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SUNUS

Rekabet Kurumu 4054 Sayili Rekabetin Korunmas: Hakkinda Kanun
tarafindan kendisine verilen gorevleri yerine getirmenin yanisira diizenledigi
bilimsel etkinliklerle ve yayimladigi eserlerle toplumda rekabet kiiltliriiniin
yayginlagtirllmasin1 da hedeflemektedir. Cesitli illerde diizenlenen panel ve
sempozyumlar, Kurum tarafindan ¢ikarilan Rekabet Dergisi ve diger yayinlar,
mutad hale gelen ve alaninda uzman konusmacilarla konularin genis bir
yelpazede tartigildigi, herkesin katilimina agik olan Persembe Konferanslari
bunun 6rneklerini olusturmaktadir.

Kurum tarafindan uzmanlik tezlerinin bir seri halinde yayimlanmasi da
bu faaliyetlerin bir parcasimi teskil etmektedir. Rekabet uzman yardimcilarinin
iic yillik uygulama birikimleri ile yogun mesleki egitim ve arastirmalarim
yansitan uzmanlik tezleri hem Rekabet Kurumu’na hem de diger ilgililere 151k
tutacak onemli birer kaynaktir. Bu tezlerin bir bdliimiinde rekabet hukuku ve
politikasinin temel konu bagliklarimi igeren teorik hususlar irdelenmis,
digerlerinde ise rekabet hukuku uygulamalari bakimindan one ¢ikan sektorlere
ilisgkin calismalar yapilmistir. Tezlerden bazilarimin ait olduklar1 alanlarda
yapilan ilk akademik calismalar olmasinin yanisira, bu eserlerin Tiirkiye’nin
halen yiiriitmekte oldugu ekonomik serbestlesme siirecine de yardim edecek
nitelikler tasidigina inaniyoruz.

Rekabet uzmanhigma yiikselme tezleri yaklasik ti¢ yillik uygulama
deneyiminin ve yurt i¢i ve yurt dig1 egitim siirecinin ardindan, titiz bir akademik
arastirma c¢abasinin neticesi olarak ortaya ¢ikmis tiriinlerdir. Ele alinan konular
bakimindan kaynak olarak kullanilabilecek yerli eserlerin yok denecek kadar az
olmasimin getirdigi zorluk ve ilk olmanin yiikledigi sorumluluktan dogan baski
bu ¢alismalarin degerini bir kat daha arttirmistir.

Rekabet Kurumu tarafindan yayimlanarak ilgililerin ve arastirmacilarin
hizmetine sunulan bu tez serisini, rekabet hukuku ve politikalar1 alanindaki
bilimsel c¢alisma sayisinin yeterli diizeye ulasmaktan heniiz uzak oldugu
iilkemizde 6nemli bir ag1g1 kapatacagi inanciyla kamuoyuna sunuyoruz.

Prof. Dr. M. Tamer MUFTUOGLU
Rekabet Kurumu Baskani
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GIRiS

1900°’li  yillarmm baginda kendini gostermeye baslayan sivil hava
tasimaciligi, ilerleyen teknolojinin olanaklariyla birlikte gelismesini hizli bir
sekilde giiniimiize kadar siirdiirmiistiir. Ulusal ve uluslararasi boyutta en hizli
tastmacilik hizmetini insanlia sunmakta olan sektor, yalmzca ekonomik
alandaki 6nemiyle degil ayn1 zamanda kiiltiirel gelisime ve kiiresellesmeye olan
katkistyla da dikkat cekmektedir.

Bugiin bircok iilke 1944 yilinda diizenlenmis olan Sikago
Konvansiyonu’nun' kendilerine hava tasimaciligi konusunda tamdigi korumaci
haklar1 kullanarak, gerek ulusal gerckse uluslararasi tasimacilikta ulusal
miilkiyet kosulu gibi simirlamalarla kendi ulusal tasiyicilarimi tercih etmekte,
yabanci sirketlerin kendi tasiyicilarinin  kontroliinii ele gegirmesine izin
vermemektedir. Bu sektoriin sik1 diizenlemelere tabi olusu yalnizca uluslararasi
kurallarla ger¢eklesmemis, ayrica her {ilkenin ilgili havacilik otoriteleri
pazardaki rekabeti oldukga sinirlayici etkiler dogurabilen kurallar koymuslardir.
Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde 1970’1i yillarin sonundan itibaren hava
tasimaciligi sektoriiniin, 6zellikle fiyat ve kapasite belirleme gibi konularda daha
liberal bir yapiya kavusmasim saglamak amaciyla baslatilan deregiilasyon’
hareketi, zamanla Avrupa Birligi (AB) ve diger iilkelere de 6rnek olmustur.
Sektorde liberalizasyon donemlerinin ardindan ortaya ¢ikan 6nemli sayilabilecek

! Sikago Konvansiyonu’nda, uluslararasi sivil havacihgmn giivenli ve saghkli bir sekilde
gelismesi igin, belli prensipler ve diizenlemeler kabul edilmistir. Konvansiyon, 1947’de
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’'niin kurulmasini saglamistir. Konvansiyon’un 1. maddesine
gore, hava sahasmin altindaki devlete “kisitlamasiz ve miinhasir egemenlik” taninmaktadir.
Ayrica, Konvansiyon’u imzalayan devletlerin hava sahasmma ya da hava sahasi icinde
diizenlenecek tarifeli ve carter uguslar icin iilke izni veya yetkilendirme sarti getirilmektedir
(Goh 1997, 4-5).

2 Bu calismada deregiilasyon, liberalizasyon ve serbestlestirme kavramlart; devlet tarafindan
cesitli kurallarla regiilasyona (diizenleme) tabi tutulan sektoriin, serbest piyasa ekonomisi
kosullarma kavusturulmasi ic¢in, devletin diizenleyici roliinlin azaltilmast anlaminda
kullanilmugtir.



bir gelisme ise, yeni pazarlara agilmak isteyen tasiyicilar arasinda hizla
yayginlasan farkli yapilardaki isbirligi anlagmalaridir.

Bu ¢alismada agirlikli olarak 1980’li yillarin sonunda AB’de sektdriin
liberalizasyonu sonrasi ortaya ¢ikan gelismeler lizerinde durulmustur. AB iginde
tek bir hava tasimaciligi pazart olusturmak amaciyla iilkesel sinirlamalar
ortadan kaldiracak sekilde sektoriin liberalizasyonuna gidilmis, ayrica bu
geligsmelerin pazardaki rekabeti olumlu yonde etkilemesi amaciyla bircok yasal
diizenlemeler yapilmistir. Ancak tiye iilkelerin AB dis1 tagimaciliktaki iliskileri
birgok iilkede oldugu gibi Sikago Konvansiyonu’na dayanan ve taraf devletlerin
tasiyiciy1, fiyatt ve kapasiteyi belirlemelerine olanak taniyarak rekabeti
sinirlayan ikili hava tagimacilig1 anlagmalariyla diizenlenmeye devam etmistir.
ABD, 6zellikle son on yilda bu tiir anlagsmalarin rekabeti kisitlayici etkilerini
azaltma gayreti igine girmis ve AB iilkeleri ile daha liberal anlagmalar1 hayata
gecirmistir. Bu calismada, AB’de ve yer yer ABD’de hava tagimacilig
sektoriinlin liberalizasyonu ile yasanan gelismelerle, Ozellikle AB Rekabet
Hukuku’nun sektordeki isbirligi anlagmalarma ve havayollarn arasinda
gerceklesen ittifaklara yaklasimina yer verilmisti. AB diizenlemelerinin,
igbirligi anlasmalarinin ortaya c¢ikardigi rekabet kisitlamalarini azaltmadaki
yeterliligi de degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Bu incelemeler dogrultusunda,
Tiirkiye’de mevcut yasal diizenlemeler agisindan sektoriin rekabet¢i bir yapida
olup olmadig1 ortaya konulmaya c¢alisilmistir. Bu calismada agirlikli olarak
AB 06rnegi iizerinde durulmasiin amaci ise; Tiirkiye’de yapilacak 6zellestirme
ve serbestlestirme faaliyetlerini takiben, sektériin tarifeli’ hizmet sunan birden
cok tasiyiciya kavusmasiyla birlikte, ortaya cikabilecek rekabet sorunlarina ve
ihtiya¢ duyulabilecek rekabet hukuku diizenlemelerine 1s1k tutulmasidir.

Bu ¢ergevede, galismanin birinci boéliimiinde ABD’yi takiben AB’de ii¢
asamal1 olarak uygulamaya konulan sektoriin liberalizasyonu c¢alismalarina, bu
donemlerde kabul edilen ilgili diizenlemelere ve bu faaliyetlerin sonuglarina yer
verilmistir.

Ikinci béliimde AB’de rekabet kurallarinin hava tasimacilifi sektdriine
uygulanmasini diizenleyen tiiziikler, tasiyicilarin ortak hareket etmelerine hatta
birlikte fiyat tarifeleri konusunda goriismelerine belirli kosullar altinda izin
veren yasal diizenlemeler, ayrica sektdrde rekabetin kisitlanmasini engellemeyi
amaclayan bilgisayar rezervasyon sistemleri, havaalanlarinda slot tahsisine* ve
yer destek hizmetlerine yonelik diizenlemeler, yeri geldiginde ornek davalarla
incelenmistir.

3 Tarifeli uguslar, gidis-doniis zamani énceden belli olan programli seferlerdir.

* Ingilizce bir kelime olan “slot”, Tiirkge kaynaklarda yaygin olarak kullanilmaktadir. Slot, bir
havaalaninda belli bir tarihte bir ugagin hareketi icin tahsis edilen veya hazir bulunan programli
cikis ya da varig zamani olarak tanimlanmaktadir.



Uciincii  boliimde sektoriin  liberalizasyonu sonrasinda yayginlasan
havayolu ittifaklarinin hangi alanlarda gergeklestigi, sirketlerin nigin bu
anlagmalara yoneldikleri, kendileri agisindan bu olusumlarin dogurdugu
ckonomik avantajlar ile ittifaklarin 6zellikle pazara yeni girecek olan tasiyicilar
acisindan dogurdugu rekabeti kisitlayici etkileri incelenmistir. Ayrica,
AB Komisyonu'nun gerek Birlik igerisindeki gerekse {iglincii iilkelerle olan
tagimacilikta ittifaklan rekabet hukuku agisindan hangi yasal kapsam igerisine
aldig1 ve bunlara izin verirken rekabeti kisitlayici etkilerinin en aza indirilmesi
icin ne gibi kosullar 6ne siirdiigli 6rnek davalarla incelenmistir.

Dordiincii  boliimde Tiirkiye’de 1930°lu  yillarda baslayan hava
tagimacilik sektoriindeki faaliyetlerin ve sivil havaciligi diizenleyen kurumlarin
yillar igerisindeki gelisimine yer verilmis, ayrica sektordeki rekabet¢i yapiyi
dogrudan etkileyen yasal diizenlemeler ile Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig
(THY)'na tanman baz1i imtiyazlar rekabet hukuku perspektifinden
degerlendirilmistir. Boliimiin sonunda, THY ’nin ¢esitli iilkelerle imzaladig: ikili
hava tasimacilik anlagmalarina izin veren Rekabet Kurulu Karari’na yer
verilmigtir. Sonu¢ baslhigi altinda ise, dnceki boliimlerde ele alinan konular
gercevesinde genel degerlendirmeler yapilmig, Tiirkiye’deki hava tasimaciligi
pazarinin  serbestlestirilerek  rekabete acilmast  konusunda  Onerilerde
bulunulmustur.



BOLUM 1

AB’DE HAVA TASIMACILIGI SEKTORUNUN
LIBERALIZASYONU

1.1. LIiBERALIiZASYON ONCESi DONEM

AB’de tasimacilik sektoriiniin, Avrupa Toplulugu’nun genel kurallarma
tabi olmasi diger sektorlere gore daha ge¢ olmustur. Bu durumun en onemli
nedenlerinden birisi, Topluluk iiyesi tilkelerin ¢ikar catismalarindan dolay1 ortak
tasimacilik politikasi olusturulmasinin hayli zaman almis olmasidir. Topluluk’ta
iiye tlkelerin kendi ¢ikarlarii korumak amaciyla hava trafiginin en az yarisin
kendi tagimacilik sirketlerine tahsis ederek, diger Topluluk iiyesi sirketlerin bu
trafikten pay almalarini istememeleri ¢ikar ¢atismalarinin sik rastlanan bir 6rnegi
olmustur (Blanco ve Houtte 1996, 7).

1958 yilinda Roma Antlagmas: yiirlirlige girdiginde, Topluluk’ta hava
tagimaciligina olan ilgi olduk¢a az iken, Topluluk’taki genislemeyle birlikte bu
bolgelerdeki ekonomik biiyiimede hava tagimaciliginin sagladigi yararin artmasi
sektore verilen 6nemin artmasina neden olmustur. Topluluk rekabet kurallarinin
hava tagimaciligmma uygulanmasi ise diger sektorlere gore daha sonra
gerceklesmistir. 1962°de kabul edilmis olan 141 sayili Konsey Tiiziigii, ortak
tasimacilik politikast olusuncaya kadar bu sektorii, rekabet kurallarmin
uygulanmasina iligkin 17/62 sayili Tiizliglin kapsami disinda birakmistir (Blanco
ve Houtte 1996, 168). 1968 yilinda ¢ikarilan 1017/68 sayili Konsey Tiizligii ile
demiryolu, karayolu ve i¢ sulardaki tasimacilik 17/62 sayili Tiiziik kapsamina
girmistir. Hava ve deniz tagimaciligi ise, Antlasma’nin gegici 84 ve
85. maddeleri kapsaminda kalmaya devam etmistir. Roma Antlagmasi’nin 81 ve
82. maddelerinin’® hava tasimaciligi sektorine uygulanmasi igin  Ozel

5 Roma Antlasmasi’nin 85, 86, 87, 88 ve 89. maddeleri Amsterdam Antlagmast’yla 81, 82, 83, 84
ve 85. maddeler olarak numaralandirilmistir. Bu ¢alismada s6z konusu maddeler Amsterdam
Antlasmasi’ndaki numaralandirmaya goére kullanilmistir. 81 ve 82. maddeler AB’de rekabeti
diizenleyen temel hiikiimleri icermektedir. 81. madde tesebbiis ve tesebbiis birliklerinin rekabeti
kisitlayici anlagma, karar ve uyumlu eylemlerine, 82. madde pazardaki hakim durumun kotiiye



diizenlemelerin bulunmamasi rekabet kurallarinin uygulanmasi konusunda
bir¢ok sinirlamalara yol agmustir. Bu sorun, Komisyon’un 1987’de kabul ettigi
ilk liberalizasyon onlemleri paketine kadar devam etmistir. Uygulamaya yonelik
onlemleri iceren bu paketten Once yasal dayanak kabul edilen ve uygulamaya
yonelik diizenlemelerin  bulunmadigi alanlarda hala gecerli olan Roma
Antlagmasi’nin 84 ve 85. maddelerinin gegici olarak nitelendirilmesinin nedeni,
Antlagma’nin 83. maddesinde 81 ve 82. maddelerin uygulamasini diizenleyen
tiiziiklerin belli bir siire sonra g¢ikarilacaginin bildirilmesinden kaynaklanmigtir
(Goh 1997, 61).

1944’teki Sikago Konvansiyonu’nda kabul edilmis olan, her ulusun
kendi topraklar1 lizerindeki hava sahasinda egemen olduguna iligkin kararin da
etkisiyle, AB’de hava tagimacilig1 sektorii kamu miilkiyeti, inis haklar1 ve ugus
hatlariyla ilgili ikili anlagmalar, {icret simirlamalar1 ve kapasite paylasim gibi
konularda siki diizenlemelere tabi olmustur (Voorde 1992, 514). Bu dénemde
Topluluk hava tasimacilifi pazarinda, her devletin kontroliinii kendi elinde
bulundurdugu ulusal tasiyicilari, yabanci tastyicilara ve ulusal rakiplere karsi
koruyan bir diizen hakim olmustur. Ulusal havacilik yasalariyla genellikle
tarifeli (programli) olarak ¢alisan ve bayrak tasiyici olarak adlandirilan bir tek
havayoluna izin verilmistir. Bu dénemde {iye iilkelerin havayollari, genellikle
kamuya kars1 yasal sorumluluklarimdan dolay1 az yolcunun bulundugu pek karl
olmayan hatlarda da hizmet vermislerdir. Fiyat tarifeleri yetkili havacilik
otoritelerince, tagiyicilarin kamu hizmeti gérmeleri dikkate alinarak, genellikle
yiiksek diizeylerde belirlenmis ve diger tasiyicilar da bu tarifelerin altina
inemedikleri icin, bayrak tasiyicilar herhangi bir fiyat rekabeti ile
karsilagmamigslardir. Bayrak tasiyicilar1 uluslararasi pazarda koruyan sistem ise,
iilkeler arasinda gerceklestirilen ve Sikago Konvansiyonu’na dayanan ikili
anlagmalarla olusturulmustur (Polley 2000, 170-172).

Hava tasimacilig1 uluslararasi ticareti yapilan bir hizmet olmakla birlikte,
bu uluslararas1 pazara giris giiniimiizde bile diinya ticaret sisteminin normal
isleyen kurallaria gore degil, genellikle 160 iilkenin birbirleriyle ikili nitelikte
imzaladiklar1 hava hizmetleri anlagmalariyla diizenlenmektedir (Warren ve
Findlay 1998, 447). Iki iilkenin aralarinda ikili hava tasimacilig: anlasmalar ile
belirledikleri kosullar, bu hatlarda tasimacilik yapacak havayollar1 igin
baglayicidir. 1980'lere kadar rekabeti kisitlayici nitelikleri giiniimiizdekinden
daha fazla olan bu anlagmalar genellikle her iki {ilkeden yalnizca bir havayoluna
tasima hakki vermektedir. Bu anlasmalarla ¢ogunlukla her bir hattaki ugus,
o hattin varig yerindeki iilkenin havayollan tarafindan gerceklestirilmektedir.
Hizmeti sunacak olan havayollarinin ikili anlagsmalarda 6nceden belirlenmesi

kullanilmasma uygulanmaktadir. 84. madde {iye devletlerin bu maddeleri uygulama yetkisini,
85. madde ise Komisyon’un yetkilerini tanimlamaktadir.



sonucunda hatlardaki rekabet 6nemli dl¢iide kisitlanmis olmaktadir. Uluslararasi
hatlarda hizmet verecek olan havayollarinin 6zel olmasi durumunda ise sirket
ortaklik kayitlarinda vatandashk sarti aranmaktadir. Ayrica bu anlagmalarla
toplam kapasite miktar1 konusunda kesin limitler belirlenmekte ve bu hatlarda
calisan havayollar1 arasinda elde edilen gelir bir havuz sistemi ile
paylasilmaktadir. Bir hatta yalmz bir iilkenin havayolunun faaliyet gosterdigi
durumlarda, diger iilkenin havayolu gelir-maliyet paylasimi anlagmasi ile bu
hatta hi¢ faaliyet gostermeden gelir elde edebilmektedir. Havayollarimin verimli
kapasite sunmalarin1 saglamalar1 bakimindan, bu tiir havuz anlagmalar1 hakli
goriilse de, smirlayici nitelikteki ikili anlagmalarin havayollar1 arasindaki
rekabeti genellikle ortadan kaldirdigi ve verimlilige yonelmeyi engelledigi 6ne
siirlilmektedir (Green ve Vogelsang 1994,104).

Tiim bunlarin sonucunda, AB’de 1980°li yillarin sonlarma kadar hava
tasimaciligi sektoriinde serbest pazar ortami olugsmamigtir. Ulusal tekellerin
yaygin oldugu ve piyasa aktorlerinin siki bir sekilde yasal diizenlemelere tabi
oldugu bu pazarda, dogal olarak yiiksek fiyat tarifeleri ve pazar paylasim ile
sikca karsilasilmistir. Sektorde rekabetin olugmadigi bu yillarda, devletler tek
tarafli ya da iki tarafli olarak; yeni hava tagiyicilarinin ¢aligmalarina izin vererek
pazara girisi, ucus siklig1 ve ucak tiirlinii belirleyerek ucus hatlarindaki tasima
kapasitesini, genellikle her bir hatta trafigin en az yarisim ulusal tasiyicilara
vererek s6z konusu kapasitelerin havayollarina dagitimini, tiiketicilerin
O0deyecegi fiyatlar1 belirleyerek tarifeleri kontrol etmislerdir.

Havayollarinin {icret ve oranlarii kontrol eden [nternational Air
Transport Association (IATA)® Tarife Koordinasyon sistemi ile desteklenen ikili
anlagmalar, 1980’1i yillardan itibaren daha liberal bir goriiniim almistir (Polley
2000, 170-172). 2000 yih itibariyle bu tiir ikili anlagmalardan gecerliligini
koruyanlarin sayis1 3000 kadardir. ABD'nin 1990'lardan bu yana ger¢eklestirdigi
ve 34 kadan yiiriirliikte olan Open Skies Agreements (OSA) ise diger ikili
anlagmalara gore daha rekabete agik bir yapidadir. Bu anlagsmalarda; anlagsmaya
taraf lilkelerce belirlenecek havayolu sayisi serbest birakilmig, tiim hatlarda
kapasite ve frekans serbestligi saglanmus, ayrica iki iilke tarafindan birlikte
reddedilmedik¢e tam fiyat belirleme serbestligi saglanmistir. Ancak bu
anlagmalarda bile {ilkeler arasinda tagimacilik hizmetini sunacak olan
havayollarinin ilgili devletlerce belirleniyor olmasi, rekabeti kisitlayici bir etken
olmaya devam etmistir (Goneng ve Ncoletti 2000,11). Giiniimiizde devam eden
bu sistemle her ne kadar anlasmaya taraf olan iilkeler yabanci havayollarini

6 1919°da Uluslararas1 Hava Trafik Birligi adiyla kurulan IATA, Sikago Konvansiyonu’ndan
sonra bugiinkii haline déniismiistir. Uyeligin serbest oldugu IATA, hava tagimacihimin
giivenilir, diizenli ve ekonomik bir yapiya kavusmasini, ayrica sektoriin problemleri icin bir
danigma ve tartigma ortami olusturulmasini amaglamaktadir. IATA biinyesinde fiyat tarifelerinin
belirlenmesi ve koordinasyonu, bu Birligin 6nemini artirmustir.



engelleyerek kendilerine gore basarili olsalar da, uzun doénemde pazarin
kartellesme riskini artiran bu uygulamalardan zarar goren sonugta tiiketiciler
olmaktadir.

1.2. LiBERALIiZASYON CALISMALARI

ABD’de hava tasimaciligr sektorii 1920-1940 yillar1 arasinda Posta
Idaresi’nin  denetimindeyken,  1940-1981  yillart  arasinda  sektdriin
regiilasyonundan Civil Aeronautics Board (CAB) sorumlu olmustur. 1985’ten
sonra ise sektoriin i¢ ve dis faaliyetlerine yonelik diizenlemeler konusunda
Department of Transportation (DOT) yetkili kilinmigtir. CAB’1in 1938 yilinda
¢ikarillan Sivil Havacilik Yasasina dayanarak olusturdugu fiyat ve ugus hatlart
konusundaki diizenlemeleri, 1978 yilinda Havayolu Deregiilasyon Yasasi'nin
(dirline Deregulation Act) kabuliine kadar silirmiistiir. Bu yasa sektore
verimlilik, yenilik, daha diisiik fiyatlar ve daha rekabetci bir yap1 kazandirmak
amaciyla c¢ikarilmigtir (Pitt ve Norsworthy 1999,72). 1978 yilinda baslayan ve
bes yil kadar siiren iilke i¢i hava tasimaciliginin liberalizasyonu sonucunda
CAB’1n pazara giris, hatlar ve tasimacilik {icretleri {izerindeki denetimi sona
ermistir. Yeni diizenleme ile tasimacilik faaliyetini yerine getirebilecek higbir
tagityict mevcut tasiyicilarin zararma bir durum olsa da hig¢bir hatta ugustan
mahrum edilmemistir. Ayrica bu degisiklikler sonucunda artik antitrést
yasalarina tabi olan havayollari, fiyatlarin1 endiistrinin standart iicret diizeyinin
% 50’sinin altinda belirlemedikge CAB’dan izin alma zorunlulugunda
birakilmamiglardir. (Kark 1989, 379-380).

ABD’de baslayan deregiilasyonun ozellikle ilk on yilinda, ucak bileti
fiyatlarinda Onemli diigiisler yasanirken, 1980’li yillarin sonlarina kadar
Avrupalt tiiketiciler liberalize olmamig bu sektorde, goreceli olarak daha yiiksek
icretler Odemek zorunda kalmislardir. Havayollarinin bu durumundan
tiiketicilerin zarara ugramasi ve AB Komisyonu'nun sektordeki rekabet
ihlallerini Roma Antlagsmasi’na aykir1 bulmasi sonucunda, Topluluk’ta da
sektore yonelik liberalizasyon ¢alismalar1 baglatilmigtir (Kark 1989, 377).
Ancak, ABD’de hizli bir bi¢imde gerceklestirilmis olan hava tasimacilik
sektoriinlin  deregiilasyonu sonucunda istenilenin aksine belirli bir zaman
gectikten sonra sektorde yogunlasmalar artmis, bazi hatlarda tekeller olugsmaya
baglamigtir. Komisyon ABD’de yasanan bu durumdan ders alarak ve
AB’de havayollarinin miilkiyet yapisindaki devletin agirhigini dikkate alarak,
liberalizasyon caligmalarin1 {i¢ asamali onlemler paketi ile gerceklestirmistir
(Voorde 1992, 514). Liberalizasyon Onlemleri paketlerinin ¢ikarilmasinin
ardinda yatan temel diislince ise, hava tagimacilik sektoriinde liberal bir ortam
olusturarak tasiyicilarin verimlilik artis1 elde etmeleri ve bunun sonucunda
tiikketicilerin yarar saglamasi olmustur (Stasinopoulos 1992, 85).



14 Aralik 1987°de kabul edilen ilk liberalizasyon onlemleri paketi ti¢ yil
uygulamada kalmistir. Bu paketle, kapasite paylasimi ve iicretler konusunda
esneklik getirilerek pazara girislerin kolaylastirilmasi1 amaglanmistir. Pazara
girisi kolaylastiran baska bir degisiklik ise, bir iiye iilkenin digeriyle yaptigi ikili
hava tasimaciligt anlasmalarinda birden fazla havayolunu ugus igin
yetkilendirebilmesi ve diger {liye iilkenin bunu reddedememesidir. Bu paketin
sonucglar1 sinirh kalsa da sektore yonelik eski siki regiilasyon donemi sona
ermistir (Voorde 1992, 517-518). Birinci paketi tamamlayici nitelikte olan ikinci
liberalizasyon paketi 19 Ocak 1990 yilinda kabul edilmistir. 1 Ocak 1993’te ise
Topluluk i¢i hava tasimacilifi pazarinin liberalizasyonu i¢in iigiincli 6nlemler
paketi yiiriirliige girmistir.

Bu paketler sirayla asagida belirtilen gesitli diizenlemeleri igermektedir
(Blanco ve Houtte 1996, 23-26) :

Ilk Liberalizasyon Onlemleri Paketi (1987):

3975/87 Sayili Konsey Tiizligli, Antlasma’nin 81 ve 82. maddelerinin
hava tagimacilig1 sektoriine uygulanmasina yoneliktir.

3976/87 Sayili Konsey Tiiziigli, Komisyon’a hava tagimaciligi
sektoriindeki anlagsma, uyumlu eylem ve kararlara blok muafiyet verme yetkisi
getirmektedir. Komisyon bu yetkisini kullanarak 1988 yilinda ti¢ farkli grup
muafiyeti ¢gikarmistir:

1- 2671/88 Sayili Komisyon Tiiziigli, ortak planlama, kapasite
koordinasyonu, gelir paylasimi, programli hava tasimaciligi
hizmetlerinin tarifeleri hakkinda damisma ve havaalanlarindaki
slotlarin tahsisine yoneliktir.

2- 2672/88 Sayili Komisyon Tiiziigii, hava tagimacilik servisleri i¢in
bilgisayar rezervasyon sistemleri ile ilgili isletmeler arasi
anlagmalara yoneliktir.

3- 2673/88 Sayili Komisyon Tiiziigli, havaalanlarindaki yer destek
hizmetlerine yoneliktir.

Ikinci Liberalizasyon Onlemleri Paketi (1990):

Bu donemde ¢ikarilan tiiziikler Topluluk’ta hava tasimaciligi sektorii
acisindan daha rekabet¢i bir ortam yaratmay1 amacglamistir.

2342/90 Sayili Konsey Tiiziigli, bir havayolu sirketi tarafindan iye
iilkeler arasi hatlar i¢in sunulan tarifenin reddi igin, iki lye iilkenin de izin
vermemesi kosulunu getirmistir.

2343/90 Sayili Konsey Tiiziigii, havayollarinin Topluluk i¢i hatlarda ve
hizmetlerde pazar paylarinin yilizde 25 ile yiizde 75 arasinda degismesi halinde
programli hatlara ve servislere gecis hakki ile ilgilidir.



2344/90 Sayili Konsey Tiziigi, 1988 yilinda blok muafiyet taninan
anlagsmalara yeniden muafiyet verilebilmesi i¢in 3976/87 sayili Tiiziikte
degisiklik yapmustir. Bunun iizerine Komisyon 1991 yilinda, daha oOnceki
muafiyet konularinda ii¢ yeni tiiziik ¢ikarmistir. Bunlar: Yer destek hizmetleri ile
ilgili olarak 82/91 sayil1 Tiiziik; bilgisayar rezervasyon sistemleri ile ilgili olarak
83/91 sayih Tiiziik; ortak planlama, kapasite koordinasyonu, tarife danigmalari
ve havaalanlarindaki slot tahsisi ile ilgili olarak ise 84/91 sayili Tiiziiktiir.

Uciincii Liberalizasyon Onlemleri Paketi (1992):

Bu doénemde isletim lisansi, pazara giris ve tarifeler konusunda ii¢
Konsey Tiiziigi ¢ikarilmigtir:

1- 2407/92 Sayili Konsey Tiiziigii, hava tasiyicilarinin igletim lisansi
i¢in yeni kriterler ve objektif metotlar getirmistir.

2- 2408/92 Sayili Konsey Tiiziigli, pazara giris ve kapasite paylagimina
iliskin olarak, Topluluk {ilkeleri arasinda hava tagimaciligi hizmeti
saglanmasi konusunda havaalanmi sikigikligi ve hava trafik kontrolii
gibi zorunlu hallerin diginda tam serbestlik getirmistir.

3- 2409/92 Sayili Konsey Tiiziigl, havayollariin yolcu ve kargo fiyat
tarifelerini serbestce belirleyebilmeleri olanagii getirmistir. Ancak,
havacilik otoriteleri asir1 yiiksek ya da diigiik bulduklan tarifelere
miidahale edebilecektir. Ayrica bu Tiizikk ile Komisyon I[ATA
blinyesinde havayollarinin  karsilikli  tarife danigmalarina izin
vermistir.

Uciincii paket kapsaminda mevcut rekabet kurallarini diizenleyen
tiiziiklerin ~ degisikliklerine gidilmistir. 2410/92 sayili Konsey Tiiziigi
3975/87°yi, 2411/92 sayili Konsey Tiizigi 3976/87’yi degistirmistir.
2411/92 sayili Tiiziik birinci ve ikinci liberalizasyon paketlerinden farkli olarak
blok muafiyetlerde yer almasi gereken kosullari siralamak yerine, hangi tiir
anlasma kategorilerine blok muafiyet verilebilecegini tanimlamistir. Bu
degisikliklerin sonucunda Komisyon ortak planlama, kapasite koordinasyonu,
tarife damigmalar1 ve slot tahsisini diizenleyen 1617/93 sayili Tiizigli kabul
etmistir. Bilgisayar rezervasyon sistemlerini diizenleyen 83/91 sayili Tiiz{igi ise
daha sonra 3652/93 sayili Tiiziigili kabul ederek degistirmistir.

Birinci ve ikinci liberalizasyon onlem paketleri, kapasite limitlerini
kaldirarak ve anlagmalarda tayin edilen havayollarindan bagka tasiyicilarin da
hatlarda ¢alismasini saglayarak ikili anlagsmalarin rekabeti smirlayici etkilerini
azaltmigtir. Lisans, pazara giris ve tarifeler ile ilgili li¢ temel tliziigii iceren ve
1993 yilinda uygulamaya gegen iiciincii paket, Topluluk ic¢inde ¢ok tarafli bir
sistem saglayarak ikili hava tasimacilig1 anlasmalarinin yerini almistir. Topluluk
bazinda ficretlerin takibi sistemi, {iye iilkelerin {icret onaylama sartin1 ortadan



kaldirmigtir. Ulusal miilkiyet ya da kontrol konusundaki kosulun yerini ise
“Topluluk Tasiyicis1” kavrami almistir. Ancak iye ilkeler ve ii¢ilincii lilkeler
arasindaki tagimacilikta lisans konusu ikili anlagsmalarla diizenlenmeye devam
etmistir (Polley 2000, 172-175). Komisyon bu tiir anlasmalarin ve iye
devletlerin son yillarda ABD ile ayr1 ayr1 imzaladiklart OSA’larin Topluluk’ta
rekabeti sinirlamalarindan dolayi, bu anlagmalar {igiincii {ilkelerle Topluluk
arasinda yapabilmenin yollarimi aramaktadir.

1.3. LIiBERALIZASYONUN SONUCLARI

Ucgiincii liberalizasyon 6nlemleri paketi kendisinden &nce iiye iilkeler
arasinda bulunan ve uluslararas1 hava tagimaciligina yonelik sinirlayic1 yonleri
olan ikili anlagmalarin yerini almasiyla olduk¢a basarili olmustur. Bdylece
Topluluk ic¢inde herhangi bir iilkede kurulan bir havayolunun, Topluluk
kurallarma uyarak kapasite, ugus siklign ve fiyatlama yoniiyle hemen hemen
hicbir simirlamaya wugramadan Topluluk havaalanlar1t arasinda faaliyet
gosterebilmesi saglanmistir. Bu paketin uygulanmaya baglanmasmin ilk ii¢
yilinda &nemli gelismeler olmustur. Uye iilkeler, yiizde 20’si programli ucus
diizenleyen olmak iizere toplam 800 havayoluna lisans vermislerdir. Hem {iye
iilkelerin kendi i¢ tagimacilik pazarinda hem de kendi aralarindaki uluslararasi
tasimacilik pazarinda rekabet hissedilir derecede artarken, tasiyicilar yolcular
icin sik sik indirimli ve promosyonlu ficretler sunmuslardir (Nigjarh ve
Abbamonte 1996, 5-6).

Voorde (1992, 520-523), sektorde gerceklestirilen liberalizasyon ve
deregiilasyon faaliyetlerinin sonuglarini agagidaki basliklar altinda toplamustir:

1- Verimlilik Artigi: Daha onceleri genellikle devlet miilkiyetinde olan
havayollar1 verimlilikten ¢ok istihdami ve prestiji amacladiklarindan,
y1l sonunda bilangolar1 zarar verebilmekte, bu zararlar ise devlet
yardimlariyla kapanmaktaydi. Deregiilasyonla birlikte bu yardimlara
son verilmesi, havayollarmin verimliliklerini artirmak ic¢in yeniden
yapilanmalarina ve bazilarinin da 6zellestirilmelerine yol agmustir.

2- Bilet Ucretleri: Regiilasyon dénemindeki havuz sistemi maliyet ve
gelir paylasimini esas aldigi i¢in rekabeti ortadan kaldirarak, bilet
ticretlerinin  yiiksek kalmasma yol a¢mustir. Diger taraftan,
liberalizasyon sonrasinda fiyatlarda beklenildigi gibi bir diisiis
yaganmamigtir. Bu durumun nedenlerinden birisi, yolcu ve yiik
tasimacilifinda talebin esnek olmamasindan dolayr fiyatlardaki
indirimin yeterince talep artig1 yaratmamasidir.

3- Pazar Yapisi: ABD’de deregiilasyon sonrasinda baslangiclarda
rekabet artisi yasanirken, ilerleyen yillarda sektérde yogunlasma
daha da fazlalasmistir. Avrupa’da havayollar1 arasindaki sinirl ticari



mabhiyetteki igbirlikleri, yerini mali ortakliklara ve ortak girisimlere
birakmistir. ABD’de deregiilasyon sonrasinda sektorde sirket
devralmalarinin sayisinda artig goriiniirken, AB’de havayollar
arasindaki  isbirligi  anlagsmalann  yaygmlasmistir.  Isbirligi
anlagsmalariin sayisinda goriilen artisa Avrupa havayollarinin,
Ozellikle ABD tasiyicilarina gore maliyet yoniiyle dezavantajh
durumda olmalar1 neden olmustur. AB’de ortak bir hava kontroliiniin
olusturulmasmin gecikmesiyle birlikte havaalanlarinda ve hava
trafiginde yasanan sikisiklik maliyet artigina yol agmustur.

ABD’de sektoriin deregiilasyonu sonrasi fiyatlarda 6nemli azalmalar
olmus, ayrica sektdrde hakim durumda olan tasiyicilar yerlerini daha ¢ok sayida
tagtyiciya birakmustir. Ancak deregiilasyonla birlikte gelisen ve Ozellikle
aktarmal1 uguslar tercih eden yolcularin yararma olan hub and spoke’ (merkez
ve ug) sistemi, belli Aub’larda yogunlagmalara ve bazi tagtyicilarin hakim
duruma geg¢melerine yol agmustir. ABD’de liberalizasyon calismalarinin bilet
fiyatlar tizerinde ilk on yildaki azaltic1 etkisi, ilerleyen yillarda fiyatlar artiric
yonde olmustur. Sektorde fiyat azaltici bir strateji belirleyen tasiyicilar daha
giicliileri tarafindan elimine edilmistir. Son yillarda ise bu konuda eskiye doniisii
yasatacak regiilasyon onlemleri savunulmaya baslamistir (Polley 2000, 177).

Topluluk’ta ise liberalizasyon sonrasi ortaya c¢ikan etkiler, ABD’de
liberalizasyon sonrasinda ilk on yilda gozlenenler kadar olumlu olmasa da
rekabeti artirict olmustur. Liberalizasyon sonrasi havayolu sayisinda toplamda
artis yasanmis, licretler ise hatlarin durumuna gore farklilik géstermistir. Birden
fazla tastyicimin bulundugu hatlarin fiyatlarinda azalma olmus, daha d6nceden
hakim durumda olan tasiyicilar ise yeni pazara girisler karsisinda yikici fiyat
uygulamalarinda bulunmuslardir. Ucretlerde yapilan indirimler belli ucuslara
yonelik kalmis, ozellikle is seyahati yolcularina yonelik esnek ticretlerde ise
artiglar olmustur. Topluluk i¢i ittifaklarin sayis1 artarken, ABD gibi Topluluk
dis1 iilkelerle olanlar sinirli sayida kalmistir. Topluluk’ta hava tasimaciligi
sektoriiniin liberalizasyonunun olumlu etkilerinin sinirhi kalmasinin baslica
nedenleri ise sunlardir (Polley 2000, 175-184):

1- Topluluk’ta uzun siireden beri uygulanan ve ulusal tagiyicilardan
yana olan sistemin degisime direng¢ gostermesi,

2- Uye iilkelerle iigiincii iilkeler arasindaki ikili hava hizmetleri
anlagsmalarinin, bu anlasmalarin taraflar1 disindaki {ilkelerden
tastyicilara izin vermemesi,

7 “Hub and spoke” sistemiyle, farkli noktalardan toplanan yolcular belli merkezlerden
gidecekleri yerlere aktarilmaktadir.



3- Ogzellikle liberalizasyonun ilk yillarinda, devlet miilkiyetindeki
bir¢ok havayoluyla diizenleyici kurumlar arasinda varolan yakinligin
ortaya ¢ikardig1 gecikmeler,

4- Uye iilkelerin kendi havayollarina vermis oldugu devlet
yardimlarinin  rekabeti smurlayici  etkiler dogurmamasi igin
Komisyon’un belli kosullar getirmesine ragmen, bunlarin
gbzetiminin yeterince yapilamamasi sonucunda ortaya c¢ikan
sorunlar,

5- Havaalanlarindaki sikigikliktan dolayi slot tahsisi sorunlarinin ortaya
cikmasi, 6zellikle yeni havayollarmin yogun hatlara girislerinde slot
yetersizligi sorunuyla karsilagsmalari, ulusal tasiyicilarin yogun
hatlardaki slotlarin ¢ogunu ellerinde bulundurma avantajlar1 ile
birlikte mevcut diizenlemelerin bu sorunu ¢6zmede yetersiz kalmasi,

6- Havayollarinin maliyet kalemleri i¢erisinde 6nemli bir yer tutan yer
destek hizmetlerinin, tam olarak liberalizasyonunun gerceklesmemis
olmasi1 ve verimsiz caligmalar1 sonucunda, havayollarina maliyetinin
yiiksekliginin slirmesi.

Goriildiigii gibi AB’de gerceklestirilen {ic asamali liberalizasyon
calismalar1 bu pazarin tam anlamiyla rekabete agilmasini amaglamis; ancak bu
degisimi yavaslatan bir takim engeller olumlu etkilerin ortaya ¢ikigim
geciktirmistir.  ABD’de ise deregiilasyon faaliyetlerinin hemen ardindan
tiikketicilerin yararina olacak sonuglar goriilmiis; fakat daha sonralar1 6zellikle
sektordeki yogunlagmanin artmasiyla birlikte olumlu etkiler azalmaya
baglamigtir. AB’de ulusal kurallarin da etkisiyle sirket birlesmelerinden ¢ok
isbirligi anlagsmalarinin tercih edilmesi, ABD’dekine benzer bir yogunlagsmadan
ve bunun sonucunda ortaya c¢ikacak olumsuzluklardan kaginmay1
saglayabilecektir. AB’de hava tasimaciligt  pazarinmm tam  olarak
serbestlestirilmesi, {iye iilkelerin {igiincli iilkelerle yapmus olduklar
anlasmalarda, diger iiye iilkelerin tasiyicilarini da tayin ettikleri zaman
gerceklesecektir. Bu durum iilkelerin cikarlariyla catisiyor gibi goriinse de, farkli
iilke havayollarmin aralarindaki ittifaklar bu degisimi hizlandirabilecektir.



BOLUM 2

_ AB REKABET HUKUKU’NDA
SEKTORDEKI iSBIRLIGi ANLASMALARINA
YONELIK DUZENLEMELER

2.1.  3975/87 ve 3976/87 SAYILI TUZUKLER

Komisyon’un 17/62 sayili Tiiziik kapsamindaki rekabet kurallarinin
uygulanmasina yonelik; sorusturma yiirlitme, ihlallere son verme, bireysel
muafiyet verme gibi yetkilerini hava tasimaciligi sektdriinde kullanabilmesi,
3975/87 sayili Tiziigin kabulii ile olmustur. Bu Tiiziik zaman i¢inde bir takim
degisikliklere ugramus olmakla birlikte, Komisyon’un rekabet kurallarini
uygulamasi i¢in yasal dayanak olmaya devam etmektedir.

Liberalizasyon dnlemlerinin kapsamina paralel sekilde, birinci ve ikinci
liberalizasyon onlemleri paketinde rekabet tiiziiklerinin cografi kapsami, iiye
iilkelerin havaalanlar1 arasindaki uluslararasi hava tasimaciligr ile smurliydi.
Ugiincii paket ile birlikte, iiye iilkelerin her birinin kendi havaalanlari arasindaki
tagimacilik rekabet tiiziikleri kapsamina girmistir. Boylece bir iiye {ilkenin i¢inde
gerceklesen hava tagimaciligit Komisyon’un yetkisine giren bir alan olmustur.
Rekabet tiiziiklerinin uygulanabilmesi i¢in, rekabeti kisitlayict eylemin Topluluk
sinirlart iginde yapilmasi kosulu aranmakla beraber, tasiyicilarin Topluluk
iilkelerine kayitli olmasi gerekmez. Ugiincii iilkelerde kayith tasiyicilarin
Topluluk i¢indeki faaliyetleri de rekabet tiiziikleri kapsamindadir. Topluluk ile
iiglincii tilkeler arasi hava tasimaciligi ise rekabet tiiziikleri kapsami digindadir
(Blanco ve Houtte 1996, 170). 3975/87 ve 3976/87 sayil tiiziiklerin kapsaminda
Topluluk ile ii¢iincii lilkeler arasi tagimaciligin olmamasi1 Komisyon’un ve ulusal
otoritelerin yalnizca Roma Antlagmasi’nin 84 ve 85. maddelerine
bagvurabilmeleri sonucunu dogurmustur. Bu maddelere 81 ve 82. maddelerin
uygulanmasina yonelik tliziikklerin bulunmadigi alanlarda bagvurulmaktadir.
Diger ekonomik sektorlerde ise, deniz tasimaciligi da dahil olmak iizere,
Topluluk pazarinda rekabet ihlali etkisi doguran uygulamalara yonelik usul
kurallart mevcuttur. Birlesme Tiizligl bile, Topluluk i¢i ve dis1 tagimacilik gibi



bir cografi ayrim yapmamaktadir. 3975/87 ve 3976/87 sayili tiiziiklerin
kapsaminin {igiincii iilkelerle olan tasimacilig1 igerecek sekilde genisletilmesi,
Komisyon tarafindan onerilse dahi, heniiz bu teklif sonu¢lanmamistir (Drabbe
1998, 1-2). Komisyon yetkilileri, bes y1l gegmesine ragmen Konsey’in bu teklifi
onaylamamasini elestirmektedirler.

Komisyon 17 sayili ya da 3975/87 sayil tiiziiklerde oldugu gibi,
85. maddeye gore ylirittiigli sorusturmalarla ilgili yaptinmlar konusunda
dogrudan karar verme yetkilerine sahip degildir. Komisyon’un, Antlasma’nin
81 ve 82. maddelerinin, Topluluk digina ger¢eklesen tagimaciliga uygulanmasina
yonelik olarak, 1997 yilinda vermis oldugu teklifler kabul edilirse, hava
tagimaciligi sektoriindeki tesebbiisler de diger sektorlerde oldugu gibi yapmis
olduklar1 anlasmalarin Topluluk rekabet hukukuna gore yasallig1r konusunda tek
bir kontrole tdbi olmanin avantajina sahip olacaklardir. 3976/87 sayil1 Tiiziiglin
kapsaminin {igiincii iilkelerle olan tagimaciligi icerecek sekilde genisletilmesi ise,
Topluluk dist tlke havayollart ile isbirligine giden tesebbiislerin bu
anlagmalarinda yasal belirlilik kazanmalari saglayacaktir. (Miert 1998, 7-9)

1989°da Avrupa Toplulugu Adalet Divam1 (ATAD) nin Ahmed Saeed
davasindaki® kararlari rekabet kurallarmin uygulanmasi acisindan agiklik
getirmistir. Davanin konusu, iki Alman seyahat acentesinin bagka bir iiye
iilkeden tigilincii bir iilkeye Almanya iizerinden gergeklesen uguslarda, seyahatin
Almanya-iigiincii iilke kismi i¢in % 60’a varan indirimler uygulamasidir. Alman
yasalarina gore hatlar i¢in ticretler, IATA’da ya da ikili anlagsmalarla belirlenen
iicretlerin onaylanmasiyla uygulanabilmektedir. Seyahat acentelerinin {icretler
konusunda Alman yasalarini ihlallerinden dolay1r Alman mahkemelerine sikayet
edilmesi ve acentelerin 81 ve 82. maddelere dayanarak savunma getirmesi
sonucunda, Alman Mahkemesi ATAD’dan rekabet kurallariin uygulanmasina
iligkin olarak bilgi istemistir. ATAD ilk olarak hava tagimacilifi sektoriinde
rekabet kurallarimin uygulanmasina iliskin diizenlemeleri degerlendirmistir. Bu
degerlendirmeye gore, s6z konusu davada bahsi gegen havayollar1 arasindaki
anlagmalar, belli hatlardaki tarifeli uguslarin fiyatlarinin tespitine yonelik oldugu
icin ve 2671/88 sayili Tiiziik kapsaminda muafiyet alamayacagindan dolay1
gecersiz sayilacaktir. Ciinkii, fiyatlarla ilgili olarak hangi tarife goriismelerinin
grup muafiyetinden yararlanabilecegiyle ilgili konular1 da iceren bu Tiiziige
gore, goriismelere katilim istege bagh olacak ve bu goriismeler tarife
anlagsmasia donlismeyecektir. Ayrica bu tarifeler havayollar1 i¢in baglayici
olmayacaktir. Bu karar ile ATAD, havayollar1 arasindaki anlagmalar IATA gibi
kurumlarin biinyesinde yapilsa bile, bunlarin rekabet kurallar1 agisindan
Komisyon’un ve iiye iilke otoritelerinin gdzetimine tabi olacagini agikliga
kavusturmustur. Ayrica Topluluk havaalanlari arasindaki tagimaciliga iligskin

8 Ahmed Saced Flugreisen&Silver Line Reisebiiro v. Zentrale (1989), Case66/86



81(1)’1 ihlal eden anlagsmalar 81(3) anlaminda bir muafiyetten yararlanmadikga
ulusal mahkemelerce gecersiz sayilabilecektir. Uciincii iilkelere gergeklesen
ucuslarla ilgili anlagsmalar ise 81. maddeye aykir1 bulundugu takdirde, 84 ve
85. maddelere gore ilgili iiye lilke otoritesince ya da Komisyonca gegersiz
sayilacaktir (Strivens ve Weightman 1989, 559-560).

3975/87 ve 3976/87 sayili tiiziikler hava tagimaciligi hizmetinin
niteliksel 6zellikleri agisindan bakildiginda, programli ya da carter’ (charter)
yolcu ve vyik tasimaciligi ile birlikte tiim hava tasimaciligi tiirlerine
uygulanmaktadir. Ancak, hava fotografciligi gibi baska bir ise bagli olarak
yapilan hava tagimacilifi, bagli oldugu is kapsaminda ele alinarak
degerlendirilmektedir. Komisyon, hava tagimacilik hizmetine destek olan bilet
pazarlama faaliyetleri, bilgisayar rezervasyon sistemleri ve havaalani yer destek
hizmetleri gibi alanlardaki anlasma ve eylemleri 3975/87 sayil Tiiziik
kapsaminda degil, 17/62 sayili Tiiziik kapsaminda ele almistir (Blanco ve Houtte
1996, 172). Komisyon’un London European Airways v Sabena' davasinda da
bilgisayar rezervasyon sistemleri igin tavri benzer olmustur. Rezervasyon
hizmeti, tagimacilik hizmetinden ayri bir hizmet olarak diisiiniilmiis ve bu
nedenle 17/62 sayil Tiiziik kapsaminda degerlendirilmistir (Goh 1997, 64).

3975/87 sayili Tiiziigiin'' ikinci maddesinde yer alan;

Antlagsma’nin 81(1) maddesinde yasaklama ekte siralanan anlasma, karar ve uyumlu
davranislara tek amaclar1 ve etkileri teknik gelisme veya isbirligi saglama oldugu
miiddetge uygulanmaz.

hitkmii sonucunda hava tasimacilifr sektoriinde gerceklestirilen interlining'* gibi
anlagmalar teknik ya da isbirligi anlagsmalari olarak kabul edilmistir. Bu tiir
anlasma, karar ve eylemlerin smirli olmayan listesi Tiiziigiin ekinde" asagidaki
sekilde sayilmstir:

a- Bir organizasyonca uluslararasi normlara uygun olarak ya da bir
ucak veya techizati {ireticisince belirlenen, ugaga, pargalarina veya
donanimina ait bir takim zorunlu ya da dnerilen standartlarin benzer
bi¢gimde uygulanmasi ya da tanitimi;

° Carter tasimacilikta, havayollar1 ucaklarim genellikle turizm sirketlerine ya da bagkalarina
kiraya vermektedirler.

1% Commission Decision 88/589, (1988) OJ L317/47, para.20

"' Bkz. Aslan (1998, 274)

Zjnterlining, havayollar arasinda gerceklesen bir tiir igbirligidir. Bu isbirligi sayesinde yolcular
bir tek bilet ile yolculuklarinin bir kismini farklt havayollar1 ile yapabilmekte ve bunlari
yolculuklart sirasinda degistirme sansina sahip olmaktadirlar.

" OJ L 374,31.12.1987



bir organizasyonca uluslararasi normlara uygun olarak ucagin sabit
donanimlarina yonelik belirlenen teknik standartlarin  benzer
uygulanmasi ya da tanitima;

havayolu hizmetlerinin operasyonu ve ugak pargalarinin ortak satin
alimi amaciyla, ayrimcilik esasmma dayanmamak {izere, ucaga,
parcalarina, ekipman ya da sabit donamimlarina yonelik takas, kira,
havuz bakim anlagmalar1 diizenlenmesi,

teknik iletisim sebekelerinin ayrimcilifa yol a¢madan bakimi,
isletimi ve tanitimu;

teknik ya da operasyonel amagla personelin degisimi, birlestirilmesi
(pooling) veya egitimi,

ucagin bozulmasi ya da gecikmesi hallerinde, yolcu, posta ve bagajin
yedek taginmasi operasyonlarinin organizasyonu ve ylriitiilmesi i¢in
carter (charter) ya da yedek ucak kosuluna dayali s6zlesme yapmak;
tamamlayici ve yedek hava tagimacilifi  operasyonlarinin
organizasyonu ve Yylirlitiilmesi ile bu operasyonlar i¢in dahili bedel
ve sartlarmn belirlenmesi ve uygulanmast;

bireysel sevkiyatlarin birlestirilmesi;

tasimacilik tarifelerinin uygulanmasini diizenleyen sartlara ve yapiya
yonelik olarak, dogrudan ya da dolayli yoldan tagimacilik {icretlerini
ve sartlarii belirlememek kosuluyla, benzer kurallarin ortaya
konulmas1 ve uygulanmasi;

havayollan arasinda biletlerin kabulii (interlining), onaylanmasi ve
satig1 icin anlagsma yapmak, ayrica bu amaglar igin iade, 6nceden
fiyatlama, muhasebe planlar diizenlemek;

ihtiyari ya da lizumlu olmalarn halinde havayollan arasindaki
hesaplarin bir clearing house (hesaplasma merkezi) vasitasiyla
diizenlenmesi ve takasi. Merkezilestirilmis ve otomatige baglanmis
O0deme plan1 veya sistem araciligryla, havayollar ve yetkili acente
arasindaki hesaplarm diizenlenmesi ve takasi.

3976/87 sayili Konsey Tiiziigiine dayanarak cikarilan 1617/93 sayili
Komisyon Tiiziigiinde'* ise amaglart;

Topluluk havaalanlar1 arasinda bir hava hizmetinin ortaklaga
planlanmasi ve koordinasyonu,

Topluluk havaalanlar1 arasinda yeni veya diisiik yogunluklu bir hatta
programli bir hava hizmetinin ortaklasa yapilmasi,

Topluluk havaalanlar1 arasinda programli hava hizmetiyle,
bagajlariyla birlikte yolcu (“ve yik” kelimeleri bu tlizigl degistiren

14 Bkz. Aslan (1998, 300)



1523/96/AT sayili ve 24 Temmuz 1996 tarihli Komisyon Tiiziigi ile
¢ikarilmistir) tasima tarifeleri hakkinda danigsma diizenleme,

- Topluluk havaalanlar1 arasinda hava hizmetleriyle ilgili olmak
kosuluyla slot tahsisi ve havaalani programlamasi

olan ve hava tasimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler arasi anlasma,
uyumlu eylem ve bunlar tarafindan kurulan birliklerin kararlarinin, Antlasma’nin
81(3) maddesine gore 81(1) maddesinin uygulanmasindan muaf tutulacagi
belirtilmistir. Bu bdliimde, amaclar1 yukarida sayilan sdz konusu anlagmalarla
birlikte, yer destek hizmetleri ve bilgisayar rezervasyon hizmetleriyle ilgili
anlagmalara yonelik diizenlemeler incelenecektir.

2.2.  ORTAK PLANLAMA ve KOORDINASYONA ILISKIN
DUZENLEMELER

“Programlarin  Ortaklasa Planlanmasi ve Koordinasyonu, Ortak
Faaliyetler, Programli Hava Hizmetlerinde Yolcu ve Kargo Tarifeleri Hakkinda
Danisma ve Havaalanlarinda Slot Tahsisi Hakkinda Belirli Kategorideki
Anlagsma, Karar ve Uyumlu Eylemlere Antlasma’nin 81(3) Maddesinin
Uygulanmas1 Hakkinda 1617/93 sayili ve 25 Haziran 1993 tarihli Komisyon
Tiiziigi’niin 2. maddesinde" bir hava hizmetinin ortaklasa planlanmasi ve
koordinasyonu i¢in hangi sartlar iginde muafiyet uygulanacagi asagidaki sekilde
aciklanmstir:

a

Planlama ve koordinasyonun (i) baglayici olmayan diizenlemelerle
giiniin daha sakin zamanlarinda, daha sakin donemlerde veya daha
sakin hatlarda tatminkar bir servis sunulmasii saglamayi veya
(i) baglayic1 diizenlemeler araciligiyla, katilanlar tarafindan
yiriitiilen hizmetler ile bu gibi programlar i¢in sunulan minimum
kapasite arasinda yolcu veya yik icin inferline baglantiya yardimci
olan programlar belirlemeyi amaglamast;

b- Anlasma, karar veya uyumlu eylemler katilanlar tarafindan saglanan
kapasiteyi dogrudan veya dolayli olarak sinirlayici veya kapasite
paylastiric1 diizenlemeler igcermemelidir;

c- Anlagma, karar veya uyumlu eylemler planlama ve koordinasyona
katilan tasiyicilarin, cezai yaptirimla karsilagsmaksizin ve diger
katilanlarm onayma gerek olmaksizin ilave hizmetler yapmasim
engellememelidir;

d- Anlagma, karar veya uyumlu eylemler {i¢ ay1 asmayan bir ihbar

siiresine uymak kaydiyla ve cezai yaptirimla kargilagsmadan gelecek

15 Bkz. Aslan (1998, 300-301)



sezon i¢in  planlamadan ve  koordinasyondan  ¢ikmasini
engellememelidir;

e- Anlasma, karar veya uyumlu eylemler bunlara katilmayan tasiyicilar
tarafindan olusturulan programlari etkileme amaci tasimamalidir.

Glnlin daha sakin zamanlarinda, daha sakin dénemlerde veya daha
sakin hatlarda tatminkar bir servis sunulmasinin saglanmasi, havayollar1 arasinda
ikili olarak ugus programlarinin koordinasyonu ile ek bir maliyete gerek
kalmadan gergeklestirilebilmektedir. Bu sekilde havayollari miisterilerine daha
uygun secenckler sunabilirken, interline baglantilar1 gerceklestirebilmeleri de
kolaylagmis olacaktir. Havayollarinin programlarini birlikte planlamalarina ve
koordinasyonuna izin veren Tiizligiin ilgili maddesinde de belirtildigi lizere, s6z
konusu muafiyet ile havayollarinin bireysel hareket 6zgirliigiiniin
kisitlanmamast esas almmistir. Planlama ve koordinasyonun baglayici
diizenlemelerle yapilmasina;, ancak interline baglantiya yardimci olarak
yolculara hizli ve garantili transfer olanag1 saglamasi kosuluyla izin verilmistir.
Tiiziik maddesinden anlasilacag iizere, koordinasyonun taraflarn ilave kapasite
ve frekans sunmalarmi engellemesine izin verilmezken, yalnizca interline
baglant1 amagli minimum kapasite belirleyici anlagsmalara, taraflarin birbirlerinin
saglayacagi trafikten emin olabilmeleri nedeniyle izin verilmektedir (Blanco ve
Houtte 1996, 180). Bdylece, tastyicilar arasinda gerceklesen bu tiir igbirliklerinin
tiikketiciye saglayacagi vyarar artiritlirken, havayollar1 arasindaki rekabetin
kisitlanmasi 6nlenmeye ¢alisilmaktadir.

2.3. ORTAK FAALIYETLERE ve GELIR PAYLASIMINA
ILISKIN DUZENLEMELER

1617/93 sayili Komisyon Tiiziigiinin 3. maddesinde'® bir hava
hizmetinin ortaklasa yiiriitiilmesinin hangi durumlarda muafiyetten yararlanacag
asagidaki kosullara baglanmgtir:

a- Ortak faaliyet, bir tasiyici tarafindan ylriitiilen programli hava
hizmeti ile ilgili masraf ve gelirlerinin bir diger tasiyici tarafindan
paylasilmast ile ilgili olmalidir;

b- (i) Ortak faaliyetin baslangicindan 6nce dort trafik sezonun tiimii
boyunca ilgili iki havaalam1 arasinda dogrudan hava servisi
olmamalidir veya; (ii) Ortak faaliyetin kapsadigi hattin kapasitesi her
bir yonde yillik 30.000 koltugu asmamalidir; bu kapasite 750 km’den
daha uzun olan ve giinde en fazla iki kez dogrudan hava hizmeti olan
hatlarda iki katina ¢ikarilabilir;

16 Bkz. Aslan (1998, 301)



c¢- Hava hizmetlerinde faaliyet gosteren hava tasiyicisi, ortaklasa
yiriitilen hava hizmetleri de dahil olmak iizere ilgili
havaalanlarindan birinde yillik 90.000 koltuktan daha fazla
kapasiteye sahip olmamalidir;

d- Hava hizmetlerinde faaliyet gosteren hava tasiyicisinin veya faaliyet
gosteren hava tasiyicisin1 dogrudan veya dolayl olarak kontrol eden
hisselerine katilan diger bir hava tasiyicisinin, bu Tiiziigiin kapsadig
cografi alan i¢indeki hava tasimaciligindan elde ettigi gelirleri yillik
400 milyon ECU (Avrupa Para Birimi)’yii agsmamalidir;

e- Higbir tarafin, ilgili iki havaalam arasinda kendi hesabina ilave hava
hizmetleri yiirlitmesi veya bu gibi hava hizmetlerinin {icretlerini,
kapasitesini ve programini bagimsiz olarak belirleyebilmesi
engellenmemelidir;

f- Ortak faaliyetin siiresi ii¢ y1ldan daha fazla olmamalidir;

g- Uc ay1 asmayan bir ihbar siiresine uymak suretiyle taraflar trafik
sezonu sona erdiginde ortak faaliyeti feshedebilir.

Bu muafiyet sartlar ile ortak faaliyetin rekabeti kisitlayici etkileri en aza
indirilmeye ¢alistimistir. Ornegin, gelir havuzu anlasmalar1 konusunda rekabeti
kisitlayic1 etkiyi azaltmak igin iist sinirlar belirlenmektedir. Ayrica ortak
faaliyetlerin siiresi ti¢ y1l ile sinirlandirilmaktadir.

Havayollar1 gerceklestirdikleri ortak faaliyetler ile bir ¢esit gelir ve gider
paylasimi i¢ine girmektedirler. Bu faaliyetlerde ucus tarifeleri, ¢ogunlukla
havayollar arasinda anlagma ile belirlenmektedir. Ayrica ugusu gerceklestiren
havayolu gibi diger havayolu da gelir ve gidere ortak olmaktadir. Ortak ugusu
gerceklestiren havayoluna diger havayolu genellikle rakip bir sefer diizenlemez.
Ortak operasyonlarda genellikle bir ortak ucus kodu kullanilir. Ugus yapmayan
taraf ise ortak ucusu kendi koduyla sunabilir. Bu tiir faaliyetlere iliskin yapilan
bagvurular1 Komisyon’un yogunlagma olarak degerlendirmemesinin baglica
nedenleri; bu tiir ortak faaliyetlerin havayollarinin yalnizca bir ya da birkac
seferini kapsamasi, ayr1 bir ekonomik tesebbiis dogurmayan kisa siireli igbirligi
anlagmalar1 olmalari, ayrica faaliyette bulunmayan tasiyicinin daimi olarak hava
hizmetini birakmasimi gerektirmemesidir. Bu tiir isbirliklerinde taraflarin
birbirleriyle rekabetini yasaklayan bir anlasma olmasa bile, gelir-gider paylagim
ilgili hizmetin arzinda taraflarm bagimsiz hareket etmelerini giiclestirmektedir.
Komisyon bu sakincalara ragmen bu tiir anlagmalara, 6zellikle tasimaciligi
geceklestiren havayolu kiigiik oldugunda ve hattin 6biir ucunda pazarlama
olanagmin azlhigindan dolayr bunu, o uctaki daha giiclii olan havayolunun
gerceklestirdigi  durumlarda daha kolay izin vermektedir. Tastyicilarin
birbirlerinin uguslarin1 kendi uguslariymig gibi gosterebilmelerini saglayan kod-
paylasim anlagmalar1 ise, nitelik olarak baska ek kisitlayict hiikiimler
icermedikge rekabeti sinirlamazlar (Blanco ve Houtte 1996, 176-178).



Ortak faaliyetlere ve gelir paylasimina iliskin anlasmalara, uluslararasi
tarifeli hava tasimaciliginda sik¢a bagvurulmaktadir. Uluslararas: tarifeli
tasimacilik ise, genellikle ikili anlagsmalarla tayin edilen smirh sayidaki
havayollar1 tarafindan gerceklestirilmektedir. Bu nedenle, uluslararasi hava
tasimaciliginda ortak faaliyetlere iliskin anlagsmalarin rekabeti kisitlayici etkileri,
ikili anlagmalarda birden ¢ok tasiyiciya izin verilerek azaltilabilecektir.

2.4. SLOT TAHSIiSi ve HAVAALANI PROGRAMLARI
2.4.1. Slotlarin Havayollari icin Onemi

Havayollarinin havaalanlarina inis ve kalkiglari i¢in sahip olmalar1
gereken havaalan slotlarinin 6nemi giin gegtikge artmaktadir. Bunun nedeni ise;
havaalanlarinin kapasitelerinin sinirli olmasi ve yeni giren havayollarinin slot
taleplerinin her zaman, hele hele sikisik havaalanlarinda ve islek saatlerde
karsilanmasinin gii¢ olmasidir. Havayollarinin Toplululuk’taki havaalanlarindan
liberalizasyon sonrasi serbestge yararlanabilmeleri saglanmis olsa da
havaalanlarinda gerekli kapasite bulunmadikca, 6zellikle yeni pazara girecek
tastyicilar pazarda onceden yer alan ve yeterli slot sayisina sahip olan tasiyicilara
kars1 gerekli rekabet giiclinii saglayacak olanaklardan yoksun kalacaklardir.
Oysa, pazara yeni giren havayollarinin, 6zellikle kisa mesafeli hatlarda rekabet
edebilmek i¢in daha sik sefer diizenlemeleri gerekeceginden, slot talepleri fazla
olacak, ayrica islek saatler i¢inde slota sahip olmalar1 hayli 6nem kazanacaktir
(Goh 1997, 165-166). Diger taraftan, havaalanlarindaki slot yetersizliginden
zarar gorenler her zaman yeni girenler olmamaktadir. Pazarda onceden beri
bulunan havayollar sefer sayilarini her zaman istedikleri kadar artiramayabilir
ya da yeni seferlere basglarken baska seferlerini azaltma sorunuyla
karsilagabilirler (OECD 98,134). Bu durumun dogal sonucu olarak tastyicilar,
kendileri i¢in 6nemi azalan slotlar1 bile kolay kolay elden ¢ikarmayacaklar, yeni
pazara girecekler ise yalnizca bos slotlardan yararlanabileceklerdir.

Slotlarin giderek yetersiz kalmasinda temel etken olarak goriilen
havaalanlarinin kalabaliklagmasinin baslica nedenleri ise; liberalizasyon sonrasi
sektordeki arz ve talep artigi, tastyicilarin verimlilik amach gelistirdikleri
hub and spoke system’inin merkezi havaalanlarinda yogunluga neden olmasi ve
havayollar1 arasinda gelisen ittifaklardir'” (Drabbe 1999,3). Aralarinda
gerceklestirdikleri ittifaklar ile yeni noktalara hizmet sunmaya baslayan
tastyicilar, yeni slotlara ihtiyag duymaktadirlar.

Sektorde kapasite arzinin havaalani ve hava trafik kontrol olanaklarmin
yetersizliginden dolayr simirli kalmasi da Onemli sorunlar ¢ikarmaktadir.

'7 Komisyon’un havayolu ittifaklar1 igin vermis oldugu izinlerde slot birakilmasi kosulunun yer
aldig1 6rneklere bu ¢alismanin 3. boliimiinde yer verilmistir.



Komisyon bu nedenle, dzellikle sikisik seyir izleyen havaalanlarinda giris engeli
sorununun giderilmesi amaciyla, ugaklarin inis ve kalkis zamanlarina yonelik slot
tahsisi i¢in kurallar ortaya koyma ihtiyaci hissetmistir (Stasinopoulos 1992, 85).
Slot tahsisi ve havaalani programlarina yonelik hiikiimler igeren 1617/93 sayili
blok muafiyet Tiiziigiinde muafiyet igin One siiriilen kosullar, 95/93 sayili
Topluluk havaalanlarindaki slotlarin tahsisine iligkin genel kurallar igeren Konsey
Tiiziigi ile paralel bir sekilde; yeni girenler icin sikigik havaalanlarim kullanmay1
kolaylastirmay1, IATA organizasyonu altinda gerg¢eklesen slot tahsisi ve havaalani
programlartyla ilgili sistemin seffaflagmasini, ayrica ayrimeciligi azaltmayi
amaglamaktadir (Blanco ve Houtte 1996, 181).

Havayollar1 uluslararasi boyutta IATA’ ’nin semsiyesi altinda yilda iki kez
toplanarak kendileri i¢in uygun zamanlarda havaalanlarindan ¢ikis ve varislarini
gergeklestirebilmek igin slot temin etmeye g¢aligirlar. Bu toplantilarda slotlar
havayollarinin talebine gore ve karsilikli iyi niyete dayanilarak en uygun sekilde
tahsis edilmeye calisilir. Ancak havaalanlarinda mevcut slotlarin sinirlt olusu
nedeniyle pazara yeni giren tasiyicilar i¢in, 6zellikle en islek zamanlarda uygun
slot tahsisi hemen hemen imkéansiz olmaktadir (Blanco ve Houtte 1996, 181).
Havaalan1 koordinasyonuyla ilgili IATA toplantilarinin isleyisi ise soOyledir
(OECD 98, 134):

1.Devre, IATA programlama konferanslart oOncesi: AT tam koordineli
havaalanlarinda faaliyet gosteren ya da ilgilenen tastyicilar slot taleplerini
koordinatore gonderirler. Koordinatdr slot tahsisini 95/93 sayili Tiiziikteki oncelik
kurallarina, IATA kurallarma ve yerel kurallara gore yapar.

2.Devre, IATA programlama konferanslar1 (Haziran ve Kasim): Tasiyicilar
programlama problemlerini ¢ozmek amaciyla slot degisimi (bire bir esasli) yapmak
i¢cin toplanirlar. Havayollar1 tarafindan goriismeler sirasinda anlasmaya varilan
diizenlemelere konferansa katilan koordinatdrlerce son hali verilir.

3.Devre, IATA programlama konferanslart sonrasi: Tatmin olmayan tasiyicilar
koordinatorlerin yardimiyla kalan sorunlart goriiserek ¢6zmeye ¢aligirlar. Bu sirada,
sikayetler havaalani programlama komitelerine gonderilebilir.

IATA kurallan i¢inde yer alan grandfather rights’a gore havayollarina,
bir dénemde kullandiklar slotlara sonraki donemde devam etme hakki verilerek
oncelik taninmaktadir. Bu uygulamanin sonucunda ise, pazara yeni gireceklerin
bu slotlarda rekabet etme sans1 kalmamaktadir. Bununla birlikte, slot tahsisi ve
havaalan1 programlariyla ilgili havayollarmin aralarinda yapmis olduklarn
anlasmalar, havaalani olanaklarindan baskalariin yararlanmasini
sinirladigindan, rekabeti kisitlayici bir etki dogurmaktadir. Ancak, mevcut
sistemin karmasgik bir islem olan slot tahsisi ve havaalan1 programlamasini uzun
zamandan beri etkin bir sekilde slirdiirmesi ve slot ticareti gibi alternatifi olan
sistemlerin global boyutta tecriibe edilmemis olmasindan dolayr halihazirda



grandfather rights kural1 95/93 sayili1 Konsey Tiiziiglinde yer almaktadir (Blanco
ve Houtte 1996, 181-182).

Grandfather rights prensibi, havayollarinin olusturduklar sebekelerin
etkisi ile birlikte baska bir sorun dogurmaktadir. Havayollari, kurmus olduklari
sebeke sistemleri ile yolcularini sub olarak adlandirilan merkezlerinde toplayarak,
buradan gidecekleri yere tasimaktadirlar. Bu sistemde belli seferlerin karliligi
azalsa bile baglantili yolcular sayesinde sebekenin toplam kar1 artabilmektedir.
Havayollar1 bu ylizden sebekelerinin sefer sayisinin azalmamasi, slot birakmanin
daha sonra benzer slotlar1 bulamama ve bu slotlar1 rakiplere kaptirma riskini
getirmesi diislincesinden hareket ederek, slotlarni ellerinde tutmayi tercih
etmektedirler. Havayollarina zaman smir1 olmaksizin bir tiir rezervasyon hakki
tanityan grandfather rights prensibi, yeni girecekler i¢in giris engeli yaratirken,
eskiden beri faaliyette olan tasiyicilara, oOzellikle sikigtk havaalanlarinda
oligopolistik davraniglarda bulunma firsat1 verebilmektedir. (OECD 98, 134-136).
Sektoriin gelismeye bagladigr yillarda tagtyicilarin hizmetlerini ileriki donemlerde
stirdiirebilmesini garanti eden sistem, sagladigi bu avantajdan ¢ok gliniimiizde
yeni girenler i¢in dezavantajlar tagiyor gibi goriinmektedir.

2.4.2. 1617/93 Sayih Grup Muafiyeti Tiiziigiiniin flgili Maddeleri

1617/93 sayih Tiiziigiin giris bolimiiniin 6. maddesinde' gegen slot
tahsisi ve havaalan1 programlamasinin yararli olabilecegi konular ve yeni
girislerin engellenmemesi i¢in gerekli tedbirler sunlardir:

Havaalanlarinda ve havaalani programlarinda slot tahsisi hakkindaki anlagmalar
havaalan1 kapasitesinin ve hava sahasinin kullanilmasimni iyilestirebilir, hava
trafiginin kontroliine yardimei olur ve havaalanindan hava tagima servisine ihtiyag
temininin saglanmasinda yardime1 olur. Bununla birlikte, rekabet ortadan kaldirilirsa,
sikigik olan havaalanina giris miimkiin olmaya devam etmelidir. Yeterli derecede
giivenlik ve seffaflik saglanmasi icin, bu gibi diizenlemeler, eger tiim hava
tastyicilariin goriismelere katilmasi miimkiinse ve eger tahsis ayrimci olmayan bir
sekilde ve seffaf olarak yapilmigsa kabul edilebilir.

Tiiziigiin 5. maddesinde' slot tahsisi ve havaalani programlariyla ilgili
muafiyetin hangi kosullarla verilebilecegi asagidaki sekilde agiklanmustir :

a- Slot tahsisi ve havaalam1 programlar hakkindaki danmigsma, danigma
konusunu olugturan slotla ilgilendigini aciklayan tiim hava
tasiyicilarina acgik olmalidir;

b- Oncelik kurallar1 ayrimeilik yapilmaksizin tespit edilmeli ve
uygulanmalidir, yani bunlar ne dogrudan ne de dolayli olarak

18 Bkz. Aslan (1998, 299)
19 Bkz. Aslan (1998, 303-304)



tagtyricinin kimligi veya milleti veya hizmet kategorisiyle ilgili
olmalidir, yetkili milli veya uluslararasi makamlar tarafindan
konulmus olan sinirlamalar ve trafik dagitim kurallarn dikkate
alinmalidir ve ilgili havaalaninin ve seyahat eden insanlarin
ihtiyaglar1 g6z oniinde tutulmalidir. Paragraf (d)’ye bagli olarak, bu
gibi oncelik kurallar1 daha Onceki mukabil sezonda bu slotu
kullanmak suretiyle hava tasiyicis1 tarafindan elde edilen haklar
dikkate almalidir;

c- Tespit edilmis olan dncelik kurallar1 herhangi bir ilgili tarafin talebi
iizerine kendisine verilmelidir;

d- Yeni yaratilan veya kullanilmayan slotlar ve sezon sonunda veya
sezon i¢inde hava tagiyicilarinin biraktig: slotlar veya bagka herhangi
bir sekilde kullanilabilir olan slotlar %50 oraninda yeni girenlerin
talepleri  iizerine 95/93 AET sayih Konsey Tiiziiglinlin
2(b) maddesinde tanimlanmig olan yeni girenlere tahsis edilir;

e- Danigsmaya katilan hava tasiyicilart en son danigma zamanina kadar
asagidaki konularda bilgi alabilirler:

-havaalanindaki tiim hava tasiyicilar1 igin kronolojik olarak
havayollarinin tarihi slotlari,

-hava tastyicilan tarafindan istenen slotlar,

-hava tasiyicilar tarafindan veya onlar igin tahsis edilmis slotlar ve
beklemedeki slot talepleri bireysel olarak kronolojik siraya gore,

-bosta kalan slotlar,

-tahsiste kullanilan kistaslarin tam ayrintilari.

Tiiziik, slot tahsisine iliskin anlasmalarin, havaalanlarindaki slotlarin
kullanimini iyilestirebilecegini belirtmekle birlikte, bunlarin pazara girisi
engelleyerek rekabeti kisitlayabilecegini de gdzardi etmemektedir. Tiizligiin 6ne
siirdiigii muafiyet kosullarindan anlagilacagi {izere, slot tahsisinde seffaflik 6n
plana ¢ikarilarak, ayrimcilik yapilmasinin oniine gecilmek istenmektedir.
Havayollarimin mevcut slotlar ve bunlarin tahsisine iliskin kurallar hakkinda
bilgi sahibi olmasi saglanmaktadir. Yeni girenler agisindan Onemli olan
(d) bendinde belirtildigi gibi, mevcut kullanilabilir slotlarin % 50’si istekleri
halinde yeni girenlere tahsis edilecektir. Bu kosul ile, ozellikle yogun
havaalanlarinda neredeyse imkansiz olan slot bulma olanagi, pazara yeni girecek
havayollar i¢in biraz daha kolaylasacaktir. Ancak bu olanak, havaalanlarindaki
mevcut kullanilabilir slotlarin miktarina bagli olacaktir.



2.4.3. 95/93 Sayih Konsey Tiiziigii

95/93 sayili Topluluk havaalanlarindaki slotlarin tahsisine iliskin genel
kurallar1 igeren Konsey Tiiziigiiniin® 1. maddesinde koordineli havaalani
(co-ordinated airports), faaliyette bulunan ya da bulunacak havayollarmin
faaliyetlerini yoneten bir koordinatoriin gérev yaptigr havaalanlari olarak, tam
koordineli havaalanm (fully co-ordinated airport) ise; bir havayolunun tam
koordineli vakitlerde inis ve kalkisi igin, kendisine tahsis edilmis bir slotunun
olmasi gereken koordineli havaalam1 olarak tanimlanmustir. Tiziigiin
4. maddesinde iiye iilkelerin koordineli ya da tam koordineli olarak belirledikleri
havaalanlar igin, bir koordinator atamalarinin kendi sorumluluklarinda oldugu,
ayrica bu atamadan Once Uye TUlkelerin havaalanin1 diizenli kullanan
havayollarina, havaalani otoritelerine ve temsilci kuruluslara danismalarinin
gerektigi belirtilmektedir.

Tiiziiglin ayn1 maddesinde ayrimci olmadan, seffaf ve bagimsiz bir
sekilde gorev yapacak olan koordinatoriin, slotlarin tahsisinden ve bu slotlarin
kullaniminin izlenmesinden sorumlu oldugu belirtilirken, koordinatoriin tahsisi
yapilan slotlarla ilgili olarak bilgi almak isteyen tiim ilgili taraflara bilgi verecegi
konular sayilmaktadir. Bu bilgiler, 6zellikle mevcut slotlarin durumu ve kimler
tarafindan istenildigi ile ilgilidir.

Yine Tiizige gore iiye iilkeler, tam koordineli havaalanlar i¢in havaalani
koordinatoriine danigsma kapasitesi konusunda yardimci olmak {izere bir
koordinasyon komitesi olugturmak zorundadir. Bu kosul koordineli havaalanlari
icin istege baglidir. Havaalanim diizenli olarak kullanan tasiyicilardan, havaalam
otoritelerinden ve hava trafik kontrol yetkililerinden olusan komitenin, asagidaki
konularda 6nerilerde bulunma gorevi bulunmaktadir:

- kapasite biiyiitiilmesine iliskin olanaklar,

- 1ilgili havaalamindaki trafik kosullarinin iyilestirilmesi,

- slot tahsisine iliskin sikayetler,

- slotlarin havayollar1 tarafindan kullaniminin izlenmesine iliskin
yontemler,

- yeni girenlerin karsilastiklar1 6nemli sorunlar i¢in ve tahsise iliskin
rehberlik.

Tiiziigiin 8(1). maddesinde slot tahsisine iligkin olarak asagidaki kural
yer almaktadir:

Bir havayolu daha 6nce kullanmig oldugu bir slotu daha sonraki esdeger program
doneminde koordinatdriin onay1 dahilinde talep etme hakkina sahip olacaktir.

2 0JL01422.01.1993 p.1



Gorildiigi tizere, IATA kurallar1 arasinda yer alan grandfather rights
esasina Konsey Tiiziiglinde de yer verilmistir. Tiziigiin 8(4). maddesinde ise,
slotlarin  havayollar1 arasinda serbestce degistirilebilecegi ya da bir hattan
digerine karsilikli veya tek tarafli olarak transfer yapilabilecegi belirtilmektedir.

Tiiziigin 10(1). maddesinde, slot tahsisinin yapilacagi her bir koordineli
havaalaninda; yeni, kullamilmayan ve havayollarinca birakilan slotlardan
olusacak bir slot havuzunun kurulacag: belirtilmektedir. 10(3). maddesine gore
bir program déneminde bir havayolunun kendisine tahsis edilen slotlar1 sonraki
donemde kullanabilmesi i¢in, bunlarin en az % 80’ini kullanmig olmasi
gerekmektedir. Tiiziigiin yeni girenler agisindan énemli olan 10(7). maddesinde
ise, slot havuzundan tahsisi yapilacak slotlarin % 50’sinin yeni girenlere
verilecegi belirtilmektedir. Tiiziigiin 2(b) maddesinde “yeni giren” tanimi sdyle
yapilmaktadir:

- bir havaalaninda elinde dortten daha az slotu bulunan ya da tahsisi
yapilmig olan ve ayni giin ayn1 havaalanindan slot talebinde bulunan
havayolu, veya,

- iki Topluluk havaalanmi ya da havaalani sistemleri arasinda en fazla
iki havayolunun dogrudan sefer yaptig1 giinde, elinde non-stop sefer
i¢cin dortten az slot bulunduran ya da tahsis edilen ve iki Topluluk
havaalani arasinda non-stop sefer icin slot talep eden bir havayolu.
Bir havaalaninda ilgili giinde mevcut toplam slotlarin % 3’iinden
fazlasim1 elinde tutan, ya da ilgili havaalaninin i¢inde bulundugu
havaalan1 sisteminin ilgili giindeki toplam mevcut slotlarinin
% 2’sinden fazlasini elinde bulunduran havayolu o havaalaninda yeni
giren sayilmayacaktir.

2.4.4. 95/93 Sayih Konsey Tiiziigiiniin Degistirilmesi I¢in
Komisyon’un Tiiziik Teklifi

Tiiziik Teklifinin*' a¢iklayict memorandum bolimiinde deginildigi tizere,
Komisyon mevcut Tiiziigiin uygulamasina yonelik hazirlattigi raporlar 1s1ginda
ve ilgili taraflarin goriislerinin alinmasi sonucunda Tiiziik kosullarinin
degistirilmesi gerektigi sonucuna ulasmistir. A¢iklayici memorandumda mevcut
Tuziigin isleyisiyle ilgili olarak bahsedilen bazi 6nemli sorunlar sunlardir:

1- Havaalanlarinda durumlarini saglamlastirmis olan ve bunu daha da
giiclendirmek isteyen mevcut havayollar1 ile havaalaninda heniiz
faaliyete baslamamis ya da goreceli olarak daha kiigiik capta ¢alisan
havayollarinin hizmetlerini artirabilme ve rekabet¢i bir sebeke
kurabilme ihtiyaglarini hesaba katarak, yeni giren havayollarinin ve

2! Commission of The European Communities, 20.6.2001-2001/0140(COD)



mevcut tastyicilarin ¢ikarlari arasinda dogru dengenin bulunmasi
mevcut slot tahsisi sisteminin 6nemli sorunlarindan birisidir.

2- Agirlikli olarak grandfather rights prensibine dayanan mevcut
kurallar, ¢ok sikisik havaalanlarinda slotlarin kullanilabilirligini ve
yetersiz havaalam1 kapasitesinin  verimli  kullaniminmi  artiracak
esneklikte degildir.

3- Mevcut kurallar acik tanimlamalar ve uygun yaptirim mekanizmalar1
saglanmas1 agisindan yetersizliklerini gostermistir. Bu nedenle,
slotlarin  yasal durumlarmin agikliga kavusturulmasina, seffaf,
tarafsiz ve ayrimci olmayan bir sekilde havaalam1 kapasitesi
belirlenmesine, yasal ve gercekte bagimsiz koordinatorlerce slot
tahsisi usullerinin ortaya konulmasina ihtiyag¢ vardir.

4- Goriigmeler sonucunda, daha 1iyi bir havaalam1 kapasite
degerlendirmesi i¢in daha agik ve verimli bir tahsis kriterine ihtiyag
olundugu; ancak IATA Programlama Rehberi gibi sektérde oturmus
bir uygulamadan sapmaya yol acacak herhangi bir pazara giris
onlemine siddetle karsti c¢ikildigi  agiga ¢ikmustir.  Sektor
temsilcilerinin ¢ogunlugu bu asamada, slot mobilitesini artirmak ve
slotlarin verimli kullanilmasini tesvik i¢in slot ticareti seklinde tek
tarafli slot transferine destek vermemiglerdir. ABD gibi slot
ticaretinin pazara giriste bir yontem oldugu yerlerdeki gecmis
tecriibeler, bu yontemin ozellikle yogun havaalanlarinda rekabetin
giiclenmesine yol agmadigini géstermistir. Bu durum, slot ticaretinin
mali giicii yiksek ve grandfather rights’a dayali biiyiik slot
portféyiine sahip tasiyicilarin yararina olmasi gerc¢eginin bir sonucu
olabilir. Ayrica havayollan igin, ne zaman slot bulunacaginin ve
ihalelere girileceginin bilinmesi zordur. Bu yiizden, sinirsiz bir slot
ticareti Avrupa’nin sikigik havaalanlarinda 6nceden beri bulunan
tastyicilarin hakim durumlarini giiclendirme tehlikesini doguracaktir.

Tiiziikte “yeni giren” tanimlamasi ¢ok dar tutulmustur. Konuyla ilgili
yapilan bir galismada®, giinliik slotlarin maksimum % 10’u kadarmi elinde
bulunduranlarin bu tanima dahil edilmesi gerektigi savunulmaktadir. Clinkii yeni
girenler slot havuzundan yararlanirken daha giiclii bir durumda olmalidirlar.
Yeni girenler acisindan asil sorun ise, slot havuzundan talebi yiiksek olan slotlar
elde etmelerinin oldukga zor olusudur. Bu nedenle, en iyi ¢6ziim havaalanlarmin
sayisini artirmak gibi goriinse de Avrupa’da gevreci goriislere karsin bu
diisiincenin gerceklesmesi gii¢ gériinmektedir. Komisyon slot ticaretinin serbest
birakilmasi1 hakkindaki gorislere ise, ABD’de daha 6nce yasanmis tecriibelerin
kotii sonuglarindan etkilenerek karsi c¢ikmaktadir. ABD’de 1980 sonrasinda
havayollar1 arasinda slot satis1 sinirhi bir sekilde yapilmis; ancak giris engeli

22 Bu calisma 1995°te Coopers&Lybrand tarafindan yapilmustir (Polley 2000, 180).



daha ¢ok artmustir (Polley 2000,180-182). Giiniimiizde, AB havaalanlarinda
slotlarin toplam talebi karsilayamadigi durumlarda mevcut kurallar, eskiden beri
hizmet sunan tastyicilarla yeni hizmet sunacak tasiyicilarin isteklerini aym1 anda
yerine getirememektedir. Bu nedenle, zaman iginde AB otoriteleri slot ticaretine
belli 6lgiide izin vermek zorunda kalabilecektir.

2.5. BILGISAYAR REZERVASYON SiSTEMLERI
2.5.1. CRS ve Rekabet

ABD’de kullanima baslanmasi otuz yil 6ncesine kadar giden Computer
Reservation Systems (CRS), glinlimiizde birgok havayolunun sahip oldugu ve
tasimacilik hizmetlerinin pazarlanmasinda kullanilan vazgecilmez bir arag
olmustur. Aninda rezervasyon ve bilet kesim olanagi veren sistem, ugus
bilgilerine hizli ulasimi saglamaktadir. Gilinlimiizde sistem merkezinden
abonelere ya da seyahat acentelerine saglanan ugus bilgileri ile bilgisayar
iizerinden gerceklestirilen rezervasyonlar, eskiden telefon trafigi ile siirdiiriilen
daha yavas ve pahali islemlerin yerini almistir (Goh 1997, 64).

Belirli Kategorideki Hava Tasimacilik Servisleri icin CRS ile Ilgili
Isletmeler Arasi Anlasmalara Antlasma’nin 81(3). maddesinin Uygulanmasi
Hakkinda 22 Aralik 1993 tarih ve 3652/93/AT sayili Komisyon Tiizigi niin
2. maddesinde® yapilan tanima gére CRS:

“..abonelere asagidaki hizmetlerin bazilarin1 veya tamamini saglamak kosuluyla,
rezervasyon yapilmasi veya bilet kesilebilmesi i¢in gerekli olan tesisle birlikte veya
bunlar olmaksizin; hava tasiyicisinin programlari, bulunabilecek yerler, ticretler ve
ilgili hizmetler hakkinda bilgi iceren kompiiterize olmus bir sistem anlamina gelir.”

CRS ile ilgili anlasmalara muafiyet saglayan 3652/93/AT sayili Tiiziigiin
gerekgeler kisminda®  sistemin yararlarindan ve tarafsizligin  6neminden
bahsedilmektedir:

CRS, ozellikle ugus olanaklari, iicret secenekleri ve yer bulunup bulunmadigi
hakkinda giinii glinline giris ve ayrintili bilgiyi hazir etmesi suretiyle hava
tagiyicilarina, seyahat acentelerine ve havayolu yolcularina yararli hizmetler saglar.
Bunlarla rezervasyon yapilir ve bazi durumlarda bilet ve binis kartt yazdirilir.
Boylece, bunlar havayoluyla seyahat edenlerin optimal bir sekilde seyahat
ihtiyaglarin1  karsilamalar1 amaciyla tam bilgiye sahip olarak se¢me hakkini
kullanmalarina yardime1 olur. Bununla birlikte bu yararlarin elde edilmesi amaciyla,
ucus programlart ve {icret gostergeleri miimkiin oldugu kadar tam ve tarafsiz
olmalidir.

2 Bkz. (Aslan 1998, 309)
24 Bkz. (Aslan 1998, 307)



CRS havayollarinin islerini yiirlitmede yararli oldugu kadar, miisterilerin
farkli tastyicilarin tarifeleri hakkinda bilgi sahibi olmalarini saglayarak rekabetin
gelisimine Onemli katkida bulunmaktadir. Ancak bu olumlu etkinin ortaya
¢ikmast i¢in, CRS sahibi tasiyicilarin, sistemin isletilmesinde tarafsiz
davranmalar1  gerekmektedir. Zaten, CRS’ye yonelik diizenlemelerin
¢ikarilmasinin arkasinda bu neden yatmaktadir.

Sistemin tastyicilar acisindan uygulamada ortaya ¢ikan en dnemli yani,
seyahat acentelerinde gerceklestirilen rezervasyonlarin yaklagik dortte {igiiniin,
bilgisayar ekranin ilk sayfasindaki havayollarinin uguslarindan tercih ediliyor
olmasidir. Dolayisiyla sistem sahibi olan havayollar1, kendi ucuslarini ekranin
ilk sayfasinda gosterebilmek gibi ¢ok Onemli bir avantaja sahiptir (Hanlon
1999, 68). CRS sahibi tasiyicilar ayrica, yeni girenlerin ya da baska sistem
sahiplerinin kendi sistemlerinden yararlanmasimi engelleyerek bu olanaklarini
kotiiye kullanabilirler. Ancak havayollart agisindan sisteme giris kagimilmaz
oldugu i¢in, tastyicilar gerektiginde yiiksek ticret 6demek zorunda kalsalar bile
sistemin kazandiracaklarin1i hesaba katarak buna katlanmaktadirlar. Sistem
sahiplerinin bir bagka avantajli olduklar1 konu ise, sisteme yeni giren
tagtyicilarin Uriin ve fiyat tekliflerini 6nceden gorerek bunlara goére politika
belirleyebilmeleridir. Sistemin bu sakincalarindan dolayi, Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation Organization), uluslararasi
tagimacilikta kullanilan CRS’lere yonelik, uyulmasi gereken kurallar1 igeren bir
baglanti kodu kabul etmistir. Komisyon da bu koda paralel bir baglanti kodu
kabul etmistir. Daha sonra bu kodu esas alan bir grup muafiyet tiiziigi
¢ikarmistir (Goh 1997, 64).

AB Kodu, ABD’de uygulanan koda uluslararas1 uyum saglamak
amaciyla paralel olarak hazirlanmis olsa da, bunun sistem iizerindeki denetimi
biraz daha siki tutulmustur. Ornegin, ABD’de sistemin ayrimcilik yapmama
kurallar1 sistemin kendisine birakilirken, AB’de bu kurallar ilgili kod ile
belirlenmistir. AB’de sistem isleticileri miisterilerinden aldiklar1 {icretleri
maliyetlerine gore makul dilizeyde tutmak ve ayrimcilik yapmamak
zorundadirlar. Ayrica, kodun uygulanmasi rekabet kurallarmin uygulanmasini
engellemez. Koda gore yasaklanmamug, fakat rekabet kurallar1 agisindan ihlal
sayilan bir davraniga, Komisyon miidahale edebilecektir (Miert 95, 5-7).

Komisyon’un CRS pazaryla ilgili aldig ilk sikayet, 1987 yilinda Ingiliz
havayolu London European’in Belgika’nin ulusal tastyicisi  Sabena’yi
sikayetidir. London European f{icretlerinin ¢ok diisiik oldugu bahanesiyle
Sabena’nin CRS’sine kabul edilmeyince pazarin % 80’inden mahrum kalmistir.
Bunun iizerine Komisyon, London European’in Sabena’nin sistemine dahil
edilmesi yoOniinde karar almistir. Komisyon’un ilgilendigi bir baska olayin



konusu ise, iki biiyiik AB iilkesinde SABRE’nin® sistemine bu iilkelerin ulusal
havayollarmin bagli oldugu sistemlerin katilmayr reddetmeleri sonucunda
SABRE’nin bu iilkelerde sistemini satamaz duruma gelmesidir. Bu sorun,
Komisyon’un SABRE’den yana goriinmesi ve taraflarin uzun siire alan
gorlismeleri  sonucunda anlasmayla sonuglanmistir. Konuyla ilgili bagka
sikayetler ise; daha cok sisteme katilan tasiyicilara haksiz sozlesme maddeleri
sunmak, abonelere pazarlama bilgilerinin sunulmasinda ayrimcilik yapmak gibi
konularda yogunlagmaktadir (Miert 95, 7-8).

2.5.2. CRS’ye Yonelik Blok Muafiyet Tiiziigii

CRS ile ilgili anlagmalara muafiyet saglayan 3652/93/AT sayil Tiiziigiin
gerekgeler kisminda® rekabet ihlallerine yol agilmamasi i¢in uyulmasi gereken
kosullardan bahsedilmektedir:

1- CRS baglanti1 kodu hakkindaki, en son 3089/93/AET sayili Tiiziikle
degistirilmis olan 2299/89/AET sayili Konsey Tiiziigline uygun
olarak, ana tasiyicilar’ arasinda kendilerine haksiz avantajlar
saglamalarina boylece rekabetin bozulmasina yol acan isbirligine
izin verilemez. Bu nedenle, ekrana giris ve tarafsizlik bakimimdan
ana tastyicilarla katilan tastyicilar™ arasinda ayrimeilik olmamasinin
saglanmasi gereklidir. Grup muafiyeti giris, gdsterme, bilgi yiikleme
ve lcretler bakimindan sistemlere tiim hava tastyicilarimin ayrimei
olmayan bir esasa gore katilabilmelerini saglayacak sartlara bagli
olarak verilmelidir. Bundan bagka, oligopolistik bir pazarda rekabeti
korumak igin aboneler” ceza 6demeksizin ve kisa ihbar siirelerine
uyarak bir sistemden digerine gegebilmelidirler ve sistem saticilar™
ve hava tasiyicilar1 sistemler arasi rekabeti sinirlayacak sekilde
davranmamalidirlar.

2- CRS’ler arasinda etkin rekabeti saglamak amaciyla sistem
saticilarinin birbiriyle rekabetten kaginmamalar1 saglanmalidir.

> SABRE, Amerikan Havayollar1 'nin sahibi oldugu CRS nin adidur.

26 Bkz. (Aslan 1998, 307)

27 “Ana tagtyicr” bir sistem saticist olan veya dogrudan veya dolayh olarak tek basma veya
digerleriyle miistereken bir sistem saticisina sahip olan ya da kontrol eden bir hava tasiyicisi
anlamina gelir.

2 «Katilan tastyict” sistem saticisi ile hava tagima iriinlerinin CRS araciigi ile dagitimi
hakkinda bir anlagmasi olan bir hava tastyicis1 anlamina gelir.

2 «Abone” bir sistem saticisi ile yapmus oldugu sézlesme veya baska bir diizenlemeye gére bir
CRS’nin hava tagima iiriinleri dagitim tesislerini kullanan, katilan tastyic1 digindaki bir kisi veya
isletme anlamina gelir.

30 «Sistem saticis1” bir CRS’yi ¢ahistirmak veya pazarlamaktan sorumlu olan kisi ve bagl kigiler
anlamina gelir.



3-

Ana tastyicilar tarafindan rakip CRS’lerin programlar1 biletleri ve
bos yerleri hakkinda aym bilgileri saglamanin reddedilmesi ve bu
sistemler tarafindan yapilan satiglarin kabul edilmemesi CRS’ler
arasi rekabeti bozar. Ana tasiyicilar, kabul edilen bilet satislarinin ve
saglanan bilgilerin yeniden verilmesinin masraflar1 hari¢ bu
baglamda ortaya cikan masraflardan sorumlu degildirler; Ana
tastyicilar tiimilyle hakli olmadiklar1 miiddet¢ce bu masraflar1 geri
istememelidirler.

Fatura edilen bilgiler katilan tastyicilarin ve abonelerin kendi
masraflarmi kontrol etmelerine yetecek derecede ayrintili olmalidir.
Bir ana tastyici, bir rakip CRS tarafindan yapilmis olan bilet satig
islemlerini kendi sistemi icinde bilet satis islemleri ile ilgili
uyguladigt aym1 kosul ve sartlara uygun olarak kabul veya
reddedebilir.

Tiiziiglin daha sonraki maddelerinde sayilan muafiyet kosullar ise
CRS Baglant1 Kodunda belirtilen kosullar ile benzerlik gostermektedir. Tiizligiin
ilgili maddelerinde® yer verilen kosullar 6zetle asagidaki gibidir:

1-

Tiiziigiin 3. maddesine gore, sistem saticisi, CRS’ye katilmak isteyen
her tasiyiciya esit ve ayrimci olmayan kosullar altinda katilma
olanagi verir. Katilan tastyicilara makul olmayan sartlar One
siremez. Katilan tasiyicilara bagka sistemlere katilmama sarti
getiremez.

Tiiziigiin 4. maddesinde, CRS’ye sahip bir ana tasiyicinin kendi ugus
bilgilerini bagka bir CRS’ye verirken, rakiplerinin istekleri iizerine
onlarin sistemine vermeyi reddedemeyecegi aciklanmaktadir.
Tiiziiglin 5. maddesine gore, bir CRS’ye katilan tasiyicilarin
verecekleri bilgiler baska CRS’lere verdikleriyle tutarli olmali ve
kapsam bakimindan az olmamalidir.

Tiiziiglin 6. maddesi, yiikleme ve isletim tesislerinin ayrimcilik
yapilmadan sunulmasina iliskindir.

Tiiziiglin 7. maddesi, CRS tarafindan yapilan gosterimde; katilan
tastyicilarin ugus programlari, iicret cesitleri ve elde edilebilecek
yerlerle ilgili acik ve kapsamli bir gekilde diizenlenmis, ayrimeci
olmayan bilgilerin bulunmasina iligkindir.

Tiiziiglin 8. maddesi, sistem saticilarinin ana tasiyicilara ve katilan
tastyicilara pazarlama ve satig verileri gibi hususlarda bilgi verirken
ayrimci olmamalart gibi bir takim kosullara uymalar1 gerektiginden
bahsetmektedir.

31 Bkz. (Aslan 1998, 311-317)



7- Tizigin 9. maddesi, Tiizik hikiimlerinin ig¢iincli tlkelerin
tasiyicilarina uygulanmamasi ile ilgilidir.

8- Tiiziigiin 10. maddesi, ana tastyicilarin abonelerin belli bir CRS’yi
kullanmasini isteyemeyecegiyle ilgilidir.

9- Tizigln 11. maddesi, sistem saticilarinin aboneleriyle iliskilerinde
ayrimci olmamalari, abonelerine bagka CRS’ye abone olmama sarti
getiremeyecekleri gibi hususlardan bahsetmektedir.

10- Tiiziiglin 12. maddesi, sistem saticilarinin CRS kullanicilarina karsi
ticretlendirmede ayrimci olmamalar1 ve faturalarin agik ve ayrintili
olmalar gerektigiyle ilgilidir.

11- Tiiziiglin 13.maddesi ise, sistem saticilarinin aralarindaki rekabetle
ilgili olarak, pazar paylasim anlasmalar1 yapamayacaklarini
aciklamaktadir.

Tiiziigiin ayrintili olarak diizenlenmis maddelerinden anlagildig: iizere
CRS, sahipleri tarafindan ayrimcilik yapmak veya sistemine almayi reddetmek
gibi yollarla koétliye kullamilarak pazardaki rekabeti kisitlayabilecek bir aragtir.
Bu nedenle, CRS’ye yonelik rekabet hukuku diizenlemeleri ve genel rekabet
kurallar1 havayollarinin daha serbest bir rekabet ortaminda faaliyet
gosterebilmesi i¢in Onem tagimaktadir.

2.6. YERDESTEK HiZMETLERI

Havaalanlarinda ucaga, yolcularina ya da kargoya sunulan yer destek
hizmetlerine iliskin olarak 1992 yilina kadar yiirlirliikte kalan 2673/88 sayili
Muafiyet Tiiziigiiniin®® 2. maddesinde muafiyet kapsamma girmis olan ilgili
hizmetler ayrintili olarak sayilmaktadir:

1- Yiikleme bosaltma, giivenlik, ucak servisi ve yakit ikmali ve kalkis
oncesi islemler dahil gerekli ucus belgelerinin ve ugus personeli
hakkinda bilgilerin hazirlanmas1 ve apron hizmetleri gibi genellikle
havaalaninda yerde verilen teknik ve islemsel tiim hizmetler,

2- Yolcu, posta, navlun yerlestirilmesi ve posta servisi ile ilgili
gonderiler ile baglantili tiim hizmetler,

3- Yemeklerin hazirlanmasi, saklanmasi, teslimi ve ucaga verilmesi ve
mutfak arag gerecinin bakimi dahil ucus i¢i mutfak hizmetlerinin
verilmesine iligkin her tiirlii hizmet.

Havayollarinin maliyet kalemleri arasinda 6nemli yer tutan bu hizmetler,
tagtyicilarin miisterilerine daha iyi hizmet sunarak rekabet sanslarini artirmada
onemli bir unsurdur. Genellikle havaalanlarinda bu hizmetler kamu kuruluslari
ya da havaalam isleticileri tarafindan tekelden sunulmaktadir. Bunun sonucu

32Bkz. ( Aslan 1998, 321)



olarak gerekli verimlilikten uzak olan bu pazarda maliyetler ve fiyatlar yiiksek
seyretmektedir. Cogu zaman devlet tekelinde olan bu hizmetlerin ayrimeilik
yapilarak kotiiye kullamilmast da s6z konusu olmaktadir. Yabanci
havayollarindan ulusal tasiyicilara gore yiiksek inis dcreti alinmasi,
Komisyon’un fazlaca sikayet aldig1 bir konudur (Polley 2000, 182-183).

Konsey 1996 yilinda yer destek hizmetleri pazarini, havayollarinin ve
diger ilgili sirketlerin girigini saglayarak rekabete agmak amaciyla 96/67 sayil
Direktifi*’ ¢ikarmuistir. Bu amag baglaminda, direktifin gerekge kisminda:

Havaalanlarinda bu hizmetleri sunanlarin sayisinin azlig1 hallerinde etkin rekabetin
tesisi igin en azindan saglayicilardan birinin havaalani idaresinden ve hakim (ulusal)
tastyicidan bagimsiz olmasi gerekir.

denilmektedir. Ancak, direktifin 1. maddesinde direktifin kiigiik havaalanlarina
uygulanmamasi igin kapasite esigi getirilirken, 9(1). maddesinde kapasite ve yer
kisit1 bulunmasi nedenleriyle bu hizmet pazarma girecek sirketlerin ve de bu
hizmetleri kendileri karsilayacak (self-handling) olan havayollarmin sayilarina
limit getirilmesinin zorunlu oldugu hallerde, iiye devletlerin daha sonra
Komisyon’un onayina tabi olmak ilizere muafiyet verebilecegi belirtilmistir.
Karlsson ve Callaghan (1999, 86)’a gore yer destek hizmetleri saglayici
sayisinin sinirlandirilmasina belli durumlarda izin verilmesi, direktifin genel
rekabet kurallarina gereksinim duyurmadan tek basma pazara giriste rekabet
kosullarini saglamasini gii¢clestirmektedir.

Direktifin 9. maddesi kapsaminda 1997 yilinda Alman Devleti
Komisyon’un kendisine, Frankfurt Havaalani’ndaki sikisiklik ve yer darligindan
dolayr havaalan1 isleticisine self-handling’i yasaklama ve {igiincli taraf
saglayicilarin sayisin1 birde simirlama konusunda izin vermesi ic¢in basvuruda
bulunmustur. Komisyon, havaalaninin yalnizca birinci terminalinin dogu
kisminda ingaat caligmalarindan dolayr 2001 yilina kadar séz konusu tekel
durumunun siirdiiriilebilirligine, yer darligmmin gosterilememesinden dolay1
ikinci terminaldeki havayollarmm 1999 yilindan itibaren saglayici
secebilmelerine karar vermistir.”* Alman Devleti’nin Komisyon’a bir baska
muafiyet basvurusu ise, Diisseldorf Havaalani’nin 1996 yilinda yangindan hasar
gormesini takiben devam eden onarim caligmalarmin yol ac¢tig1 yer darliginin,
yeni saglayicilarin hizmet sunmasini engellemesi nedeniyle olmustur. Komisyon
kararinda® direktif anlaminda objektif bir zorunluluk sayilmasi gereken
havaalanindaki onarim ¢aligmalarmin sona erecegi tarihe kadar, pazara girisin
sinirlandirilabilmesine izin vermistir (Karlsson ve Callaghan 1999, 89-90).

33 0J L 272 25.10.1996 p.36
340.J. 14.01.1998, L173/32
350.J. 14.01.1998, L173/45



Direktifin 11(1). maddesi saglayicilarin se¢iminde kriterlerin objektif,
seffaf ve tarafsiz olmasim gerektirirken, havaalani idaresinin kendisinin
dogrudan ya da dolayli olarak yer destek hizmetlerinin i¢inde olmadig
durumlarda bu se¢imi ihale diizenleyerek yapmasini, diger durumlarda ise iiye
devletlerin havaalani idaresinden bagimsiz otoritelerinin bu se¢imi yapmasini
gerektirmektedir. Bu kosulla birlikte havaalan1 otoritelerinin saglayici se¢ciminde
ayrimcilik yapmasi onlenmek istenmistir. Ancak, 11(2). madde saglayicilarin
sayisinin 6(2). maddeye®® ya da 9. maddeye gore smirlandirildigi durumlarda
havaalani otoritelerinin, kendilerinin bu hizmetleri sunabileceklerini ya da
kontrollerindeki bir tesebbiisii veya kontrolil altinda bulunduklar1 bir tesebbiisii
madde 11(1) deki kosullara uymaksizin bu hizmetleri sunmasi igin
yetkilendirebileceklerini belirtilerek, havaalani otoritelerinden yana bir tercihi
gostermektedir.

Havaalan1 otoritelerinin yer destek hizmetleri saglayicilarindan aldiklart
iicretlerde ayrimcilik yapmasina iliskin bir 6rnek olay, 1995 yilinda Alfa Flight
Services’in  Paris  Havaalani’m1  sikayetidir. ~Paris Havaalani, Paris
Havayollari’nin alt sirketi olan ve catering hizmeti sunan sirketten diger
saglayicilara gore daha diislik iicret almakta, havayollarindan self-handling
ticretini ise hemen hemen hi¢ almamaktadir. Komisyon kararinda®’ direktifin
16(3). maddesine gore s6z konusu icretlendirmenin ayrimci olamayacagini
belirtmis, ayrica direktifin genel rekabet kurallarmin uygulanmasini
etkilemeyecegini agiklamistir. Komisyon, Paris Havaalani’nin hakim durumunu
kétiiye kullanarak yapmis oldugu ayrimeiligin, yer destek hizmeti saglayicilan
veya kullanicilar1 arasindaki ve Paris’ten hava tasimaciligi yapan kullanicilar
arasindaki rekabeti bozdugundan, mevcut iicretlendirme sistemini kaldirarak
yerine ayrimci olmayan bir sistem konulmasi kararin1 vermistir. Ancak,
Komisyon ceza kesmemis, daha sonra yaptig1 bir agiklamada bunun nedeninin
sektoriin liberalizasyon asamasinda olmasi ve direktifin uygulanisinin yeniligi
olarak gostermistir (Karlsson ve Callaghan 1999, 95-96).

Frankfurt Havaalani’nda havaalani idaresinin yer destek hizmetlerindeki
hakim durumunu korumak i¢in miisterileriyle on yila kadar uzayan sézlesmeler
yapmas1 iizerine, Antlasma’nin 82. maddesine gore bazi havayollarinin bu
durumu sikayet etmesi olayinda da Komisyon’un harekete gecmesinden sonra
Havaalan1 idaresi geri adim atmig ve misterilerine sozlesmeleri
feshedebileceklerini bildirmistir. Komisyon’un bu olaydaki iglemlerini 81 ya da
82. maddelerden hangisine goére yirittiigi ise agik degildir (Karlsson ve
Callaghan 1999, 96).

36 6(2). maddeye gore, iiye devletler belli kategorilerdeki yer detek hizmetlerinin saglayicilarinin
sayisint ikiden az olmamak {izere sinirlayabilirler.
37 Alpha Flight Services/ Aeroports de Paris, 1998, O.J. L230/10



Komisyon’a havayollarindan gelen bir baska sikayet, Atina Havaalani’nda
tekel olarak yer destek hizmetlerini sunan Olympic Airways’in disiik kaliteyle ve
seffaf olmayan bir icretlendirme ile calismasma iligkindir. Bunun iizerine
Komisyon, bir ihlal prosediirii baslatarak Yunan Devleti’nin terminalin yabanci
havayollariin kullandigi boliimiiniin iyilestirilmesi, yeni bir yer destek hizmetleri
saglayicisinin havaalanina girmesi, maliyetlere uygun ve seffaf bir licretlendirme
tarifesinin olusturulmasi konularinda 6nlem almasini saglanustir.”®

Yukarida yer verilen Orneklerden anlasildigi iizere, Komisyon
havaalanlarinda yapilan rekabet ihlallerinden havayollarinin zarar gérmesini
engellemek icin, ilgili direktifin yan sira genel rekabet kurallarina, 6zellikle de
Antlasma’nin 82. maddesine basvurmakta ve bu kurallar1 siki bir sekilde
uygulamaktadir.

2.7. TARIFE GORUSMELERI ve IATA ANLASMALARI

1944°te Sikago Konvansiyonu gelismekte olan sektor igin teknik
standartlar belirlemek ve de ekonomik diizenlemeler getirmek i¢in yapilmustir.
Ancak, ABD’nin fiyat ve kapasite belirlenmesi konularinda rekabetc¢i bir ortam
olusturulmas1 yoniindeki goriigiinii, Avrupa {ilkelerinin rekabetci ortamin kendi
zararlarina olacagi endisesiyle onaylamamalari, fiyatlar konusunda bir
uzlagmaya varilmasina izin vermemistir. Bunun sonucunda, Konvansiyon’da
yalmzca teknik konular ve trafik haklar1 gibi konularda anlagmaya
varilabilmistir. Fiyat tespiti konusu ise 1945 yilinda IATA’nin olusturulmasiyla
¢oOziilebilmistir. IATA Konferanslari’na katilan havayollar1 hangi hatlar igin
hangi iicret tarifeleri uygulanacagi konusunda anlagsmaya varmaktadirlar. Ancak
burada belirlenen tavsiye {icretler, havayollarmin kendi iilkelerinin birbirleriyle
yapacaklar1 ikili hava tasimacilig1 anlasmalariyla resmiyet kazanmaktadir. Ikili
anlagmalar genellikle kapasite paylasimi ve gelir havuzu olugturulmasi
konularini igererek, IATA anlagmalartyla birlikte sektdrde rekabeti kisitlayici bir
etki dogurmaktadir (Garland 1986, 194-195).

IATA Konferanslari’'nda diinyadaki her bir hat i¢in iicret konusunda
oybirligi ile anlagsma yapilmaktadir. Bunun sonucunda her bir havayolunun veto
hakki  dogmakta, ayrica lcretlerde indirim isteyen havayollarinin
bulunabilmesine karsin iicretlerin yiiksek tutulmasi konusunda bir egilim
olusmaktadir. IATA'min prosediirleri bir¢ok iilkenin rekabet hukukunu ihlal
etmekle birlikte ¢ogu havayolu bu konferanslara katilmak igin iilke
otoritelerinden muafiyet almistir (Green ve Vogelsang 1994, 104).

Havayollarinin yolcularina uyguladiklar1 fiyat tarifelerini bir araya
gelerek, goriisme ve danigma toplantilariyla belirlemeleri ¢cok agik bir sekilde

38 Bkz. European Comission Press Release, IP/97/876, 1997-10-15.



rekabet ihlali olarak goriinmektedir. Ancak, fiyat tarifelerine iliskin olarak
diizenlenen IATA tarife damismalarinin yolculara ve tiiketicilere yansiyan
yararlarindan dolayr Komisyon bu goriismelere belli muafiyet kosullar1 altinda
izin vermistir. 1617/93 sayili Tiiziigiin muafiyet kapsaminda olan yolcu ve kargo
tarife danismalar1, Komisyon’un 1996 yilinda ¢ikardigi 1523/96 sayili Tiiziik ile
degismistir. Kargo tarifeleri hakkinda yapilan damigmalarin havayollan
arasindaki inferlining’e katkisinin kalmamasi bunlarim muafiyet kapsamindan
¢ikarilmasina neden olmustur.

Tarife danismalarinin, fiyat koordinasyonuna yol acarak rekabet
kurallarin1 ihlal edebilecek bir ara¢ olmasina ragmen, Komisyon’un bu
danismalarin havayollar1 arasinda gergeklesen interlining’e katkisindan dolayi
muafiyet vermesi, interlining’in yolcular igin vazgecilemez olmasindan
dolayidir. Komisyon'un 1992 yilindaki British Midland v. Aer Lingus
kararinda® sektore yararlarindan bahsedilen interlining, havayollar arasinda
gergeklesen bir tiir isbirligidir. Bu isbirligi sayesinde yolcular bir tek bilet ile
yolculuklarinin bir kismint farkli havayollar1 ile ugabilmekte ve bunlarn
yolculuklar1 sirasinda degistirme olanagina sahip olmaktadirlar. Bileti kesen
havayolu, ugusun tamaminin ticretini yolcudan aldiktan sonra diger tasiyicilara
yolculugun hangi bolimiinii sagladilarsa o kismun {icretini [ATA Clearing
House" vasitasiyla 6der. Havayollarimin gergeklestirdikleri programli uguslarin
% 95 kadarinin interlining’e dahil olmast bu sistemin isleyisini
kolaylastirmaktadir. Bu sistem ile havayollar1 sebekelerini gelistirirken ugus
sikliklarini da artirma olanagi bulabilmektedirler.

1617/93 sayili Komisyon Tiiziigliniin 1523/96 sayili Tiziik ile degisik
metninin*' 4. maddesinde “Yolcu Tarifeleri Hakkinda Damisma ile ilgili Ozel
Hikiimler” yer almaktadir. Bu madde de yolcu tarifeleri hakkinda danigsma
toplantis1 diizenlemeyle ilgili muafiyetin verilebilmesi i¢in gereken kosullar
sayilmistir. Bu kosullardan bazilar1 sunlardir:

a- Katilanlar sadece, programli hava hizmetiyle yolcu tasima igin hava
hizmeti kullanicisinin dogrudan katilan hava tasiyicisina veya onun
yetkili acentesine 6deyecegi licret veya oran1 ve bunlarla ilgili sartlar
hakkinda goriisebilirler. Danisma bu tarifeden elde edilebilecek olan
kapasiteyi kapsayacak sekilde genisletilemez.

* 071992, L096/34

0 TATA iiyesi havayolu isletmeleri arasindaki hesaplamalar1 merkezi bir sisteme baglayarak, is
hacmini ve kur giicliiklerini azaltmak amaci ile kurulmus olan /ATA Clearing House’un merkezi
Cenevre’dir (Demir 1997).

41 Bkz. (Aslan 1998, 302)



b- Danisma interlining’de artisa yol agmalidir, yani danisma konusu
olan sezon ve iicret veya oran tipleri bakimindan hava tasimasi
kullanicilari:

i. Uygulanacak tcretlerin, oranlarin ve sartlarin tasimayi yapacak
olan havayollar1 tarafindan tespit edildigi hallerde, danisma
konusu hizmetlerle diger hava tasiyicilar1 tarafindan yliriitiilen
ayn1 veya baglantili rotalardaki hizmetleri tek bir tasima
belgesinde toplayabilmelidir; ve

ii. Baglangigta yapilan rezervasyonun sartlar1 elverdigi Olciide,
danisma konusu olan hizmetle ilgili bir rezervasyonu baska bir
hava tastyicisi tarafindan yiiriitiilen ve {icreti, oran1 ve sartlar1 bu
tagiyici tarafindan tespit edilen ayni hattaki baska bir servise
doniistiiriilmemelidir; su kadar ki, hava tasiyicisi objektif ve
ayrimc1 olmayan teknik ve ticari nitelikteki sebeplerle boyle bir
birlestirmeye veya rezervasyon degisikligine izin vermeyi
reddedebilir, ozellikle tasimay1 yapacak olan hava tasiyicist bu
tasima seferi i¢in 0deme alacak olan hava tasiyicisinin kredi
degerini dikkate alarak izin vermeyi reddedebilir. Bu gibi
durumlarda hava tasiyicist ilgiliyi bu durumdan yazili olarak
haberdar etmelidir.

c¢- Danigma konusu olan yolcu tarifeleri katilan hava tasiyicilari
tarafindan yolcularin milliyeti veya ikametgahina gore ayrim
yapilmaksizin uygulanmalidir.

d- Danigsmaya katilmak ilgili hatta faaliyet gosteren ya da dogrudan
veya dolayli hizmetler sunmak isteyen her hava tasiyicisina agik ve
gontillii olmalidir.

e- Danigsma katilanlar1 baglayici olmamalidir, yani katilanlar yolcu
tarifeleri bakimindan bagimsiz davranma haklarin1 ellerinde
tutmalidirlar.

f- Danisma, acentelerin pay1 hakkinda veya tartisilan tarifenin diger
unsurlari tizerinde anlagmayi gerektirmemelidir.

Komisyon’un Rekabet Genel Midiirliigii 2001 yilinda IATA Yolcu
Tarife Konferanslari’na iligskin olarak hazirladigi Consultation Paper (Danmisma
Metni)’da bu konferanslar1 degerlendirerek 1617/93 sayili Tiiziikle saglanan
muafiyetin siiresinin 2002 yilina uzatilmasini ve mevcut danisma sisteminin
daha az rekabeti kisitlayarak interlining olanagi saglamasinin miimkiin olup
olmadigini tartismaya agmistir. Consultation Paper’da42 yer alan sistemin
avantaj ve dezavantajlarma iliskin degerlendirmeler ile Komisyon’un bundan
sonra izleyebilecegi politika se¢enekleri {i¢ baslik altinda toplanabilir:

2 Bkz. European Commission (2001), “DG Competition Consultation Paper, IATA Passenger
Tariff Conferences”, 8-32. parag.



a) Sistemin Avantajlari:

1) IATA sisteminin sagladig1 interlining biletleri ile yolcular Topluluk i¢inde
istedikleri IATA havayolu ile ucabilmekte, Ozellikle esnek olarak
nitelenen biletler ile u¢an zamana duyarli yolcular, doniislerinde kendileri
i¢in uygun olan zamanda, farkli bir havayolunu kullanabilmektedirler.

2) AB icinde interlining’i tercih eden yolcularin sayisi oldukca yiiksektir.
1998 yilinda yapilan bir calismaya gore AB icindeki yolcularin
% 30’u interlining olanagi sunan bilet kullanmsglardir.

3) IATA Tarife Konferanslari’'na katilan tiim tasiyicilar birbirleriyle
interline yapabilmektedirler. Bu ozellikle kiiciik tasiyicilar igin bir
avantaj olusturmaktadir. Konferanslara iki tarafta katildik¢a kiigiik
tastyicilar1 biiyiikler interline konusunda diglayamamaktadirlar. Bunun
sonucunda kii¢lik tasiyicilar yolcularina daha sik ugus olanagi ve yeni
baglantilar sunabilmektedirler.

4) IATA sistemi disinda tasiyicilar aralarinda gergeklestirdikleri ikili
anlagsmalar ile interlining saglayan biletler sunabilmektedirler. Bu tiir
ticari anlagmalarda nihai bilet {icreti degil tasiyicilarin kendileri igin
belirledikleri interlining ticretleri iizerinde anlagmaya varildigr icin
teknik isbirligi anlasmalar1 kabul edilmekte ve rekabete aykiri
sayllmamaktadir. Bu tiir fiyat koordinasyon anlagmalar1 genellikle bir
ittifakin ortaklar1 arasinda yapilmaktadir. Ayrica ikili anlasmalarla
olusan bu tiir interlining biletlerinin {icretlerinin IATA {icretlerinden
genellikle daha diisiik olmasi rekabeti artirmaktadir.

b) Sistemin Dezavantajlari:

1) Tam-esnek bilet almayan yolcular i¢cin IATA tarife konferanslarinin
dogrudan rekabeti kisitlayici bir etkisi bulunmamakla birlikte, isadamlari
gibi bu tiir tam-esnek biletleri talep eden zamana duyarli yolcular
alternatifi olmadig1 i¢in bazi hatlarda yalnizca pahali IATA biletlerini
almak zorunda kalmaktadirlar.

2) IATA ficretleri sektordeki tasiyicilari uyguladiklart kendi fiyatlar igin
referans fiyat olmakta, IATA fiyatlarindaki artis1 tastyicilar izlemektedir.
Ote yandan, IATA ficretleri turist bilet iicretlerini bu pazarm oldukea
rekabetci olusundan 6tiirii etkilememektedir.

3) Tarife toplantilarinda IATA tarifeleri konusunda ikili gorligmelerde
bulunan tastyicilar ister istemez rekabeti olumsuz etkileyebilecek sekilde
birbirlerinin fiyatlama stratejileri hakkinda da bilgi sahibi olmaktadirlar.

¢) Komisyon’un Bundan Sonra izleyebilecegi Politikalar:

1) AB’de bugiin IATA disinda havayollar1 6zellikle ittifaklar vasitasiyla ve
yaygin olarak kod-paylasim anlagsmalar1 ile birlikte interlining
anlagmalar1 yapmaktadirlar. Bu anlagsmalar fiyat koordinasyonuna yol



acmadik¢a teknik isbirligi anlagsmalar1 sayildigr i¢in 81(1). madde
kapsamma girmemektedir. Dolaysiyla bu yolla gergeklestirilen
interlining’in yeterli olabilecegi diisiincesiyle IATA anlasmalarina
muafiyet verilmemesi ilk politika se¢enegi sayilmaktadir.

2) lkinci segenek sistemin rekabeti sinirlayic etkilerini azaltacak kosullar
ileri siirerek veya kapsamu daraltilarak yeni bir muafiyet vermektir. Tlk
kosul; IATA f{icretleri havayollarinin kendi aralarindaki inferlining’den
dogan alacaklar i¢in referans olmakta, tliketiciye sunduklar {icret igin
baglayiciligt ya da tavsiye yonii olmasa da pratikte havayollari
interlining Dbiletleri i¢in yolculara genellikle IATA icretlerini
uygulamaktadir. Bu nedenle IATA nin iiyelerine interlining biletleri i¢in
IATA cretlerini  uygulamalarinin  gerekmedigi konusunu acikca
duyurmas1 gerekmektedir. Ikinci kosul; IATA’min indirimli 6zel
tarifeleri diger tasiyicilarin {icretleriyle rekabet edecek kadar diigiik
olmadigi ve IATA iyelerince pek uygulanmadigi i¢in, bu {icretler
konusundaki tarife danigmalarina yonelik muafiyeti kaldirarak, yalniz
business ve full economy (ticari ve tam ekonomik) iicretleri hakkinda
yapilacak damigmalara muafiyet vermektir. Ugiincii kosul; havayollarmna
kendi business bilet iicretlerini aciklama zorunlulugu getirilerek, bu
smiftaki yolcularin interline olanagi sunan IATA tam-esnek biletlerinin
ticretleriyle karsilastirma yapabilmelerini saglamaktir. Dordiincii kosul;
ABD’de uluslararas: ittifak iiyelerinin igbirligi i¢inde olduklar1 hatlarla
ilgili IATA tarife danismalarina katilamamasina benzer bir uygulamanin
AB i¢i ittifaklara getirilmesidir. Besinci kosul; ittifaklarin hakim
olduklar hatlarda iiyelerine yeni giren ve ugus siklig1 az olan tastyicilar
ile ikili interlining anlasmasi1 yapma zorunlulugu getirilmesidir.

3) Ugiincii segenek ise yeni bir diizenleme ile AB iginde tastyicilara
birbirleriyle interlining anlagmasi yapma zorunlulugu getirilmesidir.
Boylece biiyiikler kiigiik tasiyicilari interlining konusunda reddetme
sansina sahip olamayacaklardir.

Goriildiigii gibi Komisyon simdiye kadar izin verdigi havayollar
arasindaki tarife goriismelerine bundan sonra yine muafiyet taniyip
taninamayacagl konusunda bir miizakere ortami olusturmustur. Komisyon’un
ozellikle IATA goriismelerine karsi temkinli bir tavir igerisine girmesinde bu
goriismelerde belirlenen referans fiyatlarin havayollar1 tarafindan yakin bir
sekilde izlenmesi hatta aynen uygulanmasidir. Komisyon’un ise bu
gorlismelerden bekledigi referans fiyatlarin yalnizca interlining biletlerinden
dogan havayollar1 arasindaki hesaplasmalarda kullanilmasi, tasiyicilarin da
yolculara kendi bireysel iicretlerini uygulamaya devam etmeleridir.
Komisyon’un bundan sonra bu goriismelere interlining’e olan katkilarindan
dolay1 biraz daha sinirli bir sekilde izin vermesi beklenebilir.



BOLUM 3

HAVAYOLU ITTIFAKLARI

3.1. HAVAYOLU ITTIFAKLARI ve REKABET KURALLARI

Hava tasimaciligi sektoriinde hizla yayginlasan havayolu ittifaklar
(airline alliances) bir ya da birden fazla havayolu arasinda genellikle ticari ve
operasyonel alanlarda gergeklestirilmektedir. Bir havayolunun birden ¢ok
anlagmaya taraf olabilmesi sonucunda, diinya genelinde bu tiir ittifaklarin sayisi
havayolu sayisim asmaktadir. Programlama, satin alma, pazarlama ve FFP* gibi
konularda yapilan bu ittifaklarin sayisindaki artig, 6zellikle sektordeki rekabet
ortammin sirketleri daha verimli c¢alismaya ve yeni pazarlarda faaliyet
gbstermeye itmesi sonucunda hizlanmistir. Bu degisimin baska bir nedeni ise,
uluslararasi sahada faaliyet gosteren havayollarinin ayakta kalabilmeleri i¢in, bu
tiir igbirligi anlagmalarina girerek miisterilerine global boyutta daha yiiksek
kalitede ve bol segenekli hizmet sunmak istemeleridir (AEA 1998, 3).

Hukuki bir terim olmayan ve bircok tiirde anlagmalart kapsayan
ittifaklar, farkli kategorilerde degerlendirilebilirler. Bunlardan birincisi, pazar
merkezli ve maliyet merkezli ittifaklar ayrimidir. Havayollarimin genellikle ugus
frekanslarini artirmak ve pazar paylarimi yiikseltebilmek amaciyla yaptiklari
pazar merkezli ittifaklar; ortak programlama (kod paylasim anlagmalar1), Aub
(merkez) koordinasyonu,  blockspacing® ve FFP  gibi anlasmalar
icermektedirler. Avrupa havayollar1 genellikle pazar merkezli ittifaklari tercih
etmektedirler. Maliyet merkezli ittifaklarda ise, genellikle ortak girisim ya da
varlik paylasimi anlagsmalart ile maliyetlerin diisiiriilmesi amaglanmaktadir.
Ikinci bir ayrim, stratejik ittifaklar ve taktik ittifaklar seklindedir. Stratejik

B<Erequent Flyer Program’lar konusunda yapilan anlasmaya taraf olan tasiyicilarm herhangi
biriyle seyahat eden yolcular, elde ettikleri promosyon puanlarla yine bu havayollarinda seyahat
etme olanag1 kazanmaktadirlar.

* “Blockspacing” anlagmalari, bir havayolunun belli bir hatta digerinden satm aldig1 koltuklar:
kendisininmis gibi satabilmesi olanagi saglar, kisitlayict ek hikiimler icermedikce rekabeti
sinirlayict sayilmazlar.



ittifaklar genellikle havayollarinin uzun donemli isbirliklerine yol agacak
eylemlerini igerirken, taktik ittifaklar belli bir tiir isbirligi lizerinde yogunlasan
kisa donemli anlagmalardir (Polley 2000, 195-196).

Son yillarda havayollar1 arasinda gergeklesen sirket ittifaklarinin
sayisinda hizli bir artis yasanmistir. Diinya genelinde 1999 yili sonunda
204 havayolunun katildig ittifak sayis1 513 olmustur. 1999 yili sonu itibariyle
bes kiiresel igbirligi grubunun diinya yolcu trafigindeki pay1 ise % 63.6’ya
ulagmustir. Bu igbirligi gruplari ve {iyeleri sunlardir (DPT 2001, 21-24):

Air France/ Oneworld Qualiflyer Star Alliance “Wings”
Delta
Delta Airlines | American Airlines Swissair United Airlines Northwest
Air France British Airways Sabena Lufthansa KILM
Aeromexico Qantas TAP Air Air Canada Continental

Cathay Pasific AOM Thai Int. Alitalia

Canadian Int. Lauda Air SAS

Iberia Crossair Varig

Finnair Air Europe Air New Zealand

Ansett Australia

Tablo 1. Biiyiik Kiiresel Tasiyic1 Gruplari

Havayollar1 arasinda gergeklesen ittifaklar, sektorii ilgilendiren bir takim
degisimlere ayak uydurabilmek amaciyla geligmistir. Liberalizasyon sonrasi
sirketlerin stratejilerinde bir takim degisiklikler olmustur. Farkli iilkelerin
havayollar1 genellikle stratejik ittifak yapisi icinde, birbirlerinde kiiciik hisse
sahibi olmuslardir (Forsyth 1998, 76). Avrupa’daki havayollar1 Komisyon’un
liberalizasyon oOnlemleri paketleri ile baslattigi sektére yonelik deregiilasyon
politikasindan olumsuz etkilenip, pazar paylarimi kaybetmemek icin ittifaklara
yonelmislerdir. Bu degisim yalnizca AB’de yasanmamis, daha onceleri ABD’de
baslayan deregiilasyon hareketini, Latin Amerika ve Asya’da takip etmistir.
Aslinda, uluslararasi havayolu birlesmelerinin Oniindeki bir takim hukuki
engellemeler ile birlesme ve devralma diizenlemelerinin siki kurallar1 da piyasa
oyuncularin1 ittifaklar  olusturarak ortak faaliyetler gerceklestirmeye
yonlendirmistir. Ittifaklarm havayollarini yeni cografi pazarlara tasimasi ve
boylece yeni gelir kapilari agmast bu degisimde Onemli bir etken olmustur
(Renato 1998, 1107).

Havayolu ittifaklar ile sebeke caligmalarini giiclendirerek, daha etkin
rekabet olanagi kazanan uluslararasi tasiyicilar, bu yolla yeni pazarlara girerek
sebekelerini genisletebilmektedirler. Bugiin bircok havayolu belli bir ya da
birka¢ merkezli sebeke hizmeti sunmaktadir. ABD’deki deregiilasyon sonrasinda
yayginlasan hub-and-spoke (merkez-ug) sebekeler sayesinde, bugiin bircok
havayolu sunduklar1 hizmetlerin programlarim koordine edebilmekte ve bdylece



baglant1 (inter-connection) zaman kaybini en aza indirmektedirler. Avrupa’da
ise cografi ve niifusa bagh sartlar bu sebekeleri daha az avantajli kilarak
gelismelerini kisitlamigtir. Bununla birlikte, AB’de de bir¢ok havayolu ulusal
ve bolgesel havaalanlarimi kullanarak, baglantili hizmetler sunan sebekeler
kurmuslardir (AEA 1998, 28).

Uzun ve kisa mesafeli hizmetleri birlestiren bu tiir sebekelerin
havayollar1 i¢in noktasal hizmet sunmaya gore baslica avantajlar1 sunlardir
(AEA 1998, 6):

a- havayollan birgok farkli yere hizmet sunarken, lojistik ve destek
operasyonlarini yalnizca belli havaalanlarinda toplarlar;

b- merkezler araciifiyla farkli hatlardaki uguslarin birlestirilmesi
sonucunda, hatlardaki trafik hacmi arttinlarak ucaklarin ve
personelin verimliligi yiikseltilmis, bdylece maliyetler ve ticretler
azaltilmus olur;

c- bir hattaki ugus sikligi artirilabilir, ya da daha biiyiilk ucaklar
kullanilarak, hizmet yolcular i¢in daha cazip hale getirilirken, etkin
kullanim saglanir;

d- miisteri potansiyelini cografik olarak genisleterek, belli pazarlarda
yasanacak olumsuzluklardan daha az etkilenilir.

Havayollarinin  sundugu birtakim avantajlardan dolayr ittifaklara
yonelmeleri, beraberinde 6zellikle isbirliginin olustugu ugus hatlarinda rekabetin
kisitlanmas1 riskini de getirmektedir. ABD'de ve AB'de bu tiir havayolu
ittifaklarina rekabet otoritelerince izin verilirken, genellikle bunlarin yogun
havaalanlarindaki slot sayilarini, ugus frekanslarini1 veya kapasitelerini azaltmalari
istenmektedir. Havayolu ittifaklarina getirilen bu kosullarla, pazara yeni girecek
havayollarinin ittifaklara karsi rekabet etme sansi artirilmaya caligilmaktadir.
Ancak, rekabetin kisitlanmamasi i¢in bu tiir onlemler getirilirken, havayolu
ittifaklarinin, havayollarinin programlarini koordine etmelerini saglayarak sebeke
diizeyinde rekabeti artirdigni gbézden kacirilmamalidir. Ciinkii, rekabet
otoritelerince havayolu ittifaklarinin programlama kararlarina ya da ugus
frekanslarina yonelik getirilecek c¢esitli sinirlamalar, sebeke hizmetlerinin
gelisimini engelleyerek rekabeti bu alanda kisitlayabilecektir (AEA 1998, 4).
Havayolu ittifaklarinin bu kosullar sonucunda trafik hacimlerinin azalmasi ile
isletim verimlilikleri diisecek, azalan slotlar1 baglanti olanaklarim azaltacak,
bunun sonucunda ise fiyatlar yiikselecektir (AEA 1998, 38).

Komisyon, Topluluk havayollar1 uzun zamandan beri aralarinda ittifaklar
gergeklestiriyor olmalaria ragmen, bu konuda ¢ok etkin olmamustir. Ancak, son
yillarda bu tiir ittifak ortaklar1 arasinda uluslararas1 tagiyicilarin yer almasi ile
birlikte, ittifaklarin faaliyetlerinin kitalar1 asmasi ve oOzellikle transatlantik
boyutuna tasinmalari ile ortaya ¢ikan rekabet hukuku sorunlari, Komisyon'u



ister istemez stratejik 6nem kazanan bu konuya daha yogun egilmeye itmistir.
Komisyon, ittifaklarin daha genis sebekeler dogurmasi ve maliyet diisiisleri
yasatmasi gibi olumlu yanlarmi g6z Oniine alirken, giris engeline yol
acabilecekleri ihtimalini de g6z ardi etmemektedir (Polley 2000, 196).

Bu tir isbirligi anlasmalarinda katilimcilar  kimliklerini  ve
bagimsizliklarim kaybetmedikleri i¢in, rekabet hukuku kapsaminda ittifaklar tam
olarak birlesme sayilmamaktadir. Isbirligi anlasmalari, uygulamalar itibariyle
pazarda taraflarin birbirlerinin davraniglarini ve stratejilerini etkilemelerine yol
actigit Olcide 81 (1). madde kapsamunda degerlendirilmektedir. Bu tiir
anlagmalar, taraflarin 6nemli pazar giicline ulagsmasina yol agmiyor ve dnemli
ckonomik yararlar sagliyorlarsa, genellikle 81(3) kapsaminda izin almaktadirlar
(Blanco ve Houtte 1996, 190). Ornegin, 1995 yilinda Lufthansa ve SAS
sirketlerinin Komisyon’a bildirdikleri ortak girisim anlagmasini Komisyon, ortak
girisimin ekonomik faaliyetlerini siirdiirebilmesi i¢in yeterli kaynaklara sahip
olmamasindan ve tamamen bagimsizliklarin1 koruyan bu iki havayoluna muhtag
olmasindan dolay1 yogunlagma degil, isbirligi dogurucu bir anlasma olduguna,
bu nedenle 81(1) kapsaminda degerlendirilmesi gerektigine karar vermistir.*

Komisyon ittifaklara iliskin degerlendirmelerinde bir taraftan pazarm
genelindeki yogunlasmay1 gbz Oniine alirken, diger taraftan da ucus hatlan
bazindaki rekabet diizeyini ele almistir. Komisyon’un ¢éziim Onerileri ise, daha
onceki Dbirlesme olaylarindakilere benzer olmus ve ¢ogunlukla havayolu
ittifaklarina kosullu izin verilmistir. Komisyon’un, ittifaklarin &6zellikle bazi
hatlarda rekabeti ortadan kaldirdiklarma iliskin tespitlerine ragmen, bunlara yeni
girigleri saglayacak kosullarla dahi olsa izin vermesi, AB’de sektoriin yeniden
yapilanmasi ihtiyacin1 kabul etmis oldugunun gostergesidir. Ote yandan, bu
caligmanin 2. boliimiinde belirtildigi lizere, Komisyon’u sektore yonelik rekabet
kurallarmin uygulanmasinda yetkili kilan 3975/87 sayili Tiiziiglin kapsaminda
AB ve ligiincii tilkeler arasi trafik bulunmamaktadir. Bu nedenle Komisyon bu
konuda Roma Antlagsmasi’nin gecici 85. maddesiyle bagli kalmakta, rekabet
kurallarmi etkin olarak uygulayamamakta ve iye iilkelerle igbirligi yapmak
zorunda birakilmaktadir. Komisyon’un 3975/87 sayili Tiiziiglin kapsaminin
genisletilmesi yoniinde verdigi teklifler ise Konsey’den onay almamustir.
Oniimiizdeki yillarda bu oneri kabul edilirse, Komisyon’un AB ve iigiincii
iilkeler arasindaki havayolu ittifaklarma yonelik kararlar, yasal belirlilik
kazanma agisindan daha yararli olabilecektir.

45 Comission Decision, 96/180, 1996, OJ L54/28



3.2. AB’DE GERCEKLESEN HAVAYOLU ITTIFAKLARI

Komisyon’un 81. madde kapsaminda bir havayolu ittifakina,
3976/87 sayili Tiiziigiin verdigi yetkiyle, muafiyet taniyabilmesi i¢in, ittifakin
sagladigi ekonomik yararlarin tiiketiciye yansimasi ve bu yararlarin rekabeti
kisitlayici etkileri gegmesi gerekmektedir. Uygulamada ise Komisyon genellikle
bu ittifaklarin ekonomik yararlarim ve verimlilik artirict etkilerini kabul etmis,
bir takim kosullar Gne siirerek rekabeti kisitlayici yonlerini azaltmaya
calismistir. Komisyon’un bugiine kadar havayolu ittifaklarina iliskin almig
oldugu kararlarin sayisi smirli olsa da, bunlar Komisyon’un yaklagiminin
belirlenmesi agisindan referans teskil etmektedir (Joos 1999, 2). Asagida
Komisyon’un ilgili kararlarindan érnekler verilmektedir.

1990 yilinda Sabena, KLLM ve British Airways, SWA’y1 olusturmak i¢in
Komisyon’a bagvurarak 81. madde kapsaminda muafiyetten yararlanmak
istemislerdir. Briiksel havaalaninda bir “Avrupa Ussii” olusturacak olan
SWA’nin sermayesinin % 60’1 Sabena’ya, kalani ise diger iki havayoluna ait
olacaktir. Ancak Komisyon, Briiksel-Londra hatti basta olmak iizere, Briiksel
hatlarina yeni giren havayollarinin rekabet etme sanslarinin azalacag:i ve Sabena
ve KLM’nin mevcut pazarlarinda yogunlagmalarin artacagi konularinda
endigelerini  belirtmistir. Komisyon’un bu kaygilarma yeterli bir yanit
getiremeyen taraflar, SWA’ya iliskin basvurularindan vazgegmek zorunda
kalmiglardir (Renato 1998, 1102-1103).

1995 yilinda ise Lufthansa ve SAS, aralarinda olugturacaklar1 bir hava
tagimacilik sistemi entegrasyon anlagmasini, 81. maddeden muaf tutulabilmek
amaciyla Komisyon’a bildirmiglerdir. Bu anlagma, taraflarin ticari, pazarlama ve
operasyonel faaliyetlerine yonelik iligkilerini kapsarken, uluslararasi sebekelerini
de entegre edecek niteliktedir. Bu anlasmayla birlikte, Almanya-Iskandinavya
arasi hatlardaki uguslar1 kapsayan bir ortak girisim kurulacaktir. Ayrica, FFP’leri
, kod-paylagimini, yer hizmetlerini ve bilgi islemlerini kapsayacak karsilikli
diizenlemeler yapilacaktir. Komisyon bu anlasmay1 igbirligi dogurucu bir ortak
girisim olarak degerlendirmistir (Renato 1998, 1103). Komisyon’un ilgili
pazarlar olarak tanimladig: ve iki iilke arasindaki trafigin iicte ikisini olusturan
sekiz direkt hatta, yalnizca bu iki havayolu faaliyet gostermekteydi. Komisyon,
bu durumun mevcut pazara giris engellerini giiclendirecegini diigiinmekle
birlikte 81(3) anlaminda; iki havayolunun sebekelerinin birlesmesiyle
tiikketicilere ulasan hizmetlerin gelisecegi, ayrica trafik yonetiminde, entegre
pazarlama sistemi olusturulmasinda ve yer destek hizmetleri, bilgi degisim,
rezervasyon ve dagitim sistemi i¢in entegre bir sistem olusturulmasinda maliyet
azalmasi saglanacagi, maliyetlerdeki bu azalmanin bilet {icretlerinin diismesini
saglayarak tliketiciye yansiyacagi goriislerinden hareketle anlasmaya muafiyet
tanmmustir. Ancak, Komisyon rekabetin kisitlanmamasi ve yeni girisler i¢in firsat



yaratilmasi amaciyla, taraflarin daha onceden rekabet ettigi ve 30.000 koltuk
kapasitesini asan hatlar i¢in gegerli olacak bazi kosullar One siirmiistiir. Bu
kosullardan bazilari; havaalanlarinda belli sayida slotun birakilmasi, taraflarin
belli sayidaki ugus frekanslarinin dondurulmasi, yeni girenlerle interlining
anlagmasi yapilmasi, yeni girenlerin ittifak taraflarinin FFP’lerine katilabilmeleri
ve taraflarin bagka havayollariyla 6nceden yapmis olduklar1 bazi anlagmalarin
iptalidir (Crocioni 1999, 116-117).

Komisyon’un 1999 yilinda Hollanda havayolu KLM ve Italyan havayolu
Alitalia’nin olusturduklar1 ittifaka iligkin vermis oldugu karar oncekilerden
farklilhik gostermistir. Taraflar bu anlagmayla birlesme ya da bir ortak girisim
gerceklestirmedikleri i¢in baslangicta 3975/87 sayili Tiiziik anlaminda bir
muafiyet i¢in bagvurmuslarken, daha sonra Komisyon taraflardan yeniden bir
birlesme bildiriminde bulunmalarim istemistir. Komisyon, ittifakin asagida
sayilan yonlerinden dolay1 tam islevsel bir ortak girisim*® sayilabilecek derecede
bir biitinlesme dogurdugunu, bu nedenle Birlesme Tiizligi kapsaminda
degerlendirilmesi gerektigi kanaatine varmistir (Armani 1999, 19-20):

a- taraflar tarifeli uguslarinin tamamini ittifaka birakarak bu pazardan
¢ekilmisler, dolayisiyla taraflarin ittifakin disinda bu pazarda bir
¢ikar1 kalmamustir;

b- taraflar bu faaliyetlerden elde edilen kar1 ya da zarar1 paylasacaklar,
dolayisiyla ittifak kar maksimizasyonu amaci i¢inde olacaktir;

c- taraflar faaliyetlerini giinliik bazda birlikte yiiriiteceklerdir;

d- Onemli stratejik ve ticari kararlari yine taraflar birlikte kabul
edecektir;

e- taraflarin ugaklar da dahil olmak {izere maddi varliklar1 ve isletme
personeli yalnizca ittifakin kullanimina tahsis edilmektedir;

f- anlasmanin on yillik uzun siireli bir anlasma olmasi ve yiiksek
ayrilma maliyeti.

Sonug¢ olarak Komisyon, bu ittifakin taraflarinin faaliyetlerinin biiyiik
Ol¢iide birbirlerini tamamlayici olmalarindan ve tiiketicilerin yarar saglayacagi
gorlisiinden hareketle, ittifaki global boyutta rekabet¢i bularak izin vermistir.
Ancak, Komisyon’un bu ittifaka verecegi izin i¢in One siirdiiglii kosullar,
Oncekilere gore daha agir, yeni girisleri tesvik edici ve ittifak taraflarmin
kalite/fiyat oranin yiiksek tutmalarini saglayacak derecede rekabet dogurucudur.
Komisyon kararinda Amsterdam-Milan ve Amsterdam-Roma hatlarinda tekelci
bir durum ortaya ¢iktigini belirtmistir. Komisyon bu iki hatta yeni girislerin
saglanabilmesi amactyla; yogun merkez havaalanlarinda yeni girenlerin rekabet

 Bir ortak girisimin tam islevsel olarak nitelendirilmesi, bagimsiz iktisadi bir varhgmn tiim
islevlerini uzun siireli olarak yerine getirmek iizere kurulmasina ve boylece taraf tesebbiislerin
yapisinda kalici bir degisiklik meydana getirmesine baglidir (Kayihan 2001, 43).



edebilmesini saglayacak kadar slot birakilmasi ( her bir hatta 4 frekansa kadar),
frekans azaltimi (isletilenin % 40’mna kadar), yeni girenlerle interlining yapma
ve bunlar1 FFP’lerine dahil etme, seyahat acentelerini sadakat indirimi gibi
yollarla baglamama, yeni girenlerin ilk CRS ekraninda gériintiilenmesine izin
verme gibi kosullari, yeni giren bir tasiyici iki yil faaliyet gosterene kadar gecerli
kalmak tizere ittifak taraflarina yiiklemistir (Armani 1999, 22).

Bir bagka igbirligi anlasmasinda Komisyon, Stokholm ve Kopenhag
arasinda tarifeli hizmet sunacak olan Finnair ve Maersk Air’in gergeklestirmis
oldugu ortak girisimin faaliyetlerini siirdiirmesi i¢in alt1 yilligina izin vermistir.
S6z konusu ortak girisimin kod-paylasimu ile birlikte iicretlerin koordinasyonu
gibi rekabeti kisitlayici yonleri bulunmasina karsin, Komisyon ilgili hatta ortak
girisimin faaliyeti ile dnceden var olan ve tek bir havayoluna ait olan tekel
pozisyonunun ortadan kalktigini, boylece rekabetin arttiginmi ve tiiketicilerin yeni
durumdan yararlanacagini belirterek bu igbirligine izin vermistir (European
Commission 1998, 146-147).

2001 yilinda BM, Lufthansa ve SAS’in aralarinda olusturduklar1 bir
igbirligi anlagmasi i¢in, 3975/87 sayili Teblig kapsaminda muafiyet talebiyle
Komisyon’a yapilan basvuru alt1 yillik bir izinle sonuglanmstir. Ug tarafli bir
ortak girisim olan s6z konusu isbirligi anlasmasi, BM’ye sebekesini Ingiltere
diginda gelistirme olana@i kazandirirken, diger iki ortaga da Ingiltere iginde daha
genis bir pazara uzanma olanagi saglamaktadir. Komisyon ancak, yogun bir hat
olan Heathrow-Frankfurt hattindan BM’nin ¢ekilecek olmasini rekabeti azaltici
bulmus, bunun {iizerine taraflar bu hatta yeni girecek havayollar i¢in giinliik
gidig-dontiglic dort slot saglamay1 kabul etmislerdir. Komisyon, s6z konusu
anlasmanin, AB ic¢indeki hatlarda tiiketicilere daha genis se¢im olanagi ve daha
iyi ugus baglantilari saglayacagimi belirtmistir.*’

Komisyon 2001 yilinda Iskandinavya havayolu SAS’1 ve Danimarka
havayolu Maersk Air’1 gizli bir pazar paylasimi anlasmasi yapmalarindan dolayi
strastyla 39.75 milyon ECU ve 13.25 milyon ECU miktarinca cezalandirmistir.
Taraflar Komisyon’a 1998 yilinda aralarinda gergeklestirdikleri bir igbirligi
anlagmasini bildirmisler; ancak bu bildirimde anlasmanin pazar paylasimi kismina
hi¢ deginmeden yalnizca kod-paylasimindan bahsetmislerdir. Komisyon taraflarin
ofislerinde 2000 yilinda gergeklestirdigi incelemelerde, belli hatlarda rekabet
edilmemesine yonelik anlagsmalara iligkin belgeler bulmustur. S6z konusu anlagsma
SAS’1n bir ugus hattinda tekel durumuna gegmesini saglamustir.*®

47 Bkz. European Commission Press Release, DN. IP/01/831
8 Bkz. European Commission Press Release, DN. IP/01/1009



3.3. TRANSATLANTIK HAVAYOLU iTTiFAKLARI

Ulke yasalar, ikili hava tasimacilik anlasmalar1 ya da bolgesel pazar
kosullart i¢ ve dis hatlarda hizmet veren tasiyicilara iligkin olarak, ilgili iilkelerin
yerlesiklerinin miilkiyetini ve etkin kontroliinii zorunlu kilmaktadirlar. Boylece
"bayrak tasiyic’" olarak adlandirilan ilkenin ya da vatandaslarinin
miilkiyetindeki havayollar1, hizmet verdikleri iilke i¢i ve uluslararasi hatlarda
kendiliginden hakim durum kazanmaktadir. Bunun sonucunda ise, uluslararasi
birlesmeler, devralmalar ve ortak girisimler giiglesmektedir. Uluslararasi
pazarlara agilmak isteyen firmalar bunu, ittifaklar ve kod-paylasim anlasmalar
gibi sermaye degisimi icermeyen dolayli yollarla gerceklestirmektedirler
(Goneng ve Ncoletti 2000,11).

AB iilkeleri i¢in hava tasimaciliginda en 6nemli dig pazar, ABD ve
Avrupa arasindaki Kuzey Atlantik hatti olmustur. Avrupa havayollarinin bu
pazarda yer alabilmek i¢in bagvurdugu yollardan belki de en Onemlisi,
ABD’li tastyicilar ile gerceklestirmis olduklar ittifaklardir (Abeyratne 2000,
146). Cesitli Amerika ve Avrupa havayollarinin olusturduklar ittifaklarin genel
amaci, ortak havayollarinin olusturdugu birlesik hizmetlerin miisteri géziindeki
¢ekiciligini  artirmaktir. Bu ittifaklarin  kapsamlar1  genellikle asagidaki
konulardan olusmaktadir (AEA 1998, 5):

a- yolculara ¢ok sayida baglanti olanag1 sunan ve zaman kazandiran,
program koordinasyonu;

b- yolculara sunulan dogrudan ve dolayli ugus sayisini artiran, yeni
hizmetlerin sunulmasi;

¢c- ABD ve AB'yi baglayan ve ittifak ortaklarmca sunulan hizmetlerde
indirimli ticret uygulamast;

d- baglantili uguslarda bagaj handling koordinasyonu saglayan
hizmetlerle ugus hizmet kalitesini artiric1 uygulamalar;

e- sirket indirimi programlar ile FFP’lerin koordinasyonunu saglayarak
yolcularin ve sirket miisterilerinin daha genis bir ugus aginda bu
olanaklardan faydalanmalarinin saglanmasi.

Ittifak taraflarinm farkli kitalardan olmaya baslamasi, rekabet kurallarinin
uygulanmasini uluslararas1 boyuta tasmmustir. Ozellikle Avrupa havayollarinin
Amerikan havayollar1 ile yapmus olduklar ittifaklarm sayisindaki artis son on
yilda hiz kazanmistir. Bu tiir ittifaklara ABD ve AB otoriteleri, yogun
havaalanlarinda slot birakilmasi1 ya da rezervasyon politikalarnim degistirilmesi
gibi benzer kosullara bagli olarak izin vermekle birlikte, iki tarafin ilgili otoriteleri
arasinda tam bir goriis birligine varilamamaktadir. AB otoriteleri 6zellikle belli
merkezler arasi hatlardaki yogunlagmalara dikkat cekip, ittifak taraflarmm bu
hatlarda frekans azaltmasini istemektedir. ABD otoriteleri ise farkli bir yaklagim



icerisinde  bulunarak, yogunlasmanin yiiksek oldugu hatlar i¢in izin
vermeyebilmekte, ittifaka bu durumda yogunlasmanin az oldugu hatlardaki
faaliyetleri i¢in kismi muafiyet tanimis olmaktadir (Renato 1998, 1103-1104).

ABD otoritelerinin Avrupa havayollar1 ile kendi havayollarinin yapmus
olduklar1 ittifaklara yaklasimi miisamahakar olmustur. ABD otoriteleri,
AB iilkelerinin havayollarinin, son yillarda OSA kapsaminda ABD havayollar
ile gerceklestirdikleri anlagmalara, bu anlagsmalarin bagka havayollarinin pazara
girisine izin veren rekabet¢i niteliklerinden otiirli sicak bakmaktadir (Polley
2000, 202). Pons (1999, 3)’a gore, liye iilkelerle AB disindaki iilkeler arasinda
hava tasimaciligim diizenleyen ikili anlagsmalarin en liberali sayilabilecek olan
OSA’lar bile AB tasiyicilar1 arasindaki rekabeti sinirlamaktadir.

Komisyon’un 1998 yilinda BA/AA’nin olusturduklart ittifak ve
Lufthansa/ United Airlines/SAS’1n olusturduklan ittifak hakkinda, Antlagsma’nin
85. maddesine gore baslattign islemlerle ilgili duyurulari, 81(1) anlaminda
rekabet ihlallerine son verilmesini saglayacak odnlemler icermektedir. Komisyon,
BA/AA ittifakinda her iki havayolunun iki iilke arasi tiim hatlarm % 60’1
elinde bulundurmalar1 nedeniyle, merkez hatlar i¢in 82. maddeye atif yapmustir.
Her iki olayda da Komisyon, taraflarin yogun olan transatlantik hatlarda ugus
frekanslarimi  azaltmalarini  istemistir. S0z konusu duyurularin igerdigi
onlemlerden bazilar1 sunlardir (Polley 2000, 197-198):

a- Mevcut slot tahsisi mekanizmasina gore yeterli slot bulunmuyorsa,
ittifaklar azaltacaklar1 ucgus frekanslarina paralel miktarda slotu
birakacaklardir. Slotlarin rakiplere verilmesi halinde gerekirse
ittifaklar ilgili havaalani1 hizmetlerini de birakmalidirlar. Toplam slot
miktarinin  %55’ine  kadar1 rakiplere birakilmalidir. Birakilan
slotlarin zamanlar1 yeni girenlerin taleplerine uygun olmalidir.
Slotlarin tahsisi 95/93 sayili Tiiziik kriterlerine uygun olmalidir,

b- Ittifaklar yeni girenlerle interlining anlasmas1 yapmalidir,

c- FFP’ye iliskin olarak iki oneri getirilmektedir; ittifak taraflar1 kendi
aralarindaki FFP havuzuna son verecekler, ya da diger havayollarmin
ittifakin ortak FFP’sine katilmalarina izin vereceklerdir,

d- CRS’lere iligkin olarak dikkat c¢ekilen bir nokta da ittifakin
ucuslarmin bilgisayar ekraninda iki kez goriiniiyor olmasidir. Bu
durum, Ozellikle frekansi yiliksek hatlarda ilk sayfanin ¢abuk
dolmasma neden olacagi i¢in, rakiplere ilgili hatlardaki bilet
satislarinda dezavantaj yaratabilecektir.

S6z konusu Onlemlerle ilgili olarak Komisyon’un duyurusu {izerine
Lufthansa, Komisyon’un ¢ok kati bir tavir sergiledigini, tstelik ittifakin zaten
4 yildir faaliyette oldugunu ve 2 yil 6nce ABD’de DOJ ve DOT’dan izin aldigim
belirtmistir. Ayrica Lufthansa ittifakin amacinin zaten ilave hizmetler sunmak



oldugunu, bu nedenle Komisyon’un ugus frekanslarinin azaltilmasini
istemesinin, gereginden fazla biirokratik bir eylem oldugunu belirtmistir.
BA/AA ise, Komisyon’un Onlemlere iligkin duyurusunu bazi kosullar disinda
kabul ettiklerini aciklamislardir. Ittifak taraflari, Komisyon’un ilgili pazari;
zamana duyarli is seyahati yolcularmin tercih ettigi direkt hatlar ve
ABD-Ingiltere arasinda yolcularm dolayli olarak tasindigi hatlar olarak ikiye
bolmesini elestirerek, Komisyon’un dolayli baglantilar1 da iceren, tek bir pazar
tanimin1  kullanmasimin ~ gerektigini  belirtmistir  (Polley 2000, 199-200).
BA/AA anlagsmasinin Komisyon tarafindan degerlendirilmesinde, ilgili pazara
yonelik olarak taraflardan gelen elestirilerden anlasilacagi iizere, hava
tasimacilig1 sektoriinde ilgili pazar tamimlamasi oldukca 6nemlidir. lgili pazar
tanimlamasi yapilirken tiiketici tercihlerinin iyi belirlenmesi gerekmektedir.

Havayollarmin miisterileri olan yolcular seyahatlerinde kendilerine
sunulan segenekler arasindan hangisini tercih edecekleri konusunda bir takim
kriterleri gdz Oniinde bulundururlar. Bu kriterlerden bazilar1 sunlardir (AEA
1998, 12-13):

a- havaalanindaki dogrudan maliyetlerle birlikte, ugus ticreti;

b- ugus zamanlariin yolcunun programlartyla uyumu;

c- toplam ugus siiresi ile birlikte seyahat boyunca yapilacak ugak
degisimi sayisi;

d- yolcunun seyahat planinin esnekligini etkileyebilen belli bir
zamandaki ugus siklig1;

e- FFP'lerin ve miisteri sadakat indirimlerinin olup olmamasi ve
bunlarin cazipligi;

f- ucak cinsi, ugak i¢i catering hizmetlerinin ve check-in siirecinin
kalitesi, is seyahati miisterileri i¢in bekleme salonlarinin olup
olmamasi1 ve kalitesi gibi diger hizmetlerin niteliklerine yonelik
kriterler;

g- havaalaninda sunulan hizmetlerin kalitesi, yolcu terminalinin
yogunlugu, transfer hizmetlerinin kalitesi ve alig veris olanaklari.

S6z konusu kriterlere verilen agirlik, yolcularin kisisel tercihlerine ve
yolculugun amacina gore farklilik gostermektedir. Ornegin; is seyahati yolcular
i¢cin seyahat siiresi ve ugus siklig1 ¢ok onemli bir kriter iken, zaman Kkisitt
olmayan yolcular i¢in bilet {icretlerinin diisiikliigii daha oOnemlidir. Hava
tastmacilign sektoriinde ilgili pazar tamimlamasi yapilirken miisterilerin
secimlerini etkileyen bu kriterler dikkatle ele alinmalidir (AEA 1998, 13).

Havayolu ittifaklarinin  rekabete  etkilerine sebeke diizeyinde
bakildiginda, birbirlerini tamamlayici ittifaklar genellikle tiim alt pazarlarda
fiyatlar1 diistirerek toplumsal refahi artirirken, paralel ittifaklar 6nceki paralel



pazarlarda fiyatlarin yiikselmesine, diger pazarlarda ise diisiik fiyatlarin
olusmasina yol agmaktadir. Hava tasimaciligi sektoriindeki global ittifaklar, hem
tamamlayic1 hem de paralel nitelikte oldugu icin, geleneksel antitrdst mantigina
dayanarak ittifaklarin lehinde ya da aleyhinde kalmak pek miimkiin degildir.
Ittifaklarin ve {iyelerinin giiniimiizde fiyatlama davranislar1 ve pazar paylarina
iligkin  gostergeler, heniiz mevcut yapilaniyla rekabeti tehdit edici
goriinmemektedir. Ancak zamanla bagimsiz rakiplerin azalmasi, uzun dénemde
rekabeti kisitlayici etkiler dogurabilecektir. Yetkili otoritelerin, global ittifaklarin
rekabeti kisitlayici etkiler dogurabileceginden hareketle asir1 tepki gostermesi
ise, heniiz uluslararasi pazarlarda pazara giris kosullarinin tilkeler arasindaki ikili
anlasmalarla belirleniyor olmasindan dolay1r pek dogru olmayacaktir
(Kiel Institute 2000, 1-2). Gelecekte uluslararasi ikili hava tagimacilig
anlagmalarinin ABD’nin ¢esitli iilkelerle gerceklestirdigi OSA’lar gibi daha
liberal anlagsmalara doniliserek yayginlagsmasiyla ve havayolu ittifaklar
araciligiyla uluslararasi pazarlara yeni tastyicilarin girmesiyle birlikte, sektdrde
rekabetin artmasi ve tiiketicilerin bundan yarar saglamasi miimkiin olabilecektir.



BOLUM 4

TURKIYE’DE HAVA TASIMACILIGI SEKTORU

4.1. SEKTORUN GELIiSIiMi ve MEVCUT DURUMU

1978 yilinda ABD’de hava tagimacilifn sektdriindeki deregiilasyon
caligmalarinin baglamasiyla birlikte, bu sektoriin devlet korumaciligindan ve
verimsiz ¢alismasindan kurtarilmasi saglanmistir. S6z konusu gelisim, yalnizca
ABD’de degil zamanla tiim diinyada sektoriin piyasa ekonomisi kosullarina ayak
uydurabilmesini ve daha verimli ¢aligmasini hizlandirici bir etki dogurmustur.
Bu degisimler arasinda yer alan Ozellestirme uygulamalari, birgok tlkede
verimliligi ve hizmet kalitesini artirmak amaciyla yayginlagsmistir.

Tiirkiye’de 20 Mayis 1933 yilinda 2186 sayili Kanunla Milli Savunma
Bakanligina bagli olarak sivil havayollann kurmak ve tasimacilik yapmak
amactyla “Hava Yollar1 Devlet isletme Idaresi” kurulmustur. Aym yil “Tiirk
Hava Postalar1” nin 5 ugaklik filosu ile Tiirkiye’nin ilk sivil hava tasimaciligi
baglamistir. 1935 yilindan sonra Idare, 2744 sayilh Kanunla Bayimndirhk
Bakanligina baglanmistir. 1938 yilinda katma biitgeli bir devlet idaresi olarak
3424 sayili Kanunla “Devlet Hava Yollart Umum Miidiirliigii” ne doniistiiriilen
Idare, yeni ucaklar ile Istanbul-Ankara arasinda tarifeli posta ve yolcu
tasimaciligina baslamustir. 1944 yilinda ucak sayis1 28’e ulasan Idare, 21 Mayis
1958 tarih ve 6623 sayili Yasa ile THY ye doniistiiriilmiistiir. Tiirkiye’nin ilk
6zel havayolu ise 1977 yilinda kurulan Bursa Hava Yollarr’dir. Istanbul-Bursa
hattinda tarifesiz sefer yapan sirket 1980 yilinda yeterli devlet destegini de
bulamamasinin sonucunda kapanmistir (Demir 1997, 208-209).

Diinyada sektoriin hizla gelismesi karsisinda ulusal c¢ikarlarimizin
korunmasi ve uluslararas1 iliskilerimizin saglikli bir sekilde yiiriitiilmesi
amaciyla, 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik
Dairesi Bagkanligi", 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Midiirligi"
(SHGM) olarak giiniin kosullarina gore yeniden teskilatlandirilmastir.

Tiirkiye’de hava tagimaciligi sektoriiniin gelisimi 14.10.1983 tarih ve
2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun vyiirtirliige girmesiyle birlikte hiz



kazanmistir. Ozellikle 1985’ten sonra THY &nemli 6l¢iide modernizasyon ve
standardizasyon c¢alismalar1 ile birlikte filosunu gelistirerek yurt disi hatlara
yonelmistir. Bu donemle birlikte 6zel havayollarinin sayis1 artarken, filo
kapasiteleri ve pazar paylar1 da artis gostermistir.

Tirkiye’de 1998 yili i¢ hat yolcu trafigi 13 milyon ve dis hat yolcu
trafigi 20 milyon civarinda gergeklesmistir. Sektoriin en biiylik havayolu olan
THY 36’s1 i¢ hatlarda olmak {izere toplam 109 noktaya tarifeli ve tarifesiz sefer
diizenlemistir. THY nin 1999 yili sonu itibariyle 74 ugak ve 11.602 koltuk
kapasitesi mevcuttur. Ozel havayollarinin Ekim 1999 tarihinde sirket sayisi
8 iken, ugak sayis1 47 ve koltuk kapasitesi 8910’dur. 1998 yilinda Tiirkiye nin
dis hat yolcularinin % 45’1 yabanci havayollari, % 33’ 6zel Tiirk tasiyicilart ve
% 22’si de THY tarafindan tagimmistir (DPT 2001, 42-44).

Tiirk &zel havayollari, i¢ hat ugusu yapan tek tesebbiis olan Istanbul
Havayollari'nin kapanmasindan sonra, sadece dis hat ugusu yapan sirketlerden
olusmaktadir. Faaliyette bulunan sirketler vyalmizca c¢arter seferler
diizenlemektedirler. Tiirk 6zel havayollarinin turistler ve is¢iler olmak iizere iki
tiir misterisi bulunmakta olup, yolcularmin yaklasik %80-90’Iik bolimii
turistlerden olusmaktadir.

Tiirk 6zel havayollar1 toplam 52 ucak ve 10.558 koltuk kapasitesi ile
27 iilkeye ugus gerceklestirmektedir. 1985 yilindan bu yana 6zel sirketlerin
faaliyet gosterdigi sektorde, halihazirdaki sirketlerin ugak sayist ve koltuk
kapasitesi Tablo 2’de gosterilmektedir®:

4 23-24 Mayis 2001 tarihlerinde Istanbul’da gerceklestirilen Sivil Havacilik Sempozyumu
sunum notlarindan alinmustir.



2000 yih 2001 yih
Sirket Ad1 Uc¢ak | Tipi Koltuk | Toplam | Uc¢ak | Tipi Koltuk
Adedi adedi Adedi Adedi
ONUR AIR 9 MDS88 172 5 MD88
A321 200 2.248 2 A321 2.564
A300 316 4 A300
PEGASUS 9 B737-400 | 170 2.097 7 B737-400 | 2.890
B737-800 | 189 10 B737-800
SUN EXPRESS 5 B737-800 | 186 892 4 B737-800 | 828
B737-300 | 146 2 B737-700
ALFA 6 A321 210 2 A300-600 | 952
HAVAYOLLARI A300-600 | 317 1.582 1 A300-200
A300-B4 318
ANATOLIA 5 A300 310-312 | 1.214 2 A300 964
B737-400 | 170 2 B737-400
TOP AIR 3 B727-200 | 170 510 3 B727-200 | 510
ISTANBUL (12) B737 (2193)
HAVAYOLLARI
FREE BIRD 3 MDS88 501
SKY AIRLINES 2 B737-200 | 310
EUROSUN 3 B737-300 415 2 B737-300 | 298
B737-200 1 B737-200 | 117
TOPLAM 49 11.211 52 10.558

Tablo 2. Tiirk Ozel Havayollarinin Ugak Kapasiteleri

D1s hat yolcu tasimaciliginda azimsanmayacak bir paya sahip olan Tiirk
6zel havayollari, kendilerine yeterli devlet destegi saglandig1 takdirde pazardaki
agirliklarin1  artirabileceklerini  ve Tirkiye’ye daha g¢ok turist yolcu
getirebileceklerini savunmaktadirlar. Sirket temsilcileri ucak yakiti fiyatlarinin
ekonomik kosullardan dolayr hizli degisiminden ve havaalanlarinda
kendilerinden tahsil edilen vergi ve diger {icretlerin yiiksekliginden olumsuz
etkilendiklerini; bu nedenle bir¢ok sirketin kurulup kisa siire sonra maliyet
dezavantajlarindan dolayr kapanmak zorunda kaldigin1 belirtmektedirler.
THY nin Ozellestirilmesi ve sektOriin serbestlestirilmesi asamasinda, tarifeli
hizmetler pazarina yeni girecek tastyicilarin  Oniindeki yasal engeller
kaldirilirken, yeni havayollara kuruluglarindan itibaren belirli bir siire vergi
avantaji  saglanmasi sektorde tutunabilecek havayolu sayisinin artmasina,
boylece rekabetin gelisimine katki saglayacaktir.




4.2. YASAL DUZENLEMELER *° ve REKABET
4.2.1. llgili Mevzuat

Tiirkiye’de sivil havacilik alami ile ilgili faaliyetler, esas itibariyle
2920 sayili Sivil Havaciik Kanunu ve bu Kanuna dayanilarak ¢ikarilan
yonetmeliklerle diizenlenmektedir. Asagida rekabete etkisi en fazla oldugu
diistiniilen igletme izni ve fiyat tarifeleri konusu degerlendirilmistir.

Isletme Izni
2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanunu’nun 18. maddesine gore:

Gergek ve tiizel kisilerin ticari amagla iicret karsiliginda hava araglartyla yolcu veya
yiik veya yolcu ve yiik tagimalari ile ticari amagla diger faaliyetlerde bulunmalari igin
Ulastirma Bakanligindan izin almalari 6n sarttir. izin belli sartlara ve siireye
baglanabilir.

Kanun’un 19. maddesine gore, 18. maddede belirtilen izinden bagska
Bakanliktan ayrica isletme ruhsati alinmasi gerekmektedir. Yukarida belirtilen
izin ve ruhsat alimi icin ger¢ek ve tiizel kisilerde bulunmasi gereken sartlar
ayrintili bicimde 2920 sayili Kanun’a dayanilarak cikarilan SHY-6A “Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi”nin 18. maddesinde diizenlenmektedir.
Ilgili yonetmelikte belirtilen, bulundurulmas: gereken ugak sayis1 ya da alinmasi
gereken teminat mektubu gibi sartlar1 yerine getiren 6zel havayollarimin ig
hatlarda faaliyet gosterebilmesi, 12.01.1996 tarihli SHGM’nin karari ile baska
sartlara baglanmistir. Bu kararin 4. maddesine gore, 0zel havayollarina ig
hatlarda yalnizca asagidaki durumlarda izin verilmektedir:

a- THY ’nin hi¢ sefer yapmadigi i¢ hatlarda,

b- Sefer yaptig1 hatlarda, seferin olmadig1 giinlerde,

¢- Seferin oldugu giinlerde ise THY’nin talep karsisinda yetersiz
kaldig1 durumlarda.

S6z konusu maddenin, i¢ hat pazarinda 6zel havayollarmin glintimiizde
herhangi bir tarifeli hizmeti bulunmamasina karsin, gelecekte rekabeti
kisitlayabilecegi diisiiniilerek, bu haliyle uygulanmamasi yararli olacaktir.
AB’de 2408/92 sayili Konsey Tiiziigii pazara giris konusunda zorunlu haller
disinda tam serbestlik getirmistir. AB’deki bu serbestlestirme ¢aligmalar ile
sektore birgok yeni tasiyici katilmis, pazardaki rekabet artnus, indirimli ve
promosyonlu hizmetler yayginlagmustir.

3942.1 ve 4.2.2. béliimlerin yazilmasinda, Rekabet Kurumunun THY ile ilgili 5.5.2000 tarihli ve
REK.0.08.00/16 say1li raporundan yararlanilmustir.



Tarifeli dis hat yolcu ve yiik tasimaciligi pazarinda yer alabilmek igin
ise, Tirk Devleti tarafindan imzalanan ikili ve ¢ok tarafli anlasmalar
belirleyicidir. Dis hat tarifesiz seferler igin ilgili tasiyicilarin iki {ilkenin sivil
havacilik otoritelerinin onaymi almas1 gerekmektedir. Onceki béliimlerde
bahsedildigi gibi, iilkeleraras1 tarifeli hizmetler, uluslararast1 kurallar
cer¢evesinde yaygin olarak ikili anlagmalarla diizenlenmektedir.

Fiyat Tarifeleri
2920 sayili Kanun’un 25. maddesinde belirtilen:

Ruhsat sahibi; kur uygulamalari hari¢ olmak iizere ugus ve iicret tarifelerini,
Ulastirma Bakanligmin onaym: almadan ve asgari 15 giin dnce igiincii kisilere
duyurmadan yiiriirliige koyamaz.

hiikkmii, 26.4.2001 tarih ve 24384 sayil1 Resmi Gazete'de yayimlanan 4647 sayil
Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nda Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanun ile:

Ruhsat sahibi, ticret tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini ticari, mali ve ekonomik
kosullara uygun olarak belirler ve yiiriirliige koymadan {i¢ giin 6nce ti¢giincii kisilere
duyurur. Ugus tarifeleri, ruhsat sahibi tarafindan belirlenir ve Ulastirma Bakanliginca
onaylandiktan yedi giin sonra yiiriirliige girer.

seklinde degistirilmistir. Bu degisiklik, Ulagtirma Bakanliginin havayollarinin
fiyat tespitlerine miidahalesini kolay kilan dnceki duruma gore, havayollarinin
fiyat belirlemeleri konusunda daha 6zgiir karar vermeleri bakimindan rekabeti
olumlu yonde etkileyici olmustur.

AB’de 2409/92 sayili Konsey Tiizligii havayollarinin fiyat tarifelerini
serbest¢e belirleyebilmeleri olanagimi getirmistir. Havayollarmin {icretlerini
kendi iilke otoritelerine onaylatma zorunlulugu kaldirilmistir. Ancak, AB
otoriteleri agin yliksek ya da diisiik bulduklar tarifelere miidahale edebilecektir.
Tiurkiye’deki kanun degisikligi ile havayollar1 fiyat tarifelerini kendileri
belirleyecek, Bakanligin ise yalnizca onayin alacaklardir. Ancak havayollarinin
fiyatlartm uygulamada s6z konusu onay siirecinden dolayr zaman kaybina
ugramamalar1 i¢in, AB’deki gibi onay siireci kaldirilarak, bunun yerine yalnizca
bildirim zorunlulugu getirilebilir.

4.2.2. THY’ye Ait imtiyazlar

1986 yilindan itibaren Tiirkiye giindemine giren 6zellestirme ¢aligmalar
1990 yilindan itibaren hava tasimaciligi sektoriinii kapsamina almaya
baglamigtir. 1990 yilinda THY ’deki devlet hisselerinin % 1.81 halka arz yontemi
ile Ozellestirilmis ve bu tarihten sonra Ozellestirme caligmalarina devam
edilmesine ragmen gerek sirketin durumu gerekse piyasa sartlarindan dolay1
istenilen sonuca ulagilamamustir (DPT 2001, 94). 2002 yilinda &zellestirme



calismalarina devam edilecegi bilinen sirketin sahip oldugu bazi imtiyazlar
bulunmaktadir. Bu imtiyazlardan 6zellikle sektordeki rekabet agisindan onemli
olan slot uygulamasi ve tek tasiyici tayini agagida degerlendirilmistir.

Slot Uygulamasi

Tiirkiye’deki havaalanlarinda ugak hareketleri ve yolcu trafik degerleri,
SHGM, DHMI, THY ve IATA’dan katilan uzman personelin yaptigi ortak
inceleme ve galigmalar sonucunda tespit edilmektedir. Slot uygulamasi yerli ve
yabanci havayolu sirketlerinin, yolcu ve/veya kargo tasimaciligi icin tarifeli,
carter ve ilave uguslar ile planl teknik inislerini kapsamaktadir. Slot uygulamasi,
"THY Slot Koordinatorliigii" ve "DHMI Atatiirk Havalimani Slot Koordinasyon
Merkezi" tarafindan gerceklestirmektedir.

Bu calismanin 2. boliimiinde deginildigi iizere, diinya genelinde ve
AB’de slotlar genel olarak IATA’nin koydugu kurallar gercevesinde; seffaflik,
tarafsizlik, esneklik ve giivenilirlik ilkeleri dogrultusunda diizenlenmektedir.
AB’de havaalanlarindaki slotlarin tahsisi gorevini, bagimsiz ve tarafsiz
koordinatorlerin yapmas: gerektigi ilgili tiiziikklerde belirtilmektedir. Slot
koordinasyon gorevinin THY tarafindan yerine getirilmesinin, uygulamanin
gerek ulusal gerekse uluslararasi kural ve denetimlere tabi olmasi nedeniyle,
sektorde rekabet agisindan olumsuz bir etki dogurmayacagi diisiiniilebilir.
Ancak, sektore yonelik diizenleme, uygulama ve denetimlerin yeterli teknik
kadrosu bulunan ve ger¢ek anlamda bagimsiz idari otorite kimligi olan bir sivil
havacilik otoritesi tarafindan gerceklestirilmesi, tarafsizligin tam olarak
saglanabilmesi agisindan 6nemli olacaktir.

Tek Tasiyic1 Tayini

2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 49’uncu maddesinin
(b) bendinde bir sivil hava aracinin hangi sartlar altinda Tiirk sivil hava aract
sayilacag1 aciklanmaktadir. Bir havayolu sirketinin Tiirk vasfim1 korumasi,
devletleraras1 ikili hava ulastirma anlasmalar1 sartlar1 uyarinca, Tirk Devleti
tarafindan yabanci bir iilkeye Tiirkiye adina tarifeli sefer yapacak havayolu
olarak tayin edilebilmesi ve trafik haklarina sahip olabilmesi bazi kosullara
baglanmistir. Bunun igin ilgili tagiyicimin sermayesinin her zaman % 50’den
fazlasinin Tirk vatandasi ve Turk sirketlerinde kalmasi ayrica sirketin
yonetiminde yonetim kontrol etkinliginin c¢ogunlugunun Tiirk vatandas ve
sirketlerinde olmas1 zorunludur.

Tirk Devleti, diger iilkelerle gerceklestirdigi ikili hava tasimaciligi
anlagmalar1 uyarinca, ilgili iilkelere tarifeli tasimacilik i¢in tek veya birden fazla
tagiyic1 tayin etmektedir. 80 iilke ile imzalanan bu anlagmalarin 29’unda
THY tek tastyici olarak tayin edilmistir. Tek tasiyici tayini uygulamasi ise diinya
genelindeki uygulamalara benzerdir. Ancak, s6z konusu anlagmalarda son



yillarda ABD ve AB iiyeleri arasinda gergeklesen daha rekabet¢i anlagsmalar
ornek alinarak, THY den baska havayollarinin pazara girmek istemeleri halinde
miimkiin oldugunca birden fazla tasiyicinin tayin edilmesi ve tasiyicilarin tarife
ve kapasite belirleme konusunda serbest birakilmasi sektoriin gelecegi agisindan
rekabeti artirici olacaktir.

4.3. REKABET KURULU KARARI

Sektordeki isbirligi anlagsmalariyla ilgili olarak Kurulun yayimlanmus tek
karari, THY nin g¢esitli iilkelerin havayollar1 ile bu ilkelerle daha onceden
yapilan ikili uluslararas1 hava tagimaciligi anlasmalarn kapsaminda imzalamig
oldugu havuz anlagsmalariyla ilgilidir. THY; Israil Hava Yollari, Urdiin Krallig:
Hava Yollar1 ve Misir Hava Yollari ile imzaladig1 gelir paylasimi ve kapasite
tespiti gibi konular1 i¢eren havuz anlagmalari igin bireysel muafiyet verilmesi
talebinde bulunmustur. Rekabet Kurulu Karar’' ile bu anlasmalara rekabeti
sinirlayict hususlar igermelerine ragmen, uluslararasi hava tagimaciliginda hava
trafiginin diizenlenerek hava tasimacilik hizmetlerinin sunulmasinda yeni
gelisme ve iyilesmeler sagladiklar ve tiiketici yararia yol agtiklar i¢in bireysel
muafiyet verilmistir.

Bu ¢alismanin 2.3. boliimiinde deginildigi lizere, AB otoriteleri bu tiir
anlagmalara 1hmh yaklagmakta; ancak gelir paylasimi anlagmalarinda, anlagsma
tarafi havayollarmin belirli gelir esikleri altinda olmalar1 kosulunu getirerek, bu
anlagsmalarin rekabeti siirlayici etkilerini azaltmaya ¢aligmaktadir. Ayrica ilgili
muafiyet tliziigii ile taraflarin ilave hizmetler sunmasinin ve bunlarin iicretlerini
belirlemesinde serbest olmasmin engellenemeyecegi kosulu getirilmistir.
Kurulun bu kararinda muafiyet icin gerekli kosullar1 ararken AB’deki ilgili
diizenlemelerde yer alan tiiketicilerin yararina olacak kosullar1 géz oniinde
bulundurdugu anlagilmaktadir.

S6z konusu Rekabet Kurulu Karar ile bes yilligina izin verilen gelir
havuzu anlasmalar1 daha Onceden imzalanmis uluslararasi anlasmalara
dayanmaktadir. Havuz anlagsmalar1 daha onceden imzalanan uluslararasi ikili
hava tagimaciligi anlagsmalar1 kapsaminda oldugu i¢in, Kurulun bunlara itiraz
noktalar1 daralmaktadir. Bu nedenle havuz anlasmalarindan once ilgili
uluslararas1  anlagmalarda rekabeti kisitlayic1  hiikkiimlerin  azaltilmasi
gerekmektedir. AB iilkeleri ABD ile yaptiklar1 uluslararasi anlasmalarda,
ozellikle son yillarda birden fazla tasiyiciyr ilgili tarifeli hizmetlere tayin
etmektedirler. Tiirkiye’nin de bu tiir anlagmalarda THY ’den bagka havayollarini,
bu hizmetleri sunmaya yeterli ve istekli olmalar1 halinde, yetkilendirmesi
sektorlin - gelisimi  agisindan yararhh olacaktir. Tiirkiye’de tarifeli hava

3113.2.2001 tarih ve 01-08/73-21 sayili Rekabet Kurulu Karar



tasimaciliginin  yalmzca THY tarafindan yapiliyor olmasinin Oniimiizdeki
yillarda Ozellestirme calismalarinin sonuglanmasi ile birlikte degismesi
beklenebilir. Rekabet Kurumu ve sivil havacilik otoriteleri sektoriin
serbestlestirilmesi asamasinda siki bir isbirligi i¢inde olmalidir. Yeni hizmet
sunacak tasiyicilara ilgili uluslararasi anlasmalarda izin verilmesi gelecekte
sektordeki rekabeti artirabilecektir.

AB’de 1987’de baslayan liberalizasyon caligmalarinin hava tagimaciligi
sektoriine kazandirdigi; verimlilik artigi, yeni havayollarinin pazara girisi ve
havayolu ittifaklan ile tiiketicilerin daha genis ugus segeneklerine kavugmalart gibi
ekonomik iyilesmelere, Tiirk hava tagimaciligr sektoriinde yapilacak benzer
serbestlestirme faaliyetleri ile ulagilmasi miimkiindiir. Tiirkiye’de tarifeli i¢ ve dis
hat uguslar yalmzca THY tarafindan gerceklestirilmektedir. Oysa, Tirkiye’de
carter dis hat hizmetleri sunan dokuz adet &zel havayolu bulunmaktadir. Ozel
havayollarmin bu hizmetlerdeki pay1 azimsanmayacak orandadir.

THY nin 06zellestirme caligmalar1 slirmekte ve 2002 yilinda devam
edecegi bildirilmektedir. Ozellestirme ¢alismalarnin sonuglanmasi ve THY *nin
6zel havayolu olmasi durumunda, THY nin 6nceden sahip oldugu bir takim
imtiyazlar1  kaybetmesi, baska 0zel havayollarinin pazara  girigini
kolaylastiracaktir. Bununla birlikte, 06zellestirme c¢alismalar1 ile birlikte
yiriitiilecek serbestlestirme g¢aligmalari, gelecekte pazarda yasanacak rekabet
sorunlarinin en aza indirilmesi bakimindan 6nem tasimaktadir. Tiirk Rekabet
Kurumu ile sivil havacilik otoritelerinin yakin bir igbirligi igerisinde yapilmasi
gereken serbestlestirme g¢aligmalariyla, rekabeti kisitlayict mevcut yasal
diizenlemelerin kaldirilmasi ya da degistirilmesi yoluna gidilmelidir.

Rekabet Kurumunun 6zellikle tarifeli hizmet sunacak havayollarinin
sayisinin artigl ile glindeme gelebilecek rekabet sorunlarmin en aza indirilmesi
icin, AB’dekine benzer rekabet tiiziiklerini ¢ikarmasi gerekebilecektir. Tiirk
hava tasimacilifit  pazarinin  serbestlestirilerek  rekabete  acilmasinda,
AB orneginden hareketle, lizerinde dikkatle durulmasi gereken konular 7 baslik
altinda toplanabilir:

1. Havayollarinin kendilerinin belirledikleri fiyat tarifelerini, Ulastirma
Bakanlgina onaylatma zorunluluklar1 kaldirilarak, yalnizca bildirim
zorunlulugu getirilebilir. Bu sekilde havayollariin fiyatlarii
uygulamada, s6z konusu onay siirecinden dolayr zaman kaybina
ugramalar1 engellenecektir.

2. Ogzel havayollarina i¢ hat tarifeli hizmetler igin, yalmzca THY nin
ucus yapmadigr zamanlarda ve hatlarda izin verilmesini Gngoren,
SHGM’nin ilgili karar1 degistirilerek, 6zel havayollarinin 6niindeki
engeller kaldirilmalidir.



3. Ozel havayollarmin tarifeli dis hat hizmetlerinden gerekli pay1
alabilmesi saglanmalidir. Bunun ig¢in, uluslararas1 ikili hava
tasimaciligi  anlagmalarinda tek tasiyict  tayini  belirlenmesi
uygulamasi en aza indirilmeli, bu hizmetleri yiiriitebilecek birden
¢ok tastyiciya yetki verilmelidir.

4. Havaalanlarindaki slotlarin koordinasyonunda, THY ’nin rolii diger
havayollanyla birlikte yalmzca “danigma” ile simrlandirilmalidir.
1617/93 sayili blok muafiyet Tiiziiglinde ve 95/93 sayili Topluluk
havaalanlarindaki slotlarin tahsisine iliskin genel kurallar1 igeren
Konsey Tiiziiglinde belirtildigi gibi, ayrimciliktan uzak olmay1 ve
seffaflig1 gerektiren slot tahsisi gorevi, miimkiinse bagimsiz bir sivil
havacilik otoritesi tarafindan gerceklestirilmelidir. Slot tahsisine
iligkin sivil havacilik diizenlemelerinde, slotlardan yararlanacak
tagiyicilar  acisindan  rekabeti  kisitlayict  hiikkiimlere  yer
verilmemelidir.

5. Sektoriin birden fazla tarifeli hizmet sunucusuna kavusmasiyla
birlikte; havayollar1 arasinda gerc¢eklesebilecek ortak faaliyetlere ve
gelir paylasimina iliskin anlagmalarla, fiyat tarifeleri konusunda
goriismelere, 1617/93 sayili Komisyon Tiizligiinde oldugu gibi,
rekabetin kisitlanmasimmi en aza indirmeyi amacglayan kosullarla
muafiyet veren tiiziiklerin ¢ikarilmasi gerekebilir.

6. Havayollar arasindaki rekabette 6nem tasiyan yer destek hizmetleri
ve bilgisayar rezervasyon sistemleriyle ilgili mevcut ve ¢ikarilacak
sivil havacilik diizenlemelerinde, AB tiiziiklerinde oldugu gibi,
havayollarina kars1 ayrimcilik yapilmasinmi engelleyici ve seffafligi
saglayici kurallara yer verilmelidir. Rekabet Kurumu bu hizmetlerle
ilgili pazarlarda ortaya cikabilecek rekabet ihlalleri konusunda
duyarli olmalidir.

7. Rekabet Kurumu, Ozellikle sektoriin birden fazla tarifeli hizmet
sunucusuna kavusmasiyla birlikte, havayollar1 arasinda olusabilecek
ulusal ve uluslararast ittifaklara iliskin degerlendirmelerinde; ittifaklarin
yeni ucus hatlar1 kazandirarak, yolcu ugus segeneklerini artirma gibi
olumlu yanlariyla birlikte, baz1 hatlarda yogunlasmalara neden olarak,
rekabeti kisitlayabilecek olumsuz yanlarimi da dikkate almalidir.

Ozel hava yollarmnin i¢ ve dis tarifeli tasimacilik hizmetleri pazarinda
faaliyet gosterebilmelerinin Oniindeki yasal engellerin bir an 6nce kaldirilmasi
gerekmektedir. Bu nedenle, yukarida sayillan 2. ve 3. maddelerin
gergeklestirilmesi digerlerine gore Oncelikli olmalidir. Diger maddelerde yer
alan Oneriler ise, sektoriin tarifeli hizmet sunacak yeni havayollarina
kavusmasiyla birlikte 6nem kazanacaktir.



SONUC

AB’de hava tasimacilig1 sektoriiniin serbestlesmesi ve rekabete acilmasi
diger sektorlere gore daha ge¢ olmustur. Bunun en 6nemli nedenlerinden birisi,
iiye devletlerin uluslararasi kurallarin kendilerine tanidig1 bir takim haklar kendi
cikarlar1 dogrultusunda kullanmak istemeleri sonucunda, i¢ ve dis pazarlarda
ulusal tagiyicilarini 6n plana ¢ikarmalaridir. 1944°teki Sikago Konvansiyonu’nda
kabul edilmis olan, her ulusun kendi topraklari iizerindeki hava sahasinda
egemen olduguna iliskin kararin da etkisiyle, AB’de hava tagimacilig1 sektorii
iicret ve kapasite paylasimi gibi O6nemli konularda siki diizenlemelere tabi
olmustur. Ayrica, uluslararasi pazarda programli uguslarin ikili hava tagimaciligi
anlagmalariyla belirlenmesi ve bu anlagmalarin tasiyici tayini, fiyat, kapasite gibi
konularda rekabeti kisitlayici unsurlar icermesi, uzunca bir donem AB’de de
yasanan bir durum olmustur.

ABD’de 1978 yilinda baslayan sektoriin deregiilasyon caligsmalar ile
fiyat, pazara giris ve kapasite belirleme gibi konularda rekabeti artiric
serbestlikler getirilmistir. AB’de ise liberalizasyon dénemi ABD’deki gibi tek
asamali ve hizli olmamus; 1987, 1990 ve 1993 wyillarinda kabul edilen
liberalizasyon &nlemleri paketleri ile {i¢ asamal1 olarak gerceklestirilmis ve bu
sekilde daha once ABD’de yasanan bazi olumsuzluklardan kacinilmaya
calisilmistir. Bu donemde c¢ikarilan diizenlemeler ile AB’de tek bir hava
tasimaciligl pazari olusturmasi amacglanmistir. Ayrica diger sektorlerde 6nceden
beri uygulanan genel rekabet kurallari, 3975/87 ve 3976/87 sayili tiiziiklerin
kabulii ile bu sektérde uygulanmaya baglamistir. 3975/87 sayili Komisyon
Tiiziigli, Roma Antlagmasi’nin 81 ve 82. maddelerinin, 3976/87 sayili Komisyon
Tiziigli Antlagma’nin  81(3). maddesinin hava tagimaciligi sektOriine
uygulanmasini diizenlemektedir. Fiyat, pazara giris ve kapasite belirleme gibi
konularda serbest bir ortamin olusturulmasi ve iiye devletlerin sektordeki
agirhiklarinin 6zellestirme gibi yollarla azalmasiyla birlikte sektérde verimlilik
ve kapasite artis1 yasanmis, yeni bir¢ok tasiyici pazara girmistir. Havayollar
yeni pazarlarda faaliyet gosterebilmek amaciyla aralarinda cesitli konularda
igbirligi anlagmalar1 yapmaya baslamiglardir.



Rekabet kurallariin sektdre uygulanmasi ile birlikte sektorde gesitli
konular1 kapsayan bir takim igbirligi anlagsmalari i¢in diizenlemeler ¢ikarilmigtir.
Ozellikle muafiyet tiiziiklerinde 6ne siiriilen bir takim kosullarla sektdrdeki bu
anlagsmalarin  rekabeti kisitlayici  etkilerinin  azaltilmasi  amaglanmustir.
3976/87 sayili Tiiziige dayanilarak ¢ikarilan 1617/93 sayili grup muafiyet
Tiiziigiiniin ikinci maddesinde, bir hava hizmetinin ortaklasa planlanmasi ve
koordinasyonu i¢in muafiyet uygulanabilmesi kosullar1 arasinda, bu
anlagmalarin interlining’e yardimci olarak tiiketici yarar1 dogurmasi ve taraflarin
ilave hizmetler sunmalarmin kisitlanmamasi sayilmaktadir. Ayni Tiiziigiin
liclincii maddesinde, bir hava hizmetinin ortaklasa yiiriitilmesine ve gelir
paylasimima 1iliskin olarak, gelir havuzu anlagmalari konusunda rekabeti
kisitlayici etkiyi azaltmak i¢in {ist gelir limitleri getirilmistir.

Havayollarinin havaalanlarina inis ve kalkiglar1 i¢in sahip olmalar
gereken havaalan1 slotlarinin tahsisi ve havaalan1 programlarina yonelik
hiikiimler igeren 1617/93 sayili Tiiziikte ve 95/93 sayili Topluluk
havaalanlarindaki slotlarin tahsisine iligkin genel kurallar1 igeren Konsey
Tiiziigiinde, IATA organizasyonu altinda gerceklesen slot tahsisi ve havaalani
programlariyla ilgili sistemin seffaflagsmasini, ayrimcilifi azaltmayr ve yeni
girenler icin sikigik havaalanlarinm1 kullanmayi kolaylagtirmayr amaglayan
kosullar yer almaktadir.

Giiniimiizde bircok havayolunun sahip oldugu ve hizmetlerinin
pazarlanmasinda vazgeg¢ilmez bir ara¢ olan bilgisayar rezervasyon sistemleri,
ucus bilgilerine hizli ulasimi saglayarak, aninda rezervasyon ve bilet kesim
olanag1 vermektedir. CRS ile ilgili anlagmalara muafiyet saglayan 3652/93/AT
sayili Tiiziik ile, CRS sahibi tasiyicilarin sistemin igletilmesinde tarafsiz
davranmalar1 ve yeni girenlerin ya da baska sistem sahiplerinin kendi
sistemlerinden  yararlanmasim1  engelleyerek bu  olanaklarmi  koétiiye
kullanmalarinin 6niine geg¢ilmesi amaglanmustir.

Havaalanlarinda ucaga, yolcularina ya da kargoya sunulan yer destek
hizmetleri, tagiyicilarin miisterilerine daha iyi hizmet sunarak rekabet sanslarini
arttrmada Onemli bir unsurdur. Konsey 1996 yilinda yer destek hizmetleri
pazarini, havayollarmin ve diger ilgili sirketlerin girisini saglayarak rekabete
acmak ve genellikle devlet tekelinde olan bu hizmetlerin ayrimeilik yapilarak
kotiiye kullanilmasmi onlemek amaciyla 96/67 sayili Direktifi ¢ikarmistir.
Komisyon havaalanlarinda yapilan rekabet ihlallerinden havayollarinin zarar
gormesini engellemek igin, direktifin yani sira genel rekabet kurallarina
bagvurmakta, ayrica sektorde liberalizasyonun tamamlanmasi ve rekabetin tesisi
icin bu kurallar1 siki bir sekilde uygulamaktadir.

Alt1 ayda bir diizenlenen IATA Konferanslari’na katilan havayollari,
diinyadaki her bir hat i¢in aralarinda fiyat anlagmasi1 yapmaktadirlar. Bu durum



¢ogu iilkenin rekabet hukukuna aykiri olsa da, 6zellikle bu sistemin yolcularin
yararina olan interlining’e katkisindan dolayi, ilgili otoriteler tasiyicilara
muafiyet tammaktadirlar. Komisyon 2001 yilinda IATA Yolcu Tarife
Konferanslari’na iliskin olarak hazirladigit Consultation Paper (Danigsma
Metni)’da bu konferanslar1 degerlendirerek, 1617/93 sayili Tiiziikle saglanan
muafiyetin siiresinin 2002 yilina uzatilmasimi ve mevcut danigma sisteminin
daha az rekabeti kisitlayarak interlining olanagi saglamasinin mimkiin olup
olmadigi konusunu tartigmaya agmustir.

Bir ya da birden fazla havayolu arasinda genellikle ticari ve operasyonel
alanlarda gerceklestirilmekte olan havayolu ittifaklar, tasiyicilarin yeni
pazarlara ag¢ilmasini, mevcut pazar paylarin1 korumalarin1 ve sebeke diizeyinde
daha etkin rekabet olanaklarina kavusmalarimi saglamalarindan dolayi
yayginlagsmaktadir. Uluslararas1 havayolu birlesmeleri i¢in ilgili iilkelerin
yerlesiklerinin miilkiyetini ve etkin kontroliinii zorunlu kilan bir takim hukuki
engellemeler de havayolu ittifaklarina yonelimi artirmigtir. AB ve ABD rekabet
otoriteleri, havayolu ittifaklarina daha genis sebekeler olusturmalar ve
maliyetleri diisiirmeleri gibi olumlu etkilerinden dolay1 izin vermektedirler.
Ancak, bu otoriteler ittifaklarin 6zellikle giris engeline yol acgarak rekabeti
kisitlayict etkilerini azaltmak amaciyla ittifaklarin belirli miktarda slotlarini,
ucus frekanslarinmi ve kapasitelerini azaltmalarini isteyebilmektedirler.

AB’de hava tasimaciligi sektoriiniin liberalizasyonu icin yapilan
caligmalar, Tiirk hava tasimaciligr sektorliniin serbestlestirilmesi asamasinda
ornek alinabilir. AB’de ortaya ¢ikan olumlu geligsmeler, Tiirkiye’de sektoriin
serbestlestirilmesi ile goriilebilir. Verimlilik artigi, yeni havayollarinin pazara
girisi ve havayolu ittifaklar1 ile tiiketicilerin daha genis ugus segeneklerine
kavugmalar1 gibi ekonomik iyilesmelere, Tiirkiye’de sivil hava tasimacilig
pazarinin tam olarak rekabete acilmasi ile ulasilabilir. Tiirk 6zel havayollarinin
i¢ hatlarda yapacaklari tarifeli uguslar SHGM’nin bir karari ile kisitlanmustir.
Ayrica Tiirkiye’nin c¢esitli iilkelerle imzalamis oldugu uluslararasi ikili hava
tasimaciligi anlagsmalarinda genellikle THY tek tasiyict olarak tayin
edilmektedir.

THY nin 6zellestirilmesi ile birlikte, sektdrde yeterli rekabet ortaminin
olusturulmast igin yapilacak serbestlestirme ¢alismalarinda, sivil havacilik
otoriteleriyle birlikte Rekabet Kurumu etkin rol oynamalidir. Tiirkiye’de sivil
hava tasimaciliginin gelisebilmesi i¢in, Tiirk 6zel havayolu sirketlerinin i¢ ve dig
hatlarda tarifeli hizmet sunmalarinin 6niindeki kisitlamalar kaldirilmalidir. I¢ hat
tarifeli uguslarda gerekli yasal diizenlemelerin yapilarak 6zel havayollarinin
oniindeki engellerin kaldirilmasiyla birlikte, bu pazarda rekabetin Onii
agilabilecektir. Tirkiye’de tarifeli i¢ hat seferlerinin tek tasiyicist THY bu
hizmetlerini jet motorlu ugaklarla ger¢eklestirmektedir. THY "nin 6zellestirilmesi



durumunda sektérde verimlilik artist arayislariyla birlikte bazi i¢ hatlarda
ABD’de oldugu gibi “pir pir” diye anilan daha diisiik ugus maliyetli ucaklarin
kullanimi yayginlasabilecektir. Ayrica tasiyicilarin personel giderleri gibi diger
maliyet unsurlarinda indirim saglamalari, yolcularin i¢ hatlarda daha ucuza bilet
bulma olanagini artiracaktir.

Tiirk sirketlerinin gelecekte diinya hava tasimacilik pazarinda gerekli
pay1 alabilmesi ise, Tiiriye’deki pazarin rekabetci bir yapiya kavusmasiyla ve
Tirk tasiyicilarinin diinyada sayilari hizla biiyiiyen havayolu ittifaklarina
girmeleri ile miimkiin olabilecektir. Rekabet Kurulunun bu tiir isbirligi
anlagmalarina yonelik degerlendirmelerinde AB otoritelerinin tecriibelerinden
yararlanmasi, Tiirk sivil hava tagimaciligi pazarmin gelisimine katki
saglayacaktir. Uluslararast havayolu ittifaklarina Tiirk sivil havacilik
sirketlerinin  katilmalar1, tiiketicilerin dig hatlarda ugus segeneklerini
artirabilecegi gibi fiyat rekabetini artirarak yolcularin daha diisiik iicretlerle
seyahat edebilmelerini saglayabilecektir.



ABSTRACT

The Chicago Convention signed in 1944 and the national regulations
have resulted in the establishment of system, which protects and strengthens the
position of the national carriers. In particular the bilateral agreements concluded
between the countries with regard to air transport industry, have caused the
appreciable restraint of competition by allowing the fixing of price, capacity and
airline. However, the deregulation action which was started to create a more
liberal system in particular regarding the fixing of price and capacity in the
USA since the mid 1970’s, has become a good example for the EU and other
countries. Following the periods of liberalization, the number of cooperation
agreements based on different purposes, concluded between the carriers who
have wanted to enter the international markets has gradually increased.

A liberalization policy for the air transport sector has been followed as
to remove the national restrictions in order to have a single airline market in the
EU since 1987, and within this framework, many successive regulations were
legislated and taken into force to ensure that this liberalization policy influence
positively the competition in the market.

This study deals with the developments experienced with the
liberalization of air transport sector mainly in the EU, and where deemed
necessary in the USA, and in particular the developments experienced in the
EU competition law regarding the cooperation agreements within the air
transport market and the approach of the EU for the alliances established
between the airlines. Also, it attempts to evaluate the competitive structure of the
sector in Turkey in terms of existing regulations and considers mainly the
example of the EU in a comparative way to enlighten for prospective regulations
which can be needed to create a more competitive market and possible issues
with regard to competition after the liberalization together with the ongoing
privatization process which is expected to allow the existence of more than one
carrier in terms of scheduled flights.



EK 1: KAVRAMLAR

Blockspacing Anlasmalari; bir havayolunun, belli bir hatta digerinden satin
aldig1 koltuklar kendisininmis gibi satabilmesi olanag1 saglar.

Computer Reservation Systems (Bilgisayar Rezervasyon Sistemleri);
havayolu hizmetlerinin pazarlanmasinda, aninda rezervasyon ve bilet kesim
olanag1 vermektedir.

Carter Tasimacilik; havayollarinin ugaklarimi genellikle turizm sirketlerine
ya da bagkalarina kiraya vermeleri yoluyla gergeklesen hizmetlerdir.

Frequent Flyer Program (Sik Ucan Yolcu Programm); konusunda yapilan
anlagmaya taraf olan tastyicilarin herhangi biriyle seyahat eden yolcular, elde ettikleri
promosyon puanlarla, yine bu havayollarinda seyahat etme olanag: kazanirlar.

Grandfather Rights ; kuralina gore, havayollarina bir donemde kullandiklari
slotlar1 sonraki donemde tekrar kullanma hakk: verilmektedir.

Hub and Spoke (Merkez ve Ug) Sistemi; farkli noktalardan toplanan
yolcularin, belli merkezlerden gidecekleri yerlere aktarilmasini saglamaktadir.

IATA Clearing House (IATA Hesaplasma Merkezi): IATA iiyesi havayolu
isletmeleri arasindaki hesaplamalar1 merkezi bir sisteme baglayarak, is hacmini
ve kur glicliiklerini azaltmak amaci ile kurulmustur.

Interlining: Havayollar1 arasinda gerceklesen bu isbirligi sayesinde, yolcular bir
tek bilet ile yolculuklarinin bir kismini farkli havayollari ile yapabilmektedir.

Kod-paylasim Anlasmalari; ortak ucus kodu kullanilarak havayollarinin,
birbirlerinin uguslarini kendi uguslartymig gibi gosterebilmelerini saglamaktadir.

Open Skies Agreements (Acik Gokyiizii Anlasmalar1); ABD'in 1990'lardan
bu yana gerceklestirdigi ve 34 kadan yiiriirliikte olan uluslararas: ikili hava
tagimaciligi anlagmalaridir.

Self-handling; havayollarinin havaalanlarmdaki bir kistm yer destek
hizmetlerini kendi olanaklariyla karsilamasidir.

Slot; bir havaalaninda belli bir tarihte, bir u¢agin hareketi i¢in tahsis edilen veya
hazir bulunan programl ¢ikis ya da varig zamanidir.

Tarifeli Ucuslar; gidis-doniis zamani 6nceden belli olan programli seferlerdir.
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