak
girisimin izin alabilecegine karar vermistir.

B. Kararin Kilavuzlarin Ongordiigii Analitik Cerceve Kapsaminda
Analizi

Karar 6zetinden de anlagilabilecegi tizere, THY-Opet ortak girisimi
rekabet agisindan 6nemli bir riske yol agmuiyor goziikmektedir’’. Birlesmenin
rekabet iizerindeki etkisini, kilavuzlarda yer alan sistematik baglaminda asagida
ele aliyoruz.

1. Ilk asama, birlesme sonras1 yogunlasma seviyesine baktiginz zaman,
jet yakit1 piyasasinda her ne kadar ortak girisimin heniiz bir faaliyeti yoksa da,
THY’na miinhasir yakit saglayacagi kabul edilirse, kisa siirede piyasa payimnin
%35’in iizerine ¢ikacagi sOylenebilir. Bunun sonucunda ilgili piyasada HHI
degerleri de esik olan 2000 degerini kolaylikla asacaktir. Fakat hemen belirtelim
ki piyasada hakim durumda olan baska bir tesebbiis olduguna gore, HHI

® OPET’in sadece Kog Grubu degil, ayn1 zamanda Oztiirk ailesinin kontroliinde olmast
ve ayrica petrol triinlerini Tiiprag’tan degil, ithalat yolu ile temin etmesi dikkate alinan
diger faktorler olmustur.
" Nitekim Kurul, sadece ortak girisimin “tam islevsel” olma kosulunun saglanmasi icin,
miinhasirlik kosulunun ilk bes sene ile sinirlandirilmasi sartint dngorerek ortak girisime
izin vermistir
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rakamimin birlesme sonrasi azalmasi da muhtemeldir’®. Havayolu tasimacilig
piyasast ise THY nin piyasa giicii nedeniyle yogunlasmistir ve kilavuzlarda
belirtilen esiklerin asildig1 agiktir.

2. Ikinci asama, piyasa kapama etkisinin analizidir. Birlesme, girdi ve
miisteriler acisindan, kapama iktidari, giidiisii ve piyasadaki rekabet {lizerindeki
etkileri itibariyla ele alinabilir.

o Girdi kapamast bakimindan degerlendirdigimiz zaman, ortak
girisimin  kendi basma kapama iktidarina sahip olmadigi
goriilmektedir. Akaryakit nihai iiriin maliyeti agisindan dnemli bir
paya sahiptir (%30 ila 40). Keza ortak girisimin kisa siirede 6nemli
bir piyasa payma sahip olacagi da soylenebilir”’. Fakat arzin
kisilmast (ya da hi¢ saglanmamasi) alt piyasadaki rakiplerin bu
girdiyi daha olumsuz kosullarda tedarik etmesine (en azindan ilk
bakigta) yol agmamaktadir. Bunun temel nedeni, jet akaryakiti
piyasasinda alternatif saticilarin  bulunmasidir®. Hatta mevcut
durumda bu piyasada hakim durumda olan ve Tiirkiye nin genelinde
daha yaygin hizmet veren POAS vardir. Daha da 6tesinde, Opet’in
dahil oldugu ortak girisimin diger taraflar1 da (BP, Mobil ve Shell),
akaryakit saglama potansiyeline sahiptir. Dolayisiyla rakiplerin giicii
ve sayisi dikkate alindigi zaman, jet akaryakit piyasasi agisindan

" Jet yakiti piyasasinda HHI degeri, ortak girisim oncesinde muhtemelen 4000°li
degerlerin iizerindedir. Zira POAS’in %60’ iizerinde bir piyasa pay1 vardir (6rnegin
9.7.2008 T. ve 08-44/606-231 sayili Kararda POAS’m piyasa paymin %68 oldugu
belirtilmektedir). POAS, bu paym takriben %35’ini (THY nin alimlarin1 dikkate alirsak)
THY/Opet ortak girisimine kaptiracaktir. Bu gergevede (piyasada baska Onemli bir
degisiklik olmadig: siirece) ortak girisim ve POAS’1n birbirlerine yakin piyasa payimna
sahip olmasi beklenmelidir. Bu durum ise, tahminen, (yine 2000’inin iizerinde olmakla
birlikte) birlesme sonrasinda HHI degerinin diisecegine isaret eder. Fakat asagidaki
aciklamalarda da vurguladigimz iizere, HHI degerinin azalmasi, piyasanin daha
rekabetci hale gelecegi anlamina gelmez.
7 Karara konu olayda, THY ’nin alim giicii nedeniyle ortak girisimin kisa siirede %35’in
iizerinde piyasa pay1 edinecegini 6ngérmek zor degildir. Ayrica Opet’in, Tiipras ile dikey
entegre olmasindan otiirii, akaryakiti daha diisiik maliyetle tedarik etmesi ve dolayisiyla
da ortak girisimin fiyat agisindan rekabet avantaji elde etmesi olasidir. Bilhassa Istanbul
Atatlirk havaliman1 disindaki havalimanlar1 agisindan (burada POAS’in boru hattina
sahip olmasi nedeniyle maliyet avantaji vardir), bu durum piyasa payini daha da arttirma
imkani saglayacaktir. Dolayisiyla ortak girisimin {ist piyasada dnemli pay1 vardir.
% Onemle belirtelim ki (hemen asagida vurguladigimiz iizere) dagitim sirketlerinin
gercekten alternatif olmasi, Tiiprag’in ayrimer strateji uygulayip uygulamadigina ve
ithalat imkanlarma bagldir.
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ortak girisimin (kendi basina) girdi kapamasi yapmast miimkiin
goziikmemektedir.

o Miisteri kapamas: bakimindan degerlendirdigimizde, rakiplerin
fiyatlariin artmasi giictiir. THY her ne kadar en dnemli miisteri de
olsa, alt piyasadaki diger havayolu sirketlerinin, iist piyasadaki
rakiplerin maliyetlerini arttirmaksizin yeterli 6lgekte alim yapacagi
sOylenebilir. Bu noktada ozellikle hakim durumda olan POAS’1n
durumu Onem tasimaktadir. Atatiirck Havalimani’ndaki maliyet
avantaji®' ve Tiirkiye’de yaygin olarak faaliyet gostermesi nedeniyle,
POAS’m en biiyiik miisterisi olan THY’yi kaybetmesi, ({ist piyasada
lgek ekonomisi avantaji olmadigina gore)*> muhtemelen ciddi bir
maliyet artisina neden olmayacaktir. Bu nedenle, miisteri kapamasi
riski de son derece diisiiktiir.

Dolayisiyla mevcut durum itibariyla, ortak girisimin kapama stratejisi
uygulayarak rakiplerinin maliyetlerini arttirmasi miimkiin goziikkmemektedir®.

Fakat ortak girisiminin tarafi olan Opet’in, rafinaj piyasasinda hakim
durumda olan Tiipras ile dikey entegre olmasi, farkli bir riski beraberinde
getirmektedir. Bu risk: Tiipras’in hakim durumunun giiclenmesi ve ayrimci
fivatlandirma yapmasidir®. Akaryakit dagitim sirketleri, jet akaryakitii biiyiik
Olciide (%84) Tiipras’tan almaktadirlar. Alt piyasada hakim durumda olan
POAS da, Tiiprag’in en biiylik miisterisidir ve bir dl¢lide, Tiipras’in ekonomik
giiclinii baskilamis olmasit miimkiindiir. Simdi POAS’m en biiyiik miisterisi
THY nin, Tiipras’in da ortagi oldugu ortak girisimden mal ve hizmet alacak

8! Atatiirk havalimani’nda, Tiirkiye satilan akaryakitin %45°i satilmaktadir (para. 480).
Her ne kadar THY nin bundaki payr belirtilmese de, POAS’m sahip oldugu avantaj
nedeniyle diger havayolu sirketlerine mal ve hizmet saglamasi muhtemeldir.
%2 Bu kararlarda veri olmadig1 yapilan bir varsayimdir. Fakat sabit maliyetlerin bu dlgekte
yiiksek oldugu bir piyasada 6lgek ekonomisinin bulunduguna dair tespitin yapilmasi ilgi
¢ekicidir. Nitekim Ortak Havacilik Operasyon Sozlesmesine muafiyet verilmesine iliskin
9.7.2008 T. ve 08-44/606-231 sayili Kararin 520. paragrafinda depolama ve ikmal
tesislerinin ortak kullanimindan &lgek ekonomisi nedeniyle verimlilik saglanacagi
belirtilmigtir. Muhtemelen verimlilik 6lgegi yiiksek olmadigi i¢in Kararda bu faktdrden
bahsedilmemistir.
%3 Nitekim bu nedenle analizin figiincii asamasina gegilmesine gerek yoktur.
% Nitekim Opet’in Mobil, Shell ve BP tarafindan kurulan “ortak havacilik operasyon
sOzlesmesine” katilmasina dair yaptigi izin basvurusu hakkinda verdigi kararda Kurul,
Opet’in piyasaya girmesiyle birlikte, rafinaj piyasasinda hakim durumda olan Tiipras’in,
ayrimeilik yapma riskinin belirdigini tespit etmistir (bkz. 9.7.2008 T. ve 08-44/606-231
sayili Karar).
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olmasi, POAS’1in ekonomik giiciiniin zayiflamasima ve Tiipras’in giicliniin de
artmasina neden olacaktir.

Bu yeni dengede, Tiiprag’in ekonomik giiciiniin, Opet’in rakibi dagitim
sirketleri aleyhine artmasi yiiksek ihtimaldir. Birlesme, Tiipras’in ayrimci
fiyatlandirma yaparak karliligini arttirma imkani vermektedir. Tiipras ortak
girisime daha ucuz, rakip dagitim sirketlerine daha pahali akaryakit saglayarak,
dagitim sirketlerini ortak girisim karsisinda rekabette dezavantajli konuma
sokabilir®. Rakiplerin maliyetlerinin artmasi, uzun doénemde jet akaryakiti
piyasasinda Opet ve Opet/THY ortak girisiminin hakim duruma gelmesine
imkan verir. Bu da dolayli olarak Tiipras’in karliligin1 arttiran bir sonug
olacaktir®®. Ustelik bunun igin, akaryakit fiyatinin ciddi 6lcekte arttirilmasima da
gerek yoktur. Akaryakitin nihai iiriinde %30 ila %40 gibi bir agirliginin olmasi,
havayolu sirketlerinin ¢ok diisiik fiyat degisikliklerine bile tepki vermesine
neden olacak ve alt piyasadaki maliyetleri artacaktir. Bu ise nihai tiiketicilerin
daha fazla bedel 6demesi anlamina gelir. Dolayisiyla birlesme ilk planda degil
ama, Tiipras’in karli bir sekilde ayrimcilik yaptig1 durumda, ortak girisimin girdi
kapamasi stratejisi uygulamasina imkan verebilir.

Bu stratejinin bagarili olmasi (yani Tiiprag’in ayrimcilik yapma giidiisii),
iki faktor ile yakindan ilgilidir. Bunlardan ilki, rakip dagitim sirketlerinin ithalat
imkanidir. Dagitim sirketlerinin baska iilkelerdeki kendi ya da {igiincii kisilere
ait rafinerilerden Onemli Olgiide maliyete katlanmaksizin jet yakiti tedarik
etmeleri, ayrimcilifin basar1 sansini azaltir. Kurul bu kararda, belki de Tiipras
tarafindan ayrimci fiyatlandirma yapma senaryosunu dikkate almadigi igin,
ithalatin yaratabilecegi rekabet baskisini ciddi bir sekilde tartigmamis, sadece
ithalat imkani oldugundan bahsetmistir. Fakat yakin tarihli bir bagka kararda (ki

% Kurul burada ilging bir sekilde THY nin alic1 olarak gii¢lii konumunun, Tiipras’a
fiyatlart arttirabilme giicii vermeyecegini belirlemistir (para. 470). Bu tespitin neden
yapildigint anlamak giigtiir. Zira THY’nin Opet ile dikey entegrasyona gittigi bir
kurguda, dogal olarak tartisilmasi gereken Tiprag’in bu ortak girisime degil, diger
dagitim sirketlerine yiiksek fiyat uygulama imkaninin bulunup bulunmadigidir.

% Aslinda ilk bakista Tiipras’in ayrimei fiyatlandirma yaparken, kardan fedakarlik
yapacak olmasi nedeniyle firsat maliyetine katlandig1 ve dolayisiyla da ayrimcilik yapma
gidiisiiniin olmadig1 iddia edilebilir. Zira zaten jet akaryakitinin %84’iinii Tiipras
saglamaktadir. Fakat Opet/THY ortak girisiminin piyasa paymi arttirmasi ve hakim
duruma gelmesi, (kar1 THY ile paylasacak olmasina ragmen) alt piyasada tekelci kar elde
etmesine ve rafinaj piyasasindaki ekonomik giiciinii, POAS’m ekonomik giiciinii
kaybetmesinden &tiirii jet yakitt dagitimi piyasasinda diger tesebbiislere karsi daha rahat
kullanmasina imkan verir. Bu THY agisindan karlidir. THY ’nin ortak girisim aracilig ile
akaryakit dagitiminda ekonomik giice sahip olmasi, havayolu tagimacilig1 piyasasindaki
rakiplerinin maliyetlerini arttirma imkani saglar.

231



bu karar Tiipras’in jet akaryakiti piyasasinda asir1 fiyatlandirma yaptigia dair
Kurum’a iletilen bir sikayet® iizerine alinmustir), Kurul ithalat imkanmin
Tipras’in hakim durumu tehdit edecek boyutta olmadigi tespitini yapmustir
(para.190)*. Nitekim bu kararda, Tiipras, ithalat imkanina ragmen yiiksek
fiyatlandirma uygulayabilmistir®. Dolayisiyla ithalat imkanimin ayrimeilik
oniinde ciddi bir engel olmadigi soylenebilir. ikinci faktdr ise, ayrimciligin
hukuka aykir1 olmasi ve bu nedenle Tiipras’in yaptirima muhatap olma riskidir.
Ayrimcilik sadece rekabet degil, aynt zamanda 5015 sayili Petrol Piyasasi
Kanunu’nun® 4(k) ve 5. maddesi geregince hukuka aykir1 kabul edilmektedir.
Bu hiikiimler Enerji Piyasasi Diizenleme ve Denetleme Kurumu tarafindan
yaptirima tabi tutulmaktadir (m.19). Bu hiikiimler, etkili ve caydiric1 bir sekilde
uygulaniyorsa, ayrimcilik cazip bir strateji olmaktan ¢ikar.

Ozetle bu iki faktor ciddi bir risk yaratmadigi takdirde, s6z konusu
birlesme neticesinde Tiipras’in dagitim piyasasinda Opet/THY lehine ayrimci
fiyatlandirma yapmasi ve ortak girisimin hakim duruma gelmesi hi¢ de goz ardi
edilmemesi gereken bir ihtimaldir. Dolayisiyla sadece jet akaryakiti piyasasi
degil, ama rafinaj piyasasini dikkate aldigimizda, birlesmenin Tiipras’in hakim
giiciini®’ ve ayrimeilik riskini arttirmasi nedeniyle, rekabet karsiti kapama
yapmas1 olasilik dahilindedir. Kurul’un baska kararlarda® Tiipras’n hakim
durumundan kaynaklanan konumunu dikkate aliyorken, ortak kontrolii altindaki
dagitim sirketinin, havayolu tagimaciliginda en biiyiik alic1 ile ortak girigim
kurmasina iligkin islemde bu riski g6z ardi etmesi ve on inceleme sathasinda
karar vermesi isabetli gdziikmemektedir.

Yine belki de dikkate alinmas1 gereken bir bagka ihtimal, birlesmenin jet
akaryakiti piyasasinda danisikli etkiler dogurmasidir. Danisiklilik etkisi, piyasa
kosullarinin (6zellikle iiriin 6zelliklerinin) uzlasmak agisindan miisait olmasi,

¥ lging bir sekilde sikayette bulunan Tiirkiye Ozel Sektér Havacilik Isletmeleri
Dernegi’dir.
% Bkz. 4.11.2009 T. ve 09-52/1246-315 sayili Karar
% Herhalde bunun temel nedeni, dagitim sirketlerinin depolarini jet akaryakit1 i¢in degil
alternatif (motorin) yakitlar ig¢in kullanmalar1 ve dolayisiyla ithalata ydnelmemelidir.
Dolayisiyla Tiipras tekelci fiyatlandirma yapabilmektedir.
% Bkz. 20.12.2003 T ve 25322 sayili RG.
! Birlesme aym zamanda Tiipras’m hakim durumunu da gii¢lendirmektedir. Zira POAS,
alt piyasadaki konumu nedeniyle bir dl¢iide Tiipras’in ekonomik giiciinii baskilamaktadir.
Birlesme sonrasinda POAS en biiylik miisterisini, Tiipras’inda ortaginin yer aldigi ortak
girisime kaptirmakla, bir taraftan POAS’m alic1 giicline muhatap olmayacak, diger
taraftan alt piyasada ciddi piyasa paymna sahip olacaktir. Bu durumda birlesmenin hakim
giicline esasli bir sekilde arttirdigr agiktir.
2 Bkz. 9.7.2008 T. ve 08-44/606-231 sayili Karar
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birlesme sonrasinda izleme ve caydirma mekanizmalarint kullanmanin
kolaylasmas1 ve giris engellerinin yiikselmesi halinde ortaya cikabilir’”.
Olayimiza batigimiz zaman, jet akaryakitinin saglanmasi hizmetinin homojen
oldugu™, fiyatin biiyiik 6l¢iide seffaf oldugu®, giris engellerinin yiiksek oldugu,
az sayida oyuncunun yer aldigi ve bu oyuncularin birbirleri ile muhtelif
piyasalarda uzun siiredir rekabet etmekte olduklar1 goriilmektedir. Dolayisiyla
piyasa kosullar1 zaten uzlagsma yapmak agisindan miisaittir. Birlesme, cesitli
acilardan damisikliligi ve uzlagsmayr kolaylastirmaktadir. Her seyden once
POAS’m ekonomik giicii birlesme sonrasinda azalacak’® ve piyasada giilii
konumda en azindan iki tesebbiis yer alacaktir. Bu tesebbiislerden THY/Opet’in,
en bilylik aliciy1 uzun bir siire kapayacak olmasi, POAS’1n (ve diger dagitim
sirketlerinin) rekabetci giidiilerini azaltacaktir. Herhangi bir tesebbiisin THY
icin fiyat rekabetine girmesi, bu ortak girisimden sonra gii¢ goziikmektedir.
Bunun 6nemli bir nedeni, fiyat rekabetinin, Tiipras tarafindan izlenebilmesi ve
cezalandirilabilmesidir. Ithalat olanagi kisith oldugu siirece, Tiipras ayrimci

% Nitekim mesela diiopol olmasma ragmen bu 6zellikle ikram hizmetleri piyasasinda
olmadigi i¢in, THY/Do&Co’nun rakibiyle danisikli davranmasi gii¢ géziikkmektedir.
* Dagitim sirketlerinin bu piyasada iiriin ¢esitlendirmesi yapmasi ya da innovasyona
gitmesi pek ihtimal dahilinde géziikmemektedir. Esasen rekabet de hizmet konusunda
yasanmaktadir. Bu konuda dahi Ortak Havacilik Operasyon Soézlesmesi cergevesinde
esaslt bir yeknesaklik s6z konusudur.
% Jet akaryakitinda zaten fiyatin belirlenmesinde ortak esaslar uygulanmakta ve
Tiiprag’tan tedarik edilmedigi bir durumda da, ithalat fiyatlarinin ne olacagi
bilinebilmektedir. Dolayisiyla dagitim sirketlerinin iriin fiyati konusunda birbirlerinin
stratejilerini tahmin etmeleri gii¢ degildir. Belirsizlik olan ve rekabet yaratan bir faktor,
hizmet rekabetidir. Bu konuda da, POAS’in dahil olmadig1 ve fakat diger tiim dagitim
sirketlerinin dahil oldugu ortak girisim, ortak operasyon yapmakta ve dolayisiyla hizmet
fiyat1 yeknesak olmaktadir. Bu manada hizmet fiyatinda da belirsizlik yoktur. Sadece
POAS’in hizmet fiyatinda bir 6l¢iide belirsizlikten bahsedilebilir ki, bu belirsizlik de
THY’nin alic1 olarak senelerdir fiyat bilgisine sahip olmasi nedeniyle dnemli Gl¢lide
azalacaktir. Dolayisiyla ortak girisim, zaten seffaf olan piyasayr daha da seffaf hale
getirmistir.
% Aslinda POAS hakim durumda olmakla birlikte (aynen THY gibi), Tiipras’in hakim
durumunu baskilayan ve Istanbul Atatiirk Havalimani’ndaki maliyet avantaji nedeniyle
fiyat rekabeti yaratan bir tesebbiis olarak telakki edilebilir. Esasen THY da POAS’m
ekonomik giicilinii, alt piyasadaki konumu nedeniyle baskilamaktadir. Simdi THY nin
kaybedilmesi, ilgili piyasa agisindan yeni bir dengenin olusumu anlamima gelecektir.
Danisiklr etkilerin gerceklesebilecegi senaryoda, THY/OPET ve POAS’in, THY lehine
daha diisiik fiyatlandirma ve fakat diger alicilar acisindan daha yiiksek fiyatlandirma
yapma konusunda uzlagma ihtimalleri yiiksektir. Zira POAS’mm fiyat rekabeti yapmasi,
Tiiprag’in st piyasadaki durumu dikkate alindigi zaman giigtiir. Bu anlamda birlesme,
iist piyasada Tiipras’in hakim durumunu arttirmustir.
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uygulama yaparak rakip POAS’1n (ya da baska bir tesebbiisiin) fiyat rekabetini
cezalandirabilir.

Olusacak yeni piyasa dengesinde, THY ’nin rakibi olan havayolu
tagimaci sirketlerinin akaryakit fiyatlarinin artmasi son derece muhtemeldir. Bu
THY/Opet ve POAS’mm ortak menfaatlerine hizmet eden bir denge gibi
goziikmektedir. Birlesme, bu manada zaten seffaf olan piyasay1 daha da seffaf
hale getirmis ve bu dengenin devamii saglayacak izleme/cezalandirma
mekanizmalarinin uygulanma etkinligini arttirmistir. Dolayisiyla karardaki bir
diger eksiklik, danisikli etkilerin ortaya ¢ikma riskinin hi¢ degerlendirilmemis
olmasidir.

III. THY ve HAVAS Ortak Girisim Anlagsmasi
A. Kararimn Ozeti

THY ’nin dikey entegre olma stratejisinin 6nemli bir diger parcasi, Hava
Alanlar1 Yer Hizmetleri Ticaret A.S. (Havas) adli tesebbiisle yaptigi ortak
girisim anlagmasidir. Havag, Tiirkiye’deki 18 havalimaninda yer hizmetleri
veren lider kurulustur. Taraflarin, TGS biinyesinde kuracaklar1 ortak girigim,
sadece THY degil, diger havayolu sirketlerine de yer hizmetleri saglayacaktir.
Bu karar, nihai inceleme safthasina gecilmis tek karar olma ozelligini
tasimaktadir.

fgili piyasa hakkinda Kurul, islemin “yer hizmetleri” ve “havayolu ile
yolcu tagimaciligl” piyasalarimi etkileyecegini tespit etmistir. Cografi agidan ise,
diger kararlardaki analize paralel olarak Tiirkiye’deki sivil havalimanlarinin her
birinin ayr cografi piyasalar oldugu sonucuna varmistir.

Kararda taraflar hakkinda bilgi verildikten sonra, islemin yogunlagsma
dogurucu olup olmadig1 degerlendirilmistir. Bu baglamda aynen diger kararlarda
oldugu iizere tam islevsellik kosulu iizerinde durulmus ve THY nin alt
piyasadaki giiclii konumu nedeniyle, ortak girisimin ana miisterisinin THY
olmasinin dogal bir sonu¢ oldugu belirtilmistir. Burada vurgulanan husus, alic1
giicli nedeniyle piyasada pay kapmak isteyen tiim saglayicilar agisindan, THY
ile anlasma yapmanin 6nemli oldugudur. Kurul kurulacak ortak girisimin yeterli
malvarhigina sahip oldugunu ve diger tesebbiislere de hizmet vermeyi
amagladigin1 dikkate alarak, tam islevsellik sartinin yerine geldigini kabul
etmistir.

Islemin olas1 etkileri agisindan yapilan degerlendirme, “piyasa paylar1”,
“girig engelleri” ve “dikey entegrasyon” basliklarini tagimaktadir. Diger tiim
kararlarda oldugu gibi, ticari sir gerekgesiyle piyasa pay1 verilerine yer
verilmemistir. Fakat karardaki ifadelerden, ortak girisimin THY nin saglayicisi
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olmasi nedeniyle 6nemli piyasa payina sahip olacagi anlasilmaktadir. Benzer
sekilde piyasaya giriste yiiksek giris engelleri oldugu sonucuna varilmstir.
Ozellikle idari izin alabilmek icin gerekli orgiitlenme zorunlulugu nedeniyle,
zaten pahali olan techizat ve kira bedelleri, bu piyasada faaliyet gosterecek olan
tesebbiisler acgisindan ciddi bir sabit maliyet kalemi olusturmakta ve girigleri
caydirmaktadir. Ayrica DHMI’nin havalimanlarinda faaliyet gosterecek
isletmeci sayisini sinirlamasi ve daha da otesinde Atatiirk Havalimani’nda yer
kisitinin  olmasi, piyasaya giris ve biiyime Onilinde ciddi engeller
olusturmaktadir. Ugiincii unsur olarak dikey entegrasyonun etkileri ele
almmigtir. Kurul burada esasen dikey entegrasyonun olumlu bazi etkileri
bulunsa da, piyasa giicliniin s6z konusu oldugu hallerde alt ve/veya iist
piyasalarin kapanmasi ihtimali bulundugunu belirtmistir.

Somut olay agisindan ise, yapilan ilk tespit, Havas’1 kontrol eden TAV
nedeniyle TGS’ nin hem havalimani isletmeciligi hem de havayolu tasimacilig
piyasalarina entegre oldugudur. Kurul’a goére mevcut piyasa yapisi ¢ercevesinde
bu islemin 6nemli etkileri olabilir. Ilk olarak bu iliski, yer hizmetleri piyasasinda
yogunlagsmay1 arttirabilir. Zira THY havayolu tasimaciligi piyasasinda lider
konumdadir ve bes senelik sozlesme ile piyasadaki en biiyiik alici, bir anlamda
piyasadan ¢ikmaktadir. Bu, piyasadaki Olgcek ekonomileri nedeniyle TGS’ nin
rakiplerinin maliyetlerini arttiracak ve THY’nin rakiplerini de olumsuz
etkileyecektir. Buna paralel ikinci etki, THY nin ortak girisim vasitasiyla
rakiplere mal ve hizmet sunumunu zorlastirmasi ve onlarin maliyetlerini arttirma
iktidarina sahip olmasidir. TGS nin sadece tek rakibinin olmasi (Celebi) ve
havayolu sirketlerinin bu hizmeti kendilerinin saglamasinin ekonomik agidan
anlamli olmamasi nedeniyle, piyasada rekabetin artmasi gligtiir. Ayrica
THY nin gii¢lii konumu, iist piyasada rekabeti arttiran bir faktdrdiir. Bu alicinin
TGS ile calismasi, yer hizmetleri piyasasindaki rakip ya da rakiplerin
maliyetlerini diisiirme ve hizmet kalitesini arttirma motivasyonlarini olumsuz
etkileyebilir. Sonug olarak Kurul’a gére yer hizmetleri piyasasindaki rakiplerin
piyasa disina ¢ikmasi alt piyasadaki rekabeti de olumsuz etkileyerek tiiketicilere
zarar verebilir.

Islemin havaliman1 6zelindeki etkileri agisindan bakildigi zaman,
THY’ nin alim giici, TGS’nin 06l¢ek ekonomisinden kaynaklanan maliyet
avantajlar1 ve kapasite kisitlar1 nedeniyle, TGS Istanbul ve Ankara’da hakim
duruma gelecektir. Bu yeni girisleri caydirabilecegi gibi, Celebi’nin maliyet
dezavantaji nedeniyle piyasa digina itilmesine de neden olabilir. Izmir, Antalya
ve Adana havalimanlarinda ise, TGS lehine bir hakim durum olusmayacagi
sOylenebilir. Heniiz faaliyet yapmayacak olmakla birlikte TGS’nin, ileride
Anadolu’daki diger havalimanlarma giris yapmast muhtemeldir. Bu
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havalimanlarinda THY nin alimlar dikkate alindiginda TGS nin hakim duruma
gelme ihtimali yiiksektir.

Kararda degerlendirilen bir baska husus, TAV’in durumudur. TAV,
Istanbul, Ankara, Izmir ve Antalya Gazipasa havalimanlarinda isletmeci
durumundadir. Dolayisiyla ortak girisim aracilii ile olusacak dikey entegre
yapi, diger yer hizmetleri saglayicilar1 agisindan sorun yaratabilir. Fakat Kurul,
Havas’in TAV Grubuna devrine izin verdigi kararda’ yaptigi, TAV’m siki
regiilasyonlar cergevesinde ayrimcilik yapmaksizin hizmet verecegi tespitini
dikkate alarak, bu yapinin sorun yaratmayacagina hiilkmetmistir.

Savunmalarda ileri siiriilen ilk husus, dikey birlesmelerin etkinlik
yarattig1 ve bu etkinligin taraf olan tesebbiislerin rekabet giiciinii arttirdigidir.
Bu cercevede eger rekabet hukukunun amacinin rakipleri degil rekabeti
korudugu kabul ediliyorsa, bu birlesmelerin hukuken herhangi bir riski
olmamalidir. Kurul ise, etkinlik kazanimlarinin 6nemli oldugunu kabul etmekle
beraber, pazar giiciine sahip bir tesebbiisiin dikey entegre olmasi halinde kapama
riski dogurdugunu ve rekabeti baskilayabildigini belirtmistir. Dolayisiyla Kurul,
rekabetin  sinirlanmas1  halinde etkinlik kazanimlarmin ikinci planda
olabilecegini belirtmistir. Savunmada dile getirilen bir bagka husus ise, yatirim
maliyetlerinin belirtildigi kadar yiiksek olmadigi ve bazi stratejiler ile bu
maliyetlerin  azaltilabilecegidir. Ayrica Antalya ve Sabiha Gokgen
Havalimanlarinda goriildiigii ilizere piyasaya girisler de yasanmistir. Kurul
girislerin olasi, etkili ve zamanli olmasi1 gerektigini belirttikten sonra,
savunmada belirtildigi gibi, mevcut piyasa kosullarinda bu tiirden girislerin
beklenmedigini belirtmistir. Yatirim maliyetlerinin ise diisiik olmadigini veriler
1s1¢inda degerlendirmis ve bu maliyetlerin 6nemli bir giris engeli oldugu
tespitini yinelemistir. Savunmada ileri siiriilen bir bagka husus ise, havayolu
tasimaciligl piyasasimin (yolcu ve kargo acisindan) biiyiidiigii ve dolayisiyla
THY nin alim giicliniin ileri siiriildiigli kadar ytliksek olmadigidir. Kurul ise,
havayolu tagimacilig1 piyasasinin biiyiidiiglini kabul etmekle birlikte, THY 'nin
de biiylidiigiinii ve hatta bazi1 havalimanlar1 (5 biiylik havalimani) acisindan
THY nin biiylime hizinin daha yiiksek oldugunu belirtmistir. Savunmada,
Celebi’nin THY ’ye hizmet sunmadan da varligin1 devam ettirebilecegi, nitekim
gecmiste bunun donemsel olarak yasandigi belirtilmistir. Ayrica Celebi yurt
disindaki ihalelere yonelmis ve baska piyasalarda biiyiimeyi hedeflemistir. Bu
yatirimlarin dikkate alinmamasi, 6lgek ekonomisi agisindan hatali bulgulara yol
acabilir. Kurul ise, bunun TGS olmadifi bir senaryoda daha kolay
gergeklesebildigini, THY ’nin Havas ve Celebi’den hizmet almadigi donemde bu
iki tesebbiisiin piyasada kalmasi miimkiin olmakla birlikte, TGS’nin THY

7 Bkz. 8.11.2007 T. ve 07-85/1043-403 sayili Karar
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haricinde bagka havayolu sirketlerine hizmet vermesi durumunda oOlgek
ekonomileri nedeniyle Celebi’nin rekabet sansinin olmadigini belirtmistir. Bir
baska savunma yer hizmetlerinin havayolu tasimaciligi maliyetlerindeki
oraninin %10 olmast ve bunun alt piyasada ciddi bir etkisinin olmadigidir.
Kurul ise, %10’un diisiik pay olmakla birlikte, sadece fiyat degil, hizmet
kalitesinde de bir gerilemeye neden olabilecegi bunun ise alt piyasada
tiikketicilere yansiyabilecek ©Onemli bir olumsuzluk oldugunu belirtmistir.
Savunmada ayrica Sunexpress’in alimlarin1 TGS’ye kaydirmasmin dnemli bir
risk yaratmayacagi veriler ile ortaya konmaya calismistir. Kurul ise 6zellikle
[zmir Havalimam agisindan bu tiir bir politika degisikliginin ciddi risk
yaratacagini ifade etmistir.

Kurul netice itibartyla Istanbul ve Ankara havalimanlarinda TGS’ nin
hakim duruma gelerek rekabeti Onemli Olclide azaltabilecegini, ayrica
Anadolu’daki (Izmir, Antalya ve Adana havalimanlar1 haricinde) diger kiigiik
havalimanlarinda hakim durum riskinin yiiksek olacagi hiikmiine varmistir.
Bunun sonucu olarak taraflar bazi taahhiitlerde bulunmuslar ve Kurul bu
taahhiitler {izerine ortak girisime izin vermistir. Taahhiitler 6zl itibartyla
THY nin, TGS ile yaptig1 bes senelik ilk sdzlesme sonrasinda alimlarini daha
rekabetci bir sekilde yapmasini saglamaya yoneliktir. Anlasmanin ilk hali,
THY ’nin ilk bes sene hizmet alimin1 TGS’den yapmasini ve bu siirenin bes sene
daha uzatilabilecegini ongérmektedir. Taahhiit ¢cergevesinde dncelikle 5 y1l daha
uzatilabilecegine dair ifade metinden ¢ikarilmistir. Ayrica eklenen bir paragraf
ile, gelecekte imzalanacak yer hizmetleri s6zlesmesi acisindan, THY nin alim
giicii nedeniyle TGS’nin ilgili piyasadaki paymin %40’ {izerinde olmasi
durumunda, sozlesme siiresinin en az 3 sene olacagi hiikkme baglanmistir.
Sozlesmelerin sona ermesinden sonra ise, THY yer hizmetleri alacagin1 kamuya
ilan edecek ve bu hizmeti saglayacak olan tesebbiislere uygun bir siire
verecektir. Kapali zarf usuliiyle yapilacak teklifler, teklif verenler huzurunda
acilacak ve THY en uygun fiyat/kalite dengesini gézeten teklifi kabul edecektir.
Thale sonucundaki akdedilecek hizmet sdzlesmesi ise en az ii¢ sene siireli
olacaktir. Ayrica taahhiit ¢ercevesinde THY, kabul ettigi teklifin neden uygun
gordiigiinii bir rapor ile Rekabet Kurumu’na sunacak ve Kurum’un itiraz
etmemesi halinde sozlesmeyi hayata gegirecektir. Kurul, taahhiidii rekabetci
endiselerin giderilmesi acisindan yeterli gormiis ve hatta alim siireci
sonrasindaki bildirimi ve Kurum onaymna ihtiya¢ olmadigini belirtmistir.
Istanbul ve Ankara havalimanlari i¢in ilk s6zlesmenin 5 sene siireli olmasin1 ise
TGS’nin karli bir sekilde faaliyete ge¢mesi agisindan gerekli olacag
belirtilmistir. Siirelerin en li¢ yil olarak diizenlenmesi hususunda ise, Kurul,
sektorde (mevcut sdzlesmeler dahil) {i¢ senenin mutat oldugunu tespit etmis ama
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daha uzun siireli bir sézlesme akdedilmesi icin, Kurum’dan uygun goriis
alimmasi gerektigine karar verilmistir.

Netice olarak Kurul, THY nin ilk bes yil i¢in alimlarim1 TGS’den
yapmasini yan sinirlama olarak kabul etmis ve sozlesmede yapilan degisiklikle
ortaya atilan taahhiidii kabul etmistir. Taahhiitte yer almamakla birlikte,
TGS nin ilgili piyasadaki payinin %40’ {izerinde olmas1 ve sdzlesme siiresinin
de iic seneden uzun olmasi halinde, sdzlesme Oncesi Kurum’un goriisiiniin
alimmasi yiikiimliiliigii getirilmistir.

B. Kararin Kilavuzlarin Ongérdiigii Analitik Cerceve Kapsaminda
Analizi

THY/Havas (TGS) ortak girisimi karari, iki acidan diger kararlardan
ayrilmaktadir. Karar nihai inceleme safhasinda verilmistir. Bu anlamda karar
daha uzun ve degerlendirmeler kapsamlidir. Ikincisi ve daha onemlisi, dikey
birlesmenin rekabet karsiti kapama etkilerinin en agik bir sekilde tespit edildigi
karar olma o&zelligini tasimaktadir. Kurul birlesmenin muhtelif piyasalarda
hakim durum yaratacagimi ve ortaya c¢ikan kapama etkisinin de rakip yer
hizmetleri saglayan tesebbiisiin maliyetlerini arttirarak, havayolu tasimaciligi
piyasasinda fiyatlarmn yiikselmesine neden olacagim tespit etmistir’. Ote yandan

% Kurul'un yaptigi tespitleri onemine binaen aynen aktarmakta yarar goriiyoruz:
“Bildirime konu devralma islemi dikey yapilanmanin yol agacagi sonu¢lar bakimindan
degerlendirildiginde, igslemin pazarin yapisinda 6nemli etkiler dogurabilecegi kanaatine
ulasilmistir. Zira THY i¢ hat ve dis hat yolcu tasimaciligi pazarinda énemli bir pazar
giictine sahip lider tegebbiis konumundadir. Ortak Girigim Sozlesmesi nde THY ve ortak
girisim arasinda, en az 5 yillik bir sézlesme imzalanmasi ongériilmektediv. THY nin
pazarda onemli bir alict olmasi nedeniyle dikey konumdaki tesebbiisler arasinda
gerceklesecek bu iglemin, pazarin en biiyiik miigterisini mevcut ve potansiyel rakiplere
kapatma etkisi olabilir. THY 'nin TGS ile yaptig1 anlasma neticesinde iist pazardan alici
olarak tamamen c¢ikmasi ile birlikte, dlgcek ekonomileri dolayisiyla halihazivda hizmet
aldig firmalarin maliyetlerinde TGS lehine bir artig olabilecek ve bu firmalar pazardan
¢ikabilecektir. Bu durumda yer hizmetlerindeki maliyet artiglari veya hizmet kalitesinde
meydana gelebilecek azaliglar, alt pazardaki diger havayolu gsirketlerini olumsuz
etkileyecektir. Ikinci olarak, alt pazarda onemli bir pazar giiciine sahip olan THY 'nin iist
pazardaki TGS nin ortak kontroliine sahip olmasi durumunda THY, rakiplere mal ve
hizmet sunumunu zorlagtirarak (fiyatlar: yiikselterek) ya da hi¢ mal veya hizmet
saglamayarak alt pazardaki rakip havayolu sirketlerinin maliyetlerinin yiikselmesine yol
acabilir. Bu noktada alternatif temin kaynaklart ve potansiyel girigler onem
tasimaktadir. Bildirime konu islemde, iist pazar olan yer hizmetleri pazarinda yalnizca
iki tesebbiis faaliyet géstermektedir. Celebi’nin pazardan ¢ikmast durumunda pazarda
Havas, ve Havas’in ortak kontroliine sahip oldugu TGS disynda bir tesebbiis
kalmayacaktir. Her ne kadar havayolu sjrketlerinin yer hizmetlerini kendilerinin
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bunu telafi eden ya da rekabet karsiti etkileri hafifleten ciddi bir neden de
yoktur. Hatta savunmalarda yer verilen hususlar biiyiik dl¢iide reddedilmistir.
Bu anlamda dikey birlesmeye karsi en kati yaklasimin bu kararda sergilendigi
sOylenebilir. Fakat bu duruma ragmen, diger kararlara benzer sekilde, muhtelif
taahhiitler sonucunda birlesmeye “hafif” diyebileceg§imiz baz1 kosullar ile izin
verilmigtir. Bu nedenle, belki de asil ele alinmasi gereken, izin kararina
baglanan kosullardir. Fakat calismamizdaki sistematige bagli kalmak adina,
oncelikle birlesmenin rekabet iizerindeki etkilerini kisaca ele almak isabetli olur.

a. Ilk asama, birlesme sonrasi yogunlasma seviyesini etkilenen
piyasalarda 2000 HHI degerinin {izerindedir. Ust piyasa olan yer hizmetlerinde,
zaten tek rakip tesebbiis vardir ve alt piyasa da THY’ nin ekonomik giicii
nedeniyle Onemli oOl¢lide yogunlagsmistir. Dolayisiyla analizin ilk asamasi
agisindan rekabet riski vardir.

b. Ikinci asamadaki kapama analizi, girdi ve miisteriler agisindan ele
almmaktadir. Asagidaki analiz, kapama riskinin yiiksek olduguna isaret
etmektedir.

ba. Girdi Kapamasi Acisindan:

o Kapama iktidarindan bahsetmek icin, birlesen tesebbiisiin girdiyi
kismasi ya da saglamamasi halinde, alt piyasadaki rakiplerin bunu
daha olumsuz kosullarda tedarik etmesi gerekir. Bu girdi nihai iiriin
acisindan 6nemli olmali, {ist piyasada birlesen tesebbiisiin ciddi pay1
olmalidir. Yer hizmetlerinin, havayolu sirketlerinin maliyeti
icerisindeki pay1 %10 civarindadir ve her ne kadar bu yiiksek bir
oran degilse de, alt piyasadaki rekabetci yapi agisindan onemlidir.

sunmast (self handling) imkdnimn varlhiginin, pazarda rekabetgi baski yaratabilecegi
diisjiniilebilirse de yer hizmeti sunmak icin gerekli minimum etkin élgegin havayolu
sjrketlerinin kapasitelerinin iizerinde olmast ve iigiincii taraflara hizmet verebilmenin
yalmizeca A grubu ruhsatla miimkiin  olmasi, havayolu sjrketlerinin tam dikey
biitiinlesmeye gitmelerini zorlasfiran bir unsurdur. Nitekim ... da self-handling yapmanin
havayolu icin hacim kisiti nedeniyle ekonomik olmadigini belirtmektedir. Diger taraftan,
THY nin cazip bir alici olmasi nedeniyle, isJemin, yer hizmetleri pazarindaki firmalar
arasinda onemli rekabet baskist yaratan bir unsuru ortadan kaldirict ya da yeni girisjeri
caydwrict bir etkisi de olabilir. Bu durumda énemli bir miisterinin kapatilmasi, iist
pazardaki rakiplerin gelir akimlarina etki edeceginden bu firmalarin maliyet diisjisjeri
saglama veya iiriin kalitesini artirma motivasyonlarint ya da yeteneklerini azaltabilir.
Sonug olarak, yer hizmetleri pazarindaki rakiplerin piyasa disyna ¢ikmasi alt pazardaki

rekabeti olumsuz etkileyerek tiiketicilere de zarar verebilir.”
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Ayrica bu girdi, nihai iiriin agisindan tedarik edilmesi zorunlu olan®
ve kaliteyi ciddi bir sekilde etkileyen bir vasfa sahiptir. Dolayisiyla
girdi kritik 6nemdedir. Birlesen tesebbiisiin iist piyasada énemli bir
paya sahip oldugu da agiktir. Esasen sadece tek bir rakip vardir ve
TGS pek ¢ok piyasada hakim duruma gelmektedir. Nihayet TGS’ nin
(ve Havag’in) alt piyasadaki rakiplere mal saglamamasi halinde,
havayolu tasimacilik sirketlerinin bu girdiyi elverisli kosullarda
temin etmesi giic goziikmektedir. Zira Karardaki tespitlere gore yer
hizmetlerinde 6l¢ek ekonomisi vardir ve en biiyiik alicinin (fiili
olarak) miinhasiran TGS’den hizmet alacak olmasi, rakip yer hizmeti
saglayicisinin maliyetlerini arttiran bir unsur olacaktir. Bu ise alt
piyasada maliyetler {izerine baski yaratacak ve fiyatlar yiikselme
egilimine girecektir. Ayrica ist piyasanin dilopol yapisi ve giris
engellerinin yiiksekligi nedeniyle, havayolu sirketleri tek rakip
Celebi ile TGS arasinda kalacaklar ve bu da Celebi’ye piyasa giicii
kazandiracaktir. Boyle bir yapida ise, yiiksek fiyatlandirma kalici
olabilecektir.

Kapama stratejisinin basar1 olasilig1 yiiksek oldugu siirece, ortak
girisimin kapama giidiisiine sahip oldugu goriilmektedir. Buradaki
kritik mesele, alt piyasadaki fiyat artisindan, salt THY nin
yararlanmasi, buna karsihk Havas’mm kir saglamamasidir'®.
Dolayisiyla Havas’in kendisi acgisindan karli goéziikkmeyen bu
stratejiyi veto edebilecegi diisiiniilebilir. Fakat bu, THY’nin
ekonomik giicii ve salt THY ile birlikte ortak girisimin sahip olacag:
piyasa payr diisliniildiigii zaman, pek ihtimal dahilinde degildir.
Dolayisiyla ortaklik yapist giidiilemeye engel degildir. Kapama
stratejisinin basari sansi ise, alt piyasada artan karlilik ile dogrudan
iligkilidir. Bu piyasadaki hizmetin yakin ikame olmasi, THY nin,
artan fiyatlar (ve belki de bozulan kalite) nedeniyle rakip
tesebbiislerden talep c¢ekmesi olasiliginin yiiksek olmasi ve alt

% Yer hizmetleri ag¢isindan, ikram hizmetlerinde oldugu gibi hizmeti almamak gibi bir
opsiyon da sz konusu degildir. Yukarida belirttigimiz iizere (bkz. § 2/1/D/1/c) havayolu
sirketleri ikram hizmetlerinin 6nemli bir kismindan vazgecerek ve salt fiyata
odaklanarak, tiiketici goziinde farkli bir kimlige biiriinebilirler (low cost carriers). Oysa
yer hizmetleri acisindan boyle bir segenek yoktur. Bu nedenle, girdi, nihai iiriin agisindan
kritik 6neme sahiptir.

' TGS rakip havayolu sirketlerine hizmet saglamadigi bir durumda, gelir kayb
yasayacak; alt piyasadaki fiyat artisindan ise TGS ortaklarindan sadece THY
yararlanacak, buna karsilik Havas herhangi bir fayda saglamayacaktir.
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piyasada THY nin yiiksek piyasa payima sahip olmasi nedeniyle, alt
piyasada yiiksek karli saglamak miimkiin gozitkmektedir'®'.

Nihayet iiclincli faktdr, kapamanin alt piyasadaki etkin rekabet
tizerindeki etkisidir. Yukarida da belirtildigi {izere, birlesmenin alt
piyasada fiyatlar1 arttirmasi yiiksek ihtimaldir. TGS disindaki tek
rakibin, 0l¢cek ekonomisi dezavantajindan Otiirii maliyetleri artacak
ve muhtemelen rekabet¢i giidiileri (en biiyilik aliciy1 elde etmesinin
giicliigii nedeniyle) olumsuz etkilenecektir'®. Ayrica bu faktorler
piyasaya girisleri de engelleyecektir. Dolayisiyla birlesme, alt

piyasadaki rekabet tizerinde olumsuz etkiler doguracaktir.

bb. Miisteri Kapanmasi A¢isindan

THY, yer hizmetlerinde en biiyiik alicidir ve bu miisterinin (fiili de
olsa) miinhasiran TGS ile c¢alisacak olmasi, rakip yer hizmeti
saglayan tesebbiise alt piyasada yeterli biylikliikte bir alici
birakmamaktadir. Piyasadaki talebin artmasi da fikrimizce bu
durumu degistirmemektedir. Zira THY ’na olan talep de “en azindan”
piyasanin biiyiimesi ile ayni oranda seyretmekte ve ayrica TGS
maliyet avantaji nedeniyle THY disindaki (yabanci) havayollar
sirketlerine de hizmet saglamaktadir. Dolayisiyla iist piyasadaki
Olcek ekonomisi, azalan talep nedeniyle iist piyasadaki tek rakibin
maliyetlerinin ve fiyatinin artmasina neden olur. Bu durum ayni
zamanda girisleri de caydirict rol oynar. Dolayisiyla birlesen
tesebbiislerin kapama iktidarina sahip oldugu rahatlikla séylenebilir.
Kapamanin karlhiligi konusunda da onemli bir tereddiit yoktur.
THY’nin tek kalan rakipten hizmet almamasi kendisi igin bir
maliyete neden olmayacaktir. Zira bu tesebbiisiin fiyatlandirmasi
(bliyiik olasilikla) kendi birimi olan TGS’den daha yiiksek olacaktir.
Ayrica entegrasyonun saglayacagi etkinlik (islem maliyeti ve
koordinasyon avantaji) nedeniyle, TGS nin daha kaliteli hizmet
sunma ihtimali de yliksektir. Bu faktorler miinhasiran TGS ile
calisilmasinin maliyetinin (pek fazla ya da hi¢) olmayacagina isaret
eder. Kapama, alt piyasadaki rekabet baskisii da azaltarak (zaten
yiiksek piyasa payma sahip olan THY’na) yiiksek fiyatlandirma

"9V Alt ve iist piyasalardaki kar oranlari da, kapamanin karliigin etkileyen bir faktordiir.
Olayimizda alt ve iist piyasalardaki karlilik oranlaria iligkin herhangi bir veri yoktur.
Birlesme sonrasinda sadece fiyatlarin degil, yer hizmetlerinde kalitenin de olumsuz
etkilenmesi olasidir ki belki de havayolu sirketleri agisindan asil sorun budur. Yer
hizmetleri piyasasindaki yogunlagma ve rekabetgi giidiilerin azalmasi, hizmet kalitesinin
de (0zellikle rakip tesebbiis agisindan) bozulmasina neden olabilir.
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yapmasina imkan verdigi 6l¢iide, kapama giidiisii son derece kuvvetli
olacaktir.

e Son olarak bu stratejinin alt piyasadaki etkin rekabet {izerindeki
etkisi olumsuzdur. Piyasadaki tek rakibin, Ol¢cek ekonomisi
dezavantajindan dolayr maliyetleri artar ve fiyatlar1 yukar1 dogru
baskilar. Bu, tek kalan rakibin genel olarak rekabet¢i giidiilerini
olumsuz etkiler. Ayrica birlesme sonrasinda, miisterilerin azalmasi
nedeniyle {ist piyasa potansiyel girisler acgisindan cazip olmaktan
¢ikmaktadir.

c. Ugiincii olarak bakilacak husus, kapama etkilerini hafifletecek ya da
giderebilecek unsurlarinin bulunup bulunmadigidir. Goriildiigl tizere, her iki
piyasa da yogunlasmistir fakat birlesme yer hizmetleri piyasasindaki rekabeti
ciddi derecede etkilemektedir. Bu etkileri hafifletecek ya da telafi edecek onemli
bir neden de yoktur. Havayolu sirketlerinin yer hizmetlerini alternatif bir
kaynaktan almasi ya da kendilerinin tedarik etmesi (self handling) mevcut
piyasa kosullarinda pek makul degildir. Piyasaya giris engelleri oldugundan
otiirti, list piyasada rekabet baskisi yaratan 6nemli bir unsur da yoktur. Keza
havayolu sirketlerinin alim giicli, iist piyasada olusan yogunlasmayi ve
(Celebi’nin) piyasa giiciinii baskilayacak 0Olgekte degildir. Birlesmenin
beraberinde getirebilecegi etkinlikler, telafi edici olabilir mi? TGS ortak
girisiminin yer hizmetlerinde verimlilik ve kalite artisina neden olacag:
tereddiitsiizdiir. Nitekim Kurul kararlarinda bunlara yer verilmektedir (bkz.
H.2.6.9) . Fakat Kurul, bunlarin varligin1 kabul etse de, birlesme ile artan
yogunlasmanin neden olabilecegi maliyetleri telafi etmeyecegini kabul
etmistir'®.

Bu degerlendirmeler ¢ercevesinde, TGS ortak girisimi de kapama
etkisine yol acarak, tliketici refahin1 olumsuz etkileme potansiyeline sahiptir.
Nitekim Kurul da bu risklerin varligini tespit etmistir.

Bu karar acisindan iizerinde durulmasi gereken bir baska risk faktori
ise, Havas’in ayn1 zamanda TAV aracilig1 ile Terminal Isletmeciligi piyasasinda
faaliyet gostermesi ve Atatiirk, Esenboga, Izmir ve Antalya Gazipasa
havalimanlarin1 miinhasiran isletmesidir. Dolayisiyla Havas, zaten kendisine,
TGS’ye (Ankara, Istanbul Atatiirk Havaliman1 ve Izmir’de) ve yer hizmetlerinde

1% Kurul etkinlik savunlarimi degerlendirirken aynen su saptamayi yapmustir: “Séz
konusu etkinlikler (kalite artisi ve biiyiiyen havayolu piyasasinda THY nin kiiresel
rekabet giiciinii arttiran yiiksek standartlarda hizmet) havayolu tasymacihigi pazarinda
rekabeti artirabilecektir. Ancak burada isjemin hdkim duruma yol acabilecek nitelikte
olmasi da dikkate alindiginda yalniz kisa donemde degil uzun donemde de etkinliklerin

devam etmesi ve tiiketicilerin zarara gérmemesi gerekir.”
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rakip olan tesebbiislere hizmet saglamaktadir'™. Dolayisiyla TGS, hem alt hem
de iist piyasadaki lider tesebbiisler ile dikey entegre durumdadir ve bu durum
ona ciddi bir rekabet avantaji saglamaktadir. Fakat ayni zamanda bu durum,
TAV 1 rakip tesebbiise ayrimci uygulama yapma riski nedeniyle, yer hizmetleri
agisindan ilave bir rekabet sorunu dogurmaktadir. Bu riski dikkate alirsak, s6z
konusu havalimanlar1 agisindan, Celebi’nin ger¢ek anlamiyla TGS’ye rakip
olmasi veya bu piyasaya yeni bir tesebbiisiin girmesi pek olasilik dahilinde
goziikmemektedir. Ustelik bu havalimanlarinin  ugus frekansi agisindan
Tiirkiye’nin en 6nemli havalimanlart olmasi, sadece bu {i¢ piyasa agisindan

degil, diger piyasalar bakimindan da giris engeli olabilecektir'®.

Kurul her ne kadar kararda TAV’m konumunu degerlendirmisse de,
daha once verdigi izin kararina atfen, havalimani igletmecisinin ayrimcilik
yapmasinin siki kurallar ¢er¢cevesinde miimkiin olmayacag1 gerekgesiyle, bunun
ilave bir risk yaratmayacagini belirtmistir. Fakat ayrimciligin yasaklanmig
olmasi, basl basma ayrimeilik riskini ortadan kaldirmaz'®. Kilavuzlarda agik¢a
belirtildigi lizere, yasagin etkisini, uygulanma olasiligi ve yaptirim oSlgegini
dikkate alarak degerlendirmek gerekir. Oysa Kurul, salt yasagin varligim
endiselenmemek i¢in yeterli gormiistiir. Kurul’'un en azindan bu yasagin hangi
mevzuatta yer aldigini, etkin uygulanip uygulanmadigini ve yaptirimin agirligim
degerlendirmesi gerekirdi.

Izin kararmma baglanan kosullar1 degerlendirmek gerekirse, Kurul,
THY nin yer hizmetleri alimlarini rekabetgi sartlarda yapmasini, ortak girigimin
neden olacagi rekabet karsiti etkileri ortadan kaldiracagini belirtmistir. Karar bu
yoniiyle, THY/Do&Co kararma'®’ benzemektedir. Taahhiitler ¢ergevesinde, ii¢

1% Havalimani isletmecisi olarak TAV, Havas’in rakibi olan Celebi’ye, elektrik, su, ofis,
koprii, yolcu servis icretleri, giivenlik, seyahat bilet faturalar1 gibi konularda hizmet
saglamaktadir. Kurul, Park Holding A.S.’nin Havas’taki hisselerini TAV’a temlik ettigi
islemin bildirimi iizerine aldig1 kararda bu tespiti yapmig ve fakat bu hizmet paketinin,
nihai {irlin maliyeti agisindan oranini degerlendirmedigi gibi, kapama etkisini de analiz
etmemigtir (bkz. 8.11.2007 T. ve 07-85/1043-40 say1l1 Karar).
195 Zira yer hizmetleri piyasasinda rekabet yaratabilecek olan bir tesebbiisiin, bu iic
havalimaninda (6zellikle Istanbul Atatiirk havalimaninda) faaliyet gdstermesi, gereken
Olgegi yakalamas: agisindan zaruridir. Oysa alt piyasadaki en biiyiik alicinin kapanmasi,
iist piyasada da biiyiik havalimanlarinin TAV tarafindan isletilmesi, yer hizmetleri
acisindan yeni bir tesebbiisiin rekabet sansint dnemli 6l¢iide azaltmaktadir.
% Eger kaldirmug olsaydi, zaten baska bir mevzuat geregi degil, bizatihi RKHK
cergevesinde de ayni sonuca varilir ve herhangi bir (girdi kapamasina neden olan) dikey
birlesmeye fazlaca miidahale edilmezdi. Zira RKHK da, 6. madde ile ayrimcilik
yapmay1 yasaklamaktadir.
7 Bkz. 29.12.2006 T. ve 06-96/1224-369 sayili Karar
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tip havalimam1 ortaya ¢ikmaktadir: Istanbul ve Ankara havalimanlari,
%40’iizerinde piyasa payma sahip olunacak havalimanlar1 ve digerleri. Son
kategori havalimanlar1 agisindan herhangi bir kisit yoktur'®. istanbul ve Ankara
acisindan ilk sozlesme siiresi bes yil, %40’ {izerinde piyasa payma sahip
olunan havalimanlarinda ise ilke olarak siire ii¢ senedir. Ilk donemin sona
ermesi ile birlikte her iki tip havalimami agisindan da THY yer hizmetleri
alimlarinin rekabetci sartlardan yapacaktir. Buna gore olasi saglayicilara makul
siire verecek, alim yapacagini kamuya agikca ilan edecek, ihaleyi kapali zarf
usulii yapacak, teklifleri es zamanli degerlendirecek ve degerlendirmede kalite
ve fiyat parametrelerini birlikte dikkate alacaktir. Yeni yapilacak sozlesmeler de
iic sene olacak, daha wuzun siirenin Kkararlastirilmasi halinde Rekabet
Kurumu’nun goriisii alinacaktir.

Gorildugii iizere THY/Do&Co kararindaki eksiklik bir dl¢iide bu karar
acisindan giderilmis, rekabet¢i alim sartlar1 ile neyin kastedildigi acik ve
ayritilt bir sekilde izah edilmistir. Bu anlamda karardaki kosullarin THY
tarafindan yapilacak ikram hizmetleri alimlar1 agisindan da referans alinmasi
gerekir. Taahhiitte yer verilmesine ragmen, Kurul’un gerekli goérmedigi bir
husus, THY nin verdigi karar1 Kurum’un onayina ve inceleme sunmasina dair
son sathadir. Bunun neden gerekli goriilmedigi kararda belirtilmemektedir; fakat
herhaldle =~ THY’nin (ekonomik menfaatleri  dogrultusunda) objektif
degerlendirme yapacagi varsayilmistir'®. Tercih edilen bu tedbir hakkinda bir
ka¢ hususa dikkat ¢ekilebilir:

e Kurul, sadece THY nin alimlarina odaklanmig, TGS’nin (ve Havag
ile birlikte TAV’1n) iist piyasadaki giiciinden kaynaklanabilecek olan
girdi kapamas1 agisindan ayrica bir tedbiri gerekli gérmemistir. Bu
karar THY/Do&Co ve Havas’in TAV’a devri''® hakkinda verilen
kararlardaki yaklagimdan ayrilmaktadir. Ayrimecilik yasaginin
uygulama giigliigii dikkate alinirsa, bu ¢ok da isabetsiz degildir.

e Fakat pratikte, bunu kapama etkisini bertaraf etmesi de giictiir. Her
seyden Once, rekabet yaratabilecek bir rakip yoktur ve bu siire
igerisinde de ortaya c¢ikmasim beklemek iyimserlik olur. Ust
piyasadaki rakibin ve potansiyel rakiplerin Olgek ekonomisi

1% Dolayistyla bu havalimanlari agisindan sozlesme siiresi ve bu siirenin bitimiyle
akdedilecek yeni s6zlesme agisindan herhangi bir smirlamaya tabi degildir.
' Tabi bunun disinda, bu degerlendirmenin gercekten objektif olarak yapilip
yapilmadiginin denetlenmesinin giigliigi ve bunun yaratacagi “fazlasiyla” miidahaleci
olmak gibi kaygilar rol oynamis olabilir. Ayrica bu denetimin siiresi belirli olmadigina
gore hangi siire ile devam edecektir
"0 bkz. 8.11.2007 T. ve 07-85/1043-40 sayili Karar
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dezavantajina sahip olmasi, rekabetin olugmasi 6niinde engel olarak
durmaktadir.

e Bunlarin da otesinde Havag’in {ist piyasadaki lider konumu ve
THY nin TGS’deki ortakligi, herhangi bir tesebbiisiin olas1 ihalede
rekabetci bir teklif verme olasiligini azaltmaktadir. Bilhassa
THY nin dikey entegre oldugu ortak girisimden aldig teklifi, yer
hizmetleri piyasasinda rakibi olan tesebbiislerden alinan teklifler ile
tamamen ayni (objektif) Olgiitler cergevesinde degerlendirmesi,
pratik olarak gii¢ olabilir.

Ozetle, TGS karari, islemin rekabet karsit: etkilerini biiyiik 6lciide tespit
etmis olmakla birlikte, yaptirim (veya kosullar) agisindan bu etkilerin telafisinde
yeterli gdziikmemektedir. Pratikteki piyasa kosullart nedeniyle, teorik olarak
rekabet yaratmasi miimkiin olan ihale siireci muhtemelen yer hizmetleri
piyasasini rekabetci hale getirmeyecektir. Karardaki bir diger eksiklik ise,
Havas’in iist piyasadaki konumunun yeterince dikkate alinmamasidir ki bu
durum benimsenen kosullarda da kendini gostermektedir. izin karar1 ve ilk
donem sozlesmelerin sonucunda THY’nin ve TGS’nin hakim durumlarinin
pekismesi pek muhtemeldir.

§ 3. Sonug¢ ve Degerlendirme

Rekabet hukukunda, dikey birlesmelerin 6nemli bir rekabet sorununa
neden olmadig hakkinda yaygin (ve mesru) bir kanaat vardir. Rakip sayisinda
azalmaya neden olmamasi ve sagladigi etkinlikler, bu kanaatin temel
gerekceleridir. Fakat istisnai hallerde, bu birlesmelerin kapama etkisine neden
olarak tiiketici refahin1 azaltabilecegi de kabul edilmektedir. iste THY 'min taraf
oldugu ortak girisimler aracilig1 ile uyguladigi dikey entegrasyon stratejisi, bize
gore istisnai haller kapsaminda degerlendirilebilecek ozellikler tasimaktadir.
Dolayisiyla oniimiizdeki donemde, ozellikle 6zellestirme sonrasinda, THY nin
giiclenen hakim durumundan kaynaklanan sorunlarin daha sik yasanmasi ve
havayolu tasimaciligi piyasasindaki rekabetin zayiflamas1 az bir olasilik
degildir.

Rekabet Kurulu da, en azindan kismen, ortak girisimlerin kapama
etkisine neden olarak, piyasalardaki rekabeti olumsuz etkileyecegini tespit
etmistir. Bu anlamda kararlar, yukaridaki analizimiz ve sonuglari ile ortiisen pek
cok bulgu icermektedir. Fakat iki agidan, analizimiz Kurul’un tutumundan
farklilasmaktadir. ilki, Kurul 6zellikle ilk iki kararda, ortak girisimin neden
olabilecegi rekabet sorunlarmin fazla agir olmadigina kanaat getirmistir. Bu
anlamda kararlarda dikey entegrasyonun neden olabilecegi risklerin hafife
alindigini diisiiniiyoruz. (Bu kanaate de paralel olarak) ikinci fark, ongériilen
tedbirlerin (ya da kosullarin) ortak girisimin neden olacagi rekabet sorunlarini
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giderecegi hususudur. Fikrimizce gore tedbirler, tasidiklar1 teknik/hukuki
aksakliklar bir tarafa, pratik olarak etkili olmaktan uzaktir. Dolayisiyla hem
esas, hem de uygulanacak yaptirimlar agisindan, kararlarin isabetsiz yonler
icerdigini diislinliyoruz.

Bunun gerekgelerini agiklamadan 6nce, kararlarin geneli ile ilgili bazi
tespitlere yer vermek uygun olur. Kararlara iliskin genel bir elestiri, incelemenin
kapsam1 ve sistematik hakkinda yapilabilir. TGS karar1 haricinde, diger ortak
girisimlere dair verilen kararlarda inceleme eksikliler icermektedir. Daha ac¢ik
bir ifadeyle, bu kararlarin neden olacagi rekabet riskleri yeteri derecede kararda
yansitilmamustir'''. Bilhassa alternatif senaryolar, damsikli etki gibi, dikkate
almmamis; kapama riskini azaltan faktorler ile varilan sonug¢ arasindaki
nedensellik de yeterince ortaya konmamustir''>. Eksiklik, sadece rekabet riskleri
degil, islemlerin neden olacag: etkinlikler acisindan da gegerlidir. Islemlerin
neden olacag etkinlikler ¢cogu kez genel gecer ifadelerle (olaydan bagimsiz
olarak) kararda ifadesini bulmus, isleme 6zgii etkinlerin ne oldugu, bunlarin
Olcegi ve rekabet karsit1i etkiler karsisindaki konumlar1 yeterince analiz
edilmemistir'®. Nitekim kararlarin, 6n inceleme safhasinda verilmesi de esasen
bu tespitimiz ile oOrtigmektedir. Fikrimizce rekabet karsiti etkilerin tespit
edildigi ve hatta birlesmeye miidahale edildigi bir senaryoda, degerlendirme ve
analizin 6n inceleme degil, nihai inceleme sathasinda verilmesi gerekirdi.

Yine buna paralel bir baska elestiri, sistematik konusundadir. Ne yazik
ki ti¢ karar hemen ayni sorunu icermekle beraber, her birinde farkli bir

"' Hatta kararlara bakildig1 zaman, islemin 7. madde kapsaminda bir yogunlagma teskil

edip etmedigine dair degerlendirme, etki analizi kadar yer tutmaktadir. Mesela 13
sayfadan olusan THY/Opet kararinin etki analizi (ki bu hakim durum analizi bagligin
tasir) sadece 4 sayfadir. Benzer sekilde 14 sayfalik THY/Do&Co ortak girigim karariin
etki analizi sadece 3 sayfadir.
"2 Yine benzer sekilde kararin baslangicinda islemin etkileyecedi piyasalar
belirlenmisken, islemin etkisi agisindan yapilan degerlendirmeler, etkilenen piyasalari
yeterince dikkate almamaktadir. Ozellikle havalimam ve ugus hatlar1 6zelinde tanimlanan
piyasalar hakkinda ayr1 ayr1 degerlendirme neredeyse yoktur. Bunun belki de bir istisnast
TGS kararidir ki o karara da bazi havalimanlari dikkate alinmadigi gibi, havayolu
tasimaciligi piyasasi genel olarak dikkate alinmustir.
'3 Gerci sunu da belirtelim, gerek rekabet riskleri gerekse etkinlikler konusunda 6nemli
olabilecek veriler, ticari sir gerekgesiyle silinmistir. Bu verilerin bulunmamasi nedeniyle,
saklanan verilerin 6nemli olup olmadigim1 ve karardaki degerlendirmelerin, bu
eksiklikten ne 6lgiide etkilendigini bilemiyoruz. Dolayisiyla yukarida vardigimiz yargiyi
bu “gekince” 1s18inda degerlendirmek gerekir. Her durumda, bu verilerin silinmesi ve
kanaat edinmeye yetecek Ol¢iide dahi bilginin yer almasi elestirilmesi gereken bir
durumdur.
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sistematik izlenmistir. Tercih edilen sistematik ise (ki bu hakim durum analizini
esas almaktadir), bazen kararin esasini kavramayi giiclestirmektedir. Mesela bu
hususta baz1 referanslar olmakla birlikte, Komisyon’un Kilavuzundan
yararlanilmamistir. THY/Do&Co karar1 ig¢in bu olagan bir durum olmakla
birlikte''*, fikrimce diger iki kararda ve ozellikle TGS kararmda Kilavuzdan
yararlanilabilirdi.

Esas agisindan temel farklilik, THY/Do&Co ve THY/Opet kararlarinda
ortaya ¢cikmaktadir. Kurul THY/Do&Co kararlarinda, 6zetle, miisteri ve (agikga
belirtilmemekle birlikte) girdi kapamas1 etkisi dogabilecegini ve bunun refahi
azaltabilecegini tespit etmistir. Fakat bu riski hafifleten baz1 degerlendirmeler de
yapmugtir. Ilk olarak, THY/Do&Co hakkinda hakim durum tespiti acik¢a
yapilmamistir. Kurul’un kendi ifadeleri ¢er¢evesinde bunun bir eksiklik oldugu
son derece nettir. THY’nin ikram hizmetleri alimindaki payr %50’nin
iizerindedir ve piyasa giris engelleri ile karakterize edilmektedir. Daha da
onemlisi, USAS’in hakim durumda kabul edilmemesinin gerekgesi olan
“THY nin alim giicii” faktorii, birlesme ile birlikte ortadan kaybolmus, tam
tersine USAS’1 devralan THY/Do&Co’nun ekonomik giiclinii arttirmistir.
Dolayisiyla ortak girisim ikram hizmetleri piyasasinda hakim durum ortaya
cikmasina yol agmistir ve bu 7. maddenin yasakladigi bir sonugtur. Daha da
Otesinde hakim durumdaki ortak girisimin, kapama stratejisi uygulayarak
piyasay1 kapatmasi yiiksek olasiliktir; Kurul ise ortak girisimindeki kontrol
yapisi nedeniyle taraflarin ortak giidiisii olmayacag: tespitini yaparak; bu
olasiligin yiiksek olmadigim belirtmistir. THY 'nin piyasa giicii karsisinda bunun
saglam ve yeterli bir gerek¢e olmadigimi diislinliyoruz. Nihayet THY/Do&Co
ortakligini yeni giris olarak nitelendirmistir ki, buna katilma olanag1 yoktur. Bu
degerlendirmeler, muhtemelen birlesmenin 6n inceleme sathasinda ve mevcut
“toleransli” kosullar ile izin almasim1 da saglamistir. Oysa kilavuzlar
cergevesinde yaptigimiz analiz, bilhassa {ist piyasadaki oOlgek ekonomisi
nedeniyle birlesmenin kapama etkisine neden olarak rakibin maliyetlerini
arttiracagma ve havayolu tasimaciligt piyasasindaki rekabet kosullarinin
bozulacagina isaret etmektedir.

THY/Opet ortak girigimi, ilk bakista rekabet hukuku acisindan ciddi bir
risk tagimamaktadir. Zira burada zaten POAS iist piyasada hakim durumdadir ve
taraflar, ortak girisim (THY/Do&Co kararindan farkli olarak) vasitasiyla
piyasaya girmektedirler. Acikcas1 THY’nin alim gilicline ragmen, jet
akaryakitinin serbestce ve maliyetsiz bir sekilde ithal edildigini varsayarsak,

14 Zira bu kararin verildigi donemde heniiz Kilavuz tartisma asamasindadir. Her ne

kadar taslak metinler Komisyon internet sitesinden ulasilabilir olsa da, bu sathada
yararlanilmamasi olagandir.
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rekabet karsiti kapama etkisinin goriilmesi giictiir. Fakat bu varsayimin
gegcerliligi sliphelidir. Zira Opet, ortag1 nedeniyle Tiipras ile rafinaj piyasasinda
hakim durumdadir ve dagitim sirketleri jet akaryakitinin %84’iinii Tiipras’tan
tedarik etmektedirler. Kurul ise ilging bir sekilde Tiipras’in ortakliginin neden
olabilecegi sorunlar lizerinde durmamustir. Oysa yine bagka Kurul kararlarinda
Tipras’in hakim durumunun sorun olabilecegi ve ithalatin ciddi bir rekabet
baskist yaratmadigr (yani tedarik alternatifi olmadigl) tespit edilmistir.
Dolayisiyla bu sartlar altinda Tiiprag’in THY/Opet lehine ve diger dagitim
sirketleri aleyhine ayrimcilik yapmasi ve bunun dagitim piyasasindaki rekabet
sartlarin1 bozmasi olasidir. Bu durumda ise dikey birlesme kapama etkisi, hatta
daha da otesi danisikli etkiler dogurabilir. Kurul ise bu senaryolar1 hemen hig
tartigmamis, dagitim sirketlerinin serbestge akaryakit tedarik edebilecegini ve
Tipras’in ayrimcilik yapmayacagini varsayim olarak kabul etmistir. Ayrica
ortak girisimin, Tiipras’in hakim durumu {iizerindeki etkisi yeteri derece
incelenmemistir. Oysa bu, fikrimizce bu, islemdeki 6nemli bir risk faktoriidiir.

TGS karar, etki analizi bakimindan degerlendirmemizden 6nemli bir
fark icermemektedir. Esas a¢isindan karardaki bir eksiklik, TAV’m konumunun
yeterince dikkate alinmamis olmasidir. Aynen THY/Opet kararinda oldugu gibi,
TAV’in aynimcilik yasagina tabi olmasi olasi rekabet risklerini bertaraf
edecektir. Bunun diginda diger bir eksiklik, Kurul’un kurulan ortak girisimlerin
kiimtilatif etkilerinin bu kararda degerlendirmemis olmasidir. Bu analizin ilk
kararlarda yapilmamis olmasi olagandir. Fakat olumsuz etkileri en belirgin olan
(ve en son tarihte verilen) TGS kararinda bu etkilerin hi¢ dikkate alinmamis
olmasi; sanki THY nin, yer hizmetleri disinda, baska bir iist piyasada faaliyeti
yokmusgasima bir analiz yapilmasi, fikrimizce sorunun g6z ardi edildigi
anlamma gelmektedir. THY, bu ortak girisimler araciligi ile, havayolu
sirketlerinin toplam maliyetlerinin takriben %50’sini tekabiil eden girdileri
saglar duruma gelmistir. Ustelik saglayici olarak, en azindan iki iist piyasada
hakim konumda; digerinde ise lider durumdadir. Bunun ise, her bir vaka
Ozelinde goz ardi edilse veya farkli yorumlansa da, kiimiilatif olarak dikkate
alinmamas1 miimkiin degildir. Bu dikey entegre yapi cergevesinde, havayolu
tasimaciligl piyasasindaki tesebbiislerin gercek anlamiyla rekabet baskisi
yaratmas1 veya piyasaya (slirdiiriilebilir sekilde faaliyet yapabilecek) yeni
girigler olmas1 miimkiin gézitkmemektedir.

Yaptirimlar agisindan baktigimzda, izin kararlarma baglanan kosullarin,
hukuk teknigi acisindan isabetsiz, rekabet sorunlarmin giderilmesi agisindan da
yetersiz oldugunu diisiiniiyoruz. Mesela ayrimcilik yapmama kosulu, zaten
Kanun’un yasakladig1 bir davranistir. Dolayisiyla bu kosul gereksiz oldugu gibi,
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6 ve 7. maddelerin islevlerinin karistirilmas: anlamina gelir'"’. Bunun da

Otesinde, tesebbiisiin ayrimcilik yapip yapmadiginin belirlenmesi son derece
giictiir ve 6. maddenin bu eyleme miidahalesi son derece problematiktir. Bu
anlamda pratikte de etkisiz olmasi muhtemeldir. Benzer elestiriler rekabetgi
sartlardan alim yapma yasag icin de gecerlidir. Ozellikle bu sartin nasil
uygulanacagi, THY nin, list piyasadaki ortakligi nedeniyle gergekten objektif
tercih yapip yapmayacagi ve piyasada ortak girisimin ger¢ekten bir rakibi yoksa,
rekabet¢i alim sartlarinin nasil yaratilacaglr belirsizdir. OECD metninin
baslangi¢ kisminda belirtildigi gibi, hakim durumun kétiiye kullanilmasi yasagi,
dikey birlesmelerin kontroliine gore etkin bir alternatif degildir''®. Bize gore
kararlarda 6ngdriilen kosullar, eger piyasalarin rekabetgi kalmasi isteniyorsa, bu
amaca elverigli degildir.

Son olarak belki de en Onemli sorun, THY’nin &zellestirilecek
olmasidir. Mevcut durumda, kamu tarafindan kontrol edilen THY, bu kontrol
yapisindan Otiiri, rakiplerine kars1i agresif, rekabet karsiti ticari politika
izlemeyebilir. Keza bayrak tasiyict olarak THY nin global rekabette énemli ve
saglam bir konum elde etmesi i¢in rekabetten 6diin verilmesi, ulusal ulastirma
politikasinin bir geregi olarak da goriilebilir. Bu tiir deger yargilari, kararlarin
sonucunu etkileyebilir. Fakat &zellestirme sonrasinda, bunun degismesi ve
THY nin daha fazla rekabet karsiti, diglayict politikalar benimsemesi olasidir.
Kanun’un 6. maddesinin zaaflar1 dikkate alinirsa, bu tiir politikalar ile rekabet
hukuku araciligi etkin bir sekilde miicadele edilmesi miimkiin degildir.
Dolayistyla havayolu tasimaciliindaki 2000°li yillarin basindan bu yana
yasanan rekabetin siirdiriilebilir olmasi isteniyorsa, Rekabet Kurulu’nun
Ozellestirme siirecine miidahale etmesi ve iist piyasadaki ortak girisimlerdeki THY
paylarmin devrini sart kilmasi veya benzer bazi yapisal tedbirler 6ngdrmesi
zorunludur. Bu anlamda, her ne kadar Kurul’un birlesmelere bu kosullarla izin
vermis olmasi fikrimizce isabetsizse de, heniiz ge¢ kalmmamustir. THY nin
Ozellestirmesi siirecinde Rekabet Kurulu’nu 6nemli bir sinav beklemektedir.

> Daha agik bir ifadeyle, 7. madde piyasa yapisim kontrol eder ve 6ncelikle hakim
durum yaratilmasini 6nlemeyi amaglar. 6. madde ise, piyasada hakim durum var ise, bazi
davraniglar1 yasaklar. Dolaysiyla 7. Madde, 6. Maddenin hi¢ uygulanmasina gerek
olmaksizin, piyasadaki rekabet¢i yapiyr muhafaza eder ve eger hakim durum olusacaksa,
birlesmeye izin vermez. Hakim durum yaratan bir birlesmeye, ayrimcilik yapmama
kosulu getirilmesi, 6. madde yasagini hatirlatmak gibi bir durumdur ve hiikiimlerin bu
islevleriyle bagdasmaz.

"1 Bunun da ¢ok basit bir nedeni vardir: son tahlilde 6. madde piyasa yapisin1 rekabetgi
hale getirmekte ¢ok etkisizdir. Oysa 7. madde piyasa yapisint kontrol ettigi ve
yogunlagsma dncesi miidahale imkani oldugu i¢in, yogunlagma ile miicadelede daha etkin

bir silah olarak goriilebilir.
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KONU VE AMAC

KONU: THY tarafindan, ortak girisimler amaciyla
gerceklestirilen dikey entegrasyon stratejisinin rekabet
hukuku acisindan analizi

AMAC: Havayolu tasimaciligr piyasasinda ortaya ¢ikmasi
beklenen rekabet sorunlarina dikkati cekmek

NEDEN? ONEMI NE?:
e Akademik ilgi: dikey entegrasyon acisindan ilginc kararlar

e Pratik ilgi: Tuketici refah1 acisindan bilhassa “ozellestirme
sureci” acisindan onemli

CALISMANIN PLANI VE KISITLARI

KISITLAR: Sadece Rekabet Kurulu ve Kilavuzlar
Cercevesinde Yapilan Bir Degerlendirme

e Ticari sir gerekcesiyle “sinmirli veri”
e Karar analizi

PLAN:

e Giris

¢ Kilavuzlardaki Degerlendirme Yontemi
e Kararlann Ozeti

e Degerlendirme
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GIRIS VE OLAYLAR

THY 2006 yilinda Do&Co, 2009 yilinda Opet ve Havas (Tav) ile
ortak girisim kuruyor.

Bu ortak girisimler ile:

e |kram hizmetleri,

e Jet akaryakit dagitimi ve satimi,

® Yer hizmetlerinde faaliyet gostermeye basliyor.

Buglin THY, bu ust piyasalar ile dikey entegre olmus bir
tesebbils.

e Esasen bu olumsuz bir durum degildir.

Sorun: piyasa kapamasi etkisi, rakibin maliyetlerinin artmasi
ve rekabet karsiti etkilerden dolay tiiketici refahinin
azalmas1 riski

PiYASANIN GENEL GORUNUMU

A Havalimani
eyt
Rafinaj Pivasasi {sletmecilisi

Tlpras TAV
| A _4

Akaryakit Satimi . . W Bakim
Konma, Hava Plyasasi Yer hizmetleri Plyasast Hizmetleri

Emniyeti ve Personel _POAS Piyasasi Piyasasi
Giderleri ve Digerleri - ve Celebi Sancak l THY Teknik

\ LY

Havayolu Tasimacilig1 Piyasasi
THY ve Tesebbusler
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REKABET HUKUKUNDA DIKEY
BIRLESMELERIN ANALIZI

AB Komisyonu Kilavuzu ile birlikte yeknesaklasma egilimi
. Yogunlasma ve piyasa paylari
. Tek yanli ve Danisikl etkiler

Kapama stratejisi (tek yanl etkiler-musteri ve girdi kapamasi)
e Kapama iktidan

e Kapama Gudusu

® Piyasadaki etkin rekabetin olumsuz etkilenmesi

. Rekabet karsit1 etkileri telafi edici olgular
e Etkinlikler
e Alternatif stratejiler

TURKISH

THY/Do&Co D‘f&o

e 2006 ve 2007 yillarinda verilen g Karar
¢ Ortak Girisime izin Verilmesi
e Ortak Girisimin USAS’1 Devralmasina izin Verilmesi
e Dikey iliski Hakkinda Muafiyet Kararlar

Piyasa lideri Usas’in, THY/Do&Co tarafindan
devralinarak THY’ye hizmet vermesi

Vakalar:
e ikram hizmetleri piyasay1 yogunlasmis
e USAS ve Sancak, giris engelleri yiiksek
e THY gibi giicli bir alici olmasa, Usas hakim durumda olur
e THY alimlarn %50’sinden fazlasini yapiyor
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TURKISH

THY/Do&Co D‘ﬁ”

e Rekabet riski:

e Kapama etkisi
e HHI > 2000 Piyasa pay1 > %30
e Musteri ve girdi kapamasi riski
e THY/Do&Co hakim durumda
o (st piyasaya olcek ekonomisi ile karakterize ediliyor
o Ust piyasaya girisin olmasi beklenmez

e Alt piyasada fiyatlarin(ve kalitenin bozulmasi) olumsuz
etkilenmesi yuksek olasilik

¢ Telafi edici bir olgu var mi?
e Etkinlik kazanimi var mi?
® |Low cost carrier??

IKRAM HIZMETLERI PIYASASI

T '

TURK HAVA YOLLARI @()num,"
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THY/Opet Karan

TURKIEH OPET
ST PUELS

e THY/Opet ortak girisimi on inceleme karar

e Vakalar:
e Jet akaryakiti piyasasinda POAS hakim durumda (%65 pay)

e En biytk alicis1 THY (Tim alimlarin %38’i)
e Tum akaryakitin %45’| Atatiirk Havaliman
THY akaryakiti munhasiran ortak girisimden alacak
Akaryakitin havayolu tagimaciligi maliyetindeki oran %35-40
Sinirh fiyat rekabeti var-hizmet rekabeti belirleyici
e kisitli: OPET, Shell, Mobil ve BP ortak operasyon yapiyor
Piyasada POAS disinda global dagitim sirketleri var
Akaryakitin %84’( Tiipras tarafindan saglaniyor

THY/Opet Karan

TURKEH GFET
mu STEDS FJELE
e Rekabet riskleri:
e Kurul’a gore ciddi bir risk yok (belki miisteri kapanmasi)
e THY/Opet yeni giris
e POAS hakim durumda
o Ust piyasada 6lcek ekonomisi yok

® 7imni varsayim:
e Akaryakitin serbestce tedarik edilebilirligi
e Sipheli Tupras hakim durumda, ithalat baski olusturmuyor

® Birlesme Tupras’in rafinaj piyasasinda hakim durumunu
gliclendiriyor
e Aynimcilik riski ve bununla birlikte:
e Kapama senaryosu
e Danisikl etkiler
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AKARYAKIT DAGITIM PIYASASI
G Tiillra§ ithalat imkant

TURK HAVA YOLLARI

TGS Karan

e THY ile Havas’in kurdugu ortak girisim hakkinda nihai
inceleme karari

e Vakalar:

® Havas piyasada lider konumda olan tesebbustir ve
Terminal Isletmecisi TAV’in kontrolindedir

Yer Hizmetleri Piyasas1 Yogunlasmistir ve giris engelleri
vardir

® Havas ve Celebi
Ust piyasada dlcek ekonomisi vardir
THY piyasadaki en buyuk alicidir (aimlarin %?)

Yer hizmetlerinin havayolu tasima maliyetlerindeki payi
%10 civarindadir
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TGS Karan

e Rekabet Riskleri
o (st piyasadaki 6lcek ekonomisiden dolay::

e Rakibin (Celebi) maliyeti yiikselecek, rekabet gudusi olumsuz
etkilenecek

e Girisler caydirilacak

e izmir , Antalya ve Adana disindaki havalimanlarinda TGS
hakim durumda

e istanbul ve Ankara dahil
e Ayrica TAV ile Havas dikey entegre (istanbul-Ankara-izmir)

¢ Birlesme musteri ve girdi kapamasina yol acarak alt
piyasadaki fiyatlarin da artmasina neden olacak

YER HIZMETLERI PIYASASI

Tepe Aklan

Havalimanlar:

TURK HAV®AYOLLARI @0””“0"‘
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PiYASANIN GORUNUMU

Ust Piyasa

TAV Islletmeleri Diger Girdi Saglayicilar

Havayolu Tasimaciliginda Girdileri

ikram

Konma, Hava Emniyeti
Hizmetleri

Yer Hizmetleri Jet Akaryakiti Dagitimi ve Personel Giderleri

Havayolu Tasimacilig1 Piyasasyi

Pegasus, AtlasJet ve Onurair

SONUC: Elestiri yapmak gerekirse

e Muhteva disi yonler:
Belirli bir sistematik yok
Senaryo analizi yok
e Mesela THY/OPET

inceleme eksik (sadece rekabet karsit1 etkiler degil; etkinlikler
acisindan da gecerli)

e Muhteva
e Temel Fark; THY/OPET ve THY/Do&Co

e THY DO&Co hakim durum tespiti yok, piyasaya giris hakkindaki yargi
isabetsiz, ortak gudii ?

e THY/OPET agisindan, Tipras’in durumu gozetilmemis.
e TGS, Tav’'in durumu ve kiimiilatif etki gozetilmemis...

e Yaptirnmlar??? Aynmcilik yapmama ve rekabetci kosullardan
hizmet alma
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SiVIiL HAVACILIK SEKTORUNDE
REKABET KURUMU’NUN YERI

Orcun SENYUCEL
Rekabet Kurumu 4. Daire Vekili

Sayin dinleyiciler, en sona kaldigim i¢in konusma hakkim da herhalde
oldukea kisitlanmis durumda, o yiizden oldukga hizli gitmeye ¢alisacagim.

Ug konudan bahsetmeyi diisiiniiyordum: Bunlardan birincisi, rekabetin
gerekliligi. Daha Onceki konusmacilar da bahsetti, 2003 Oncesi ve sonrasina
baktigimizda, fiyatlarda ve kalitede, hizmetin daha fazla saglanmasinda oldukca
onemli degisimin oldugunu goriiyoruz. O yiizden buray: atlayacagim. Ikinci
olarak, rekabetin saglanmasi i¢cin Rekabet Kurumunun yetkileri ve kararlarina
girecegim. Son olarak da, Rekabet Kurumunun yetkilerinin disinda, rekabetin
saglikli bir sekilde tesisi i¢in ne yapilmasi gerektigi sorusuna yanit bulmaya
calisacagim. Dedigim gibi, rekabetin gerekliligi kismin1 atliyorum.

Genelde 2002 veya 2003’le 2010’u kiyasladilar. “2003 senesi 6ncesine
donme ihtimali nasil olabilir” diye kendimize bir soru yonelttigimizde fi¢
ihtimalden bahsedebiliriz: Bunlardan birincisi, piyasada olan biitiin
tesebbiislerin (Tirk Hava Yollari, Pegasus, Onur Air) bir araya gelip fiyati
belirlemesi seklinde olabilir, yani kartel yoluyla bir tekellesme olabilir; ikincisi,
hepsi birlesir, bir digerlerini satin alabilir ya da birlesebilirler, bu sekilde gene
tek tesebbiisiin piyasada kalmasi olabilir; {igiinciisii de, pazar giicii ya da finansal
giicle birinin digerlerini pazar disina atmasi. Bu ii¢ ihtimalde, eskiye doniip
biletleri yeniden ¢ok yiiksek fiyattan alma ihtimaliniz ortaya ¢ikabilir. Buna
karsi, bu cercevede yaklasimi agisindan baktigimizda, Kurumun {i¢ tane
enstriimant var: Birincisi, 4’linci maddeyle, rekabeti bozucu nitelikte olan
rakiplerarasi tiim anlagmalara bakabiliyoruz; ikincisi, 6’nc1 madde cergevesinde,
hakim durumun kétiiye kullanilmasini ele alma hakkimiz var; {iciinciisii de,
birlesme ve devralmalar1 7°’nci madde cergevesinde denetleme yetkimiz
bulunuyor. Kisaca bunlara 6rnek bazi kararlar1 sdyleyecegim. Ancak, bunlari ne
anlatmaya, ne de tartismaya vakit yok. Kerem Hocanin yaptigi elestiriler
iizerinden gitme imkanimiz yok, ¢ilinkii vaktimiz kalmadi.

Yakin tarihli olarak, 4’{incii madde kapsaminda hava yolu firmalarina
gidip yerinde inceleme de yapildi. Hava yolu firmalarinin fiyata yonelik olarak
kendi aralarinda anlastigi iddias1 reddedildi. Bu cergevede, sektoriin genel
anlamda rekabetci bir yapiya sahip oldugunu sdyleyebiliriz.
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Halihazirda SunExpress’le Condor arasinda devam eden bir fiyat
birlikteligine yonelik sorusturma devam ediyor ama, genel olarak cerceveye
baktigimizda, fiyatla ilgili olarak bir anlagsmanin varlifindan s6z etmek pek
miimkiin degil. Bunun disinda, Kurul bazen 4’iincii madde kapsaminda, ihlal
olabilecek nitelikteki bazi1 anlagmalara, 5’inci maddeyle taninan bazi sartlari
tagimasi kaydiyla muafiyet verebilmekte. Mesela, Kerem Hocamin bahsettigi,
Tirk Hava Yollannyla Do&Co arasindaki ortak girisim sozlesmesinde
miinhasirliga muafiyet vermedi. Kurulun, pazarin sartlarini gz Oniine alarak
“Code Sharing” anlagsmalarina genel anlamda 1limh yaklastigin1 sdyleyebiliriz.

Kurulun su anda 6’nci madde cercevesinde yiiriittiigii iki tane
sorusturma var: Bunlardan birisi, Tiirk Hava Yollarinin yikici fiyat uygulayip
uygulamadigini belirlemek i¢cin devam eden bir sorusturma; digeri de, Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesinin, kiraci tesebbiisler arasinda ayrimcilik yapip
yapmadigini belirlemeye yonelik bir sorusturma.

Gegmiste gene Tiirk Hava Yollariyla ilgili 6’nc1 madde kapsaminda
bakilan ¢esitli sikayetler oldu ve bunlar reddedildi.

Burada THY nin isminin ge¢mesinin nedeni, sektoriin bir numarali
oyuncusu olmasindan dolayi. 6’nc1 madde kapsaminda bir sikdyet oldugunda
dogal olarak incelenen Tiirk Hava Yollar1 oluyor.

Yine 7°nci madde kapsaminda tartisma olabilecek ¢esitli kararlar vardi:
Bunlar da, Kerem Hocanin cesitli elestirilerinin oldugu, Tiirk Hava Yollariyla
Havas arasinda ve Tiirk Hava Yollariyla Do&Co arasinda ortak girisim
kurulmasi kararlari. Su anda bunlari tartisacak vaktimiz yok.

Dedigim gibi, 2003 oncesine doniilmesi durumunda Kurulun bu ii¢
noktada yetkileri var ve bunlari etkin bir sekilde kullandigin1 da diistiniiyorum.
Bu ii¢ yetki, rekabetin saglanmasi i¢in tam anlamiyla yeterli olmuyor, bunlarin
disinda iki tane de Onemli nokta var: Bunlardan bir tanesi Slot tahsisleri, -
Kurulun yetkisinin disina gegtigimiz noktalar- digeri de ikili hava yolu ulagtirma
anlasmalart.

Burada Slot tahsisleri ve Slot’la ilgili ¢esitli aciklamalar yapildi.
Ornegin, sektdre bir hava yolu firmas1 olarak girdiniz ve Ankara-istanbul
arasinda fiyatlar1 diislirmek icin o hatt1 kullanmak istiyorsunuz. Ancak, size Slot
verilmedigi zaman dogal olarak bu hata giremiyorsunuz ve rekabet ortadan
kalkmis oluyor.

Tabii ki, rekabetin artmasinin en etkin yolu, adil Slot koordinasyonu ve
tahsisi olmasi gerekiyor. Mevcut durumda, -2008’de de Kurul karar1 var ve
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina giden yazimiz da var- bizim
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gordiigiimiiz sikinti, Slot tahsisleriyle kamusal diizenlemelerin olusturdugu giris
engellerinin varligi. Diinyada bunu nasil isledigini inceledigimizde, bu Slot
tahsisi isinde tamamen bagimsiz kurumlarin ya da birliklerin yer aldiklarin
goriiyoruz. Italya, Fransa ve Isvigre’de Slot tahsislerinin, -burada gesitli
aciklamalar var, vaktim kalmadigi i¢in giremeyece§im- genelde kir amaci
giitmeyen birlikler tarafindan gerceklestirildigini gormekteyiz. Tiirkiye’ye
baktigimizda, 6nceden Sivil Havacilik Genel Miidirliigiindeydi, 2010 yilinda
degisiklikle Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigiine verildi.
Burada, bizim anladigimiz anlamda tam bir bagimsizlik s6z konusu olmadigini
diisiiniiyorum. Bunun da temel nedeni, DHMI Genel Miidiirii ve Y®onetim
Kurulu Baskaninin aynm1 zamanda Tiirk Hava Yollar1 Denetim Kurulu iiyesi
olmasindan dolay1 arada bir baglantinin olmas.

Biz, Kurulun daha onceki kararina da baktigimizda, bagimsiz bir
otoritenin, Slot tahsisleri a¢isindan karar verici en son merci olmasi gerektigini,
bu sayede sektorde, Rekabet Kurumu yetkilerinin disinda da rekabetin tesisinin
daha giiclenebilecegini diisiinmekteyiz. Bunun sonuglari, rekabet ortaminin
kamusal diizenlemeler araciligryla bozulmasini ve pazara girecek veya mevcut
hava yollarinin, -ilk sunumda da bahsedilmisti- Slot tahsisleri nedeniyle pazara
girisinin oniinde baz1 engellerin ortaya ¢ikmasini beraberinde getiriyor.

Vakit kalmadig i¢cin ¢ok hizli anlattim. Agcikg¢asi, bu saatten sonra
uzatmay1 da istemiyorum. lkili hava ulastirma anlagsmalarina hi¢ girmeyecegim.

Sonug olarak, Slot tahsisleri konusunda o6zerk bir sivil havacilik
otoritesinin acil bir sekilde kurulmasi ve bu cercevede Slot tahsislerinin
dagitiminin gerekli oldugunu diisiiniiyoruz.

Beni dinlediginiz i¢in tesekkiir ederim.
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Nelerden Bahsedecegim?

« Ug konu.
1- Rekabetin gerekliligi,
2- Bunun saglanmasi igin Rekabet
Kurumunun yetkileri ve kararlari,

3- Rekabetin saglikl bir sekilde tesisi icin
neler yapiimali?

Nicgin rekabet?

* Rekabetten beklenen: Etkinligin artmasi,
bu sayede 1- fiyatlarda azalma ve 2-
kalitede artis

» 2003 sonundan itibaren 6zel tesebbusler
hizmet vermeye basladi = Sivil havacilik
rekabete acildi

 Etkileri ne oldu?
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Nicin rekabet?

Fiyatlar dnemli oranda dusta.

Bakanimizin agiklamasi: 2003 senesine
gore fiyatlar Ggte bire dustu (2010)

Dusuk fiyat-> hizmetin daha fazla kigi
tarafindan alinmasini sagladi

2002: 8,5 milyon 2010: 45 milyon (i¢
hatlar)

Rekabet Kurumunun Rolu

Bu tablo eski haline U¢ sekilde donebilir:

1- Tesebbusler fiyatlarini birlikte belirler.
2- Hepsi tek cati altinda birlesir.

3- Pazar glcu/finansal gugle biri digerlerini
pazar digina atar.
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Rekabet Kurumunun Rolu

e Enstrimanlari:

1- 4. madde cercevesinde rakipler arasi
anlasmalar

2- 6. madde ile hakim durumun koétuye
kullaniimasi

3- 7. madde ile B&D

Rekabet Kurumunun Rolu

* 4. madde —>29.6.2011 tarihli Kurul karari:
havayolu firmalarinin anlastigi iddiasi
reddedildi.

Sunexpress-Condor sorusturma
* 5. madde > Muafiyet

11.9.2008 tarihli karar: THY ile THY
Do&Co OG sozlesmesindeki
munhasirhgin kaldirilmasi
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Rekabet Kurumunun Rolu

* 6. madde - HD
THY: Yikici fiyat

DHMI: Kiraci tesebbusler arasinda ayrimcilik
yaptidi (4.7.2007 tarihli karar uyarinca)

THY: Fiyat sikigtirmasi iddiasi reddedildi
(18.2.2009)

THY: Turkiye-Suudi Arabistan hattinda asiri fiyat
iddiasi

* 7. madde: THY & Havas OG (TGS), THY &
DoCo

Neler Yapilabilir?

» Slot Tahsisleri
« Neden Onemli?

+ Altyapi yetersizligi nedeniyle kaynaklarin
etkin kullanimi zorunlulugu

» Cozum: Etkin ve adil slot
koordinasyonu/tahsisi

e Sorun nerede?

« Kamusal dizenlemelerin olusturdugu giris
engeli
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Slot Tahsisleri

+ Dunyada nasil igliyor?
« Tamamen bagimsiz kurumlar ya da birlikler
+ italya’da “Assoclearence”

* Fransa’'da “COHOR” olarak bilinen, kar amaci
gutmeyen ve havayollari ve havalimani
isleticilerinin temsilcilerinden olusan bir birlik
tarafindan gerceklestiriimektedir.

« Isvigre’de de durum benzer bir nitelik arz
etmektedir.

Slot Tahsisleri

Avusturya’da slot koordinasyonu, havayollari ve
havalimani isleticileri tarafindan kurulan
“Schedule Coordination Austria” olarak bilinen
Ozel bir sirket tarafindan yapiimaktadir.

Tarkiye: 2010 yili degisikligi ile Devlet Hava
Meydanlari isletmesi Genel MidrlGgu eliyle
yuratulayor.
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Slot Tahsisleri

» Sonuglari: Rekabet ortaminin kamusal
duzenlemeler araciligiyla bozulmasi.

» Pazara yeni girecek havayollari veya yeni
pazarlara girecek havayollari éniinde giris
engeli.

Slot Tahsisleri

+ Sektdrde etkin rekabetin tesisi ve geligimi
acisindan bagimsiz ve yeterli idari ve
teknik kapasitesi olan 6zerk bir sivil
havacilik otoritesi kurulmasi ve 6zellikle
slot tahsisi konusunda tam bir bagimsizhgi
saglayacak tedbirlerin alinmasi en acil ve
zaruri ihtiyagtir.
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» THY’nin 6zellikle tarifeli havayolu
tasimaciligi pazarindaki bu guglu
konumunun hem temelinde yer alan hem
de bu durumu guglendiren baslica iki
husus, slot tahsisinde tarihsel haklara
sahip olmasi ve bayrak tasiyici niteligini
haiz olmasidir (18.2.2009 tarihli Kurul
karari)
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SORU ve CEVAPLAR

Suat Hayri AKA (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi
Miistesar Yardimcisy)- Orgun Bey konugsmasinda, “ikili hava anlagmalarina
girmeyecegim” dedi. Ben o kapsamda bir soruyu Sayin Bahri Kesici’ye sormak
istiyorum.

Bahri Bey, Rekabet Kurulunun 2009 yilinda vermis oldugu bir karar var.
Siz sunumunuzda, ikili hava alani anlagmalarinda rekabetin tesisini etkin
kilmaya g¢alistiginiz1 belirttiniz. Bu kapsamda da, Tiirkiye’de tiim piyasalarda
oldugu gibi sivil havacilik piyasasinda da Rekabet Kanununa atif yaptiniz,
Rekabet Kurulunun goérevli oldugunu siz de biliyorsunuz.

Rekabet Kurulunun 2009 yilinda vermis oldugu bir kararinda, yeni
tilkelerle ikili hava anlagmalarmin yenilenmesi ya da yapilmasi asamasinda
kendilerinden de goriis alinmasi yoniinde bir yazi yazdigim kararindan takip
edebiliyoruz. Bu kapsamda, bu konuda sizin bugiine kadar bir girisiminiz oldu
mu ya da bundan sonra olacak mi1?

Bahri KESICI- “Yaz1 yazma” derken, sektdrden goriis alma mi?

Suat Hayri AKA- Yok, hayir. Rekabet Kurulu, Rekabet Kanununun
27°nci maddesi uyarinca, kanundan dogan yetkisini kullanarak, Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigiine ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina bu
konuda, rekabetin tesisi amaciyla goriis bildiriyor ve ikili hava anlagmalari
yapmadan 6nce kendilerinden goriis alinmasini istiyor; bu kapsamda bir yazidan
bahsediyorum. Belki Orgun Bey anlatmak ister. Ben yeteri kadar agik
olamadiysam...

Bahri KESICI- Yok, sizin seyin agik; yani, bu anlagsmalar 6ncesinde
veya sonrasinda, trafik haklarini dagitirken Rekabet Kurumundan goriis aliyor
musunuz?

Suat Hayri AKA- Rekabet Kurumu, “benden de goriis alin” diyor. Siz
bugiine kadar bu konuda kendilerine bir goriis sordunuz mu ya da bundan sonra
sormay1 diisiiniiyor musunuz?

Bahri KESICI- Baska konularla ilgili yazigmamiz oluyor ama, trafik
haklariyla ilgili ben hatirlamiyorum.

Suat Hayri AKA- 2009 tarihli bir Rekabet Kurulu kararinda, bu yazinin
gonderildigi soyleniyor, ben bu soruyu ona dayanarak sordum.

Bahri KESICi- Hatirlattigmiz igin tesekkiir ederim.
269



Suat Hayri AKA- Ben tesekkiir ederim.

Oturum Baskanmi- Bagka soru sormak isteyen var mu?.. Miistesar
Yardimcisi Suat Beye bir sey sdylemek istiyor.

Talat AYDIN- ikili hava ulasim anlagmalari, uluslararasi miizakereyle,
kavga ederek, tartisarak, kozlar kullanilarak elde edilir, sonucu 6nceden belli
degildir. Aldiktan sonra, haklarin dagitiminda diisiiniilebilir ama, Oncesinde
Rekabet Kurumuna sormak pek akla yatkin gelmiyor.

Or¢un SENYUCEL- iki kere goriis gitti ama -galiba ondan
bahsediyorsunuz- sey ge¢miyor. Ben Kurul kararinda da hatirlamiyorum. Bir
tanesine baktim, “Onceden benden goriis al” seklinde bir sey gegmiyor ama
“saglikli rekabetin tesisi agisindan, 27°nci madde c¢ergevesinde goriis gitsin”
seklinde geciyor. Cok uzun goriisler degildi; ben onlara da bakmistim. “Onceden
benden izin al” gibi bir seyi ben hatirlamiyorum.

Suat Hayri AKA- Yanlis ifade etmis olabilirim. Ben izin almaktan
bahsetmiyorum. Rekabet Kurumunun internet sitesinde, sektoér savunuculugu
kapsaminda goriis ve Oneriler kismi hélen var. Rekabet Kurulu, ikili hava
anlagmalariin Oncesinde veya anlasma miizakereleri sirasinda, rekabetin tesisi
icin kendisine sorulmasi yoniinde bir goriis. ..
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DEMIRYOLU YUK TASIMACILIGINDA
SERBESTLESTIiRME VE REKABET

Turgut ERKESKIN
UTIKAD Yénetim Kurulu Baskant

Hepinizi UTIKAD adina saygi ve sevgiyle selamliyorum. UTIKAD’a
cok kisaca deginmek isterim. Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenleri Dernegi’mizin en dnemli 6zelligi, Tiirkiye’de dort ana tasimacilik
modunu biinyesinde barindiran tek dernek olmasi. Bu tagimacilik modlari;
deniz, hava, kara ve demiryollari. Buna ek olarak da, intermodal tagimacilik,
multimodal tagimacilik bizim ¢alisma alanlarimizin i¢inde yer almaktadir.

Biz calismalarimizi; 6zellikle Tirkiye’nin lojistik sektoriiniin dogru
yapilanmasi, uluslararas1 rekabetciliginin artmasi, iyelerimizin is yapis
sekillerinin diinya standartlarinda olmasi1 ve gelismesi g¢ercevesinde yerine
getirmeye c¢alistyoruz. Bu cergevede, Tirkiye’de ve diinyada degisik
organizasyonlarda hem sektoriimiizii, hem de {ilkemizi temsil etmekteyiz. Yurt
disinda en Onemli temsilimizi, diinyanin bu konudaki cati oOrgiitii olan
FIATA’da, Avrupa’nin bu konudaki orgiiti CLECAT’ta yapmaktayiz.
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’mizin bizi gérevlendirmesiyle,
ozellikle Orta Dogu ve Kafkaslarda ulastirma ile ilgili lojistik derneklerinin
federasyonu ECOLPAF’1 kurmaktayiz. Mijdeli bir haber vermem gerekirse,
Kasim sonunda iran’da yapilacak bir toplantida bunu imzalayacagiz ve bu
organizasyonun Genel Sekreterligi Tiirkiye’de olacak.

FeprL T

I UTIKAD VE LOJISTIGE GENEL BAKIS

v Ulke Hedefleri ve Lojistik
v Lojistik Stratejiler ve Master Plan

v UTIKAD'In Katkilari
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Ozellikle ekonomik alandaki hedeflerimize ulasmada iilkemiz dis
ticaretinin istlendigi gorev ve sorumlulugu hepimiz biliyoruz. Tiirkiye, dis
ticaretle kalkinma modelini benimsemis vaziyette ve bu cergevede, “2023
Hedefleri” adi1 altinda ¢ok ciddi bir dis ticaret hamlesini gergeklestirmek iizere
yola ¢ikmig durumda.

Biz, 2023 hedeflerini gergeklestirebildigimiz takdirde bugiiniin 4 kat1 bir
dis ticaret hacmini hedeflemekteyiz. Bu da, ¢ok basit bir ifadeyle, bugiiniin 4
kat1 bir lojistik aktivite demek olacaktir.

Bu cergevede, iilkemizin, sadece kendi sinirlari i¢inde degil, bulundugu
cografi ve ticari iligkilerinin bulundugu diinyanin tiim bolgelerinde yiirtittiigii
lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinin dogru kurgulanmasi bizim en O6nemli
hedeflerimizden bir tanesi.

Ulkemizin biitiinciil stratejik hedefleri ve planlar1 dogrultusunda, iilke
capindaki lojistik stratejilerinin ve master planlarinin hazirlanarak uygulamaya
alimmasi 6nemli gérev alanlarimizin i¢inde yer almakta.

UTIKAD bu ¢alismalar1 yaparken, lojistik sektdriiniin en &nde gelen
350 {iyesini biinyesinde barindirarak, onlardan edindigi bilgilerle, onlarin
derlemis oldugu gerek Tiirkiye’deki, gerek diinyadaki tecriibelerle calismalarina
yon vermekte.

Benim temsil ettigim dernek, esya tasimaciligr yapmakta. O bakimdan
ben, bugiinkii oturumda demiryoluyla ilgili olarak esya tasimasi bakis agisindan
konuyu sizinle degerlendirmeye ¢alisacagim.
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I SERBESTLESTIRME VE REKABET |

v'intermodal Yiik Tagimacilijinda Demiryollarinin Yeri

v'Demiryollarinda Serbestlestirme ve Rekabetin Ana
Unsurlar

v'Serbestlestirmenin ve Rekabetin Oniindeki
Tehditler,
Engeller ve C6zim Yollari
v'Ozel Sektoriin Demiryolu Serbestlestirme
Surecindeki Beklentileri
I INTERMODAL TASIMACILIKTA
DEMIRYOLLARININ YERI

v Yeni Ulastirma Koridorlari

v' Turkiye-Avrupa Demiryolu Koprisi

v' Demiryolu Tasimaciligi Potansiyelinin
Oniindeki Engeller

Intermodal tasimacilik Tiirkiye agisindan son derece dnemli ve stratejik
bir kavram haline geldi. Ozellikle bulundugu cografi bolgede iilke olarak lojistik
iis olmak, yani sadece Tiirkiye’nin lojistik aktivitelerinin i¢inde yer almak degil,
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bolgenin, cevre iilkelerinin Tiirkiye {izerinden lojistik hizmetlerini saglamasi,
tedariklerini bizim tilkemizden gecirmesi konusunda aktif olmak bizim en temel
hedeflerimizden bir tanesi. Bunu biz sadece demiryollarinin Tiirkiye {izerinden
gecmesiyle degil, intermodal tasimacilik olarak diigiindiiglimiiz karayolu-
demiryolu, denizyolu-demiryolu baglantilarin1 Tiirkiye {izerinden gegirerek
gerceklestirmeye caligiyoruz.

Tiirkiye’nin merkezinde bulundugu Avrupa, Orta Dogu, Dogu Akdeniz,
Kuzey komsularimiz ve Orta Asya iilkelerinde olusan cografi bolgede
yapilandirilmaya ¢alisilan yeni tasimacilik koridorlari, olusturulacak yeni
denizyolu, demiryolu, karayolu kombinasyonlar1 hem bolge {ilkeleri arasinda,
hem de mevcut geleneksel ulasim koridorlariyla son derece rekabetci bir ortam
olusturmakta.

Geleneksel ulasim koridorlarimizdan olan Tiirkiye-Avrupa arasindaki
demiryolu tagimaciligi da bizim hi¢bir zaman goz ardi etmememiz gereken bir
konu. Bu koridorun gelismesinin Oniindeki engelleri en kisa zamanda ortadan
kaldirmamiz gerekiyor. Bu noktada su anda en o©nemli engel, Halkal
Terminali’nin  ekipman kapasitesinin  yetersizliginden olusmakta. Bu
yetersizligin bir an 6nce giderilmesi gerekiyor.

Istanbul’un Bogaz kopriileri iizerinden esya trafigi akitacagimiza, daha
ziyade, demiryolu baglantilarini, Marmara’nin feribotlarla gec¢ilmesini, tren-
ferryleriyle gecilmesini saglamamiz gerekir ki, bu konuda bakanligimizin ¢ok
ciddi yatirimlar1 vardir ve bunlar bize ileriye doniik olarak ¢ok biiyiik umutlar
vaat etmektedir.

Yurt i¢ine baktigimizda, uzun mesafedeki tagimalarda demiryollar1 hak
ettigi yere maalesef gelememistir. Gereken hacimlere ulagmasinin Oniinde
birtakim engeller yer almaktadir: Bunlar, gercek¢i olmayan ve bozulmus arz-
talep dengesi sonucunda olusan karayolu fiyat rekabetidir. Bu rekabet, rekabet
hukuku cergevesinde ve {ilkenin genel ekonomik yarari gere§i ortadan
kaldirilmali veya en azindan esit standartlarda rekabet ortami yaratilmalidir.

Demiryolunun iilke icindeki her noktaya ulasamamasi, kara yoluyla
rekabette en 6nemli zayifliklarindan bir tanesi. Bu nedenle, demiryolu aginin
sanayi havzalarinin merkezlerine ulagmasi bir numarali hedefimiz olmalidir.

Her ne kadar, ¢ikis ve varis noktasinda yine karayoluna ihtiyacimiz
olacaksa da, demiryolu tagimaciliginin rekabet giiclinlin arttirilarak, bu maliyet
arttirici unsurlarin olumsuz etkileri dengelenebilir.

Yiiklerin demiryolu terminallerinde bir tasima modundan bir baska
moda standart, ucuz ve hizli bir sekilde aktarilabiliyor olmasi gerekir; bu,
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demiryolu tagimaciliginin vazgecilmez rekabet unsurlardan bir tanesidir. Bu
nedenle, demiryolu yiik terminallerinde agik ve kapali depo, antrepo, ellecleme
hizmetlerinin etkin ve verimli bir sekilde verilebiliyor olmas1 hedeflenmelidir.

Ozetle, demiryolunun istenilen her noktaya ulasamamasi, karayoluyla
yapilacak hacim ve fiyat bazli rekabette geri kalinmasina sebep olmaktadir. Bu
nedenle, yine rekabet hukuku cercevesinde, iilke i¢i tasimacilikta karayolunun
demiryoluna karsi esit olmayan rekabetini Onleyecek kurallar biitiini
olusturulmali ve bu yonde denetim sistemi mutlaka gelistirilmelidir.

Demir yollarinda serbestlestirme ve rekabetin ana unsurlarimi birkag
baslik altinda topladik: Bunlar 6zellikle Serbestlestirme Yasasi ve diizenlemeler.
(Bunlarin basinda Serbestlesme Yasasi ve Diizenlemeler geliyor.)

I DEMIRYOLLARINDA SERBESTLESTIRME
VE REKABETIN ANA UNSURLARI

v’ Serbestlestirme Yasasi ve Diizenlemeler
v Ongorilebilirlik

v/ TCDD’nin Yapilandiriimasi

v' Hakim isletmeci

v' Bagimsiz Lisanslama

v’ Sanayi Gelisim Planlarina Uyum

v ligili Diger Mevzuat Diizenlemeleri

Bu ana kadarki konugmalarda gordiik ki, serbestlestirme c¢aligmalari
gerek havayolunda, gerek denizyolunda, gerek karayolunda c¢ok ciddi bir sekilde
yapilmig. Bunun demiryolunda ayni sekilde tekrar etmesini biiyiik bir umutla
bekliyoruz. Hatta, demiryolu tasiyicilar1 olarak burada biz kendimizi avantajl
da goriiyoruz. Bugiine kadar bakanligimizda bu konuda ¢ok ciddi bir bilgi
birikimi olustu; bunun demiryoluna en kisa zamanda yansimasini bekliyoruz.

Serbestlestirmede en 6nemli unsur, demiryolu altyapisiyla {istyapisinin
ayrilmast ve {lstyapinin, Ozel sektoriin rekabetine acilmasini saglayacak
Serbestlestirme Yasasi’nin bir an once ¢ikmasi gerekmektedir. Bu yasanin
taslaginin hazirlandigin1 biliyoruz, fakat sabahleyin Saym Bakanimiz da
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acikladi, birtakim altyap1 yetersizlerinden dolay1 uygulamaya alinamiyor. Bu
yatirimlarin bir an 6nce yapilip uygulamanin baslamasi en biiyiik beklentimiz.

Serbestlestirme  Yasast ve mevzuati, Ongdriilebilirlik unsuru
cercevesinde hazirlanmali. Tlgili tiim yasal diizenlemelerin neler olacagi, altyap:
yatirimlarinin ne zaman ve nasil yapilacagi gibi 6nemli konularin ¢ergevesinin
acik bir sekilde cizilmis, belirlenmis ve ilgili tim kamu ve 0&zel sektor
kurumlarina anlatilmis olmasi gerekir. Yine bir 6nceki oturumda gordiik ki, hava
alanlarinin ve hava tasimaciliginin serbestlestirilmesinde atilan adimlar planli,
programli yapilmis, 6zel sektor, hangi zaman diliminde, hangi biiyiikliikte ne
yatirim yapmast gerektigini dnceden net bir sekilde gordiigii i¢in, cok bagarili
diinya firmalarin1 yaratabilmisiz; bunu demiryolunda tekrarlamamamiz igin
hicbir sebep yok.

Kamu tagimacilik kurumuz TCDD veya yerine kurulacak kurumun ya da
beraberinde kurulacak kurumun, serbest rekabet ortamina uygun ekonomik kural
ve ilkelerin hakim oldugu bir yapiya biiriindiiriilmesi mutlaka saglanmalidir.
Yasa ve ilgili mevzuat, demiryolunda rekabetin konumu, bir isletmecinin
piyasada hakim duruma gelmesinin 6niine gegilmesi ilkesiyle olusturulmalidir.

Serbestlesme siirecindeki tiim sertifikasyon ve lisanslama islemlerinin
yetkin ve bagimsiz kuruluslarca yapilmasi saglanmalidir.

Serbestlestirme mevzuati ve uygulamalari, iilkemizin sanayi gelisimi ve
planlar1 ile uyum ic¢inde yapilmalidir. Demiryolu altyap: yatirimlar ile sanayi
gelisim planlarinin uyumlulugu gozetilmeli, organize sanayi bdlgesi, liman,
serbest bolge planlamalari ile demir yolu altyapi yatirimlari birbirine paralel
yiiriitiilmelidir.Boylece, iilke kaynaklarinin atil kapasite yaratacak ve verimsiz
sekilde harcanmasinin Oniine bastan gecilmeli ve siirdiiriilebilir bir sistem
olusturulmalidir.

Serbestlestirme siirecinin basariyla ilerleyebilmesi ve demiryollarinin
gelisiminin siirdiiriilebilmesi i¢in bazi yasal ve idari engellerin de bir an 6nce
¢oziime kavusturulmasi gerekir. Ornegin lojistik akisini yavaslatan ve kesintiye
ugratan giimriik uygulamalar1 bugiin sektoriin en ¢ok ugrastigi konulardan bir
tanesidir.

Terminallere ve ara nakliyelere iliskin diizenlemeler, teminatlar gibi
konular artik gilinliikk operasyonel sorunlar olmaktan ¢ikartilmali ve
serbestlestirme mevzuatiyla birlikte ilgili diger mevzuat da paralel bir sekilde
diizenlenmelidir.
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Ozetle, serbestlestirmenin, sadece demiryolu ana tagimalarini degil,
buna bagl terminal ve destekleyici diger hizmetleri de kapsayacak sekilde
diizenlenmesi gerektigini diisiinmekteyiz.

Serbestlestirmenin ve rekabetin 6niindeki tehditler neler?

I TEHDITLER, ENGELLER VE GOZUM YOLLARI
v Geciken Yasa
v' Altyapi Yatirimlarinin Gecikmesi
v Lokomotif/Vagon Yetersizlikleri ve Ozel Sektor
v/ Hakim isletmeci Riski

v Yetismis insan Giicii Eksikligi

Oncelikle, Serbestlestirme Yasasi’nin iilke yarar1 i¢in dogru bir sekilde
bir an 6nce ¢ikartilmasi saglanmalidir.

Demiryolu agmin mevcut fiziki durumu, uzunluklar1 ve kapasitesi, yiik
tasimaciliginin  hizli bir sekilde artmasini engelleyici bir unsurdur. Yiik
tasimacilig trafigine yonelik cok ciddi altyapi ¢alismalarinin acilen baslatilmasi
ve tamamlanmasi, serbestlestirme siirecinin hizli bir sekilde ilerlemesi igin
zorunludur.

Eger iizerinde gidecegimiz demiryolumuz yoksa, verimli tagimaciliga
izin verecek altyap1 hazirlanmamissa, sinyalizasyon mekanizmasi kurulmamissa,
destekleyici terminal ve diger yapilanmalar yoksa, demir yolu tasimaciliginin
gelismesi de miimkiin olmayacaktir.

TCDD veya yeni kurulacak demir yolu kamu kurulusunun yeterli ¢gekis
giici ve vagon parkina sahip olmamasi, serbestlestirme siirecinin hizli ve
saglikli bir sekilde hayata gecirilmesinin Oniindeki en 6nemli engellerden bir
tanesidir. Bu nedenle, kamu kurulusunun ara¢ ve vagon kapasitelerinin yeterli
diizeye getirilmesi i¢in devletten aktarilacak kaynaklarin miktar1 mutlaka
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belirlenmelidir. Ayrica, bu siirecte 0zel sektoriin Oniiniin agilmasi, uygun
kosullarda kendi lokomotif ve vagon filolarin1 olusturmasina yonelik
diizenlemeler yapilmalidir. Boylece, 6zel sektdr kuruluslari acisindan haksiz
rekabetin ortaya ¢ikmamasi garantiye alinmalidir.

Bilgi, deneyim ve en Onemlisi, finansal giicii yiiksek yabanci bir
isletmecinin piyasa hakimiyetini ele gecirebilecek olmasi, serbestlestirme siireci
kapsaminda biiyiik bir risk olusturmaktadir. Bu nedenle, iilkemiz 6zel
sektoriiniin bu gecise hazirlanmasini saglayacak kosullarin olusturulmasi, ayrica
kamu ve 6zel sektor is birliginin diger sektorlerde, iiretim ve ingaat alanlarinda
oldugu gibi, demiryolu isletmeciligi alaninda da gelistirilmesi saglanmalidir.

Demiryolu altyapist ve isletmeciliginde, deneyimli, yetigmis insan giicii
eksikligi bir gercektir. Egitimli ve nitelikli insan giicili yetistirilmesi amaciyla,
kamu, o6zel sektor, sivil toplum kuruluslar ve akademik c¢evrelerce ortak
adimlarin  atilmasim1  saglayacak bir Onderlik mekanizmas1 mutlaka
olusturulmalidir.

Ozel sektoriin bu serbestlestirme siirecindeki beklentileri neler?

Pri Y

B OZEL SEKTORUN BEKLENTILERI

v Ulke Yararlarinin Onceligi

v Serbestlestirme Planinin ilani

v Yiik Oncelikli Altyapi Yatirimlari

v Gegis Slreci ve Tesvik Sistemi

v Kamu-Ozel Sektor Rekabet Esitligi
v OTV Muafiyeti

Her seyden oOnce, demiryollart serbestlestirilmesinde oncelikle iilke
¢ikarlariin gozetilmesi, bu siirecin, lilkemizin ve insanlarimizin refah diizeyinin
artmasina katki saglayacak sekilde kurgulanmasi ve hayata gecirilmesidir.

Kesinlestirilmis, dogru tanimlanmig ve sasmayacak bir serbestlesme
planinin kamu idaresi tarafindan resmen aciklanmasi, yasa ve mevzuatin da bu
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yonde olusturulmast gerekmektedir. Bu sayede, temel adimlarin ve
yaklagimlarin bastan ilan edilerek bir plan dahilinde atilmasi, hangi
diizenlemelerin ne zaman yapilacaginin bilinmesi, altyapiya iliskin kamu
yatirimlarinin  kesin bir sekilde aciklanmasi gerekir ki, o6zel sektor de
yatirimlarini buna gore degerlendirip gerceklestirebilsin.

Yiik oncelikli altyap1 yatirimlarinin bir an 6nce planlanarak hem altyapi,
hem de elektrifikasyon ve sinyalizasyon caligmalarinin kamu tarafindan hizla
hayata gecirilmesi, serbestlestirme siirecinin basarili olmasi yoniindeki temel
etkenlerdir.

Gegis siireci, yeni yasa ¢iktiktan sonra bizler i¢in ¢ok dnemli. Aynisini
biz Kara Tasimaciligi Kanunu’muzda yasamistik. Yeni yasa ve uygulamada
tanimlanabilecek gecis siirecinde, 6zel sektdriin hizla faal duruma gelmesini
saglayacak diizenlemelerin yapilmasi ve serbestlestirme siirecinde 6zel sektorii
Ozendirecek, tesvik edecek ekonomik Onlemlerin alinmast ve destek
sistemlerinin olusturulmas: gerekmektedir.

Bu arada, oOncelikle esit rekabet ortaminin yaratilmasi ve altyapiyi
iistlenecek kamu ile iistyap:r isletmeciliginde gorev alabilecek kamu ve o6zel
sektor kurumlart arasinda mutlak bagimsizligin garanti edilmesi, saglikli ve
stirdiiriilebilir bir serbestlestirme siireci i¢in zorunlu goriilmektedir.

Diger konusmalarda da gordiiglimiiz gibi, havayolunda ve denizyolunda
uygulanan OTV muafiyetinin mutlaka demiryolunda da taninmasi, diger tasima
modlariyla rekabet agisindan ¢ok 6nemlidir.

Konugsmamin basinda sdyledigim gibi, hava ve deniz tasimaciliginda
serbestlestirme tecriibelerinin demiryoluna da aktarilmasi en biiyiik talebimiz.

Yine sunu mutlaka altin1 ¢izerek sdylemem lazim ki; biz, 6zel sektor
olarak, hem zihni olarak, hem bilgi birikimi olarak, hem de sermaye birikimi
olarak, demiryollarinin serbestlestirilmesi sonucunda alacagimiz paya bugiinden
haziriz.
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DEMIRYOLU TASIMACILIGI
ibrahim OZ

Demiryolu Tasimaciligi Dernegi Yonetim Kurulu Baskant

Demiryolu Tagimaciligi Dernegi, Tiirkiye’de demir yolu tasimaciliginin
paymin arttirilmast ve cagin ve iilkenin gerekleri dogrultusunda gelistirmek
amaciyla 6 Haziran 2006 yilinda kurulmus ve ¢alismalarina baslamistir.

Dernegimizin amaglari arasinda;

e Demiryolu tasimaciligi sektdriiniin ihtiyact olan arastirma ve mesleki
egitimleri diizenlemek,

e Demiryollarimizin, uluslararasi demiryollar1 aglar1 ile biitiinlesmesi
calismalarina katilmak.

Dernegimiz yukarida belirtilen genel amaglarimizla paydas diisiincelere
sahip, demiryolu sektoriinde faaliyet gdsteren ve bu sektorle yakin iliskisi
bulunan tiim firmalar1 bir “¢ati” altinda toplayarak, Tiirkiye’de ve diinyada
lojistik sektoriinde oncii ve giicli bir “Sivil Toplum Kurulusu” olmanin
cabasinda ve iddiasindadir.

Dernegimiz 6zellikle Ulkemiz acisindan biiyiik bir eksiklik olarak
Dernek biinyesinde organize edilen egitimler ile sektore kalifiye elemanlar
yetistirmeye ¢alismaktadir. Egitime katilan 1000’in {izerinde sektdr calisanina
sertifika verilmistir. Yine bu amagla, Demir yolu tasimacilifinin Tiirkiye’de
gelismesi i¢in iiniversitelerle yaptigimiz is birligi neticesinde iiniversitelerde
egitimler vermeye basladik.

Ayrica, demir yollarimizin, uluslar aras1 ve komsu iilkeleri ile demir
yollar1 agiyla biitiinlesmesi ¢alismalarina katiliyor, gelismeleri yakindan takip
ediyoruz. Bu sebeple, Onlimiizdeki Pazartesi giinii Katar’da Dernegimizi
temsilen bir heyetle toplantilara katilacagim. Toplantilarda, Nusaybin {izerinden
Habur, Cizre, Musul, Bagdat, Basra’ya baglanacak demir yolu {izerinden
Kuveyt, Katar ve Korfez iilkelerine demir yolu baglantis1 konusu islenecek. Bu
toplantiya bizim de davet ediliyor olmamiz {ilkemiz ve dernegimiz i¢in biiyiik
bir dnem arz etmektedir.
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DEMIRYOLU VE DENIiZYOLU, KARA TASIMACILIGI
ARASINDA KOMBINE TASIMACILIK:

Ulkemizde Kara Yolu tasima modu %95. Bu diinyada gelismekte olan
iilkelerde rastlanmayacak kadar biiyiik bir oran. Diger tasima modlarinin bu
kadar kiicilk bir orana sahip olmasi, ortada tartisilmasi gereken ciddi bir
durumun oldugunu gostermektedir. Ancak, hiikiimetin son donemlerde yaptig
ciddi yatirimlar bizleri umutlandirmaktadir.

Su an Tiirkiye’de yaklasik 600 milyon ton yiik tasiniyor, 2023’te bu, -
birazdan yazimda da goreceksiniz- 900 milyon ton olacak. Bu 900 milyon ton
yiikii kaldirabilmek i¢in, Hiikiimet olarak, devlet olarak 20 gidis 20 gelis kara
yolu yapmamiz lazim. Bu da miimkiin olmadigi i¢in, kombine tagimacilig
ilkemizde kesinlikle yaymamiz gerekir; Dernek olarak da amacimiz bu.
Sloganimiz “Demir Yolu Gelecegimizdir.”

Ulkemizde, demir yolunu temsil eden 50’nin iizerindeki iiyemizle
gercekten giiclii bir sivil toplum Orgiitiiyiiz. Uye saymmzin, demiryolluna
yapilan yatirimlarla artacagina inanmaktayiz.

Serbestlesmeye ge¢cmeden Once iilkemizdeki demir yollarindan biraz
bahsetmek istiyorum. 1950 yilindan beri ihmal edilmis olan demir yollarimiz,
yurt icindeki diger tasima modlar karsisinda rekabet giiciinii yitirmisti, fakat
son yillarda mevcut hiikiimetin olumlu yaklasimlar1 sonucunda demir yollar
yeniden devlet politikas1 olmaya baslamistir. 2010 ve 2011 biitcelerinde demir
yoluna ayrilan yatirim payi, kara yoluna ayrilandan daha fazladir. Bu durum son
60 y1l sonra bir ilktir. Bu gelisme bizleri demiryolcular olarak fazlasiyla mutlu
ediyor.

Biraz 6nce bahsettigim gibi, 2023’te 900 milyon tona ¢ikacagi tahmin
edilen, 2010 yil1 itibari ile 600 milyon tonluk yurti¢i tasima yiikiimiizii kombine
tasimacilig1 desteklememiz gerekmektedir. Kombibe,intermodal tagimaciligi ne
cikarmadigimiz zaman ne ihracat hedeflerimizi, ne diger hedeflerimizi
tutturacak bir giiclimiiz olmayacak.

AB’nin demir yolunu 6ne ¢ikarmasinin nedenleri:

- Kara yolu ve 6zellikle hava yolu tasimaciliginda giderek artan trafik
tikanmalarinin, Avrupa’nin tagimacilik sistemini tehdit etmesi.

- Demir yolu sektoriiniin ¢evre ve enerji sorunlara karsi en uygun
tasima modu olmasi.

- Tasimacilik sistemlerinin {iye iilkeler diizeyinde entegrasyonu, olarak
sayilabilir.
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Bu nedenlerden dolayr demir yolu isletmeciligi, kamu ve 6zel demir
yolu isletmelerine hi¢bir ayrim yapilmaksizin agilmakta ve demir yolu sektorii
Avrupa’da serbestlestirilmektedir.

Rekabet edilebilir entegrasyon acisindan, demir yolu sektoriimiizii
yeniden yapilacak Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryolu Kanunu ve
Demiryolu Kanunu tasarilarinin ivedilikle yasalasmasi bir gerekliliktir.

Sayin Ulastirma Bakanima katiliyorum, altyap1 sorunlarimiz var. Son 10
yilda demir yollarinda, -ben iginde oldugum i¢in biliyorum- gercekten cok
biiylik atilimlar yapiliyor. Bazi kanun ve tasarilarin yerine oturabilmesi icin en
az 4-5 yilin gegmesi gerekiyor. Onun i¢in, bu kanunlar1 bir an 6nce ¢ikarip 6zel
sektoriin buna adaptasyonunu hizlandirmak gerekiyor.

Demir yolu sektoriiniin serbestlestirilmesi geciktik¢e {ilkenin rekabet
avantajlar1 kayboluyor arkadaglar. Hizmet, maliyet, kalite ve emniyet
standartlar1 mevcut yapida hizla gelisme imkani bulamiyor. Tam isleyen bir
sistemin hayata gecmesi icin 4-5 yila ihtiyag oldugu asikardir. Ayrica
tasimacilik maliyetleri, cevresel etkenler nedeniyle de diinyayla rekabet
edilebilirlik gelisemeyecektir.

Demir yolu sektoriiniin gelismesine bagli olarak, diinya pazarinda
rekabet giicline sahip bir rayli sistem sanayini de gelistirebiliriz. Su an
Dernegimizde vagon imalati yapan 4-5 tane arkadasimiz var. Bizim iiyelerimiz
onceki yillarda vagonlar1 genelde yurt disindan aliyorlardi ama yaptigimiz
caligmalar neticesinde biitiin iiyelerimiz vagonlarini artik Tiirkiye de yaptiriyor,
bu sayede dovizimiz disartya gitmiyor. Demir yolunun gelismesiyle beraber bu
sektoriinde gelisecegini biliyoruz.

Ulke kalkinmasinin lokomotif giicii olacak sekilde demir yollarin
ekonomik, giivenli, hizli, konforlu ve gevreye duyarli, tercih edilen bir ulasim
sistemi haline getirmek ve isletmek icin demir yollarinda da kesinlikle duble
yola ihtiyacimiz var. Bunun yaninda, elektrifikasyon ve sinyalizasyon altyapi
calismalarinin da ivedilikle tamamlanmasi, iilkemiz ve sektdr acisindan
o6nemlidir. Beni dinlediginiz i¢in tesekkiir ediyorum. Sloganimz: “Demir Yolu
Gelecegimizdir.”
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- k- —~Ygpetim Kurulu Bagkani ?
2% ' TOBB Ulagtirma ve Lojistik Meclisi

" Baskan Yardimcisl
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Demiryolu Tasimaciligi Dernegi, demiryolu
tasimaciligini cagin ve llkenin gerekleri dogrultusunda
gelistirmek ve demiryolu tasimaciliginin payini
yukseltmek temel amaciyla 6 Haziran 2006 da
kurulmus ve ¢alismalarina baslamistir.
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Demiryolu tasimaciligi sektorinin ihtiyaci olan
arastirma ve mesleki egitimleri

duzenlemek,

Demiryollarimizin, uluslararasi demiryollari aglari
ile batunlesmesi calismalarina katilmak,

Demiryolu ile deniz ve karayolu tagimaciligi
arasinda, kombine tagimaciliginin
gelistiriimesine katkida bulunmak,
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Demiryolu tagsimaciligi ile daha guvenli,
daha gevreci tasimacilik bilincinin
gerceklesmesi ve enerjide digsa bagimhiligin
azalmasi konusunda kamuoyu olusturmak
amaclarimiz arasindadir.
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Dernegimiz yukarida belirtilen genel amaglarimizla
paydas dislincelere sahip, demiryolu sektoriinde
faaliyet gosteren ve bu sektérle yakin iliskisi
bulunan tiim firmalari bir “cati” altinda toplayarak,
Turkiye’de ve diinyada lojistik sektoriinde 6nci ve
glclu bir “Sivil Toplum Kurulusu” olmanin
¢abasinda ve iddiasindadir.
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ULKEMIZ
ve
DEMIRYOLU

BRI

1950 yilindan beri ihmal edilmis olan
demiryollarimiz yurtigindeki diger tasima modlari
karsisinda rekabet gliciinl yitirmisti.

Ancak son yillarda demiryollari yeniden “Devlet
Politikasi” haline gelebilmistir.

2010 ve 2011 bitcelerinde demiryoluna ayrilan
yatirim payi karayoluna ayrilandan daha fazla
olmustur.

Bu durum 60 yil sonra bir ilktir.

PETD
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2010 yih itibariyle yurtici yik tasima miktari 600
milyon tona ulasti.

Ortalama yillik ytizde 5’lik bir ekonomik biyime ile
bu rakam 2023 yilinda 900 milyon tonu bulacak.

2050’ye gelindiginde ise Turkiye’de yillik tasinan yik
miktarinin 3,2 milyar ton olmasi tahmin
edilmektedir.

DEMIRYOLU SEKTORU
ve
SERBESTLESTIRME

puELs=

290



=

_—

I A M e b ko :
e ——— -

AB’nin demiryolu sektoriinlin yayginlastiriimasi ve
serbestlestirilmesi planlarinin arkasindaki baslica
nedenler;

Karayolu ve 6zellikle havayolu tasimaciliginda giderek
artan trafik tikanmalarinin, Avrupa’nin tasimacilik
sistemini tehdit etmesi,

Demiryolu Sektoriiniin cevre ve enerji sorunlarina
karsi en uygun bir tasima modu olmasi,

Tasimacilik sistemlerinin Uye Ulkeler diizeyinde
entegrasyonu sayilabilir.

PR

Bu nedenlerle demiryolu isletmeciligi,
kamu ve é6zel
demiryolu isletmelerine hig bir ayirim yapilmaksizin
aciimakta
ve
demiryolu sektorii
serbestlestirilmektedir.

LT
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Rekabet edilebilirlik ve entegrasyon acgisindan
Demiryolu Sektorliimizi yeniden yapilandiracak

“TCDD Kanunu ve “Demiryolu Kanunu Tasarilar” nin
ivedilikle yasalasmasi bir gerekliliktir.

2R3,

v ——

=

////// emiryolu sektorimin-serbestlestiri ?é’l/

geciktikce,llkenin rekabet avantajlari kayboluyor.

Hizmet, maliyet, kalite ve emniyet standartlari mevcut
yapida hizla gelismiyor.Tam isleyen bir piyasaya gecis
en az 4-5 yil alacaktir.

Bu siire¢ hizlandirilmazsa tasimacilik maliyetleri ve
cevresel etkenler nedeniyle diinya ile rekabet
edebilirlik de gelisemeyecektir.

Demiryolu sektoriiniin gelismesine baglh olarak Dinya
pazarinda rekabet glicline sahip bir “rayli sistem sanayi”
de gelistirebiliriz.

(o=
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Ulke kalkinmasinin lokomotif giicii olacak sekilde
demiryollarinin ekonomik, giivenli, hizli,
konforlu ve cevreye duyarl tercih edilen bir
ulasim sistemi haline getirmek ve isletebilmek
icin
duble yol, elektrifikasyon, sinyalizasyon
alt yap1 calismalarinin ivedilikle tamamlanmasi

tilkemiz ve sektoriimiiz agisindan 6nemlidir.

LT
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demlr\ olu geleceglmlzdlr...
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DEMIRYOLU SEKTORUNDE SERBESTLESME
Prof. Dr. Mustafa KARASAHIN
Ulastirma, Denizcilik Haberlesme Bakanligi Bakan Danismant

1856 YILINDAN BUGUNE DEMIRYOLU AGI

Toplam (2010) : 11.415 km (Konvansiyonel+Hizli)

Demiryolu Aginin % 21’i elektrikli, % 27,5’i sinyallidir.

I CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4.136 km  ANAHAT

I CUMHURIYETIN iLK YILLARI (1923-1950) 3.764 km ANAHAT (Yilda Ortalama 134 km)

M 1951 DEN 2002 YE KADAR 945 km ANAHAT (Yilda Ortalama 18 km)
2003 DEN GUNUMUZE KADAR (2010 dahil) 1076 km ANAHAT (Yilda Ortalama 135 km)

I iNSAATI DEVAM EDEN 1630 km  ANAHAT

Yillik 40 milyon ton kapasite

Soyle kisaca bir demir yolu tarihimize bakarsak, Cumhuriyet Oncesi
demiryolu agimiz yaklasik 4136 kilometre, 1923-1950 yillar1 arasinda 3764
kilometre, 1951°den 2002’ye kadar sadece 945 kilometre, 2003’ten giiniimiize
kadar da (2010 dahil) 1076 kilometre demiryolu hatt1 yapabilmisiz. Su anda da
devam eden 1630 kilometrelik yeni demir yolu insaatimiz var.

Burada dikkatinizi ¢ekmek istedigim, Cumhuriyet doneminde yilda
ortalama 134 kilometre demir yolu yapmisiz, bu, 1951-2002 arasinda 18
kilometreye diismiis ve 2003 ten sonra da, yatirimlara o kadar agirlik vermemize
ragmen, Cumhuriyet donemini ancak yakalayabilmisiz.
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/ Demiryolu Sektoriiniin Mevcut Yonetimi \

ULASTIRMA BAKANLIGI
(3348 sayih Kanun)

KARA DEMIRYOLLARY, LIMANLAR ve TC.DEVLET

ULASTIRMAS] HAVA MEYDAMLAR! INSAATI DEMIRYOLLAR
GENEL MODORLOGO GENEL MODORLOGO GENEL MUDORLOGU
KUGM DLH TCDD

\[3343 sayh Kanun) (32348 sayih Kanun) (233 KHKJ/

ULASTIRMA BAKANLIGH L' -
Bakanligimizin mevcut demiryolu yonetimine baktigimzda, Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina baglh Kara Ulagtirmasi Genel Miidiirliigii
var. “Kara ulastirmas1”, genel anlamda karayolu ve demiryolunu beraber igeren
bir terimdir. Hem karayollarinin, hem demiryollarinin regiilasyonunu yapan bir
Genel Midiirliikk. Sabah, karayollar agirlikli konustuk. Aslinda, bu birimin ayni
zamanda, demiryolunun regiilasyonunu yapma gorevi de var, fakat nedense bu
gorev uzun senelerdir atil kalmis. Kara Ulastirmasi Genel Miidiirliigiinde,
demiryolu konusunda uzman olmadig1 i¢in, TCDD kendi yonetmeligini yapmus,
kendi igletme prensiplerini ortaya koymus ve bu gorevi listlenmis. Dolayisiyla,
Tiirkiye’de isletme yapan, isletme kurallarimi belirleyen, denetleyen TCDD’nin
kendisi; boyle bir yapilanma var.

“DLH” dedigimiz ac¢ilimi “Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlar
Ingaati Genel Miidiirliigii”miiz de, yeni demiryolu hatti ve rehabilitasyon
caligmalarim1  yaptiktan sonra, insaatin1 tamamladiktan sonra TCDD’ye
isletmeye veren bir Genel Midiirlik. Son yillarda, bazi biitce kisitlarindan
dolayr DLH nin bazi gdrevlerini TCDD iistlendi, yeni hatlar1t TCDD yapmaya
basladi.
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2000 yilinda 75 Milyon TL, 2011 yilinda ise 3,4 Milyar TL 6denek ayriimistir.

Yillik 6denedimiz 10 yil sonunda 45 kat artmistir.

02.08.2011 TCDD GENEL MUDURLUGU

Demiryollarma ayrilan 6deneklere baktigimizda, 2000 yilinda 75 milyon
TL olan 6denek, 2011 yilinda 3 milyar 414 milyon TL gibi oldukca biiyiik
rakamlara ulasti. Biitcesinde 10 yilda asagi yukar1 45 kat artis oldugunu
goriiyoruz. Altyapinin siirekli yenilenmesini, iyilestirilmesini konusuyoruz,
clinkii serbestlesme i¢in olduk¢a Onemli. Demir yollarinda altyapiya siirekli
yatirim yapmamiz gerekiyor.

100

7 87,7
2002 - 2012 50
Yolcu Tagimacihgi 25
0

2002 2010 2011 2012

30
20

2002 - 2012 242 24,7
Yik Tasimaciligi 10
0

2002 2010 2011 2012
02.08.2011 TCDD GENEL MUDURLUGU

297



Demiryollarindaki bu yatirimlara karsilik geri doniiglere baktigimizda;
yolcu tagimaciliginda 73 milyon yolcudan 93.5 milyon yolcuya ¢ikabilmisiz,
yiik tagimaciliginda 14.6 milyon tondan 25 milyon ton yiike ¢ikmisgiz.

TCDD 2011 YILI YATIRIM PROJELERI
Ozet

Milyon TL

2011 ODENEGI
PROJEADI Kredi Ozkaynak Toplam HAZR(S;‘MA HARg"AMA

TCDD GENEL MUDURLUGU

DEMIRYOLU ULASTIRMASI 1.058 2.250 3.309 1.659 50,1
Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlari 646 570 1.215 750 61,7
Konvansiyonel Demiryolu Hatlari 0 63 63 20 31,7
Demiryolu Yenilemeleri 214 749 963 580 60,2
Sinyalizasyon ve Elektrifikasyon 131 130 260 68 26,2
Ceken ve Cekilen Araglar 67 298 366 175 47,8
Lojistik Merkezler 0 55 55 10 18,2
Feribot ve Iskeleler 0 92 92 6 6,5

GAP Eylem Plani

Demiryolu Projeleri 0 137 137 26 19,0
Modernizasyon ve Yenileme 0 157 157 24 15,3
TASIT ONARIM ve IMALAT 0 23 23 3 13,0
DENIZYOLU ULASTIRMASI 0 83 83 45 54,2
02.08.2011 TCDD GENEL MUDURLUGU
[ 6 ]

Yatirimlara baktigimizda, hem kredi kullanma seklinde, hem 6zkaynak
kullanma seklinde devam etmis. Burada gordiigliniiz gibi, en yiiksek payi,
yiiksek hizli tren projeleri ve demiryolu yenileme ¢aligmalari aliyor. Aslinda en
biiyilk kalem demiryolu yenilemeleri. Biraz sonra o konuya da gelecegiz.
Mevcut altyapinin iyilestirilmesi ayn1 zamanda hizin artmasi anlamina geliyor.
Demiryolunun karayoluyla rekabet edebilmesi igin seyir hizinin kesinlikle
arttirillmas1 lazim, c¢ilinkii talep esnekligi demiryollarinda ¢ok fazla, yani
miisteriler hemen kara yoluna gecebiliyor.
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i ' PROJELER

repn 2011 Yili Yatinm Programimizda 35 Adet Projemiz Vardir -
35 projenin toplam bedeli : 27  milyar 4 milyon TL
2010 yil sonuna kadar harcanan : 5 milyar 760 milyon TL

HIZLI TREN GARL

02.08.2011 TCDD GENEL MUDURLUGU

Burada da bazi proje 6rneklerini goriiyorsunuz. ..

Devam eden ve acilan yiliksek hizli tren projelerimiz var. Birazdan
onlardan bahsedecegim.

Yol bakim-yenileme ¢alismalarimiz var.

Hizli tren garlarini tamamen yeni bir gar misyonuyla yapmaya
calisiyoruz. Avrupa’da oldugu gibi, buralar1 bir ¢ekim merkezi haline getirmeye
calisiyoruz. Mevcut garlarimizin da hem ¢evresini giizellestiriyoruz, hem de eski
mimarisine deger katacak sekilde yeniliyoruz.
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Neden Hizli Tren Yatirnmi? x

* Daha kisa ulasim siiresi, (Ankara- Eskisehir: Hizli tren 1.5
saat, Otobdis 3 saat, Otomobil 2 saat 30 dakika)

* Yiksek konfor, (Koltuk aralari acik, TV/DVD, Internet,
Cafe vb. hizmetler)

* Guvenli, (1964 yilinda hizmete giren Japon hizli treninde
ve 1981 yilinda hizmete giren Fransiz hizli tren hattinda
0limli kaza meydana gelmemistir

* Dakik, (Olaganusti durumlar disinda zamaninda ulasir.
ispanya, 5 dakikadan fazla gecikmelerde bilet {cretini

iade etmektedir)
\-\iklim kosullarindan en az etkilenen ulagim modudur.%

LAY IR, b o ; = - - B -\_-\'_"\__-.._‘__

Hizli tren yatinmlarina neden yatirim yapiyoruz? Bize daha kisa ulagim
siiresi sagliyor. Yiksek konfor veriyor. Cok giivenli bir tagimacilik sistemi.
Aslinda “yiiksek hizli tren” yeni bir kavram degil; 1964 yilinda Japonya’da
baglamis, daha sonra, Avrupa’da ilk uygulayan iilke Fransa. Biliyorsunuz, biz de
2009 yilinda hizl tren isletmeciligine gectik. Dakik bir isletmecilik sistemi var.
Bazi iilkeler diyor ki, “15 dakikadan fazla gecikme verirsem bilet iicretinizi iade
ederim”; o kadar giivenli ve dakik olan bir sistem.
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/ TCDD'’ ye ait Hizli Tren Hatlari ve Projeleri \
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Burada da, su anda devam eden ve ihale asamasinda olan hizli tren
projelerimizi gorliyorsunuz. ..

Bildiginiz gibi Ankara-Eskisehir arast hizli tren hatt1 acildi. Su anda 1.5
saatlik bir yolculukla Ankara’dan Eskisehir’e ulasilabiliyor. Ayni yolculuk,
otobiisle 3-3.5 saat civarinda.

Ankara-Konya hatt1 ¢ok ilgingtir. Eski hat 687 kilometre, Ankara’dan
once Afyon’a geliyor, daha sonra Konya’ya baglaniyordu ve 10.5 saat siiren bir
yolculuktu. Yeni hat 320 kilometre. Polatli’dan ayrilip Konya’ya baglaniyor ve
1.5 saatlik siirede aliniyor. Cok yakin gelecekte, saatte 300 kilometre/saat hizla
calisan tren set alm yapilacak. 1 saat 15 dakika gibi kisa bir slirede ulagim
saglanacak.

Belki sizleri ilgilendiren bir yeni hattimiz, Ankara-Izmir aras1 su anda
ihale agamasina geldi.

Yine Bursa hizli tren agina baglanacak. ihalesi tamamlandi, sonuglanma
asamasina geldi.
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Burada da kisaca projelerden goriintiiler goriiyorsunuz. ..

Su, Osmanli déneminde yapilmus, bugiine kadar korudugumuz,
Eskisehir’den Istanbul’a baglanan Bilecik tarafindaki konvansiyonel hattimiz...
Su da, bizim yeni yaptigimiz yliksek hizli tren hatti...

Gordiiglinliz gibi, buradaki virajlarin hepsini tamamen kaldirip 250
kilometre/saate ¢ikabilen hiza ulastyoruz.

PROJELER

Ankara — istanbul Hizli Tren Projesi 'a"

PROJE OZELLIKLERI
Uzunluk : 533 km
Azami Hiz : 250 km/saat
Seyahat Suresi : 3 saat
- Proje Tutar : 6 milyar 979 milyon TL
isTANsUL B = . Sincan-Esenkent Ml 2010’da ticari isletmef
t’_g T H | _Q_ﬂ #‘#’W“ ‘r = Esenkent-Eskisehir ~ » 2009'da ticari isletm|
- B ks e ﬁ lr ‘5‘""11.‘ - Sy " Eskisehir-inénii W 2011’de tamamlanacak|
b i - inéni-Kosekdy Ml insaati devam ediyo

SANAT YAPILARI: TOPLAM 755 adet

of
o
I
Kosekoy-Gebze W 2011 Eyliil ayinda sézlesr
¥
|
|
|

Altgegit : 112 adet Ustgegit : 56adet
1 Képrii : 43 adet Menfez : 480 adet
=t 8
=, 5 Vivadiik : 21adet Tiinel : 43 adet E
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04.08.2009

21.09.2011

Burada da, ona paralel giden karayolu hattin1 goriiyorsunuz...

Tamamlanan Ankara-Eskisehir hattindan goriintii. ..

1 r}NKARA—iS'_FANBUE YUKSEK HIZLI TREN PROJESINDEN KESITLER
—m T = i e

Dua Tepe Tiineli (471 m) (. s, P T bl

Yine burada mevcut hattimizi goriiyorsunuz... Su da hizli tren
hattimiz. ..
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Yolun ne kadar kisaldigin1 ve geometrisinin ne kadar iyilestigini ¢ok
carpici bir sekilde goriiyorsunuz.

Burada dikkatinizi ¢ekmek istedigim bir husus, -bazen kamuda yanlis
anlasilma olabiliyor- hizli tren hatlar1 tamamen yeni yapilmis hatlar ve lizerinde
250 kilometre/saat hiz yapabilecek trenler calistyor. Bunlar, tamamen o
standartlarda alinmis trenlerimiz.

Yiik tasimaciligt agisindan o6nemli bir konu da, eski hatlarimizi
koruyoruz, eski hatlarda da yiik treni tasimaciligi yapilacak. Dolayisiyla,
ilerleyen yillarda yiiksek hizli tren hatlarimiz sefere alininca, yilik tasima
kapasitemiz de ona paralel olarak artacak, ayn1 zamanda beklemeler azalacagi
i¢in yiik tagimaciliginda hizimizin artacagini diistiniiyoruz.

PROJELER
inénii-Vezirhan

21.09.2011

Yine, insaattan bazi resimler... Ozellikle Eskisehir-Bilecik arasi oldukca
zor bir yer.
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PROJELER

Ankara-Sivas Hizli Tren

21.09.2011

Yine Ankara-Sivas aras1 da, topografyasi olduk¢a zor olan yerlerden
birisi. Dolayistyla, tlinel ve viyadiik ingaat maliyetleri ¢ok yiiksek.

PROJELER
Vezirhan-Kosekoy

Viyadiik 16 |2

=

21.09.2011
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PROJELER
inénii-Vezirhan

N

21.09.2011

ANKARA-ISTANBUL YUKSEK HIZLI TREN PROJESINDEN KESIiTLER
E— |

—

Viyadiik 4 (2.300 m)

Tarkiye’nin en uzun demiryolu viyadagu
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PROJELER
ra-Konya Hizli Tren

PROJELER
. —

Ankara-Konya Hizli Tren

[y

S E,ﬁf- b
: +. +="‘"§“n-,“,-'-'$’
- . ‘L!A-' “. .5 . '; F’IL.M?.?

PROJE OZELLIKLERI

: Uzunluk : 212 km
< Azami Hiz : 250 km/saat
,}&‘;‘}é#ﬁéﬁ“ﬁ?gﬁi AW e . (300 km/saat hiza gikarilmasi planlanmaktadir.)
! ¢ | Seyahat Suresi : Ankara - Konya 1,5 saat

| 1 saat 15 dk. (300 km/s)
istanbul - Konya 3,5 saat

iSE BASLAMA : 15 Nisan 2006

v srim o ]
‘ ': Altgegit : 83 adet Ustgegit : 25adet

Képri : 7adet Menfez : 139 adet

o
& - | Viyadiik Do Tinel : 1adet (2030 m)

1. Kesim : 100 km

Kazi : 34 milyon m3 Dolgu : 13 milyon m3
= 2.Kesim:112 km

21.09.2011

Bittikten sonra da bu hale gelecek... Cift hat, gidis-doniisii olan bir yol.
250 kilometre/saat hiza miisait olacak.
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Ankara-Konya arasi, geometrisi miisait oldugu i¢in 300 kilometre/saate
kadar hiz yapilabilecek.

PROJELER

B
e
il

SN

405 km
| Azami Hiz : 250 km/saat

-
-/ Seyahat Suresi : Ankara-Sivas Yaklagik 2 saat

£ |ISEBASLAMA  : 05 Kasim 2008
|| (Yerkoy-Sivas)
|

E Sivas-Yerkdy arasinda 151 km’lik kesimde ingaat galigmalari
devam ediyor. Bu kesimde altyapida fiziki ilerleme % 52
& dir.Kayas- Yerkdy arasi proje ¢aligmalari devam ediyor

1. Kesim : 141 km

2. Kesim : 251 km

21.09.2011

20

PROJELER
ilecik Hizli Tren

Projenin  Bursa-Yenigsehir etabinin  6én | Uzunluk : 124 km (Bursa-Bilecik)

yet_elt|l|lk ihalesi y‘aplldl. 01_ Agustos 2011 isletme Hizi . 250 km/saat

tarihinde mali teklifler alindi.

Degerlendirme  tamamlandiktan  sonra Seyahat Siiresi : Ankara - Bursa yaklasik 2 saat 15 dakika

insaat calismalarina baslanilacaktir. istanbul - Bursa yaklasik 2 saat 15 dakika
21.09.2011
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Polatli-Afyon kesimi icin 2011 Eylil ayinda PROJE OZELLIKLERI
ihale ilanina gikilacaktir.

Uzunluk : 624 km (Ankara-izmir)
isletme Hizi : 250 km/saat
Seyahat Suresi : Ankara - Izmir yaklasik 3 saat 30 dakika

21.09.2011

Burada, hizli tren isletmeciligi yapan iilkeleri gorliyorsunuz...

KDijnyada Hizli Tren isletmeciligi Yapan Ulkeler vva\\\
fi

Ag Uzunlugu '|
2000
=St
m :;:'::m
S pain
WL
4000 BFae
il
et
200
. /
&@f FF LS P EPE S AL E S EF S

o anasss ..__...ﬂh e =1 T — -
Gordiiglinliz gibi, diinyada hizli tren isletmeciligi yapan ¢ok fazla iilke
yok. Ilk olarak Japonya baslamus, arkasindan Fransa, italya onu takip etmis. En
son eklenen tilke Tiirkiye.
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K Ulkelere Gore Hizli Tren Ag Uzunluklan \
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Burada gordiigiiniiz gibi, Tiirkiye, ag uzunlugu olarak suralarda bir
yerde idi... Ancak, Ankara-Konya’y1 agtiktan sonra, Almanya’dan sonra en
uzun hizli tren agma sahip olan iilke haline geldik. ilerleyen yillarda, 2023
yilinda 10.000 kilometrelik yeni hizli tren ag1 disiiniiyoruz. Buradaki rakamlara
baktigimizda, eger diger lilkeler de bizim kadar hizli1 davranmazlarsa diinyada en
uzun hizli tren aginiza sahip olan iilke durumuna gelecegiz.

/

200.000

Ankara- Eskisehir Hizli Tren Hattinda
Tasinan Yolcu Sayisi Degisimi

/"\-

150.000 A

/~J

P
100.000 7

Yolcu Sayisi

50.000




Tasinan yolcu sayisina baktigimizda, siirekli artis oldugunu goériiyoruz.
Ankara-Eskisehir arasindaki yolcu sayisini goriiyorsunuz...

Ozellikle dgrenci hareketinin fazla oldugu Eyliil-Ekim aylarinda trafik
hacminde biiyiik artislar meydana geliyor. Su anda doluluk orani yaklasik yiizde
80 ama, 6zellikle pazartesi ve cuma giinlerinde yiizde 100 dolulukla ¢alistyor.

% Ankara- Eskisehir Arasi Mod Degisimi N

(Hizh Tren:1 saat 30 dakika, Otobis 3 saat, Otomobil 2 saat 30

dakika) e
Once Sonra
10
55 [] Otobus
[ Tren
Il otomobil

Ankara-Konya hatti, olduk¢a yeni hat olmasina ragmen, doluluk orani
yiizde 96, yiizde 100 seklinde devam ediyor.

Bu slaydi ¢ok oOnemsiyoruz... Ankara-Eskisehir arasinda hizli tren
ingaat1 tamamlanmadan 6nce demiryolunun pay1 yiizde 8 gibi bir rakamdi, hizli
tren tamamlandiktan sonra, demir yoluyla yolcu tasimacilig1 ylizde 72 gibi bir
orana ulasti. Su anda Ankara-Eskisehir arasinda diizenli tarifeli ¢alisan tek firma
kaldi, diger yolcularin tamami yiiksek hizli trenle gelmeyi tercih ediyor.
Buradan su sonuca gelebiliriz: Nasil Avrupa’ya gittiginizde herkes size tren
kullanilacak sekilde yol tarifi veriyor ise, yakin gelecekte, yiiksek hizli tren
ingaatlarin1 tamamladigimizda artik biz de, “hizli trene surada bineceksin,
surada da ineceksin” seklinde tarifler verebilecek hale gelecegiz.
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2023 YILI YUKSEK HIZLI TREN AGI HEDEFi

i
JLESTIRE A
akKiiHLE
2023 yilinda planlanan hizli tren agmizi goriiyorsunuz. Mesela,
Erzincan iizerinden Trabzon, Kayseri baglanmis olacak. Antalya ilk defa trenle
tanigmis olacak. Su anda Antalya’nin demiryolu baglantis1 yok. Demiryolu
Burdur’a kadar geliyor, Burdur’da kaliyor. Gordiigiiniiz gibi, iilkemiz Kars’tan
[zmir’e kadar demir yolu agryla &riilmiis olacak.

r 4

b ot

AVRUPA HIZLI TREN AGI HEDEF 2025

2P

Avrupa hizli tren ag1
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2025 yilinda, -¢ok ilging bir tablo c¢ikiyor- bdlgede yalniz kalmisiz.
Etrafimizdaki {ilkelerde yiiksek hizli tren proje yatirimlarinin olmadigin
goriiyoruz. Ancak, Tirkiye olarak, komsu iilkelerin hizli tren projeleri yapmalari
konusundaki ¢alismalarimiz devam ediyor.

PROJELER
Yol Yenilemeleri e

arklareli
L ovack N

seim_fKarp

Erzurum Torkams
o ekevat
Eskisehir

Erzincan

-

Polatls Yerkoy p
e Divi
lasancelebi Mus

B \odee-ns
Tatvan Van

""" S

Yolgat! Batman
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€ waaili o [ viss  Kahramanparas Diyarbakir

Mardin Nusaybin )

Tman . ” Gaziantep P
Mersin® N g st

endgrun Kerkak

| YENILENECEK HATLAR

B venienen HATLAR

*2003-2011 (Agustos) yillari arasinda 6.275 km yol yenilendi.
* 2011 Yilinda 1174 km yol yenilemesi programlanmis olup, 588 km yolun yenilemesi yapilmistir.

21.09.2011

Bir taraftan da yol yenilemeleri yapiyoruz, ¢iinkii bu o6zellikle yiik
tagimacilig1 icin ¢cok dnemli. Hizin artmasi lazim. Hiz arttig1 zaman kara yoluyla
rekabet edebilir hale gelecek.

Hizli tren hatt1 dahil toplam 11.000 kilometreye yakin yol agimiz oldugu
disiiniiliirse, 2003-2011 arasinda 6275 kilometrelik yolu yenilemisiz. “Yol
yenileme”den kastimiz, balans seviyesinden itibaren kaldiriyoruz, travers ve rayi
degistirip tekrar yerine yerlestiriyoruz. 2011 yilinda da 1174 kilometre yol
yenilemesi programlandi.
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PROJELER
Sinyalizasyon ve Elektrifikasyon

L 1 e =T S Rl
Bogazkopri - Ulukisla arasinda sinyalizasyon yapim galismalari devam etmektedir. 2012 Ortasinda tamamlanacak.
Pehlivankdy - Hudut Sinyalizasyon, elektrifikasyon ve telekomiinikasyon Projesinin yer teslimi 07.03.2011 tarihinde yapilmistir.
Eskisehir-Kutahya-Balikesir arasinda yapilacak olan sinyalizasyon ve telekomunikasyon sistemleri ihalesi 09.03.2011 tarihinde yapilmistir.
Elektrifikasyon tesisleri ihalesi 14.09.2011 tarihinde yapilmistir.

Bandirma-Balikesir-Menemen ve Irmak-Karabuk-Zonguldak hatlarinin Sinyalizasyon ve telekomiinikasyon sistemleri ihalesi 08.08.2011 tarihinde
yapilmis olup, Elektrifikasyon tesisleri ihalesi ise 13.09.2011 tarihinde yapilmistir.

Irmak-Zonguldak Elektrifikasyon Sinyalizasyon ve Telekomiinikasyon Projesinin 27.9.2011 tarihinde ihalesi yapilacaktir

Kayas-Cetinkaya ile Bogazkoprii-Yenice-Mersin-Toprakkale hatlarinin elektrifikasyon projelerinin ihale ¢alismalar: devam ediyor.

21.09.2011

Diger taraftan, sinyalizasyon ve elektrifikasyon projeleri devam ediyor;
bu, demir yolu isletmeciliginde cok énemli. Iki istasyon arasinda sadece bir tren
bulunabiliyor. Eger sinyalizasyon sistemi yerlestirirseniz, bloklar arasinda tek
tren calisacak, dolayisiyla hat iizerinde daha fazla trenin galigmasi saglanmis
olacak. TCDD bu konuda yatirimlarina hizli bir sekilde devam ediyor.
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e W BOLGEMIZDEKi DEMIRYOLU KORIDORLARI

Avrupa ile Asya arasinda yaklasik 75 milyar $ tasimacilik hacmi vardir.

e istanbul-Kars-Tiflis-Bakii,
¢ Kurtalan-Nusaybin-Irak,

o Kars-Nahgivan-iran, F | / Uzak Dogu Asya

* Kavkaz-Samsun-Basra, T
o istanbul-Halep-Mekke, ,
o istanbul-Halep-Kuzey Afrika, /
tasima koridorlari gelistiriliyor. -,

L .
L Orta ve Kuzey Asya
| £ =

Avrupa

Tekirdag-Murath | =

Ulkemizdeki projelerin tamamlanmasiyla ipek yolu hattinin 6nemi daha da artacak ve
Avrupa ,Orta Dogu, Orta Asya ve Cin baglantisi saglanmig olacaktir.

| Giiney Dogu Asya

Asya’yla Avrupa arasinda yaklasik 75 milyar dolarlik bir tasimacilik
hacmi var. Biz de Tiirkiye olarak, bundan en yiiksek pay1 alma hedefini koyduk.
Onun i¢in de, bildiginiz gibi, Marmaray projemiz var. Ayrica, lojistigi
Samsun’da kurarak, Karadeniz’den Akdeniz’e inen trafige hakim olmak
istiyoruz. Bildiginiz gibi, Kars-Tiflis-Bakii hattin1 yapiyoruz. Dolayisiyla, Rusya
veya Dogu boklarindan gelen trafigi almaya calisiyoruz. Marmaray’dan sonra
artik, Ingiltere’den baslayan trafik kesintisiz olarak Cin’e kadar gidebilecek.
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Marmaray Projesi

Avrupa’dan Asya’ya kesintisiz demiryolu ulagimi saglaniyor.

H

PROJE OZELLIKLERI Giinde 42 yiik treni calistirilacak

v’ Uzunluk:

T1 ve T2 Hatlar1 L=2 x 76,3 km Proje Tutari:

T3 hatt1 L=63 km Bogaz Gegisi (BC1): 102 milyar Japon yeni (821 milyon €)

Banliyo Hattinin iyilestirilmesi (CR1): 815 milyon €
v Proje Hizi: 100 Km/s Yeni Araglarin Temini (CR2) :868 milyon $
v’ Seyahat Siiresi; 105 dk.
Gebze-Sogiitliigesme; 61 dk. BC (Bogaz Gegisi) - 4 Istasyon
Bogaz gegisi: 16 dk. CR (Banliyé Demiryolu Hattr) - 36 Yeriistii Istasyonu

Yedikule-Halkali: 28 dk.

Marmaray projesini biliyorsunuz, ¢ok detayma girmiyorum. Tiipleri
tamamen yerlesti. Su anda yaklasim tiinelleri insaat1 ve ince isleri devam ediyor.

Gebze-Halkali arasindaki altyapinin iyilestirilmesi ve ilave hat
yapilmasi i¢in ihale ¢aligmasi tamamlandi, yakinda sonuglanacak. Hedefimiz, 29
Ekim 2013 yilinda projeyi tamamlayip hizmete agmak.
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Kars-Tiflis Demiryolu ile Tarihi ipek Yolu Canlaniyor

yillik 6.5 milyon ton yiik

’ Lojistik sektére 10,4 milyar $ katki

Kafkasya Ulkeleri ve Gin ile dogrudan demiryolu baglantisini saglayacak

* Projenin toplam maliyeti 463 milyon $ dir. (Tarkiye tarafi maliyeti 245 milyon $ dir.)

Murath-Tekirdag Yeni Demiryolu Hatti

=
—1 |~.I|.:|-~':Z- v

it !.l.
il
s

38 YIL SONRA iLK DEFA BiR iLiMiZE DEMiRYOLU

Asya ve Avrupa arasindaki kesintisiz yuk trafiginin saglanmasi amaciyla, Tekirdag Limaninin
Muratl’da mevcut demiryolu agina baglanmasi igin Tekirdag-Murath arasinda yeni demiryolu

insaati tamamlandi.

Tekirdag-Muratli arasi demir yolu i¢in 200 milyon TL harcandi.
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Tekirdag, Muratli-Tekirdag hattiyla ilk defa demir yolu agina baglandi.
Bu da énemli bir projeydi. Ozellikle Gebze-Halkal1 arasindaki insaattan dolayi
demir yolunda bir kesinti olacakti; Tekirdag’a gelen yiikler, deniz yoluyla
Bandirma ve Derince limanlarina taginma sans1 buldu.

PROJELER
Lojistik Merkezler

— ,
i:"" Gelemen / SAMSUN

o - T
2 L [ivas
-k Palandoken / ERZURUM

e "l‘-l
3 "'.l —= I L
] Bogazkoprii / KAYSER I_“......_ :
TR I_- 9
3 ¢?' - i .

q Kayacik / KONYA | ‘ Tirkoglu / KAHRAMANMARAS |

Ty W

Kaklik / DENIZLi

*Samsun, Denizli, izmit, Eskisehir, Kayseri insaat galismalarinin 1. etabi tamamlanmistir.
* Eskisehir 2. Etap isleri ile Balikesir ve Erzurum Lojistik Merkezlerinin 1. Etap islerine baslaniimistir.

*Diger lojistik merkezlerle ilgili proje ve kamulastirma galismalari devam etmektedir

21.09.2011

Lojistik merkezler olusturuluyor; yiik tasimaciligl i¢in ¢ok Onemli.
Bunlarin tespiti yapildi, bazilar1 tamamlandi, bazilarinin insaati devam ediyor.

Bunlara ¢ok detayli girmiyorum.
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1 PROJELER
11*' '.:. Fabrika, Liman, OSB ve Lojis. Merk

\ iltisak Hatlar Yapimi
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. Mevcut iltisak Hatlari: 322 det (448 km)

2010: Toplam uzunlugu 27.5 km olan 14 adet iltisak hatti yapilacak.

Diger Onemli bir sey, biraz Once arkadaslarimiz da ifade etti,
demiryollarinda kapidan kapiya tasimacilik yapma sansiniz yok. Dolayisiyla, biz
yilke ne kadar yakin olur isek, demir yoluyla yiik tasimaciligimin o kadar
artacagl prensibiyle, organize sanayilere, fabrikalara kilgik hatlar yapildi.
Dolayisiyla, yiiklerini dogrudan kendilerinden alarak kara yolu tagimaciligini
minimize etmeye calistik.
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PROJELER

80 Adet Elektrikli Anahat Lokomotif

Teknik Ozellikler

Glg : 5000 KW
CGalisma Gerilimi 125 KV
Hiz : 140 KM/S
Agirhik : 86 Ton

Kredisi islam Kalkinma Bankasindan Temin Edilen Proje icin Eskisehir'de (retilmesi icin sézlesme
imzalanmustir. Tasarim ve dizayn calismalari devam etmektedir. ilk 2 lokomotifin teslimati 2012-Mayis ayinda
yapilacaktir. ilk 8 lokomotif Giiney Kore’den temin edilecek, sonraki 72 lokomotif 2013-2014 yillarinda
TULOMSAS'da Uretilecektir.

Maliyetleri azaltmak i¢in, -dizel lokomotiflerin tiikketimi ¢ok fazla- bir
taraftan elektrikli hatlar1 arttirirken, elektrikli lokomotif sahibi olmamiz
gerekiyor. Bu nedenle su anda 80 lokomotifin alim siireci devam ediyor.

Su anda elimizde 12 adet hizli tren seti var; 6 adet daha satin alinacak.
Ornegin su anda Eskisehir-Konya arasinda isletmecilik yapilamiyor. Nedeni de,
hizli tren setinin yetersiz olmasi. Normalde Eskisehir-Konya arasinda da hizl
tren ¢aligmalart olabilecek.
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PROJELER i
6 Adet Hizli Tren Seti

e e Y

12 adet mevcut yiksek hizli tren setine ilave olarak,

6 setin ihale hazirliklari devam etmektedir.

Diger taraftan, kisa mesafelerde kullanmak i¢in raybiislerle caligmaya
basladik. Bu raybiisleri su anda Adapazari’nda TUVASAS’ta kendimiz imal
ediyoruz. Bunlarin sayis1 da her gecen giin artacak. Dolayisiyla, kisa tasimalarda
otobiisiin yerini alacagin diigiiniiyoruz.
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2008: 12 Araglk 6 set ray otobiisii temin edildi.

2009: 12 Araglik 6 set ray otobiisii temin edildi. Her tiirlii konfora sahip bu araglar Aydin-izmir,
Adana-Mersin ve Eskigehir-Kiitahya arasinda sefere konuldu.

2011: TUVASAS ilk yerli ray otobiisii imal etti. izmir Bolgesinde sefere konuldu.

Kent igi banliyo Isletmeciligi TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi isbirligi ile 2011
yilinda yapimi tamamlandi ve agildi.
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Yine, izmirliler olarak eminim her giin kullandigimiz Egeray projesiyle
TCDD, ilk defa bir belediyeyle is birligi yaparak ortak proje gelistirdi, basarili
bir sekilde yiiriidii ve basarili bir sekilde de isletiliyor.

PROJELER
Baskentray =

~f

reoo
BASKENTRAY (Kayas-Ankara-Sincan)

= Ankara-Sincan 24 km = Tasinan Yolcu 15 milyon/yil
= Proje sonu yolcu 60 milyon/ yil

= Ankara-Kayas 12 km

= Toplam 36 km

= stasyon Sayisi 25 adet
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== Konvansiyonel

Ankara-Sincan ilave tek hat insaat ¢alismalari siirdiiriilmektedir. | == o atsesia

C———1 Karayolu Ustgeidi
21.09.2011

Baskentray da yine énemli projelerden birisi. Ozellikle Ankara’nin hizli
tren merkezi olacag: diistiniiliirse, -hizl1 trenler klasik hatta 120 kilometre/saatin
iizerine ¢ikamiyor- bu hattin bitmesiyle, Ankara’dan ¢ikisindan itibaren 250
kilometre/saate ulagarak seyahat siirelerini daha kisaltacak.
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/DUnyada, demiryolu sektord, baslanglcmdan\

itibaren c¢ok yakin zamana kadar devlet
sahipliginde ve genelde tekel bir yapiya
sahipti.

Son vyillarda gerek dissal baskilar gerekse ig

baskilardan dolayi, demiryolu sektérinin
yeniden yaptlandirmasini glindeme

vetirmigtir. i} /

e

Tc
ULASTIRMA BAKANLIGI

Demiryolunun yapisina gelirsek, aslinda diinyaya baktigimizda,
baglangicindan itibaren ¢ok yakin zamana kadar hep devlet sahipliginde
gelismis; Tiirkiye’deki gelisme biraz dyle olmamis. Osmanli Imparatorlugu
doneminde yap-islet’le baslamis. Bizim bugiin kullandigimiz modellerden bir
tanesi yap-islet. Kendisinin 6zkaynagi olmadigi i¢in yabanci sirketlere imtiyaz
vermis, sirketlerin kendisi yapmig ve lizerinden kendi yiiklerini tasimislar.
Anlagma geregi, yaptig1 tasimacilik eger belli bir gelirin altinda olursa Osmanli
Imparatorlugu onlara belli bir para 6demis. Bizim bugiin kullandigimiz
modellere ¢ok yakin bir model uygulanmis. Cumhuriyetin ilaniyla beraber
demiryollar1 tamamen kamulastirilmig, devlet mali olmus.

/ Digsal Baskilar \

- Degisen musteri istekleri

*Karayolu rekabeti

*Market payinin diismesi




/ i¢sel Baskilar \

-Verimlilikte gorilen sirekli disus
* Artan isletme maliyetleri
*Kaynaklarin verimsiz kullanimi

*Zararlarin artarak devam etmesi

. e

1950’den sonra demir yollarina énem verilmedigi hep sdyleniyor; tabii
bunu biitlin diinya yapmis, sadece Tiirkiye’ye has bir durum degil. Biitiin diinya,
1950’den sonra demir yolu yatirimlarina agirlik vermemis ve demir yollar1 her
gecen giin kotiiye gitmeye baslamis. Degisik miisteri istekleri ortaya g¢ikiyor.
Kara yollartyla rekabet ortaya ¢ikiyor. Marketing payi diisiiyor. Dolayisiyla, bir
yenilenme asamasina geliyor. Igsel baskilar artiyor, verimlilik siirekli diisiiyor.
Isletme maliyetleri artiyor. Kaynaklar verimsiz kullamiliyor. Zararlar siirekli
artiyor. Dolayisiyla, demiryollarinda bir yeniden yapilanma siirecinin geregi
ortaya cikiyor. Bazi iilkeler bunu kurulusundan itibaren yapmis. Mesela
Amerika demiryolu agin1 1850 yilindan itibaren tamamen 6zel sektor yardimiyla
gelistirmis ve su anda demiryolu aginin asag1 yukar ylizde 60’lik kismm 6zel
sektore ait. En biiylik isletmeciler 6zel sektor. Yiizde 40 gibi bir yiik tasima
payma sahip olan bir iilke. Avrupa’da bu uyanis biraz daha sonra baglamus.
Avrupa Birligi direktifi olan 91/441 sayili direktifle, demir yollarinin yeniden
yapilanmas1 Ongoriilmiis. Bu 6ngdrme ilk baslangigta, isletmeyle altyapinin
muhasebesinin ayrilmasi ve ¢apraz siibvansiyonun engellenmesi seklinde, yani
bir tarafta elde ettiginiz geliri diger tarafa aktarmay1 engelleyici sekilde ortaya
atilmig. Bu dogrultuda, su ana kadar biitiin Avrupa Birligi iilkeleri yeniden
yapilanma siirecini tamamladirlar. Amag, 6zellikle 6zel sirketlerin demiryolu
sektoriline girmesi, dolayisiyla rekabetin olusmasi, hem yiik tasimaciliginda, hem
yolcu tagimaciliginda siibvansiyonun bir sekilde dnlenmesi.
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/ Avrupa Birligi Direktiflerinin Beklentileri \
* Demiryolu altyapi yonetimi ve isletme yonetiminin
birbirinden ayrilmasi ve g¢apraz slibvansiyonun
engellenmesi (91/440 sayil direktif)

* Demiryolu sektoriine 6zel sirketlerin girisinin

temin edilmesi

* Demiryolu sektoriniin yik tasimasi dahil tamamen
ticarilestirilmesi

* Demiryolu altyapisinin; finansinin yine kamu
kaynaklari ile yapilmasi

* Demiryolu isletmesinin; kamunun miidahalesi ve
\finans destegi olmadan yirutilmesi. /

Genel anlamda reformdan beklentiler ne?

- Demiryolu sektoriinii mali agidan siirdiiriilebilir konuma getirmek; bu
¢ok Onemli. Sabah, karayolunda ve havayolunda konusulan konular demiryolu
i¢in de gecerli.

- Siirdiiriilebilir ulasgtirma i¢in karayolu tagimaciliginin demir yolu
tagimaciligina kaydirilmasi.

- Daha temiz ve yenilenebilir enerji kullanarak ¢evreyi korumak.

/Genel Anlamda Reformdan Beklentiler \

* Demiryolu sektoérini mali agidan strddrdlebilir
konuma getirmek

* Strdirulebilir ulagtirma igin karayolu
tasimacihiginin demiryolu tasimaciligina kaydirmak

* Daha temiz ve yenilebilir enerji kullanarak
cevreyi korumak
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Genelde uygulanan iki tane yontem var: Bunlardan bir tanesi, ayrik
sistem dedigimiz altyap: yoOneticisi var. Bu genelde kamu oluyor. Farkli farkli
demir yolu igletmecileri var. Altyap1 yoneticisi, her demiryolu isletmecisine ayni
yakinlikta. Uygulanan diger bir model de, altyap: sahibi ayni zamanda bir
isletme sirketine de sahip, bunun yaninda, diger isletme sirketleri de yine bu
altyapr yoneticisinden hizmet aliyor. Bu iki model de Avrupa’da kullanilmis.
Onlarin burada orneklerini goriiyoruz... Bunlardan, bizim bildigimiz en belirgin
olani, Almanya entegre sistem kullanmis. Bunlardan en radikal olam
Ingiltere’ydi. Ingiltere hem altyapisini 6zellestirdi, hem isletmesini 6zellestirdi.
Ingiltere’”de su anda 40’a yakin sirket isletmecilik yapiyor. Altyapi
ozellestirildikten sonra, 2001 yilinda Hatfield’de bir kaza meydana geldi, 4 kisi
oldii ve yaralilar vardi. O olaydan sonra Ingiltere Hiikiimeti altyapiy: tekrar geri
aldi. Su anda da kamu mal1 olarak isletmeciligine devam ediyor.

4 h

DI] DI2 Di1 Di2
Altyapl Yoneticisi (AY |
yapl Yoneticisi (AY) AY
Ayrik sistem Biitiinlesik
(entegre) sistem

& Di: Demiryolu isleticisi /

TC
ULASTIRMA BAKANLIGIL
Altyapi yOneticisinin gorevleri:

- Demir yolu altyapisinin bakimini siirekli yaparak trafigi acik tutacak;
bu demir yolunda ¢ok dnemli. Demir yolcular o nedenle genelde su
modeli gecis olarak daha c¢ok benimsiyorlar: Birincisi, altyapiyla
isletmeyi birbirinden ayiramazsiniz, ¢iinkii demir yolu hassas bir
konudur, altyapidaki en kiiglik bir bozulma draya (raydan g¢ikma)
neden olur. Altyap1 yoneticisiyle isletmeci birbirinden bagimsiz
oldugunda altyap:1 yoneticisi bunu géremez veya bunun ne kadar
biiyiik oldugunu dikkate almaz ya da baska oncelikleri vardir seklinde
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diisiinerek, genelde demiryolcularin kendilerine uygun gordiigii model,
-bu biitiin diinyada ayni- bu model.

- Demiryolu isleticilerine esit yakinlikta veya esit uzaklikta bulunmak
da, -nasil anlanirsa- rekabet agisindan ¢ok dnemli. Eminim, Rekabet
Kurumundan sunum yapacak arkadas bu konuyu daha
detaylandiracaktir.

- Trafik rolii ve yOnetimini yapmak, hat tahsisini, yani Slot tahsisini
gerceklestirme, altyapr kullanim iicretlerini tahsil etme, istasyon ve
benzeri tesislerin planlanmasini, tahsisini ve gelismesini saglama,
kazalardan sonra yolun tekrar trafige acilmasi i¢in ¢aligsmalar yapmak.

- Isletmeler, serbest piyasa kosullarinda tasimacilik yapacak. Yiik veya
yolcu tasimak igin yeterli ceken-cekilen araglar icin araclara ve
personele sahip olacak.

- Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin belirledigi
minimum kriterleri saglamis olacak.

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, bu kanunun ¢ikmasiyla
beraber, sektorii kontrol eden, diizenleyen ve denetleyen bir mekdnizmaya sahip
olacak. Tabii ki, altyap: isletmecisi ve isletmecilerle ilgili anlagsmazliklar her
zaman ¢ikacak. Oncelikle, bu anlagmazliklara hakemlik gorevi yapacak. Eger bu
hakemlik gérevinde basarili olamazsa, o siireyi miimkiin mertebe kisaltmak icin
yargiya tasinabilir, Rekabet Kurumuna tasinabilir vesaire. Demiryollarinda
sOyle bir sey var: Trafigi durduramazsiniz. Mahkeme siireci de devam etse,
Rekabet Kurumunun kararlar1 da devam etse trafigi durduramazsiniz, yolu
kapatamazsiniz, ¢iinkii diger araclarin gegisini engelliyorsunuz, yani kara yolu
veya hava alanlar1 gibi degil. O nedenle, hem hukuk olarak, hem Rekabet
Kurumu olarak bu konularda biraz daha hassasiyet, anlayis géstermemiz lazim.

Diger bir 6nemli 6zellik, karayolunda yaptigimiz gibi, demiryollar1 i¢in
de fenni muayene kurallar getirilecek; bu da ¢ok 6nemli.
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Yap:
Sahiplik
Devlet Ozel
Entegre AT, BE, CH, CRO, GR, |EST, USA (yiik),
IRL, IT, LUX, LV, LT, |JAPAN (yolcu), LATIN
HU, PL AMERIKA ((yiik)
Kismi ayrik sistem FR, CZ, FIN, SL
Tam ayrik sistem BUL, DK, NO, NL, PT, |UK
ROM, SP, SK, SWE /

T.C. I e
ULASTIRMA BAKANLIGI [ ey ™

Kanunun ¢ikmasiyla beraber Ozellikle kazalarda ¢ok biiyiik sikintilar
yasanacagini diisiiniiyoruz. Su anda hem isletmeci, hem altyap1 sahibi TCDD
oldugu icin kendi igerisinde bir sekilde ¢dziiyor. Ilerleyen yillarda bu kanun
ciktig1 zaman, isletmeci, “altyapida hata vardi” diyecek, altyapici, “bende hata
yoktu, ben yolun bakimini diizenli yaptim” diyecek, sigorta sirketleri devreye
girecek, yani hukuki problemler ¢ok artacak. O nedenle, sabah Bakan Beyin
konugmasina hak vermemek mimkiin degil. Bunu biz bu sekilde
serbestlestirirsek hukuktan kurtulamayiz. Mahkemeler biiyiik bir ihtimalle
stirekli demiryolu davalartyla ilgilenir hale gelecek.

/ Altyapi Yoneticisinin Gérevleri \

-Sorumlulugu altindaki demiryolu altyapisinin
bakimini yaparak siirekli trafige agik tutmak

* Demiryolu isletmecilerine esit yakinlikta
bulunmak

* Trafik kontroll ve yénetimini yapmak

* Hat tahsisini gerceklestirmek

* Altyapi kullanimi Gcretlerini tahsil etmek

« istasyon vb. tesislerin planlamasini, tahsisini ve
gelismesini saglamak

* Kazalardan sonra yolun tekrar trafige agiimasi
N\_i¢in calismalar yapmak S
- i el = a -

TC 3
ULASTIRMA BAKANLIGH




/ isletmeler \

* Serbest piyasa kosullarinda tasimacilik yapmak

*Yik ve/veya yolcu tasimak icin yeterli ceken-
cekilen ve personele sahip olmak

* Ulastirma Bakanhginin belirledigi minimum
kriterleri stirekli saglamak

K isletmeler \

* Serbest piyasa kosullarinda tasimacilik yapmak

*Yiik ve/veya yolcu tasimak icin yeterli ceken-
cekilen ve personele sahip olmak

* Ulastirma Bakanliginin belirledigi minimum
kriterleri stirekli saglamak
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/ Ulastirma Bakanligi \
* Diger ulastirma sistemlerinde oldugu gibi demiryolu

sektoériinde dizenleme ve denetleme yetkisini sahiptir.
* Altyapi ve isletme yoOneticileri arasinda cikabilecek
anlasmazliklarda hakemlik gorevi yapacaktir.

* Tasima birim fiyatlarini onaylama, gerekirse miidahale
hakkina sahip olacaktir.

* Sektore eleman yetistiren kurum/kuruluslari
yetkilendirmek

* Ceken- gekilen araglarin teknik 6zellikleri ile
isletmedeki tasitlarin fenni muayenesi kurallarini
belirleyecektir.

* Kazalarda kirim heyeti olusturulmasi ve trafige
\ acilmasi icin koordinasyon gorevi yapacaktir. /
.| o

T.C -1 5
uu;nmummm!ﬂ- e

Bazi seyleri sorunsuz hale getirmemiz lazim. Bunun i¢in de en dnemli
olan sey, altyapi. Altyapimizi milkemmele yakin bir durumuma getirmemiz
lazim.

AB-27"de Demiryolu Yiik Trafigindeki Degigim

750.000
650.000
550.000
2
= 450.000
e
=
8 350.000 | I
- |
250.000 ! I
I I
150.000 ! I
I I
50.000 ! .
G AR aEEEERgEEE
- 4 - - Eal - -~ 4 4 - - 1 ~ ~ ~ ~ i~ ~ o~

1993'ten 2007°ye kadar %21 artis

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi
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Burada birkag tipik model 6rnegini gostermek istiyorum. 1993 yilindan
itibaren Avrupa Birligi’nde yeniden yapilanma siireci bagladi ve bitti. 2007’ye
kadar yiik trafiginde yaklasik ylizde 21 artig olmus.

AB-27'de Demiryolu Yoleu Trafigindeki Degigim
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1993’ten 2007’ye kadar %13 artis

Kaynak: V.N. Olievschi, Dliinya Bankasi
Burada yolcu trafigindeki artis1 goriiyorsunuz. ..

Yani 1990’11 yillar1 hala yakalayamamis. Yeniden yapilanma her sey
degil, onu ifade etmeye calisiyorum. Bir ikincisi, kullanilan model de ¢ok
onemli degil.

Simdi iki 6rnek goreceksiniz.
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Almanya'da Demiryelu Yuk Trafigindeki Degisim
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1993 - 2007 arasinda %74 artis

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

Mesela Almanya’ya baktiginizdan, gercekten, yeniden yapilanma
siirecinde yiik trafiginde biiyiik bir degisim yasanmus, yiizde 74 artis olmus.
Ingiltere’ye baktigimizda, Ingiltere tamamen farkli bir model kullanmus ve yolcu
trafiginde yiizde 63 artis saglamus. Yine, Ingiltere’deki yiik trafigine
baktigimizda, Almanya’ya gore daha fazla yiik trafigi saglamus, yiizde 90 artis
saglamis. Demek ki, burada énemli olan, kullanilan modelden ziyade, iilkelerin
kendi kosullarina, kendi altyapisina, kendi isletmelerine uygun modellerden
birisini se¢me.
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ingsttere’'de Demiryalu Yolou Trafigindeki Degigmm
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1993 — 2007 arasinda %63 artis

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

ingilters'de Demiryolu Yuk Trafigindeki Degigm
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2007 arasinda %90 artis

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

334



Tirkiye'de Yuk Tagimaciigindaki Artis
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% compared to 1395

= Freight Rail =———Freight Road

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

Bu slaydi da 6nemsiyorum... SoOyle baktigimizda, su, demiryolunun
paylt... Asagi yukar sabite yakin bir sey.

Turkiye'de ¥Yolouw Tagimaciigindak &riig
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Tiirkiye'de Demiryolu Yiik Tagimacili§i Piyasasindaki
Degisim (1000 milyon trafik birimi)

200.00
150.00 — — -

100.00
50,00

0.0
1995|1996|1997 1998|1959 | 2000 2001 2002 2003 2004 2005|2006 2007

FreightRail | 851 8.90 9.61 837|8.23|9.76 7.48|7.18/8.61 9.33 908 954 9.76
FreightRoad 112,5/135.8139.8/152.2{150.9/161,5151.4/150.91152.1156.8 166.8{177.4181.3

Freight Rail == Freight Road

Tirkiye'nin ekonomik bilyimesi daha yiiksek bir tagimacilik -
hacmi yaratiyor, ancak demiryolu sektérii bundan tam olarak

faydalanamadi —en yiiksek pay karayolunun

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

Yiik tagimaciliginda karayolunun payima baktiginizda, siirekli artan bir
grafik gdsteriyor. Bunun nedeni su: Tiirkiye’de ekonomi biiyiiyor, dolayisiyla
tasimacilik gelisiyor, ama bu tagimaciliktan demiryollar1 yeterli pay1 alamiyor,
bu pay1 karayollar1 aliyor. Benzer seyi yine yolcu tagimaciliginda da goriiyoruz.

Turkive'de Demiryslu Yeley Tagimacii@ Plyasasindakl Deglsim
130,00
100,00 f.__,;-"""
150.00 f‘_,d-"_'_-_‘_'\_'_'_'_"
100,00 |
50,00
anm ! =— =~
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Pabingaei Rall  —asargurs Rowd

konusu

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi
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Fersanel Verimiiligl
BUG00000
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AB-27 ortalama verimlilijinin ylzde 75 dizeyinde

Kaynak: V.N. Olievschi, Diinya Bankasi

Buna ragmen, Avusturya, Almanya, Avrupa Birligi ortalamalarina
baktigimizda TCDD’nin personel verimliliginin iyi konuma yakin oldugunu
goriiyoruz. Buna karsin, mesela 1975’te 65.000 kisi ¢alisirken, bugiin 32.000

calisan var; asagl yukari yariya diismesine ragmen performansinin yiiksek
oldugunu goriiyoruz.

iSTIHDAM

"1 v
TCDD TCDD TCDD Bagh TCDD ve
Yillar Genel Mudirlik  Limanlar ~ Toplami Ortakliklar Bagli Ortakliklar
ve Bolgeler TOPLAMI
2002 33.253 5.228 38.481 5.441 43.922
2011
27.496 2.221 29.717 4.064 33.781
Temmuz Sonu

1970 - 2010 Yillari Arasi Personel Durumu » Yillar itibariyle personel
saylmiz azalmaktadir.
» 1970°li  yillarda  yaklagik
66.000 olan personel sayimiz
2011yt Agusios a1 sonu
itibariyle 33.781 olmustur.
» 2002-2011 yillarl  arasinda
2 personel sayisl % 23 oraninda
azalmigtir.
02.08.2011 TCDD GENEL MUDURLUGU
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vagon Verimliligi

Taiv-kivy § Wagan § ¥ear

AB-27 ortalama verimliliinin yizde 75" dizeyinde

Vagon verimliliginde diger iilkelerden biraz diisiikk. Lokomotif
verimliligi Avusturya’dan ¢ogu zaman iyi goziikiiyor. Yolcu vagonunu diger
iilkelere gore cok efektif bir sekilde kullaniyoruz, diger iilkelere gore verimliligi
cok yliksek.

Lokomotif Verimliligi
35,000,000.00

30,000,000.00

25,000,000.00 -
20,000,000.00
15,000,000.00
10,000,000.00
5,000,000.00
0.00 )

Turkey Turkey Turkey Turkey Austria Germany EU-27
{2008) (2007) (2006) (2005)

Traffic Units / Locomotive

AB-27 ortalama verimliliginin ylizde 89'u diizeyinde
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Yoleu Vagonu Verimliligi

5,000,000.00
4,500,000.00
4,000,000.00 -

3,500,000.00
3,000,000.00
2,500,000.00
2,000,000.00
1,500,000.00
1,000,000.00
500,000.00
0.00
d\

Passenger-km / Coach / Year

Yolcu vagonlarindan AB-27'den daha iyi yararlaniliyor

Trafik Yogunlugu

G000, 000,00

Train-km { km oftrack

5,000, 000,00
4 000, 0630, 00
3,000,000.00
2000 0000, 00
= e HH
0,00 - _ ; . ; ;
& & & & &

AB-2T ortalama trafik yojunlugunun %48 dizeyinde

Trafik yogunlugumuz diisiik goziikiiyor. Trafik hacmini arttirmamiz
lazim.
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Demiryolu iggiiciindeki degigim (ton.km +\

yolcu.km/ galigan sayisi [1000]
Yeniden yapilandirmd Yeniden yapilandirma

oncesi sonrasi

Kanada CN 2022 3715
Kanada CP 2494 4970
Ingiltere 260 343
Yeni Zelanda 154 192
Japonya 606 1428
Isveg 693 980
Amerika 3040 7 983

TG i
ULASTIRMA BAKANLIGIL

Yenilenmeden sonra genelde bir iyilesmenin oldugunu goriiyoruz.
Burada belki daha kiigiik iilkeleri dahil etmek gerekirdi. Altyapist iyi olmayan
iilkeler bu yeniden yapilanmadan once genelde sikinti yasiyor; ama gelismis
altyapiya sahip olan iilkeler, gelismis demiryolu agna sahip olan {ilkelerde
genelde verimde yiiksek bir artig goriiyoruz.

ﬁemiryolu varlik (asset) kullanimi degigimi \

(ton.km + yolcu.km/km yol uzunlugu [1000]
Yeniden yapilandirmg Yeniden yapilandirma

oncesi sonrasi
Kanada CN 2 000 3 955
Kanada CP 2 400 2 833
Arjantin 567 543
Ingiltere 2 800 2 857
Japonya 9 600 13618
Isveg 2 000 2482

5200 8 643

Amerika
\&




/ Demiryolu iggiiciindeki degigim (ton.km + \

yolcu.km/ galigan sayisi [1000]
Yeniden yapilandirmg Yeniden yapilandirma

oncesi sonrasi

Kanada CN 2022 3715
Kanada CP 2494 4970
Ingiltere 260 343
Yeni Zelanda 154 192
Japonya 606 1428
Isvec 693 980

Qmerika 3040 | 7 983 /

Belki rekabet a¢isindan su tablo ¢ok 6nemli.

/ En blylk yik tasima sirketlerinin \

piyasa payl %
ingiltere : 63
isveg : 67
Almanya : 83
Polonya : 83
italya : 88
KFransa

= 1';- :&nj' ' o]

b
e R T i

e
ULASTIRMA BAKANLIGI

En biiyiik sirketlerin tagima payma baktigimizda, mesela Fransa’da
yiizde 88, Almanya’da, Polonya’da yiizde 83, sve¢’te yiizde 67, Ingiltere’de
yiizde 63. Havayolundan belki daha kotii bir durumla karsilasacagiz. Mesela
havayolunda, Tiirk Hava Yollarinin i¢ hatlarda, -biraz 6nce gordiiniiz- payi
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ylizde 54 oldu. Gordigiiniiz gibi, eski, kamudan kalan demiryollarinin ytiksek,
ezici bir paymin oldugunu g6z Oniine almak lazim. Baktigimizda, ozellikle
biiyiik {iilkelerde hala eski demiryolu sirketlerinin paymin yiiksek oldugunu
goruyoruz.

Gelecekte demir yolu sektorii nasil yapilanacak?

/ Demiryolu Sektoriiniin Yakin Gelecekteki \

Yapisi

ULASTIRMA BAKANLIGI

DEMIRYOLU DEMIRYOLU TC. DEVLET ? TORKIVE
ULASTIRMASI KAZA ARASTIRMA VE DEMIRYCLLARI r DEMIRYOLY
GENEL MODORLOGD INCELEME KURULU GENEL MODORLOGD TAGIMACILIK A

TCDD ‘ DETAS

KDUGEM DEKAK (Altyapi) (isletme) /

TC 3 3
ULASTIRMA BAKANLISIL ©

Hatirlarsaniz, daha once surada Kara Ulastirmasi Genel Miidiirligii
vardi... Kara Ulastirmas1 Genel Miidiirliigii biiyiik bir olasilikla ikiye bdliinecek
ve Kara Yolu Ulastirmasi Genel Miidiirliigii ile Demiryolu Ulastirmasi Genel
Midiirliigii seklinde bir yapilanma olacak.

Daha once bahsettigimiz gibi, demiryolu kazalarini, su anda TCDD
kendisi heyet kuruyor, kendisi inceliyor, raporluyor. Dolayisiyla, ne kadar
objektif veya degil, onu bilemiyoruz. Bu kanun giktiktan sonra Kaza Arastirma
ve Inceleme Kurulu kurulacak ve kazanin nedenleri objektif olarak anlasilacak.
Yine, altyapidan sorumlu Devlet Demiryollart Genel Miidiirliigii olacak.
Altyapinin sahibi ayn1 zamanda igletmecilik mi yapacak, yoksa bunlar tamamen
birbirinden ayr iki sirket seklinde mi yapilacak, o karar1 su anda bilmiyoruz. O
konuda da tartigmalar héla devam ediyor.
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/SONUCLAR VE ONERILER

1.Demiryolu sektoriinlin serbestlesmesi, rekabeti
artiracak, beraberinde uygun tasima fiyatlari ve
kalite artacak, altyapi kullanim orani dolayisiyla
trafik artacaktir.

2.Demiryollarinin yeniden yapilandiriimasinda
secilen model (birlesik veya ayrisik) cok 6nemli

olmayip, serbest piyasa kosullarinin olusturulmasi
daha 6nem kazanmaktadir. Zira, modellerin birbirine

~

\olan UstinlUgl ispatlanamamistir.

W
“m

/3. Demiryollarinda hizin  artirilmasi  ve

gecikmelerin minimum olmasi, demiryolu
tasima payinin artirlmasinda en 6nemli
faktorlerden  biridir. Bu nedenle,
demiryollarina yapilan vyatirimlar devam
etmeli ve hizla tek hatlar, cift hatlara (duble
hatlara) dondstiridlmelidir.

4. Ulastirma Bakanhgi blinyesinde demiryolu
ile birimler hizla olusturularak, yeniden

K yapilandirma sureci hizlandirilabilir.
TR X . - I:‘ g
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AB DEMIRYOLLARI SEKTORUNDE SERBESTLESTIiRME VE
REKABET POLITIKASI

Oliver STEHMANN

Avrupa Komisyonu Temsilcisi

Beni bu Sempozyuma davet ettiginiz i¢in ¢ok tesekkiir ediyorum. Ayrica
tercliman arkadaslara da tesekkiir ediyorum.

Liberallesmeyle Avrupa’daki yapi arasindaki ilgiden, trostlesme karsitt
politikalardan ve Merger kontroliinden bahsedecegim. Sanirim detaya girecek
vaktimiz yok.

1980’lerin sonuna, 1990’larin basina bakacak olursak, o yillarda
Avrupa’da biitiin ulasim liberallesmis ve 6zellikle hacim sayilarinda ¢ok biiyiik
artislar oldu. Kara yollarinda bir artis s6z konusuydu. Ozellikle demir yollari
sektorli hemen liberallesmedi. Lokomotifleri sinirda degistirmek gerektigi icin
oradaki liberallesme daha sonra geldi. Bunlar1 6nceki sunuslarda da gérdiigiiniiz
icin detaya girmek istemiyorum. Ozellikle kara yolu yiik tasimaciligmin
roliinden bahsedildi.

Demir yollar ya sabitti, artis gdstermedi ya da diisiis yasandi. Ozellikle
yiik sektoriindeki duruma bakacak olursak, yolcu sayisina bagli olarak sefer
sayistmi da arttirmamz gerekir. Ornegin kara tagimaciliginda konteynirlari
tagsirken daha fazla insana, daha ¢ok sofore ihtiyaciniz vardir, buna karsin
trenlerde, sadece vagon sayisini arttirmaniz yeterlidir. Bu tabii daha biiyiik
miktarli, biiylik kiitleli bir tasima olacaktir. Demir yollar1 bu anlamda ¢ok daha
avantajli.

Kabotaja baktigimizda, bir¢ok iiye iilkenin entegre oldugu, birlestigi bir
sistemden sdz ediyorsunuz. Kabotajin da onemi cok fazla. Ornegin gemi
tasimaciliginda, deniz tasimacilifinda trafikle ilgili sorunlar1 engellemek icin
kabotaj 6nemli ama, trende de bu mallarin taginmasi 6nemli. Dolayisiyla,
sistemlerin birlesmesi ¢ok énemli.

Vagon ve lokomotifler konusunda hala regiilasyon problemlerimiz var.
Gecmiste, sinirlarda lokomotif ve siiriicii degisimi yapmaniz gerekiyordu; ama
su anda bir agda seyahat ediyorsunuz. Biitlin bu degisiklikler serbestlestirmeyle
miimkiin olmaktadir.

Simdi de giivenlik konusuna bakalim. Giivenlik tabii en Once gelen
konudur, ¢iinkii trenler eger giivenliyse tercih edilecektir. Ozellestirme ve
serbestlestirme sonrasinda bu isi bilen insanlar yapiyorsa ancak giivenlidir bu
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islem. Giivenlik sertifikalari ya da o anlamdaki kontrol sistemleri karsi
tarafindan, yani kendi rakiplerinden ya da Rekabet Kurumundan alinmaktaydi,
dolayisiyla bu da uzun zaman aliyordu. Bunu rekabet olarak eger devlet
yapiyorsa, Ozellestirme yapilan sirketlere bu izinler zor veriliyordu.

Liberalizasyon ve rekabet politikalarina baktigimizda, bazi politik
nedenlerle, pazara girmek isteyenler ve de sinir gegme hizmetine girmek
isteyenler icin uluslararasi bir anlasma yapmaniz ve iiye lilkede bir ortaginizin
olmasi gerekiyordu. Bu eger bir demir yolu sirketiyse, o tabii sizinle hem rakip,
hem de partner olacagi i¢in bunu istemiyordu, dolayisiyla bu da sorun
yaratiyordu.

Smir gecilerek yapilan yiik tasima hizmetleri 1.1.2006’da yiiriirliige
girdi. Ornegin kabotaj hizmetleri heniiz daha serbestlestirilmedi. Baz: iilkeler
(Ingiltere, Isveg, Almanya gibi) kendi sektdrlerindeki serbestlestirmeyi yapti.
Isveg, altyapiyla demir yolu hizmet tedarikgileri arasindaki sistemi ayird1 ve bu
konuda basarili da oldu. Bu iki sistemi ayirdigimizda rekabet konusunda
problemler azaldi; ama onlar entegre oldugunda aga girmekte, rekabette sorunlar
¢ikmusti.

Ulasim 0Odemelerine baktigimizda, eger demir yollarinda rekabet
istiyorsaniz, o zaman gegis iicreti almayacaksimz. Ozellikle vergi ddeyenlerin
ylikiinii  hafifletmek istiyorsaniz, geg¢is Odemelerinin oranin1 azaltmak
zorundasiiz. Vergiden dolayr aga girmek ¢ok pahali olacaksa bu sirketler aga
girmek istemeyeceklerdir, pazara girmeyeceklerdir.

Ikinci bashgim rekabet politikasi. Ulasim sektdriinde farkli pazar
tanimlaria degindik. Demir yollarinda ¢ok dnemli olan bir sey, yukari pazarlar
ve agag pazarlar.

“Upstream” dedigimiz, hizmetlerinizi saglamak icin kurdugunuz altyap1
girdileri; “Downstream” dedigimiz de, servisler, hizmetler. Ozellikle
Downstream’de olanlar, rekabet halinde olan sirketleri bunun igine sormaktan
kaginmaya ¢alismaktadir.

Bizim intermodal rekabet olgularimiza, olaylarimiza baktigimizda,
sirketler, demir yollarinda pazar paymnin az oldugunu disiinmektedirler.
Insanlar, “kara yolu tasimacilig1 bize daha ¢ok pazar pay1 saglamakta” diyor.
Arastirmamizi yaparken miisteriler bize, “evet, bagka sektdrler bize ne veriyor
diye bakiyoruz” demislerdi. Demek ki, giiclii bir rekabet var ve insanlar hala,
farkli ticretleri 6deyebilecekleri farkli sektorlere bakiyorlar. Eger bir pazarda
rekabet varsa, bir tekel yoksa arastirma yapilmaz. Arastirma yaptigimiza gore,
demek ki, farkli pazarlar1 bulma ve bunlar1 inceleme ortamina sahibiz.
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Demir yollar1 her zaman rekabete maruz kaliyor diyoruz. Ornegin
Amerika’ya baktigimizda, 1970’lerin sonunda, 1980’lerin basinda demir
yollarin1 serbestlestirmisti ve {icret kesintisi yapilmisti ve para kaybeden
sirketler rekabete ragmen kara ge¢mislerdi, para kazanmislardi.

Bu aragtirma sonucunda ortaya ¢ikan veriler gizli oldugu icin size
detaylarin1 sdyleyemeyecegim ama, burada Douchebag’tan, Hollanda’da tekel
olan bir demir yolu sirketinden bahsediyoruz. Birinci ve ikinci girige
baktigimizda, iicretler tamamiyla belirli bir sekilde asagi iniyor. Dolayisiyla,
rekabetten sz etmesek de, bu aslinda bir rekabet ortami.

Italya’da tekel pozisyonunda olan GBG sirketi Almanya’yla Milano
arasinda yeni bir servis hizmetine bagladi; Non-stop’tu ve var olandan 1 saat
kisaydi. Tiiketicilere bu ¢ok cazip gibi goziikiiyordu. Maalesef ortak bir
tesebbiisle rekabete girmek zorunda kaldi ve pazarda higbir sekilde bir iddia
sahibi olamadi. Onun pazara girmesi devlet tarafindan engellendi, uluslararasi
gruplamay1 saglamadilar. Bu kararin iginde ne vardi? Tabii pazar tanimina
girmiyorum. Gelecekteki kararlar i¢in belki yararli olabilir. Sunu duyduk: Bu
pazarda dominant olmak belki iiglincli partiler {izerinde etki sahibi olmak
gibidir, ama bu da, potansiyel bir rekabetin de eliminasyonu demektir.
Soylemeye calistigim sey, rekabet politikasi aslinda serbestlesme igin ¢ok da iyi
degil diye diisiinebiliriz, ¢iinkii pazar degisiyor, eger haklarimizi almadiysaniz
rekabet yapmak ¢ok zordur.

Ozellikle yiik tagimaciligindaki birlesme, Merger olgular1 hakkinda bir
seyler sdylemek istiyorum.

Douchebag Ingiltere’deki ilk Sirketi aldi. Bu, devlete ait bir hatti. Bu
birlesme sirasinda rekabeti saglayamadi, ¢iinkii Almanya’yla ingiltere arasindaki
ulagim tiinelden oldugu i¢in, bu iki sirket arasinda ¢ok iyi islemedi, bu is uygun
olmadi. Merger, yeterlilik konusunda aslinda ¢ok iyi bir kazang olacakti; ama
birlesmeden sonra bir entegre servis hizmet saglanamadi. EWS, Fransa’da
biiyiik bir rekabet¢iydi, zaten gliclitydii. Onlar birbirleriyle yakin bir is birligine
girdiler ve de rakipler ortadan kalkti. Douchebag’a ¢6ziim olarak sunu empoze
ettik: Planlarinin EWS’yle, -onlarin planlar1 genislemekti- birlikte olmamasim
onerdik. Douchebag, kiigiik bir Ispanyol sirketini ald1 ve o birlesme gayet iyi
oldu, ¢iinkii artik Fransa ve Ispanya pazarlarinda da, ulusal sirketle de rekabete
girebilecekti. Bu sayede seyahat siiresini de azaltti. Ayn1 sekilde, RCA ile
Macaristan sirketi ML Kargo’nun birlesmesi s6z konusu oldu. Bu iki sirket
birbirinin potansiyel rakibiydi ama, birlesmeleriyle bu rekabet ortadan kalkti. Bu
da Macaristan pazarina girecekti. Birbirlerine rakip olmadilar ve rekabetlerinin
azalmas1 bir ¢are oldu.
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Bitiris climlemi bir 6zet gibi sdylemek istiyorum. Demir yollarindaki
gec serbestlestirme, degisikliklere ortam saglamaktadir. Geg¢ gelen bir
serbestlestirme vardir. Amerika’da gordiigiimiiz gibi, verim alacagimizi
diisiiniiyoruz. Avrupa Birligi’nde, ayn1 sekilde, hizmet saglayicilarinin ayrilmasi
aslinda daha mantikli gibi goziikiiyor, ¢iinkii boyle risk kapamasini kullanacagiz.
Eger serbestlestirme yanlis anlagilirsa problemleri ¢ézemeyiz. Diizenlemeler
yapilmak zorunda. Bu da, eger yanlis yapilirsa daha biiyiik sorunlar ¢ikarir.

Liberalisation and Competition
Policy in EU rail sector

Oliver Stehmann

DG Competition

Symposium on liberalisation, competition and competition
law in the transport sector, 14-15 October 2011
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Outline

Introduction: Liberlisation and competition policy

Anti-trust policy in the railway sector

B Market definition
m GVG/FS

Merger control
m DB /EWS
B DB / Transfesa
m RCA / MaV Cargo

B (State aid control)

Introduction: Liberalisation and competition policy

The origins of liberalisation

B Internal Market project
B Inter-modal competition: road, air and rail

Key issues
Economies of density, scale and scope
Positive externalities on demand side
Universal service obligations
Importance of cabotage
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8c. Share of rail in inland freight transport market in EU-25, EU-15 and EU-10 (in %, based on
tham, 1995-2005)

1905 | 1996 | 1997 | 1098 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
EU-15 | 209 20.7 | 209 197 [ 186 180 176] 1801177
EU-15 ] 125 | 153 | 158 | 152 [ 146 143 [139] 1411140
EU-10 | 454 | 452 [ 442 1305|369 | 373 | 347|341 338|318

Source: Enroctar, UIC, DG TREN e 1":11‘#: avd marional sraviztics

§d. Share of rail in land passenger transport market per Member State (in %, based on plan,
1995.2004)

1005 | 1996 | 1997 | 1995 | 1990 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
EU25 | 68 | 68 | 68 | 67 | 67| 67 | 67 [ 65 | 64 | 63
EU.IS | 64 | 63 | 65 | 64 | 64 . 64 [ 63 | 63 | 64
EU-10 § 112 [ 104 ) 99 | 97 | 98 . 871 89 | 83 ] 73

Source: Enrostar, UIC, DG TREN exnimases and national striztics

Liberalisation and competition policy

The objectives of competition policy

B Competition legislation: set of prohibitions and
obligations

Article 101

Article 102

Article 106
Merger Regulation
State aid control

Enforcement
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Liberalisation and competition policy

Barriers to competition in the railway sector

B Regulatory barriers
= Different standards (locos, rolling stock, drivers)

Technical barriers
= Different electricity systems, gauge, etc

Access to the network
Access to traction
Access to rolling stock

Liberalisation and competition policy

Issues for liberalisation (not exhaustive...)

State owned vertically integrated incumbents

Diverse national railway systems

Safety issues

Licensing of new entrants

Allocation and charging of infrastructure capacity
International co-operation agreements between national
incumbents
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Liberalisation and competition policy

Milestones of market opening

Council directive 91/440/EEC of 29/07/91
Council directive 95/18/EC of 19/06/95

First Railway Package of 1998

. Allocation of railway infrastructure capacity and charging
. Safety certification

. National regulatory bodies

Second Railway Package of 2002

. Directive 2004/50/EC: interoperability of trans-European high-speed rail system
. Directive 2004/49/EC on safety

. Regulation No 881/2004: European Railway Agency
Third Railway Package of 2004

= Concilation procedure: adoption in October 2007
. Certification of train crews

. International rail passengers rights and obligations

. Opening of international passenger rail transport by 2010

Liberalisation and competition policy

Opening of the rail freight market

B Cross-border freight services by 01/01/2006
m  All other rail freight services by 01/01/2007

The rail passenger market
B Opening of cross-border services by 2010

National policies

UK
Sweden
Germany
France
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22a. Average freight train access charges 2004-2005 (euro/train-km)
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Competition policy: Market definition

Upstream and downstream markets

O&D approach
= Demand side driven
= Geographic dimension

Freight transport
= Type of product
= Frequency / volume

Passenger transport
= Time sensitive and non-time sensitive customers

Market definition: Intra-modal versus inter-modal

Substitutability of transport modes
= Freight: road and rail
= Passenger: rail and air

Cellophane fallacy
= SSNIP test

Freight:

Type of transported good (safety issues)
Distance

Frequency: block train versus single wagon
Volume (DB/Transfesa: car manufacturers)
Weight

Customer needs (access to infrastructure)




The relevance of intra-modal competition: Rail entry on a
freight route Germany-Benelux

50 4
Railion 1 entry

0 -
Jahr

| y | | | } I | | |
1288 1980 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Case law: Article 102

1. The GVG / FS decision

2. The market Basle-Milan
e Inter-modal competition
e Cisalpino: JV FS/SBB several daily trains

Entry barriers
EU compatible licence
International Grouping
Access to infrastructure Time slots
= Access to refuellling facilities
= Access to train stations
= Access to maintenance facilities (etc)
Traction
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Case law: GVG/FS

Decision

B Market definition
= Access to infrastructure
= Traction
= International grouping

Dominance
Abuse

Remedies

GVG specific solution
Structural solution

= Access to infrastructure, traction and International
Grouping

Case law: Merger Cases

Deutsche Bahn (DB) / EWS

o Effect on a third party

DB / Transfesa
o Efficiencies
RCA / MAV Cargo

e Elimination of potential competition




DEMIRYOLU REFORMLARI

Canan KARAMANOGLU
Rekabet Uzmani

Ik giiniin son oturumunun son konusmasmi yapmak bana diistii.
Hepinizin yorgun oldugu ve aciktigt bir saatte konusmaya basladigimin
farkindayim. Benden o6nceki katilimcilarin  degindigi hususlart  miimkiin
oldugunca tekrarlamamaya calisacagim. Bugilin size demiryolu reformlarindan
bahsedecegim.

Reform Sureci

» Devlet roliinin azaltilmasi

« Kamu demiryollarina ticari bakis agisi
kazandirmak

* Rekabete aciimasi

‘ REKABET
(KURUMU

Stiphesiz, demiryolu reformlariyla ilgili sdyleyecek ¢ok sey var. Reform
stireci 20’nci yiizyilin sonlarinda basliyor. Demiryolu reformlarinin ana amaci,
demir yolu sektoriiniin diger ulasim modlar1 karsisindaki rekabet¢i giiciinii
arttirmak. Bunun i¢in neler yapiliyor? Reform siireci, oncelikle devletin
sektordeki roliinlin azaltilmasi c¢alismalartyla basliyor. Demiryollari, kamu
kurumu havasindan ¢ikarilarak kamu sirketlerine doniistiiriillmeye c¢alisiliyor.
Ancak, uzun yillar biirokratik yap1 icerisinde kalmis demiryollarinda bu yontem
cok bagarili olmadigi icin sektdorde oyuncu degisikligine gidilmesi yoniinde
goriisler ortaya atiliyor. Ozel sektor katilimmin giindeme gelmesiyle birlikte
sektorde serbestlesme uygulamalar1 zamanla hiz kazaniyor.
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Demiryollarinda Rekabet

» Dikey ayrisma (Avrupa Ulkeleri)

+ Ozellestirme (Latin Amerika Bolgesi)

» Deregulasyon (ABD)

‘ REKABET
KURUMU

Demiryollarinda  serbestlesmenin nasil saglandigiyla ilgili iilke
uygulamalarina baktigimizda, Avrupa Birligi {lkelerinde dikey ayrigma
yonteminin benimsendigini goriiyoruz. Dikey ayrismada altyapir yonetiminin
kontrolii genelde tek bir firmaya birakiliyor ve bu firma ¢ogunlukla da kamu
tesebblisii oluyor. Tasimacilik alaninda da, diger demir yolu isletmelerinin
pazara girisine imkan saglaniyor.

Bir diger ydntem Ozellestirme; agirlikli olarak Latin  Amerika
Bolgesinde uygulanmis. Demiryolu sisteminin dikey biitiinlesik yapis1
korunuyor, ancak, demir yolunun kullanim haklar1 imtiyaz sozlesmeleriyle 6zel
sektore devrediliyor.

Ugiincii yontem ise, deregiilasyon. Demiryollarinin ulastirma alaninda
tekel oldugu, artik eskimis regiilasyonlarinin kaldirildigini gériiyoruz. Ozellikle
fiyatlara ve hizmet kalitesine iliskin kat1 regiilasyon uygulamalar terk ediliyor.
Deregiilasyon aslinda tam bir rekabete agma modeli degil, boyle degerlendirmek
yanlis olur. En azindan, demiryolu isletmelerine fiyat ve hizmet kosullar
konusunda bagimsiz karar alabilme mekanizmasi olusturuldugu icin rekabetin
arttirilmasina yonelik incelenmeye deger bir yontem.

Avrupa Birligi uygulamalarina Mr.Stehmann agirlikli olarak degindigi
icin ben ¢ok kisaca gececegim.
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Avrupa Uygulamalari

* Demiryollarinin ulastirmadaki gicunu artirma
— Sektorin rekabete agilmasi

— Ulusal demiryolu sebekelerinin karsilikli
isletilebilirligi saglama ve guvenlik standartlarini
artirma

— Hukuki Duzenlemeler

* Dikey ayrisma
— Tam Dikey Ayrisik Yapi-ingiltere
— Dikey Erigsim-Almanya

‘ REKABET
KURUMU

Avrupa Birligi’nde hukuki diizenlemeler ayrimi muhasebe bazinda
zorunlu tutarken, bunun otesindeki dikey ayrigma yontemlerini {iye iilkenin
inisiyatifine birakiyor. Ingiltere’nin tam dikey ayrisik yapiyr benimsedigini,
Almanya’nin ise, dikey erisim modelini benimsedigini goriiyoruz.

Avrupa Uygulamalari -Tam Dikey
Ayrisik Yapi

Ayrimcilik olasihgi dusuk

* Dikey ekonomilerde kayip
» Koordinasyon sorunlari
Yatirim tesvikinin azalmasi

ingiltere Ornegi
+ Altyapi-isletme faaliyetleri tamamen ayristirildi
+ Altyapi 6zellestirmesi (Railtrack)

+ 2000 Hatfield kazasi sonrasi demiryolu
reformuna yoneltilen elestiriler

‘ REKABET
KURUMU

Tam dikey aynisik yapi, altyapt yoneticisi firmanin isletme
faaliyetlerinde bulunmasina izin verilmedigi durumu ifade ediyor. Bu modelin
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belki de en Onemli avantaji, altyapt yoneticisinin demiryolu isletmeleriyle
organik bir bagi olmadigi icin, o alanda faaliyet gdstermemesi nedeniyle ayrimci
davraniglarda bulunma olasiliginin ¢ok diisiik olmasi. Bu daha az regiilasyon
yapilmasini, denetleyici ve diizenleyici mekanizmalara daha az ihtiyag
duyulmasini sagliyor. Bu, ¢esitli maliyet avantajlarini birlikte getiriyor. Ancak
bu yontemin bir dezavantaji var; o da, hizmetlerin ayr1 ayri gordiiriilmesi
nedeniyle ortaya ¢ikan kapsam ekonomilerindeki kayiplardir.

Bir diger 6nemli risk ise, Saym Mustafa Karasahin altyap: yonetimleri
ile demir yolu isletmeleri arasinda olusabilecek koordinasyon sorunlarina biraz
deginmeye calisti,

Koordinasyon sorunlar1 nasil ve neden olusuyor diye baktigimizda
demiryolu sektoriiniin, diger ulasim modlarindan biraz daha farkli yapida
oldugunu; sektorde altyapr ve iistyapr faaliyetlerinin daha siki bir etkilesim
icerisinde oldugunu aralarindaki teknolojik bagimliligin daha yiiksek oldugunu
goriliyoruz. Demiryolu isletmesi daha hizli bir ulasim hizmeti sunmak isteyebilir,
kapasitesini arttirarak daha fazla sayida yolcu ya da yiik tasimaciligi yapmak
isteyebilir veya yeni ara¢ teknolojisiyle hizmet vermek isteyebilir; demir yolu
isletmesi bunlar1 ancak, altyapinin ona sundugu imkanlar, kisitlar dahilinde
yapabilmektedir. Ayni sekilde, altyap1 yoneticilerinin altyapi iizerinde yaptiklar
her tiirlii yenileme veya diger degisiklikler, demiryolu isletmelerin sunduklari
hizmetleri dogrudan etkilemektedir.

Ayrica, koordinasyon sorunlarinin ortaya c¢ikmasi zaman zaman agir
faturalar getirebiliyor (demiryolu kazalar1 gibi.)

Bir diger dezavantaj ise, taraflar arasinda ¢ikar birligini saglamak ¢ok
daha zor olmasidir. Altyapi yoneticisi firma miimkiin oldugu kadar, uyguladig:
erisim TUcretleriyle, yiiksek batik maliyet gerektiren altyapr yatirimlarini
kargilama yoluna gitmeye caligmakta; oysa demiryolu isletmeleri ise, daha fazla
altyapt yatirimi, daha fazla altyapt yenileme ¢alismalar1 talebinde
bulunabilmektedir. Bu ¢ikar birligini saglamak, sozlesmesel iliskilerle
saglandigi ve biraz daha uzaktan yiiriitiildiigli i¢in taraflarin orta noktada
bulusmalar1 diger yontemlere gore kolay olmayabilmektedir.

Yine Sayin Mustafa Karasahin Ingiltere 6rnegini verdi. Ben Ingiltere’yle
ilgili sunu sdylemek istiyorum: ingiltere’de, Hatfield ve dncesinde aslinda, daha
yiiksek sayida oliimle sonuglanan ii¢ demiryolu kazasi daha gerceklesiyor. Bu
kazalarin da, demiryolu isletmeleri arasindaki koordinasyon sorunlarindan
kaynaklandig1 iddia ediliyor. Ingiltere, demiryolu hizmetlerinin ayristirilmasinda
o kadar ileri gidiyor ki, altyap1 yoneticisi “Railtrack”, altyapir bakim-onarim
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hizmetlerinin gordiiriilmesini bile, “Outsource” etme yoluna giderek 6zel sektor
firmalarina birakiyor.

Avrupa Uygulamalari -Dikey
Erisim
« Altyapi&isletme faaliyetleri bitinlesik
* Ayrimcilik gudusu
» Regulasyon ihtiyaci
» Pazara girigler kisith
Almanya Ornegi
* Yerlesik firmanin pazar payi yluksek
« Altyapi fiyatlandirmasi sorunu

‘ REKABET
KURUMU

Bir diger yontem olan dikey erisim yontemindeyse, tam dikey ayrisik
yapidakinden farkli olarak, altyap1 ve isletme faaliyetini biitiinlesik olarak sunan
bir yerlesik demiryolu isletmesi var. Ancak yine de, tasimacilik alaninda faaliyet
gosterecek bagimsiz demiryolu isletmelerinin de pazara girisine imkan
saglaniyor. Burada olusabilecek en 6nemli risk de, altyapr yoneticisi firmanin
bagimsiz demiryolu isletmelerini kendisine rakip olarak goérdiigii igin, altyapi
erisimiyle ilgili fiyatlandirmada veya altyapi kapasitesinin tahsisinde ayrimeci
davraniglarda bulunma olasiligi. Bunun 6niine gegebilmek icin denetleyici ve
diizenleyici mekanizmalarin kurulmasi gerekiyor. Bu tabii devlete ekstra bir
maliyet yiiklerken, bir diger taraftan da, aslinda demir yolu reformlarinin
amacini olusturan, devletin sektdrdeki roliiniin azaltilmasi amaciyla de geligkili
bir durum olusturuyor.

Pazara girisler ise, bu ayrimci davraniglar yoluyla ya da ayrimci
davraniglar gerceklesmese bile, pazara girmek isteyen potansiyel firmalarin bu
riski géze almak istememeleri nedeniyle girislerin kisitli olmasina yol agiyor.
Almanya’da bu yontem benimsenmis. Pazara girisler oldugu héalde sunu
goriiyoruz: Hala Alman yerlesik demiryolu firmasi Deutschebahn’in pazar pay1
hem yolcu, hem yiik tasimaciliginda olduk¢a yiiksek. Ayni zamanda, zaman
zaman altyap: fiyatlandirmasiyla ya da kapasite tahsisiyle ilgili yaptigi bazi
uygulamalar rekabet hukukuna konu olabilmektedir.
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Latin Amerika Bolgesi

Bolgesel tekeller-yatay ayrisma
» Cografi rekabet

* Yatirim tesviki

* Sozlesmesel iligki

* Rekabet duzeyi dusuk

* Dogru sebeke bolumlendirmesi

‘ REKABET
( KURUMU

Latin Amerika Bolgesi’nde ise Ozellestirme yOntemi benimsenmistir.
Burada, demiryolu sebekesi bolgelere ayriliyor, bolimlendiriliyor ve her bir
bolgede, dikey biitlinlesik yapida hizmet sunacak demiryolu tesebbiisleri
genelde imtiyaz sozlesmeleriyle faaliyet gosteriyor. Dolayisiyla, pazar ig¢inde
rekabet degil ama, belki pazar i¢i rekabet ortami saglanmaya galisiliyor. Bu
yontemle bolgesel tekeller olusuyor. Her bir demiryolu sebekesi ana trafik
koridorlarina ya da biiyiikk sanayi kentlerine baglantis1 saglanacak sekilde
yeniden yapilandirilirsa, dolayli da olsa, dikey biitiinlesik tesebbiisler arasinda
rekabet ortamini saglamak miimkiin olabiliyor. Tesebbiisler dikey biitiinlesik
yapida hizmet sundugu igin ve diger dikey biitiinlesik yapidaki tesebbiislerle
rekabet halinde oldugu icin yatinim yapma giidiisii, motivasyonu diger
yontemlere gore cok daha fazla. Devletle bu tesebbiisler arasindaki imtiyaz
sozlesmelerinin kosullarina dikkat etmek gerekiyor, ¢linkii devlet zaman zaman
minimum hizmet standardi getirebiliyor ya da yatirnmlarla ilgili baz
yiikiimliiliikler getirebiliyor. Ancak, bunlarin bastan dogru tahmin edilmemesi
durumunda imtiyaz sézlesmelerinin yeniden yapilandirilmasi giindeme geliyor
ki, bu hem maliyetli bir siire¢, hem de kamuoyunda reform siireciyle ilgili sorun
olusturabilen bir husus. Rekabet dolayli yoldan saglandigi i¢in, dogrudan
olmadig1 i¢in kimi zaman istenen rekabet diizeyi elde edilemeyebiliyor. Burada,
sebeke yapismin dogru boliimlendirilmesi ¢ok onemli. Eger tiiketicilerin birden
fazla demiryolu sebekesini kullanacak sekilde bir boliimlendirmeye gidilirse,
birden fazla sirketle sdzlesme yapmak zorunda kalacaklari igin islem maliyetleri
yiikselebilecek, bu da demiryolu reformlarinin basarisini gélgeleyecektir.
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ABD Uygulamalari

Ozel sektor varligi

» Dikey Butunlesik-Paralel Rekabet
1980’lerde baslayan deregulasyon sureci
* Yogunlasma donemi

Tutsak tasitici sorunu

‘ REKABET
KURUMU

Amerika Birlesik Devletleri’ne baktigimizda ise, oradaki demiryolu
sistemi aslinda ¢ok farkli ve kendine 6zgii bir sistem oldugunu goriiyoruz.
Oncelikle, basindan beri 6zel sektoriin faaliyet gostermektedir. Tabii, yiik
tagimaciligl hizmetleri i¢in gecerli bir durum bu. Yolcu tasimaciligi hizmetleri
Amerika Birlesik Devletleri’'nde “Amtrack” isimli bir kamu sirketi tarafindan
veriliyor. A-B giizergdh1 igerisinde birden fazla demiryolu hattinin
bulunabildigini goriiyoruz. O kadar iyi bir demiryolu sebekesi var ki, iki nokta
arasinda birden fazla demiryolu hatt1 ve bu demiryolu hattinin {izerinde faaliyet
gosteren farkli dikey biitiinlesik yapida demiryolu isletmeleri bulunmakta.
Dolayisiyla, ¢ok daha iyi ve dogrudan bir rekabet ortami var diyebiliriz.

Amerika Birlesik Devletleri’'nde 1980’lerde deregiilasyon siirecine
giriliyor. Bununla birlikte, devletin fiyatlar izerindeki kontrolii azaltiliyor, diger
taraftan, tesebbiislere, karli olmayan alanlardaki hizmetlerin sonlandirilmasiyla
ilgili imkan saglaniyor. Ancak, tiim bu 6nlemler, demiryollariin kétiilesen mali
performansini kurtarmaya yetmedigi igin sektor bir anda yogunlagsma donemine
giriyor ¢ok sayida demir yolu isletmesinin birlesme yoluna gittigini goriiyoruz.
Bu birlesmeler hem dikey, hem de yatay yapida gergeklesiyor. Etkinlik
kazanimlar1 oluyor ama, Ozellikle son iki birlesme isleminde, demiryolu yiik
tagimaciligindaki fiyatlarin arttigina yonelik elestiriler gelmeye bagladi.
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Turkiye'de Demiryollari

Kamu tekeli-TCDD

1960 sonrasi yatirimlarda gerileme

» Pazar payi (%5,3/yuk ve %1,6/yolcu)
* Demiryolu reformu ¢alismalari

‘ REKABET
KURUMU

Tiirkiye’ye baktigimizda, Tiirkiye’de TCDD’nin hem altyapi, hem de
demiryolu tasimaciligi hizmetlerinde hala kamu tekelinde bulundugunu
goriiyoruz. 1960’larda, diger diinya iilkelerine paralel olarak, Tiirkiye de
karayollarinin cazibesine kapildigi icin demiryolu yatirimlarinda gerileme
kaydediyor. Hatta, demir yollar1 o kadar arka plana itiliyor ki, bugiin bile hem
yik, hem yolcu tasimacilik pazar payr yiizde 6’larin altinda. Tirkiye’de
demiryolu reform ¢aligsmalar1 1990’larin ortasinda bagladi.

Turkiye’de Demiryolu Reformu

* Altyapi yenileme c¢alismalarn&YHT
tasimaciligi

» Kanun Taslaklari

* Yeni Kurumsal Yapilanma
— Dikey Erisim Modeli Segimi
— Demiryolu Ulastirmasi Genel Madurltigui

‘ REKABET
KURUMU
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Reform caligmalar1 kapsaminda, altyapi yenileme calismalart yapildi,
yapilmaya devam ediyor. Tiirkiye yliksek hizli tren tagimaciliiyla tanisti. Demir
yolu sektoriiniin serbestlesmesine yonelik olarak kanun taslaklari hazirlandi:
Bunlardan birincisi Genel Demiryolu Kanunu Tasarisi, bir digeri de TCDD’nin
Yeniden Yapilandirilmasina Yonelik Kanun Tasarisi. Buna gore, yeni kurumsal
yapilandirmada TCDD altyap1 yoneticisi olarak faaliyet gdstermeye devam
ederken, TCDD’nin bagli ortakligi seklinde kurulacak DETAS adli sirket, hem
yolcu, hem yiikk tasimacilifi alaninda faaliyet gosterecek. Dolayisiyla,
Tiirkiye’nin de Almanya gibi dikey erisim modelini benimsedigini gérmekteyiz.
Ayrica, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesinde Demiryolu
Ulastirmas1 Genel Midirligii kurulacak ve demiryolu sektoriinde hem
diizenleyici, hem de denetleyici gorevler iistlenecek.

Tiirkiye’nin benimsedigi modelle ilgili belirli riskler sunlar:

Riskler&Oneriler

» Hakim durumda yerlesik firma

» Dlzenleyicinin bagimsizhgi

Sektor Dizenleyici Otorite ve Rekabet
Kurumu lliskisi

YHT v Yiik Tasimaciligi?

‘ REKABET
KURUMU

Her dikey erisim modelinde oldugu gibi, eger pazara girisler yeterli
seviyede gerceklesmezse hakim durumda yerlesik firma olusma ihtimali
yiiksektir.

Demiryolu Ulastirmasi Genel Miidiirligiiniin Ulagtirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi altinda ana hizmet birimi olarak orgiitlendigini
goriiyoruz. Bu durumda, devlet bu sektérde hem politika yapict hem diizenleyici
ve denetleyici hem de oyuncu olarak yer almis olacak. Dolayisiyla, Demiryolu
Ulagtirmasi Genel Miidiirliigliniin en azindan, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
gibi ana hizmet birimi olmaktan ¢ikarilarak 6zerk bir yapiya kavusturulmasi,
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bagimsizligin ve seffafligin saglanmasi agisindan yerinde olacaktir diye
diisiiniiyorum.

Demiryolu Ulastirmas: Genel Miidiirliigliniin altinda bir de Demiryolu
Rekabetini Diizenleme Makaminin kurulmasi ongoriililyor. Demiryolu
Rekabetini Diizenleme Makami, altyapi yoneticileriyle demiryolu isletmeleri
arasinda, altyapr erisiminde fiyatlandirmada ve kapasite tahsisinde c¢ikacak
ihtilaflar1 ¢6zme konusunda yetkilendiriliyor. Serbestlestirme sonrasinda bir
firmanin hakim durumu gelmesi halinde benzer yetkiler Rekabet Kurumunda da
var. Burada karsimiza iki soru ¢ikiyor: Ayni ihtilaflara yonelik olarak her iki
kurumda da eszamanli inceleme yiiriitiiliirse bu kamu kaynaklarinin israfina yol
acabilir mi ya da bu ihtilaflara iligkin olarak farkli kararlar alindigi durumda
hukuki belirlilik nasil kazanacak? Dolayisiyla, Demiryolu Rekabetini
Diizenleme Makamiyla Rekabet Kurumu arasindaki iliskinin serbestlesme
donemi oOncesinde iyi bir hukuki g¢erceveye oturtulmasi gerektigini
diisiiniiyorum. Bunun i¢in belki Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig:
Rekabet Kurumundan goriis almak isteyebilir ya da Rekabet Kurumu zorla
gorilis verme yoluna gidebilir.

Bu konuyu Turgut Erkeskin de belirtmisti; gordiigiimiiz kadariyla
yliksek hizli tren tagimaciligiyla ilgili yatirimlara agirlik veriliyor. Ancak, yiik
oncelikli altyapr yatinmlarinin da gergeklestirilmesi lazim, ¢linkii Tiirkiye nin
bu konuda gercekten iyi bir potansiyeli var; gerek iilke igerisinde gerek
uluslararas1 yiik tasimaciliinda iyi bir potansiyele sahip olacagim
diisiiniiyorum. Demiryolu sektdriine baktigimizda, diger iilkelerde de, yolcu
tagimaciligi hizmetlerinden ziyade, yiik tasimaciligi hizmetlerinde birden fazla
demiryolu igletmesinin faaliyet gosterdigi goriiliiyor.
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Yolculuk devam ediyor...

‘ REKABET
KURUMU

Sonugta, Tiirkiye’nin demiryolu seriiveni devam ediyor. Tiirkiye
demiryolu reformlarmi gergeklestirmekte aslinda biraz ge¢ kaldi. Belki siirecin
hizlandirilmas:1 lazim ama, siirecin  hizlandirilmasindan, isin aceleye
getirilmesini kastetmiyoruz tabii ki; hukuki ve fiziksel altyapinin saglam
zeminlere oturtulmasi gerekiyor.

Diinya uygulamalarma baktigimizda, ne sekilde olursa olsun, hangi
yontem benimsenirse benimsensin, reform sonras1 yapidaki ekonomik
parametreler her zaman, reform 6ncesi doneme gore cok daha iyi. Dolayisiyla,
serbestlesme sonrasinda girisler kisith da olsa, eger demiryolu sektorii kara yolu
ve hava yolu karsisinda rekabet¢i bir gilic olusturabilirse bundan bagta
tiiketiciler, ardindan da iilke ekonomisi kazanacaktir.

Beni dinlediginiz i¢in tesekkiir ederim.
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SORU ve CEVAPLAR

Turgut ERKESKIN- Hocamiz Mustafa Karasahin Beye bir soru
sormak isterim. Sunumunuzda bize, TCDD’nin faaliyetleri i¢inde lojistik
merkezlerin kurulmasi konusundan da bahsettiniz. Bizim sektérde bu konuda
kafamizda bir karisiklik var. Bazen duyuyoruz ki, TCDD’nin kurma planlarini
yaptigi, bazi yerlerde de kurdugu lojistik merkezler aslinda kendi yiik tagimalari
icin yiik kabul merkezleri ve oradan da vagonlara yiiklemeleri yapacagi yerler
olarak tasarlaniyor. Diger taraftan yine duyuyoruz ki, bunlar, diinyada da
orneklerini gordiiglimiiz, tim lojistik diinyasinin, yani kara yolcularin, demir
yolcularinin, hatta bazen deniz yolcularin ve hava yolcularin da kullandigi,
entegre sistemlerin bir arada oldugu, cesitli katma degerlerin yaratiligl, 6zel
sektorlin de icinde bulundugu lojistik merkezler olarak kurgulaniyor da deniyor.
TCDD’nin buradaki rolii nedir? TCDD gercekten Tiirkiye’deki lojistik
merkezleri mi kurmaya soyundu, yoksa su anda sadece kendi yiik kabul
merkezlerini mi hazirliyor?

Prof. Dr. Mustafa KARASAHIN- Biliyorsunuz, dilerse lojistik
merkezlere 6zel sektor de yatirim yapabiliyor. TCDD, lojistik merkezlere bir
yatirim yapma karar1 aldi. Sizin bahsettiginiz gibi, bu lojistik merkezleri hem
kendi yiik tagimaciligi i¢in olacak, hem de diger sektor oyuncularina da agilacak.
Buradaki amag¢ yiiklerin ellecleme siiresini kisaltma, ihracati, ithalati
kolaylastirma, adeta bir antrepo gorevi yapma. Bu lojistik merkezler, hem
kamunun, hem de 6zel sektoriin hizmetinde olacak sekilde planlaniyor ve
genisleyebilen bir yapida olacak; yerler secilirken de ona miimkiin mertebe 6zen
gosterildi.

Turgut ERKESKIN- Miisaade ederseniz devaminda sunu sorayim:
Sizin belirlemis oldugunuz, agirlikli olarak da demir yolu istasyonlarinin
cevresinde olusan bu yerlerde biz, tesis anlaminda kendi yatirimlarimizi yapip
kendi olanaklarimizla faaliyetlerimizi siirdiirebilecek miyiz, yoksa sadece
TCDD’ye bagli mi ¢alismak zorunda olacagiz?

Prof. Dr. Mustafa KARASAHIN- Dogrusu, isletmecilik planlari
konusunda ¢ok fazla detay bilmiyorum ama sunu sdyleyebilirim: Istasyonlar ve
diger tesisler, oOzellikle yeniden yapilandirmadan sonra altyapida kalacak
birimler. Dolayistyla, TCDD orada miisteri konumuna gelecek, yani TCDD’nin
sizden ¢ok bir farki olacak. TCDD, lojistik merkezlerde altyap1 yoneticisine
belli bir kira bedeli d6deyecek. Su asamada bunu sdylemek biraz zor, c¢iinkii
TCDD su anda, isletmecilik yapma konusunda tekel durumda. Bu istasyonlar
hizmete agildiginda zaten isletmeciligi TCDD’nin yapmasi gerekiyor. Sizin
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yiiklerinizi de TCDD tasiyor. Su asamada dogru. Gelecek yillarda, bu
merkezleri altyap1 yoneticisi yonetir duruma gelecek.

Turgut ERKESKIN- Tesekkiir ederim.
Oturum Bagkani- Buyurun liitfen.

Talat AYDIN- Saym Baskan, cok degerli konusmacilar 6nce hepinize
cok tesekkiir ediyoruz. Zevkle dinledik. Ben sunu tespit ettim: Biz kamu tarafi
olarak, demir yolu sektdriiniin yeniden yapilandirilmasi, serbestlesmesine iligkin
cok calismalar yaptik, ¢ok bilgi birikimi olustu, taslak ¢alismalar1 oldu, fikri
zeminde bayagi bir birikimimiz mevcut. Bunun, benzer sekilde, gerek
tagimacilik faaliyetinde bulunanlar, gerek akademik g¢evrelerde de oldugunu
gormekten son derece mutlu oldugumu soyleyebilirim.

Katki bakimindan sunu sdylemek istiyorum: Demir yollarinda yiiksek
hizli tren, popiilaritesi yliksek oldugu icin belki one ¢ikiyor ama, inanin, demir
yolunun mevcut sebekesinin  yenilenmesi, bakimi, sinyalizasyonu,
elektrifikasyonu, istasyonlarin elden gecirilmesi, Turgut Beyin dedigi gibi,
lojistik merkezler olusturulmasi gibi, yiik tasimaciliina elverisli giiclii bir
altyapimin kurulmasina da ara verilmeksizin ve ciddi yatirnmlar yapilarak devam
ediliyor, bunun bilinmesi lazim.

Buradaki sunularin i¢inde yeniden yapilandirmaya iligkin de degisik
konulara temas edilerek, ciddi bilgiler sunuldu. Bunlarin hepsini
degerlendirecegimizi ve bizim birikimlerimizle pek ¢ok yonden oOrtiistiigiinii de
sOyleyebiliriz.

Canan Hanimin endisesinin giderilmesi bakimindan bir sey soyleyelim.
Bu serbestlesme meselesi 6zellikle kara yolu, hava yolu ve deniz yolunda somut
olarak var. Bu idarelerin merkez ya da baglh kurulus olmasinin sonugta ¢ok bir
onemi yok. Bizim Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii bagli kurulus oldugu icin
genel hiikiimet politikalarindan, genel siyasi tercihlerden bagimsiz karar
veremez ki zaten, bdyle bir sey s6z konusu degil. Onun ayrn bir biitceye sahip
olmasi, Genel Miidiirliigiin miistakil bir tiizel kisilik olmasinin bu konuda ¢ok
pratik sonuglar1 yok, onu somut olarak sodyleyebiliriz. Havacilikta nasil Sivil
Havacilik, altyap1 isletmecisi DHM, hava tasimacilar1 varsa, demir yolunda da
benzeri olacak, yani diizenleyici, altyapi isletmesi ve tasimacilar olacak.
Denizcilikte de Denizcilik Miistesarligimiz, tagimacilar, altyap: isletmecileri
var. Bu konuda diger tiirlerden de ciddi somut birikimlerimiz var. Cok endiseye
gerek yok.

Tabii bu siirecin biraz sabirla, dikkatle yonetilmesi lazim, ¢iinkii ciddi
yatinmlar yapilacak. Buradaki konusmalardan da anlasildigi iizere hakim
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isletmeci, hakim isletmeciyle altyapi isletmecisinin iligkisinin iyi yonetilmesi
konularinda da hakikaten bir endise var ama, bununla ilgili gerekli tedbirlerin de
almacagimi soyleyerek sozlerimi tamamliyorum. Tekrar c¢ok degerli
konugmalariniz, bilgilendirmeleriniz i¢in Bakanligim adina tesekkiir ediyorum.
Sag olun.

Oturum Baskani- Acgiklamalarimiz i¢in biz de size ¢ok tesekkiir
ediyoruz. Son bir s6z olarak, ben buradaki acgiklamalardan, rekabette
yaraticiligin sinir1 yok diye anliyorum. Yapilacak daha bir¢ok isin oldugu
anlagiliyor. Ozellikle demir yolu bakimindan uzun bir yolun basinday1z gibi.

Turgut ERKESKIN- Efendim bir konuyu daha dile getirmek
istiyorum.

Oturum Baskani- Yalniz ¢ok kisa olmak iizere, ¢linkii siireyi ¢ok astik.

Turgut ERKESKIN- Rekabet Kurumuna yoneltmek istedigimiz soru,
sadece demir yoluyla alakali degil, tasimanin fiyatlandirmasiyla ilgili sektoriin
genel bir sikintisi.

Gerek bizim Dernegimizin, gerekse ticaret odalarinin, meslek odalarinin
tizerinde bir baski var. Belirli hizmet alanlarinda miisterilere diizenlenecek olan
faturalardaki maliyet tanimlamalarinin belirlenmesi, standart haline getirilmesi
ve bunlarla ilgili de bir {icret belirlenmesi konusunda bizim tizerimizde bir baski
var; ozellikle deniz yoluyla ithalat tagimalarinda bununla karsilasiyoruz. Bizim
Dernegimiz daha 6nce Rekabet Kurumunun incelemesine tabi oldu ve bize
dendi ki, “fiyat tarifesini tavsiye olarak bile yayinlamamaniz lazim.” Biz de bu
yayinlamay1 yapmiyoruz. Sektdrde son zamanlarda goriiyoruz, bazi ¢ok fahis
fiyat uygulamalari var ve ithalatgilar bundan mustaripler. Sikayetlerini
Miistesarligimiza, Bakanlhigimiza, odalara, derneklere iletiyorlar, bir tarife
olusturulmasim talep ediyorlar. Biz de bu konuda ¢ok dikkatli davrantyoruz.
Hatta biliyoruz ki, 6zellikle Avrupa’da yapilan toplantilarda, birakin bu konular
konusmay1, herhangi bir sekilde giindeme getirmeniz bile dogru karsilanmiyor,
hemen s6ziiniiz kesiliyor. Biz burada nasil bir yontem izleyecegiz? Bu konularda
bir tarife olmasi miimkiin miidiir, yoksa bu konular burada da kesinlikle
konusulmamali midir? Bu sorunla karsi karsiya kaldigimizda nasil bir yontem
izlememiz gerekir?

Oturum Bagkani- Kanun, fiyat belirlemesi anlamina gelecek
davraniglar1 yasakliyor. Bunun bir mevzuata dayali olmasi hélinde de, o
mevzuatin degistirilmesi yoniinde Rekabet Kurumunun énemli ve ciddi ¢abalar
oluyor. Sizin spesifik olarak bahsettiginiz konu Rekabet Kurumunun dniine daha
once herhalde gelmedi.
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Turgut ERKESKIN- Bunu sozlii olarak sormustuk, yazili sormadik
ama, bu yonde size yazili bir talepte bulunabiliriz.

Oturum Baskanmi- Yazili bagvurunuzu da yapabiliriz, onun Oniinde
herhangi bir engel yok. O konu degerlendirilir ve size bir sekilde bir cevap
verilebilir.

Genel olarak, bu alandaki diizenlemelerin su anda bizim bagka bir
calismamizin konusu oldugunu sdyleyerek tamamlayayim izin verirseniz.

Turgut ERKESKIN- Estagfurullah.

Oturum Baskami- Bu uzun giiniin sonunda degerli katkilarin1 veren
hem konugmacilara, hem de siz degerli katilimcilara tekrar c¢ok tesekkiir
ediyorum.
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Kaan GURGENC
Tiirkiye Liman Isletmeleri Dernegi Baskant

Konumuz rekabet. Uzerinde yasadigimiz diinya hizla degisiyor. Son
yapilan arastirmalara gore, rekabet siralamasinda Tiirkiye’nin 62’nci sirada
oldugunu goriiyoruz. Bugiin sizlere, éniimiizde yer alan 61 tane yabanci devleti
sayin desem, muhtemelen bunlari siralamakta zorlaniriz. Tehlikeli olan, endise
veren, bu degisimin Oniline geg¢emedigimiz takdirde, bir sonra yapilan
arastirmada bizim rekabet giiciimiiz 61°den, 62’den daha biiyiik bir siralama
sayisiyla degerlendirilecek.

Ulkelerin rekabet giiciinii, iginde yer alan oyuncularin sagladig
dogrudur. Ancak, 6zellikle limancilik konusuna baktiginiz zaman, biz oyuncular
disinda devletin de yapmas1 gereken bir seyler var.

Sizinle 6nce birtakim makro gostergeleri paylastiktan sonra mikro
problemlere gecmek istiyorum.

Bugiin i¢inde bulundugumuz zamanin, biiyiik baligin kiiciik balig1 degil,
hizli baligin yavas balig1 yedigi zaman oldugunu kabul etmemiz gerekiyor.

Degisim ¢ok hizli. Ben {iniversite yillarinda okula gidip gelirken,
bindigimiz sehirlerarast otobiis firmasinin arkasinda, “tek rakibim Tiirk Hava
Yollar1” yazardi. Bu, o tarihte soforlerimizin ne kadar hizli araba kullandigin
belirtmek i¢in yapilmis olan bir betimleme olsa da, bugiin baktiginiz zaman,
sehirlerarasi otobiis firmalarinin en 6nemli rakibi hava yollar1. Bu kadar hizl
degisen bir diinyanin icerisindeyiz.

Ulkenin 2023 vizyonuna baktigimz zaman, bugiinkii biiyiikliigiimiiziin
yaklasik 4 kat1 biiyiikliige erisecegimizi Ongodriiyoruz. Istek giizel, arkasinda
planlar yoksa, o planlar disiplinle uygulanmiyorsa basartya ulagsma sansinin ¢ok
olmadigini goriiyoruz.

Maalesef disariya dayali bir ekonomimiz var. Dolayisiyla, her 100
liralik malin 80 liralik kismini yurt disindan dnce ithal edip sonra burada katma
deger yaratip arkasindan ihra¢ edebilecek bir sanayiye, bir ekonomiye sahibiz.
Boyle bir donemde, baktiginiz zaman, lojisti§in ya da limanlarin problemi,
yalniz bu sektorlerin problemleri olmaktan Oteye gecmektedir. Bugilin biz,
Tiirkiye’de rekabet¢i bir ortam yaratacagiz diyorsak eger ve ekonomimizin ¢ok
onemli bir kismi ihra¢ edecegimiz iilkelere dayaniyorsa eger, bizim lojistik
kanallarimizin, limanlarimizin ¢ok verimli olmasi1 gerekiyor.
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Maalesef, limancilar olarak bugilin komsularimizla rekabet ediyoruz.
“Komgularimiz” derken, diger iilkelerdeki limanlardan bahsetmiyoruz; Marmara
Bolgesi’ndeyseniz, Marmara Bolgesi’nin  diger limanlartyla rekabet
ediyorsunuz. Onlarin bir adim o6niine gecebilmeniz sizin igin yeterli oluyor.
Oysa, baktiginizda, iilkenin rekabet edebilmesi i¢in sizin bir seyler yapabilmeniz
gerekiyor. Ulkenin rekabet edebilmesi igin sizin bir seyler yapabilmeniz igin,
size birinin yol gostermesi gerekiyor. Dolayisiyla, bu konuda devlete, plan,
politika, biitce yapan kisilere cok énemli sorumluluk diisiiyor.

Tiirkiye’nin en temel eksiklerinden bir tanesi, lojistik alaninda makro
politikalarinin, makro planlarinin olmamasidir.

Bugiin siz, herhangi bir kiy1 seridinde sahip oldugunuz arazide liman
yapmaya karar verip basvurdugunuzda yaklasik 3.5-4 sene gibi bir izin siireciniz
var. Siz, kiy1 kenar ¢izgisinin Gtesinde, kiralama siiresinin sonunda devlete
birakacaginiz bir deger yaratmaya karar verdiginizi soyliiyorsunuz, bunun
yapilabilmesi i¢in gecen ortalama siire 3.5-4 sene. Biraz 6nce hizdan bahsettim.
Bugiinden yarma bir seylerin degistiginden bahsediyoruz ve biz bir liman
yapmaya kalktigimiz zaman 3.5-4 sene gibi bir izin siirecinden gegiyoruz.
Arkasindan, minimum 1.5-2 yil siirecek bir insaat siirecinden bahsediyoruz.
Dolayisiyla, bugiin hangi plani hangi detayda yaparsaniz yapin, sahaya indiginiz
zaman, eger 6 sene sonrasini ifade ediyorsa yanilma paymniz ¢ok yiksektir.
Burada bizim hizli davranabiliyor olmamiz gerekiyor, burada devletimizin hizl
davranabiliyor olmasi1 gerekiyor.

Peki, hiz tek basina yeterli mi? Hayir, degil. Baktiginiz zaman, limanlar,
Allah’in tasmi, Allah’in kumunu Allah’in denizine doktiigiimiiz ve deniz
iistiinde toprak alan yarattigimiz faaliyetler, bir yerden bir yere tasiyamiyoruz;
dolayisiyla arkasindaki hinterlanda direkt bagli. Ne yapiyorsunuz? Bu
hinterlandin potansiyeli nedir diye bir arastirma yapiyorsunuz, bir fizibilite
cikartiyorsunuz. Bu fizibilitede, ben bu kadar para yatirirsam, bunu bu kadar
zamanda geri dondiriiriim diyorsunuz, miiracaat ediyorsunuz. O mesakkatli
siireci gectikten sonra liman izin miisaadenizi, ingaat miisaadenizi aliyorsunuz.
Bir bakiyorsunuz, yaninizdaki arsaya baska bir liman i¢in daha miisaade
edildigini gorliyorsunuz. Peki, arkadaki hinterlant biiylimiiyor? Ayni pastay1
simdi iki kisi paylasir vaziyetteyiz. Burada nasil rekabetci olabilirsiniz?

Miistesarligimizin yaptigi arastirmalara gore, bugiin Tiirkiye’de, gemi
yanagabilecek, adina iskele ya da liman diyebilecegimiz 150 adet tesise sahibiz.
Marmara’da, bir i¢ deniz olmasimna ragmen, bu isle ugrasan 50’den fazla
isletmemiz var. Bugiin oyunu sifirdan baglatabilme sansimiz olsaydi,
Marmara’ya ka¢ tane liman koyardiniz? Bir tane kuzeydoguya, bir tane
kuzeybatiya, bir tane glineye koyarsiniz, biitiin diger tasima yontemleriyle
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birlestirirsiniz, bu isi {i¢ tane limanla verimli olarak idare edebilirsiniz. Oysa
bugiin 53 tane var.

Bugiin biz, liman olarak biiyiikk oldugumuzu zannediyoruz. Bugiin
Tiirkiye’nin toplam kapasitesinden ciddi sekilde biiyiik tek limanlar var. New
York, Los Angeles, Sanghay, Kuzey Avrupa limanlarina baktiginiz zaman,
adamlarin tek bir limanlar1 bizden katbekat biiyiik.

Hepimiz miihendisiz, hepimiz verimlilik hesabinin nasil yapildigini
biliyoruz. Eger bir havuzu biyiitirseniz  kiiciik  verimsizliklerden
uzaklasabilirsiniz. Bugiin ben de alan kullantyorum, ben de makine
kullantyorum, ben de is¢i kullaniyorum, ama yan komsum da ayni seyleri
yaparken, kiigiiclik havuzlarin icerisinde debelenmeye calistigimiz zaman bunun
verimli olabilme imkan1 yok. Bizler bugiin itibariyla 1 milyon TEU rakamlarim
bir limanda yeni gérmeye basladik; oysa karsimizdaki limanlar, 18 milyon, 20
milyon TEU yapan limanlar. Bunlarla bas edebilmemiz i¢in birim maliyetlerini
diisiirmemiz gerekiyor. Bunun yapilabilmesi i¢in mutlaka bir plana, politikaya
ihtiyacimiz var. Bu plan, bu politika uzun dénemli olmak zorunda. Size New
York Limaninin 50 kilometre oteye tasindigini sOylesem, bdyle bir limanin
taginabilmesi i¢in ne kadar uzun dénemli plan yapilmasi gerektigini rahatlikla
anlayabilirsiniz. Kisa donemde bir limanin 50 kilometre Gteye tasinmasinin
fizibl olma sans1 yok; ama iilkelerin 50-100 senelik gibi planlar1 varsa eger,
burada dogru adimlar1 atabilme sansi var. Bizler bu adimlarin, bu planlarin
arkasindan gittigimiz zaman iilke rekabet giicline bir seyler katabiliriz, aksi
takdirde, yan komsumdan daha iyi olmak benim i¢in yeterli. Nereye kadar?..

Bugiin baska {ilkelerin bagka iiniversitelerinde de buna benzer
konferanslar yapildigindan eminim.

Diinya {izerindeki kaynaklar1 kullanmaya baktiginiz zaman, bu
istahimizla, bu a¢gdzliiliigiimiizle davranmaya devam ediyorsak, 2050 yilinda {i¢
yeni diinyaya ihtiyacimiz var. BoOyle bir kaynak yoksa, diinya {izerindeki
kaynaklar1 bundan 3 misli zor tiiketecegiz demektir. Biz baskalarindan daha
hizli gidebilmek igin plan yaparken, onlar da benzer planlar1 yapiyorlar.
Oniimiizdeki dénemde, 2008-2009 yilinda yasadigimiza benzer, “bu kriz bize ait
degil” dedigimiz krizlerden daha yagamaya devam edecegiz.

Biz artik global diinyanin iizerinde, yalniz komsularimizla degil, baska
kitalarla da rekabet ediyoruz.

Yik hareketini suyun hareketine benzetebilirsiniz. Suyu bosaltmaya
basladiginizda oniine eger bir engel koyarsaniz, o engelin etrafindan dolasir. Biz
buglin itibartyla cografi konumumuzun getirdi§i avantaji maalesef
kullanamiyoruz. Yukarida onemli bir iiretim ve ayni zamanda tiiketim merkez
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Avrupa, altimizda Kuzey Afrika, doguda Orta Dogu, yukarida CIS; bunlarin
ortasinda  cografi  olarak  gergekten bir koprii  pozisyonundayiz.
Regiilasyonlarimizla, altyapimizla, is yapis seklimizle bu yiikiin {izerimizden
gecmesini adeta reddedermiscesine davraniyoruz. Bu yiik hareketinin Oniinde
engel olmaya devam ettigimiz siirece bu yiik bizim etrafimizdan dolasacaktir.
Ulkeye giren-¢ikan yiik miktarmin diginda transit ¢ok onemli bir verimlilik
kalemidir. Eger biz iilke icerisinde verimlilik yaratip ihracatimizi ithalatimizi
ucuzlatmaya caligiyorsak transit yiike sirtimizi ¢eviremeyiz.

Dolayisiyla hizli hareket etmek zorundayiz, planli hareket etmek
zorundayiz, bunu global olarak yapmak zorundayiz ve bunu hepimiz beraber
yapmak zorundayiz. Benden sonra gelecek arkadas, bundan 5 sene sonra eger bu
salondaki beyazli arkadaglarima, “iilke olarak 80’inci siradayiz” derse is isten
gecmis demektir.

Dinlediginiz i¢in tesekkiir ederim.
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DENIZ TASIMACILIGI VE REKABET
Biillent ONURAL

Deniz Ticaret Odasi Izmir Subesi Yonetim Kurulu Baskan Yardimcist

Denizcilikte pek saat kavrami yok. Bir de, denizciligi rekabetle
birlestirdiginiz takdirde, saatleri kolumuzdan ¢ikarmak, duvardan indirmek
gerekiyor. Dolayisiyla, saat deyince, dnemli oldugu i¢in ben hep bunu tekrar
ederim; denizcinin hangi saati kullanacagi biraz tanimsiz, ¢linkii su anda saat
burada sabahken Japonya’da neredeyse aksam olmak iizere. Burada calisan,
burada is yapan bir denizcinin, bir deniz isletmecisinin gemilerinin bazilari
Japonya’da, bazilar1 Amerika’da, bazilar1 Avrupa’daysa, hangi saati
kullanacag1, hangi saate gore hareket edecegi belli degil, ¢linkii gemiler 365 giin
24 saat calisan, yasayan ve yasarken de problem iireten varliklar. O bakimdan,
rekabet ve denizcilik dedigimiz zaman, Cumartesi giinii sabah burada toplanmak
denizciler i¢in pek zor olmasa gerek, olagan, dogal diye diisiiniiyorum, ¢iinkii
saati artik yagantimizdan cikartiyoruz. Rekabetle de birlesince boyle birtakim
zorunluluklar kendiliginden ortaya ¢ikiyor.

Denizcilik, problemlerle yasama sanati, problemlerle mutlu olma
meslegi. Calisan, yasayan ve uluslararasi olarak, bir tarafta Hintli, bir tarafta
Cinli, bir tarafta Amerikal1 gibi, uluslararasi boyutta bir hizmet dali oldugu ig¢in,
bu kadar renkliligin, bu kadar cesitliligin, bu kadar hareketliligin igerisinde
problemin olmamasi imkansiz. Dolayisiyla, problemlerle beraber yasayacagiz,
mutlu olacagiz ama, problemleri aninda, net, hiz ve dogru kararlarla ¢6zecegiz.
Bence rekabetin altinda, dogru, hizli karar vermek, zamana bagli olmadan
calismak yatiyor; biitiin diinyada denizciligin kurallar1 ve rekabetin altyapisi
bence bu.

Sayin Hocamin nezdinde, bdyle bir sempozyum diizenlendigi i¢in ¢ok
tesekkiir ediyorum, tebrik ediyorum. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, Dokuz Eyliil Universitesi ve Rekabet Kurumunun miisterek
hazirlamis oldugu bu sempozyumun c¢ok faydali olacagina inaniyorum. Bizi de
davet ettikleri i¢in tesekkiir ediyorum. Deniz Ticaret Odasi adina hepinizi saygi
ve sevgiyle selamliyorum.

Simdi de, diinyadaki ve Tiirkiye’deki deniz ticaretiyle ilgili rakamlara
bakacagiz. Rakamlara bakinca, rekabetin ne kadar keskin, hele su siralarda, su
zamanlarda ne kadar acimasiz ve sert oldugu zaten kendiliginden ortaya ¢ikacak.

1987-2011 arasinda diinyadaki filo gelisimine bakarsak, 1 Ocak 2011
itibariyla 47.833 gemi ve 1.3 milyar detveyt/tonluk bir hacim s6z konusu.
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1987-1999 yillar1 arasinda 600 milyon detveyt olan kapasite, 1999’a
kadar yaklasik 900 milyon detveyte ¢ikmis, yani 12 yilda yiizde 50 gibi bir artig
var. Ama 1999’dan sonra ne olduysa oluyor. 2011’e geldigimiz zaman 1.3, hatta
su anda 1.4 milyar detveyt/ton gibi, ¢cok kisa bir siire icerisinde neredeyse 2
misli bir artis s6z konusu. Diinyada gemi ingaati ve arz ¢ok hizli bir sekilde
artiyor; bu da otomatikman rekabeti getiriyor.

1 Ocak 2011 itibariyla diinya deniz yolu ticaret hacmi 8.4 milyar tona
ulasmis durumda. Bu tasimalarin yiizde 35.7’si sivi dokme yiik tasimacilig.
Diger tasima segmentlerini inceledigimizde, demir cevheri, komiir, kuru dokme
yiik tasimalarinin pay1 da ciddi bir sekilde artig gdsteriyor.

Son 10 yillik periyotlara baktigimiz zaman, konteynir tagimaciligi da
yliksek oranda artiglar iceriyor. Konteynirin kriz dénemindeki azalisi diger
segmentlere gore ¢ok daha etkin, ¢ok daha fazla.

Diinya deniz ticaretine baktigimiz zaman, 2003 yilinin basindan
itibaren, 2008 yili sonlarinda baslayan kiiresel mali krize kadar diinya deniz
tagimaciligi hizli biiyiime gostermistir. Bunun nedeni, diinya ekonomisindeki
hizli biiylimenin yam sira, Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi’ndeki
ekonomik biiyiimenin Cin ve diger Dogu Asya iilkelerinde iiretimin biiyiimesine
neden olmasi, bunun sonucu olarak, dogal kaynaklarin Bati’dan Dogu Asya’ya,
iiretilen mallarin da Dogu Asya’dan Bati’ya tagimacilik talebini getirmesidir. Bu
iki kutup arasinda mesafenin biiylikliigii de, artan tagimacilik talebinin yan1 sira,
deniz tasimaciliginin tasima modu olarak da artmasimi beraberinde getirmistir.
Diinya ekonomisindeki bu gelismeler, diinya deniz ticaret filosunu biiyiimek
zorunda birakmustir. Okyanusasirt mal miibadelesi var. Uzak Dogu’ya, bilhassa
Cin’e yiiksek tonajda hammadde girisi var. Uzak diyarlardan geliyor, mamul
haline geldikten sonra da, orada iiretilen mallar talep nedeniyle Avrupa Birligi
ve Amerika’ya, yine uzak diyarlara geri doniiyor. Bu, karsidan karsiya,
okyanusasiri tasimaciligi hizlandirdi. Bunun neticesi olarak da, c¢ok ciddi
oranda, biiyiik rakamlarla tasimacilik hacmine su anda ulasilmis durumda.

2003-2008 yillar1 arasinda c¢ok biiyiik ivmeyle artan bir diinya deniz
tagimacilig1 var. Buna paralel olarak da, diinya deniz ticaret filosu ve gemi inga
limancilig1 ve buna bagl olan diger biitiin sektorler faaliyetlerde ¢cok hizli bir
artig icerisine girdi.

2008 sonunda ortaya ¢ikan ve hala etkileri siiren kiiresel mali krizin
yarattig1 daralma sonucunda diinya ciddi bir talep sorunuyla kars1 karsiya geldi;
su anda da, hele denizcilik sektdriinde ¢ok ciddi bir sekilde devam ediyor.

2010 yili verilerine gore baktigimiz zaman, su anda diinyada taginan yiik
kapasitesi 8.4 milyar ton. Hepinizin bildigi gibi, tasimacilif1 birebir etkileyen
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faktor tonajin miktar1 degil, tonajin tasima uzakligi. Deniz tasimaciliginda,
50.000 tonluk bir yiikii Izmir’den Iskenderun’a gotiirmeyle, izmir’den Cin’e
gotlirmenin yaratacagi bilesen farklidir, ¢iinkii etkisi ¢ok daha fazla. Diinyada
miibadele edilen mali, onun uzakliklariyla, ¢arpanlariyla ele almak ¢cok daha
dogru. 2010 yilina baktigimiz zaman, 332 milyar 291 milyon ton gibi bir mal
degisimi s6z konusu. Bu da, rekabetin ne kadar biiylik boyutlarda bir girdisinin
oldugunu gosteriyor.

Ekranda gordiigiiniiz gibi, su anda diinya filosunda mevcut gemiler ve
siparis halindeki gemiler ve tankerler: VLCC’ler 547 adet, Suezmax’ler 426
adet, Aframax’lar 899 adet, Capesize’ler 1179 adet, Panamax, Post-Panamax ve
Kamsamax’lar 1608 adet, asil etkin olan, diinya dokme ticaretini ¢ok ciddi
sekilde ellecleyen Handymax, Supramax, Handysize’ler 2442 ve 3252 adet.

Konteynirlar1 da yine yansimada goriiyorsunuz. ..

Su siituna bakarsak, “Order book” dedigimiz, siparis verilip de, bilhassa
Uzak Dogu’da insa halinde olan, dniimiizdeki yillarda diinya ticaretine katilmas1
beklenen gemi ylizdelerini goriiyoruz. ..

Yiizde 12, Yiizde 34, yiizde 43, yiizde 55 gibi, mevcut tonajin, mevcut
filonun 3’te 1°i kadar bir Order var. Bunlarin hepsi yakinda pazara girecek. Iste
rekabet asil o zaman kendini gosterecek. Simdi c¢ok agir olan rekabet,
ontimiizdeki giinlerde ¢ok ciddi bir sekilde artacak. Niye? Yeni yapilan gemiler
var.

Biliyorsunuz, gemi sokiim veya gemi geri doniisiimleri su anda diinyada
birkag tane iilkede yapiliyor; bunlardan bir tanesi de bizim iilkemiz. Kapasite
belli. Kesime gidecek olan gemilerin sayis1 ve tonaji, yeni gelecek olanlarla
karsilastirdigimiz zaman maalesef birbirini dengeleyecek durumda degil.
Rakamlar gosteriyor ki, dnlimiizdeki 5 yil igerisinde diinyadaki deniz tagimacilik
filosu ciddi bir sekilde artacak. Bu da tabii rekabetin boyutunu c¢ok net bir
sekilde ortaya koyuyor. Maliyet diisiirmenin 6nemi ¢ok ama, kaliteyi arttirarak
maliyet diisiirmek biraz zor is; iste oyunun asil Onemli noktas: burada.
Maliyetleri diisiiriirken, az para harcarken kaliteyi nasil yiikseltecegiz; zor olan
denklem bu. Bunun iizerine ¢alismak lazim.

Bizim armatdrlerin, deniz tagimacilarin tablosu bu... Su tepeden keskin
bir diisiis var ki, bu her seyi gosteriyor.

Navlunlar1 gosteren Baltic Dry Index’ine baktigimizda, 2003-2008,
denizciligin altin yillari. Geminiz ne olursa olsun, kimsenin yiikii kalmasin diye
yiikleniyor. Oyle bir talep patlamasinda her tiirlii gemiye her tiirlii yiikiin
verildigi bir donem. Ne yaparsaniz yapin, kaliteyi ne kadar diisiiriirseniz
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diisiiriin, verdiginiz fiyat aninda kabul ediliyor ve gemiler yiiklerini alip
gidiyorlar, ta ki 2008’e kadar. 2008°de global kriz baslayinca bas asagi diisiisler
var. Bu, ortaligi felg eden darbe hilen de devam ediyor. Armatorlerimiz
kendilerini toparlayabilmis degiller, ayni sikint1 bugiin de devam ediyor.

Tiirk bayrakli filomuz 8.2 milyon detveyt/ton, Tiirk sahipligi yabanci
bayrakli gemilerimiz ise 11.8 milyon detveyt/ton. Ceman 20 milyon detveyt/ton
gibi bir kapasiteye sahibiz. Su anda Tiirk deniz ticaret filosu diinyada 0.6 pay ile
24°{ncl sirada yer aliyor. Bu yeterli degil, ¢cok daha biiyilk rakamlart ve
seviyeleri bekliyoruz, yapmak i¢in hepimiz gayret igerisindeyiz.

Ithalat ve ihracatimzin yiizde 85.6’s1 deniz yoluyla yapiliyor. Bu
rakamlara c¢ok fazla girmeyeyim, o rakamlar1 herkes biliyor, bu rakamlar
mevcut, bulabilmek kolay.

Bir-iki konuya degindikten sonra bitireyim. Sorular olursa da yanit
vermeye caligirim.

Rekabette egitimin rolii cok dnemli. Rekabette, -vurgulamaya ¢alistim-
kalite ¢ok 6nemli. Kalite icin de egitim olmazsa olmaz, ¢ok 6nemli. Egitimin
kalitesinin diigmemesi, hatta ¢cok daha yiikselmesi gerekiyor. Boyle bir global
diinyada egitilmis insan giiciiniin 6nemi her gecen giin cok daha artiyor.
Rekabette kalite, kalitenin de en 6nemli unsuru, girdisi, kaliteli insan giicii; bu
kilit nokta. Bu konuda c¢ok etkin calismamiz gerekiyor, taviz vermememiz
gerekiyor. Egitim konusunu, her sey bir yana, egitim bir yana seklinde
ayirmamiz sart.

Sonug olarak diyoruz ki; Tiirk denizciliginin diinya denizciligi i¢inde
hak ettigi yeri ve payr alabilmesi icin, diinya {ilkelerinin kendi denizcilik
sektorlerine tasimacilik ve gemi insada yaptigi ortiili veya acik destek ve
tesviklerin benzerini devletimizin de kendi denizcilik sektoriimiize yapmasinin
sart olduguna inaniyoruz, bu ¢ok énemli. Bunu da biz denizciler olarak hele su
siralarda canigoniilden bekliyoruz. Devletimizin de bu konuda hassas
davranacagina inaniyoruz.

Beni dinlediginiz i¢in ¢ok tesekkiir ederim.
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" DENiIZ TASIMACILIGI
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1 Ocak 2011 itibariyle 47833 gemi 1,3 milyar DWT
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l.'l'l ﬂ:uk ‘ED'I.I lhburwlg Dunvu demzvnEu h:clref hnl:m:
8.4 milyar tona ulagmishr. Bu tagimalanin % 35.77sini
sivi  dokmeyik tagimaali olusturmustur.  Difjer
tagima segmentleri incelendiginde, demir cevheri ve
komr kuru dékmeyiik tasgimalann. payinin  kriz
déneminde bile i1hmh bir arhs_gosterdigi, toplam
tagimalar igindeki ‘payinin 27,7 oranina wlash{
gorilmektedir. Globalizasyonun bir sembold haline
gelen konteyner tasimalarinin ise gegen on yillik/
periyotlara kiyasla yiiksek oranda arhg gasterdigi,
kriz doneminde de azalan deQerlerin ortalamas:
uzerinde bir nrﬂndu gar;i:kleqi:relt butin tagimalar

icindeki payinin % 16.1% vlashd gérillmektedir.

'DUNYA DENIZ TICARETI |
2003 Yibmin basindan itibaren; 2008 wili sonlarinda
baslayan kUresel mall krize kadar dinya deniz tasimachifi
hizlh  biylime gistermistir. Bunun nedeni diinya
ekonomisindeki mzh bliylimenin vam sira ABD ve AB'deki
ekonomik blylmenin Cin ve difer Dodu Asya llkelerinde
tiretimin biylimesine neden olmasi, bunun sonucu olarak
dogal kaynaklarin batidan Dogu Asya'ya, liretilen mallarin
Dogu Asya'dan batiwya tasimacihk talebi getirmesidir, Bu iki
kutup arasindaki mesafenin bliyiiklligii de artan tasimacihk
talebinin yam sira deniz tagmacihdinin tasima modu
olarak da artmasim beraberinde getirmistin Diinya

ekonomisindeki bu gelismeler diinya deniz ticaret filosunu
blivimek zorunda birakmastir.
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'DUNYA DENIZ TICARET FiLOSU

2003-2008 willann arasinda artan bir
ivme ile biliyiime gosteren Diinya deniz
ticaret filosu ve buna bagh olarak
biiyiiyen gemi insa, limancilik ve diger
alt sektorleri 2008 sonu ortaya cikan ve
etkileri hala suren Kuresel Mali Krizin
yarattigi daralma sonucu ciddi bir talep
sorunu ile karsi karsiya kalmistir.

GLOBAL DENIZ TASIMACILIGI (MILYAR TON =MiL)
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Dinya Deniz Ticaret Filosunda
Bulunan Mevcut Gemiler ve Siparis
halindeki Gemiler
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((lﬁ:r:)l : :I;l:.q;lu-m Filomuz
2011 Yih
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- Global Filodan Dnhn. Fazla Pay Almaliyizi!!)

=
1

» Ocak 2011 ltibariyle Dinya Deniz Ticaret Filosu 158 Gilke
bazinda 47833 adet gemi ile 348.930.000 Dwt'dur,

« Panama birinci 8irada, Liberya ve Marshall Adalarn ikinci
va Oglnecl sirada yver almaktadir.

» Tirk Deniz Ticaret 3 & _
almaktadir. Tork deniz t 1K qamilerla
veniden yvapilandinimas1 ve tazima kapasitesi gelistirilerek
rekabetc bir yap kazanmasi saglanmalidir.
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Tagimalarda Tirk Bayrakl Gemilers Oncalik
verilmesi

Kamuya ait yiiklerin tasinmasinda Turk
Bayrakhh Gemilere oncelik verilmesi,
diizenlenen tasima sozlesmelerinin uzun
vadeli olarak tanzimi icin  gerekli
diizenlemelerin tespiti wve uygulamaya
gecirilmesi Deniz Ticaret Filomuzun
gelisimini hzlandiracak ve  rekabet
edebilirligini arttwracaktir,
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37.9 Milyon Ton Kabotaj,
83,9 Milyon Ton ihracat,

142,64 Milyon Ton ithalat ,
&4,1 Milyon Ton Transit,

aimak Jzere 348 Milyon fon kargo
elleclenmistir,

2010 Yih ifibariyle
Ulkemiz ithalat ve [hru-::-:mnm

fleBay ak Gemilerle

.. r;:"': I“ ] 3 L .'q.
Ao ?qu'ﬂ;. Bayrakli Gemilerle

1 1
4 tﬁgu_m‘nshr.
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GuUnimuzde DUnya
rekabetgl bir yapiya
vzakhr,

Giney Kore'de
nazaran 5 Milye
gelmektedir.

- : ..
; KOSTER FILO5SU YENILENMELIDIR |
- - - '|".F‘FLJ:F_.: o S : . .
RTINS - i i
Bir zamanlar koster tipi gemilerle Akdeniz'de
hakimiyet kurmus olan Tiirk Deniz Ticaret
Filosu'nda 1500-7500 dwt arahginda 263 adet

koster tipi gemi bulunmakta alup, bunlarin

34 adedi 12-19 yas arah@nda, 181 adedi de 20
yasin lizerindedir. Tiirkiye'nin AB'ye uyum
siirecinde bu gemilerin diger lilke gemileri ile
rekabet giicli kalmayacaktir,

e —
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AB icerisinde deniz tasimacaligr alaninda

rekabetin surdirilebilmesi icin en gnemli

hususlardan bir de

* Deniz Tagimaahgi, Liman Hizmetleri, Deniz

Turizmi, Gemi Ekipmanlan ve Gemi Insasi gibi
denizcilik sektdrleri AB Uvesi ve aday Ulkelerin
milli gelirlerinde &nemli yer tutmakta we
isfihdam yaratmaktadir.
Gin ve Kore gibi Gncelikle diisik maliyetli insan
giicline sahip Ulkelerin de varlid: ile Dinya'da
denizcilik seltarlerinde gittikge artan bir rekabet
yasanmaktadir.
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Bu tasimacilik sayesinde
karayollarindakl trafilk azaltlmakta ve daha
giivenli, cevre dostu bir tagimacilik
saflanabilmektedir.

AB'min politikalan cercevesinds deferdendirldifinde:

Bu
baﬁlan‘.du denizeilik :ekidrinds HC#E|-|E'r'||'| futtuklar yer
HGZ onlme alm dlg nda denizcilik E‘IL'I"L'I‘N-EI EI-I'I"ICI Cirmin

desteklenmesinin faydah clocad deferlendiriimektedir.
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Avrupa Birligi, 1992 yilinda kabul ettifi 3577,/92
sayith Tizik ile deniz tasimachgi  kabotajimi
(Maritime Cabetage) uygulamaya baslamistir.
Topluluk sinirlari icinde Uye Devletler arasinda
2004 wilindan itibaren, anilan Tizik tam
uvygulanir hale gelmistir.

Bu husus Avrupa Birligi'nin ¢atisimi kuran Roma
Andlasmasi'nin @ 75 ve 7é6.maddelerine gére
yasaklanmaktadir.
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Thpurm band i
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3 "Istallarm
A sngeller e k

Wit Edmitparm)

odh Bayar Kikap"ha yar alon yok
L]u|||r':f&:l_4|| 18 Ekim

agtayedarmn g irifmesi hosusuno da yer vermigir

belge ile ongoriilen irye davietler iginde, Gnemli limanlar arasinda
alusturvdon akslorda denlz edoycllon lle dentz tosimocikd kin doha
tamiz wa uygun meliyeta bir ]
karayallanndaki yo
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AT Antlasmasinin B
_1'n|-'||'lal

(1) Maddesi kapsaminga v
| birir:

r I:I-Jgrudar. L] du dadaydiolar :I-. alig 4 Fiya iger ticaret
k Inar|r||r|h|-llr||-rl s

arlarm, taknik gelignenin ya da yatinmdann smerianm

de tesebbisler aras
|'u- rhang| birini i
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* “Ulgili Pazar™ ile ilgili alt harilkcﬂrr vesinde,
cogratl pazar tanimlar agi a;
konusu tanimlar her bir denL.L tas Jmauhh. ket
drnekler ile ayn ayn detaylandinlmaktadir,

Uriin Pazar: Tiketiciler tarafinds
edilebilir kabul edilen im triin ve/y
olusturdugu bir pryvasay: ifade etm

[i Pazars flgili wgeb
hiz rnc:llr.nn ArE ve

e vredeki difie 1l
{ nr cografi .ﬂ..'l.m 11.11[: etmektedir,

Dremiz Pasinzecrlignm iskin Yatay Anlasmalar

Yatay Anlaymalar;
Rakipler arasinda akdedilen igbirligi anlagmalanm ifade ctms
olup;

d-::ui*ta macigna iligkin pazarlarda siklikla goriilen ortak bir
iz konusy anlasmalarn relabet parametrele

ElLJlEn:hEl
varsayilmakia ve bu nedenle ilgili tegebbislerin her zaman e
kurallarina uyum icin Gzen ghstermeleri beklenmektedir,
Bu baslik alunda, “yatay anlagma™ kaps
“yatay iligki” cle almuml-.t.u:lu Bu ger

a. Teknik anl

lt':mm pemicilik hizmetlerine iliskin havuz anlasmalar
konularinag

398



* Liner gemicilik hizmetlerinin Uriin pazarm olarak

tanimlandsg,

Frampe Ceemmivilik Dhicmatlering iskin D ue Anlasmalars

'Lum]du anndan -
[I'\d.l1||||d. K IIII.ILL 45 Ill

1 1-|h|]_' olmadikli
miinfens olarak sagloyamayan m
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SONUC OLARAK

= Tiirk denizcilifinin Dinya denizcilidi iginde hak ettifi
yerl ve payl alabilmesi igin, gerek tagimacilikta,
gereksa gemi insada Dinya llkelarinin kendi denizeilik
sektirlerine yaphklan drtili veya agik
destek /tesvikler benzeri sekilde kendi denizcilik
sektérimizin devletimiz tarafindan desteklenmesi
sarttin,

Oturum Baskani- Bu ¢ok kapsamli alan1 bu kadar kisa bir zamanda bu
kadar giizel 6zetleyebildiginiz i¢in ¢ok tesekkiir ediyoruz.

Uc konusmacimiz daha kaldi. Enteresan bir yapilanma var. Profesdr
Doktor Thanos Pallis, Aegean University Profesorii dedim ama yakin zamanda
Yunanistan’da limanlar alaninda en {ist idari goreve atandi; simdi konusmasinda
kendisi izah edecektir. Profesor Doktor Thanos Pallis Yunanistan’da boyle bir
idari goreve sahip; Profesdr Doktor Oral Erdogan Hocamiz da, bizim Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimizin Bakan Danigmani. Ne kadar giizel;
demek ki denizcilik alaninda bdyle uygulamalar var. Diin de demiryollar
alaninda konusma yapan Profesér Doktor Mustafa Hocamiz ayn1 sekilde, Bakan
Danismaniydi. Bunlar memnun olunacak konular diye degerlendirebiliriz. izin
verirseniz, iki bakan danigmanindan veya idari yiiksek gorevliden misafir olana
oncelik tantyalim diye diistindiim.
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LIMANLARDA REKABETLE iLGILI KONULAR:
REKABETE ACIKLIK, LIMAN iCi REKABET &

GIRIiS ENGELLERI
Prof. Dr. Thanos PALLIS
Dept. Of Shipping, Trade & Transport University Of The Aegean/Yunanistan

Bu daveti aldigimda Universite Profesdrii olarak kapasitemi biliyordum
ama, Yunanistan’da Limanlar Miistesar1 olarak, sorumlusu olarak atanacagim
hi¢ aklima gelmemisti agik¢asi. Bolgede Yunan limanlanyla ilgili ¢alisacagim
icin mutluyum tabii. Elimden geleni yapacagim.

Organizatorlere, dilizenleyicilere ¢ok tesekkiir ediyorum. Bu
Universitede olmaktan dolay1 da cok mutluyum.

Limanlararas1 rekabetten bahsetmek istiyorum. New York gibi, ayni
pazarlar igin savasan bilyiikk oyuncularin oldugu limanlardan s6z ediyorum.
Biiyiik yiiklerin ¢ok uzun bir zaman gerektirdigini biliyorum, ¢iinki
Yunanistan’da da benzer durum s6z konusu.

Burada dikkat etmemiz gereken {i¢ Onemli nokta var: Bunlardan
birincisi, pazarlarin rekabetgiligini arttirmak; ikincisi limanlararasi1 rekabeti
arttirmak; tglinclsli de, yeni ig modellerini olusturmak ve hizli bir sekilde
uygulamak. Tabii hepsi birbiriyle ilgili.

Sektore yeni katilacak olan limanlar i¢in bazi siirlamalar oldugunu
goriiyorum. 1 yil dnce bazi meslektaglarimla diinyadaki ana sirketlere genis bir
acidan baktigimizda, dort biiyiik sirketin biiyiik terminaller kurdugunu ve biitiin
diinyay1 kontrol ettiklerini gordiik.

Biitiin gemilerin su kirmizi hat {izerinde isledigini ve biyilk
terminallerin burada oldugunu goriiyoruz.

Yine gordiigiiniiz gibi, baz1 sirketlerin fazla sayida biiyiik terminalleri
var. Bu bir rekabet ortami m1? Tabii, bir rekabet ortama.

Problem ne, biz neden bundan bahsediyoruz?

Bazi benzer sayilar var. Farkli stratejiler uygulandigi i¢in rekabet aynen
bu sekilde siiriiyor. Ozellikle dikey entegrasyona baktigimzda, dikey
biitiinlesikte birbirleriyle farkli isler yaptiklarimi goriiyoruz. Kriz Oncesine
baktigimizda, bu sanayide tanidik olmayan, bu isi bilmeyen bir¢ok oyuncu vardi.
Yeni gelenler sanayinin ne oldugunu bilmiyordu, sadece kar getirdigini
diistiniiyorlardi, ¢linkii rakamlar ¢ok cazipti, karlilik oldugunu gosteriyordu,
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ticaret yiikseliyordu. Goldman Sachs, Deutsche Bank AG, Infrastructure gibi
sirketler yeni gelen biiylik sirketlerdi.

Surada gordiigiiniiz her bir kutucuk bir bagka oyuncuyu temsil ediyor.
Sirketleraras1 iligkilere baktiginizda, kimin ne yaptifini goéremiyorsunuz,
bulmaca gibi bir sey. Meslektaslarim bunun {izerinde calistilar ve ¢ok farkl
oldugunu, cok karisik oldugunu sdylediler. Buradan limanlarla ilgili bir strateji,
bir politika edinmek istiyorsunuz ama karsiniza sadece karmasik bir goriintii
cikiyor. Bu tir kanisikligin icinde, limanlararasi rekabette pazar giiciine
bakabilirsiniz. Yiik bosaltmak veya tasimak i¢in liman hizmet saglayicilarini,
liman otoritelerini aradigimizda zorlukla karsilagiyorsunuz. Sanghay’dan
Rotterdam’a ya da Izmir’den Nasedina’ya kargo tasimaciligi hizmeti
istiyorsunuz ama sizin tiiketici veya kullanici olup olmadiginiza gére maliyetin
¢ogu liman {riiniine dogru gitmek zorunda kaliyor. Dolayisiyla, gene
hinterlantla baglantili oluyor.

Kisisel fikrime gore, liman sektorii acik bir pazar olmasina ragmen giris
bariyerleri ¢ok 6nemli; ekonomik olmak zorunda, diizenlenmis olmak zorunda,
kurallara uygun olmak zorunda, cografi olmak zorunda, aksi takdirde
karmasikliga dogru gider, Ornegin, tedarik zincirlerinde, terminal
operatorlerinin biiyiik miktarda operasyon yapmasinda sorunlar ¢ikabilir.

Var olan bir hizmet saglayicisinin mutlak maliyet avantajina
baktigimizda, daha iyi bir gelir icin ylklerin terminalde devlet fonlariyla
toplanmasini saglamak zorunda kalabilirsiniz. Fonlar1 sagliyorsunuz, operatorii
limanda goriiyorsunuz ama, halk sektorii olarak paramiz yoksa ikinci bir
oyuncuya ihtiyaciniz var. Demek ki, biiyiik Ol¢ekli limanlar belki de daha
dezavantaji oluyor, ¢linkii limanlar1 biiyilk oyuncular kontrol ediyor. Bir
operatorden digerine gecerken, -biliyorsunuz, diizenlemeler var, uzun siireli
kontratlar var- maliyetler oradan oraya kayiyor. Fiyat konusunda problem
olmamasi i¢in, bir operatdrden digerine gitmemek i¢in ve dogru hizmet almak
icin uzun vadeli kontratlar yapmak zorundasiniz. Uzun siireli kontrat
yaptigiizda onlar size belki de soyle bir sey sdyleyecek: Bu terminal ya da bu
operator doluysa size bir bagka operator saglayacagim, bir baska terminal
saglayacagim. Bu da, probleminizin bertaraf edilmesini saglayacaktir.

Karar alicilarin  kullanicilarima hizmet verebilmeleri igin aglara,
sebekeye ihtiyaglar1 var. Son zamanlarda ozellikle ortak tedarik zincirlerinden
s0z ediliyor. Biitiin bu kavramlar giinliik is hayatimizda kullanilmaya baslandi.
Biitiin bunlar1 yapmak icin sebekeye, aga ihtiyaciniz var, aksi takdirde, 6zellikle
rekabet anlaminda izole olursunuz, yalniz kalirsiniz.
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Kullanicilarin kosullarinin hep beraber paylasilabilecegi bu sebekeler
nasil olusturulabilir ve bu 5-10 biiylik oyuncudan baska nasil bir Network
kurulabilir?

Bu da terminallerin 6lcegi.
Burada limanlarin gelisimini goriiyorsunuz.

Gecenlerde meslektaslarimla, boyut olarak uygun olmayan terminallerde
ikinci bir operatoriin nasil yardimci olabilecegi konusunda biitiin konteynir
terminallerine baktik. Biiylik rakamlar ¢ikti. Minimum yeterlilik 6lcegine
baktigimizda, bazilarinin otomatikman dogal monopolii, dogal tekel ortamu
sagladigin1 goriiyoruz. Demek ki, ikinci bir terminal agabilmek icin ne kadarlik
bir kargoya ihtiya¢ oldugu konusunda bir Ongoriide bulunmak gerekiyor.
Terminali kolaylikla boélemiyorlar; onun i¢in herkesin farkli bir fikri var.
Ozellikle devlet otoriteleri bir yol bulmak zorunda, ¢iinkii bir karar vermek zor.

Iki slaydim daha var.

Liman otoritelerinin amacglar1 var. Kirmizi renkte olanlarin amaclar
olmasi gerektigini diisiiniiyorum.

Servis saglayicilarin sayisinin sinirlanmasi, “Les concession” ya da
ozellikle yatirimla ilgili diger operasyon anlagsmalarinda 6ngdriiniin saglanmasi
gerekiyor.

Kontrat  anlagmalarinin, ayarlamalarinin =~ yapildigt  klozlar
goruyorsunuz. ..

Sanayinizde, limaninizda c¢ok sayida operator olabilir. Rekabet
giivencesi saglamak ag¢isindan, 6zellikle Avrupa Birligi perspektifinden bakarak,
2011°de hangi klozlara dikkat etmeniz gerektigi konusunda karar vermek
zorundasimiz.

Biliyorum, farkli farkli devletler, yerel limanlar, devlet limanlari,
bolgesel limanlar, bazen belediye limanlar1 var. O zaman, politika yaparken
biitiin bunlar1 géz oniinde bulundurmak zorundasiniz. Hepimiz biitiin bunlar
yapmaya ve gelistirmeye c¢alistyoruz. Cok tesekkiir ederim.
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Symposium on Liberalization, Competition and Competition Law in the Transportation Sector’- Izmir, 14.X.2011.

Issues on Port Competition:
Contestability, Intra-port competition
& Entry Barriers

Thanos Pallis

Secretary General of Ports and Port Policy

Ministry of Development, Competitiveness and Shipping, Hellenic Republic
&

Department of Shipping, Trade and Transport

University of the Aegean
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How many ‘port competitions’ ?

- Inter-port competition : for same trade

» Intra-port Competition (IC): for same

markets

— Competition between similar or
complementary operating units, in the
context of the same or proximate port
complex(es)

— Includes Intra-terminal competition: for
same services within the same terminal

gt
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Importance of Reducing Entry
Barriers™ in Seaports

1) Enhance the contestability of markets

2) Increase the level of intra-port competition.

3) Allow for faster implementation of new

business models

—  reallocating resources from low to higher productivity units
(important determinant of industry structure and performance)

* Entry barrier: "anything that prevents an entrepreneur from instantaneously
creating a new firm in a market, while a long run barrier to entry is a cost that
must be incurred by a new entrant that incumbents do not (or have not had to)
bear’

Carlton & ngot;, '1994
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Container Terminals of the World's Four Major Port
Holdings, 2009
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Container Terminal Surface of the World's

linzeersw por an
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Number of Terminals and Total Hectares Controlled by
the Twelve Largest Port Holdings

Terminals

CMA-CGM
ICTSI

Hanjin
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Cosco Pacific

I~

Shanghai International Port Group 3
SSA Marine

Ports America
Eurogate 1,646

APM Terminals
Dubai Ports World

Port of Singapore Authority 2604

Hutchison Port Holdings

500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000 3,500 4,000
Hectares (2010) al:
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Typology of Global Port Operators

Process Main Points

Port operations is the Public

core business;

Horizontal
Integration
(Stevedores
companies) terminals for expansion | pyate

and diversification.

Main business is
maritime shipping;
Investment in container
terminals as a support
function.

Vertical Integration
(Container shipping
companies)

Private

Creation of a parent
company specializing in Private
container terminals.

Ownership

(Government,
Investment in container | Port authorities)

Examples

Eurogate,
ICTSI, SSA

Hanjin

APM

DPW, HHLA, PSA

APL, Evergreen,

HPH,

Source: adapted from T. Mori (2006)

- [ E L1l |FI 1 'I-ILI__I.I-:I__:I

The Financial Playground (1997-2008)

Rodrigue-Notteboom-Pallis, 2010

At least 246 terminals acquired via M&A
(some examples)

New Comers
(financial
institutions)

Goldman Sachs

Wall Street Bank

Deutsche Bank

Prudential

AIG

Borealis (Canadian pension fund)

Ontario Teachers Pension Fund

Babcock & Brown Infrastructure

Macquarie Infrastructure

Mantauban SA

Sovereign Funds

GIC (Singapore government co)

Dubai Ports World

Players from within
the sector
(Stevedores &
Shipping
Companies)

CMA-CGM Eurogate Holding
Eurokai Hesse Natie
Hutchison Port Holdings PSA Corp.

Maersk Line

Neptune Orient Lines

Nippon Yusen Kaisha

P&O

407

=t =rarmins



Inter-firm Relationships in the Three Main Container
Ports of the Rhine-Scheldt Delta, 2010

HUTCHISON PORT ey
HOLDINGS = [
Weorty 100%
shareholding ANTWERP

BT b Sty IS0l scronsmn

~~~~ p North Sea Terminal

~~~~~ NYK

3
PSA HNN
C'YKH Deurganck Terminal
P Alliance R

| BTN Antwerp International
New World Terminal (AIT)
Alliance
I g (GI Z I)T [zl
phase 1 lobal) Terminal
DPWorld ——| Operator

Rotterdam World Gateway Antwerp Gateway (3)
(Mazsviakte 2) < A ) Terminal

Operaional by 2013
Cosco Pacific
APM Terminal Massviakie

»  Europe Terminal

Shipping Line

IS
S
a
=

.
d

PORT

m Financial Holding

IE

2
=

Terminal 1
(Maasviakte 2)
Operational by 2014 0% [\ APM Terminals 100% Albert ll-dock north (under
(AP Moller Group) construction)
ROTTERDAM
International Port
Group (SIPG) ZEEBRUGGE
Source: Notteboom, T. and J-P Rodrigue (2010) “The Corporate Geography of -I“' E -
Global Container Terminal Operators” H’I"’FI:' .n-ln_l .'I=

Intra-port competition & ‘market
power’

* Relevant

— for all port service providers, including the port
authority.

— when service is necessary when calling a port (thus for
towage, cargo handling etc. not in most cases for ship
supplies, bunkering etc,).

» Market power is related to
— Share of costs overall port product
— Large captive hinterland

* No market power when market is contestable.

» Consolidation reduces market power of port service
providers, because discrimination based on location of
origin/destination is not viable.

- - -
whrrFannmie:
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Is there intra-port competition for
a particular port service?

Source: de Langen & Pallis, 2006
yes

no

Is service necessary part of overall
port product?

no

l yes

Is the market in port contestable?
(low entry & exit barriers in port)

yes

no

Do port service providers have market power, because

+ the hinterland is largely captive, or

+ the service is a small share of total port costs, or
« different prices can be charged to port users in the captive hinterland?

no

yes

v

Is the port service
provider user owned?

yes
>

Is the end product of the vertically integrated
port service provider sold in a competitive market?

lno

Port service provider
has market power

lyes
no
Port service provider

has no market power

Even though the port sector has

become a

more open market....

m Entry barriers are substantial

economic (Absolute cost advantage ;
switching costs; Sunk costs)

regulatory (limitation; discrimination;
provisions in agreements; state guarantees;
economic rents)

geographical (locational)

More complex :

— as seaports are multifaceted entities increasingly
embedded in supply chains, and parts of
multilayered networks with multiple entry-levels

l"lpl |Fr_|-|-|-n'i|-:-.
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Absolute cost advantage of an
existing service provider

Better location in the port

Larger scale of operations with associated scale
economies

Incumbents benefiting from accumulated public
investments

— Capital expenditure is not an entry barrier

— But: there are costs for new entrants that
incumbents have not had to incur due to
extensive (previous?) public sector involvement

\ L
WO rannmirs
ALY U

Switching costs
Long term contracts

Investments in dedicated transport equipment
(i.e. major bulk handling facilities switching)

‘Bundling’ of services of the incumbent
— Intentionally

— The market is not twice as large as the Minimum
Efficient Scale for providing a service.

— Increasingly present
» geographical and functional integration
* synchronized value-driven chain systems

S -anmi
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Modal Separation in Space:
Europa Terminal in Antwerp

- El‘F:I‘III'I'I-Ii:_-.

Sunk costs

Long term relations to reduce uncertainty and
improve coordination lead to networks, where
participation entails a considerable amount of
learning and experience costs

Sunk costs (such as networking, marketing
and advertising) cannot be recovered once the
firm decides to leave the market
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MES: Empirical Evidence

Kasselimi — Notteboom- Pallis-Farell 2011

* Due to large minimum efficient scale (MES) some port
services may be ‘natural monopolies’.

* A reduction of the MES is a sound objective for public
authorities.

— The MES is reached when marginal and average costs no
longer decrease when capacity is expanded.

P
No clear indication of what 1
. . 80%

approximately is the MES of a

. . 60%
container terminal o
20%
Number of container terminals in ports as a 0%

function of the total port throughput in 1000 &S A Ry ,’>°§ é’°° '9°° 1@0
TEU — figures for 2007 for a sample of 423 ports & &S o ’ ’
o

around the world

Conditions to introduce intra-port
competition: The Minimum Efficient Scale

Source: de Langen & Pallis, 2006

_

Introduction of intraport competition

“[Eretrnarmin=
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Regulatory & Institutional Entry Barriers
in Seaports

* Limitation of the number of providers
+ Discrimination when granting authorisations

* Provisions in leases, concessions and other
operating agreements, particularly those
involving investment (i.e. exclusive rights)

» State port authorities:

— enjoy an implicit state guarantee (i.e. predatory
pricing is possible)
— create entry barriers to collect economic rents

- - -
wErrlF=annmie:

Clauses generally applied in major contractual
arrangements

Other

Modal split clauses

Clauses in case of non-extension
Merger and acquisition clauses
Renegotiation clauses

Minimum investment clauses
Clauses allowing unilateral ending
Renewal clauses

Extension clauses

Environmental performance clauses

Throughput guarantees

%
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Ownership of port authorities

2%

1%

1%

2%

Governance diversity

B State

W Region

H Province

W Municipality
M private

(industry)

M Private
(logistics)

LALTE ™

Source: ESPO, 2011

Legal form of port authorities

® The portauthar ty san
administrative department
of local, regional or
nalional goverment.

HThe port author ty forms a
separaze legal entity from
local, regionsl or national
government out has no
share caoital

¥ The port author ty fcrms a
separate legal entity from
local, regionz| or national
government and has share
capital which is owned in
partorin full by that
government.

ik

21
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Recap: Policy Options to reduce Entry
Barriers in Seaports

Category
Economic

Legal and

institutional

Locational

Entry barrier
Structural cost advantage
of the incumbent

High switching costs

Networking
benefits/costs

Entry conditions/
permissions
Exclusive concessions

Unavailability of land for
cntrants

414

Policies to reduce entry barriers

.

.

Fair and transparent pricing.

Splitting up a terminal in two parts to be
separately concessioned.

Investments in sunk costs by PA and costs
passed on to private firms

The PA might act as a ‘smart’ cluster
manager that enhance the networking of
different operators

Minimum and transparcnt procedures that
ensure the absence of discrimination
Licenses for periods as short as possible,
no exclusivity contracts

[.ong term, bur flexible port planning

= E |'F:'1I'I'I'Ii:_-.



Thank you

Thanos Pallis
apallis@aegean.gr

All about ports @ ™= Eggl—lmmicz

Limnnn rli-ll'l‘Fl_.l-Il-Il-II'l'Ill._.- -

Oturum Baskami- Cok tesekkiir ederiz Profesor Pallis. Tabii ¢ok
kapsamli bir konu, kendisinin de ¢ok Onemli bir uzmanlk alani. Bizim
“International Association of Maritime Economists” diye bir Birligimiz vardir,
orada Profesor Pallis’le ¢ok uzun yillardir birlikte galisiyoruz. Agirlikla liman
ekonomisi konusunu caligan bir Hocamizdir. Tabii ¢ok birikimi var. Bu kadar
kisa siirede bu kadar anlatabiliyor. Zamani ¢ok iyi kullandig1 i¢in ¢ok tesekkiir
ediyoruz.

Iyi ki de siralamay1 bu sekilde yapmisiz. Profesor Pallis ¢ok 6nemli bir
durumu bize aktardi. “Limancilik sektoriinde aktdrler degisiyor” dedi.
Bildigimiz standart, klasik, tarihsel limancilik isletmelerine ilave olarak, ¢ok
o6nemli finans kuruluslarmin limancilik sektoriine girdigini ve Onemli pay
almaya basladiklarindan bahsetti. Simdi Oral Hocamiz belki bu konuya da
deginerek bizi aydinlatabilir. Tesekkiir ediyoruz.
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TURKIYE’NIN GEMI INSA SANAYIINDE
REKABET IMKANI

Prof. Dr. Oral ERDOGAN

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Bakan Danigmani

Sayin miistesarlarim, Saymn Rekabet Kurumu Baskanimiz; ¢ok 6nemli
bir konu olan rekabet konusunun sonunda giindeme getirildigi i¢in memnun
oldugumu belirtmek istiyorum.

Konusmacilar neticesinde bir sey dikkatimi ¢ekti, onunla baslayacagim.
Her ortamda, bu ortamda da denizcilik sektoriine baktiginizda korkuyorsunuz,
clinkii herkes beyaz, kendine has bir 6zelligi var.

Soyle bir konu var: Bankaciya gidin, “denizcilik sektorii farkli”, hukuk
dlemine gidin, “denizcilik hukuku farkli”, rekabet¢iye gidin, “o taraf farkli”,
egitime gidin, “denizcilik farkli” der. Bu farklilik, denizcilik sektoriiniin
diinyada, genel rekabette zayif kalmasina da yol agabiliyor. Oncelikle bankacilik
kesimi, “diger taraf” diye baktig1 icin, sektore bakisinda bir korku oluyor; kredi
vermede ayni korkuyu yasiyorsunuz. Yillar 6nce bir “Emlak Kredi” olay1
yasanmis, -ki yanlis yanlis yorumlanmig- bugiine kadar bankacilik kesimi hala,
cant sikildiginda onu referans verir. Benzer sekilde, hukukta, bir tane gemiyle
Almanya’nin bir hukuki sorunu ¢ikmistir, kim hakli kim haksiz belli degil ama,
tiim diinya hala o davay:1 konusur, “denizcilik tehlikeli.” Bu agidan baktigimda,
denizciligi, “herkesin mali” diye gormeyi asilamamiz gerekiyor. Bir taraftan,
amatdr denizcilikte tiim insanliga bu yayillmaya calisiliyor ama tam basarili
olunamryor. Hele bizim iilkemizde, bu kadar imkadn olmasina ragmen
basarilamamasi, bu genel rekabetteki pay zayifligin1 yaratan ana unsur diye
diisiiniiyorum.

Benden once diinyada denizcilik sektoriine kismen deginildi. Navlun
bazinda veya gemi bazinda deniz tasimaciliginda global anlamda adil rekabetin
saglanmamasi héalinde, oradaki anormal, yanlis olusan veya domine edilen
fiyatlar aslinda baska bir sektorii yanlis yatirimlara itmektedir. O yiizden, diinya
gemi insa sanayinde, -sadece Tiirkiye’de degil- son 8 senede kapasiteyi 2-3 kat
artirmigtir. Bu kadar kapasite ne is yapacak, arkasindaki sebep ne? Biraz once,
diinya tasimaciligindaki navlunlarla ilgili BDI 6rnek verildi. Giinliigii 1000
dolar olan bir geminin giinliikk kazancinin 20-25 katina ¢iktig1 giinler yasandi.
Eger o uygun donemde yatirimlar yapilmis olsaydi, bir gemi kendisini neredeyse
2-3 senede amorti edecek durumdaydi. Boyle bir dalga yaratirsaniz, bu dalga,
baska bir sektor gibi goriinen gemi insa sektoriinde bir donem sonrasi i¢in yanlig
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yatirimlara yol agmis oluyor, sonra da oradaki rekabeti tartisiyoruz. Zaten
tartisacak bir sey yok, orasi bozulmus, bozuk veriyle baslamisiz.

Bu notlardan sonra bir animi da ifade edeyim. Dokuz Eyliil
Universitesine bu ikinci gelisgim. 2000 y1l1 Aralik basinda, “Ekonomide kriz olur
mu” gibi bir Konferans i¢in gelmistim. Eyliil, Ekim, Kasim’in o tiirbiilansh
giinlerinde, bildiginiz biitiin 6nemli iktisatcilar, “Tiirkiye’de artik krizin etkileri
bitmistir, Demirbank olaylar1 asilmistir, kriz filan olmaz” denildi. Oyle bir
dénemde Dokuz Eyliil Universitesinde ben, en ge¢ 3-4 ay igerisinde biiyiik bir
¢okiis ihtimali oldugunu bazi verileri kullanarak anlatmistim ve baz1 kisisler de,
“atiyorsun” demislerdi. O donemin Aralik aymin gazetelerine bakin, “2001°de
hicbir kriz beklemiyoruz, sorun yok, siyasi istikrar gelecek” demisler. Ne oldu?
Yanlis hatirlamiyorsam, dnce 3 Aralik’ta IMF yardima geldi. Bir de, IMF’nin
yardima gelmesi iyi bir seydi (?). “IMF geldi, kur da hareket etmedi, ¢cok giizel
bir sey” denildi. Aradan 2 ay gecti, Subat’in 20’sinde su¢lu Anayasa Kitapgig
oldu. Ozetle; gok yanlis bir yorumlama anlayis1 olabiliyor.

Bugiin burada, “bir kriz gelecek” filan demeyecegim; aksine, diinyada
krizlik daha ciddi bir durum yok diye goriiyorum. Ama, kriz varmig gibi bir
ortam, bir sendrom siirekli sicak tutuluyor. O yiizden tetikte olmak gerekiyor.
Kesinlikle su anda, ongoriilebilir bir donemde ABD kaynakli ciddi bir kriz
ortami yok. Ben bugiin sunumda onlara ge¢cmeyecegim, ekonomiyi anlatmak
istemiyorum, daha ¢ok gemi sanayinin su an acil, konusulmasi gereken konular1
oldugunu bildigimiz i¢in, rekabetle iliskilendirerek bu konuya girecegim.

Verilere sOyle bir baktiginizda, -klasik, bunu baz1 yerlerde
gormiigstiniizdiir- 2002 yilinda 0.5 milyon ya da 500 bin DWT’lik gemi
yapabilen Tiirk tersaneciligi, 2011°e geldiginde, yillik kapasite olarak 4 milyon
DWT’e yakin gemi yapabilir héle gelmis. Esas itibartyla bu 2008’de, yani kriz
dedigimiz doneminde ulasilmis bir kapasite durumu.

Bu konularda toplanan ¢ok ciddi veri olmamasi ayri bir sorun olabilir.
Yine de biz, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi nezdinde
yliriittiiglimiiz ¢alismada, Tiirkiye’deki tersanelerin 2006-2008 doneminde ne
kadar yatirim yaptiklarini, modernizasyon veya yeni gemi insa, tersane yatirimi
yaptiklarin1 derlemistik. Bu, daha 6nce kamuya duyurulmus bir veri degil;
sadece o 3 yilda 1.5 milyar dolar civarinda net bir yatirim (ge¢misten kalan 40-
50 tersanenin ayr1 yatirimlari hari¢) yapilmis. Bu kadar ciddi bir yatirim yapilan
sektorii konusuyoruz, biiyiittiigiimiizii diisiiniiyoruz. Neden? Ciinkii diinyada
deniz ticaret filosu hizla biiyiimiis, gemi insa talebi hizla artiyor ve o riizgirda
Tiirkiye de o alana hizla girmek istiyor ve hizla biiylime yapiyoruz.
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Tersanelerin durumu nedir diye baktiginizda (bu bilgiler de resmi ankete
goredir); kuru havuz, yari 1slak havuz, ylizer havuz gemi dizaynindaki kalitede,
bakim-onarimdaki tecriibede ve gemi doniistirmede, her dalda Tiirk
tersaneciligi ciddi bir ¢esitleme yaratmistir. Tek bir alanda uzman tersanecilik
durumunda degiliz, her alana entegre olabilme 6zelligimiz var; buna belki butik
tersanecilik denebilir. Her alana ¢abuk kayabilirler. O esnekligi olabildigi i¢in
birgok tersanemiz su anda hala ayakta. Onu da birazdan verilerle gérecegiz.

Bir de tersane kapasitesinin iiretkenligine bakalim. Kapasiteyi bu kadar
biiyiitiiyoruz, karsiliginda ne kadar teslim yapiliyor?

Dikkat ederseniz, son 2 sene itibariyla kapasite kullanimi 6nce yiizde
13’e, sonra da, 2011 itibariyla ylizde 5’in altina dogru yaklagmakta. Kapasite
kullanim1 yiizde 10 olan bir sektdr, zorda olan bir endiistri olarak tanimlanmak
zorundadir diye disiiniiyorum. Bu, -birazdan ifade edecegim- Avrupa
Birligi’nin, bize bazen engel gibi gosterilen, rekabet acgisindan engel gibi kabul
ettigi uygulamalara atfendir.

Tersaneleri kisaca tanimak iizere 6zet bir bilgi ¢ikardim.

2002-2008 arasi; biraz oOnce dedigim gibi, basta Yalova, Eregli,
Karadeniz’de baz1 bolgeler olmak {izere Tuzla disindaki bdlgelere kiimelenme
seklinde ciddi yatirnmlar yapildi, kiigiik tonajda, kimyasalda ve 6zel gemilerde
uzmanlagsma agirhik kazandi. Girdi kullaniminda kismen disa bagimlilik,
Ozellikle ana makine, navigasyon cihazlarinda neredeyse tamamen disa
bagimlilik halindeyiz.

Tiirk bankacilik kesimi, 5 milyar dolar1 agan bir krediyi sektore vermesi
itibariyla, gecmise gore ciddi bir 06zel bankacilik, gemi insa tecriibesi
gostermektedir.

Global sipariste doygunluga duyarlilik 6nem kazandi. Sunu ifade
ediyorum: Biz 2004, 2005, 2006°da talep alirken sektor olarak biraz aldandik.
Aslinda diinyanin diger iilkelerinde, -Ozellikle Asya’da- tersane siparis
defterleri, kayitlar1 3-4 sene boyunca dolu oldugu i¢in, oradan artan talepler bize
gelmeye basladi. Yani, rekabetci oldugumuz icin bize gelmeden ziyade,
mecburen bize gelmeler vardi. Bir de, bizim “a¢gdzIlii” diye diisiinebilecegimiz
belki geneli kapsamayan bir anlayis ya da miitesebbislik, gemilerin acgiga insa
edilmesi de sektorde ciddi bir yanlis yatirim politikasini getirdi.

Sektorde is glicii zor kazaniliyor ve ¢ok kolay kaybediliyor. Tiirkiye’de
bir bakan cikiyor, “tersaneleri kapatirim ha” diye tehdit edebiliyor. Neden?
Taseron is¢i calistirtyorsunuz ya da 20 sene sonunda 120°nci is¢i de 6lmiis diye.
Ben baska bir sektorde, mesela insaat sektoriinde 20 senedir kaginci kisi 6lmiis,
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trafikte 20°nci sene kaginci kisi 6lmiis, biitlin yollar1 kapatalim gibi bir anlayist
duymadim. Konu gemi sanayi olunca, “tersaneleri kapatalim...” soziinil ¢ok
duyabiliyoruz. Agik soylilyorum, kapatsak Tuzla gercekten cok iyi park olur;
ama bunu demek lazim. “Belki kapatiriz, belki de kapatmayiz” gibi muglak
birakmak yanlis olur; ya “kapatacagim” ya da “kapatmayacagim” diyeceksin,
hedef belli olacak.

Tageron sistemine bagimlilik sektdrde olmazsa olmaz. Bu konuyu ben
de kendi i¢imde ¢ok tartistim. Taseron sistemi olmadan sektorde uzman nitelikte
gemi yapilamaz. Ornedin, gemi pervanesi takma islemi igin o isin uzmani
tageronu getiriyorsunuz, onun isi bittikten sonra ben onu niye 2-3 sene daha
kadroda tutacagim? Taseron sirketlerin denetimini dogru diiriist yapamiyoruz
diye, “tersanecilikte tageronluk olmaz” anlayisi yanlis olur. Bu herhalde
ontimiizdeki giinlerde daha ¢ok tartigilacaktir.

Tersanelerimizin arasinda sinerji yetersizligi var diyorum; bu da
ozelestiri olmas1 gereken bir nokta. Ozellikle celik alimlarinda ciddi bir sorun
yasaniyor. Halbuki, toplu bir sekilde ¢elik alma ya da Tiirkiye’de bir sirketin bu
konuda koordinatér gorevi istlenip g¢eligi toplu temin edip bunu tersanelere
daha ucuza paylastirmasi ciddi bir maliyet avantaji yaratabilecektir.

Su anda, bakim-onarim ve gemi insa arasinda kafasi karigan ¢ok tersane
var. Kafas1 karigmasi yerine, dikkatli olmasi lazim. Gemi insadan bakim-
onarima gecip de sonra yeniden gemi insaya gegmek dyle kolay olmuyor, onun
da ¢ok ciddi maliyetleri var. O yiizden orada dikkat edilmesi gerekiyor. Yanlis
sekilde bakim-onarima girenler de sektorde bakim-onarim anlaminda rekabeti
bozuyorlar; igin bir de o tarafi var.

Tiirkiye’de kriz sonrasinda, ana gemiler yerine 6zel gemilere yonelim
oldu.

Uluslararas1 pazarda da rekabette dezavantajlarimiz var. Buna birazdan
kisaca deginecegim.

Tiirk tersanelerinde gemi insa teslimlerine baktiginizda, 2011°deki ciddi
diisiik goriilmekte.

Ben dogrudan su andaki gemileri gostereyim. Mevcut siparislerin
dagilimma bakarsaniz, mevcut siparis listemizde ana gemi neredeyse yok;
gordiigiiniiz gibi, romorkor, yolcu feribotu, iki tane baliker tankeri, “Offshore”
tipler. Su anda tersaneler ana igini yapmiyor, yan diyebilecegimiz alanlara
kaymis durumda. Onun sebebine gene birazdan kisaca deginecegim.

Krizde, 2009 doéneminde Tiirk tersanelerinin, yani tersaneci ya da
armatoriin, kendime gemi yapayim, nasil olsa ¢ok kazangh bir is dedigi bir
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donemde agiga yaptig1 geminin oranina bakin, 145 tane (ylizde 52.) Bu, hatali
yatirima girmeye ciddi bir referanstir diye diistiniiyorum.

Tirk armatorleri Tiirk tersanelerinde siparis vermiyor ama, Ozellikle
Asya tersanelerinde Tiirk armatoriiniin 10.3 milyon detveytlik siparisi var.
Rekabet agisindan bunu dikkate almak lazim. Tirk tersanecisi neden Tiirk
armatoriinii  Tiirkiye’de tutamiyor ya da Tirkiye Devleti bunu niye
saglayamiyor?

Global gemi sanayi siparislerine kontrat bazinda baktigimizda, ortalama
olarak yilda 50-60 milyon DWT’i asan bir gemi siparisi gelmektedir. Kriz var
ama, ciddi de bir talep var. Esas olarak, bu talepten pay alamayan Tiirk
tersaneciligi var.

Ozellikle son dénemde hep su sdyleniyor: Tiirkiye biiyilk gemi
yapamadigi icin global pastadan pay alamiyor. Bu tamamen yanlis. Bakin,
mevcut “Orderbook” gemi siparis listesinde 5 ila 50 bin ton arasinda 2364 tane
gemi var. Tiirkiye bu siparislerden neredeyse hi¢c almamis. Bu iki sinifta
Tiirkiye’de su anda ¢ok rahat yapabilir ama, bu talep niye gelmedi?

Once global pazarda yogunlasmay1 goriip sonra cevaba gelecegim.

Yogunlagmaya baktiginizda, 2008 itibartyla yiizde 70 oldugunu
gormiistiik; Hirschman-Herfindahl Index’e gore baktiginizda rekabette ciddi bir
yogunlasma orani. Bu sektdrde rekabete girmenin, oyuna katilmanin ciddi baska
yontemleri var demektir bu. Boyle oligopol nitelikli bir pazarda yer almanin
baska metotlarinin olmasi gerekiyor. Normal metotlarla bu isi basarmak zor
goruntyor.

Cevap anlaminda, rekabete iligkin durum nedir’i kisaca sdyleyelim.

OECD’nin rekabete iliskin goriislerini iyi bilmek gerekiyor. Avrupa
Birligi ve Tiirkiye kendi agisindan ne bilmesi gerekiyor?

OECD agisindan rekabet, hemen hemen higbir yaptirim giicii olmayan
uluslararas1 bir durumdur. OECD higbir iilkeye, sen su rekabet kurallarina
kesinlikle uyacaksin, bunun aksini yaparsan sdyle olur dedigi bir durum yok. Bu
anlamda, uluslararasi rekabette dogrudan kisitlayict hi¢bir ciddi mevzuat yok.

Avrupa Birligi, diinyada kendisine yonelik rekabeti kisitlayict gibi
gordiigii her olayda, olay1 ¢cok 6nemli goriiyor, ama kendi icerisinde yapilan tiim
destekleri disa karsi ayni sekilde uygulamayan, tamamen cifte standart rekabet
anlayis1 uygulayan bir Birlik rejimi; bunu bir¢ok sektor zaten yakindan biliyor.

Tirkiye agisindan gemi insa maliyet kalemlerine bakarsak ne
yapacagimizi anlayabiliriz. Gemi maliyetinde; hammadde toplam yiizde 22-24,
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ana makine yiizde 10, yardimci makine ve ekipmanlar yiizde 32-34, is¢ilik
giderleri yaklasik yiizde 30, diger giderler yiizde 6 olarak yer aliyor.

1200 TEU’luk, 1900 TEU’luk ve 2500 TEU’luk {i¢ farkli gemi tiirliniin
su anda Tiirkiye’de ne kadara yapilabileceginin bir gosterimidir bu. Gordiigiiniiz
gibi, 1200 TEU’luk bir gemi su an 20 milyon avroya yapilabiliyor. Bunun
is¢iligi 6 milyon avro. Bu gemi Tiirkiye’de yapilmazsa ne olur, yapilirsa ne olur
diye bir soru sormamiz gerekiyor. Bu gemi su an Tiirkiye’de yapilmazsa; o
tersanede asgari 500 kisi caligmayacak, yan sanayiyle ilgili Tiirkiye’den
almacak hizmetler alinmayacak ve Tiirkiye’nin bankalarindan saglanmakta olan
kredilerin devami olmayacak, devlet Ozellikle muhtasar ve isgilerden
kaynaklanan vergileri almayacak, tersane gelirinin iizerinde kar varsa onu
almayacak, yani biitceye zarar verilecektir. Bu gemi yapilirsa, dedigim
olumsuzluklar olmayacak, istihdama katki saglanacak. Bu anlamda sektoriin
giiclii yonlerini madde madde saydim ama, bunlara da kisaca girersek iyi olur
diye diisliniiyorum. Tiirkiye’nin gii¢lii yonii: Su anda her tiirlii gemiyi
yapabilecek her tirlii nitelige sahip. Tirkiye’nin zayif yonii: Bu konuda
Tiirkiye’nin ciddi bir devlet politikasinin olugamamast.

Firsatlar:

Tiirkiye diyor ki, “2023’te 500 milyar ihracat, toplamda 1.1 trilyon
dolara yakin bir ticaret olacak.” Boyle bir ticaretin, -Tiirkiye’ye giren-¢ikan mal
hareketi- agirlikli olarak denizde tagindigini diisiiniirsek, bu yiikii tasiyacak
gemilere ihtiyac kesinlikle her sene olacak ve bu gemileri yapacak tersanelere de
gerek var. Tiirkiye eger iyi bir politika iiretirse talep zaten kendi elinde var.

Netice olarak su karikatiirii de gostereyim... Her zaman, boyle sihirli bir
degnek gelsin, ilham gelsin, vahiy gelsin diye bekliyoruz. Halbuki, ¢alisma ve
akil hepsine yetiyor. Biraz da ahlakli olmak gerekiyor; diinyada en ¢ok ihmal
edilen konu bu. Krizlerin de arkasinda yatan sey, birileri siirekli haksiz kazanci
hakli gibi gormeye basladigi icin genel c¢ogunlugun ciddi bir zarara
ugratilmasidir. O yiizden, o tip hareketlere kars1 da bilgili ve tedbirli olmakta
yarar var. Dinlediginiz i¢in tesekkiir ederim.

Oturum Baskami- Cok giizel bir akis oldu; Géneng Hocamizin konu
basligl, -tam da Oral Hocamin biraktift AB yerinden bagliyor ve hukukla
birlesiyor- “Avrupa Topluluklar1 Rekabet Hukuku ve Tiirk Rekabet Hukuku
Perspektifinden  Deniz ~ Tasimacilifn ~ Sektorinde  Rekabet  Hukuku
Uygulamalar1.” Hukuka hep en son s6zii vermek lazim; Yusuf Hocam bize bunu
ogretti, “hukukeular en son konusur” dedi, burada da dyle yapiyoruz. Buyurun
Sayin Giirkaynak.
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1. Turk Gemi Sanayi Genel Durum

2. Global Gemi inga Piyasasi Yapisi ve
Performans Geligimi

3. Rekabete Iligkin Global Mevzuat ve llgili
Tartigmalar

4. Turkiye'nin Rekabet imkani

Oral Erdogan, Ulastirma 2
Sektoriinde Serbestlesme,
Rekahet va Rakahat Hitkikin

1. Turk Gemi Sanayi Genel Durum

.0 Tersane Proje Kapasiteleri (DWT)
' 348 355 355

35 305 T

30 = 1 —{
-
=25 1

a 1.98
=20 1.81 I I I e

o
2.5 14 HeEEEE
=

0.74 | | || || || | |
055 0%

giiminls nininiml
0.0 T T T T T T T T T

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Aciklama: Faal Tesis sayisi Mustesarlik kayitlarina gére 2010 sonu itibariyle 69;
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Tersanelerin Yas Gruplarina Goére 2006-2008
Yatirnm Tutarlari

Kriz Oncesi (i¢ yilda yatirim igin harcanan tutar, 1.5 milyar dolari
bulmustur.

Tersanelerin Son 3 Yildaki Yatirim Tutarlari (ABD dolari)

1,000,000,000
800,000,000 4
600,000,000 4
400,000,000
200,000,000 1
04

0-5 5-15 15+

Faaliyet Siiresi (yil)
4

Oral Erdogan, Ulastirma Sektoriinde Serbestlesme, Rekabet ve Rekabet Hukuku Sempozyumu

Tersanelerin Operasyonel Durumu

Tersanelerin Operasyonel Durum Dagilimi
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Tersane Kapasitesi Itibariyle
Uretkenlik (DWT bazinda)

Uretkenlik

2001 2002 2092 2004 2008 2006 2007 2008 20ce 2010 2011

Oral Erdogan, Ulagtirma Sektériinde Serbestlesme, Rekabet ve Rekabet Hukuku Sempozyumu

Tersanelerin Kunyesi

+ 2002-2008 arasi yuksek yatirim

» Tuzla digindaki bolgelerde de tersane
yatirimlari

» Kuguk tonaj, kimyasal ve 6zel gemilerde
uzmanlagsma

* Girdi kullaniminda kismen diga bagimhlik

« Turk bankacilik kesiminin 5 milyar dolari
asan bir kredi bakiyesi sunmasi

* Global siparisin doygunluguna duyarhlik
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Tersanelerin Kunyesi

« isguictiniin zor kazanilip kolay
kaybedilmesi

+ Tageron sistemine bagimlilk
 Tersaneler arasi sinerji yetersizligi

» Gemi insa ve bakim - onarim arasi
tercinleme

* Kriz sonrasi ana gemiler yerine 6zel
nitelikli olanlara yonelim

» Uluslar arasi pazarda rekabet
dezavantajlari 8

Turk Tersanelerinde
Gemi Insa Teslimleri
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Teslimlerin Gemi Turl Bazinda

Dagilimi

GEMI TiPi 2007 2008 2009 2010 2011 |toplam

AHT 0 1 1 1 0 3
Kimyasal/Petrol 38 65 54 28 10 195
Konteyner 6 8 3 0 2 19
Liman Rémorkor | 6 8 7 10 ] 31
Cok Amacli 5 4 1 0 0 10
Petrol Uriinleri 0 0 0 1 2 3
Eskort Rémorkor| 4 8 15 12 ] 39
Dokme Yk 2 0 0 2 0 4
Cimento 1 0 1 0 0 2
L.P.G. 3 0 0 2 0 5
Kimyasal/LPG 1 0 0 0 0 1
Genel Kargo 2 1 0 3 1 7
Feribot 1 3 0 1 0 5
Tedarik 0 2 1 0 0 3

toplam] 69 100 83 60 15 327

Mevcut Siparislerin Dagilimi

Rémorkor
Yolcu Feribotu
Genel Kargo
Balikel
Tanker-Petrol
Tanker-Gemi Yakiti
Offshore Santral 2
Offshore Sismik 1
Offshore Arastirma 1

2011 yilinda su ana kadar
Tirk tersanelerine verilen
siparigler

15 20

25
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Siparisi Verene Gore Gemilerin
Dagilimi (6 Agustos 2009)

Siparisin Tiirii (K-kendine, Y-yabanci, T-Tiirk, bos-cevapsiz)

bos; 2; 1%

Y; 45; 16% | “

T;88;31%

K; 145; 52%

12

Turk Armatorlerinin Yabanci
Tersanelerdeki Siparigs Kaydi

Tiir Toplam DWT| Adet [Ortalama
Dokme Yiik 7515900 | 108 | 69,592
Genel Kargo 43,632 6 1212
Tanker/ham petrol 616,000 5 123,200
Tanker/petrol Grdinleri | 2,186,500 16 | 136,656
Toplam] 10,362,032 | 135 | 76,75%
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My DWT

2. Global Gemi inga Piyasasi Yapisi ve

Performans Geligimi

Diirya Gemi ingah ve inga Kapasiesi
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Global Pazarda Yogunlasma
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Global Gemi Siparis Kaydi
Tonaj Dagilimi
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3. Rekabete Iligkin Global Mevzuat ve llgili
Tartigmalar

OECD
AB

Tirkiye

Gemi Insa Maliyet Kalemleri

 Hammadde (%22-24),

* Ana makine (%9-11),

» Yardimci makineler, elektrik, techizat
(%32-34),

- iscilik giderleri (%25-29),

 Diger giderler (%6-8).
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Ornek Gemi Tipleri icin Maliyet
Dagilimi

Tablo: Tiirkiye’de Gemi inga Maliyeti Ayrintisi

1200 TEU ORAN 1900 TEU ORAN 2500 TEU ORAN
Direkt Tersane Isciligi 496,814 €| 2.48% 387,512€| 1.31%] 1,085185€] 3.38%
Tagaron 6demeleri 3,507,922 €] 17.53% 6,256,505 €] 21.14%| 5,926,370€] 18.43%
Uretim Y6netimi
Harcamalari 281,819€] 1.41% 963,746 €] 3.26% 604,444 € 1.88%
Yardimcei Uretim Gider
Paylarl. 843,702 € 4.22% 1,223,342 € 4.13% 604,444 € 1.88%
Tersane Overhead’leri Payi 844,871 €| 4.22% 1,183,409 €| 4.00% 604,444 € 1.88%
TOPLAM ISCILIK 5,975,128 €| 29.86%| 10,014,514 €| 33.83%| 8,824,889€| 27.45%
Dig Malzeme Alimlari 10,545,898 €| 52.70%| 12,987,281 €| 43.88%| 17,590,801 €| 54.72%
i(,‘ Malzeme Alimlari 2,676,457 €] 13.38% 4,415,122 €| 14.92%| 4,371,590€| 13.60%
Finansman gideri 559,516 €| 2.80% 1,5642,965€| 5.21% 111,111 € 0.35%
Sair Giderler+DYT 252,642 €]  1.26% 639,600 €] 2.16% 1,249,758 € 3.89%
TOPLAM HARCAMA
20,009,641 €] 100.00%| 29,599,482 €]100.00% | 32,148,148 €| 100.00%

4. Tiirkiye’nin Rekabet imkani: GZFT

Giiglii Yonler:

20

+ Kimyasal Tanker ve konteyner gibi belli tip ve tonajdaki butik gemi

ingsasinda marka haline gelmek.
+ s giicii kaliteli ve Japonya, Giiney Kore ve Almanya’ya gére
ucuzdur.

» Pazara olan yakinlik, uygun cografi konuma sahip olunmasi 6n
bir faktordur.

emli

» Tersanelerin kimelenme seklinde toplu bulunmasi. Tuzla, Yalova,

Eregli,...

» Donatimda her turli teghizata erismek mimkuindur.

+ Yeterli yizer havuz sayisinin bulunmasi

+ Cok sayida gemi yapilmasi, mihendislik deneyimlerinin (seyir
tecrubesi, denize indirme vb) kazaniimasini saglamaktadir.

» Tirk bankalari sektér konusunda uzmanhgini artirdi.

* KGF uygulamasi baslatilabildi. Bu konuda tecribe var.
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Oral Erdogan, Ulastirma Sektoriinde Serbestlesme, Rekabet ve Rekabet Hukuku Sempozyumu

Zayif Yonler

Sermaye ve finansman yetersizligi.

Buyuk tonajli gemi inga kabiliyetinin yetersizligi.

Sektorin ihtiyag duydugu nitelik ve nicelikte gemi sacinin Glkemizde
ucuz olarak uretilmemesi.

Yuksek ener;ji fiyatlari.

Yerli gemi inga yan sanayi sektértiniin standardizasyon eksikligi.

Bilgi toplumuna gecilememis olmasi, kurumsal yonetim anlayisinda
eksiklik

Burokrasi, tersane kurulumu ile ilgili mevzuat ve ¢ok kamu
kurumuna baglilik.

Ana makine, navigasyon sistemlerinin ithalata dayali olmasi
Diger devletlerin destek yapmasina karsin Turkiye’de benzer
imkanlarin yeterince saglanamamasi

22

Firsatlar

Tark insaninin girisimci yapisi.
Bakim-onarim ve yeni gemi insa agisindan uygun cografi konuma
sahip olunmasi.

Dunya yeni gemi talebinin 2023’e kadar 1.5 milyar DWT daha
olabilecegi beklentisi.

Global siparis kaydinda Tirk tersanelerine uygun tonaj segmentinin
yuksek payi

Turkiye dig ticaretinin 2023 yilina kadar yillik 1 trilyon dolari agsmasi
hedefi.

Koster filomuzun yenilenmesi potansiyeli.

Ulusal askeri gemilerin azami yerli katkl ile insa edilmesi anlayisinin
realize olmaya baglamasi ve artis beklentisi.

Son yillarda yurdumuzda yabanci sermaye akisinda olumlu trend
yasanmasi.

Turkiye kara sularinda petrol ve dogal gaz arastirmalarinin 23
yogunlasmasi
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Tehditler

Gerek enflasyonist gerekse tersi deflasyonist tehdit algilamasinin
devam etmesi neticesinde yasanan belirsiizlik, global buyiimenin
yavaslamasi.

Gemi insa sanayinde 6nde gelen ulkelerin sahip oldugu imkan ve
kabiliyetler dogrultusunda atilim yapmalari.

Diinyada korumacihdin artmasi. Gemi insa konusunda rakip tlke
tersanelerinin rekabet giici, 6zellikle Cin ve G. Kore.

Sektdre yeni katilan Ulkelerin paylarini hizla artirmasi (Filipinler,
Vietnam...)

AB’ye uyum cercevesinde yasanabilecek mevzuat yetersizlikleri.
Yiksek enerji ve hammadde fiyatlari.

Olasi gelebilecek yeni vergiler ve vergi artiglari.

Teserkirler...

SRS SR ST ORE
(R S WE EMH
T ] T
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AVRUPA TOPLULUKLARI REKABET HUKUKU VE TURK
REKABET HUKUKU PERSPEKTIFINDEN
DENIZ TASIMACILIGI SEKTORUNDE REKABET HUKUKU
UYGULAMALARI

Avukat Gonen¢ GURKAYNAK
Bilkent Universitesi Ogretim Uyesi

Oncelikle, giizel sehir, uygar sehir, deniz ve denizcilik sehri Izmir’de
boyle bir konusma yapma firsati bulmaktan dolayr ¢ok mutluyum; onu ifade
etmeme izin verin. Izmir’de hangi konuda bir konusma yapmayi hayal edersin
deseler, herhalde denizcilikle ilgili bir konuda konusmak isterim derdim.

Benimle beraber bu tebligin yazarlari olan Avukat Oznur inanilir ve
Stajyer Avukat Tuna Tanik’1 da size takdim etmis olayim. Epey emek verilmis
ortak tirtindiir; 55 sayfa, 180 dipnot igceren saglam bir ¢aligsmadir. Dolayistyla,
Sayin Miistesarimin korumasini benden de eksik etmeyecegine siiphem yok.

Belki séze once soyle baslamak lazim: Rahmetli Hocam Sayin Aydogan
Ozman, -anarken i¢imin titredigi bir insan, ayn1 zamanda da Miistesarlarimizdan
bir tanesiydi- bize Devletlerarasi Umumi Hukuk dersini ve bunun da bir boyutu
olarak deniz hukukunu anlatirken hep acelemiz oldugundan ve bir an evvel
global gelismeleri ve Tiirkiye’nin denizle i¢ ice konumunu yakalamak
durumunda oldugumuzdan bahsederdi. Bugiin ayni ruhu, benden 6nce konusan
herkeste gordiim ve bu 6zellikle denizcilik tarafinda yogun yasanan bir heyecan
olsa gerek, ciinkil insan1 hakikaten ategliyor. Bir telas var. Sabah 9°da buraya
gelmenin hi¢ kimseyi rahatsiz etmemesindeki sey de aymi sey herhalde;
insanlarin i¢inde rahatsizlik var, benim i¢imde de &yle. Bunu hele rekabetle
Opiistiirdligiiniiz ve rekabette neredeyiz denildigi zaman bu iyice katmerleniyor.

Hakikaten, denizcilik alaninda Tiirkiye olmasi gereken yerde degil.
Tiirkiye’yi denizcilik alaninda ileri gotiirme sorumlulugu kimin omuzlarinda
kalsa, bir anda Tiirkiye i¢in ¢ok 6nemli bir vazifeyle kars1 karsiya kalmis oluyor;
akademik sunum yapan bir insan i¢in de, biirokratik olarak bu gérevde olan kisi
icin de, siyasi olarak bu gdrevde olan kisi icin de, arkalarda oturan, “ben uzak
yol zabiti olacagim arkadag, bana ne” diyen arkadas i¢in de sonu¢ hep ayni.
Denizcilikte Tiirkiye’nin sozii olmasi lazim. Denizcilikte Tiirkiye’'nin sozii,
olmasi gerektigi yerde degil. “Muasir medeniyetler seviyesine ulasacagiz”
sOylemi, rekabet hukukunun olmadigi cagda sdylenen rekabet sOylemi, ben
birilerini yakalayacagim, gececegim soylemi. Ortada bir yarig var. Denizcilikte
bu konu ozellikle hassas, su anda iki kere hassa denilebilir. Herhangi bir

435



memlekete, Almanya’ya, Belgika’ya gittiginiz zaman, “eyvah, bu insanlar1 nasil
yakalayacagiz” gibi bir duygu insana hakim olmuyor ama, Hong-Kong’da
ellecleme alanlarini gordiiglinliz zaman, “adam bana her giin fark atiyor”
duygusu insana fevkélade hakim oluyor. Ticari biiylikliikler insana bir anda,
benim de ¢abucak bu noktaya gelmem lazim dedirtiyor. Dolayisiyla, haddim
olmayarak istirak ediyorum ki, tersaneleri kapatsak mi, kapatmasak m1 vesaire
gibi sdylemler yahut genel olarak tasimacilik alaninda da, gemi insas1 alaninda
da fevkalade tesvik edilmesi gereken bir noktayi atlayip da, bu halk i¢in iyi
midir koti miidiir tartigmasina c¢evirmeler kesinlikle genel menfaate, kamu
menfaatine hizmet edebilecek durumda degil.

Simdi kendi haddim olan alana geceyim; bu da, “Avrupa topluluklarinda
ve genel olarak Tiirkiye’de rekabet hukuku alaninda deniz tagimaciligi nasil bir
gorilinlim arz ediyor”, bunun bir taramasi, ¢aligsmast.

Saymm Miistesarima sigindim ama, gercekten siireye riayet etmeye
calisacagim, ¢iinkii benden sonra ara var, sabrinizi tagirmak istemem.

Burada 6nemli ve yenilik¢i konulardan bir tanesi, multimodal tagima
esasli seferlerin artik baslayacak olmasi ve Tirkiye’nin bu alanda 6nemli bir
atilim igine girmesi olasiligi. Yani sunu konusuyoruz: Tek bir sirket beni
Kadikdy’den bavulumla alsin ve Biga’da, -ben Canakkale Bigaliyim- biraksin,
bu yapilabilir bir sey midir? Ucagimdan iner inmez beni alip Yenikapi’ya
gotiirdii, Yenikapi’da otobiis beni aldi Bandirma’da bilmem nereye birakti; iste
bunlar multimodal sistemler (deniz, kara, hava, hibrit ya da melez sistemler
vesaire.) Bu, rekabet hukukcusu yoniinden fevkalade heyecan verici ama, kafa
karistirict da bir sey. Heyecan verici, ¢iinkil ortada yeni bir iiriin var; kafa
karigtirici, ¢ilinkii sikayetciler de olacaktir. Bu konuyla ilgili olarak otobiis
sirketleri ~ sik@yetci olabilecektir, baska tasima sahalarinda sikintilar
dogabilecektir. Deseler ki, bunlar fahis fiyatlama yapiyor, hangi kismi fahis, onu
anlamak miimkiin degil. Yikict fiyatlama yapiyor dense, gene, o fiyatlamay1
degerlendirmek ¢ok gii¢. Ustelik bir de, yakin dénemde basindan takip etmis
olabileceginiz lizere arka arkaya, birer haftalik araliklarla, “burada yikici
fiyatlandirma var” ve “burada fahis fiyatlandirma var” sikdyeti yapanlar
geldiginde, hangisi kardesim, aym1 anda, ayni haftada bu adam hem fahis
fiyatlandirma, hem yikici fiyatlandirma yapiyor olamaz ya durumlar1 var.

Sonug: Yeni iriiniin beraberinde getirdigi yeni kafa karisikliklar var.
Ama bir de gergek var, ortada bir de, tiiketici refahini en ¢oklastiran bir durum
var. Ben ucaktan indigim gibi, bavulumla eve kadar bir sirketin himayesinde
gidebiliyor muyum? Buradan bavulumu Check-in ettim ve evden aldim’lar1 ne
kadar arttirabiliyoruz? Bursa’y1 artik her kosesiyle, hinterlandiyla beraber deniz
sehriymis gibi diisiinebilecek miyim? Hinterlantlar1 entegre etmeye basladik¢a
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Tiirkiye’nin tasinabilirligi ve Tiirkiye’nin birbiriyle kucaklagmasi da fevkalade
artacak. Dolayisiyla, bildirimizde bu elbette, bizim rekabet hukuku giindemi igin
yakin gelecekte hareketlilik arz edecegini diisiindiigiimiiz alanlardan biri olarak
isaretlendi.

Su bilgiyi vermeme miisaade ediniz: Kabotaj tagimaciligi, yani i¢ su
tasimacilig1 yoniinden Avrupa topluluklar1 rekabet hukuku bir donem muafiyet
tanimistir ve rekabet hukuku buralarda uygulanmasin gibi bir anlayis hakim
olmustur. “Bu, o zaman da dogru bir goriis degildi” denilebilir ama, her
haliikirda bugiin artik bunun gegerli bir goriis olmadigim biliyoruz. Ustelik,
hem yiik tasimasinda, hem yolcu tasimasinda rekabet hukuku, uygulanmasi
gereken bir hukuk sistemidir; bu artik Avrupa Toplulugu’'nda da tartismanin
disinda. Bir dénem vardi ki, hem de yakin gecmise kadar, 2008 senelerine kadar
Avrupa Toplulugu’nda, simdi denizcilikte is birligi ihtiyact bagskadir,
dolayisiyla, buradaki bu is birliklerine, vay, rekabet hukukunu ihlal ettin diye
saldirmamak lazimdir mantig1 var idi, fakat bu mantik artik ortadan kalkmustir,
bunun bilinmesi lazim.

Konteynir tagimaciliginin iyi bir sey olduguna dair slaydi atliyorum.
Zaten bildiginizi tahmin ettigim seyleri ortaya koymaya calisacaktim.

Ne olur genel olarak sunu not ediniz yahut da bunu bildirme imkanini
bana veriniz: Avrupa Birligi rekabet hukuku cergevesindeki gelisim ve Tiirk
rekabet hukuku c¢ercevesindeki gelisim tablosuna baktiginiz zaman, Tirk
rekabet hukuku cercevesindeki durumun, Kurulumuzun ¢abalariyla ve Rekabet
Kurumu’nun g¢abalariyla sekillendigini goriiyoruz. 2011 senesinin Ekim ayinda
Ogrencilere egitim verirken hala bu sekilde hitap ediyoruz, genel olarak da,
bildiri yazarken de bildirileri yine bu sekilde yaziyoruz; Tiirkiye’de bunun
regiilasyonu yok. Bu, not edilmesi gereken bir eksiklik. Biz regiilasyon taraftar:
bir hukuk tarzin1 benimsemiyoruz; {iistelik Rekabet Kurumumuz da bunu
benimsemiyor. Rekabet Kurumu; deregiilasyonu onemseyen, bu konular
arastiran, “lazim miyiz hakikaten” sorusunu soran, “miidahalem lazzim midir”
diyen bir Rekabet Kurumu.

Suras1 bir gercek ki; deniz tagimaciligi alaninda, yiik tagimaciligi igin
de, yolcu tagimacilig1 i¢in de meydan fazla bos kalmis vaziyette. “Bu koti bir
sey, meydan bos kalinca insanlar kotii seyler yapiyorlar” degil, ongoriilebilirlik
olmadig1 icin, yapabilecegi daha iyi seyleri yapma imkénindan yoksun
kalabiliyor. “Rekabet Kurumumuzun buna pozisyonu acaba ne olur” sorusunu
sordurmamak ve denizcilik alanindaki o6zellikli durumlari bir an evvel
diizenleyip Ongoriilebilir bir hukuki rejime baglamak lazim. Yoksa, bu konular
ancak el yordammyla bulunabiliyor. Diinyadaki regiilasyon cok evvel baslamis
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vaziyette ve bu alan diinyada su anda iyi regiile, diizgiin regiile vaziyette;
Tiirkiye’de ise, bunun bir eksikligini seziyoruz.

Liner tasimacilik yoniinden, yani diizenli hat tasimacilifi yoniinden
konferanslar, rekabet hukuku igin tabii ¢ok onemli oldu. “Konferans™ derken,
boylesi bir konferans degil elbette; yani rakip sirketlerin is birligi dogurucu
sekilde bir araya gelmeleri, birbirleriyle temasa geg¢meleri. Bu is birligi
yontemleri; ortak sefer programi, gemi paylasimi, ortak ekipman kullanimi gibi
miilahazalarla dogdu ve/fakat sonugta rakiplerin bir araya gelmesini igeriyor, ki
rekabet hukuku bu alanda her zaman tirnaklarimi g¢ikariyor biliyorsunuz.
Dolayisiyla, diizenli hat konferanslariyla ilgili olarak bugiline kadar Rekabet
Kurumumuzun da aldig1 bir karar var. Genel olarak da sunda hi¢ tereddiit yok:
Denizcilikte herkes birbiriyle yardimlasir derken, denizcilik ekip ruhu isidir
derken, denizciligi bir sektor olarak rekabet hukukundan fazla da muaf tutmak
dogru olmaz ve Ozellikle fiyat yoniinden temas varsa, -ki Rekabet Kurumu
kararinda da bu vardir- “buna miisamaha gosterilemez” denilmistir.

Madem ortada o kadar denizcilige 6zgii bir durum yok, zamaninda
muafiyet niye getirilmisti” diyorsaniz, zamaninda sdyle bir etken vardi:
Tasitanin, ortaya ¢ikacak maliyeti dnceden bilmesi ihtiyaci dolayisiyla temaslar
artiyordu, ¢iinkii cok fazla “Interconnect” unsur vardi. Tasiyanin da, kazancini
ongorebilmesi, diizenli, glivenilir ve etkili hizmet sunmasi i¢in yine irtibatlarin
bir miktar 6nemi vardi. Yatirim risklerinin ¢esitlendirilmesi ve sabit maliyetlerin
diistiriilmesi i¢in bir adim geride durabiliyordu rekabet hukuku. Bunlardan ilk
iicli aslinda, herhangi bir sektdriin oyuncusunu buraya alsak, efendim bizde de
ayn1 sey var, bu durum denizcilige 6zgli degil ki diyebilecegi sey, ama
sonuncusu, sabit maliyetlerin diigliriilmesi gercekten ¢cok 6nemli bir miilahaza
olarak ortaya cikti. Zaten 6zel oyuncular bu alanlara ¢cok uzun seneler hakim
olamadiklar i¢in, burada, dzellikle devlet eliyle yliriimesi gereken, oyuncularin
bir konferansa dahil olmaksizin, tek basia yiirlitemeyecekleri asgari bir etkinlik
Ol¢eginin bulunmasi gereken, -Sayin Pallis de ayni hususa degindiler- bir yap1
dogdu. Bu yap1 igerisinde de tabii, “o zaman bu adamlar bir araya gelsinler de
bu o6l¢egi bulsunlar” denildi. Bagimsiz tasiyicilarin artik fevkalade biiyilik
Olgeklere ylriidiigiinii gorliyoruz; hatta liman tarafindan da aym sey var.
Devletvari birtakim sirketlerin ortaya ¢iktigini goriiyoruz. Belli basli denizcilik
sirketlerinebaktiginiz zaman, hiikmettigi limanlarla baz1 {ilke devletlerini
hakikaten geride birakabilecek bir global etkinligi sahip denilebilir.

Burada, Rekabet Kurulumuzun demin bahsettigim miicadelesini
gorebilirsiniz. ..

Europe Mediterraniankarari, Gelibolu karari, Bodrum Feribot karari,
Canakkale Bogazi karar1; bunlarin tamami, Rekabet Kurumu’nun belli sinyalleri
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verdigi kararlardir. Bu sinyal de, genel olarak Avrupa Birligi’ndeki gelismelerin
takip edildigi sinyalidir. Yalniz sdyle bir durum var: Avrupa Birligi’ndeki
regiilasyonlar bizde olmadig i¢in, Kurulun el yordamiyla davranmasi gerektigi
ve aslinda bir-iki tane hatali karar verdigi olay da olmustur. Ornegin, aslinda
muafiyeti yolcu tagimaciligi alaninda verip sonra bu kararini tekrar irdeledigi
baska bir kararinda, “yahu biz orada yolcu tagimaciligina vermisiz ama, Avrupa
Birligi’nde bu muafiyet zaten yalniz yiik tasimaciligina veriliyor, dolayisiyla biz
de olsa da olsa yiik tasimaciligina verebiliriz” dedigi, bunu beyan ettigi, bunu
beyan ederken de, yine ¢ok yerinde olarak, gerekceli kararin iyi bir kullanim
Ornegi olarak, “zaten bu muafiyet isleri de artik diinyada bitti, dolayisiyla, ‘bana
muafiyet var, ben bunu denizcilik alaninda yapiyorum, onun i¢in bana ilisme’
diye gelmeyin” dedigi kararlar1 oldu Rekabet Otoritemizin.

Genel olarak sunu sdylemek lazim: Burada isbirligi dogurucu bazi
kucaklagmalara miisamaha gostermek durumunda kalinabiliyor ama, yine de,
denizciligi ¢ok da elden ayr disiinmemek gerekliligi var; bu tabii denizciligin
kendisi i¢cin de iyi. Dikkat ederseniz, bu, ulusal sampiyonlar tartismasinin ¢ok
yapilabilecegi bir sektor. SOyle bir iddiayla birileri gelebilir: “Yahu, bizi
birbirimize kirdirmayin. Bu rekabeti burada bu kadar koriiklemeyin. Biz
kucaklastik diye de bizim pesimizden bu kadar kosmayin. Bakin, diinyada
24’iincii siradayiz. Dolayistyla, bu anlamda kucaklasip belli bir 6lgek bulmak ve
buna gore de globalde doviismek durumundayiz. Onun i¢in, Tiirkiye igerisinde
birbirinizi kirdiniz mi1, doktiinliiz mii ya da aman aman, bu iki liman aym ele
geciyor telaslarina diismeyin. 47 tane limam olan adam var, 2 tanesinin limam
ayni olsa ne olur?” Bu miilahazalar dogabilecektir ve yerinde tartigsmalardir da.
Sonugta su da tartismanin disindadir: Rekabet iyi bir seydir ve rekabet daima
biitiin sektorleri ileri gotiiren bir sey olmustur. O ydniiyle de, otomotiv sektorii
yoniinden de, efendim, otomotivde, bankacilikta diinya devleriyle carpisiyoruz
denilirken, herkese istisna saglanabilecek ruha denizcilikte de kendimizi
kaptirmamak ve kendi kendimizle yarisirken bir bakivermisiz, zaten globalde de
daha iyi yerlere gelmisiz diyecegimiz noktada olmamiz lazim.

Son olarak da sunu arz etmek isterim: Tarifesiz deniz tasimaciligi
yOniinden, rekabet hukuku teknigi anlaminda enteresan olan bir konu, sahipleri
farkli, ayn1 tip gemilerin bir arada toplanmasi, havuz anlagsmalari, yani gemileri
tek ve bagh bir filo {initesi olarak pazarlamak ve kazancinin da, mutabik
kalinmig bir oranda gemi sahiplerine paylastirilmasi. Bu, bir ¢esit konsorsiyum,
bir ortak girisim aslinda, ki bunu ¢ok genel anlamiyla kullaniyorum, rekabet
hukuku anlamiyla degil. Burada da ¢ok dikkatli incelemeler yapilmasi lazim.
Ekonomik yap1 ve ilgili pazar yapisinin incelenmesi lazim. Havuz anlagmasinin
kosullarina bakilmasi lazim. Rekabeti fevkalade kotii etkileyen, rekabeti ¢ok
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fazla smirlayan bu havuzlama aranjmanina, rekabet hukuku yoniinden sikintili
kilan bir unsur olup olmadigina bakilmasi lazim.

Biz tebligimizde liman Ozellestirmelerini de tartistik, liman
Ozellestirmeleriyle ilgili olarak rekabet hukuku acilimlarna da baktik, genel
olarak limanlar yoniinden rekabetin nasil tesvik edilebilecegine ve rekabet
hukuku politikasinin burada ne anlam ifade edebilecegine de baktik, ki bence
fevkalade oOnemli konular. Bu vakit darlig1 igerisinde size o konulardaki
slaytlarimi sunma imkanindan yoksun olacagim.

En azindan sunu ifade edip Oyle bitirmeme miisaade ediniz: Avrupa
Birligi’nde fevkalade onemli kararlardan biri, belki de denizcilik yoniinden en
onemli karar Sealink kararidir. Sealink kararinda Komisyon demistir ki;
“rakiplerin ondan faydalanmaksizin miisterilerine hizmet saglayamayacaklari bir
zorunlu unsuru hem kontrol eden, hem de kullanan hakim durumdaki bir
tesebbiisiin, rakiplerinin bu unsurdan faydalanmalarin1 reddetmesi ya da onlara
kendi faaliyetlerine gore daha olumsuz kosullarda giris imkani tanimasi ihlal
sayilir.” Tiirkgesi, Rekabet Otoritesi demistir ki; “liman Oyle bir seydir ki, belli
bir hinterlanda giris ya da belli bir ticaret isini sevk ve idare edebilmek i¢in
zorunlu hale gelebilir ve bu noktada, liman benim, keyif benim kardesim
diyemezsin, limanini kapatamazsin, bu limandan mal gec¢irmeyi, bu limana gemi
baglamay1, bu limanda ticaret hayatin1 idame ettirmeyi sana sart kosabilirim,
seni buna icbar edebilirim.” Biz tipik olarak, Avrupa Birligi’nde zorunlu
unsurun zorunlu unsur olarak kullanildigina hemen hemen hi¢ rastlamayiz. Bu
“zorunlu unsur” tabiri daha fazla, Amerika tabiridir, “Essential facility” olarak
kullandiklar tabirdir. Sealink basbayagi, “bir dakika ama, burada gergekten de
ben zorunlu unsur olan bir yer gdriiyorum” demistir. Denizciligin bdyle de bir
enteresan tarafi var. Dolayistyla bazen, miilkiyet hakki kadar koklii bir hakla
ilgili olarak dahi rekabet hukuku miidahalesini ve “gereginde limanini
acacaksin” emri kadar radikal bir emri beraberinde getiriyor.

Sabriniz i¢in ¢ok tesekkiir ediyorum efendim.
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AVRUPA TOPLULUKLARI REKABET HUKUKU VE TURK
REKABET HUKUKU PERSPEKTIFINDEN DENiz
TASIMACILIGI SEKTORUNDE REKABET HUKUKU
UYGULAMALARI

ULASTIRMA SEKTORUNDE

SERBESTLESTIRME, REKABET VE REKABET HUKUKU
SEMPOZYUMU

14-15 EKIM 2011

Av. Goneng GilirRaynak,

" BT
1. Genel Bakas

m  AT’de sektor, tam bir rekabet hukuku uygulamasina ge¢ konu olmustur

® Mevcut durumda ise AT de genis diizenleme alant mevcuttur

= Tiirkiye’nin konumunun 6nemi ve sektoriin
dinamiklegmesi beklentisi

= Yeni tasimacilik alternatifleri:

- Multimodal tagima esasli seferlerin
onemi ve etkisi: tiiketici refahinin
encgoklagtirilmasi
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2. DENIiZYOLU TASIMACILIGI SEKiLLERIi
CERCEVESINDE AB ve TURK REKABET HUKUKU

DUZENLEMELERI VE UYGULAMALARI

m Deniz tagimaciligi ikiye ayrilir: i) kabotaj tagimaciligi
i1)uluslararas1 tagtmacilik

m Yiik ve yolcu ayirimi gozetmeksizin iki alt gruba ayrilir:

- Diizenli hat tagimaciligi (liner

; | r tasimacilik)
1 1 ] 1 II Irl.. II

F .1 - Tarifesiz deniz tasimaciligi

2.1. Kabotaj Tasimacihgi

AT Rekabet Hukuku Kapsaminda Kabotaj Tasimacilig:

m 1/2003 Sayil Tiiziik kapsaminda yer altyor

m Boylece AT Antlagmasi’nin 81 ve 82. maddeleri (Lizbon
Antlagmasi’nin 101 ve 102. maddeleri) uygulanabiliyor

Tiirk Rekabet Hukuku Kapsaminda Kabotaj Tasimacihg:

m 815 Sayil1 Kabotaj Kanunu

m Yiikselen bir trend

m Kabotaj tasimaciligindaki biiyiime
bir diizenleme ihtiyaci dogurmaktadir
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Konteyner Tasimacihgi

m Konteyner tasimaciligindaki gelisme | =7 =
kabotaj tasimaciligini da gelistirmektedir =_" _;,: Lo
m Saticiya direkt teslim etme sekli ‘;" il
m Multimodal tasimanin ana malzemesi

m Daha kisa siirede yiikleme ve

bosaltma

m Geminin limanda daha az
beklemesi, sefer siiresinin azalmasi ve
dolayisiyla tasima maliyetinde diisiis
m Daha ¢ok yiikiin daha kisa

siirede ulagimi1

- A

.2. Diizenli Hat Tasimacih@ ve Tarifesiz Deniz Tasimaciigma iliskin

il

Olarak Tiirkiye ve AB Rekabet Hukuku Cergevesinde Ozet Tablo

AB Rekabet Hukuku Cercevesinde
Gelisimi

AB Rekabet Hukuku Cercevesinde
Mevcut Durum

Tiirk Rekabet Hukuku
Cercevesinde Mevcut durum

Diizenli Hat
Tasimacihign

Uzun bir dénem boyunca 4056/86
Sayih Tiiziik uyarinca muafiyete tabi
olmustur.

Diizenli hat konferanslar1 olmadan da
yeterli siklikta ve kalitede ekonomik
ve operasyonel giice sahip bagimsiz
tastyicilarin - ortaya  ¢ikmasiyla,
4056/86 sayilh Tiizik yirirlikten
kaldirilmstur.

2006 yilinda 1419/2006 sayili Tiizik
yiiriirliige girmis ve 4056/86 sayil Tiiziik
yiiriirliikten kaldirilarak ilgili sektoriin
1/2003 sayili Tiiziige tabi olacagi
belirtilmistir.

Mevcut  durumda, diizenli hat ve
konferanslart ig¢in AT rekabet hukuku
agisindan diger sektorlerle ayni usul ve
esaslar uygulanmaktadir.

Rekabet  hukuku  kapsaminda
herhangi bir diizenleme mevcut
degildir.

Bu  nedenle  diizenli  hat
konferansma iligkin anlagmalar,
kararlar ve uyumlu eylemler
nitelikleri itibariyle 4054 Sayili
Kanun’un 4. maddesi
kapsaminda
degerlendirilmektedir.

Tarifesiz
Deniz
T: hg

Tarifesiz deniz tasimacilig1 uzun siire
AT rekabet hukuku kapsaminda

diizenl yen bir alan olarak
kalmustir.

Her ne kadar diizenli hat tagimaciligt
4056/86 sayili Tiizik kapsaminda
muafiyetten yararlanmis olsa da,
muafiyetin  kapsaminda tarifesiz
deniz tagimaciligi dahil edilmemistir.

1419/2006 sayili Tiizik’in yirirlige
girerek  4056/86  sayili  Tizik’i
yirirlikten  kaldrmasmin  ardindan,
tarifesiz deniz tasimacihigi da 1/2003
sayih  Tizik’in  kapsamma  dahil
edilmistir.

Mevcut  durumda, tarifesiz  deniz
tasimaciligi igin AT rekabet hukuku
agisindan diger sektorlerle ayni usul ve
esaslar uygulanmaktadir.

Tiirkiye’de tarifesiz deniz
tasimaciligma  iliskin  olarak
rekabet hukuku agisindan 6zel bir
diizenleme bulunmamaktadir.

Bu nedenle tarifesiz deniz
tagimaciligr 4054 Sayilh Kanun’a
tabidir.
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2.2.1 AB Rekabet Hukuku’nda Diizenli Hat

Tasimacihigl (Liner Tasimacilik)

Diizenli Hat Konferanslart:
m Isbirligi yontemleri;
m ortak sefer programu,

m gemi paylasimi,

m ortak liman ekipmanlar1 kullanimi

g
Muafiyet getirilmesinin nedenleri:
m Tasitanin ortaya ¢ikacak maliyeti 6nceden bilmesi,
m Tasiyanin da kazancini 6ngorebilmesi
ve diizenli, giivenilir ve etkili hizmet sunmasi
® Yatirim risklerinin ¢esitlendirilmesi
m Sabit maliyetlerin diisiiriilmesi

Muafiyetin kaldirilmasinin nedenleri:

m Bir konferansa déhil olmadan da, miisterilerine yeterli
siklikta ve kalitede hizmet sunacak bagimsiz
tastyicilarin ortaya ¢ikmasi

m Konsorsiyumun énem kazanmasi
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2.2.2. Turk Rekabet Hukuku’nda Diizenli Hat
Tasimacihgi

m  Muafiyet getiren herhangi bir dlizenleme bulunmamaktadir.

m Rekabet Kurulu kararlarinda AT rekabet hukukundaki uygulamalar takip
edilmistir:
- 24.03.2005 tarih ve 05-18/201-65 sayili Europe Mediterranian karari
-2.11.2006 tarih ve 06- 79/1032-298 say1l1 Gelibolu karar1
-3.11.2009 tarih ve 09-51/1245-314 sayili Bodrum Feribot karari
-23.9.2010 tarih ve 10-60/1256-470 sayil1 Canakkale Bogaz1 karar1
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2.2.3. AB Rekabet Hukuku’nda Tarifesiz
Deniz Tasimacihigi

Ozellikleri:

m Verimli sekilde yiiksek
kapasitede yiik

® Yogun rekabetci bir pazar
m Cok sayida kiigiik tiretici

. ’ MAL FLORIOA
ve muster1 FrEReTN

® Ayni lirlin
® Yeni oyuncularin pazara giris kolayligi

10
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Tarifesiz Deniz Tasimaciliglr ve Havuz Anlasmalari

m  Sahipleri farkli ayni tip gemilerin bir arada toplanmasi
m  Gemileri tek ve bagli bir filo {initesi olarak pazarlamak

m  Kazang 6nceden mutabik kalinmig bir oran dogrultusunda gemi sahiplerine
paylastirilmakta

Bir havuz anlagmasinin olumsuz bir etki yaratip
yaratmadiginin tespiti:

Ekonomik yapi,

Ilgili pazar yapis,

Taraflarin birlesik pazar giici,

Havuz anlagsmasiin kosullari ve

Havuz anlagmasinin yakin pazarlarda doguracag olasi etkiler.

AT Anlasmasi’nin 81/3 maddesindeki kosullarin yerine getirilmesi gerekir.

1

O

2.2.4. Turk Rekabet Hukukunda
Tarifesiz Deniz Tasimacihg

® Diizenleme mevcut degil.

m  Rekabet Kurulu’nun 23.9.2010 tarihli ve 10-60/1256-470 say1li Canakkale
Bogazi’na iliskin karar1.

- Diizenli hat tagimaciliginda faaliyet gdsteren tesebbiislerin havuz
olusturmasi.

- Isbirligi dogurucu nitelikteki havuz anlagsmast

- 4054 Sayili Kanun’un 4. maddesinin ihlal edilmesi

12
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3. LIMANLAR

3.1. AT Rekabet Hukuku Kapsaminda Denizyolu
Tasimacihiginda Zorunlu Unsur Doktrini

m Sektoriin liberallesmesi
m Zorunlu unsur doktrininin uygulanabilmesi i¢in;

Igili {iriin pazarmnn belirlenmesi,

)

Hakim durum analizi,

- Zorunlu unsura sahip olunup

olunmadigi belirlenmelidir. = g A

13

gt

m B&Iv. Sealink Avrupa Komisyonu Karart:

“(...) rakiplerin ondan faydalanmaksizin miisterilerine hizmet
saglayamayacaklari bir zorunlu unsuru hem kontrol eden hem
de kullanan hakim durumdaki bir tesebbiisiin, rakiplerinin bu
unsurdan faydalanmalarini reddetmesi va da onlara kendi
faaliyetlerine gore daha olumsuz kosullarda giris imkani
tamimasi ve onlari rekabetci acidan zor durumda birakmasi
eger 82. maddenin diger kosullar: da saglanmissa bu maddeyi
ihlal etmis sayilir (...)"

m Avrupa Komisyonu kararlari; Sea Containers v. Stena Karari,
Port of Rodby v. Denmark Karar1 ve Morlaix Karari.

14
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3.2. Tirk Rekabet Hukuku Kapsaminda Denizyolu

Tasimacihi@inda Zorunlu Unsur Doktrini

m  Herhangi bir diizenleme yoktur.

m  Rekabet Kurulu’nun 9.1.2003 tarihli ve 03-03/25-7 sayil1 Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri A.S. karari, 24.1.2006 tarihli ve 06-03/51-11 say1ili
Tirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Karart;

“rakiplerin baglantili piyasalarda mal veva hizmet iiretmek icin
vararlanmak zorunda olduklari ve aynisi yapilmasi imkansiz olan veya
ekonomik olarak rasyonel olmayan unsur”

m  Benzer sekilde zorunlu unsur doktrini ayn1 zamanda Rekabet Kurulu’nun
2.11.2006 tarihli ve 06-79/1032-298 say1l1 Gelibolu Denizcilik kararinda da

yer almustir.

" -
3.3. Liman Ozellestirmeleri

m Limanlar1 dogal tekel, limanlardaki hizmetlerin ise zorunlu
unsur olusturabilmesi

m Ozellestirmenin nedenleri:

-Yabanci yatirimi tesvik
-Daha ¢ok is istihdami
-Biirokrasinin azaltilmasi
-Uzun vadede rekabetci bir ortamin yaratilmasi
-Maliyet etkinliginin giiglenmesi

-Rekabetgi ortamin giliglenmesi

16
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3.3.1 AB’de Liman Ozellestirmeleri

m Ulkeler arasinda farkli yéntemler benimsenmistir:

m K.bat1 Avrupa: altyapinin kamu iistyapinin 6zel
sektorde oldugu “mal sahipligi
liman1” modeli

m Akdeniz: altyapimin yaninda iistyapinin da
kamunun elinde oldugu “arag sahipligi
liman1” modeli

m Ingiltere: tamamen 6zel sektdr elinde

17

S

3.3.2. Tiirkiye’de Liman Ozellestirmeleri

m Liman i¢i rekabetin 6nemi:

m  Sozlesme ile birlikte getirilen gesitli
performans kriterleri,

®  maliyet aragtirmasinin zorunlu
tutulmas1 ve

® liman faaliyetlerinin raporlanmasi
yeterli goriilmiistiir.

(Rekabet Kurulu’nun 15.9.2005 tarih

ve 05-58/855-231 sayili Mersin Limani
karari ve 5.6.2007 tarih ve 07-47/507-182
sayili Izmir Limani karari)

18
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m Limanlar aras1 rekabet:

- Rekabet Kurulu kararlarinda Tiirkiye’nin stratejik konumu ele
almmustir.

- Iki limanin aym tesebbiis tarafindan isletilmesinin rekabeti
engelleyebilecegi belirtilmistir.

m Rekabet Kurulu liman 6zellestirmeleri konusunda iistiinde
durdugu bir diger husus: Dikey Biitiinlesmeler

m Liman isletmecisinin gemi acentesi ve/veya navlun tasimacisi
olmamasi gerektigi

19

3.4. Limanlarda Pazar Tanim

m Avrupa Komisyonu kararlar1 pazar siniflandirmasi unsurlari:
(1) parga yiikler (6zellikle konteynerlar),
(i1) dokme kuru yiik
(iii) dokme s1v1 yiik

m “demir cevheri ve komiir ellegleme pazar1”,
“konteyner ellegleme pazar1”,
“feribotlara yonelik liman hizmetleri pazar1”

m Rekabet Kurulu kararlarinda da benzer
siniflamalar mevcuttur. (Rekabet Kurulu’nun
02.12.2010 tarihli ve 10-75/1538-592 say1li
Iskenderun Limani Kararr)

20
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3.4.1 Limanlarda Cografi Pazar Tanim
m Avrupa Komisyon kararlari - Rekabet Kurulu
kararlar1 arasindaki paralellik
m iki unsur gozetilmektedir: - statik
- dinamik

b ¢

21

m Denizyolu tasimaciligi sektoriiniin liberallesmesi ve
tasimacilik sistemlerinin degismesi

m Tiirkiye’de 6zellestirmelerin yaninda yeni tagimacilik
alternatiflerine ge¢ilmesinin dnemi

m Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciligi alaninda 6zel
sektor dinamizmine ulasimi

m Tiirk rekabet hukuku kapsaminda bir politika
belirlenmesine ve diizenlemelere duyulan ihtiyag

m Denizyolu tasimaciliginda rekabetin tesis edilmesinin
Tiirkiye ekonomisi agisindan da olumlu sonuglari

22
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SORU ve CEVAPLAR

Prof. Dr. Hakki KiSI (DEU Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi
Boliim Baskani)- Kaan Bey gitti ama, Kaan Beyin konugmasindan yola ¢ikarak
bazi konularda biraz daha tamamlayici olmak, o konular1 biraz daha genisletmek
amaciyla s6z aldim.

Kaan Bey, Marmara Bolgesi’ndeki 54 tane limandan soz etti. “Liman”
sozciigii Tirkiye’de zannediyorum bir terminoloji karmasasina yol agiyor. Bir
“iskele”, bir “terminal” deyimi yerine “liman” ifadesi, buralarn isletenlere de
“limancilik sirketleri” gibi ifadeler kullaniliyor.

Kendisi, liman inga miisaadesinin ¢ok uzun siirdiigiinii ifade etti. O
konuda haklilar, ¢ok dogrudur. Ancak, “bir bakiyorsunuz, yan tarafta bir bagka
liman daha agiliyor” ifadesini de kullandi. O yan tarafta kurulan ve digeri
gercekten liman mudir, yoksa birer terminal midir; soru bu.

Daha evvel Tiirkiye’de limancilik tamamiyla kamu eliyle yiiriitiiliirken
limanlar tekel seklinde isletilirdi; ama giiniimiizde, bu tekeller ortadan kalkiyor
ve gergekten, Bati’da ya da Uzak Dogu’da gordiigiimiiz dev limanlardaki
isletmecilik ya da liman otoritesi kavrami ortaya ¢ikiyor. Bu bahsedilen dev
limanlarda da tek bir igletici yok.

Oturum Baskami- Hocam toparlar misiniz? Belki bagka soru da
olabilir.

Prof. Dr. Hakki KiSi- Tabii. Profesor Pallis de soz etti, liman ici, hatta
terminal i¢i rekabete hazirlikli olmaliy1z.

Oturum Baskami- Tesekkiir ederim Hocam. Sag olun. Bu bir soru
degildi, bir katkiydi. Sorumuz var mi1 acaba? Bir 6grencimiz soru sormak istiyor.

Serdar BOZ (DEU Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii 4.
Stnif Ogrencisi)- Benim sorum Oral Hocama olacak. Hocam bize ¢ok faydali
bir maliyet tablosu gosterdiniz. O tabloda, 2500°liik TEU’luk bir konteynir
gemisini 30 milyon avroya Tiirkiye’de yaptirabilecegimi soylediniz. Bir Tiirk
firma ayn1 boyutlardaki bir gemiyi 2009 yilinda Almanya’dan 24 milyon avroya
satin aldi. Bir armator bir gemiyi 24 milyon avroya satin alabilecekken neden
30 milyon avroya yaptirsin? Bu maliyetleri daha asagiya g¢ekebilmek igin
yapabilecegimiz bir seyler var mi1? Tesekkiir ederim.

Prof. Dr. Oral ERDOGAN- Cok énemli bir soru sordun ama, siireyi
alamadigimiz i¢in o konular1 agiklayamamistim.
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Tabloyu koyma nedenimiz, Tiirkiye’ye gelin, biz size bu gemiyi 30
milyon avroya yapariz degildi. Ayni gemiyi Giiney Kore su anda yiizde 17 daha
ucuza yeni gemi inga olarak yapiyor. 2009’daki o 24 milyon avro fiyat ayrica
tartigilir, o baska sekilde de, Cin daha da ucuz teklif verebiliyor. Su anda
Tiirkiye’nin bir tersanesi, o anlamda 16 tane gemi yapimmuni Giiney Kore’ye
kaptirdi. Bu farkin nedenlerinden birisi, Giliney Kore’nin, ¢elik ve ana makine
aliminda tersanelerini uygun yontemlerle desteklemesidir. Tiirkiye ise, su anki
mevzuat yapisi geregi devlet olarak herhangi bir sekilde devreye tam olarak
giremiyor; bunu 6zellikle tesvik agisindan sdyliiyorum. Aslinda Giiney Kore de
2 sene Onceye kadar giremeyen iilkeydi, fakat son 2 senede, su anda tekrar
Cin’in Oniine gegcti, diinya siparislerinde birinci konuma geldi. Herkes héla Cin
zannediyor ama, su an siparis kaydinda Giliney Kore 6ne gecti. Buradaki en
onemli faktor, Giiney Kore’nin ana malzemelerde ve is giiclinde ciddi devlet
destegini uygulamaya baslamasi oldu.

Cin, 2008 sonu, 2009 basinda neden c¢ok oOnemli bir fark atmist1?
Yapilan geminin faturasi iizerinden onden dogrudan yiizde 17 prim destegi
verdi. Sizin, bu tip iilkelere karsi rekabette bir sansimiz yok. Celigi agirliklh
olarak yurt disindan aliyorsunuz, makineyi disaridan aliyorsunuz. O fiyatlar
kirabilecek bir gii¢ yok. Biz de diyoruz ki, devlet bu sirketlere, tersanelere eger
ylizde 10 ila ylizde 20 aras1 prim destegini uygun metotla saglarsa rekabet
edebilir sathaya getirilir, bu sayede devlet, o isler yapildigi zaman kendisine
donecek olan vergilerden dolayr bir kayba ugramamis olacaktir. Su anda
Ekonomi Bakanligindaki Komitede Baskanim. Gemi insa desteklerine yonelik
en onemli teklif, vergi iade destegidir. Daha dnceden sadece KDV prim destegi
diye bir uygulama vards; artik onu uygulamak biraz zor griiniiyor. Thracat prim
destegi demek de ¢ok zor goriiniiyor. Onlarm yerine, istihdam destek paketi adi
altinda bir prim mekéanizmas1 6neriliyor.

Ikinci basit metot: Tersaneler, 2009°da agiklanan tesvik paketinde yer
almamaktadir. “Dogrudan deniz tasimaciligi, gemi alip satacak ve isletecek
olan” diyor, yapan tarafa bir sey demiyor. O yiizden, “gemi alim satim1” degil,
gemi alim satim, yapiminin 4’lincii bolgeden destek sistemine konulmasin
bekliyoruz. Bunun olmas1 halinde enerji maliyetleri inecek, finans maliyetleri
ylizde 2 azalacak, arazi tahsisatinda veya mevcut arazilerin kira gelirlerinde
avantaj saglanacak ve dolayisiyla ciddi bir maliyet avantaji olusmus olacak. Bu
anlamda da OECD ya da Avrupa Birligi’ne iliskin herhangi bir sorun
yasanmayacagini tahmin ediyoruz.

Oturum Baskanmi- Buyurun.

Bir Katihmci- Hocam sadece tamamlama anlaminda arkadasimiza
kiigiik bir katkida bulunacagim. ikinci el gemi piyasasindaki degisken fiyatlar
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spekiilatiftir. Inen-gikan piyasalara goére cok ciddi degisiklikler, ¢ok biiyiik
degisiklikler gosterebilir. Firsat alimlari, firsat satiglar1 vardir. Yeni gemi insa
maliyetlerinde boyle bir degiskenlik s6z konusu degildir, ¢ilinkii maliyetleri
(makine gibi, ¢elik gibi) baska endiistrilere baglidir. Dolayisiyla bu kiyaslama
dogru bir kiyaslama degildir. 30 milyona insa edilirken 24 milyona ikinci el
gemi tabii ki miimkiindiir, ama 30 milyona insa edilirken, ikinci elinin 40
milyona, 50 milyona ¢ikmasi da miimkiindiir. Dolayisiyla, bu bagint1 dogru bir
bagint1 degildir.

Oturum Bagkani- Tesekkiir ederiz. Zamanimzi tamamlamadigimizi
disiiniyorum. Ne mutlu ki, bu oturumumuz, kaybettigimiz ¢ok degerli
biiyiiklerimizi andiginmz bir oturum oldu. Goneng Bey degerli Hocamiz
Aydogan Ozman’1 andi; biz de diin Hukuk Miisavirimle kendisini anmistik.
1997 yillarinda beraber ¢alisma liitfuna eristik. Kendisi ilk Tiirk Deniz Mevzuati
Kitabin1 toparlamistir, yaymlamistir; hdlen daha odamdaki dolabimda vardir.
Yiicel Odabast Hocamizi andik. Ali Thsan Aldogan Hocamuizi ve denizcilik
sektoriimiize emegi gecmis biitlin biiyiiklerimizi anmis olalim.
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Cetin NUHOGLU
TOBB Ulastirma ve Lojistik Sektor Meclisi Baskani

Kara ulastirmasi olarak 2000’li yillardan itibaren egitim konusunda ¢ok
onemli seyler yaptik. Sayin Miistesarim burada, onun liderliginde, sektorii
ileriye tasiyacak, gelecegi planlayacak, giiclii yapilar olusturacak ve bu giicli
yapilarla Tiirkiye’nin bu tarihi cografyasindan daha fazla katma deger elde
etmek icin inanilmaz caligmalar yaptik. Bugiin 43 iiniversitemizde Lojistik
yiiksekokullari, 4 yillik Meslek yiiksekokullar1 var. Bu konuda Giildem Hocadan
da c¢ok biiyiik destek aldik. Artik akademisyenlerimizi, arastirmacilarimizi
yetistirme donemi geldi. Bu konuda ac¢ilmis olan doktora programlarina, agilmig
olan mastir programlara sektor olarak ¢ok ciddi destekler veriyoruz. Acikgasi,
her isi bas1 egitim, uzun vadeli stratejik plan ve 6lgmeye dayali bir sistem.

Ulastirmanin bir bolimii olan denizcilik sektorii, diinyada yillar 6nce
kurallar1 yazilmig, yillar once bu kurallara gore uluslararast normlari
olusturulmus ve Tiirkiye’de de bu konuda ¢ok kati uygulamalar, denetimler ve
hepsinden otesi de, strateji belirleme agisindan ¢ok giizel ¢aligmalar sonucunda
cok basarili bir hale geldi. Denizcilik sektoriimiiz bugiin belki hak ettigi yerde
degil ama 7’nci siraya kadar yiikseldigi anlar1 biliyoruz. Hepsinden otesi de,
Denizcilik Miistesarligimizin yaptigi calismalarin sonucunda, diinyada yasanan
bu resesyona ragmen altyapisini kisa siirede ¢ok giiclii bir hale getirmis olan bu
sektorliimiiziin hak ettigi yere gelecegine inaniyoruz.

Kara ulastirmasinda o6zellikle lojistik konusunda maalesef, geriye
donerek Olcebilecegimiz, yorum yapabilecegimiz, iyilestirilmesi ig¢in Oneri
getirebilecegimiz verilere ulasamadik. Diinya Bankasi 2007 yilinda ilk defa
Diinya Kiiresel Lojistik endeksi agiklamaya basladi; bu da bizim i¢in ¢ok
onemliydi. Hi¢ olmazsa bir veri var ve bu veriye gore de artik kendimizi
kiyaslayabilecegiz, diinya filkeleri lizerinde neredeyiz diye bakacagiz. 2007
yilinda ¢ikan veri bizi ¢ok mutlu etmedi; diinyanin 17°nci bilylik ekonomisisiniz
ama Diinya Kiiresel Lojistik endeksinde 34’iincii siradasiniz. 2010 yilinda tekrar
yayinlandi, o zaman da, 155 iilke icinde 39’uncu sirada yer aldik.

Bunlarda ne wvardi, neyi Olgliyorlardi? Diin de burada kara
ulasgtirmasindan arkadaglarimiz altin1 ¢ok net c¢izdiler; Saymm Bakanimizin da
sOyledigi gibi, lojistik tagimacilik bir meslek degil, biitiin mesleklerin oturdugu
ve hepsinin performansini belirleyen ve hepsinden otesi de, temel sektorlerin
ihracattaki rekabetcilik analizindeki temel girdidir. Bunlar endekse nasil
yanstyor? Bu endekste 6 tane ¢ok Onemli kriter var: Bunlardan bir tanesi,
giimriikleme islemlerinin verimliligi; evet, bu ¢ok 6nemli. Gelismis iilkelerde,
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“giimriiklerde yapilan islemlerde gayri resmi 0demeyle karsilagtiniz m1” diye
soruyorsunuz, 1000 sorunun sadece 3 tanesinde karsimiza cikiyor; gelismekte
olan iilkelere bakiyoruz, bu say1 bunun 10 kati, 20 kat1 olarak karsimiza ¢ikiyor.
Gene Diinya Bankasinin yayinladigi bir yayinda, siirelerle ilgili, her 1 giiniin
iilkeler arasindaki ticarette ylizde 5’lik bir verimsizlige ve ticaret kaybina sebep
oldugu belirtiliyor. Lojistik endeksinde glimriikler cok énemli bir kriter olarak
ele alindi1 ve burada maalesef 46°nc1 siradayiz. Bu bizi {iziiyor.

Ticaret ve tasimacilikla baglantili altyapr kalitesi, limanlar, demir
yollari, kara yollari, bilgi teknolojileri konularinda, 2007 ve 2010’a gore
kiyasladigimiz zaman ¢ok iyi gelismeler oldu, limanlar konusunda, altyap:
konusunda 10 basamak birden firladik. G6zden kacirmamamiz gereken diger
iilkeler bu konularda daha fazla ilerleme yaptiklar1 i¢in siralamada 10 sira
ylikselmemize ragmen genelde 34.siradan 39.siraya geriledik. Bunun sonuglarin
da hepimiz biliyoruz. Bu konuda yapilan eylemlerin sonuclar1 ¢ok net. Bu bile
bizi hala birden ¢ok 6nplana ¢ikartamadi. Demir yollar1 ve bilgi teknolojilerinde
yapilan yeni planlar hayata gecince o yiikselmenin siirecegine inaniyorum.

Rekabetei fiyatlarla sevkiyat diizenlenmesinde kolaylikta yokuz, yani
burada 44’iinciiyliz. Bu, en kotii iki sonuctan bir tanesi. Digerinde, yani
sevkiyatlarin izlenebilirliginde de 56 nciy1z.

Burada ¢ok 6nemli iki sey soyleyecegim. Diin bu konunun daha detayl
bir sekilde masaya yatirilmasini istiyordum. Rekabet Kurumundan degerli
uzman arkadasimiz yolcu tagimaciligiyla ilgili cok gilizel bir ¢alisma yapmius;
kara tasimaciliginda da buna ihtiyag var.

Sabahki oturumda degerli arkadasimiz, limanlarin 6zellestirilmesi hakim
durum yaratir mi1 yaratmaz mi sorusuyla bir konudan bahsetti. Cesme limaninin
Ozellestirilmesi yillar siiren bir hikayeydi. Ayn1 zamanda RoRo isletmeciligi
yapan Sirket, Rekabet Kurulunun bu konudaki kararma ragmen .Yani Samsun
Limaninin 6zellestirilmesinde (RoRo isletmecileri liman 06zellestirmesine
giremez ) miisaade etmedi ama, Cesme Limaninda bu karar uygulanmadi, liman
bir Ro Ro Isletmecisine devir edildi. Uluslararas1 nakliyeciler olarak herhalde
Izmir Bolgesi’nde en biiyiik rahatsizlik yasadigimiz Rekabet tesis edilmemesi
ortaya ¢ikti. Cesme Limaninda bir bagka alternatif olamamasi. UN RoRo
Sirketinin Istanbul ve Mersin’de devam eden hakim durum kétiiye kullanilir-
kullanilmaz, buralar1 ¢ok bilmem. Uzmanlarimiz burada. Bu kadar uzmanin
yaninda bu tip seyleri konusmak haddimi asar. Bildigim bir tek sey var. Rekabet
olsun diye Tiirk nakliyecileri yan yana gelip bir sirket kurdular ve bu sirket
sonunda... Gelirken kanun maddelerini de aldim. Bilgilendirme acisindan
acikca soOyleyeyim, Rekabet Kurumunun kitaplar1 Tiirkiye’de ¢ok Onemli bir
gorev istleniyor. Biz, “Kurum rekabet derken, rekabet nasil yapilir’i, rekabetci
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nasil olunur’u herhalde oOne c¢ikartyor” diye diisiiniitken, yapilan son
caligmalarla, bunun boyle olmadigini, gercek anlamda rekabet olusacak olan
ortamin yaratilmasi oldugunu artik herkes biliyor. Rekabet Kurumu bunu bize
gercekten Ogretti. Son zamanlarda ihracatta Tiirk nakliyecilerinin payimnin siirekli
diismesi belki de yiiksek maliyetlerle rekabet edemedigimizden. Su anda, kara
tasimacilarimizin, 6zellikle Bati’ya yapilan tasimalarda karsi karsiya kaldig:
baz1 kartel, tekel, oligopol uygulamalarla ilgili diizenleyici kurullarin, giiclii
yapilar olusturmasi, rekabet¢i, verimli yapilar olusturmasi ¢ok ciddi bir katki
olacak diye diistinliyorum.

Sunu soOyleyeyim: Bir veriyle Olgmek zorundayiz ve bir strateji
belirlemek zorundayiz. Bu 3 yillik, 5 yillik stratejik planlarla, bugiin neredeyiz’i
her sene gozlemleyerek ve planla, uygula, kontrol et, 6nlem al gibi, -6zellikle
geng arkadaglarim, 6grenci arkadaglarim bunu bilirler- yontemlerle bu islerin
stirmesi gerektigini diisiiniiyorum. Hiikiimetimiz gecen donemde aldigi bir
kararla, 5018 Sayili Yasayla, kamuda stratejik plan yapma zorunlulugunu
getirdi; bu da aslinda, Tiirkiye’nin bugiin geldigi nokta a¢isindan, ¢cok énemli bir
kararin altyapistydi.

Bu sektoriin gelecegiyle ilgili uzun vadede stratejik plan hazirlanmasi ve
ozellikle de serbestlestirme konusunda, Tiirkiye’deki kurumlarimiza ¢ok
ihtiyacimiz var; bunu altin1 ¢ize ¢ize sdyliiyorum.

Biraz oOnce soyledim; Rekabet Kurumunun, Tiirkiye’de rekabet
gercekten anlamda nasil olmali, rekabetin Oniindeki engellerin kaldirilmasi
(haks1z rekabet dahil) gibi konularda diizenleyici bir gorevi var.

Biz hala su algiday1z: “Paras1 varsa yapar”, yan yana gelip giiclii hareket
ediyorsa, “bravo adamlara” denir.

Degerli istatlar, degerli hocalarim beni affetsin ama biliyorsunuz,
Rockafeller 1912°de, -belki bir¢cok arkadasimizin goziinden kagti- diinyada
petrol pazarinda hemen hemen yiizde 50°nin iizerinde bir paya sahipti. Bunun,
diger sektorlerin, diger firmalarin gelismesini engelledigi diislincesiyle 40’1n
iizerinde ayr1 sirkete boliindii ve kendi aralarinda rekabet konusunda
diizenlemeler yapildi. Bugiin petrol piyasalarinin bu kadar biiylimesinin nedeni
belki buydu. Agikca soylemek gerekirse, ta 1912’de, 1914’de alinmis bu
kararlar belki de Tiirkiye’deki bu algiy1 degistirir diislincesindeyim ki o konuda
da ¢ok iyi ¢aligmalar var.

Is birlikleri konusunda bir sey sdyleyeyim. Rekabet dncesi is birligi, ok
net tanimi olmayan bir yaklasim; rekabet icin yan yana gelmek de aynen Oyle.
Bunun, rekabet hukuku agisindan da bazi zorluklari olur. Michael Porter’in
1990’da baslattignr kiimeleme (cluster) diye bir olayimz var. Gergekten,
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oncelikle sanayi sirketlerinin daha rekabet¢i hile gelebilmesi icin, giicli
yanlartyla beraber, sirketlerin farkli alanlardaki is birliklerini arttirarak sektorii
biiylitme miicadelesi var. Bu artik rekabet hukukunda kabul goren bir yaklagim
ve Tiirkiye’de mesela sanayi odalarinda ¢ok iyi uygulamalar1 olustu. Buraya
gelmeden &nce baktim, Izmir Kalkinma Ajansi bunun iyi énciiliigiinii yapiyor;
[zmir Atatiirk Organize Sanayi Bolgesinde madencileri, metal dékiimciileri yan
yana getirdiler. Izmir Organik Tarim Ureticileri kiimeleme calismalar1 baslatti
ve bu desteklenmektedir. Hatta, Dokuz Eyliil Universitesi isin icinde, Ege
Universitesiyle beraber, saglik konusundaki kiimeleme caligmalarmin bizzat
liderligini yapti. Izmir Bolgesi’nde, bu kadar giiglii bir organizasyon varken,
Universitemiz varken, uluslararas1 nakliyecilerin kiimelenmesi ¢alismasini
baslatirlarsa, -UND Izmir Yénetim Kurulu Baskani arkadasimiz da burada,
ondan rica ediyorum- herhalde c¢ok ciddi katma degerler olusur diye
diistiniiyorum. Cok tesekkiir ediyorum. Sag olun.

Oturum Baskani- Ben de ¢ok tesekkiir ederim Sayin Nuhoglu. Not
aldigim iki ¢ok oOnemli husustan bir tanesi, gercekten, diin konusan tiim
arkadaslarin ifade ettigi saglikli veriye ulasamama sorunu Saym Nuhoglu
tarafindan da dile getirildi. Bu gergekten ¢ok ciddi bir konudur. Birgok iilkede,
Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde Istatistik Bagkanligi var. Biz verileri genelde
Devlet Istatistik Enstitiisinden aliyoruz. Istanbul’dan Ankara’ya giden
trenlerdeki kazaya bakmak istiyorum. Kaza oldugu zaman, kiiciik kazaysa, -
biliyilk nasil olsa duyuluyor- basina, “yazmayin mide bulanmasin” diye
sOyleniyor. Veri olarak olusmuyor. Bizatihi kendimiz veriyi yok ediyoruz. Bu
bizde bir vakadir. Ben bunu ge¢miste yasadim. O nedenle, 6zellikle Ulagtirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimizin altyapisinda istatistik oncelikli bir
birimin sekillenmesinde fayda goriiyorum. Saym Nuhoglu'nun bu giizel
katkisini, -diin de yaptilar- burada paylagmak istedim.

Bugiin Oral Bey cok yerinde olarak, kiimelesmenin rekabeti artiracak
onemli bir parametre oldugunu, sadece iiretimde kiimelesme degil, satin almada
da aynm seyin yapilabilecegini sdylediler. Buna satin alma giicii diyorlar.
Istanbul’da kiigiik bir Sanayi Sitesi IMES te asag1 yukar1 1000 tane sanayici var.
Burada rulman verileri toplandi. Orada tiiketilen rulmanin, Tiirkiye’deki en
biiyiilk iglincli rulman bayisinden daha biiylik oldugu goriildi. Demek ki,
ortaklasa satin almanin maliyete ¢ok biiylik etkisi var. Kisacasi, kiimelesme
olsun, ortak satin alma olsun, liretimde ve ticarette ortaklasa rekabeti getiriyor.

Bence, bu siirecin iginde ortaklasa rekabet konseptinin daha iyi
yerlesmesi gerekir; bunun da, bu sempozyumun 6nemli bir notu seklinde altini
cizelim. Cok tesekkiir ediyorum Sayin Nuhoglu.
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Cok degerli Hocam her yerde prenses gibi yetisiyorlar. Ulastirma
Strasinda Profesor Doktor Giildem Cerit Hanimefendiyle biiyiikk bir zevkle
calistim.

Parantez i¢inde bir hususa deginmek isterim. Yunanli Profesor arkadas
Yunanistan’da Ege Universitesindeymis. Ben Ege Universitesi Makinede
basladim ama, ayrilip Istanbul’a gittim. Dokuz Eyliil’iin kurucularindanim. Ben
gerci Sekreterlik yaptim ama, planlama koékenli oldugumdan gerekgelerini ben
hazirladim. Kurulurken, “YOK iiyesi bir hoca hanimma fakiilte agmak igin
yaptyor” filan c¢ok elestiri alindi. Tinaztepe Kampiisiini gordiigimde soke
oldum. Bu Universiteyi kurdugumuzda, simdi Yiiksekteknolojinin oldugu yere
gidecektik, plan oydu; tabii zaman iginde buraya gelindi. Burada da birimler
vardi zaten. Miikemmel, ¢gok mutlu oldum.

Degerli Hocam bdyle bir Universitede Denizcilik Fakiiltesini ydnetiyor.
Burada da iki alt dal var: Bir tanesi gemi makineleri, digeri de kaptanlik. Bir
arkadasa kaptan mu1 olacaksin dedim, “ingallah” dedi. Orada okuyorsun dedim
ben de.

Avrupa Birligi siireci iginde gemi makinelerine, gemi ekipmanlari
seklinde bakilmas1 gerekir. Gerg¢i, sordum, dgretilmiyormus. Avrupa Birligi’nin
MED (Marine Equipment Directive) diye bir kararnamesi var, zannediyorum biz
buna uygun kisi yetistiriyoruz. Makine deniyor. Bence bir terminoloji her yere
uymali. Buna da bakilmasinda fayda goriiyorum.
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Prof. Dr. Giildem CERIT
Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dekant

Izninizle 6nce ¢cok samimi bir duygumu paylasarak baslamak istiyorum.
Her toplantinin sonuna dogru insan bir taraftan c¢ok sey Ogrendim diye
diisiiniiyor, bir taraftan da, hi¢bir sey bilmiyormusum diyor, bunu fark ediyor; su
anda tam boyle bir duygu icindeyim. Bu konusma sirasinda yapacagim hatalari
da liitfen bu hissiyatima verirseniz ¢cok memnun olurum.

Bu sempozyum bize ilk teklif edildiginde, -Hukuk Fakiiltesi Dekanimiz
Yusuf Hocamizin kanaliyla ulasti- inanin, bdyle kuvvetli bir organizasyonun
olugabilecegini algilayamamisim herhdlde. Su anda, bu bilgi yetersizligi
duygumu da daha ziyade bu kuvvetli organizasyona baglamak istiyorum.

Saymn hocalarim izin verirseniz konusmami, bu oturumu birlikte
paylastigim, kendi alanlarinin onderi ¢ok degerli kisilerin, bizim {izerimizde,
alanimiz iizerinde yaratmis olduklari etkileri acgiklayarak baslamak ve ayni
minval lizere tamamlamak istiyorum.

Bu oturumu birlikte paylastigimiz Sayin Cetin Nuhoglu, Tiirkiye’de
lojistik kelimesinin ilk kullanicilarindandir. Bunlar1 ifade etmemiz lazim; bu
ayni zamanda bir siikran borcudur. Bu oturum da buna uygun bir oturumdur;
biitiin gergekleri sdylemek lazim. Tiirkiye’de, adinda lojistik olan ilk lisans
programi, Istanbul Universitesi Lojistik ve Ulastirma Yiiksekokulunda
acilmistir. Onun da agilmast Sayin Cetin Nuhoglu’nun onciiliigiiyle olmustur.
Ikincisi; Tiirkiye’de TRACECA konusunu ilk dile getiren biiyiiklerimizdendir.
Bizim Universitemizde daha bu konferans salonu yokken, 2002 yilinda
yaptiklar1 bir konferansta bunu bize anlattilar, Ogrettiler, -bunu biitiin
ictenligimle soyliiyorum- ondan sonra bu Fakiiltede, TRACECA baglaminda ve
diger uluslararast ulastirma koridorlar1 baglaminda degisik alanlarda fevkalade
caligsmalar yapildi. Birinci siikranim kendilerine.

Metin Yerebakan Hocam, 2009 yilinda binlerce kisinin katilimiyla
gerceklestirilen Uluslararast Ulagtirma Stramizin koordinatorliigiinii  yapti.
Hepimiz o Slranin bir parcasi olmaktan seref duyduk. Tiirkiye’nin biitiin
bolgesindeki, -Avrupa dahil- bakanlar nezdinde temsil edildigi bir Stra oldu.
Bizi de sereflendirdi, bir oturuma konugmaci olarak aldi ve o havay1 soluduk,
cok sey ogrendik. Kendisinin bizzat onderlik ettigi bu Ulastirma Siiras1 biiyiik
bir ivme vermistir.

Bu oturumu paylastigim Metin Toprak Hocam, bizim egitim alanimizla
ilgili ¢cok onemli bir ilki gerceklestirmistir. Bunlar1 burada teslim etmek, ifade
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etmek lazim. Hocam eger bir hata ediyorsam Oziir diliyorum ama, onemli
noktalardir. Tiirkiye, yiiksekogretim yeterlilikler gercevesini olusturma karari
alinca, gerek Birlesmis Milletler, gerek Avrupa Birligi nezdindeki uyum
ihtiyacimiz ve zorunlulugumuz nedeniyle yeterlilik alanlar1 saptandi. Bunlar su
anda Tiirkiye’de temel yeterlilik alanlar1 diye bildigimiz alanlarla ortiisiiyordu.
Metin Toprak Hocamdan, “ben, ulastirmanin herhangi bir alana dogrudan
baglanamayacagini, hibrit bir alan oldugunu, miistakil bir temel alan
yeterliligine sahip olmasi gerektigini diislinliyorum, bu konuda desteginizi
istiyorum” seklinde bir mail aldik. Bizim gibi diger ulastirma birimlerimizle
hemen organize olduk ve ulastirma yiiksekdgretim yeterlilik c¢ercevesinde
miistakil bir temel alan olarak gerceklesti.

Bu masay1 paylastifim her iic konusmacimizin Oniinde saygiyla
egiliyorum. Bunlari ifade etmem gerektigini diisiindiim.

Bir tarihte birisi bir konusmasinda demisti ki, “hiicrenin iginde rekabet
var mi, hiicrede rekabet var m1?” Henderson, hiicrede de rekabet oldugunu,
1980’lerde yazdigr “Anatomy of Competition” adli ¢ok Onemli bir felsefi
makaleyle acikladi. Bazi tiirler yagamaya devam ediyor, bazi tiirler yok oluyor;
Henderson bunun mekanizmalarini agikladi.

Biz rekabet konusuna esas olarak ekonomide bakiyoruz; Adam
Smith’lere goétiirliyoruz, onlarin tanimlamalariyla aniyoruz ve karsimiza
“uluslararast rekabet” kavrami g¢ikiyor. Burada Metin Toprak Hocam varken
ekonomiyi anlatmak asla benim haddim degil; bunu sadece bir gecis maksadiyla
sOyledim.

1990°’lr  yillara yaklagtigimizda, 2000°li yillara yaklastigimizda,
sirketleraras1 rekabetin boyutlari, Saymn Nuhoglu'nun belirttigi gibi, farkli
yaklagimlar1 karsimiza ¢ikiyor. Bu yaklagimlar ne? Rekabet konusu artik isletme
baglaminda giindeme geliyor. Fakiiltemizde, isletme yonetimi disiplini {izerine
oturtularak baglatilmig bir egitim var. Metin Toprak Hocamin hissedip bize
gorev verdigi gibi, -gergekten tam da hibrit- bugiin iki boliimiimiiz miihendislik
temelinde egitim yaparken, iki boliimiimiiz de isletme disiplini temelinde egitim
yapiyor. Ha, demek ki, ulastirma alan1 karmagik bir alan, bizim bu iki giinliik
sempozyumumuzda da tartistigimiz gibi, cokboyutlu bir alan. Bu alanda rekabet,
Sayin Nuhoglu'nun bahsettigi Porter yaklasimina uygun olarak, hem yakin
cevresiyle, hem i¢ gevresiyle, hatta diger makro c¢evreyle birlikte ele alinmasi
gereken bir konu. Ne mutlu bize ki, bu egitim kurumu 2000°1i yillarda oldukca
yeniyken, kadrolar1 daha azken, Yiksekogretim Kurulunun onayryla bir
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Doktora programu baslatti ve bu programimiz
bugiine kadar ¢ok sayida da mezun verdi. Orada da temel derslerimizden birini,
Di1s Ticarette Rekabet ve Deniz Ulastirmacilifi olarak belirledik. Deniz

466



ulagtirmasina yonelen bir programda Rekabet dersini 6ne aldik. Neden?
Ulkemizin deniz ulastirmasi sektérii agirlikla uluslararasi alanda rekabet ediyor.
Tabii ki yurt i¢i gorevlerimiz, iistlendigimiz sorumluluklar da var. Uluslararasi
alanda rekabet edebilmek icin neleri yapmamiz gerektigine bakmamiz ve bu
programda doktora egitimi goren kisileri onunla techiz etmemiz gerektigini
diisiindiik.

Dis ticaret dedigimizde, uluslararasi ticaret verileri, mal ve hizmet
ticareti olarak iki ayr1 sekilde karsimiza ¢ikiyor. Hizmet ticaretine baktigimizda,
ulagtirma alani turizm alanindan sonra yer aliyor, ikinci sirada yer aliyor.
Demek ki, uluslararasi alanda ulastirma alani, ¢ok giizel bir sermaye birikiminin
oldugu, bir faaliyetler biitiiniiniin yer aldig1 ve bir gelir elde edilebilecek bir alan
olarak karsimiza ¢ikiyor.

Ulagtirma, bir hizmet sektorii. Hizmet sektoriinde rekabet edebilmek igin
en On sirada yer alan faktdr ne? Karsimiza insan faktorii ¢ikiyor. Son donemde
yapilan biitiin ¢aligmalar insan faktorii izerinde yogunlasiyor.

Glinlimiizde, yoOnetim bilimleri, isletme bilimlerinin kesigsme noktasi
olarak gelinen noktada insan faktoriiniin rekabet unsurlar1 nedir? Etkililik ve
performans olarak belirtiliyor. Tabi, etkililik i¢inde performans var, performans
icinde etkililik var. Yine buna baktigimizda, her ikisinde de, insanin sahip
oldugu nitelikler karsimiza c¢ikiyor. Bu niteliklerin bir bolimi, hepimiz
biliyoruz, dogustan geliyor, genlerimizle geliyor. Ama, her seyi sadece genlere
birakmis olsaydik, o zaman egitim alanina gerek olmazdi. Demek ki, okul 6ncesi
yaslardan, hatta dogumdan itibaren baglayarak egitimi Oyle bir planlamak
durumundayiz ki, rekabet giicii yliksek hizmet alanlarina, hizmet sektorlerine
kavusabilelim. Birinci kural bu.

Ulastirma alanindan baktigimizda da, gene calismalarin gosterdigi,
Metin Hocamin Onderlik ettigi, koordinatorliigiinii yaptig1 Ulagtirma Sramizin
da biiyiikk vurgular yaptigi ve sempozyumumuzda da iki gilindiir belirtilen;
yenilikgilik, inovasyon, degisimi yonetmek, ar-ge, bulusguluk, problem ¢dzme
yetenekleri, takim ¢alismasi, c¢ogulculuk, birlikte is yapma becerilerinin
yiiksekligi, etik hukuk egitimlerini olusturmamiz gerekiyor. Ulastirma alaninin
bugiin 6nilindeki temel noktalarin bunlar oldugunu diisiiniiyorum.

Ozetle, Tiirkiye nin, ulastirma alaninda rekabet giiciinii yiiksek tutmak
icin stratejik onceliklerini belirledigini biliyoruz.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimizin web sayfasina
girdigimizde, c¢ok giizel belirlenmis 40’a yakin hizmeti var. Biitiin
samimiyetimle sOylilyorum, bunlar fevkilade bilimsel climlelerle yazilmistir.
Biz, doktora dersimiz dahil, bunlar1 degerlendiriyoruz. Orada, rekabet gliclimiizi
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olusturacak olan noktalar, dnceliklerimiz belirlenmis. Buna yonelik olarak Stira
kararlar1 var. Web sayfamizda Stra kararlarimizin sonuglari da goriiliiyor.

Her bir ulastirma moduyla ilgili, intermodal’la ilgili, iletisimle ilgili 5
ayrt calistay yapildi ve bunlardan her birinde miistakil bir ar-ge, inovasyon
calistay1 yapildi, kararlar ¢ikt1.

Bilim ortaminin insanlar1 olarak bizlere diisen, bir kere, bunlar1 hep
beraber takip etmek ve gereklerini yerine getirmek.

Egitim boyutuna gectigimizde, Tiirkiye, 2011 yili Mayis ayinda ¢ok
biiyiik bir Uluslararas: Yiiksekogretim Kongresi yapti. Bu Kongreye diinyanin
en Onemli bilinen egitim uzmanlari, egitim profesorleri gelip bizi egittiler,
konugmalar yaptilar ve biz de, Fakiilte olarak ¢ok kuvvetli bir sekilde katildik,
hepsini dinledik. Konu orada da rekabetti, nasil bir insan yaratacagiz
konusuydu. Bu toplanti bir Universitede gectigine gore, demin bahsetmis
oldugum insan faktoriiniin yetistirilmesi agisindan yiiksekdgretim tabii ki s6z
konumuz. Tiirkiye, yiiksekogretimdeki insan giicii planlamasina iligkin olarak da
onceliklerini belirledi.

Onceliklerin belirlenmesinin énemli bir nokta oldugunu diisiiniiyorum.
Demek ki, planlama kismu gergeklestirildi. Ulastirma Strasinda ve
Yiksekogretim Kongresinde, tizerinde fikir birligine ulagilmig noktalar var.

Bu sempozyumun buna getirdigi en 6nemli katkinin da, bu isin Rekabet
Kurumumuzun oOnderliginde, Hukuk Fakiiltemizin biiyilk destegiyle
baglatilmasi. Onlar olmasaydi asla gergeklestiremezdik, c¢iinkii konu rekabet
hukukuydu, getirilen 6ncelikler var. Bu g¢ercevede, emegi gecen herkese ¢ok
tesekkiir ediyorum.

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimizdan Miistesar
Yardimcimiz Suat Hayri Aka’nin c¢ok biiyiik katkilariyla ulastirmaya iliskin
konular ¢izildi. Yusuf Hocama, Rekabet Kurumu Baskanimiza sonsuz
tesekkiirlerimi sunuyorum. Sayin Bagkan tesekkiir ederim.

Oturum Baskani- Ben de tesekkiir ederim degerli Hocam. Dogrusu,
miitevaziligiiza ve inanilmaz enerjinize hayranim. Allah uzun 6émiir versin, ¢ok
hizmet sansiiz olsun. Gayretlerinizi gordiikce gercekten gurur duyuyorum.

Benim bir gorevim de, simdiye kadar yapilan konusmalar1 firsat
bulduk¢a bu siirecin igine tasimak idi. Deneyimli, bilgili, sektorii yoneten
arkadaslarim i¢in degil ama, 6grencilerimiz duysun diye bir hususu agiklamak
istiyorum.
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Sektorler bir gecede diinyaya gelmez; sektorleri diinyaya getiren, ¢ok
uzun olusum siirecleridir. Sektorler, hangi sektor olursa olsun (makine sektorti,
ulastirma sektorii, otomotiv alt sektorii) bir bilim platformundan dogar. Mesela
otomotiv sektoriiniin bilimden ticarete ge¢mesi, yahut da uygulamaya ge¢cmesi
60 seneyi bulmus; ama ge¢mise yonelik teknolojiler (6rnegin c¢elik), bilimden
uygulamaya 1000 senede gecebilmis. Bugiin web konsepti 10 senede gecti; yeni
konseptler daha da kisa siirede geciyor. Boyle bir platformda yasiyoruz. Demek
oluyor ki, i¢inde bulundugumuz ekonomi platformunun temeli bilim. Bilimi bir
miihendislik, teknoloji izler, yani 6nce bilim, sonra teknoloji. Hocamin sdyledigi
gibi, teknoloji, inovasyon gelistikge lirlin ¢ikar ve ondan sonra da Sayin
Nuhoglu ¢ikar tasir onu. Ticaretin en 6nemli bileseni ulastirma. “Ulastirma ve
haberlesme ekonominin omurgasidir” diyorlar, o kadar énemlidir. Ama bu, bir
anda sekillenen bir siire¢ degil. Bilim, teknoloji, {iriin, ticaret; bu siirece
“ekonominin hayat egrisi” diyorlar. Bu, sanayi ekonomisinden gilinlimiize
gittikge kisalan bir hayat egrisi gegiriyor.

Arkadaglarimizin yaptig1 konusmalar1 ¢ok dikkatli bir sekilde izledim,
clinkii kapanista dile getirmem gerekiyordu. Diin belki 20 sayfalik not aldim
ama, otelde birakmigim. Umarim bunlar1 basariz.

Her arkadasimiz ¢ok kritik bir noktayr dile getirdi ama, bence
sektoriimiiziin yapilanmasinda bir metodoloji problemi var; ben bunca yil i¢inde
bunu gordim. Sektoére yalin bir sekilde tasima olarak bakmayacaksiniz,
oturdugu teknoloji platformuna da bakacaksiniz, buglin Yunanli Profesor
arkadagimizin ve Oral Hocamin da ifade ettigi gibi, finans platformuna da
bakacaksiniz. Teknoloji platformuna baktigimizda ilim yuvalarn karsiniza
¢ikiyor; ilim yuvarlarindan mithendislige ge¢isi oluyor. Bugiin 1 kilosu 5 dolara
gemi satyoruz. Oral Hocam yanlis miyim acaba? Makine Ihracatgilar Birliginde
bir gérevim var, o rakamu oradan biliyorum. Ben yanligsam arkadaslarim
diizeltirler. 5 dolarlik bir iiretim yapryoruz.

Teknolojimizi daha yiiksek getiriye yonlendirmeyiz. Yine Oral Hocam
gercekten ¢ok giizel bir tablo koydu; iscilik ylizde 25. Avrupa Birligi’nin
mevzuatinda direkt tesvik yok, yasak, ¢iinkii Ozel Genel Midiirlik (DG
Competition) var. Ne yapacaksiniz? Ortiilii destek vereceksiniz. Biz Kore gibi,
ayni platformda oturmuyoruz. Onlar resen verebiliyorlar, bizim dolaylh
vermemiz lazim. Mesela istihdama, yar1 yariya da olsa devlet payinin gergekten
girmesi lazim. Boylelikle bazi harcamalar biraz da Legalize olur. Istihdam
oldugu gibi, ana girdilerin yerli olmasi gerekir. Bugiin celik iiretiyoruz. En
biiyilk sac imalatgist Erdemir demiri yurt disindan aliyor; halbuki
memleketimizde demir yataklar1 var. Bizim ayrica ana girdi problemlerimiz var;
makine ekipman yoniinden de ayni. Oral Hocama hakikaten minnettarim,
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analizinden c¢ok sey Ogrendim. Ana girdilerde biiyiik bir dis girdi var. Deniz
ekipmanlarinin ¢ogu disaridan geliyor, yerli imalat yok. Universitelerimizin bu
konuda yenilige agik bir siirece girmesi gerekir.

Bu firsat1 yakalamigken katki saglayayim istedim, ¢ilinkii biliyorum ki,
sonu¢ kisminda zamanim az kalacak ve herkes yemek diye isaret edecek.

Simdi, ¢ok degerli Rekabet Kurulu Uyemiz Metin Toprak Beye soz
veriyorum; buyurun efendim.
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Prof. Dr. Metin TOPRAK
Rekabet Kurulu Uyesi

Ben de kendi perspektifimden konuya yaklagmak istiyorum. Elbette,
Rekabet Kurulunu temsilen burada degilim, Kurul Uyesi olarak kendi
goriiglerimi sdyleyecegim. O anlamda, sdyledigim fikirlerin, dile getirdigim
diisiincelerin  sadece benimle mukayyet oldugunun bilinmesini istirham
ediyorum. Bunu, Rekabet Kurulunda kismen yeni bir Uye olmama baglayin,
kismen akademiden gelen birisi olmama baglayin liitfen.

Bizim ekonomi biliminde ya da ekonomi-hukuk ortak kesisiminde,
regiile edilmis alanlarla regiile edilmemis alanlar 6nemli bir tartisma konusudur.
Hangi sektorler, hangi is kollar1 acaba regiilasyona, diizenlemeye ve denetime
ihtiya¢ duyar, bu tiir sektdrler, tirlinler, siiregler acaba var midir yok mudur; bu
cok hayati bir konu. Eger regiilasyona, devlet miidahalesine, -“regiilasyon”dan
kastimiz elbette ki sektdr otoriteleri, meslek odalar1 olabilecegi gibi, genel
olarak devlet de olur- ihtiya¢ duyuyorsa, bunlara farkli muamelede bulunmak da
ayni sekilde gerekli ya da caiz midir; bu ¢ok 6nemli bir husustur.

Tirkiye’de sektor regiilasyon otoriteleri (BDDK, SPK, EPDK,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 gibi), gelenegi Bat1 diinyasindan
alimmig bir gelenektir ve konvansiyonel devlet orgiitiiniin disinda bir uzantis,
yeni bir kamu orgilitlenme bicimi olarak glindeme gelmistir. Yiiksekogretim
Kurulu ve Sermaye Piyasast Kuruluyla beraber bunun asagi yukar1 30 yillik bir
gecmisi vardir.

Rekabet Kurulunun bu sektdr otoritelerinden bir farki var siiphesiz.
Rekabet Kurulu, rekabeti, demokrasi gibi, insan haklar1 gibi bir erdem olarak
kabul ediyor. Bu anlamda, rekabetcilik mutlak olarak savunulan bir erdeme
doniisiiyor. Peki bu, kesintisiz, kayitsiz, her hal ve sartta, her zaman boyle midir,
bunun istisnalar1 var mudir, rekabet bazen de zararli olur mu, rekabeti bazen
uygulamamak, ihlal etmek kamu yararna, toplum yararina olur mu,
konvansiyonel devletin bu konuda bir s6z hakki olabilir mi; bunlar uygulamada
sikca karsilasilan problemlerdir. Nitekim, bugilin Tiirkiye’nin Rekabet
Kanununda da, Kurulunun kararlarinda da bu yonde 6nemli Ol¢iide istisnalar
gdrmek miimkiin. Buna cevaz veren hiikiimler var; diinya da bu var.

Ben YOK nezdinde calisirken Giildem Hanimin sektdr bakimindan cok
biiyiik katkilar1 oldu. Yoksa, bugiin itibariyla ulastirma sektoriiniin egitime
karsilik gelen kismu kisisel hizmetler ve sosyal hizmetlerin altinda yer alacakti,
geriye kalaninda da miihendislik yapacaktik, dolayisiyla bagimsiz bir alan
olmayacakti. Gece-giindiiz demeden, -hi¢ rahatsiz da olmadim- beni mesleki
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olarak yonlendirdiler, ben de OSYM nin biitiin programlarin1 ona gére tanzim
ettim. Hakikaten c¢ok biiyiik katkis1 oldu. Sag olsun. En azindan biz de, daha
bastan yanlis veya eksik yapmaktan 6nemli dl¢iide kurtulduk. Tabii, kendisinin
nezdinde, Tiirkiye’deki bir¢ok {iniversitenin de yoneticileri ile olusan Komisyon
calismaya temel olusturdu.

Ulastirma sektorii devlet miidahalesini gerektiriyor; gerektirdigi yatirim
itibariyla, gerektirdigi kamu yarari itibariyla, yatirimin biiyiikligi itibariyla
bulasma etkileri var, 6l¢cek ekonomileri, alan ekonomileri var. Boyle olunca da
kamu miidahalesini gerektiriyor. Ozel sektdre, piyasaya biraktiginizda
cozililmeyecek sorunlar var. Ulagtirma sektoriinde, 6zel sektoriin kendiliginden
gelistirmeyecegi, kendiliginden yapmayacagi yatirim alanlar1 oldukca fazla. Bu
durumda acaba, ulagim, tasimacilik, iletisim bir yurttaglik hakki midir, bir sosyal
hak midir, devlet bunu bedava bile sunsa, yapmak zorunda midir! Yoksa, parasi
olan okur, parasi olan seyahat eder, parasi olan konusur mu diyecegiz; bu
onemli bir husus. Bu, sosyal devletle, sosyal demokrat ya da sosyalist devletle
filan ilgili bir sey degil. Yurttas oncelikli yaklasim boyle bir sey. Siz eger
yurttaginizin bunlara hakki oldugunu diisiinliyorsaniz miidahale ederseniz. Siz
devlet olarak miidahale ettiginiz zaman, gayet tabii farkli haklariniz ortaya gikar.
Buna, normal bir piyasa, 6zel mal ve hizmet gibi muamele edemezsiniz ya da
etmeniz beklenmez. Bu durumda, rekabet otoritesinin ya da sektor otoritelerinin,
gorev alanlar itibariyla, yetkileri itibariyla catigsmalar ortaya ¢ikabiliyor.

Benim go6zlemleyebildigim kadariyla, ciddi bir is birligi, diyalog
olabilmesine ragmen sektor otoriteleriyle Rekabet Kurumu arasinda zaman
zaman farkli yaklagimlar s6z konusu olabiliyor, is birligi ve diyalogun olmasi
bazen yetersiz oluyor. Kamu otoriteleri arasinda bir ¢atisma ¢ikmasin diye
esglidiimiin derecesini yiikseltmemiz dahi gerekebilir.

Rekabet Kurumu yar yargisal bir iglev gérmesine ragmen, idarenin bir
parcasidir. Devletin genel teamiillerine aykiri su¢ unsuru olusturmuyorsa,
elbette bir bagimsiz, ayriksi bir eylem iginde olmasi diisiiniilemeyecegi igin,
genel hukukilik cercevesi iginde de davranmasi beklendigine gore, burada,
sektor otoriteleriyle, esgiidiim i¢inde olmasa dahi, en azindan is birligi, gli¢lii bir
mekanizma teskiline giderek bir eylem uyumu ig¢inde olmasimin ¢ok anlamh
oldugunu bu iki giinliik tartismalardan ¢ikarsadigimi soyleyebilirim.

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimiz, sektdr otoritesi
olarak ekonominin asag1 yukar1 en biiyiikk sektorlerinden birisine, hibrit
sektorlerine hitap ediyor. Iletisim fonksiyonu da Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhigimzin diizenlemesi altinda. Genel midiirliikler,
miistesarliklar diizeyinde, konvansiyonel, biirokratik yapilarla mi1 icract olacak,
ayn1 zamanda bir Regililasyon Otoritesi olarak ayr1 bir yapilanma mu
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gerceklestirecek, bir c¢ikar c¢atismasini  nasil halledecek, bu konuda
zannediyorum kendi i¢inde bir konsiiltasyonu vardir. Diin Saymm Bakani
dinledigimde, hem kidemli bir Bakan olmanin getirdigi bir tecriibeyle, hem de
perspektifi itibariyla, bu isin 6nemli 6lgiide farkinda oldugunu ve vizyoner bir
yaklagimla Bakanligin baginda oldugunu teslim etmeme liitfen miisaade edin. O
yaklasimin, rekabet¢ilik erdemine yaptigi vurgunun Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi nezdinde de yeterince algilandigini, anlasildigini ve
makul karsilandigini diisiindiigiimii belirtmek isterim. Rekabet Kurumunun, en
azindan ben, Kurul Uyesi olarak bundan son derece mutlu oldugumu, memnun
oldugumu sdylemek isterim. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin
iist diizey temsilcileri aramizda; bundan da son derece mutlu oldugumu ve
dikkatli olmam gerektigini de diisiinerek belirtmek istiyorum ki, bu ilgi, bu alaka
ve bu sahiplenme ¢ok onemli bir gostergedir.

Belirtmek istedigim bir-iki husus daha var. Rekabet diizenlemeleri,
rekabet otoriteleri ya da bagimsiz yargi, bagimsiz yasama gibi ¢cagdas iilkelerde
gozlemlenen olgular, ge¢imlik ekonomilerin, gecimlik toplumlarin 6zelligi
degildir. Rekabetcilikle ilgili, demokrasiyle ilgili erdemleri, kurumsal yonetim
ilkelerini kim savunuyor? OECD savunuyor, Kuzey Amerika savunuyor ya da
Avrupa Birligi savunuyor. Ni¢in bunlar savunuyor? Ciinkii bunlar gegimlik
ekonomiler, gecimlik toplumlar degildir. Bu elbette gelismis iilkelerin isidir.

Ben hatirlarim, OECD 22-23 iilkeyken, OECD iilkelerine iliskin biitiin
ortalamalar verilirdi ve tablonun altina “Tiirkiye hari¢” diye not disiiliirdii, bir
“Tiirkiye dahil”, bir “Tiirkiye hari¢” olurdu. Buna ne milli geliri uyardi, ne
enflasyonu uyardi, ne insan haklar1 karnesi uyardi, hi¢biri uymazdi. Simdi,
“Tiirkiye hari¢” denen siitunlarin ya da degiskenlerin sayisi son derece azaldi.
Tiirkiye’nin kendisini, rekabet erdemini korumay: bir kuruma verme gorevini
yadirgamamasi, biitlin kurumlar itibariyla bunu sahiplenmesi; Rekabet
Kurumunun da bunu, is adamlarinin taciz takibine doniisen bir mekanizma
olarak yorumlamamas1 gerekiyor.

Rekabet Kurumuyla ilgili de bir sey sdylemek isterim. Hem bugiinkii,
hem diinkii oturumlardan, digerlerinin yan1 sira, Rekabet Otoritesi bir zabita
gorevi, bir yargi gorevi, bir taciz takip gorevi i¢inde calisiyormus gibi izlenimler
edindim; bu dogru bir yaklagim degildir. “Dogru” dedigim su: Bu alg1 yanls bir
alg1 olmayabilir ama Rekabet Kurumunun bdyle bir algi birakmis olmasi dogru
degildir. Bu, Rekabet Kurumundan m kaynaklaniyor, sektdrden mi
kaynaklaniyor, medyadan mi, bunun analizini yapmiyorum. Rekabet
Kurumunun ¢ok yetkin, birikimli oldugu varsaymuyla, yaptigi her
diizenlemenin, ekonomik etkiler doguran, hukuki etkiler doguran niteligin
bilincinde olmas1 yiikiimliliigii var. Aldig1 her Kurul kararmin mutlaka etki
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analizine tabi olarak ilan edilmesi gerekiyor; bunu hem 5018 sayili Kanun, hem
de Hiikiimetin, Basbakanimizin ¢esitli genelgeleri 6ngoriiyor. Bizim buna
uymamiz gerekiyor. Cagdas devletler boyle yapiyor. Bu anlamda, etki analizleri
giindeme geliyor. Kurul kararlar1 sonuglarinin takibini ekonomik analizlerle,
Ozellikle ulastirma gibi hibrit, kamu miidahalesi gerektiren sektorleri analiz
ederek izlemek gerekiyor. Sadece hukuki metinlerin lafzindan yola ¢ikarak bir
sonug¢ ¢ikarmamiz miimkiin degil; bunu agiklikla sdylemek isterim.

Bu anlamda, iki giinliik toplantinin, Uyesi bulundugum Rekabet Kurulu
acisindan son derece Ogretici, yol gosterici ve sorunlara sadece denetim otoritesi
olarak degil, o sektdriin igerigini de, niteligini de bilen birileri olarak karar
vermemiz gerektigi konusunda 6nemli dl¢iide uyarici oldugunu diistiniiyorum.

Saygilar sunuyorum.

Oturum Baskani- Saymn Metin Toprak Hocama cok tesekkiir ederim.
Gergekten ben de iki giinlikk goézlemimde, iilkemizdeki biiyiik bir boslugun
sektor otoriteleri oldugunu gordiim. Rekabet Kurulu gergekten bu sektor
otoritelerinin {istiinde, danisilan bir makam. Sivil Havacilik ve Kara Ulagimi
Genel Miidiirliigii olmak tlizere memleketimizde iki tane sektdr otoritemiz var.
Denizcilikte bu otoriteyi, sekilleniyor ama Avrupa normlarinda gérmedim; zaten
bugiin konusmacilar da 6zellikle bunu vurguladilar. Demir yollarinda hi¢ yok.
Olmayan sektorlerde gergekten rekabetin ne kadar etkilendigini ve kotiiye
gittigini de gorebiliyoruz.

Kent i¢i ulasim sistemleri konusulmadi; onu organizasyonumuzda bir
eksiklik gibi goriiyorum. Kentlerimiz 2023’lerde mega kentlere doniisiiyor,
biiyliyor. 2050’lerde diinya niifusunun yiizde 80’1 kentlerde oluyor. Kent igi
ulasim sistemleriyle ulusal, milli ulasim altyapisi entegre bir sistemdir, birbirini
tamamliyor.

Degerli Hocam sektor otoriteleriyle ilgili bir boslugu dile getirdi. Bunca
siiredir bu sektorde ¢alisan birisi olarak hakikaten minnet duydum, minnettarim.
Bunu ¢ok giizel ifade ettiler. Bizde bu ¢ok ciddi bir problemdir; ne hikmetse
genelde sekillenmiyor. Sekillense de, pazar gozetim altyapisi kuvvetlenmiyor.
Diin Yesil Bursa Kooperatiflerinden bir arkadasimiz, “1000 liralik belge alan bir
adam, 14.000 liralik belgeyi alan nakliyecinin altinda ara¢ verebiliyor” dedi.
Kent i¢inde eski otobiisler prim yapiyor. Neden? 10 numarali yag kullaniyorlar,
icine inceltici koyuyorlar. Kentimiz kirleniyor, kentlerimiz mahvoluyor. Haksiz
rekabet doguruyorlar. Euro 4 motorla piyasaya ¢ikan yeni isletmeciler bundan
magdur oluyor. Sektdr otoritelerinin altin1 hakikaten c¢izmemiz ve Bakanlik
olarak sekillendirmemiz lazim. Bu otoriteleri biiyiik 6l¢iide, Rekabet Kuruluna
altyapt  hazirlayan, Rekabet Kurulunu tamamlayan birimler olarak
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sekillendirmemiz lazim. Bunlar1 yapmadigimiz i¢in biiyiilk kaynak israfina da
diisiiyoruz, yani yurt digina, yabancilara para odiiyoruz. Bagka tiirli kiiresel
entegrasyona, Ozellikle Avrupa entegrasyonuna giremiyoruz.

Yine bir hususu yeniden dile getirmek istiyorum. Biitiin ulastirma
sektorlerimiz  cografi {istlinliiglimiizii kullantyor. Tirkiye Cumhuriyeti,
ekonomik bloklara baktiginizda, diinyanin odaginda bulunuyor. Diin Sami Beyin
son slaydinda ugaklarin hareketini gordiik; Pasifik Bolgesi’yle Atlantik Bolgesi
arasinda yiik hareketi var, yolcu hareketi var, ama bunun i¢cinde Akdeniz’in pay1
¢ok az. Gemilerin ¢ogu okyanus iistiinden gidiyor. Akdeniz’in paymnin ic¢inde
Tiirkiye’nin ¢ok az payr var. Sayin Bakanimiz gergekten ¢ok miikemmel bir
vizyon koydular, “Akdeniz’de, Ege’de ve Karadeniz’de diinya capinda liman
yapacagiz” dediler; Candarl projesi bunlardan bir tanesidir. Birincisi bu.

2023’e kadar biitlin ulasim modlar1 limanlara entegre edilecek. Bdylece,
yiik hareketleri biiylik 6l¢iide limanlarla biitlinlesik bir konum kazanacak.

Biitiin bunlara ragmen cografi istiinliigiimiizii tam kullanamiyoruz.
Bence, bizim sektor planlayicilarimizin bunu ¢ok dikkate almasi gerekir. En
biiyilik avantajin1 Tiirk Hava Yollar1 goriiyor. Hava Yolu Sirketimiz yurt diginda,
Tiirkiye’de tasidigindan daha fazla kisi tasiyor ve Tiirkiye’de tasidigr kisiler
icinde Tiirk vatandasinin sayisi, yurt dist maliyetlerini karsilayacak boyuta
geliyor. Vatandaglarimiz yurt disindan ugagimiza, adeta vatana gelmis gibi
biniyorlar. Cografi stiinliiglimiiz, kitalararas1 gecis i¢in ¢ok biiyiik firsattir;
bunun da altin1 ¢izmis olalim.

Sira son konusmaya geldi. So6zii, Hukuk Fakiiltesi Dekani Sayin
Profesor Doktor Yusuf Karako¢ Hocama veriyorum; buyurun efendim.

475






Prof. Dr. Yusuf KARAKOC
Dokuz Eyliil Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dekani

Gergekten iki giindiir burada ulastirma sektoriiniin sorunlari tartisilmaya
calisildi. Konu bize Rekabet Kurumu tarafindan onerilmisti, sonra Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi da program ortakligi talebinde bulundu.
Dokuz Eyliil Universitesi, Rekabet Kurumu ve Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin ortaklasa diizenledigi bir sempozyum galiba dakikalar
sonra sona erecek.

Bu sempozyumun Izmir’de diizenlenmis olmas1 gercekten anlamli;
¢linkii, ulastirma sektoriiniin her bir biriminin (hava, kara, deniz ve demir
yollar1) bizzat faaliyet yaptig1 bir il Izmir. Ancak, muhtemeldir ki, en zayif
oldugu alan demir yolu alanidir. Denizcilikte liman sehri olma 6zelligi 6teden
beri vardir.

Adnan Menderes Hava Alani 1990’lardan 6nce Avrupa’nin bir¢ok
kentine dogrudan ucgus yapilan bir Hava Alani idi; fakat 1990’larin ortasindan
2000’1li yillarimin basia kadar, sanki terk edilmis bir Hava Alani goriintiisii
vardi. Neredeyse, Hava Alaninda inekler otluyordu. Ancak, verilen bilgilere
gore, Adnan Menderes Hava Alanindan Atatiirk Hava Alanma ucuslar
Avrupa’da i¢ hatlarda 3’iincii sirada oldugu yil oldu; bu sene ne kadardir
bilmiyorum. Ucuslarda, Esenboga Hava Alanindan daha fazla yolcu
kapasitesine sahip oldugu yeni yapilan bir agiklamadir. Dolayisiyla, hava
alanlari, hava yollar1 bakimindan izmir nemli bir yer.

Umulur ki, hem kara yolu ulagimi bakimindan Ankara’ya, hem de
Istanbul’a kisa siirede otoban yapilir ve hizli tren ag1 Ankara’dan Izmir’e de
ulasir, hatta Istanbul’dan Izmir’e de ulasir; bunu Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligimizdan umut ediyoruz.

Rekabet giizel bir seydir, tahribat yapmamak kayit ve sartiyla. Tabii,
rekabet edebilmek i¢in Once rakip olmasi lazim; rakiple rekabet edilebilir.
Biliyorsunuz, giireste, boksta karsilastirmalar kilolarla yapilir; dolayisiyla,
sektorlerde, rakip firmalarin birbirine denk olma durumu vardir. Bu nedenle de,
Rekabet Kurulu, eger hikim durumu kotiiye kullanacak ya da biitiinlesme
olusturacak birtakim olusumlar s6z konusu ise, yani sektore girecek olanlari
veya var olanlar1 yok edecek bir durum sz konusu ise, onlara “dur” demek i¢in
vardir.

Rekabetin diizenlenmesi hem rakipleri, hem tiiketicileri mutlu eder, hem
de diizgiin islemesi halinde hepimizi mutlu eder, yani devleti mutlu eder. Ciinkii
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verimlilik getirir, kalite getirir, karlilik getirir. O nedenle de, rekabetin iyi
diizenlenmesi gerekir.

Hukuk alaninda, diizenleme Oncelikli bir alan oldugu igin,
diizenlemelerin diizgiin olmasi, iptale konu olmamasi gerekir. Bugiin sabah
internete baktim, Resmi Gazetede cok sayida Anayasa Mahkemesi karariyla
kargilagtim; bunlardan epeycesi iptalle sonuglanmis. Bu ne demektir?
Diizenleme yaparken hukuka uygun diizenlemelerin heniliz yapilamamis
oldugunu gosterir. Gergi bu iptaller ulagtirma alaninda degildi ama olsun,
ulastirma alaninda da ya da ulastirmayi da ilgilendiren birtakim alanlarda da,
Ozellestirme, serbestlestirme alanlarinda da bu iptallerle ¢ok karsilastik. O
nedenle, diizenlemelerin gercekten enine boyuna tartisilarak, artisi-eksisi
dikkate alinarak yapilmasinda biiyiik yarar vardir.

Tabii, diizenlemeniz ne kadar miikemmel olursa olsun, uygulamaniz
diizgiin islemezse, o diizenlemeden beklediginiz sonucu, hayirli sonucu elde
edemezsiniz. O nedenle de, kotii uygulamalariniz bir¢ok uyusmazliklara yol
acabilir. Diizenleme yetmez, uygulamanin da diizgiin isliyor olmasi1 gerekir.

Tabii, uygulamaniz eger diizglin islemezse, diizenlemeniz diizgiin
olmazsa, ortaya c¢ikan uyusmazliklarin yargiya intikal etmesi kaginilmaz
olacaktir. Yargilamanin da diizgiin islemesi; gercekten hukuka uygunluk
denetiminin yapilmasi gerekir. Dolayisiyla, hukuka uygunluk denetimiyle
yerindelik denetimini birbirine karistirarak denetim yapmaya kalkarsaniz,
birtakim ideolojilere siginarak, yaslanarak denetim yapmaya kalkarsaniz,
diizenleme ne kadar diizglin olursa olsun herhangi bir olumlu sonucu
olmayacaktir; uygulamaniz ne kadar diizgiin olursa olsun beklenen amaca
ulagilamayacaktir. Dolayisiyla, hukuk alaninda hem diizenlemenin, hem
uygulamanin, hem de yargilamanin mutlaka hukuka uygun olmas1 gerekir.

Bu sempozyumda hukuk en sona birakilmisti. Muhtemeldir ki, en az
konusulan konu da hukuk olmustu. Hatta, son konusmacilar hukuk alanindan
konugmacilar oldugu i¢in, sona kalan dona kalir mesabesinde, hazirladiklar:
metinleri doyurucu bir sekilde sunamadilar. Tebligleri yayinlanacagi igin,
burada sadece yaptiklari isaretler, caktiklar1 simsekler belki metinlerin daha
istekli okunmasma yol acacaktir. Dolayisiyla, hukuk, Giildem Hanimin
ifadesiyle, son s6zii sozler. Aslinda hukuk ilk s6zii de sdyleyendir, ¢ilinkii iki
insanin var oldugu giinden, iki insanin kalacag1 giine kadar var olacak tek sey
hukuktur. Dolayisiyla, hukuk, serbestlesmeden 6nce de var, rekabet asamasinda
da var, rekabetin diizenlenmesi asamasinda da var. Dolayisiyla, hukukun her
asamada, her donemde var olmasi ve ona da uygun davranilmas1 gerekiyor.
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Siiphesiz bu toplanti ulastirma sektoriiniin taraflarini bir araya getirmeye
vesile oldu; aslinda, ulastirma sektoriiniin taraflarinin her derdinin dermanini
bulacaklar1 bir toplant1 olma 6zelligi de yoktu. Belki her bir sektor icin ayri
toplantilar diizenlenmesi gerekir. Ama bu bir baslangictir. Dolayisiyla, bir
baslangictan her seyi beklemek de dogru degildir.

Gergekten iki glindiir burada devam eden bu toplantiya {i¢ ana kurum
destek vermistir; bu, is birliginin giizel bir 6rnegidir. Bu bir baslangictir. Bunun
kurumlar arasinda devamini diliyorum.

Bir de sunu belirtmekte yarar var: Burada higbirimiz s6ylenecek her seyi
bilemeyiz, yine hicbirimiz, bildigimiz her seyi de sdyleyemeyiz. Dolayisiyla,
bildiklerimizden bazilarin1 sizlere sunduk. Belki baska toplantilarda baska
bildiklerimizi, eksik biraktiklarimizi tamamlayarak sunma firsatimiz olur. Bu
vesileyle katiliminiz i¢in hepinize tesekkiir ediyorum.

Bu toplantinin  gergeklestirilmesinde katkida bulunan Rekabet
Kurumuna, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina, Dokuz Eyliil
Universitesine, ev sahipligi yapan Denizcilik Fakiiltesine, oturum baskanligi
yapan degerli konuklarimiza ve toplantida teblig sunarak bize bilgilerini aktaran,
tecriibelerini bizlerle paylasan biitiin konuklara ve 6zellikle, Cumartesi giiniiniin
bu saatinde bizi yalniz birakmayan biitiin dostlara, katilimcilara katki ve
katilimlar1 i¢in tesekkiir ediyor, hepinize saygilar sunuyorum.

Oturum Baskani- Sayin Yusuf Karako¢ Hocama ¢ok tesekkiir ederim.
Son paragraf, son climleler aslinda benim simdi sdyleyecegim climlelerdi. Onun
icin kendisine ayrica tesekkiir ediyorum.

Yine, bu iki gilinliik sempozyumla ilgili birkac¢ tespitimi sizinle
paylagmak istiyorum. Bu sempozyumda, 6zellestirme, serbestlestirme prosesinin
uzantisinda ulastirma sektoriiniin rekabet dinamikleri ele alindi. Yasadigimiz
diinyanin temel etkenleri sadece bu serbestlestirme degil. Kiiresel davranis,
kiiresellesme, serbestlesme gibi baska bir dinamik. Diinyanin etken
dinamiklerinden bir tanesi demokratiklesmedir. Yeni yapilanmada masa artik
yuvarlak, eskisi gibi kdseli degil, yani patron belli degil.

Bir baska ¢ok 6nemli dinamik de, -diin de bir arkadagimiz dile getirdi,
Cetin Bey de isaret etti- ortak davranis, birlesme, ama birlesme en son asama.
Bugiin, 6l¢ek ekonomisinde ¢ok kiiclik kalan limanlarimiz da konu edildi. 54
tane liman var. Obiir arkadasimiz da diinyanin biiyiik limanlarini anlatt1. Mesela
Renault’la Nissan’in Chrysler’le Mercedes’in ortak davranmasi gibi, asgari bir
beraberlik, pazari daha etkin bir sekilde paylasmaya, pazara daha etkin bir
sekilde ulasmaya neden oluyor. Bu, rekabet hukuku agisindan birlesme,
konsolidasyon diye tanimlaniyor. Diinyaya egemen olan bes tane ¢ok kritik
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dinamik var; biz bunlardan sadece serbestlesmeyi ele aldik. Mobilite adini
verdigimiz hareketlik yasadigimiz diinyada ¢ok Onemli bir dinamiktir.
Cokkiiltiirliiliik de etkili bir dinamiktir. Bir inceleme yaptim; diinyada yiik
hareketlerinin yiizde 30’u aym sirkete ve aymi gruba, Cin’den yine Bati
diinyasina gidiyor ama, ya imalatcisi ya da tedarikgisi getirttiriyor. Dolayisiyla,
ticaret ve ekonomi bir kiiresel platformda oluyor.

Diinyamiz1 etkileyen birgok konunun basinda niifus geliyor. Niifusun
disinda, sera gazi emisyonlar1 geliyor. Bugiin 700 milyon ara¢ var; hatta diin
“800” dendi. MIT mensubu bir Hocanin makalesinde, 2050’de ara¢ sayisinin 7.6
milyara ¢ikacag belirtiliyor. Bugiin 40 kiisur milyon varil/giin olan biitiin petrol
titketimi 2050’de, sadece otomotiv alaninda 6 misli; bugiinkii toplam petrol
titketimi kadar bir tiiketim var. Rekabet edelim ama, gergekten cevreye saygi
gostererek. Cevre, torunlarimiza birakacagimiz ¢ok Onemli bir emanettir.
Rekabet platformunun goriinmeyen, konusamayan dinamiklerinden biri de
cevredir. Bunu da paylagmak istedim.

Bir diger konu teknoloji platformudur. Ulkelerin ekonomisi oturduklari
platforma bagli. Biz her haliikarda teknoloji platformumuzu yiiksek teknolojiye
tasimak durumundayiz. Onun i¢in, gemiden baslarsak, iilke olarak, gemi insa bir
tarafa ama gemi makineleri veya gemi ekipmanlarina yonelik altyap:
degisikligine gitmemiz gerekir; hem maliyet parametremiz diiser, hem
teknolojimiz yiikselir. Keza, ulastirmada da 6yle. 2030’larda, 2035’lerde fosil
yakatli araglari dénemi bitecek ama biz héla yerli otomobille ugrasiyoruz, yani
daha yapamadik. Sonug itibartyla, ulastirma sektorii ve sektdre can veren,
organizmanin sinir sistemi olan haberlesme, ekonominin omurgasidir, serbest
rekabetin anahtaridir, 2023 vizyonumuzun kaldira¢ koludur. Biitiin arkadaglarim
dile getirdi, siz limana hizl1 tastyamazsaniz, uygun tagiyyamazsaniz, yurt disindan
bize karsi, 6zellikle kara filomuza karsi, bagta Almanya olmak iizere, konan kota
kisitlamalarin1 delemezseniz performansa gidemezsiniz, 500 milyon dolarlik
ihracat hedefimiz 1.2 trilyon milli gelir gercekten hayal olur.

Degerli Hocam da tekrar isaret etti; teknoloji platformunu da
gelistirmemiz lazim. Bizim dort alanda faaliyetimiz var, gérev alanimiz dort
tane: Yukariya dogru bakarsak, teknoloji platformu ile ilgili ar-ge ve teknoloji
gelistirme var. Altyap: gelistirme, esas, ana fonksiyonumuz. Isletme; isletmeden
cikiyoruz. Diin Miistesar Yardimcimiz Saym Talat Bey buna isaret ettiler.
Demir yollarinda hala variz. Insallah, umut ediyorum, gercek bir rekabet olusur.
Gergek rekabetin anahtari sektor otoriteleridir. Sektor otoritelerinin sekillenmesi
lazim. Mesela bilisimde Bilisim Kurumu var. O Otorite yine de, yaptig1 islerde
Rekabet Kurumuyla goriiserek karar veriyor. Diger sektdr otoritelerimiz de
bdyle olsun temenni ediyorum.
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Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Rekabet Kurumu Baskani

Rekabet Kurumu adina biitiin dinleyicilerimize, biitiin katilimcilarimiza,
bu organizasyonda emegi gecen herkese tesekkiir etmeden eger Izmir’den
ayrilsaydim icimde ukde kalirdi. Ayrica, denizcilik Fakiiltesi 6grencilerinin bir
kere alkislanmasini istirham istiyorum. Insallah bahtlar1 agik olsun, yollar1 agik
olsun. Kendilerinin iki giin boyunca bu salonun atmosferini olumlu yonde
etkiledigini ifade edebilirim. Tatli bir sicaklik verdiler; sag olsunlar.

Efendim rekabet dedik ama rekabet giiclinden de s6z ettik, yer yer
rekabet hukukuna da, rekabet hukukunun arka sokaklarina da daldik.

Ben, rekabet hukuku nedir, rekabetle ne isimiz vardir diye zaman zaman
sordugumda, bireysel olarak konuyu, ahlakli olmakla iliskilendirdim, iyi insan
olmakla iliskilendirdim, basarili olmakla, diiriistliikle iliskilendirdim. Bunun
toplumsal bir deger olarak 6ne ¢ikmasi ise, bence toplumsal bir gelismedir; belki
insanligin hikayesinde de bir gelisme oldugunu sdyleyebiliriz. 20-30 y1l 6nce
Tiirkiye’de rekabet vardi dogru ama rekabetin hukuk zemininde, adil kurallarla
yapilip yapilmamasi pek giindemde degildi. Bu da bir toplumsal gelisme. Bugiin
bu toplumsal gelisme siireci devam ediyor. Ulastirma sektoriinde rekabet
hukukunu, rekabet politikasint konusuyoruz. Bir toplum zamanla bazi
kavramlar1 iiretmeye, daha sonra kurumsallastirmaya basliyor. Tiirkiye’nin
gelisme siireci devam ediyor. Insallah bu siire¢ sonucunda, en kisa siirede, -
¢linkii zaman ¢ok hizlandi- istedigimiz noktaya geliriz.

Olgmeden pek sdz edilmedi ama Cetin Nuhoglu Beyin vurgusunu fark
ettim (hi¢ unutmuyorum.) Ne yapryorsunuz, basarili misiniz degil misiniz bir
bakalim, bir kantara g¢ikalim, maliyetiniz ka¢ oldu, bu isi ne kadar siirede
bitirdiniz; O6l¢iim yoksa basar1 yoktur. Sosyal alanda da Ol¢iim yoksa basari
yoktur. Metin Beyi tebrik ediyorum, ¢ok iyi 6zetledi. Sokrat’in o giinkii hukuk
kurumunca, baldiran zehri igerek infaz edilmesine karar verildigini biliyoruz.
Miiesseseler tarihte hep var ama miiesseselerin bir i¢ hikdyesi var ki, o herhalde
kiyamete karar devam edecek. Ozellikle sosyal, psikolojik alanla, entelektiiel
alanla, ideolojik alanla, fikirlerimiz, inang¢larimiz, duygularimizla ilgili olan
alanla ilgili karmasa, sinav sorular1 kiyamete kadar devam edecek. Dreyfus
davasini da biliyorsunuz, hukuk kurumuna da yakindan bakmali. Hukukgulara
ta’riz anlaminda sdylemiyorum, buradan rekabete de gelecegim- Tiirkiye’deki
1960 darbesi sonrasi idam edilen Bagbakani, Disisleri Bakanini, Maliye
Bakanimi unutamadik. Hukuk ¢ok kidemli bir bilim ve/fakat insanlik sinavda
olmaya devam ediyor. 20’nci yiizyilin bir hikayesini hep birlikte g6z Oniine
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alsak, tabloya bir baksak, kiyamet ¢apinda hatalarin yapildigini goriiriiz. Fizik,
kimyada bile fethedilecek hala alanlar var.

Rekabet Tiirkiye’nin glindeminde yeni, diinyanin giindeminde de
kiyasen yeni, fizik, kimya kadar, astronomi bilimi kadar kidemli degil. Tiirkiye
icin yeni oldugu, bunlar1 yeni konustugumuzdan bellidir. Ama bu toplant1 sanki
bir giris konugmasidir. Hicbir sektdriin meselesine tam olarak ¢6ziim bulmak
icin bu konu buraya getirilmemistir; benim algiladigim, anladigim kadariyla
Ciinkii dinlerseniz, Cetin Beyin size 5 saat sOyleyecegi vardir. Metin Yerebakan
Hocamin, dinlerseniz saatlerce soyleyecegi vardir. Hadi havaciligi konusalim
dediginizde, zannederim epeyi ciddi, yogun bir mesai sarf etmek lazim;
denizcilik de hakeza. Bu belki, kamuoyu duyarliligin1 arttirmak amaclhi bir
tekliftir, bir is birligi projesidir, bizim i¢in anlamhdir. Bir mektup yazdik ve
Universite ydnetimi, sag olsun, kabul buyurdular; hukuk terimiyle, icap-kabul
diye ifade edelim. Gilildem Hanmim c¢ok gayret etti. Sevgili Hukuk Fakiiltesi
Dekan1 Hocam eger olmasiyd tabii ki bu noktaya gelinmezdi.

Iki bakanimiza da huzurunuzda ¢ok tesekkiir ediyorum. O kadar islerinin
giiclerinin arasinda, -diin kendilerinin toplantilar1 Kizilcahamam’da bagladi-
hatirimiza binaen, bu Universitenin belki itibarina binaen agirhigia, énemine
binaen, konunun ehemmiyetine binaen geldiler, aramizda bulundular.
Huzurunuzda onlara tesekkiir etmek istiyorum. Bu sevinilecek bir durumdur. Bu
toplanti insallah tath bir hatira olarak hafizamizda kalir, devami gelir. Rekabet
Kurumu adina herkese saygilar, sevgiler sunuyorum.

Oturum Baskani- Saym Baskanim agzina saglik, ¢ok tesekkiir ederiz,
cok sag olun. Cok degerli katilimcilar iki giin siiren bu yogun ¢alismanin sonuna
geldik. Ben de oOnceligi Ogrencilere veriyorum; hakikaten atmosferimizi
giizellestirdiler. Bugiin 6zellikle denizcilik sektoriiyle ilgili ¢ok dnemli konular
dinlemis oldular. Onlara ¢ok tesekkiir ediyorum. Biitiin katilimcilarimiza ayri
ayr1 tesekkiir ve siikranlarimi sunuyorum.

Degerli Rekabet Kurumu Bagkanimizin ifade ettigi gibi, bu bir giristir,
baslangigtir. Hakikaten, bu iilkede en kritik sektorii ele alarak, rekabeti
tartigmak, rekabeti konusmak ¢ok biiyiik bir baglangictir. Gelisme ve insallah
sonucu da gorliriiz.

Oncelikle, bu giizel toplantiyr diizenleyen ve bize ev sahipligi yapan
basta Dokuz Eyliil Universitesine, onun Denizcilik Fakiiltesi ve Hukuk Fakiiltesi
dekanlaria huzurlarinizda tesekkiir ediyorum.

Rekabet Kurumumuz olmasaydi toplantinin igerigi bu kadar zengin
olmazdi. Bu toplantida Rekabet Kurumumuzun varhigi herkes igin ufuk
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olmustur. Bunu ¢ok 6nemsiyorum ve hakikaten kendilerine minnet duyuyorum.
Rekabet Kurumumuzun katkilarina ¢ok tesekkiir ediyorum.

Bunu ozellikle ifade edeyim; 2003 yili gelene kadar, 80 kiisur yil
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ortalama 8 ayla yonetildi
gencler. 8 ay bakanlik yapan kisi ne yapabilir? Allah’a siikiir, simdiki
Bakanimiz gercekten sektoriin biitlin  dinamiklerini bihakkin vakif, zaten
sektorden gelen bir kisi. Bunca senedir yonetmenin getirdigi biiyiik bir bilgi
birikimiyle hedefe daha kisa siirede gidebilecek bir potansiyele ulasildi; bu
bircok sahada bdyle ama ulastirma sahasinda iilkemiz hakikaten c¢ok biiyiik
gelisme gosterdi. Bu gelismeleri dinlediniz. Bu gelismeler insallah devam
edecek.

Yakin civardaki komsularimizin, ekonomisi bizden daha iyi olanlarin
bugiin ekonomilerinin ne durumda oldugunu goérdiiniiz. Sag olsun, diline saglik,
Oral Hocamiz da, “krizden korkmayin, kriz beklentisi yok™ dedi. Ben kendisine
pek katilamayacagim ama, yine de ¢ok iyi moral verdi. Tabii ki, sektoriin
uzmani oldugu i¢in, -benim diislincem Onemli degil- kendisine inanmak
durumundayiz. Komsuda yangin varsa etkilenmeme zordur. Almanya bile simdi
korku iginde. Ulkemizin gergekten bir sigrama yapacagim diisiiniiyorum, yeter
ki birlik, beraberlik olsun, yeter ki karsilikli saygi olsun, yeter ki adil rekabet
platformu olsun; en biiyiik temennimiz.
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