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SUNUS

Onii¢ y1l1 agkin bir siiredir bagimsiz bir idari otorite olarak faaliyetlerini
stirdiirmekte olan Rekabet Kurumu, 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda
Kanun hiikiimleri ¢ercevesinde yaptig1 uygulamalar ile piyasalarda rekabetci bir
isleyis yoniinde onemli gelismeler saglamis, kartellesme ve tekellesmeyi
engellemek yoniinde basarili adimlar atmistir. Bu basarilart sayesinde de
Rekabet Kurumu, yalnizca Tiirkiye’deki kurumlar arasinda degil, diinyadaki
rekabet otoriteleri arasinda da hak ettigi yeri almaya baslamistir. Nitekim
Avrupa Birligi Komisyonu ilerleme raporlart ile OECD gozden gecirme
raporlarinda bu durum ifade edilmekte ve Kurumun ulasmis oldugu idari
kapasite ve mesleki diizey takdirle karsilanmaktadir.

Rekabet Kurumunun ulagsmis oldugu bu idari kapasite ve mesleki
diizeyin en onemli gdstergelerinden biri de uzmanlik tezleridir. Rekabet uzman
yardimcilari, Gi¢ yili asan mesleki ¢aligmalarindan elde ettikleri tecriibelerint,
bilimsel metodoloji ve arastirma anlayist 1518inda  uzmanlik tezine
dontstirmektedirler. Rekabet hukuku, politikas1 ve sanayi iktisadi alanlarinda
hazirlanan ve gerek Rekabet Kurumu mensuplarina gerekse diger ilgililere
yonelik 6nemli bir kaynak niteligini haiz olan bu tezlerden bazilarinda, rekabet
hukuku ve politikasinin temel konu basliklarini igeren teorik hususlar analizlerle
irdelenmekte, digerlerinde ise rekabet hukuku uygulamalari bakimindan 6nem
arz eden sektorlere iligkin ¢aligmalara yer verilmektedir. Bu sayede, daha once
ele alinmamis pek ¢ok konuda degerli eserler ortaya ¢ikmaktadir.

Doktrine katki saglanmasinin yani sira toplumun rekabet konusunda
bilgilendirilmesi amaciyla bu eserlerin yayimlanmasi, rekabet otoritelerinin en
onemli gorevleri arasindadir. Bu gorev, rekabet savunuculugunun 6nemli bir
pargasini da teskil etmektedir. Boylece, Rekabet Kurumu, toplumu bilgilendirme
hedefine yonelik rekabet savunuculugu cercevesinde, tek basina veya birlikte
yuriitmekte oldugu, konferanslar, sempozyumlar, egitim ve staj programlari
diizenlemek gibi faaliyetlerine ilave bir etkinlikte de bulunmaktadir.

Bu baglamda, kaynak olarak kullanilabilecek yerli eserlerin son derece
az olmasi nedeniyle degerleri bir kat daha artan tezlerini tamamlayan ve Rekabet
Uzmani unvanini alan biitiin arkadaglarimi géniilden kutluyor, tebrik ediyor ve
basarilar diliyorum.

Rekabet bilgi ve kiiltiiriinlin gelismesine, rekabet¢i duyarliligin artmasina dnemli
katkilar1 ve ayrica bilimsel ¢aligmalar bakimindan bir bagvuru kaynagi olacagi
inanciyla ilgili uzmanlik tezlerini kamuoyunun bilgisine sunuyoruz...

Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Rekabet Kurumu Baskani



TESEKKUR

Calismama, titiz incelemeleri ve zengin elestirileri ile biyiik katki
saglayan kiymetli uzmanlarrm Dr. Oguzkan GUZEL’e ve Bekir KOCABAS’ a
cok degerli katkilarindan dolay: tesekkiirlerimi sunarim..
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Muhammed GUNDOGDU

GIRIS

Son 30 yildir kiiresel ekonomik yapilanmada gergeklesen Onemli
degisimlerin tetikledigi; yeni pazarlarin rekabete acilmasi, enformasyon
aligverisinde yasanan bas dondiiriicii gelismeler, kiiresel ticaretin liberalizasyonu
ve devletlerarast bagimliligin biiriindiigii yeni kurallar, diinyay1 kademeli olarak
tek bir pazar haline getirmektedir. Kiiresellesme ise gliniimiz hukuk
diizenlemelerinin ¢6zmekte zorlandigt ve yer yer yetersiz kaldigi birgok
ekonomik problemi tetiklemektedir. “ibi societas, ibi ius” (Toplumun bulundugu
her yerde hukuk da vardir.) ilkesi geregince diinyanin aldigt bu durum,
beraberinde getirdigi problemlerin ¢ozliimiine iliskin kurallarin olusturulmasini
da zorunlu kilmaktadir.

Diinyadaki bu degisime paralel olarak havayolu tagimaciligi sektorii de
stirekli bir gelisim igerisindedir. Once ABD’de ve sonrasinda AB’de sektériin
liberalizasyonu, devletleraras: havacilik iligkilerinde koklii degisikliklere neden
olmustur. Bununla birlikte liberalizasyon siireci heniiz tamamlanabilmis degildir.
Ozellikle miilkiyet ve kontrole iliskin kisitlamalar, sektoriin tam rekabetci bir
yapiya kavusmasi oniindeki engeller olarak mevcudiyetini korumaktadir. Bu
kisitlamalara ragmen dinamik havacilik sektori kendini ulusal ve uluslararasi
diizeyde devamli yenilemektedir. Bu kapsamda havayollarinin liberalizasyon
oncesi donemin kisitlayict etkilerinden kurtulmak ve rekabet giicii elde
edebilmek icin sigindiklar1 en giivenilir limanlardan birisi de stratejik ittifaklar
olmustur. Ittifaklar, ulusal rekabet diizenlemelerindeki farklilik ve catismalarin
baskisi altinda, havayollariin 6nemli etkinlikler saglama ve bdylece ulusal ve
uluslararas arenada rekabet giliclerini artirma amaglarinin en ideal araglarmdan
biri haline gelmistir.

Diinyadaki gelisiminden farkli olarak gliniimiize kadar Tirkiye’de
havayolu ittifaklari, dar kapsamli uygulamalarla smirl kalmistir. Aralik 2006°da
ise Turk havacilik sektoriiniin “bayrak tasiyicisi” THY, giiniimiizde en biiytk
kiiresel havayolu ittifaki olan STAR Alliance’a {iye olarak, ileriki donemlerde
ilkemizde de genis kapsamli bir¢ok ittifak uygulamasmin gerceklesecegi
sinyalini vermistir. Ancak son on yildir diinya c¢apinda ittifaklara goriilen
yonelime karsilik, iilkemizde heniiz konuya iliskin 6zel bir yasal diizenleme
bulunmamaktadir. Bunun yanisira THY nin STAR Alliance’a iiyeligi, sektore

1
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olan etkilerini giin yiiziine ¢cikaramayacak ve buna yonelik analizler yapilmasini
miimkiin kilmayacak kadar yenidir. Bu nedenle heniiz olgunluga ulagsmamus ve
gelisimini tamamlamamis olan Tiirk havacilik sektoriiniin 6niinde duran bu gri
resmi, diinya orneklerinden ve tecriibelerinden yola ¢ikarak miimkiin oldugu
kadar berraklastirmak ve sektoriin rekabet¢i yapisina ve gelisimine olan/olacak
etkilerini ortaya koymak bu ¢alismanin temel amacini ve Onemini
olusturmaktadir.

Bu baglamda ¢alismada; “rekabet otoritelerinin stratejik ittifaklara bakis
acis1 nedir ve bunlara iliskin rekabet degerlendirmelerinde hangi hususlara
dikkat edilmelidir? Etkinligin Olgiitleri ve yasal diizenlemelerde -etkinlige
atfedilen 6nem nedir? Tiketicilere yansitilmayan etkinlik saglayici faaliyetlere
rekabet yasalarindan muafiyet tanmmasimin toplam refaha etkileri nelerdir?
Ittifaklarin  antirekabetgi etkilerini ortadan kaldirmaya yonelik &nlemler
nelerdir?” sorularina cevap aranacaktir.

Bu cercevede c¢alisma dort bolimden olusmaktadir. flk béliimde
Oncelikle stratejik ittifak kavrami tizerinde durulacaktir. Havacilik sektoriinde
ittifaklar dncesi déneme ve yeni sistemin onemli yonlerine iliskin bilgilendirici
aciklamalardan sonra sektor yapisinin daha net anlagilmasi amaciyla sektorde
genel olarak gerceklestirilen ittifak uygulamalarma ve bu uygulamalarin
sektoriin taraflar acisindan fayda ve muhtemel olumsuzluklarma deginilecektir.
Tezin ikinci boliimiinde ise, ABD ve AB uygulamalar1 kapsaminda stratejik
ittifaklarm  hukuksal ¢ercevesi aktarilacak ve iki mevzuatin rekabet
penceresinden karsilastirmasi yapilacaktir. Bu boliimde ayrica, ittifaklarin en
ihtilafli hususlarindan biri olan uluslararasi boyutu, “etki doktrini” ¢ergevesinde
degerlendirilerek konuya iliskin dava oOrnekleri tizerinden analize tabi
tutulacaktir. Ugiincii boliimde, stratejik ittifaklara yonelik etkinlik analizinin
Oonemine ve ayrica kisa ve uzun donemli etkilerine deginilecek, etkinlik
analizinin ger¢ek hayattaki yansimalardan yola ¢ikilarak ampirik orneklere yer
verilecektir. Son boliimde Tiirk havacilik sektoriiniin gegmisi ve meveut durumu
hakkinda bilgiler aktarilacak ve stratejik ittifaklarin Turk rekabet hukuku
kapsamindaki yeri tartisilacaktir. Bolim sonunda ise Tiirk havayolu tagimaciligi
sektoriine ve sektordeki ittifak uygulamalarina iligkin tahmin ve Onerilerde
bulunulacaktir.
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BOLUM 1

STRATEJIK ITTIFAKLARA GENEL BAKIS

1.1. STRATEJIK iITTIFAK KAVRAMI: GENEL ve
AYIRT EDIiCi OZELLIKLER

Diinya ekonomik sisteminin giindeminde agirlikli olarak 1980°lerden bu
yana yer alan stratejik ittifak (SI) kavrami, heniiz tam bir gelisim yasamanus ve
olgunluga ulasmamustir. Kavram iizerinde hukuki ve yonetimsel' acidan
varligimi muhafaza eden gri boélgeler, kavrama iliskin tanimlarda da etkisini
gostermektedir. Literatiirde, SI’larmn degisik yonleri 6n plana ¢ikarilarak yapilan
bircok tanim yer alsa da, {izerinde kesin bir mutabakat saglanmig bir tamim
bulunmamaktadir. Kavram igeriginin belirlenmesini ve daha da onemlisi
smirlarmin ¢izilmesini zorlastiran bu kisitlar altinda stratejik® ittifak kavramni,
hisse devri igeren yatirimlar araciligiyla kontrol degisikligini gerektirmeyen
isbirlikleri seklinde tanimlamak miimkiindiir. Bir baska tamma gére ise SI,
“belirli bir projeyi gergeklestirmek veya sirketlerin sahip olduklar: bilgileri ve
tretim kaynaklarini ortak bigcimde paylasmak tizere ayni sektorde veya dikey
iliskili olmayan iki veya daha fazla firma arasinda yapilan bir anlasmadir™
(Uzun 2007, 3).

Cok ¢esitli nedenlerle kurulan Si’lar’, miilkiyet haklarinin ve/veya
teknik bilgilerin aligverisine sebep olabilse de, ortaklarin ittifak konusu digindaki
alanlarda menfaatlerini bagimsizca takip etmelerine imkan tammakta’ ve sahip
olunan uzmanliklarin {iyeler arasinda etkin bir sekilde aktarilmasini miimkiin
kilmaktadir. Nitekim kurulmalarindaki en temel faktérlerden biri olan “cikar

! Si’lar esasen isletme teorisinin konusu oldugundan sirketler arasmdaki bu tiir iliskiler yillar boyu
rekabet hukukgularinin cogunun dikkatini ¢ekmemistir.

? “Stratejik” kavram, ittifaklar kapsaminda kullanildiginda 6zel bir anlam kazanmakta ve uzun
vadeli bir bakis agisina sahip olunduguna, giindelik islemlerden ziyade bir yatirim igerdigine ve
mevcut pazarlarda hizmet vermek yerine yenilerinin gelistirildigine isaret etmektedir (Uzun 2007, 6).
3 ttifaklara iligkin diger tamimlar i¢in bkz. (Meurling 2002, 6-7).

*fttifaklarin kurulma nedenleri i¢in bkz. Evans (2001); Todeva ve Knoke (2005).

> Buradan, kontroliin devredilmedigi devralma islemlerinin de Si olabilecegi sonucu ¢ikmaktadir.
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birligi” de bunu gerektirmektedir. Ozellikle yabanci ortaklar1 olan Si’lar;
teknoloji transferine yardimci olmak, tarife dis1 engelleri asmak ve/veya yerel
pazar kosullar1 konusunda uzmanligin gerekli oldugu yeni pazarlara giris
yapabilmek amaglariyla da olusturulabilmektedir (Meurling 2002, 6).

Ittifaklarin en belirgin unsurlarini (i) yasal olarak birbirinden bagimsiz
sirketlerce bir sdzlesme ¢ergevesinde olusturulma, (ii) tam bir birlesme-devralma
olarak nitelendirilememe® ve (iii) uzun vadeli bir bakis agisini icerme seklinde
siralamak miimkiindiir. Ittifaklarda taraflar, birlesmelerden farkli olarak, kendi
bagimsizliklarmi korumaktadir. Bu yonleriyle basit ticari iliskilere benzemekle
birlikte bu islemlere nazaran daha yogun bir isbirligi, koordinasyon ve bilgi
paylasimmi gerektirmektedir’. Bunlarm yamisira Si’lar, siibjektif ozellikler de
gostermektedir. Iki sirketin bazi ticari faaliyetlerini koordine etmek i¢in
anlagsmasi, aralarindaki iliskiyi otomatik olarak ittifak kategorisine
sokmamaktadir. Bu isbirligi, taraf sirketlere genel bir rekabet giicti kazandirmak
amaciyla, zayif olduklar1 spesifik bir faaliyet alaninda yapilmalidir. Nitekim
ittifaklarm kalbi; isbirliginin ve ittifaktan dogan sinerjinin, sirketlerin tek
baslarina elde edeceklerinden daha ¢ok fayda saglayacag inancinda atmaktadir®
(Uzun 2007, 10-11).

Ittifaklarm en temel 6zelliklerinden biri de, ittifak cercevesinde biraraya
gelen tesebbiislerin, ittifak olusumuna sebep teskil eden faaliyet alanlarinda
tictincti taraflarla rekabet edebilmek i¢in isbirligine giderken, ittifak kapsami
disindaki alanlarda birbirleriyle de rekabet etmeleridir’.

Temel ve ayirt edici 6zellikleri aktarilan ittifak yapilanmalarmin, kiiresel
alandaki liberallesme egilimi ile birlikte en ¢ok uygulama alani buldugu
sektorlerden biri de havayolu tagimaciligi sektorii olmustur.

6 jttifaklarin birlesme-devralmalardan farklilik arz eden yonlerine iligkin ayrintili bilgi icin bkz.
Garette ve Dussauge (2000), Kang ve Sakai (2000), Armantier ve Richard (2005), Chang ve Hsu
(2005). Ayrica ittifaklarin  birlesme-devralmalardan daha rekabetgi etkilerinin oldugu ve
havayollarina daha yiiksek karlilik sagladigina iligkin ampirik ¢alisma igin bkz. Barla ve
Constantatos (2005).
" Bunun yaninda klasik alim-satim sozlesmeleri ile lisans ve franchising anlasmalari “teknoloji
veya know-how’m tek seferlik transferi’ni saglamalari nedeniyle SI kapsamina girmemektedir.
Ayrica lisans ve bayilik anlagmalari, ortaklar arasinda stirekli iiriin, teknoloji veya uzmanlik
transferi gerektirmedigi i¢in; devamli teknoloji takasi gerektiren karsilikli-lisans anlagmalari ise
teknolojiyle ilgili sorumluluklar tizerinde paylasilmus bir kontrol gerektirmedigi igin Si olarak
kabul edilmemektedir (Uzun 2007, 8-9).
8 Ayrica, ittifaklarin esnek yapiya sahip ve goreli olarak daha masrafsiz olmasi, beklenen
kosullarin gerceklesmemesi halinde ittifaktan daha kolay geri adim atilmasim saglamaktadir.
(Uzun 2007, 9).
® Nitekim ittifak yapilanmalari ile birlikte literatiirde, “coopetition” kavraminin kullanimi 6nemli
Olgiide artmistir. Rekabet (competition) ve isbirligi (cooperation) kavramlarmm kesisim
kiimesinden olusan “coopetition” kavramini, “rekabetci igbirlikleri” veya “ortaklasa rekabet”
seklinde ifade etmek miimkiindiir. Kavrama iligkin agiklamalar i¢in bkz. Casseres (2006).
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1.2. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA STRATEJIK
ITTIFAKLAR

1.2.1. Stratejik Ittifaklar Oncesi Donem
1.2.1.1. Egemenlik Doktrini: Paris Kongresi

Fransiz filozof Jean Bodin tarafindan literatiire kazandirilan “egemenlik
doktrini” (sovereignty doctrine)®, Eski Yunandaki “ejus est solum, ejus est
usque ad coelum” (Bir toprak kime aitse, o topragin iizerindeki gokyiizii de ona
aittiv.) ilkesine dayanmaktadir. Bir ulusun topragi tzerindeki hava sahasi
egemenliginin de o ulusa ait oldugunu O6ngoéren ve uluslara hava sahalari
tizerinde mutlak ve miinhasir hakimiyet saglayan bu ilke, 1919 Paris
Kongresi’nde mihenk noktasi kabul edilmistir. Uluslararasi havaciligin
baslangict olarak kabul edilen Kongre; katilimecr devletlerin, ulusal ve
uluslararast havaciligin, uluslarin ¢ikarlarimi miimkiin oldugunca zedelemeden
ve uluslararas1 saygi (international comity)'' kurallarmi ihlal etmeksizin
olusturulmas1 ve giivenli bir sekilde siirdiiriilmesi yoniindeki istek ve
diistincelerini agikg¢a ortaya koymus olmalari nedeniyle 6nemlidir.

1.2.1.2. Hava Trafik Haklarimn Miibadelesi: Sikago Konferansi ve
Sikago Konvansiyonu

Ulusal ve uluslararasi havacilik faaliyetlerinin genis kapsamli bir sekilde
ve devletler diizeyinde ilk olarak ele alinis1 Sikago Konferansi (Konferans) ile
gerceklesmistir. Aralarinda giiniimiiz AB iilkelerinin de bulundugu 52 iilkenin
katilimiyla gergeklestirilen Konferans’ta (1944) ve Konferans sonrasinda
imzalanan Sikago Konvansiyonunda'> (Konvansiyon) katilimei devletlerce,
uluslararast sivil havaciligin giivenli ve sistemli bir sekilde gelistirilmesi ve
uluslararas1 sivil havacilik hizmetlerinin firsat esitligine dayali olarak
gerceklestirilmesi hususlarinda mutabakat saglanmistir. Boylelikle tarifeli ve
tarifesiz havayolu tasimaciligi ile kabotaj hizmetlerini kapsayan Konvansiyon
cergevesinde, uluslararasi havayolu tasimaciliginda ¢ok tarafli bir sistem
olusturulmustur”.

1% Uluslararas: iliskilerin kurucu ilkesi olan ve bir devletin iilkesi ve vatandaslari iizerindeki
yetkilerinin tiimiinii ifade eden “egemenlik” Bodin’e gére kanun yapma giiciidiir ve egemen,
kanunlar1 uygulamada higbir kisitlamaya tabi degildir. flke hakkinda genis bilgi icin bkz. Erdogan (2005).
" «Uluslararasi sayg:” kavranu ile ilgili genis bilgi ve agiklamalar icin bkz. Colangelo (2008).

2 Konvansiyon 7.12.1944 tarihinde imzalanmis ancak 4.4.1947 tarihinde yiiriirliige girmistir.

13 Konvansiyon’un bir diger 6nemli sonucu da Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin kurulmas:
olmugtur. Orgiit’iin temel amact; “6zel ya da kamu miilkiyetinde olan ticari havayolu tagimacihigi
faaliyetlerini yiiriiten havayollar1 tarafindan gerceklestirilen uluslararas1 sivil havacilik
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Konvansiyonun rekabet agisindan en 6nemli maddesi olan 6. madde,
anlasmaya taraf olan bir devletin hava sahasi iizerinde uluslararasi havacilik
hizmetlerinin, sadece o devletin 6zel izin ve diger yetkilerine dayanilarak ve bu
izin ve yetkilere uygun olarak gergeklestirilmesini diizenlemektedir. Diger bir
deyisle hava trafik haklarmin miibadelesi, yalnizca devletlerarasi 6zel anlasmalar
cergevesinde gergeklestirilebilmektedir. Uygulamada bu durum, ikili havacilik
anlagmalarini giindeme getirmektedir.

1.2.1.3. ikili Havaciik Anlasmalari

ikili havacilik anlagmalar1 (IHA), tarifeli'* uluslararasi havayolu
tagimaciligini gergeklestirmek, desteklemek ve gelisimine katkida bulunmak, bu
tagimaciligin sagladigi faydalarin mimkiin olan en genis alana yayilmasini
saglamak ve anlasmaya taraf olan her iki iilkenin de ortak ¢ikarlarini teminat
altma almak amaciyla diizenlenen anlagmalardir. Anlagsmaya taraf olan
devletlerin inisiyatifinde olmakla beraber tipik bir IHA; (i) tastyic1 havayolu, (ii)
ucus hizmeti verilecek giizergdh, (iii) tasiyict havayolu i¢in imtiyazli trafik
haklari, (iv) ucus sikligi ve kapasite ve (v) tarifeler konularimi igermektedir
(Agusdinata ve Klein 2002, 203).

[HA’lar, Konvansiyon’un gergeklestirildigi yildan sektorde liberallesme
hareketlerinin yasandigi doneme kadar etkisini c¢ok agirlikhi bir sekilde
sirdirmiis ve bu donemde gerceklestirilen faaliyetlerin merkezinde yer
almustir””. S6z konusu donemde gerek AB’de gerekse ABD’de; miilkiyet, iicret
smirlamalari, kapasite paylasimi ve daha birgok konuda siki diizenlemelere tabi
olan havayolu tasimacilig1 pazarinda, ulusal tesebbiisleri ve 6zellikle de bayrak
tastyict havayollarmi IHA’lar aracilifiyla yabanci ve ulusal rakiplere karsi
koruyan bir diizen hakim olmustur'® (Lu 2003, 15).

hizmetlerinin diinya ¢apinda diizenli ve giivenli bir sekilde gelisimini saglamak” olarak
aciklanmaktadir. Tiirkiye, Orgiit’e 1945 yilinda iiye olmustur.

“IHA lar yalnizca tarifeli ugus hizmetlerini kapsamaktadir. Havayollarimin ugaklarmni genellikle
turizm sirketlerine kiraya vermeleri yoluyla ve gidis-doniis zamani1 onceden belirlenmeksizin
gerceklesen “Carter seferler” anlagsma kapsamina alinmamis ve genellikle de anlasma kapsaminda
getirilen kisitlamalardan muaf tutulmustur (Burghouwt ve Huys 2003, 37).

" Konvansiyon’dan hemen sonra ABD ile Ingiltere arasinda imzalanan Bermuda I (1946)
Anlagmasi ilk olmast ve genis kapsami nedeniyle biiyiik 6neme sahiptir, ancak beklendigi tizere
havacilik sektoriiniin liberallesmesine olumlu katkilar yaptigini sdylemek miimkiin degildir.
Aksine anlagsmanin olduk¢a kisitlayict hiikiimleri, liberallesme cabalarini olumsuz yonde
etkilemistir. 1978 tarihli Bermuda II Anlasmasinda da durum degismemistir. Bermuda I ve II
hakkinda ayrintil1 bilgi ve degerlendirmeler igin bkz. Chang, Williams ve Hsu (2008).

e Ornegin havayolu tasimacilig: faaliyetlerinin kamu hizmeti niteliginde oldugu gergegini de
dikkate alan yetkili havacilik otoritelerinin fiyat tarifelerini genellikle yiiksek diizeyde
belirlemeleri, diger tasiyicilarin da bu tarifelerin altina inememeleri, bayrak tasiyicilarinin
herhangi bir fiyat rekabeti ile karsilasmamalarina neden olmustur.
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Iki tilkenin IHA’lar ile belirledikleri kosullar, bu hatlarda tasimacilik
yapacak havayollar1 i¢in baglayici niteliktedir. 1980'lere kadar rekabeti
kisitlayici nitelikleri giiniimiizdekinden daha fazla olan bu anlagmalar, genellikle
her iki iilkeden yalmizca birer havayoluna tasima hakki vermektedir'’. Hizmeti
sunacak olan havayollarmin ikili anlagmalarda onceden belirlenmesi nedeniyle
hatlardaki rekabet onemli 6lgiide kisitlanmis olmaktadir™ (Hassu 2004, 5).
IHA’larin rekabeti en ¢ok kisitlayan yonleri ise miilkiyet ve kontrol ile kabotaj
hiikiimlerine iliskindir.

a) Miilkiyet ve Etkin Kontrol Sartlar:

Konvansiyon sonrasinda sektoérde belirgin bir agirliga sahip olan
[HA’larin en 6nemli ozelliklerinden biri, 6nemli miktarda miilkiyet ve etkin
kontrol (Substantial Ownership and Effective Control) sartlaridir. Kendi ulusuna
ait ¢ikarlar1 korumak amaciyla devletler, belirli oranda miilkiyet ve etkin kontrol
sartinin getirilmesi gerekliligini savunmus, giivenlik ve ekonomik ¢ikarlar basta
olmak tizere birgok sebeple, kendi havayollarinda miilkiyet edinecek yabancilara
ancak belirli oranlarda izin verme yolunu tercih etmistir'® (Lu 2003, 16-17). Bir
havayolunun bagka bir ulusa ait havayolunda 6nemli miktarda yatirim yapmasini
engelleyen bu durum, ittifaklarin kurulmasindaki 6nemli faktorlerden biri
olmustur. Miilkiyet kisitlamasi ile karsi karsiya kalan havayollari, sektdrde daha
gliclii konuma gelebilmenin yolunu, miilkiyet ve benzeri kisitlamalart minimuma
indiren ittifak yapilanmalarmda bulmustur®.

b) Kabotaj Yasagi

Ikili anlagsmalarin kisitlayic1 ozelliklerinden bir digeri de kabotaj
yasagidir. Havayolu tasimaciligi kapsaminda kabotaj terimi, belirli bir tilke
smirlar1 igerisindeki iki nokta arasinda yolcu/yiik tasimmasini ifade etmektedir
(Mendelsohn 2008, 1). Konvansiyon’un 7. maddesi devletlere, yurtigi
pazarlarinda yabanci devletlere ait ugaklarin havayolu tagimaciligi hizmeti
sunmalarim engelleme hakki tammaktadir. Buna gore ornegin AB pazarinda

'7 Bu anlasmalarla ¢ogunlukla her bir hattaki ucus, o hattin varis yerindeki iilkenin havayollar
tarafindan gerceklestirilmektedir.
'8 Ayrica bu anlagmalarla toplam kapasite miktari konusunda kesin limitler belirlenmekte ve bu
hatlarda calisan havayollari arasinda elde edilen gelir bir havuz sistemi ile paylasilmaktadir. Bir
hatta yalniz bir tilkenin havayolunun faaliyet gosterdigi durumlarda, diger tilkenin havayolu gelir-
maliyet paylasimi anlagmasi ile bu hatta hi¢ faaliyet géstermeden gelir elde edebilmektedir.
' Havayollar: hisselerinde, yabancilarin elde edebilecekleri en yiiksek oranlar hakkinda bilgi igin
bkz. AEA Market Research Quarterly, Issue 3/2007.
2 Miilkiyet ve etkin kontrol sartlarina iliskin genis agiklama ve degerlendirmeler i¢in bkz. Chang
ve Williams (2001), Lelieur (2003), McBay (2007).
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yalnizca AB vatandaslari®' veya Tiirkiye pazarinda sadece Tiirkiye vatandaslar1
havacilik hizmeti sunabilmektedir. Boylelikle kabotaj yasagi, bir havayoluna ait
yurtici havacilik hizmetlerinin bagka bir ulusa ait havayolu tarafindan
beslenmesini olanaksiz kilmaktadir. Bu durum ise uluslararast havayolu
tasimacilig1 sektoriindeki serbest ticaretin gelisimini kisitlayan bir unsur olarak
varligini muhafaza etmektedir™ (Lu 2003, 23).

1.2.2. Liberalizasyon Siirecleri

Konvansiyon’dan sonra kiiresel boyutta yasanan hizli ve genis ¢aplh
degisim, bir¢ok sektorii oldugu gibi havayolu tasimaciligi sektoriinii de onemli
derecede etkilemistir. Devletler; kiiresel entegrasyonun hizla yayilmasi ve
devletleraras1  yakin iligkilerin, uluslararasi havayolu tagimaciliginin
gelistirilmesini bir zorunluluk haline getirmesi nedeniyle, olduk¢a korumaci ve
kisitlayici sekilde basladiklart havayolu tasimaciligi regiilasyonundan vazgegmis
ve sektorde hizli bir deregiilasyon siirecine girmistir. Bu kapsamda; ulusal
pazarlarda, piyasaya yeni aktorlerin de katilimim saglayacak ve bu sayede
rekabeti artiracak diizenlemeler gergeklestirilirken uluslararasi arenada asiri
korumaci yaklasimlardan vazgecilmistir.

1.2.2.1. ABD’de Liberalizasyon: 1978

1938 yilinda ABD’de havayolu tasimaciligini diizenlemek amaciyla
kurulan Sivil Havacilik Kurulu (Civil Aviation Board: CAB), 1938 tarihli Sivil
Havacilik Yasas1 ile bagimsiz bir diizenleyici olarak bircok yetkiyle
donatilmistir™. Sektoriin tek diizenleyicisi olan CAB, fiyat ve hatlara iliskin
oldukga siki diizenlemeler getirerek serbest ticaretin gelisimi oniinde énemli bir
engel olarak varligini stirdiirmiigtiir.

1970’lerin basina gelindiginde ise sektérde regiilasyonun, etkinligi ve
inovasyonu 6nemli 6l¢iide sekteye ugrattigi ve bu nedenle sektorde faaliyet

21 1,5.1997°den itibaren tiim Avrupa Toplulugu tek bir kabotaj bélgesi olarak kabul edilmistir.
Boylelikle Avrupa menseli her tesebbiis Avrupa’min her yerinde havacilik hizmeti
sunabilmektedir.
2 Tiim olumsuzluklarina ragmen devletler, yurtici pazarlarindaki rekabet kosullarm belirleyici
konumlarini zedelememek, otoritelerinde herhangi bir zaafa yol agmamak ve giivenlik gibi bazi
nedenlerle, kabotaj yasagmin kaldirilmasi yoniindeki diistincelere olumlu yaklasmamaktadir.
Kabotaj sistemine iligkin ayrintil1 degerlendirme i¢in bkz. Hardaway (2007).
2 Bu yetkilerin en nemlileri sunlardir: (i)sektére yeni girislerin ve halihazirda faaliyet gésteren
tagtyicilarin yeni veya varolan bir hatta girislerinin kontroli (ii)belirli bir hattaki veya belirli bir
noktaya olan ugus hizmetinin durdurulmasi igin izin verilmesi suretiyle sektorden gikislarin
kontrolii (iii)fiyat tarifelerinin belirlenerek etkin diizeyde kontrolii ve (iv)birlesme-devralmalara
izin verilmesi ve belirli sartlarin saglanmasi halinde antitrost bagisikligt (antitrust immunity)
taninmasi (Bailey 2002, 13).
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gosteren tesebbiislerin - gelisimlerinin  ¢ok yavas gerceklestigi diisiincesi
yaygimlasmis ve sektdre yonelik diizenlemelerin ivedilikle ele alinmasi gerektigi
inanc1 giliclenmistir. Deregiilasyon ihtiyacinin ortaya g¢ikardigi bu dalgalanma,
1978 yilinda sektorii yeni bir yapilanma igerisine sokmustur. Bu siiregte
CAB’nin fiyat ve ucus hatlar1 konusundaki diizenlemelerine iligkin hiikiimleri;
sektore verimlilik, yenilik, daha diisiikk fiyatlar ve daha rekabet¢i bir yapi
kazandirmak amaciyla 1978 yilinda ¢ikarilan Havayolu Deregiilasyon Yasasi'nin
(dirline Deregulation Act) kabulii ile gegerliligini yitirmistir. 1978 yilinda
baslayan ve bes yil kadar siiren iilke i¢i havayolu tasimaciliginin liberalizasyonu
sonucunda, CAB’nin pazara giris, hatlar ve tasimacilik ticretleri tizerindeki
denetimi sona ermis; 1985 yilina gelindiginde ise sektériin i¢ ve dig
faaliyetlerine yonelik diizenlemeler konusunda ABD Ulastirma Bakanligi
(Department of Transportation: DOT) yetkili kilimmustir (Hassu 2004, 7). Ancak
deregiilasyonun hemen sonrasinda sektérde faaliyet gésteren tasiyici sayisinda
artis yasanirken, ilerleyen yillarda hiz kazanan birlesme-devralmalar nedeniyle
rekabeti kisitlayacak nitelikte yogunlasmalar daha da fazlalasmistir®”.

1.2.2.2. AB’de Liberalizasyon: 1987-1993

IHA’larin rekabeti sinirlayict hiikiimleri ve devletlerin korumaci
politikalar1 nedeniyle AB’de, 1980°li yillarin sonlarma kadar havayolu
tagimaciligi sektoriinde serbest pazar ortami olugmamugtir. Ulusal tekellerin
yaygin ve piyasa aktorlerinin siki yasal diizenlemelere tabi oldugu, yiiksek fiyat
tarifeleri ve pazar paylasimi ile sik¢a karsilasilan bu donemde devletler;
piyasaya giris, ugus hatlarindaki tasima kapasitesi, kapasitelerin havayollarma
dagilimi ve tarifeler gibi faktorleri kontrol etmistir. Ulusal ve uluslararasi
havayolu tagimaciliginda rekabetin kisitlanmasina ve hatta ortadan kalkmasina,
dolayisiyla da sektoriin yeterince gelisememesine neden olan bu siireg,
Komisyon’un 1987°de kabul ettigi ilk liberalizasyon onlemleri paketine kadar
devam etmistir™.

?1990’larmn sonlarinda ABD’nin 50 en biiyiik havayolundan tigii sektérde daha 6nce gdriilmemis
yogunlagmalara neden olmustur (Hardaway 2007, 5). ABD’de liberalizasyona iliskin genis bilgi ve
degerlendirme i¢in bkz. Borenstein ve Rose (2007).

% ABD’de hizli bir bicimde gerceklestirilen deregiilasyon sonucunda istenenin aksine, belirli bir
zaman gegtikten sonra sektorde yogunlasmalar artmis, bazi hatlarda tekeller olugsmaya baslamistir.
Komisyon, bu durumdan ders alarak ve AB’de havayollariin miilkiyet yapisindaki devlet
agirhigim gozoniinde bulundurarak, liberalizasyon ¢aligmalarini tic agamali onlemler paketi ile
gergeklestirmistir (Voorde 1992, 514).
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Kapasite paylasimi ve ticretler konusunda esneklik getirerek pazara
girislerin kolaylastirilmasim® amaglayan ilk liberalizasyon paketinin sonuglar1
smirlt olsa da, sektore yonelik siki regiilasyon donemi sona ermistir. Birinci
paketi tamamlayici nitelikte olan ikinci paket 19.1.1990, giincii paket ise
1.1.1993 tarihinde vyiiriirliige girmistir’’. Birinci ve ikinci paketler, kapasite
limitlerini kaldirarak ve anlagmalarda tayin edilen havayollarmdan baska
tastyicilarin da hatlarda ¢ahismasini saglayarak IHA’larin rekabeti smirlayici
etkilerini azaltmustir. Lisans, pazara giris ve tarifelerle ilgili {ic temel tliziigi
iceren {iglincli paket ise, Topluluk i¢cinde ¢ok tarafli bir sistem saglayarak
[HA’larm yerini almistir™,

Sektorde gergeklestirilen liberalizasyon faaliyetlerinin  sonuglarini
(verimlilik, (ii)bilet ticretleri ve (iii)pazar yapist bagliklar1 altinda toplamak
miimkiindiir. Deregiilasyonla birlikte, miilkiyetleri agirlikli olarak kamudan 6zel
tesebbiise gecen havayollarmin verimlilikleri artmistir. Ancak yolcu ve yiik
tasimaciliginda talebin esnek olmamasindan dolay1 fiyatlardaki indirimin
yeterince talep artig1 yaratmamasi nedeniyle, liberalizasyon sonrasinda fiyatlarda
beklenen diisiis yasanmamustir. Pazar yapisi agisindan ise AB’de, havayollari
arasinda kurulan mali ortaklik ve ortak girisim sayisinda artiglar yasanmustir.
Ayrica ABD’de deregiilasyon sonrasinda sektoérde sirket devralmalarinin
sayisinda artig goriliirken, AB’de havayollar1 arasindaki isbirligi anlasmalari
yayginlasmistir (Voorde 1992, 520-523).

Goruldugn gibi AB’de gergeklestirilen {i¢ asamali liberalizasyon
calismalari, pazarin tam anlamiyla rekabete agilmasini amaglamis, ancak bu
degisimi yavaslatan birtakim engeller, olumlu etkilerin ortaya ¢ikisini
geciktirmistir.  Paketlerin  etkilerinin  goriilmesi  Oniindeki  engellerin
kaldirilmasina yonelik istek ve hatta zorunluluklar ise devletleri, daha liberal
yapilanmalarin olusturulmasi gerektigi diisiincesine yoneltmistir. Bu diigiinceler
cercevesinde ulasilan en liberal ve rekabet¢i yap1 “agik gokyiizii anlagsmalar1”
(AGA) olmustur®.

% Pazara girisi kolaylastiran baska bir degisiklik ise, bir Uye Ulkenin digeriyle yaptigi iIHA’larda
birden fazla havayolunu yetkilendirebilmesi ve diger Uye Ulkenin bunu reddedememesi seklindeki
diizenlemedir (Hassu 2004, 8).
7 Bu paketler kapsamunda, gesitli konulari diizenleyen gok sayida Konsey tiiziigii ve bunlarin
verdikleri yetkilere dayanilarak da Komisyon tiiziikleri ¢ikarilmustir.
% Ueiincii paket, siirlayict hiikiimler igeren THA larin yerini almasi ile basarili olmustur. Boylece
Topluluk icinde herhangi bir iilkede kurulan bir havayolunun, Topluluk kurallarina uyarak
kapasite, ucus sikligr ve fiyatlama yoniiyle hemen hemen hicbir sinirlamaya ugramadan Topluluk
havaalanlari arasinda faaliyet gosterebilmesi saglanmstir (Niejarh ve Abbamonte 1996, 5).
¥ AB ve ABD liberalizasyon ¢alismalariin sonuglaria ve sektore olan etkilerine iliskin genis
bilgi ve degerlendirme igin bkz. Brueckner, Goebel ve Niskanen (1997).
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1.2.3. Acik Gokyiizii Anlagmalari

IHA’lar her ne kadar siki regiilasyona tabi havacilik sektérii i¢in ¢ok
O6nemli ve olumlu gelismelerin temel argiimani olmussa da, degisen kiiresel
sartlarla birlikte ¢ok daha liberal ve kisitlamalardan armdirilmis yeni
yapilanmalara ihtiya¢ duyulmustur. Bu ihtiyaci kargilamak amaciyla olusturulan
AGA’lar araciligtyla; ozellikle miilkiyet, kapasite, frekans ve kabotaj gibi temel
faktorlere iliskin ¢ok daha serbest ve liberal diizenlemeler gerceklestirilmeye
calisilmistir. Nitekim bu anlagsmalarin temel 6zelliklerini; kapasite, frekans ve
belirli bir hatta faaliyet hakkina iliskin kisitlamalarmn kaldirilmasi, yeni ve genis
kapsamli firsatlarin olusturulmasi, rekabetci fiyatlama yapilmasi ve IHA’lara
ikiden fazla sayida havayolunu igerecek sekilde esneklik kazandirilmasi seklinde
siralamak miimkiindiir (Chang, Williams ve Hsu 2008, 2-3).

Liberalizasyon stirecinde oldugu gibi ABD, AGA’larda da ilk
diizenlemeleri gergeklestirmis™ ve bu konuda da AB’ye ve diger iilkelere 6rnek
olmustur. izlenen politikalar agisndan bazi énemli farkhiliklar bulunsa da’',
liberalizasyon siirecinin tamamlandigi tarihten bu yana ABD ile AB ve diger
bircok iilke arasinda, IHA’lara nispeten oldukca liberal hiikiimler igeren ¢ok
sayida anlasma imzalanmustir. Gelinen son nokta ise’> ABD ile AB arasinda
imzalanan 30.4.2007 tarihli AGA’dir”’. Son anlasma; tim AB havayollarinin
ABD tarafindan “Topluluk Havayolu” olarak tanminmasi, her bir “Topluluk
Havayolu”nun AB ve ABD’deki herhangi bir noktaya ucus yapabilmesi, 5. ve 7.
ozgiirliklerin®® taminmasmin yanisira ticari ve markalasma anlasmalar,
franchising ve antitrost bagisikligma (antitrust immunity™) iliskin oldukca
liberal hiikiimler icermektedir®®.

3 ABD, 1992 yilinda Hollanda ile ilk AGA’ya imza atmistir (Finzel ve Bina 2003, 16).
' ABD ve AB havacilik politikalarindaki farkliliklar, diizenlenen AGA ve diger anlasma
hiikiimlerine de yansimalart nedeniyle onemlidir. Politika farkliliklarina iliskin bilgi igin bkz.
Chang, Williams ve Hsu (2008).
32 AGA’lar, liberal havacilik igin gelinen son nokta ise de nihai amag degildir. Ozellikle AB ve
ABD, AGA'’lardan ¢ok daha liberal bir yapiya sahip “Serbest Havacilik Bolgesi” (Open Aviation
Area) olusturmak amacindadir. Konuya iliskin genis aciklama igin bkz. Robyn, Reitzes ve Moselle 2005.
3 «“AB-ABD ‘Agik Gokyiizi® Hava Tasimacilik Anlasmasi” 30.3.2008 tarihinde yiiriirliige
girmigir.
4 Ozgiirliikler hakkinda bilgi i¢in bkz. EK-1.
35 SP’lara iliskin olarak AB’de kullanilan muafiyet (exemption) terimi ile ABD’nin tercih ettigi
antitrost bagisikligy (antitrust immunity) teriminin her ikisi de SP’larmn sagladiklari etkinlikler
nedeniyle rekabet hukuku yasaklamalarindan muaf tutulmalar: anlamina gelmektedir. Bu nedenle
calismada bu iki kavram yer yer ikame olarak kullanilmaktadir.
% Anlagma hakkinda genis bilgi ve degerlendirmeler igin bkz. McBay (2007), Abeyratne (2007),
Crook (2007), Memo/08/158 Brussels, 28 Mart 2008.
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Tablo 1: ikili Havacilik Anlasmalar1-A¢ik Gokyiizii Anlasmalar1 Karsilastirmasi

IKILI HAVACILIK ACIK GOKYUZU
ANLASMALARI ANLASMALARI
Tastyic1 Sayisi Bir veya birkag¢ havayolu Serbest
Miilkiyet ve Kat1 miilkiyet ve etkin kontrol Kat1 miilkiyet ve etkin kontrol
Etkin Kontrol kisitlamasi kisitlamasi

Kontrollii frekans, ugak ve

Kapasite koltuk kapasitesi Serbest
-Her bir tilkedeki tiim noktalara
- -Siurhi 3. ve 4. 6zgiirlikler erigim
Pazara Erisim -Sinurl1 5. 6zgiirlik -Sinirsiz 5. 6zgiirlik
-Siirhi 7. 6zgiirlik
Ucretler Cift tarafl izin Serbest

IHA ve AGA’larin rekabeti etkileyen yonleri agisindan karsilastirildig
yukaridaki tabloda da goriildiigii gibi AGA’lar, birgok konuda IHA lara kiyasla
oldukca liberal oOzellikler tasimaktadir. Ancak biitiin olumlu yonlerine ve
sagladigi gelismelere ragmen bu anlasmalar, hala yabancit miilkiyet (foreign
ownership) ve kabotaj sorunlarina bir ¢oziim getirebilmis degildir®’.

1.2.4. Yeni Sistemin Getirdikleri

Ittifaklar oncesi dénemde havacilik faaliyetleri agirlikli olarak, aktarma
ucuslarinda  ¢ok  biiyik  sikintilara  neden  olan  “point-to-point”
(dogrusal/noktasal) sistemine dayali olarak yiiritilmekteydi. Liberallesmenin
simgesi olan ittifak yapilanmalar1 sektére yeni bir sistem getirdi. Bu sistemin
temel sacayaklari ise yolculara oldukga fazla sayida segenege sahip ve konforlu
bir hizmet sunma imkani taniyan “hub-and-spoke” sistemi, liberal THA’lar
olarak nitelendirilen AGA’lar’™® ve ittifaklardan olusmaktadir.

1.2.4.1. Hub-and-Spoke (Merkez ve Uc) Sistemi™’
Yolcularin dogrudan varis noktasina ulastirildigt  “point-to-point”

sistemi, SI 6ncesi donemin temel uygulamasim olusturmustur. Bu sistemde
ucuslar, sadece bir noktadan digerine gergeklestirildigi i¢in aktarma uguslarini

37 Sektérde devam eden ve etkili olan kisitlamalara iliskin bilgi i¢in bkz. Burghouwt ve Huys
(2003), Cavinato (2008).

* Yeni sistem de IHAlar araciligtyla yiiriimektedir. Ancak eski sisteme gore THA’lar ¢ok daha
liberal hiikiimler igermektedir. Liberal IHA’lar ise genellikle AGA olarak adlandiriimaktadir.

3 “Hub-and-spoke” ifadesini “merkez ve ug¢” seklinde Tirkcelestirmek miimkiinse de diinya
capinda genel bir kullanim olmasi nedeniyle ¢aligmada orijinal ifade tercih edilmistir.
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yapmak olduke¢a zorlagmaktadir. Sistemin en biiyiik dezavantaji ise ¢ok az hatta
hizmet sunulmasini miimkiin kilmast ve bu nedenle de kapsam ekonomisine
ulagilmasimi engellemesidir (Khvedeliani 2002, 13). Yolcularin, aktarma
uguslarinin  kolaylastirilmasina ayr1 bir 6nem atfetmesi ve bu hususun
havayollar1 arasindaki rekabet agisindan ¢ok onemli bir faktor haline gelmesiyle
birlikte havayollari, olduk¢a etkinsiz “point-to-point” sisteminden vazgecerek
etkinliklerini artiracak hub-and-spoke (HAS) sistemine yonelmistir.

HAS sistemi, sisteme dahil olan tiim havalimanlarindaki hizmet
seceneklerini artirma amacma yonelik operasyonel bir sistemdir. Sistem;
yolcularin, kurulan genis sebeke araciligiyla stratejik Oneme sahip bir
havalimaninda (hub)* toplanarak buradan, gidecekleri yerlere (spoke)
ulastirilmasi seklinde islemektedir. Bu sistemle, ¢ok sayida noktadan (spoke) tek
bir noktaya (hub) gergeklestirilen wuguslar, burada aktarma siirelerini
enazlastiracak sekilde eslestirilmekte ve sonrasinda yeniden ¢ok sayida noktaya
(spoke) gergeklestirilmektedir (Iatrou ve Alamdari 2005, 130).

Liberal havacilik déneminin vazgecilmez unsurlarindan biri olan HAS
sistemini, asagidaki sekille gostermek miimkiindiir. Sekilde goriilen A ve B
noktalar1 sistemin, uguslarin toplandigi merkezlerini temsil etmektedir. Hub
niteligindeki bu noktalar1 besleyen ucguslar ise C, D, E, F, G ve H ile gosterilen
“spoke” noktalardan gergeklestirilmektedir. Sekilde yer alan her bir noktadan
diger tim noktalara dogrudan gergeklestirilecek her bir ucus ise point-to-point
sistemini ifade edecektir. Bu uguslarin etkinsizligi, sekil tizerinde daha net
anlasilacaktir.

Sekil 1: Hub-and-Spoke Sistemi

O—» (¢

* Hub niteligindeki havalimanini, birden fazla havayolunun uyumlu faaliyetler gerceklestirdigi bir
yolcu degisim noktasi olarak da tanimlamak miimkandiir.
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Havayolu ittifaklar1 ile sebeke ¢alismalarini gii¢lendirerek, daha etkin
rekabet' olanag kazanan uluslararasi tastyicilar, bu yolla yeni pazarlara girerek
sebekelerini  genisletebilmektedir. ABD’deki  deregiilasyon  sonrasinda
yaygilasan HAS sistemi sayesinde havayollari, sunduklari hizmetlerin
programlarini koordine edebilmekte ve bdylece baglanti (inter-connection)
zaman kaybini en aza indirmektedir” (Hassu 2004, 40). Aktarmalar arasi
koordinasyon ise kesintisiz hizmet sunumu nedeniyle yolcu memnuniyetini
artiran en 6nemli unsurlardan biridir.

Sistemin, rekabet agisindan olumsuz yonleri de bulunmaktadir. Nitekim
deregiilasyonla birlikte gelisen ve oOzellikle aktarmali uguslari tercih eden
yolcularin yararina olan HAS sistemi®, belirli merkezlerde yogunlasmalara ve
bazi tastyicilarin hakim duruma gelmelerine yol agmustir™ (Polley 2000, 177).
Cok 6nemli bir diger olumsuzluk ise kuskusuz slotlara iliskindir.

1.2.4.2. Slotlar

Bir havaalaninda belirli bir tarihte, bir ugagin hareketi igin tahsis edilen
veya hazir bulunan programli ¢ikis ya da varis zamani olarak tanimlanan
slotlarin 6nemi giin gegtikge artmaktadir. Bunun nedeni ise havaalanlarmin
kapasitelerinin sirli olmasi® ve pazara yeni giren havayollarmm slot
taleplerinin her zaman, Ozellikle sikisik havaalanlarinda ve islek saatlerde
karsitlanmasmin  giic olmasidir®. Nitekim havaalanlarinda gerekli kapasite
bulunmadikga, 6zellikle pazara yeni giren tasiyicilar, pazarda 6nceden yer alan
ve yeterli slot sayisina sahip olan tasiyicilara karsi rekabet giicli saglayacak
olanaklardan yoksun kalmaktadir. Oysa pazara yeni giren havayollarinin
Ozellikle kisa mesafeli hatlarda rekabet edebilmek igin daha sik sefer

*I HAS sistemi, fiyat disi rekabet giiciinii artirmasi nedeniyle bu noktada énem tagimaktadir.
* Uzun ve kisa mesafeli hizmetleri birlestiren bu tiir sebekelerin havayollar igin dogrusal/noktasal
hizmet sunmaya gore baslica avantajlar1 ve dogrusal sistem-HAS sistemi farkliliklarina iligkin
ayrintil bilgi igin bkz. Brueckner ve Pels (2003).
* Bu sistemin gelisimi, disik maliyetli tasimacilikta (low-cost) gelisimi de tetiklemistir.
Kompleks bir yapilanma gerektiren HAS sistemini finanse etmek isteyen sebeke tasiyicilarinin
yiiksek fiyatlar uygulamaya baslamalar tizerine tiiketiciler, bu yiiksek ticretlerden kaginmak icin
en ideal alternatif olan diisiik maliyetli tagimacilik hizmeti veren havayollarina yonelmislerdir
(Franke 2004, 15). Low-cost sistemine iliskin bilgi i¢in bkz. Khvedeliani (2002), Doganis (2006).
* HAS sisteminin 6zellikle yiiksek trafik hacmine sahip hatlarda yogunlagmalan biiyiik Slgiide
artirdigina iligkin ampirik bir ¢aligma i¢in bkz. Burghouwt ve Veldhuis (2006).
® Kisith havaalam kaynaklarmin etkin kullanimi, stratejik ittifaklarm olusturulmasindaki en
onemli faktorlerdendir. Havaalanlarinda yasanan sikintilar ise hizmet sunumunda aksakliklar
olarak havayollarina yansimaktadir. Bu nedenle havaalam-havayolu iligkisi, kapsamli
degerlendirmeler yapilmasini gerektirmektedir. Bu konuda bilgi i¢in bkz. Albers, Koch ve Ruff
(2005).
% Slot tahsisat siire¢ ve genel kurallaria iliskin bilgi i¢in bkz. Kilian (2007).

14



Muhammed GUNDOGDU

diizenlemeleri gerektiginden slot talepleri fazla olmakta, ayrica islek saatler
icinde slota sahip olmalari hayli nem kazanmaktadir*’ (Goh 1997, 166).

Konunun 6nemine istinaden havayollari, Uluslararasi Hava Tasimaciligi
Birligi (International Air Transportation Association: IATA)® semsiyesi altinda
uluslararas1 kapsamda yilda iki kez toplanarak, kendilerine uygun zamanlarda
havaalanlarindan ¢ikis ve havaalanlarma varislarini gergeklestirebilmek i¢in slot
temin etmeye calismaktadir®. Bu toplantilarda slotlar, havayollarimin talebine
gore ve karsilikli iyi niyete dayanilarak en uygun sekilde tahsis edilmeye
calisilmaktadir. Ayrica IATA kurallar1 i¢inde yer alan “tarihsel/kazanilmig
haklar”a (grandfather rights) gore havayollarina, bir donemde kullandiklar
slotlara sonraki dénemde devam etme hakki verilerek oncelik taninmaktadir.
Havayollarma zaman sinir1 olmaksizin bir tiir rezervasyon hakki taniyan farihsel
haklar prensibi, yeni girecekler igin giris engeli yaratirken eskiden beri faaliyette
olan tasiyicilara, 6zellikle sikisik havaalanlarinda oligopolistik davraniglarda
bulunma firsat1 verebilmektedir (OECD 1998, 135). Bu uygulamanin sonucunda
ise pazara yeni gireceklerin bu slotlarda rekabet etme sansi neredeyse
kalmamaktadir.

1.2.5. Havayolu Tasimacih Sektoriinde Stratejik Ittifak
Uygulamalarr®

Hukuki bir terim olmayan ve birgok tirde anlagsmalari kapsayan
ittifaklar, farkl kategorilerde degerlendirilebilir. Bunlardan biri, pazar merkezli
ve maliyet merkezli ittifak ayrimidir. Havayollarmin  genellikle ugus
frekanslarmi artirmak ve pazar paylarm yiikseltmek amaciyla yaptiklari pazar

47 Bu sorunun ¢dziimii icin IATA tarafindan “Yeni Giren Kurali” getirilmistir. Bu gercevede,
tarihsel slotlarin Tarife Koordinasyon Konferansinda tahsisinden sonra, geriye kalan slotlarin
%350’si oncelikli olarak sektore yeni girmis olan havayollarina tahsis edilmektedir. Diger taraftan,
havaalanlarindaki slot yetersizliginden zarar gorenler her zaman yeni girenler olmamaktadir.
Pazarda onceden beri bulunan havayollari, sefer sayilarini her zaman istedikleri kadar
artiramayabilir ya da yeni seferlere baslarken bagka seferlerini azaltma sorunuyla karsilasabilir
(OECD 1998, 134).

%1919°da kurulan IATA, Konvansiyon’dan sonra bugiinkii haline doniismiistiir. Uyeligin serbest
oldugu Birlik; havayolu tasimaciliginin giivenilir, diizenli ve ekonomik bir yaprya kavusmasin,
ayrica sektoriin problemleri i¢in bir damisma ve tartigma ortami olusturulmasini amaglamaktadir.
IATA biinyesinde fiyat tarifelerinin belirlenmesi ve koordinasyonu, Birligin 6nemini artirmustir.

# Ulusal boyuttaki slot dagilimna iliskin yiikiimliliikler ise ulusal diizenlemeler tarafindan yetkili
kilinan otoritelerce gerceklestirilmektedir.

0 Burada yer verilen uygulamalar diginda sektérde gerceklestirilen ¢ok sayida baska uygulama
bulunmaktadir. Calismada, rekabet tizerindeki etkileri bakimmdan en 6nemli uygulamalara yer
verilmistir. Diger uygulamalar hakkinda bilgi i¢in bkz. Iatrou ve Oretti (2007), Faull ve Nikpay
(2007). Ayrica ittifaklar kapsaminda havayollar1 genellikle s6z konusu uygulamalarin bir veya
birkagim ayn1 anda gergeklestirmektedir. Ayn1 zamanda bir ittifak uygulamasi asagida yer verilen
siiflandirmalarin bir veya birkaginin kapsamina girebilmektedir.
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merkezli ittifaklar, kod paylasimi ve sik ug¢an yolcu programlari gibi anlagmalari
icermektedir. Maliyet merkezli ittifaklarda ise, genellikle ortak girisim veya
varlik paylagimi anlagmalar1 ile maliyetlerin distiriilmesi amaglanmaktadir.
Diger bir ayrmm, stratejik ittifaklar ve taktik ittifaklar seklindedir. SI’lar
genellikle havayollarmin uzun dénemli igbirliklerine yol acacak eylemlerini
icerirken, taktik ittifaklar belli bir tiir igbirligi tizerinde yogunlasan kisa donemli
anlagmalardir (Polley 2000, 195).

Havayolu tasimaciliinda ittifaklara iliskin rekabet degerlendirmeleri
acisindan 6nemli bir diger ayrim ise paralel-tamamlayic ittifak ayrimidir. Ayni
hatta faaliyet gosteren havayollar1 arasinda gergeklestirilen ittifaklar paralel
ittifak tlirtine 6rnek olustururken tamamlayici ittifaklar, farkli hatlarin birbirine
baglanmasim saglayan ve aymi hatlarda faaliyet gostermeyen havayollari
arasinda gergeklestirilen igbirliklerini ifade etmektedir. Hassu (2004, 48)’ya gore
havayolu ittifaklarmin rekabete etkilerine sebeke diizeyinde bakildiginda;
tamamlayici ittifaklar, genellikle tiim alt pazarlarda fiyatlar: diisiirerek toplumsal
refah1 artirirken, paralel ittifaklar paralel pazarlarda fiyatlarin yiikselmesine,
diger pazarlarda ise diisiik fiyatlara yol agmaktadir’’.

1.2.5.1. Kod Paylasim Anlasmalar1 (Code Sharing Agreements)

Bir havayolunun diger bir havayoluna, ucuslarinda kendi kodunu
kullanmasina izin vermesini i¢eren kod paylasim anlasmalari (KPA)™, birden
fazla havayolunun ulasgim hizmetlerini tek bir havayolu tarafindan
gerceklestiriliyormus gibi sunmalarina olanak saglamaktadir™.

KPA’lar, ¢okuluslu havayolu ittifaklarmm kurulmasindaki en &nemli
faktorlerden biridir’*. Bilgisayar rezervasyon sistemi (computer reservation

3! Paralel-tamamlayici ittifaklara iliskin ayrintili bilgi igin bkz. Oum, Park ve Zhang (2000),
Pitfield (2007). Ayrica tamamlayici ittifaklarin fiyatlar1 diistirerek %11-17 araliginda trafik hacmi
artist sagladiklari, paralel ittifaklarinsa fiyat artiglarma ve bu nedenle %11-15 araliginda trafik
hacmi azalisina sebep olduklari sonucuna ulasan ampirik bir ¢alisma i¢in bkz. Park, Zhang ve
Zhang (2001).

52 ABD Federal Havacilik Dairesi (FAA4) kod paylasimini “bir tagiyicinin hizmetini, tamamen veya
kismen bagka bir havayolu tarafindan kendi ad ve kodu altinda ger¢eklestirilecek sekilde satmasina
olanak saglayan bir pazarlama anlasmas1” olarak tanimlamaktadir.

3 flk uygulamasi 1967 tarihinde Allegheny Airlines tarafindan gerceklestirilen (Transportation
Research Board Report 1999, 135) bu anlagmalar gercevesinde her bir havayolu, bagka bir
havayolunun ugusundaki biletleri kendi ugus numaralarini kullanarak diger bir deyisle kendi ugusu
gibi satmakta ve boylelikle yolcular, biletlerinde yazili tastyicidan farkli bir havayolundan hizmet
almaktadr.

*En dar kapsamli ittifaklarda dahi her uluslararast KPA bir havayolunun hizmet agini bir digerine
baglamaktadir. Bu olgunun arkasindaki temel diirtii ise miimkiin oldugunca kesintisiz bir ugus
hizmeti almak isteyen yolcularin taleplerini karsilama istegidir. Cinkii yolculuk sirasinda durulan
her durak havayollar1 i¢in ciddi rekabet dezavantaji olusturmaktadir.
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systems: CRS)” ekranindaki iist siralari beraberinde getiren KPA’lar ayni
zamanda, pazardaki pozisyonlarmi korumak ve giiclendirmek isteyen
havayollarinim ilgisini ceken masrafsiz bir pazarlama araci haline gelmistir’. Bu
cergevede KPA’lar, ittifaklar i¢cin 6nemli bir destek olusturmakta ve havayollari
tarifeleri arasmmda uyumun saglanabilmesi i¢in Onemli operasyonel
degisikliklerin gergeklestirilmesini zorunlu kilan uzun donemli diizenlemeler
icermektedir’’. Ayrica trafik yogunlugunu artirmasi ve ortak hizmetler sonucu
gerceklesen maliyet avantajlari ile Slgek ekonomisi®® sayesinde gelir artis1 gibi
faydalar saglamaktadir. Ayni zamanda, hizmet verilen ugus agin1 genisletmekte
veya ugus frekansimmi artirmaktadir. Bu sayede havayollari, ek bir maliyete
katlanmaksizin pazar paylarini artirabilmektedir. Bu ise IHA’larla elde edilen
haklarim 6tesinde bir piyasaya erisim saglamaktadir™.

Piyasa kosullarina bagli olarak KPA’lar, rekabeti artirabilecegi gibi
antirekabetci bir nitelikte de olabilir. Tek bir havayolunun hizmet sunamayacagi
kadar genis bir alanda birden fazla havayolu arasinda baglant1 kuran ve boylece
onemli etkinlikler saglayarak diger havayollar1 ile olan rekabette avantajlar
sunan anlasmalar, rekabet agisindan sorun teskil etmemektedir® (Iatrou ve Oretti
2007, 73-74).

1.2.5.2. Blockspacing Anlasmalari

KPA’larin bir tiirii olarak kabul edilen blockspace anlasmalar1 temel
olarak, bir havayolunun belirli bir ugustaki kapasitesinin bir kismini bir baska
havayoluna satmasi1 seklindeki uygulamalar1 igermektedir (Blanco ve Houtte
1996, 176). Buna gore bir havayolu digerine belirli bir u¢usundaki koltuklarin
belirli bir kismin1 ayirmakta, koltuklar1 satin alan havayolu da kendine ayrilan

% Giiniimiizde birgok havayolunun sahip oldugu, tagimacilik hizmetlerinin pazarlanmasinda
kullanilan vazgecilmez bir ara¢ olan ve aminda rezervasyon ve bilet kesim olanagi veren sistem,
ucus bilgilerine hizl1 ulasim saglamaktadir. Sistemin tasiyicilar agisindan uygulamada ortaya ¢ikan
en 6nemli yani ise seyahat acentelerinde gergeklestirilen rezervasyonlarin yaklasik dortte tigiiniin,
bilgisayar ekranimin ilk sayfasindaki havayollarinin uguslarindan tercih ediliyor olmasidir.
Dolayistyla sistem sahibi olan havayollari, kendi uguslarini ekranin ilk sayfasinda gosterebilmek
gibi ¢ok 6nemli bir avantaja sahiptir (Hanlon 2000, 68). CRS hakkinda bilgi igin bkz. EK-2.
%6 Bu konuda daha genis bilgi i¢in bkz. latrou ve Oretti (2007, 71).
7 KPA’lar, biyiik 6lgekli havayollarmim genellikle bolgesel nitelikte olan ve marka bilinirligini
veya kesintisiz hizmet kapasitesini artirmak isteyen kiiciik olgekli havayollart ile kodun ortak
kullanimini igerebilmektedir.
38 Uretilen birimin artmasi sonucu her bir birimin ortalama maliyetinde azalma meydana gelmesi
halinde 6l¢ek ekonomisi gergeklesmektedir.
% Bunun yanisira bu anlagmalar, dolayli da olsa iicretlere de etki etmektedir. Fiyat {izerindeki
etkilere iligkin bilgi ve degerlendirmeler i¢in bkz. Ito ve Lee (2007).
% KPA’larin rekabete olumlu katkida bulunarak fiyatlarm diismesine ve sunulan hizmet
kalitesinde artig saglayarak tiiketici faydasini artirdigina yonelik ampirik calisma i¢in bkz. Gayle
(2006).
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koltuklari, kendi ucagindaki koltuklarmis gibi, kendi pazarlama ve dagitim
sistemini kullanmak suretiyle satmaktadir. Normal sartlarda rekabet iizerinde
olumsuz bir etkisi olmayan bu tiir anlagmalar, bir havayolunun belirli bir
havaalaninda herhangi bir sebepten dolayr hizmet vermekte yetersiz olmasi
halinde kullanilmaktadir.

Bir havayolunun blockspace uygulamasindan bekledigi fayda, baska bir
havayolunun dagitim agmin da kullanilmasi sonucu pazara daha fazla niifuzun
getirdigi gelir artisidir. Farkli dagitim ag ile gelen yolcular, hem havayolunun
ucus frekansinin artmasina katkida bulunacak hem de pazar payinda artig
saglayacaktir. Koltuklari alan havayolu ise yeterli satis rakamlarina ulagamadigi
bir hatta da hizmet vermis olacaktir (Hanlon 2000, 117). Bununla birlikte bu
anlasmalarda satin alan havayolu (blockspace yapan), tamaminm satip
satamayacagi belli olmayan bir malin bedelini pesin olarak diger havayoluna
Odeyerek stok riski tasimaktadir.

1.2.5.3. S1k Ucan Yolcu Programm Anlasmalar:

Sik ucan yolcu programlar1 (Frequent Flyer Programs), havayolu
isletmelerinin  kendilerini tercih etmelerinin karsiligi olarak yolcularna,
odiillendirme yoluyla geri donen ve yolcular1 daha fazla mil puam biriktirmeye
tesvik eden bir modeldir®. Satin alinan her bilet i¢in yolcular, seyahat ettigi
mesafeye ve satin almis oldugu bilet tipine gére mil puanlari elde etmektedir.
Program kapsaminda yolcular ne kadar sik aymi havayolu ile ugarlarsa o kadar
¢ok 0diil puani, bir baska deyisle {icretsiz veya indirimli ugus imkani
kazanmaktadir® (Atalik 2006, 224).

Bu programlarin ittifak tyeleri arasinda entegrasyonu, sektérdeki
rekabet {izerinde olumsuz etkiler olusturabilmektedir. Ozellikle, yolcularda tiim
uguslarin1 ayni havayolu ile ger¢eklestirme egilimi yaratan bu tiir programlar®,
pazarda hakim durumda bulunan havayollar1 tarafindan uygulandiginda
kilitlenme etkisi yaratabilmektedir. Hékim durumda bulunan havayollari,

o1 fik uygulamast 1981 tarihinde American Airlines tarafindan gergeklestirilen bu programlarin
temel amaci, stk ucan yolculari havayolu isletmesine bagli birer yolcu haline getirmek ve
kemiklesmis yolcu ile doluluk oranlarin: siirekli yiiksek tutmaktir (Masroor 2003, 3).
82 Yolcular kazandiklar1 mil puanlarint geri almak istediklerinde, bedava veya indirimli biletlerin
yanisira ugus sinifi yiikseltme, hizli rezervasyon ve yer se¢imi, 6zel salonlar, otel konaklamalari,
araba kiralama hizmetleri gibi birgok hizmetten yararlanabilmektedirler (Atalik 2006, 224).
8 By programlarda, indirimler ancak belirli ugus miktarlarina ulasilmasi halinde saglandigindan,
ayn1 havayolu sirketi ile ugulan mesafe arttik¢ca, kazanilan faydalarin (biriken puanlarin) marjinal
degeri de artmaktadir. Bu nedenle miisteri, 6zellikle hedef ugus miktarina yakin oldugu noktalarda
baska bir saglayiciya geciste, biriktirdigi puan ya da ugus millerinin mali degeri Olgiistinde bir
gecis maliyeti ile karsilasmaktadir. Gegis maliyetlerine iliskin daha fazla bilgi i¢in bkz. Onuklu
(2007), Kocabas (2008).

18



Muhammed GUNDOGDU

genellikle diger havayollarma kiyasla miisterilere daha ¢ok sayida ve yone daha
sik uguslar sagladiklarindan, yolcular agisindan ayni havayolu ile ugarak puan
toplamak kolaylagsmaktadir. Bu durumda, 6zellikle indirim kazanmanin esigine
gelmis yolcular acisindan bagka bir havayoluna gecis, maliyetli hale geldiginden
bu programlar, rakiplerin pazardan pay almalarmi zorlastirabilmektedir®’. Bu
nedenle s6z konusu programlar, dogrudan dogruya rekabeti sinirlayici olarak
degerlendirilmemekle birlikte pazara giris engeli olusturabilmektedir® (Onuklu
2007, 36).

1.2.5.4. Tarife Anlasmalan (Tariff Agreements)

Konvansiyon’da ¢oziilemeyen fiyat tespiti sorunu, 1945 yilinda
IATA’nin olusturulmasiyla giderilebilmistir. IATA Konferanslari’na katilan
havayollari, hangi hatlar i¢in hangi {icret tarifelerinin uygulanacagi konusunda
anlasmaya varmakta®, boylelikle belirli bolgelerdeki tiim havayollarimn veya
belirli hatlar1 diizenlemek amaciyla az sayida havayolunun katildig1 toplantilarda
fiyat ve ugus tarife koordinasyonu®’ gergeklestirmektedir.

Bununla birlikte IATA Konferanslari’nda ticretlere iliskin anlasmalarda
ticretlerin yiiksek tutulmasi yoniinde bir egilim olusmaktadir. Bu nedenle tarife
koordinasyonu anlasmalarinin fiyat rekabeti tizerindeki olumsuz etkisi asikardir.
Ozellikle tam esnek tarifelerin varligi halinde veya dolayli hava ulagiminin ya da
baska ulagim yollarmin diisiik yogunlukta oldugu hatlarda tarife anlagmalarinin
varhigi, fiyatlarin olmasi gerekenden daha yiiksek bir diizeyde gerceklesmesi
sonucunu dogurmaktadir®. Ayrica tarife anlasmalari business ile leisure® yolcu

 Programlarin miisteri sadakati olusturarak havayolu tercihinde etkili bir faktdr olduguna ve
tiiketicilere faydalarina iliskin ampirik bir ¢alisma i¢in bkz. Suzuki (2003).
5 Nitekim pazara yeni giren ya da daha sinirli stk ugan yolcu programlari uygulayan tesebbiislerin,
bu programi yaygin bir bigimde uygulayan yerlesik firmalarla etkin bir sekilde rekabet
edebilmeleri i¢in, oldukga diisiik fiyat veya tistiin hizmet sunmalari gerekmektedir.
5 Ancak burada belirlenen tavsiye ticretler, havayollarimn kendi iilkelerinin birbirleriyle
yapacaklar1 IHA’larla resmiyet kazanmaktadir (Hassu 2004, 34).
%7 Tarife koordinasyonu, ittifaklarin faaliyet performanslarini olumlu yonde etkilemektedir. Tam
koordinasyonun saglanmas: halinde, ittifakin kesintisiz hizmet kalitesindeki artis yolculara da
olumlu bir sekilde yansimakta ve ittifakin etkinligi onemli olglide artmaktadir. Tarife
koordinasyonunun ittifaklara onemli maliyet ve kar avantajlar1 sagladigina ve ittifaklarin
etkinliklerini 6nemli dl¢tide artirdiklarina iligkin ampirik bir ¢aligma i¢in bkz. Yan ve Chen (2007).
% Bu sayede fiyat liderligi de desteklenmektedir. Hakim durumdaki tesebbiisiin genel fiyat
diizeyini yiikseltmek istedigi durumlarda, bu tiir anlagsmalar yiiksek fiyatlamanin bir araci haline
(gelmektedir.
? Havacilik literatiiriinde “business™ terimi, zaman duyarlilig1 oldukga yiiksek, fiyat duyarlilig:
distik olan yolcular1 nitelerken “leisure” terimi, zaman duyarliligi olduk¢a diisik ve fiyat
duyarliligr yiiksek olan yolcular icin kullanilan teknik birer terimdir. “Business” ve “leisure”
yolcularin benzer ve farkli 6zelliklerine iliskin bilgi i¢in bkz. Dresner (2006).
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ticretleri ve besleyici ile uzun hat hizmetleri arasindaki ¢apraz siibvansiyonu
daha da kolaylastirmaktadir (Blanco ve Houtte 1996, 184).

Tarife damismalarinin, fiyat koordinasyonuna yol agarak rekabet
kurallarini ihlal edebilecek bir ara¢ olmasina ragmen, rekabet otoritelerinin bu
danigmalara havayollar1 arasinda gergeklesen aktarma uguslarina (interlining)
katkisindan dolayr muafiyet vermesi, aktarma uguslarinin yolcular igin
vazgegilemez olmasindan kaynaklanmaktadir’ (Hassu 2004, 34). Zira zaman
tarifelerinin, havayollar1 arasinda yapilacak aktarmalarda bekleme siiresini
enazlastiracak sekilde koordinasyonu aktarma uguslarmmin etkinligini 6nemli
Olciide artirmaktadir.

1.2.5.5. Interlining Anlasmalar’’

Interlining anlasmalar1 sayesinde yolcular, tek bir biletle birden fazla
havayolundan hizmet alabilmektedirler. Giiniimiizde havayollarimin tarifeli
uguslarinin ¢ok biiyiik bir kismi interlining’e dahildir ve bu durum o6zellikle
kiigiik ve orta Olgekli havayollari i¢in 6nem tasimaktadir. Nitekim interlining
anlagmalari, bu tirden havayollarmin biiyltik 6lgekli havayollarinin hizmet
aglarmdan faydalanmalarmi ve bdylece kendi hizmet aglarinin eksik hatlarini
tamamlamalarini saglamakta ve ucus frekanslarmi artirmaktadir. Boylelikle bu
nitelikteki havayollarmin rekabet giiciine 6nemli katkida bulunmaktadir.

Interlining anlasmalari, 6zellikle esnek ve kesintisiz hizmet beklentisi
yiiksek business yolcu taleplerinin karsilanmasinda 6nemli bir faktordiir. Ayrica
interlining’in hem kiigiik-orta o6l¢ekli havayollarina hem de yolculara olan
dogrudan faydalari, bu anlasmalari kolaylagtiran tarife anlagmalarinin fiyat
rekabeti tizerindeki olumsuz etkilerinin azalmasi bakimindan da onemlidir
(Blanco ve Houtte 1996, 185).

1.2.5.6. Havuz Anlasmalar1 (Pooling Agreements)

Bazen [HA’larca zorunlu kilman ve genellikle kapasite sorunu nedeniyle
basvurulan havuz anlagmalari, 6zellikle maliyet ve/veya gelir paylasimi

™ Nitekim IATA'nin prosediirleri birgok iilkenin rekabet hukukunu ihlal etmekle birlikte ¢ogu
havayolu bu konferanslara katilmak icin ilke otoritelerinden muafiyet almaktadir. IATA
prosediirlerinin avantaj ve dezavantajlarina iliskin degerlendirmeler i¢in bkz. European
Commission (2001), “DG Competition Consultation Paper, IATA Passenger Tariff Conferences”,
parag. 8-32. Ancak Komisyon 2007 yilindan itibaren yolcu tarife konferanslarmna iliskin grup
muafiyetini sona erdirme karar1 almistir. S6z konusu karar i¢in bkz. EU Focus (2007, 214, 6-7).
Bununla birlikte, konferanslara iligkin bireysel muafiyet alma imkan1 devam etmektedir.

" “Interlining” ifadesini “aktarma” seklinde Tiirkcelestirmek miimkiinse de “aktarma’ teriminin
“interlining” teriminin tim O6zelliklerini karsilamamas1 nedeniyle ¢alismada orijinal ifade tercih
edilmistir.
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konusunda mutabakata varmms iki havayolunun karsilikli seferlerini
diizenlemektedir. Devletler arasinda akdedilen ve kanun hiikmiindeki IHA’lara
dayanilarak imzalanan havuz anlagmalarina taraf olan ulusal havayollari, bir
hatta arz edecekleri kapasite ve frekans fiizerinde istisarelerde bulunarak
mutabakata varmaktadir’”. Bu cergevede, her iki havayolu da aym fiyati
uygularken ortaklar arasinda trafikle ilgili rekabet gerceklesmemektedir (Iatrou
ve Oretti 2007, 74).

Havuz anlasmalarina taraf olan havayollari, birbirlerinin seferlerini
kendi rezervasyon sistemlerine dahil edebilmekte ve kendi seferlerinin dolu
oldugu veya seferlerinin olmadigi giinlerde havuz ortagmin seferlerine
rezervasyon yaparak yolcu devretmektedir. Boylece yolcularin kesintisiz ve
giivenli hizmet almalar1 da saglanmis olmaktadir. Ayrica bu anlasmalar diizenli
bir tarife olusumu ile ayni giine ve sezona yigilmayi onleyerek ve ¢ok karh
olmayan hatlarda dahi diizenli sefer yapilmasina imkan vererek tiiketiciye yarar
saglamaktadir.

1.3. STRATEJIK iITTIFAKLARIN FAYDALARI ve
OLASI ZARARLARI

1.3.1. Stratejik ittifaklarin Ekonomik Faydalar1”
1.3.1.1. Havayolu Tasimacilhig1 Sektoriine Faydalar

Temel olarak AGA’lar c¢ergevesinde gerceklestirilen uluslararasi
havaciligin liberalizasyonu, bu piyasalardaki rekabeti gelistirmek ve kiiresel
havayolu ittifaklarmin gelisimine de katkida bulunmakla beraber bunun tersi de
gecerli olabilmektedir. Bir baska deyisle havayolu ittifaklarmin gelisimi de
uluslararast  havaciligin  liberalizasyonu  konusunda devletlerin  elini
giiclendirmektedir. Boylelikle kiiresel ittifaklar ile uluslararasi havaciligin
liberalizasyonunun karsilikli ve olumlu etkilesimi s6z konusu olmaktadir (Bjork
2002, 27).

Bir diger olumlu gelisme de havayolu tagimaciligi altyapisinda
yasanmaktadir. HAS sistemine dayali ittifak yapilanmalar1 ve liberal havacilik

2 Bu anlagmalar gergevesinde havayollari ugusun tim yonlerinde isbirligine gitmekte, sabit
maliyetleri ve hatta ilave karlar1 dahi paylagsmaktadir (latrou ve Oretti 2007, 74). Bu sayede
ornegin yaz ve kis tarife donemleri sonunda yapilan degerlendirmeyle pazara daha fazla koltuk
sundugu icin daha fazla gelir elde eden tasiyici, daha diisiik gelir elde eden tasiyiciyr tazmin
etmektedir.

7 fttifaklarin faydalarim degisik bashiklar altinda toplamak miimkiindiir. Cahsmada; sektor,
tiiketici ve havayolu temelli bir siniflandirma tercih edilmistir. Farkli bir siniflandirma igin bkz.
Kleymann ve Seristd (2001).
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politikasi, havayollarinin faal olmayan yerel havaalanlarina da hizmet
vermelerine olanak saglamaktadir. Bu sayede yerel ckonomilerde de
canlanmalar ve gelismeler yasanmakta, bdylelikle ¢cok sayida onemli finansal
merkezler olusmaktadir. Bu durumun sagladigi ekonomik gelisme ise bir yandan
yerel ekonomilere fayda saglarken diger yandan da havayolu tagimacilig
altyapilarinin gelisimine katkida bulunmaktadir. Dolayisiyla yukarida bahsedilen
karsilikli pozitif etkilesim, bu noktada da s6z konusudur.

Ayrica ittifaklarm, yalnizca yolcular i¢in degil tiim havacilik ekonomisi
icin ¢ok biiyiik 6nem tastyan giivenli havacilik hususunda da faydalar1 oldugunu
belirtmek gerekmektedir. Havayollarinin ittifaklar biinyesinde bir¢ok faaliyet
alaninda ortak hareket etmeleri, ittifak markalarmimn havayollar tizerinde etkili
olmasinit beraberinde getirmektedir. Dolayisiyla ittifak tiyesi herhangi bir
havayolunun giivenlik konusundaki zaafi ittifakin zaafi olarak algilanmakta ve
bdyle bir durumdan tiim ittifak tiyeleri olumsuz etkilenmektedir. Bu nedenle bir
ittifakin tim tyeleri, her bir tiyenin maksimum giivenlik garantisi ile hizmet
vermesi hususunda azami gayret sarf etmek durumundadir (Glisson vd. 1996, 33).

1.3.1.2. Havayollarina Faydalarn

Her seyden once ittifaklar, havayollarmin verdikleri hizmetin bir¢ok
asamasinda bagimli olduklari tedarikgileri karsisinda ¢ok daha giiglii konumda
olmalarim saglamaktadir. Yiiksek miktarli alimlar nedeniyle elde edilen pazarlik
giicii ise maliyetlerde azalma ve etkinligi de beraberinde getirmektedir™ (Iatrou
ve Oretti 2007, 118). Bu cercevede 6lgek ekonomisi ittifak yapilanmalarinin
sagladig1 en 6nemli faydalardan biridir””. Bunun yanisira sebeke genislemesi ve
ortaklar arasi trafik beslemesi sonucu olusan yogunluk ekonomisi’® ve ¢ok daha
genis kapsamli hizmet agmin beraberinde getirdigi kapsam ekonomisi’’ de
onemli maliyet etkinlikleri saglamaktadir (Oum, Park ve Zhang 2000, 13).
Maliyet temelli diger bir fayda ise yeni pazarlara giris asamasinda
goriilmektedir. Ittifaklar sayesinde havayollari, fiilen hizmet verdikleri nokta

™ Akaryakit ve yag tedariki, ikram servis hizmetleri, havaalan: iicret goriismeleri, maliyet avantaji
saglayacak diger birgok hususun ve kuskusuz ortak hava araci tedarikinin ittifak tiyeleri ile
ortaklasa gerceklestirilmesi havayollar1 agisindan 6nemli bazi uygulamalardir.

> Olgek ekonomisini elde etmek isteyen havayollari; havaalam ve yer hizmetlerinden ortaklasa
faydalanilmasi, pazarlama faaliyetlerinin birlikte yiirttilmesi, ortak tedarik anlagmalar1 ve ortak
bilgisayar ve yazilim gelistirme faaliyetleri gibi uygulamalar gergeklestirmektedir.

" Yogunluk ekonomileri, belirli bir cografi alanda bulunan miisterilerin sayis1 ile ifade
edilmektedir. Kimi zaman 6lgek ve yogunluk ekonomileri kavramlar karigabilmektedir. Ancak
6lgek ekonomisi, talep ve tiretim hacmi ile yogunluk ekonomileri ise kullanicilarin sayisiyla ilgili
bir kavramdir.

"X ve Y gibi iki iirtintin birlikte tiretilmesinin maliyetinin, yalnizca X tirtiniinii tireten bir firmanimn
maliyeti ile yalnizca Y riintinii {ireten bir firmanin maliyetinin toplamindan kiigiik olmasi halinde
kapsam ekonomisi gergeklesmektedir.
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sayisinda herhangi bir artis olmaksizin sebekelerini genisletme imkanina sahip
olmaktadir. Bu ise cogunlukla KPA’lar sayesinde ger¢eklesmektedir.

Sebeke endiistrilerinde miisterilerin, tesebbiisiin sebekesini daha ¢ok
kullanmasi sonucu ortaya ¢ikan yogunluk ekonomisi, havacilik sektoriinde
belirli bir hatta hizmet alan yolcu sayisinin artmasi ve boylelikle o hat igin yolcu
basma diigen ortalama maliyetin azalmasi seklinde goriilmektedir. Yogunluk
ekonomisini havayollarina sunan temel mekanizma ise HAS sistemine uygun bir
sebeke yapilanmasidir. Temel olarak ittifak tiyesi havayollarina trafik, cografi
dagilim (yayilmislik) ve pazar pay1 bakimindan birgok fayda saglamak amaciyla
sebekelerin birlestirilmesini Oongoren sistem, aym sebeke igerisindeki trafik
hacminin birlestirilmesi yoluyla yogunlugu artirmaktadir (Iatrou ve Alamdari
2005, 130). Yolcularin belirli noktalardan toplanarak merkez havaalanina
getirilmesini ve buradan nihai noktalara dagilimin gergeklestirilmesini saglayan
“besleyici ucuslar” (feeder spokes), yogunluk ekonomisine ulagilmasi amacina
hizmet etmektedir’®.

Tarife ve frekanslar, bir havayolunun temel irtinleri olup yolcularin
belirli bir havayolunu tercih etmelerindeki en etkili faktorlerdir. Ittifaklar ise
frekans artis1 saglamanin en uygun araglarindan biridir. Bir hattaki sik frekansli
hizmet, havayolunu tiim yolcularin géziinde tercih edilir kilmaktadir. ittifaklar
sayesinde genisletilen sebekeler ise bu amaca ulasilmasinda biiyiik kolayliklar
saglamaktadir. Bunun yanisira ittifak {iyesi havayollar1 arasinda gergeklestirilen
tarifelere iliskin diizenlemeler, hem havayollarimin ugus frekanslarmin Snemli
Olgiide artmasin1 saglamakta hem de baglanti ucuslarindaki gecikmeleri
Onlemeleri nedeniyle yolcularin ¢ok daha konforlu bir sekilde seyahat etmelerine
yardime1 olmaktadir (Iatrou ve Oretti 2007, 131).

Ittifaklarin yukarida aktarilan faydalarinin yanminda; bu unsurlarin
bilesimi havayollarina ayr1 bir fayda daha saglamaktadir: miisteri sadakati.
Yukarida belirtildigi gibi gerek ittifaklara dahil olus sonrasinda gerceklesen
sebeke genislemesinin getirdigi pazarlama avantajlar1 ve ulusal ve/veya kiiresel
diizeyde bir markalagsma gerekse HAS sistemine dayali sebeke yapilanmasi ve
bu yapilanmayi besler nitelikteki ortak tarife diizenlemeleri, havayollarinin
yolcular nezdinde daha prestijli bir konuma gelmelerini saglamakta ve boylece
bu uygulamalar1 gerceklestiren havayollarma karst bir miisteri sadakati
olusturmaktadir”.

78 Besleyici uguslarin merkez havaalanlarina ulasma zamanlarinin tam olarak bilinmesi ve bu bilgi
sayesinde merkez havalimanmindan gergeklestirilecek olan uzun mesafeli uguglarin gecikmesiz bir
sekilde yapilabilmesi nedeniyle bu sistem, havayollarimin ilgisini ¢cekmektedir. Ayrica sistem,
besleyici ucuslarin daha biiyiik kapasiteli ugaklarla yapilarak ucuslardaki ortalama yolcu sayisinin
artirilmasina ve boylelikle yolcu basina maliyetin azalmasina imkan saglamaktadir.

" Nitekim fiyatin yanisira fiyat disi rekabetin de cok Onemli bir rekabet araci haline geldigi
glinimiiz havayolu tasimaciliginda, pazardaki konumunu gii¢lendirmek isteyen havayollar
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1.3.1.3. Tiiketicilere Faydalar

Ittifaklarm tiiketicilere olan faydalarini hizmet ve fiyat temelli faydalar
seklinde iki kategoride degerlendirmek miimkiindiir.

a) Hizmet Temelli Faydalar

Tiiketiciler agisindan ittifaklarm en 6nemli faydalarindan biri hizmet
miktar1 ve kalitesinde ortaya ¢ikmaktadir. Ittifak iiyesi olmayanlara kiyasla iiye
havayollari, kesintisiz bir sekilde ve daha disiik ticretlerle daha konforlu
hizmetler sunmakta ve hizmet verilen hat sayisinda da c¢ok ciddi artiglar
gerceklesmektedir™.

Ucus sikligi, tarifelerin etkin koordinasyonu ve baglanti hizmetlerinin
mimkiin oldugu kadar kesintisiz hizmetlere doniismesi, havayolu hizmet
kalitesinin temel gostergeleridir. Ittifaklar ise ugus sikhginda sagladiklar artis,
tarife koordinasyonuna getirdikleri kolayliklar ve kesintisiz hizmet olanaklariyla
hizmet kalitesini 6nemli miktarda artirmaktadir (Oum, Park ve Zhang 2000, 13).
Ayrica besleyici hatlarla ne kadar fazla sayida merkez havalimani birbirine
baglanirsa, yolcularin sebeke etkinligini artiran uzun mesafeli uguslara erisimi
de o derece kolaylasmaktadir. Boylelikle havayollari, ayni sistem igerisinde
kalarak cok daha fazla hatta hizmet vermek suretiyle tiiketicilerin etkinligini
artirmis olacaktir. Ozellikle ittifaklar sayesinde hizmet verilen hat sayisindaki
artis tiiketicilerin, merkez bolgelere oldugu kadar merkezden ¢ok uzakta bulunan
bolgelere de ulagimini biiyiik 6lglide kolaylagtirmistir. Hizmet verilen hat
sayisindaki artig, ittifak tyeleri arasinda sik ugan yolcu programlarmin
birlestirilmesi hususu ile birlikte degerlendirildiginde yolcularin elde ettikleri
fayda daha iyi anlagilacaktir. Genis ittifak agi igerisindeki havayollarmin
herhangi birinden hizmet aldik¢a edinilen puanlarmn entegre programlar
sayesinde bilete doniistiiriilmesi yolcular agisindan 6nemli bir fayda olarak
degerlendirilmektedir (Glisson vd. 1996, 30).

Ayrica baglantili hizmet kapasitesindeki artis, kesintisiz hizmetleri de
beraberinde  getirmektedir.  Kesintisiz ~ yolculuklar; ugus tarifelerinin
koordinasyonunun ve baglantilarin gergeklestirildigi havaalanlarindaki kapi
yakinh@inin saglanmasinin yanisira bu havaalanlarindaki bagaj ve yer

miisteri sadakati olusturmanin ne derecede 6nemli bir unsur oldugunu kavramis ve buna yonelik
faaliyetlerine hiz vermistir. Bu faaliyetlerin en etkili olani da sadakat programlaridir. Bu
programlar kapsaminda gerceklestirilen ¢ok daha sik frekansli, baglant1 ag1 genis, tarifeleri musteri
memnuniyetini artirmaya yonelik koordine edilmis uygulamalar ile havayollar, 6zellikle pazara
yeni giri§ yapan rakipleri karsisinda énemli rekabet avantajlari elde etmektedir (Iatrou ve Oretti
2007, 133). Sadakat programlarina iliskin genis aciklama igin bkz. ECA Air Traffic Working
Group Report (2004).

8 fttifaklarin yolculara sunulan hizmet kalitesi tizerindeki etkilerine iliskin bilgi i¢in bkz. Weber
ve Sparks (2004).
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hizmetlerinin de koordinasyonunun saglanmasi ile miimkiin olabilmektedir.
ittifak yolcular1 i¢in ucus tarifelerinin koordinasyonu ise uzun mesafeli ugus
strelerinin azalmasi anlamina gelmektedir. Diger bir deyisle bu durum,
havaalaninda baglanti ugusu i¢in beklenen siirenin kisalmasi demektir. Kapi
yakinliginin saglanmasi®' ve bagaj ve yer hizmetlerinin koordinasyonu, hizmet
kalitesinin artmasini ifade etmektedir.

b) Fiyat Temelli Faydalar

Ittifaklarm genisleyen sebekeler, koordine edilen aktarma uguslari,
isbirlikleri ile gelen maliyet avantajlari yoluyla havayollarima sagladiklari
faydalar havayollar1 agisindan onemli etkinlikler olusturmaktadir. ittifaklarin
beraberinde getirdigi yogunluk ve 6lgek ekonomileri ile daha da gliclenen bu
etkinlik mekanizmasi bilet ticretlerinde diislis olarak tiiketicilere yansimaktadir.
Dolayisiyla tiiketiciler ittifaklar oncesi doneme nispeten daha kaliteli olan
hizmetleri daha disiik ticretlerle almaktadir. Zira DOT biinyesinde havayolu
ticretleri verilerine dayali olarak yapilan ampirik arastirmalar, ittifak tiyesi
havayollarinin yaklasik %25 civarinda daha diisiik {icretlerle hizmet verdiklerini
gostermektedir (Bjork 2002, 23-25).

1.3.2. Stratejik Ittifaklarin Olas1 Zararlar

Ozellikle uluslararasi Si kavramiin heniiz tam bir olgunluga ulasmamis
ve gelisimini tamamlamamis olmas: nedeniyle Si’larm uzun dénemli
olumsuzluklarin1 tahmin etmek ve gelecekte ortaya c¢ikmasi muhtemel
olumsuzluklar hakkinda kesin yargilarda bulunmak olduk¢a zordur. Bununla
birlikte, liberalizasyon siirecinde 30 yillik tecriibesi bulunan ABD ulusal
havacilik sektoriiniin gelisiminin ve bu sektérdeki SI’larin olumsuz etkilerinin
analizi, muhtemel olumsuzluklara iliskin bir ¢erg¢eve cizilebilmesi agisindan
faydali olacaktir.

1.3.2.1. Yapisal Problemler

Ittifak yapilanmalarmin neden oldugu en énemli yapisal problemlerden
birisi, ittifaklar sonras1 dénemde sektordeki 6nemi ve agirhigi giderek artan HAS
sisteminden kaynaklanmaktadir. Bunun en temel nedeni ise sistemin, hava
hizmetlerindeki talebi karsilamaya yeterli kapasitesi olmayan yogun
havaalanlarinda zaten var olan sikintilar1 artirmasidir. Bu havaalanlarmin
birgogunda yonetimler, slot tahsisi uygulamasi baglatmis ve bu nedenle de
havayollar faaliyetlerini, havaalan1 kapasitesinin etkin kullanimini saglayacak
sekilde belirli 6l¢tide kisitlamistir. Bu durumda merkez havalimanlarinda (Aub)
faaliyet gosteren havayollarinin burada ¢ok sayida slot izni alarak etkinliklerini

81 Kapilar veya terminaller arasi ulasim kiigiik havaalanlarinda sorun degilse de biiyiik
havaalanlarinda mesafeler nedeniyle ulasim araglarina dahi ihtiya¢ duyulmaktadir.

25



Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezleri Serisi

artirmaya c¢alisacaklar1 aciktir. Bu ise birgok merkezin belirli bir havayolunun
hakimiyetinde olmasi anlamina gelmektedir ve bu durum, antirekabet¢i kaygilari
da beraberinde getirmektedir. Bu nedenle rekabet otoriteleri; slot edinimi
araciligiyla piyasada sunulan hizmetin kisitlanmasi ve slotlarin biiyiikk bir
miktarimi elinde bulunduran merkez havaliman tasiyicilarinin, pazara yeni
giriglerin olmasini veya pazarda faaliyet gésteren diger havayollarmin kapasite
artirmalarin1 engelleyecek nitelikte antirekabetci uygulamalar gerceklestirmeleri
ihtimali lizerinde 6nemle durmaktadir (Transportation Research Board Report
1999, 138).

1.3.2.2. Biiyiik Ol¢ekli Havayollarimin Antirekabetci
Faaliyetleri

Biiyik  6lgekli  havayollar;; merkez havalimanlarmdaki — giicli
pozisyonlarin1 daha da giiclendirmek ve etkin rekabeti tamamen ortadan
kaldirmak amaciyla, kiigiik 6l¢ekli noktalardan merkezlere olan trafik akigini
saglamak ve bu trafigi canli tutabilmek i¢in bagka havayollar1 ile lisans
anlagmalar1 gibi uygulamalara basvurmaktadir. Ayrica pazara yeni giren
rakipleriyle interline anlagsmasi yapmay1 reddederek, bu rakiplerin yeterli trafik
yogunlugu elde etmelerini engellemek suretiyle hem besleyici (feeder) hem de
merkezler aras1 uzun mesafeli uguslardaki rekabeti engellemektedir.

Sik ucan yolcu programlari sayesinde havayollarimin, 6zellikle business
yolcular i¢in etkin bir marka bagimliligi olusturdugu hususu da antirekabetgi
etkiler agisindan g6z oniinde bulundurulmalidir. Ayrica biiyiik havayollarmin
fiyat ayrimcilizi®™ veya yikici fiyatlama stratejileri araciligiyla pazara yeni
girisleri engelleyebilecegi de unutulmamalidir. Ozellikle biiyiik 6lgekli merkez
havalimanlarinda hakim durumda bulunan havayollarinin, yeni girislere kars
yikic1 fiyat gibi stratejilerle mevcut veya potansiyel rekabeti olumsuz yonde
etkilemesi tehlikesi, rekabet otoritelerinin daimi denetim ve kontrolii altinda
tutmalar1 gereken 6nemli bir husustur® (Morrison 2004, 87).

Bu noktada, havayolu tasimaciliginda etkili olan giris engellerinin
irdelenmesi faydali olacaktir. Bilindigi {izere havayolu tasimacilig1 sektoriiniin
piyasaya yeni girigsleri ayn1 zamanda kolaylastiran ve zorlastiran ozellikleri

%2 Yogunlasma olusturma potansiyeli yiiksek olan biiyiik 6lgekli havayollarinim, fiyat ayrimeilig:
uygulamalart ile sektordeki rekabeti olumsuz yonde etkilemeleri muhtemeldir. Bu cergevede fiyat
ayrimciliginin pazardaki yogunlasma orammi diisiirdiigtine iliskin ampirik bir ¢alisma i¢in bkz.
Giaume ve Guillou (2004).

% Nitekim havacilik sektériiniin kendine has yapisi, uygulanan yikici fiyatlamadan kaynaklanan
zararlarin, rakiplerin piyasa disina itilmesinin hemen sonrasinda kolayca telafi edilmesine olanak
saglamaktadir. Diger bir deyisle yikici fiyatlamanin sohret etkisi hasati neredeyse garanti
etmektedir. Havayolu tagimaciliginda yikici fiyatlamanin etkileri ve farkli iilke rekabet
diizenlemelerinde yer alan buna iligkin kurallar hakkinda bilgi i¢in bkz. Morrison (2004).
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bulunmaktadir. Bir taraftan ¢ok biiyiik miktarli yatinm ihtiyact ve yiiksek
diizeyli teknik ve teknolojik know-how gereksinimi onemli bir giris engeli
olusturmaktadir. Ayrica, sektdorde c¢ok biiyilk havayollarinin bulunmasi
markalasma, frekans yogunlugu ve sebeke bakimindan rakiplere kendiliginden
bir sinir getirmektedir. Diger taraftan, havayolu tasimaciliginda verilen hizmetin
homojenligi, yeni havayollarinin pazara hizli bir sekilde girisini kolaylastiran
onemli bir etkendir. Ozellikle kisa mesafeli hatlarda, yeni ve eski arasindaki fark
iyice belirsizlesmektedir.

ittifaklar ise yeni girisleri zorlastiracak nitelikte uygulamalar
icerebilmektedir. Olgek, kapsam ve yogunluk ekonomilerinin ittifak iiyeleri
arasinda birlestirilmesi, {iye havayollarini merkezlerde ve merkezlere yolcu
beslemesi yapan “spoke” hatlarda hakim duruma getirebilmektedir®. Kisaca
soylemek gerekirse, ittifak uygulamalarindan kaynaklanan ve giris engeli
olusturan her bir faktor, ittifak {iyesi havayollarinin avantaji haline gelmekte ve
bu havayollarinin pazar konumlarini daha da giiglendirmektedir (Iatrou ve Oretti
2007, 130).

Biiyiik havayollarinin  sektérdeki hakimiyeti ise yogunlagsmis bir
havayolu tagimaciligi sektoriinii beraberinde getirmektedir.

1.3.2.3. Yogunlasms Havacilik Sektoriinii Doguracak
Antirekabetci Davranislar

Havayollarmin, ittifaklar araciligiyla birlikte hareket ettikleri igin
yogunlasmalara neden olmalar1 muhtemeldir. Bu durum ise sektor aktorleri
arasinda gizli anlagmalar olugsmasi riskini artirmaktadir. Bilindigi gibi biitiin
anlasmalarin rekabet acisindan tehlike olusturmast mimkiinse de gizli
anlasmalar en tehlikeli olma 6zelligini tasimaktadir. Bunun o6ncelikli nedeni,
ortakligi agik bir sekilde ortaya koyan soézlesmelerin bulunmamasi nedeniyle
gizli anlagmalarin ortaya ¢ikarilmasinin zorlugudur. Bununla birlikte agik bir
sozlesmenin olmamasi, taraflarin birbirlerini aldatmalarini tesvik ettigi i¢in gizli
anlagsmalarin basartya ulagsma ihtimalini azaltmaktadir. Gizli anlasmalarin
basarist biiyiik oranda, taraflarin birbirlerini etkin kontrollerine imkan verecek
sekilde sektoriin seffaf ve dengeli olmasina baghdir ve bu nedenle, cogunlukla
homojen tirtinlerin tretildigi, istikrarli bir talep ve maliyet yapisina sahip olan ve
az sayida tesebbiisiin faaliyet gosterdigi piyasalarda ortaya ¢ikmaktadir.

8 Jttifaklar sayesinde sebekelerin giris engeli olusturacak sekilde genislemesinin yanisira
havaalan1 hizmetleri, yer hizmetleri, bagaj hizmetleri veya hava trafik kontrol hizmetleri gibi
bircok tamamlayici ve havayollar1 bakimindan dikey nitelik arz eden hizmetler de ittifaklar
acisindan olumlu sonuglar dogurmakta, bu hizmet saglayicilari ile ittifak tiyeleri gibi toplu
goriismeler ve pazarliklar yapma imkanindan yoksun yeni havayollar1 agisindan ise bagka bir giris
engeli haline gelmektedir.
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Dolayisiyla talep ve maliyet yapilarma iligkin belirsizliklerin s6z konusu oldugu
piyasalardaki gizli anlagsmalarin, genellikle bu faktorlerdeki stirekli degisimlerin
etkisiyle basarisizliga ugradigi sdylenebilir. Havacilik sektorii ise istikrarsiz bir
talep ve maliyet yapisina sahiptir. Havayollar1 hat kapasitelerini iki veya daha
fazla yil i¢in planlamakta, ancak aylik ya da haftalik gibi kisa donemler bazinda
fiyatlama kararlar1 almaktadir. Kisa vadede, bir yolcunun bir ugustaki marjinal
maliyeti olduk¢a distktir. Her bir havayolu ise yolcusunu rakiplerine
kaptirmamak i¢in daha diisiik fiyat uygulama egilimindedir. Talep ise
ongoriilemez bir bicimde dalgalanmaktadir. Bu nedenlerle, en azindan teoride,
yogunlasmig bir havacilik sektoriinde gizli anlasmalarin ger¢eklesme riski azdir
(Bjork 2002, 31). Bir diger goriise gore ise Ozellikle az sayida havayolunun
faaliyet gosterdigi hatlarda {icret ve zaman tarifeleri bilgilerinin kolay ulasilabilir
olmalar1 nedeniyle rakipler arasinda gizli anlagsmalarin ve/veya koordinasyon
riskinin olusmasi ihtimali olduk¢a yiiksektir (GAO Report 1999, 21). Basta
cakisan hatlarda ittifak {iyelerinin faaliyet gostermeleri durumu olmak {izere
ittifaklarm fiyatlara yonelik gizli anlasma riskini artiracagi gorisiini DOT da
desteklemektedir® (Gayle 2006, 2).

Ayrica ¢akisan hatlarda faaliyet gésteren rakip havayollarinin, bir ittifak
kapsaminda bir araya gelmeleri ve 6zellikle merkez havalimanlarinda ve/veya
yogun hatlarda ortak bir amag¢ ¢ergevesinde hareket etmeleri halinde gizli
anlasma riski artacak ve bunun sonucunda bu hatlarda var olan rekabet
azalacaktir. Ozellikle rakip merkezler arasinda yer alan uzun mesafeli yogun
hatlar, bu anlamda tehlikelidir. Baz1 merkezlerin, yeni girisleri kolaylastiracak
fiyatlama politikalarina olanak vermeyecek derecede “korunakli” (fortress)
olmasi (diger bir deyisle havaalaninda belirli bir havayolunun onemli 6lgiide
hakimiyetinin bulunmasr) ise bu durumu daha da ciddilestirmektedir®.

Buraya kadar yer verilen bilgi ve degerlendirmeler 1s1ginda, tanimi
lizerinde tam bir mutabakat saglanamayan SI’larm, ABD ve AB’de
gercgeklestirilen liberalizasyon siirecleriyle birlikte havayolu tasimaciligi sektorii

% Havayolu tagimaciligi sektériinde oligopolistik yapilanmalar ile gizli anlagmalar arasinda dogru
orantil bir iliski oldugu bulgularina ulasan ampirik bir ¢alisma ve i¢in bkz. Alam, Ross ve Sickles
(2001).

% Bununla birlikte antirekabet¢i yapilanma sonucu olusmasi beklenen kayiplar hususunda
Brueckner ve Whalen (2000, 2), herhangi bir aktarma yapmaksizin belirli noktalar arasi ugan
yolcularn, ittifak tiyeleri arasindaki interline’dan faydalanan yolculardan ayr1 degerlendirilmesi
gerektigini belirtmekte, bu yolcularin fiyatlama ve tarifelerdeki isbirligi nedeniyle fayda
sagladiklarim iddia etmektedirler. Sonug olarak, bu iki ayri etkinin varlig: ittifaklarin iki farkl
yolcu grubunun refahlari agisindan bir &diinlesimi (#rade-off) icerebilecegini gostermektedir.
Dahast bu konudaki caligmalar, yolcularin ¢ok biiyiikk bir kisminin yalnizca hublar arasinda
yolculuk yapmiyor olmalari nedeniyle hublar arasi hizmetlerin ¢akigmasindan etkilenen yolcu
sayisinin, toplam yolcu sayisi igerisinde oldukga kiiciik bir bolime tekabiil ettigini ortaya
koymaktadir.

28



Muhammed GUNDOGDU

icin merkezi bir konuma geldigi anlasilmaktadir. Ayrica miilkiyet, kontrol ve
kabotaj gibi onemli kisitlamalar iceren IHA’lardan uzaklasarak bu kisitlamalar
miimkiin oldugunca izole eden AGA’lara yonelen sektoriin HAS sistemine
dayali olarak biiylimesinin birgok etkinligin yanisira slotlar gibi ¢ok 6nemli
sorunlar1 da barindirdigi goriilmektedir. Bu nedenle etkin ve dogru bir rekabet
analizi yapilabilmesi bakimindan, yukarida yer verilen SI uygulamalarinin fayda
ve olumsuzluklariyla bir biitiin olarak degerlendirilmesi gerekmektedir. Zira
sektoriin gelisimi agisindan Si’lar rekabet otoritelerince rekabet agisindan pozitif
ve negatif yonleriyle kapsamli olarak dikkate alinmis ve izleyen boliimde
incelenecek olan birgok yasal diizenlemeye konu olmustur.
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BOLUM 2

AB VE ABD REKABET HUKUKUNDA
STRATEJIK iTTIFAKLAR

2.1. HUKUKIi ZEMIiN

Onceki boliimde, genel ve ayirdedici 6zellikleri ile sektdrde sikca
karsilagilan uygulamalarina yer verilen SI’lar, yakin dénem kiiresel ekonomide
en ¢ok dikkat ceken yapilanmalardan biri olmustur. Isletmeler; ¢ok ©nemli
yapisal degisiklikleri zorunlu kilan ve yabanci miilkiyet ve etkin kontrol gibi
kisitlamalar nedeniyle asilmasi gii¢ engelleri beraberinde getiren birlesme-
devralmalardan miimkiin oldugu kadar kaginarak bu tiir kisitlamalarin ¢ok biiyiik
oranda ortadan kalktig1 ittifak yapilanmalarma yonelmistir. Kiiresel diizeyde,
isletmelerin ittifaklara olan egilimi ise dogal olarak yasal mevzuatlarda buna
yonelik diizenlemeleri beraberinde getirmistir.

Pazar paymi biiyiitme, pazar konumunu giiclendirme ve bu sayede
piyasada belirli bir kontrol giicii elde etme temel amaci gergevesinde hareket
eden ittifaklarin rekabet tizerindeki muhtemel olumsuzluklarmma karsisinda,
kaynaklarin etkin tahsisi ve adil rekabetin tesisi yoluyla tiiketici refahmi
korumak ve maksimize etmek isteyen rekabet yasalart 6énem kazanmaktadir.
Nitekim yasa uygulayicilari, bir yandan antirekabetci etkileri nedeniyle Si’lari
devaml gozetim ve denetim altinda tutmak istemekte ve bunu temin amaciyla
yasal diizenlemeler gerceklestirmekte, diger yandan da sagladiklar1 ve
tiketicilere yansittiklar1 etkinlikler nedeniyle bu yapilanmalari 6nemli 6lgiide
desteklemektedir.

Bu bilgiler 1s18inda ¢alismanin bu boéliimiinde havayolu tagimaciligi
sektoriinde uygulama alani bulan Si’larm tabi oldugu AB ve ABD rekabet
diizenlemelerine yer verilecektir. Ayrica diizenlemelerin, bu ¢alisma agisindan
Onem tasiyan ilgili hitkiimleri ve bu hiikiimler ¢er¢evesinde, diinya genelinde
artan bir hizla yayginlasan sektérel uygulamalar aktarilacaktir. Daha sonra bu
diizenlemeler, onemli noktalar1 yoniinden karsilagtirmali analize tabi tutulacak
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ve son olarak da ittifaklarin uluslararas1 boyutuna dikkat ¢ekilerek konu ile ilgili
gelisme ve tartismalara yer verilecektir.

2.2. STRATEJIK iTTiFAKLAR PERSPEKTIFINDEN
AB REKABET MEVZUATI

AB rekabet hukuku kapsaminda, liberalizasyon calismalari 6ncesinde
oldukga siki kurallarin hakim oldugu ve rekabet konusunda kati kisitlamalar
altinda faaliyetlerin gergeklestirildigi havayolu tasimaciligi sekt6rii ve buna
bagli olarak da Si’lar, AB Antlasmasi’nin 81/1, 81/3 ve 82. maddeleri ile
cikarilan sektore oOzgii diizenlemeler ve grup muafiyetleri kapsaminda
degerlendirilmektedir®’.

2.2.1. 81. Madde

Rekabeti engelleme, bozma ya da kisitlama amacini tasiyan veya bu
etkiyi doguran yahut dogurabilecek nitelikte olan tegebbiisler arasi anlasmalar,
uyumlu eylemler ve tesebbiis birliklerinin bu tiir karar ve eylemleri 81.
maddenin ilk fikrasinca yasaklanmaktadir. Bu c¢er¢evede rakipler arasindaki
ittifaklar ozellikle taraflarin 6nemli pazar paylarina sahip olmalar1 ve tglincii
kisilere pazart kapatma riskini tasimalart durumunda 81/1 kapsaminda
degerlendirilmektedir®. Nitekim 2821/71 sayili Tiiziik* fiyat veya iiretim
miktarmin tespiti ve bélge ya da miisteri paylasimi anlasmalarint 81/1
kapsamia giren anlagmalar olarak belirlemistir. 81.maddenin {giincii fikrasi
cergevesinde ise Komisyon, bazi yatay ittifaklara, yaratabilecekleri cesitli
ekonomik faydalar sebebiyle grup muafiyetleri getirmistir”’. Buna gére taraflarin
yiiksek pazar giicii elde etmelerine neden olmayan ve iktisadi acidan Gnemli
etkinlikler saglayan anlagsmalar genellikle 81/3 kapsaminda degerlendirilmekte
ve 81/1°de yer alan yasaklamadan muaf tutulmaktadir.

8 fsbirligi dogurucu ittifaklarda durum boyle iken yogunlasma dogurucu ittifaklar 139/2004 sayili
Birlesme Tiizgii cercevesinde incelenmektedir.
8 Rekabete ve Uye Ulkeler arasi ticarete ¢cok simrh derecede etki eden anlasmalar, De Minimis
Doktrini gercevesinde degerlendirilerek 81/1 kapsami disina ¢ikabilmektedir.
% Antlagma’mn 81(3). Maddesinin Anlasma, Karar ve Uyumlu Eylemlere Uygulanmasina iligkin
2821/71 sayili Konsey Tiiziig.
%1 Mayis 2004te yiiriirliige giren 1/2003 sayili Konsey Tiiziigii cercevesinde taraflarin bireysel
muafiyet i¢in bagvuru yapma yiiktimliiliikleri kalkmistir. 81/3 kapsamina giren anlagmalar, direkt
olarak muafiyetten yararlanabilmektedir. Bkz. Council Regulation 1/2003 on the implementation
of the rules on competition laid down in Arts 81 and 82 of the Treaty.
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2.2.2. 82. Madde

82. madde bir veya daha ¢ok tesebbiis tarafindan, Ortak Pazar’mn
timiinde veya Onemli bir kismindaki hdkim durumun kotiiye kullanilmasina
iliskin faaliyetlere uygulanmaktadir. 82. maddeye iligkin degerlendirmelerde,
hakim durum ve koétiye kullanma hallerinin dogru ve etkin bir sekilde
belirlenebilmesi ve analizi agisindan, tesebbiislerin rekabete iligkin simirlarmi
belirleyen temel araglardan biri olan ilgili pazar kavraminin tespiti ayr1 bir 5nem
tasimaktadir.

2.2.2.1. Havayolu Tasimacihg Sektoriinde lgili Pazar

Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu tasimaciliginda da rekabet
degerlendirmeleri agisindan biiylik 6nem arz eden ilgili pazarin tanimlanmasi
asamasinda baz1 faktorlerin esas alinmasi faydali olacaktir. Bu baglamda asagida
s6z konusu kriterler degerlendirilmektedir.

a) Tiiketici Gruplari: Havayolu tasimaciligi sektoriine iliskin pazar
tanimi yapilirken talep yonlii bir yaklasim benimsenerek, degisik tiiketici
gruplart i¢in ikame hizmetlerin bulundugu noktasindan hareketle farkli yolcu
gruplar1 arasinda ayrim yapilmas: faydali olacaktir”. Ozellikle zamana
duyarlilig1 yiiksek olan ve olmayan® ile dogrudan ve aktarmali ugan yolcular”
arasinda bir ayrim yapilmasi biiyiik 6nem tagimaktadir (ECA Report 2004, 5).

Daha ¢ok business yolculardan olusan zamana duyarli yolcular, diger
yolculara gore daha hizli ulasim ve minimum gecikme beklentisine sahiptirler.
Kalkis ve varig zamanlarindaki gecikmeler, bu yolculari ¢ok kisa donem
icerisinde baska bir tagiyiciya yoneltebilmekte diger bir deyisle ikame hizmetlere
kaydirabilmektedir. Zamana duyarli olmayan yolcularin onceligi ise en diisiik
ticretle ucus hizmeti almaktir ve bu yolcular ugus zamaninin uzamasi konusunda
cok daha esnektirler. Ayrica bu yolcular zamana duyarli olmamalar1 nedeniyle
yolculuklarinda birden fazla havayolundan hizmet alma konusunda da
esnektirler. Bu nedenle de bu yolcular i¢in, business yolculara kiyasla, ¢cok daha
fazla sayida alternatif hat bulunmaktadir.

b) Cografi Ikame: Uriin acisindan ikame edilebilirlik boyle iken iki
veya daha fazla havaalaninin birbirlerinin etki alanlarma girecek kadar yakin
olmalar1 halinde, cografi agidan ikame edilebilirlik s6z konusu olacaktir. Bu

%! flgili pazara iliskin degerlendirmelerde tarifeli havacilik hizmetleri dikkate almustir. Bunun
nedeni uygulamada carter ucuslarin genellikle ilgili pazar analizine dahil edilmemesidir (Crocioni
2000, 36).
*2 Ornek karar igin bkz. UK Competition Commission, Case Air Canada/Canadian Airlines Cm
4838 [2000].
% Ornek kararlar i¢in bkz. M.1305-Eurostar; M.2041-United Airlines/US Airways.
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noktada talep bazli “kalkis-varis noktalar1” (point-of-origin/point-of-destination:
O&D) yaklagimi, en azindan ¢ok uygun bir baslangic noktasi olarak kabul
edilmektedir. Yaklasima gore; tiiketici acisindan bakildiginda, her bir kalkis ve
varig noktasi kombinasyonu ayri bir pazar olusturmaktadir (Faull ve Nikpay
2007, 1578). Birbirine yakin iki (veya daha ¢ok) havalimanindan dogrudan ugus
hizmeti verilebilmesi ve bunlarin tiiketici ag¢isindan ikame kabul edilmesi
durumunda bu iki havalimani aym1 O&D kapsaminda degerlendirilecektir. Bu
durum; etki alanindaki yolcu potansiyeli, hizmet frekansi, yolcu gruplar1 gibi
birgok faktore baglhidir. Havaalanlarinin etkin  bir hizmet sunumunu
engellemeyecek sekilde havayollarma se¢im imkani saglamasi halinde,
havaalan1 ikamesi imkani rekabeti artiran bir husus olarak onem kazanacaktir.
Bu nedenle havalimani ikamesi bircok davada giindeme gelmistir”*.

¢) Dolayh Ucuslar ve Alternatif Tasimacihk: Havayolu
tagimaciliginda ilgili pazarm tespitinde dolayli uguslar ve alternatif tasimacilik
faktorleri de ikame edilebilirlik agisindan degerlendirilmesi gereken noktalardir.
Dolayli uguslarin genellikle uzun mesafeli dogrudan uguslara ikame oldugu
kabul edilmektedir. Dogrudan ucuslara nispetle ugus kalitesi agisindan énemli
dezavantaja sahip olan dolayli uguslarmn dogrudan uguslara ikame kabul
edilmelerinde yolcu profili (zamana duyarli yolcular igin ikame kabul
edilmemektedir), ugus siiresi (siire uzadik¢a ikame kabul edilme ihtimali
azalmaktadir), aktarma siiresi (ucus siiresi ile ayni sartlara sahiptir), zaman
tarifesi (aktarma siirelerinin kisalmasi zaman tarifelerinin uygunlugu ile
miimkiindiir) ve iicret faktorleri etkili olmaktadir”. Alternatif tasimacilik
acisindan bakildiginda ise ozellikle kisa mesafeli direkt hatlarda zaman
duyarliligi yiiksek olan yolcular agisindan havayolu tasimaciligina ikame
olusturamayacag1 hususu énemli bir noktadir®.

d) Arz ikamesi: Havacilik sektoriiniin yapis1 geregince ilgili pazarin
belirlenmesinde arz yonli bir bakis a¢isina ihtiyag bulunmamaktadir. Zira
uygulamaya bakildiginda sektére yonelik ilgili pazar tespitinde arz ikamesi
durumunun ihmal edilebilecek diizeyde bir faktdr olarak degerlendirildigi
goriilmektedir®” (Crocioni 2000, 39; Benacchio 2008, 102).

% Ornek kararlar igin bkz. Comp/37.730-Lufthansa/Austrian Airlines; M.2041-United Airlines/US
Airways.
% Ornek karar i¢in bkz. M. 2041-United Airlines/US Airways.
% Ozellikle AB’de hizh demiryolu hizmetlerinin orta 6lcekli mesafeler agisindan gelisimi,
havayolu tagimaciligina iliskin degerlendirmelerde bu alternatifin de hesaba katilmasinmi zorunlu
kilmaktadir. Ornek karar icin bkz. IV/34.600-European Night Services.
7 Havayolu tasimacihginda ilgili pazarin tespitine iliskin daha fazla bilgi igin bkz. Benacchio
(2008).
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2.2.2.1.1.Havayolu Tasimacihig: Sektoriinde Tlgili
Uriin Pazan®®

ATAD’1n havayolu tasimacilig1 ¢er¢evesinde ilgili pazara iliskin genel
goriisleri Ahmed Saeed” davasinda ortaya konulmustur. Bu davada mahkeme,
ilk defa ilgili Urtin pazarim “muhtemel alternatiflerinden, bu alternatiflerle
degistirilebilmesinin veya ikamesinin miimkiin olmamasi nedeniyle, belirleyici
ozellikleri acisindan ayrilabilen ve sdz konusu alternatiflerden rekabet agisindan
ihmal edilebilecek derecede az etkilenen.. hat setleri veya miinferit hatlar”
seklinde tanimlamustir. Sektérdeki diger birgok davada da kullanilan bu
geleneksel bakis acisina ragmen, birgok uluslararas: ittifak davasinda alternatif
goriisler de olusmustur (Lu 2003, 96). Bu cergevede, ittifak iliyelerinin elde
ettikleri ¢ok genis capli hizmet ag imkdm, Komisyon’u ilgili pazarmn
tanimlanmasinda bu potansiyeli degerlendirmelerine dahil etmeye bir baska
deyisle “hizmet ag1 yaklasimi'na (the service network approach) zorlamistir'™.
Ayrica bu davada, diger ulasim/tasima modelleri gibi alternatiflerin de goz
Oniinde tutulmasi gerektigi vurgulanmistir. Bunun yanisira Komisyon’un sektére
iliskin birgok davada ilgili tirlin pazarim, O&D yaklasimi ¢er¢evesinde belirleme

egiliminde oldugu goriilmektedir''.

2.2.2.1.2.Havayolu Tasimacihig: Sektoriinde Tlgili
Cografi Pazar

Havayolu tagimaciligi sektoriinde ilgili cografi pazar tanimlamasi, hatlar
temelinde yapilmaktadir'®. Bu geleneksel yaklasimdan farkli olarak Komisyon
Ozellikle uzun mesafeli uguslarda, dogrudan ve dolayli uguslar arasindaki ikame
edilebilirligi dikkate almak suretiyle, dogrudan ve dolayli uguglar temelinde
tanimlamalar da yapmaktadir'® (Lu 2003, 98).

% Havayolu tagimacihig sektoriinde, iiriin ile hizmet arasindaki siki iliski nedeniyle ilgili iiriin
pazarmm “ilgili hizmet pazar1” seklinde degerlendirmek ve ilgili {iriin pazari yerine kullanmak
miimkiindiir.
% Case 66/86, Ahmed Saced Flugreisen and Silver Line Reisebiiro GmbH v. Zentrale zur
Bekampfung unlauteren Wettbewerbs e.V. [1989].
1% Bu sayede, ittifaklar aracihgiyla nemli olgiide genisleyen sebekeler, ilgili iiriin pazari
tespitinde dikkate alinmasi gereken onemli bir faktor haline gelmistir. Ayrica belirtmek gerekir ki
sebeke genislemesi ittifaklar araciligiyla elde edilen pazar giictiniin de en 6nemli faktorlerinden
biridir.
191 1V//33.544, British Midland v. Aer Lingus.
12 1v/35.545, LH/SAS [1996].
1% Dogrudan ve dolayli uguslar 6zellikle zaman duyarliligmn yiiksek olup olmadigma gore
degismektedir. Zaman duyarlilig yiiksek degilse dolayl1 ucuslar ikame kabul edilmektedir.
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2.2.2.2. Hakim Durumun Varhg ve Kétiiye Kullanilmasi

Etkin ve dogru bir ilgili pazar tanimindan sonra, bir ya da birden ¢ok
sayida tesebbiisiin ilgili pazarda hakim durumda olup olmadiklarinin tespiti i¢in
iki temel faktér ongoriilmektedir. Bunlardan birincisi pazar payr iken ikincisi
ilgili pazardaki mallarin degistirilebilirligi ile pazardaki arz ve talep yapisidir.

Uygulamada pazar payr'™, hakim durumun ¢ok énemli bir gostergesi
kabul edilmektedir. Nitekim bircok davada yiiksek pazar paylari, hakim
durumun belirleyicisi olarak degerlendirilmistir'”. Ancak pazar paym hakim
durumun tek gostergesi olarak ele almak ve sadece pazar payina bakarak hakim
durumun varligina karar vermek dogru degildir. Nitekim havayolu tagimaciligi
sektoriinde, hatlara onemli giris engellerinin bulunmasi da (diger hususlarin
yaninda'*®) hakim durumun gostergelerinden birisi olarak kabul edilmektedir'”’.
2.2.2.3. Havayolu Tasimacih@1 Sektoriinde 82. Madde

Uygulamasi

Cok uzun siireden bu yana havayolu tagimaciligi sektoriinde devletler,
ulusal tasiyicilar olusturma ve gerek ulusal gerekse uluslararasi alanda bu
tagiyicilar1 koruma geregi hissetmistir. Arkalarinda devlet giici gibi ¢ok biiyiik
bir destek bulunan bu tasiyicilar da dogal olarak sektorde hakim duruma
gelmistir.

[HA’lar ile daha da giiglenen bu mekanizma sonucu, sektore 82. madde
acisindan yaklagildiginda, ihlal niteligi tasiyabilecek birgok uygulamanin
gerceklestirildigi  goriilmektedir. Bu ihlalleri CRS, havaalanlar1 veya
havaalanlarmdaki zorunlu unsurlara erisimin reddedilmesi, interline’a katilimin
reddedilmesi ve yikici fiyatlandirma ana bagliklar1 halinde siralamak
miimkiindiir'®. Si’larm bahsedilen rekabet ihlallerini kolaylastirict yapisi,
rekabet otoritelerinin konuya daha dikkatle egilmelerini zorunlu kilmustir.
Havayolu tasimaciligi sektoriiniin rekabetgi yapisi agisindan hayati nem tasiyan

1% Pazar paymin hesaplanmasinda hangi kriterin esas alinacagi tartigmalidir. Genellikle yolcu
temelli bir yaklasim sergilenmekte ve “ilgili pazarda satilan bilet yiizdesi” veya “nakledilen yolcu
sayis1” verileri pazar paymnin hesaplanmasinda temel teskil etmektedir. Bagka yontemler
kullanilarak paylarin hesaplanmasi da miimkiindiir: sahip olunan frekans yogunlugu. Burada
6nemli olan nokta her bir kriterin artilarinin ve eksilerinin oldugudur. Bu nedenle her davamin
kendi ozelliklerine ve ulasilabilen verilere gore degisik kriterlerin dikkate alinmasi anlaml
olmaktadir (ECA Report 2004, 20).
105 Case 85/76, Hoffmann-La Roche & Co. AG v. Commission, [1979]; IV-D-2/34.780-
Virgin/British Airways.
1% Ornegin pazarin gegmisteki durumu, pazardaki diger aktérlerin finansal giicii.
197 1V/33.544, British Midland v. Aer Lingus.
198 Sz konusu ihlallere iliskin agiklamalar igin bakimz: Lu (2003, 101-102).
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bu durum ise rekabet otoritelerinin, degisen sartlar 1s18inda s6z konusu ihlalleri
engellemeye ve/veya ortadan kaldirmaya yonelik ¢ok sayida sektér diizenlemesi
yapmalar1 sonucunu dogurmustur.

2.2.3. Sektore Yonelik Diizenlemeler

Havayolu tasimacilig1 sektoriine 6zgii olarak ¢ikarilan ve yiiriirliikkte olan
en eski diizenleme, 3976/87 sayili Konsey Tiiziigii'” diir. Havayolu tasimacilig1
sektoriindeki belirli faaliyetlere iligskin olarak, belirli donemlerde uygulanmak
tizere bu Tiiziigiin verdigi grup muafiyeti tanima yetkisine dayanarak Komisyon,
belirli sartlar altinda tasiyicilarin tarifeler konusunda anlagmalarina izin veren
1617/93 sayili Tiiziik''”ii ¢ikarnustir. Bu Tiiziik; belirli sartlar altinda, tarifelerin
ortak planlama ve koordinasyonu, ortak faaliyet, gelir paylasimi, slot tahsisi ve
tarifelere iligkin anlagmalara grup muafiyeti tanimgtir. Muafiyetin en 6nemli
etkisi, bu sayede havayollarin interline hizmeti vermelerinin kolaylagmasi
olmustur.

1617/93 sayili Tiziik’te, slot tahsisine iligkin anlagmalarin pazara girisi
engelleyerek rekabeti kisitlayabilecegi de g6z ardi edilmeksizin, slot tahsisinde
seffaflik 6n plana ¢ikarilarak, ayrimcilik yapilmasmi Oniine gegilmek
istenmektedir. Tiiziigiin 5. maddesinde aciklanan muafiyet sartlar1 geregince,
mevcut kullanilabilir slotlarin % 50’sinin, talep edilmesi halinde yeni girenlere
tahsis edilmesi, ozellikle yogun havaalanlarinda neredeyse imkansiz olan slot
bulmay1, bu havayollar1 agisindan kolaylastirmaktadir. Ancak bu olanak, mevcut
kullanilabilir slotlarin miktarina bagli olacaktir (Hassu 2004, 23). Konunun
6nemi nedeniyle Konsey, Topluluk havaalanlarindaki slotlarin tahsisine iligkin
genel kurallar1 igeren 95/93 sayili Tiiziik’i'"" de yiiriirliige koymustur.

Sektoriin hizla biiylimesi, rekabet otoriteleri agisindan bir¢ok endiseyi de
beraberinde getirmistir. Bir yandan yerel piyasadaki rekabet sartlarmi
iyilestirmek ve sektdre yeni girisleri olabildigi 6l¢tide kolaylastirmak isteyen
otoriteler diger yandan da ulusal piyasanin ve piyasa aktorlerinin daha da
giiclenerek uluslararast alanda rekabet giicli elde etmelerini saglamaya
calismistir. Bu ¢ercevede 1/2003 sayili Konsey Tiiziigi Komisyon’a, havayolu
tagimaciligi sektoriindeki rekabet ihlallerine dogrudan miidahale etme, etkin

19 Regulation 3976/87 on the application of Art 81(3) of the Treaty to certain categories of
agreements and concerted practices in the air transport sector [1987].
1% Regulation 1617/93 on the application of Art 81(3) of the Treaty to certain categories of
agreements and concerted practices concerning joint planning and coordination of schedules, joint
operations, consultations on passenger and cargo tariffs on scheduled air services and slot
allocations at airports [1993].
"' Council Regulation No: 95/93 on common rules for the allocation of slots at Community
airports [1993].
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onlemler alma ve AB rekabet mevzuatini etkin bir sekilde uygulama konusunda
genis yetkiler saglamustir. 1/2003 sayili Tiiziik’iin AB ile tgilincii tlkeler
arasindaki faaliyetleri kapsamamasi nedeniyle karsi karsiya oldugu en biiyik
eksiklik ise 411/2004 sayih Konsey Tiiziigii ile giderilmistir''>. Bu sayede
1/2003 sayili Tiiziik{in kiiresel bir havayolu tasimacilig1 sektoriiniin olusumu ve
gelisimi agisindan biiyiik 6nem tasiyan uluslararasi ittifaklar1 kapsamina dahil

: ~ 11
etmesi saglanmugtir' ",

2004 yilinda Komisyon, havayolu tasimaciligi sektoriine taninan grup
muafiyetlerini yeniden gozden gecirmek ve detayli bir degerlendirmeye tabi
tutmak amaciyla bir Danisma Metni''* hazirlamistir. Metin’de, tarifelere iliskin
muafiyetlerin genisletilmesi veya siiresinin uzatilmasina yoénelik bir ihtiyacin
bulunmadig1 ancak Topluluk ve {igiincii iilkeler arasindaki havayolu tasimaciligi
hizmetlerine iligkin muafiyetlerin bir siire daha devam etmesinin uygun olacagi
goriisti agiklanmustir,

Komisyon, kiiresel boyuttaki havayolu tasimacilig1 hizmetlerine yonelik
miidahale alaninm1 genisletebilmek amaciyla da bazi diizenlemelere ihtiyag
duymustur. 1/2003 sayili Tiizik’te 411/2004 sayili Tiiziik’le yapilan degisiklik
sonrasinda  Uye Ulkelerle iigiincii {iilkeler arasinda yapilan hava hizmet
anlagmalarinin ~ goriisiilmesi ve uygulanmasma iliskin 6zel bir Tizik
cikarilmustir' ™. 847/2004 sayili s6z konusu Konsey Tiiziigi’niin amaci ve temel
islevi, Uye Ulkelerle iigiincii iilkeler arasinda havayolu tasimaciligma iliskin
olarak gerceklestirilen/gerceklestirilecek tim anlasmalarm, Topluluk rekabet
otoritelerinin gozetim ve denetimi altinda, Topluluk ¢ikarlarimi zedelemeyecek
ve sektoriin gelisimine katkida bulunacak sekilde diizenlenmesinin teminidir.
Tiuziik c¢ercevesinde Uye Ulkeler, {iciincii iilkelerle yapacaklar1 anlasma
goriismelerini ve sonuglarini Komisyon’a bildirmek ve havayolu tasimaciligina
iliskin Ggtincti tlkelerle yapilmis olan mevcut anlagmalari, Topluluk rekabet
mevzuati ile uyumlastirmak durumundadir.

2005 yilina gelindiginde, 2004 tarihli Danigsma Metni’ne dayanarak
hazirladig1 Tartisma Metni’ni''® yayimlayan Komisyon, bu metinde de tarifelere
iliskin goriiglerini muhafaza etmistir.

2 Council Regulation 411/2004, repealing Regulation 3975/87 and amending Regulation 3976/87
and Regulation 1/2003, in connection with air transport between the Community and third
countries [2004]. Ayrica havayolu tasimacilig sektoriine 6zgii ilk diizenleme olan 3975/87 sayili
Konsey Tiiziigii, 411/2004 sayili Tuziik tarafindan feshedilmistir.

3 Faull ve Nikpay (2007, 1597)’a gore bu durum &zellikle, uluslararas: ittifaklara iliskin
davalarda Komisyon’un yapacagi rekabet degerlendirmeleri agisindan hayati 6nem tasimaktadir.
" http:/europa.eu.int/comm/competition/antitrust/others/consultation_paper_en.pdf.

!5 Regulation No: 847/2004 of the European Parliament and of the Council on the negotiation and
implementation of air service agreements between Member States and third countries [2004].

118 http://europa.eu.int/comm/competition/antitrust/others/discussion_paper_en.pdf.
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Bu iki 6nemli gelismeyi, 2006 yilinda ¢ikarilan grup muafiyet tiizigii
takip etmistir. 1459/2006 sayili Tiiziik’te'"”, Topluluk i¢i hatlara iliskin yolcu
tarife konferanslarina taninan muafiyetin 1 Ocak 2007’de, Topluluk ile {igiincii
iilkeler arasmndaki hatlara iligkin yolcu tarifelerine taninan muafiyetin ise 31

Ekim 2007°de sona ermesi diizenlenmistir''*.

2.3. STRATEJIK iTTiFAKLAR PERSPEKTIFINDEN
ABD REKABET MEVZUATI

Yiizyili agkin bir gegmise sahip olan ABD’de rekabet hukuku konusunda
ilk federal yasal diizenleme 1890 yilinda yliiriirlige giren Sherman Yasast
olmustur. Sherman Yasasi’nin gerek AB rekabet hukuku gerekse diger ulusal
rekabet hukuklari iizerinde dnemli etkileri olan ilk maddesi'"” rekabeti sinirlar
nitelikte olan gizli veya iradi her tiirlii anlasma veya Orgiitlenmeyi yasaklarken
ikinci maddesi' piyasalardaki yogunlasmalari ve bu yogunlasmalar sonucu
olusabilecek rekabet ihlallerini Onlemeye yoneliktir. Dolayisiyla; KPA,
blockspace ve tarife koordinasyon anlagmalari gibi SI uygulamalarina yonelik
anlasmalar 1. madde kapsaminda degerlendirilmektedir.

Swnirlart belirgin sekilde ¢izilmeksizin yoruma acik ifadelerle kaleme
alinmis olan Sherman Yasasi, hangi kisitlamalarin rekabete aykir1 sayilarak
yasaklanacagi ve hangilerinin de herhangi bir yasaklamaya konu olmayacagi
hususunda karar1 mahkemelere birakmistir. Sherman Yasasi’ndan kaynaklanan
hukuk bogluklarinin giderilmesi amaciyla 1914 yilinda fiyat ayrimciliginin,
miinhasir satis s6zlesmelerinin, rekabeti Onemli Olglide azaltan birlesme-
devralmalarin hukuka aykir1 oldugunu belirleyen ve rekabete aykir1 eylemlerden
zarar gorenlerin zararlarmi Gi¢ kati oraninda tazmin edebilme imkani (treble
damages) taniyan Clayton Yasasi ile Federal Ticaret Komisyonu (FTC)
Yasas1'*! kabul edilmistir.

"7 Commission Regulation 1459/2006 on the application of Art 81(3) of the Treaty to certain
categories of agreements and concerted practices concerning consultations on passenger tariffs on
scheduled air services and slot allocations at airports [2006].

118 1459/2006 sayili Tiiziik ve sektore etkilerine iliskin agiklama ve degerlendirme igin bkz. Hirsch
vd. (2008, 1471).

"% Yasa’nin ilk maddesi su sekilde diizenlenmistir: “Eyaletler arasi ya da ABD ile baska
devletlerarasi ticareti ve rekabeti sinirlar nitelikte olan her tiirli sozlesme, gizli anlagma, trést veya
benzeri sekildeki her tiirlii 6rgiitlenme hukuka aykiridir.”

120 {kinci madde ise su sekildedir: “Eyaletler aras1 ya da ABD ile basgka devletlerarasi ticaretin bir
alaninda tekellesen, tekellesmeye tesebbiis eden ya da tekellesmek icin baskalariyla sdzlesme ya
da gizli anlasma yapan herkes sug islemis sayilir.”

"2 Havayolu tasimaciligi sektorii 6zel bir diizenleme ile, yalmz rekabete aykirilik hallerine degil,
genel olarak tiiketici aleyhine olabilecek tiim eylem ve islemlere iliskin hiikiimler iceren bu Yasa
kapsamindan ¢ikarilmustir.
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Sherman Yasasi, Clayton Yasast ve FTC Yasasi sacayaklarindan olusan
Amerikan rekabet hukuku, uygulamalarin esas mercii olan mahkemelerce
gelistirilerek hem kendisini tarihsel agidan takip eden AB’ye 6rnek olmus hem
de kiiresel kapsamda rekabet hukuku uygulamalarinin olusumuna katkida
bulunmustur. Bu ¢ergevede ABD’nin, havayolu tagimaciligini da kapsayan
uluslararasi antitrost politikasina dikkat ¢ekmek faydali olacaktir.

Olduk¢a uzun bir siiredir antitrost yasalarmmin gelisimine sahne olan
ABD, kamu cikarlarin1 korumak ve kendi vatandaslarinin refahini artirmak
amac1 temelinde hareket ederek, uluslararasi platformda genellikle “ulusal
korumacilik” stratejisi izlemistir. Bu strateji ¢ergevesinde, ABD antitrost
yasalarinin uluslararasi alana uygulanmasinda, bazi prensiplerden s6z etmek
mimkiindiir. En belirgin prensip ulusal rekabetin ve tiiketici refahinin
korunmasidir. Ikinci prensip, ABD ihracatmin ve yatirimlarinin korunmasi iken
tictincli prensip ulusal rekabetin zarar gérmesini engelleyecek sekilde antitrost
yasalarinin diger uluslara ait yasalarla uyumlastirilmasi yoluyla g¢atigmalarin
minimuma indirilmesidir (Lu 2003, 189-190).

ABD’nin uluslararasi antitrgst yasalarma olan bu yaklagimi, havayolu
tasimacilig1 sektoriinii de dogrudan etkilemektedir. Nitekim uluslararas1 Si’lar,
rakip havayollar1 arasinda kurulan igbirligine dayali ortak girisimler olarak
degerlendirilmektedir. Rakipler arasindaki bu igbirligininse diger rakipleri
pazardan diglayarak rekabeti kisitlama ihtimali bulunmaktadir. Bu nedenle
rakipler arasindaki isbirligine dayali ittifaklar, antitrost yasalar1 gercevesinde
incelenmektedir.

Bununla birlikte uluslararasi havayolu tasimaciligt ABD’de “kamu
yarart” niteligi oldukga yiiksek bir sektdr olarak degerlendirilmekte ve bu
nedenle de sektore federal antitrost yasalarindan bagisiklik saglanmaktadir.
Bagisiklik temel olarak United States Code’un' “Tasimacilik” bashkli
boliimiinde diizenlenmistir. Code Section 41308 ve 41309°a gore, ittifaklara
bagisiklik tamima yetkisini haiz olan DOT'® bir ittifak anlasmasmin (i) kamu
yarar1'** saglamasi, (ii) 6nemli bir tasimacilik ihtiyacini gidermesi, uluslararasi
saygi doktrini ve uluslararasi politikalarla ¢elismemesi ve (iii) ayni hizmetin
daha az  antirekabet¢i  niteliklere sahip  bir  alternatif  yoluyla
gergeklestirilememesi durumunda bu anlasmalara federal antitrgst yasalarmin
uygulanmamasina hitkmedebilecektir. Bu baglamda birgok uluslararasi ittifak

122 49 United States Code (U.S.C.) §§ 41308 and 41309.
' 1 Ocak 1989 tarihine kadar DOT, havayolu birlesmelerini de degerlendirmeye yetkili kurum
olarak gorev yapmustir. Ancak bu tarihten itibaren bu gérevi, ABD Adalet Bakanlig1 (Department
of Justice: DOJ) yiritmektedir. Tki kurum arasindaki uygulama farkliliklari kararlara da
yansimaktadir. DOT-DOJ uygulama farkliliklarina iliskin bilgi ve degerlendirme igin bkz.
Schlangen (2000).
124 Kamu yararimn kriterleri 49 U.S.C. Section 40101°de diizenlenmistir.
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anlasmasina bagisiklik tantyan'> DOT, kendi ulusuna ait havayollarinim; kiiresel

havayolu tasimaciliginda daha giiglii bir konuma gelebilmeleri, rekabet giiclerini
artirabilmeleri ve faaliyetlerinde etkinlik saglayarak bu etkinlikleri kamuya
yansitabilmeleri amaglar1 ¢er¢evesinde, uluslararasi arenada faaliyet gosteren
havayollarina yukarida deginilen kriterleri tagimalari kaydiyla bagisiklik tanima
politikasi izlemektedir.

2.4. STRATEJIK iTTIFAKLAR PERSPEKTIFINDEN AB-ABD
REKABET DUZENLEMELERININ KARSILASTIRILMASI

Her hukuk diizeninde oldugu gibi AB ve ABD’de de mevzuat,
kendilerine has ozellikler tasimakta, bu 6zellikler temelinde kendilerine 6zgii bir
gelisim  siireci yasamakta ve farkliliklar ¢ergevesinde uygulamaya
konulmaktadir. Ozellikle tiim diinyay1 etkisi alta alan kiiresellesme gibi iilke
politikalar1 tizerinde derin etkileri haiz bir siiregten, kiiresel boyuttaki hizmet ag1
nedeniyle, biiyiik 6lciide etkilenen havayolu tasimaciligi sektorii sz konusu
oldugunda, iilke mevzuat ve uygulamalarma iliskin farkliliklar daha da onemli
hale gelmektedir. Bu nedenle AB ve ABD rekabet diizenlemelerinin bu ¢aligma
acisindan onemli yonleri itibariyla karsilastirilmasi, basta uluslararasi boyutta
yasananlar olmak tizere, uygulamadan kaynaklanan c¢atismalarin ve bu
catigmalarn getirdigi sorunlarin giderilmesi veya en azindan minimize edilmesi
acisindan 6nem tagimaktadir.

AB ve ABD rekabet diizenlemeleri a¢isindan temel farklilik, amaglarda
ortaya c¢ikmaktadir. AB rekabet mevzuatinin temel amaci “Ortak Pazar’da
rekabetin kisitlanmasim engellemek ve Avrupali tiiketicileri korumak amactyla
ekonomik birlik ve bir Ortak Pazar olusturmak™ iken ABD rekabet mevzuati,
“serbest piyasa ekonomisini saglikli bir sekilde yiiriitmek ve tiiketici refahini
artirmak” amaciyla diizenlenmistir. Caligmada bu temel farklilik cergevesinde
gerceklesen, havayolu tasimaciligi sektoriinii ve dolayisiyla SI’lar1 yakindan
ilgilendiren ve uluslararasi alanda da sorun olusturan farkliliklar {izerinde
durulacaktir.

2.4.1. llgili Pazar Tespiti

Daha once ayrmtili olarak deginildigi tlizere gercek rakiplerin
belirlenmesi acisindan ilgili pazarin tespiti, antirekabet¢i uygulamalarin

' DOT, Joint Application of American Airlines, Inc. and British Airways PLC, Docket
OST2001-11029; DOT, Joint Application of Delta Airlines, Inc., Societe Air France, Alitalia-
Linee Aeree Italiane-S.P.A., Czech Airlines Docket OST2001-10429-34; DOT, Joint Application
of American Airlines, Inc., Swissair Air Transport Company, Ltd., N.V. Sabena S.A. Docket
OST1999-6528-11.
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degerlendirilmesinde en ©&nemli araglardan biridir. Ilgili pazar tespitindeki
farklilik, ayni faaliyete uygulanacak rekabet kurallarinin da degismesine neden
olacaktir. Bu nedenle AB ve ABD rekabet diizenlemeleri g¢ercevesinde ilgili
pazarin tespitine iligkin farkliliklar 6nem tagimaktadir.

ABD’de DOT, ilgili pazar1 genellikle cografi kavramlar temelinde (1)
AB ve ABD arasi, (2) ABD ve ittifak iiyesi tilke aras1 ve (3) iki sehir arasi
(cogunlukla Aub merkezli) olarak tespit etmektedir. DOT ayrica ilgili {iriin
pazarmmi genellikle, zaman duyarliligi olan ve olmayan yolcular seklinde
belirlemekte ve ilgili pazar1 tanimlarken ittifaklarin, genisleyen hizmet aglari
sayesinde pazardaki konumlarini giiclendirdikleri hususunu dikkate almaktadir.
Bu agidan bakildiginda DOT’nin pazar tamimi, genisleyen hizmet aglar
sayesinde ittifaklarin  rekabeti  kisitlaylp  kisitlamayacaklarma iligkin
degerlendirmede elini giiclendirmektedir.

Komisyon ise daha farkli bir ilgili pazar tespitini tercih etmektedir.
Uluslararas1 ittifak incelemelerinde Komisyon, agirlikli olarak merkez
havalimanlari aras1 (hub-to-hub) hatlara ve sinirh olarak da noktalar arasi (point-
to-point) pazarlara dayali cografi tammlar yapmaktadir. ilgili iiriin pazar ise
ABD’de oldugu gibi zaman duyarhiligt olan ve olmayan yolculara
dayanmaktadir. Dolayisiyla ABD ile AB arasindaki temel farklilik hizmet
aglarmin, ilgili pazar tanim tespitindeki rolii asamasinda ortaya ¢ikmaktadir.
Nitekim Komisyon’un ilgili pazar tespitinde izledigi yol, ittifaklarm hizmet ag1
yapisindan  kaynaklanan  antirekabet¢ci  etkilerinin  degerlendirilmesini
zorlastirmaktadir. Ancak Komisyon'un bu durumun farkina vardigi ve
degerlendirmelerde hizmet aglarmi da geregince dikkate alan bir politika
izlemeye basladig1 goriilmektedir'* (Lu 2003, 238).

2.4.2. Pazar Giicii ve Hikim Durum

Havayolu tasimaciliina uygulanacak AB ve ABD rekabet
diizenlemeleri agisindan bir diger 6nemli farklilik, pazar giicii taniminda ortaya
cikmaktadir. ABD’de rekabet yasalariin uygulayicilart olan mahkemeler, pazar
giicliniin belirlenmesinde pazar payini esas almakta ve dava bazinda degiskenlik
gostermekle birlikte %50 ve {stii pazar payinin tekel giicli olusturacagina kanaat
getirmektedir. Komisyon da ABD ile ayn1 yonde hareket ederek pazar giictiniin
belirlenmesinde pazar paymi esas kabul etmektedir. Ancak bir¢ok incelemede
Komisyon, %50’nin altinda bir pazar payma sahip olunmasi halinde dahi pazar
giicli olusacagina ve dolayisiyla hdkim durumun s6z konusu olabilecegine

126 AB-ABD ilgili pazar tespitine iligkin farkliliklar hakkinda genis bilgi i¢in bkz. Crocioni (2000).
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hiikmetmektedir'”’. ABD ve Komisyon arasindaki bu farklilik ise diisiik pazar
paylarma sahip tesebbiislerin hakim durumda addedilerek degisik uygulamalara
maruz kalmalar1 agisindan 6nem arz etmektedir.

2.4.3. Yogunlasmalar ve Antirekabetci Uygulamalar

Muafiyet incelemelerinde, pazardaki yogunlasmalar1 6nlemek amaciyla
ittifaklarin 6zellikle merkez havalimanlari arasindaki haftalik frekanslarin en
fazla %45’ini kullanmalarma izin vererek'*® sadece pazar paymi dikkate alan
Komisyon, daha sonraki incelemelerde, pazardaki yogunlagmaya iliskin 6nemli
bir gosterge olmasina ragmen frekanslara dair bir vurgu yapmamayi tercih

etmektedir'?.

Komisyon’un bu uygulamasina karsiik ABD, bagisiklik tanima
asamasinda pazar paymin yanisira pazar giciinii de dikkate almaktadir. Bu
cercevede DOT, ittifak iyelerinin pazar paylarii ayr1 ayri inceleyerek
Herfindahl-Hirschman Endeksi (HHI) yontemiyle'™’ ittifak iiyelerinin pazardaki
yogunlasma durumlarini degerlendirmektedir. Dolayisiyla, AB ve ABD’nin
yogunlasmalara iliskin uygulamalar1 karsilastirildiginda ABD’nin daha nicel ve
ikna edici bir yontem izledigi goriilmektedir. AB ve ABD’nin yogunlasmalara
iliskin degerlendirmelerde izledikleri yontem farkliligi ise sonu¢ olarak,
uluslararas1 havacilik ittifaklarma rekabet yasalarmin uygulanmasinda
uyusmazliklarin olusmasina neden olabilmektedir.

Antirekabet¢i uygulamalara iliskin olarak AB ve ABD arasinda bir
uzlagsma bulunmamaktadir. Antirekabet¢i uygulamalarin tanimlar1 tizerinde bir
uzlagma saglanmasi ve bu kavramlarin igeriklerinin genel kabul gorecek bir
sekilde belirlenmesi, bu kavramlar cergevesinde gergeklestirilen faaliyetlere
uygulanacak rekabet yasalarinda da yeknesaklik saglayacaktir. Bunun yanisira
antirekabet¢i uygulamalar {izerindeki uzlagsma, benzer faaliyetlere benzer
tedbirlerin (remedy) uygulanmasina da katkida bulunacaktir.

2.4.4. Tedbirler

Ittifaklar agisindan biiyiik onemi haiz bir diger farklilik ise degisik
rekabet otoriteleri tarafindan uygulanan tedbirlerde ortaya ¢ikmaktadir.

127 Bkz. IV/32.318-London European v. Sabena. Komisyon, Virgin/British Airways davasinda
%39,7’lik pazar paymi hakim durum gostergesi kabul etmistir. Bkz. IV-D-2/34.780-Virgin/British
Airways.
¥ COMP/D-2/36.201-Lufthansa/SAS/UA.
' COMP/D-2/36.11-KLM/NW.
130 Endeks, bir sektorde faaliyet gosteren tesebbiislerin pazar payr verilerini kullanarak o
sektordeki yogunlagmalar1 hesaplamaktadir.
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AB’nin uyguladig: tedbirleri genel olarak (1) frekans azaltilmasi, (2)
rakiplerin, ittifakin interline sistemine dahil edilmesi, (3) rakiplerin, ittifakin sik
ucan yolcu programina dahil edilmesi ve (4) bilgisayar rezervasyon sistemine
iliskin tedbirler seklinde gruplandirmak miimkiindiir. AB’nin uygulamalari
cercevesinde bu tedbirlerin amacimin rakipleri korumak oldugunu sdylemek
yanlig olmayacaktir. Diger bir deyisle AB, uyguladigi tedbirlerle rakiplerin
pazara girisine yardimci olmak suretiyle ittifaklarin antirekabet¢i etkilerini
azaltmay1 amaclamaktadir.

ABD ise genellikle (1) antitrost bagisikligi kapsaminin sinirlandirilmast,
(2) IATA tarife danisma faaliyetlerinden ¢ekilme, (3) slotlardan mahrumiyet ve
(4) bilgisayar rezervasyon sistemine iliskin bagisikliktan mahrumiyet seklinde
tedbirler uygulamaktadir. Bu tedbirlerden ise ABD’nin, uluslararasi havayolu
tagimaciligi sektoriinde serbest ve adil bir rekabet ortamini olusturmaya calistigi
anlasilmaktadir. ABD’ye gore rekabet politikasinin temel amaglarindan biri olan
tiketici refahim1 korumanin en iyi yolu (AB’de oldugu gibi) rakipleri degil
pazardaki rekabeti korumaktir.

2.5. STRATEJIK iTTIFAKLARIN ULUSLARARASI BOYUTU

Bir iilke sinirlar1 diginda gergeklesen faaliyetlerin, o iilkedeki rekabet
sartlarin1 ve iilkede faaliyet gésteren tesebbiisleri etkilemesi miimkiindiir. Bir
tesebbiis yasalarma tabi olmadig1 bir iilkede hdkim duruma gelebilir. Ornekleri
cogaltilmasi miimkiin olan bu tiir durumlarda devletler, sinirlar1 disinda
gerceklesen bununla birlikte kendilerini yakindan ilgilendiren ve etkileyen
faaliyetlere miidahale etme ihtiyaci duymaktadir. Ancak “egemenlik” prensibi
geregince kanunlar yalnizca kendi tilke sinirlari igerisinde uygulanabilmektedir.
Devletlerin ulusal hukuk kurallarini iilkeleri disinda uygulayamamalar1 anlamina
gelen bu durum, birgok alanda oldugu gibi farkli uluslara ait tesebbiislerin bir
araya geldigi ittifak yapilanmalar1 acisindan da 6nem tagimaktadir.

Kiiresellesme, devletlerin egemenliklerini sadece kendi iilkelerinde
kullanmalar1 hususunda da gri bélgeler olusturmustur. Bu ¢er¢evede devletlerin,
kendi tilke smirlart disinda gergeklestirilen faaliyetlere miidahalesinin ne kadar
miimkiin oldugunun belirlenmesi ve bu miidahale yetkisinin, uluslararasi
ittifaklara iliskin rekabet degerlendirmelerindeki etkilerinin daha iyi
anlagilabilmesi i¢in soz konusu devlet yetkisinin smirlar1 ile ilgili olarak
uluslararas1 hukukta, prensipler gelistirilmistir. En sik uygulama alani bulan
iilkesellik®' ve vatandaslik prensipleri"* de konuya iliskin sikintilar1 tam olarak

Bl Ulkesellik prensibi; devletin, kendi iilkesi igindeki biitiin davramislari diizenleme yetkisine
sahip oldugunu ve buna ek olarak iilke siir1 esas alinmasi nedeniyle, hukuka aykiri davranista
bulunanin vatandagligina bakilmaksizin o iilkede islenen eylem ve davramslara o devletin
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giderebilmis degildir'”. Mukayeseli hukukta yabanci iilkelerde gerceklestirilen,

fakat etkisini ulusal sinirlar igerisindeki mal veya hizmet piyasalarinda gosteren
rekabeti sinirlayici faaliyetlerin, ulusal rekabet diizenlemelerinin yetki alanina
girip girmeyecegi konusunda yeknesak bir uygulamanin bulunmamasi
(Topguoglu 2001, 159) bu konuda farkli yaklagimlari beraberinde getirmistir.
Uluslararas1 havayolu tasimacilign sektoriinde yer alan uluslararasi Si’lar da bu
tartismalarin ve dolayisiyla tartismalarin ¢6ziimii i¢in olusturulan yaklasimlarin
merkezinde yer almaktadir. Bunlardan en ¢ok kabul géren ve uygulama alani
bulan yaklagim ise etki doktrinidir.

2.5.1. Etki Doktrini
2.5.1.1. ABD Uygulamasi

ABD  antitr6st  hiikiimlerinin ~ uluslararas1  alanda  uygulanip
uygulanamayacagi sorusu, Sherman Yasasi’ndan sonraki donemde siirekli
tartisma konusu olmustur. ABD mahkemeleri, 1950’lere kadar geleneksel
yaklagimlarint siirdiirmiis ve her fiilin, islendigi {lkenin yasalarina goére
degerlendirilmesi gerektigini savunmustur (Sufrin ve Jones 2008, 1358). Ancak
ilerleyen yillarda gelisen olaylar mahkemelerin, uluslararasi hukuka iliskin bazi
acilimlar gergeklestirmelerini ve miidahale alanlarini genisletmelerini zorunlu
kilmistir. Bu ¢er¢evede, rekabet kurallarimin tilke disinda uygulanmasina iliskin
en 6nemli teorilerden biri olan “etki doktrini” olusturulmustur'>*.

Amerikan devleti tarafindan agilan 1945 tarihli Alcoa davasi'™ etki
doktrininin ABD’de baslangict olarak kabul edilmektedir'®. Amerikan
Aliiminyum sirketi Alcoa tarafindan Kanada’da kurulan yavru sirketi, amaci
fiyatlar1 yiikseltmek i¢in tiim diinya piyasalarmda aliiminyum tiretim miktarinin

kanununun uygulanacagini ifade etmektedir. Objektif ve Siibjektif temel ayrimini igeren prensibe
iliskin genis bilgi i¢in bkz. Erol (2000, 3-5).
B2 Bu prensip; bir devletin, nerede olursa olsun kendi vatandasi iizerinde yetkisini
kullanabilecegini kabul etmektedir. Kisinin, kendi tilkesinin smirlart iginde bulunmasi halinde,
kisisellik ve tlkesellik prensipleri ¢akistigindan sorun olusturmamaktadir. Ancak kisi, vatandasi
oldugu ilke sinirlariin disina ¢iktigi anda, kisisellik prensibi, bir bagka devletin yetkisi ile
catisacaktir (Erol 2000, 7).
33 Uluslararasi hukukta bunlardan baska Koruyuculuk, Ulke Giivenligi ve Evrensellik prensipleri
de kabul gormektedir. Bu prensipler hakkinda bilgi i¢in bkz. Erol (2000, 9).
3 Etki doktrininin, bir faaliyetin gergeklestigi iilke disindaki bir iilke ticaretini etkilemesi sartina
bagli oldugundan, Objektif Ulkesellik Prensibi’ne dayamlarak gelistirildigi kabul edilmektedir.
Nitekim Objektif Ulkesellik Prensibi, eylemin basladigi yere bakilmaksizin, sonucun meydana
geldigi iilkenin yargilama yetkisine sahip oldugunu savunmaktadir.
135 United States v. Aluminum Co. of America, 148 F.2d 416, 1945.
13 Bununla birlikte etki doktrininin ilk ortaya ¢ikisi, 1927 tarihli SS Lotus davasina uzanmaktadur.
Davaya iliskin bilgi igin bkz. Yanik (2005).
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belirlenmesi olan bir kartele katilmistir. Her ne kadar s6z konusu kartel ABD dis
ticaretini de etkiliyorsa da yavru sirket, A/coa’dan tamamen bagimsiz hareket
ettigi i¢in, yavru sirketin davranislarindan 4/coa’nm sorumlu tutulamayacagi ilk
derece mahkemesince kabul edilmistir. Alcoa kartele katilmadig: i¢in de ABD
mahkemelerinin karsisinda, hepsi yabanci olan ve faaliyetlerini ABD disinda
siirdiiren tesebbiislerin olusturdugu bir kartel bulunuyordu. Kartelin bir Isvicre
sirketi olarak kuruldugu ve bu nedenle Isvi¢re kanunlarina tabi oldugu, Isvigre
kanunlarma gore ise kartellerin kanuna uygun oldugu savunmasina ragmen
Temyiz Mahkemesi Yargici Hand, s6z konusu kartel anlasmasinin ABD dig
ticaretini etkilemek amacima yonelik oldugu ve bu etkiyi meydana getirmis
olmasi nedeniyle Sherman Yasasi’na tabi oldugu sonucuna varmistir. Boylelikle
ABD ticaretini etkileme amacina yonelik olarak gergeklestirilen ve ABD
ticaretini etkileyen her tirlii uygulama, ABD rekabet hukukuna tabi kilinmig
olmaktadir (Jones ve Sufrin 2008, 1358-1359).

Etki doktrininin ilk defa giindeme geldigi Alcoa davasinda, ABD
disindaki bir eylem veya kararin ABD rekabet yasalarina tabi olmasi igin ticareti
hangi 6lgiide etkilemesi gerektigi hususu agiklik kazanmamistir. Etkinin oranina
ve ne sekilde olmasi gerektigine Continental Ore"’ davasinda deginilerek
“dogrudan ve dnemli etki” olmasi sartina isaret edilmistir (Erol 2000, 23). 1965
yilina gelindiginde ise American Law Institute tarafindan hazirlanan Ikinci
Degisiklik’te (The Second Restatement of the Foreign Relations Law) “dogrudan
ve onemli” olma sartlar1 yeterli goriilmemis ve bunlara ek olarak etkinin {ilke
disindaki bir faaliyetin “éngoriilebilir bir sonucu olma” sart1 da aranmustir.

Etki doktrininin yabanci tesebbiislere uygulanmasinin uluslararasi
alanda yarattig1 rahatsizliklar nedeniyle ABD mahkemeleri, doktrinin kati bir
sekilde uygulandigt Alcoa davasindan sonra kararlarmi belirli Slglide
yumusatmustir. Zira Timberlane® davasinda Federal Mahkeme 9. Dairesi, bu
rahatsizliklar1 da g6z 6niinde bulundurarak, iic asamali bir yargilama yetkisi testi
uygulamigtir. Buna goére bir ABD mahkemesinin yargilama yetkisinin
dogabilmesi i¢in (i) ABD dis ticareti {izerinde gerceklesmis ya da gerceklesmesi
amaglanmus bir etki olmal, (ii) bu etki, davaciya 6l¢iilebilir bir zarar verebilecek
biiytikliikte olmali ve (iii) yargilama “makul” bir sebebe dayanmalidir (Yamk
2005, 14). Gorildiigi tizere 9. Daire, salt “dogrudan ve énemli etki” prensibini
uygulamak yerine, diger iilke ¢ikarlarmi da g6z 6niinde bulundurmak, bir baska
deyisle ¢ikarlar arasinda bir denge saglamak amaciyla yargilamayi bir de “makul
bir sebebe dayanma” sartina baglamistir. Daire, diger bir dengeleme unsuru
olarak da “uluslararast saygi doktrini’nin g6z oOniinde bulundurulmasini

137 Continental Ore Co v. Union Carbon & Carbide corp., 370 U.S. 690. 82.s. ct. 1404, 8L. Ed. 2d
777,1962.
138 Timberlane Lumber Co v. Bank of America, 549 F.2d 597 (9th Cir. 1976).
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Ongormiistiir. Bu sekilde uluslararasi saygi cergevesinde ulusal ¢ikarlarin
karsilikl1 olarak korunmasi gerektigi vurgulanmis olmaktadir (Sufrin ve Jones
2008, 1359).

ABD mahkemeleri tarafindan uluslararast1 hukuk literatiiriine
kazandirilan etki doktrini, goriildiigii tizere tarihsel siire¢ igerisinde degisimlere
ugramis, diger lilkelerin tepkileri de dikkate alinarak uluslararasi saygi kurallari
cergevesinde doktrin gelistirilmistir. ABD’nin bu uygulamalar1 benzer sikintilar
yasayan AB’ye de 6rnek olusturmustur.

2.5.1.2. AB Uygulamasi

AB Antlagmasi’nin 81 ve 82. maddeleri, lilke dis1 eylem ve kararlara
uygulanip uygulanamayacaklar1 sorusu karsisinda sessiz  kalmaktadir.
Baslangicta tek tesebbiis doktrini (single economic entity doctrine)'™ sayesinde
bu sorunun ¢oziimiinde etki doktrini anlaminda bir yoruma ihtiyag
duyulmamustir. Ancak gelisen olaylar yeni yaklasimlari kaginilmaz kilmustir.

Dyestuffs'* davasi, AB hukuku gercevesinde etki doktrininin agik¢a
uygulandig1 ilk dava olmustur. Davada Komisyon, anilin boya hammaddesi
imalatgis1 11 Uretici firmaya, Ortak Pazar i¢inde satilan boya hammaddesinin
fiyatlarinda ayni anda ve oranda artis uygulamak suretiyle fiyat karteli
olusturduklar1 gerek¢esiyle ceza uygulamistir. Ancak karteli olusturan 11
tesebbiisten  dordiiniin = merkezi  Topluluk  igerisinde  bulunmuyordu.
Tesebbiislerin bu yonde yaptiklar1 savunmaya karsi Komisyon, Uye Ulkeler
arasindaki rekabeti etkileyebilen ve amaci veya sonucu Ortak Pazar i¢indeki
rekabeti Onlemek, kisitlamak ya da bozmak olan tesebbiisler arasi biitiin
anlasmalarin yasak oldugunu hitkme baglamistir (Layton ve Parry 2004, 4).

Komisyon’un etki doktrinini uygulamadaki istegi, ATAD tarafindan
acikca olmasa da benimsenmis ve desteklenmistir. Nitekim Komisyon
kararlarma karsit agilan davalarda ATAD, etki doktrinini agik¢a telaffuz
etmeksizin, farkli gerekceler gostererek (tek tesebbiis, ekonomik biitiinliik)
Komisyon ile ayni sonuglara ulasmayi tercih etmistir. Wood Pulp'*' davasi
ATAD’1n, yabanci sirketler tarafindan Topluluk disinda gerceklestirilerek Ortak
Pazar i¢inde uygulanan uyumlu eylemlerden dolayi, Komisyon’un yargilama
yetkisine sahip oldugunu kabul ettigi ilk dava olmustur. Dava kapsaminda
Komisyon, 41 kagit hamuru firmasi ile iki ticaret birligini, fiyat tespiti anlagmasi
yaptiklar1 gerek¢esiyle cezalandirmustir. Topluluk igerisinde herhangi bir yavru

139 Tek tesebbiis doktrinine iligkin bilgi igin bkz. Geradin vd. (2008).
140 Case 48/69, ICI v. Commission (Dyestuffs) [1972].
41 Wood Pulp [1985] OJ L85/1. Bu dava, etki doktrininin giindeme geldigi son dava olmustur
(Sufrin ve Jones 2008, 1371).
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sirket veya bayiliklerinin bulunmadigi ve bu durumun uluslararasi hukuka
aykirilik teskil ettigi gerekgesiyle yapilan itiraz karsisinda ATAD, Topluluk
disinda kurulmus olan sirketlerin dogrudan alicilarmin Topluluk i¢inde
bulundugu ve bu durumun Topluluk igerisindeki fiyat rekabetini dogrudan ve
onemli ol¢lide etkiledigi gerekcesiyle Komisyon kararini onamistir. Bu
kapsamda ATAD, 81. maddede belirtilen ihlallerin iki kisimdan olustugunu
belirtmistir. Birinci kisimda rekabete aykir1 anlagma, karar ve uyumlu eylemin
varhiginin, ikinci kisimda ise bunlarin uygulanmasinin olustugunu ifade eden
ATAD, soz konusu davada “uygulama” (implementation) asamasimin Topluluk
biinyesinde gergeklestigini vurgulayarak tilkesellik prensibine isaret etmistir.
Goruldugiu gibi bu kararinda da ATAD, etki doktrinine agik¢a yer vermekten
kaginmis ancak onun yerine, kararina dayanak olusturan “uygulama doktrini”
(implementation doctrine)'* araciligiyla etki doktrininden niianslarla ayrilan bir
goriis ortaya koymustur (Jones ve Sufrin 2008, 1374-1377).

2.5.2. Etki Doktrini Cercevesinde Stratejik ittifaklar

Havacilik sektoriine iliskin en Onemli davalardan birisi olan Laker
Airways'® davasy; diisiik iicretle yolcu tasimaciligi yapan Laker Airways adl
havayolu sirketini pazar disina ¢ikarmak amaciyla Avrupali havayolu
sirketlerinin, maliyetin altinda bedellerle Laker Airways ile ayni hatlarda hizmet
verdikleri iddiasiyla agilmistir. Dava sonucunda Amerikan mahkemesi, salt
olarak etki doktrinini uygulamistir. Boylelikle Alcoa davasi sonrasinda
gerceklesen davalarda 6ngoériilen ve etki doktrini nedeniyle uluslararasi alanda
yasanan sikimtilarin belirli 6l¢iide azalmasimi saglayan ‘“makul gerekce”,
“dogrudan ve onemli etki” ve “ongoriilebilirlik” sartlarnn da g6z ardi
edilmistir'**, Boylesine keskin ve kisitlamaya yénelik bir déniis, dogal olarak
biiyiik tepki ¢ekmistir. Oyle ki, Avrupa hiikiimetlerinin yogun protestolar
karsisinda ABD Adalet Bakanligi, davayr geri ¢ekmek zorunda kalmistir (Erol
2000, 27).

Etki doktrini ¢ercevesinde yasanan bu tecriibeler, ulusal rekabet
yasalarindaki uyusmazliklardan kaynaklanan sikintilarin ¢oziimiinde farkli bakis
acilarina ve ¢6ziim yollarina olan ihtiyaci bir kez daha ortaya koymustur. C6ziim
yollarindan ilki, uluslararast1 havayolu tasimaciliginin (ve bu kapsamda
ittifaklarm) gelisiminde etkili olan uluslararasi kuruluslardir. Bu kuruluslar

12 Uygulama doktrinine iliskin agiklama igin bkz. Yanik (2005); Geradin vd. (2008).

143 Laker Airways Ltd. v. Sabena, Belgium World Airways, 731 F. 2d 909 (D.C. Cir. 1984).

14 By davayr 6nemli kilan bir diger 6zellik ise bireyler arasi bir hukuk davasi olmasidir. Etki
doktrininin ilk olarak uygulandigi dava olan Alcoa’da, davaci taraf Amerikan devleti idi. Laker
Airways ise her iki tarafi da bireylerden olusan bir davadir. Boylelikle etki doktrini, kamu hukuku
ve 6zel hukuk kistaslarindan bagimsiz olarak uygulanmis olmaktadir.
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faaliyetlerini, havayolu tasimacilik hizmetlerinin, ulusal diizenlemeleri ihlal
etmeksizin, wuluslararast saygr ilkesine ve firsat esitligine dayali olarak
gerceklestirilmesinin  temini amaciyla yiriitmektedir. Bu kuruluglarin  en
onemlileri olarak 1919’da kurulan IATA ve 1947°de kurulan Uluslararas: Sivil
Havacilik  Orgiiti  (International Civil ~Aviation Organisation: 1CAO)
sayilabilir'®. Bu kuruluslarin varligma ragmen, ézellikle ekonomilerin giderek
kiiresellestigi gercegi de goz oniine almarak IHA’larm, uluslararasi kuruluslara
kiyasla ¢ok daha etkin ve gerg¢eke¢i bir ¢6ziim alani olarak kabul gérdiigiinii
s6ylemek miimkiindiir.

Havayolu tasimaciligi sektoriine iliskin IHA’lar, ¢ok biiyiikk oranda
benzer veya ayni hiikiimleri igermektedir. Gerek ¢ok genis kapsamli olmalar1 ve
gerekse en iyi ornekleri olusturmalari nedeniyle, AB-ABD arasinda 1991'* ve
1998 tarihlerinde imzalanan, rekabet yasalarmin uygulanmasina iligkin igbirligi
anlasmalar1 ise ayr1 bir éneme sahiptir'”’. Bu anlasmalar, icerdikleri “pozitif
saygi” (positive comity) ilkesi'*® sayesinde, bir konuda karar almirken ya da yeni
bir diizenleme gergeklestirilirken, diger tilke ¢ikarlarinin da azami O&lgiide
korunmasin1 6ngérmektedir (Lu 2003, 307). Boylelikle etki doktrini ile
gerceklestirilmek  istenen amacglara [HA’lar  araciigiyla  ulasiimaya
calisiimaktadir.

Daha 6nce deginildigi {izere IHAlar, genellikle iki iilke arasinda hizmet
verecek havayollarmi, hizmet kapasitesini ve frekansini, {icretleri vb. hususlar
belirleyen diizenlemeler igermektedir. Kanaatimizce bdylesine kapsamli
diizenlemeler iceren anlagmalar yapilmasi bilingli bir tercihin sonucudur.
Nitekim yukarida yer verilen etki doktrinine iligkin dava orneklerine ve
degerlendirmelere bakildiginda, doktrinin heniiz tam bir olgunluga ulagmadigi,
tartigmali alanlarinin bulundugu ve bu nedenle de 6zellikle AB tarafindan tam
olarak kabullenilmedigi goriilmektedir'®. Dolayisiyla iilkeler, uluslararasi
havayolu tasimaciliginda yasanan sorunlari, mahkemeler karsisina c¢ikarak
¢oziimlemek yerine, her iki tarafin da ¢ikarlarii azami 6l¢iide koruyan ve
“uluslararas1 saygi” ilkesine dayanan genis kapsamli IHA’lar c¢ergevesinde
uzlasmak suretiyle ¢oziime kavusturmaktadir. ABD ile AB arasinda yapilan
“acik gokylizii” anlagsmalari ise bu konuda kaydedilen ilerlemenin ve uluslararasi
alanda rekabet sartlarmin iyilestirilmesi ve ulusal rekabet yasalarmnin

M5 TATA, ICAO ve diger kuruluslara iliskin bilgi i¢in bkz. Yanik (2005).

161991 anlagmasi, uluslararasi saygi prensibine iliskin hiikiim igeren ilk ikili anlasma olma
6zelligini tasimaktadir (Brorsson 2003, 44).

7 Her iki anlasmaya iliskin bilgi ve degerlendirme i¢in bkz: Jones ve Sufrin (2008), Lu (2003).

18 Saygr ilkesi, 1991 ve 1998 tarihli anlagmalar sayesinde sistemli bir hale gelmistir (Canenbley
ve Rosenthal 2005, 4). ilke hakkinda genis bilgi i¢in bkz. Lu (2003, 305).

149 Aynt durum ABD i¢in s6z konusu degildir. ABD, etki doktrinini ilk uygulayan ve {ilke
cikarlarini korumak amaciyla kararli bir sekilde uygulamaya devam eden taraf olmustur.
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uyumlagtirilmas: hususunda elde edilen basarinin agik bir gostergesi olarak
kabul edilmelidir'.

Bu bilgiler 15181nda, isletmelerin yogun bir sekilde Si uygulamalarma
yonelmeleri sonucu rekabet otoritelerinin Si’lardan kaynaklanan antirekabetci
etkileri bertaraf etmeye ve sektoriin rekabetc¢i yapisini korumaya yonelik ayrintili
diizenlemeler gerceklestirdikleri goriilmektedir. Kanaatimizce bu diizenlemeler
sektoriin rekabetci bir yapiya kavusturulmasinda biiyiik oranda basarili olmustur.
Ulkemiz havaciligmin gelisimi ve SI’larin tesviki agisindan bakildiginda, AB
orneginden yola cikilarak SI’lara 6zgii grup muafiyetleri ¢ikarilmasi sektériin
rekabet¢i yapismin giiclendirilmesine katki saglayacaktir. Ayrica lilkemizde de
rekabet analizlerinin ABD’de oldugu gibi sayisal caligmalarla desteklenmesi
tespit ve degerlendirmelerin dogrulugu agisindan faydali olacaktir.

Bununla birlikte Si’lara iliskin ulusal rekabet diizenlemeleri arasindaki
farkliliklar birgok problemi beraberinde getirmis, bu problemlerin agsilmasi
amaciyla bir¢cok yaklasim gelistirilmistir. En ¢ok kabul goren ve uygulama alani
bulan yaklasim olan “etki doktrini”’nin de tiim problemleri ¢6ziime
kavusturmakta yetersiz kaldigi anlasilmaktadir. Etki doktrini ¢er¢evesinde
yaganan tecriibelerin, wulusal rekabet yasalarindaki uyusmazliklardan
kaynaklanan sikintilarin ¢6ziimiinde farkli bakis agilarina ve ¢6ziim yollaria
olan ihtiyaci ortaya koymasi nedeniyle, etki doktrini ile ger¢eklestirilmek istenen
amaclara liberal IHAlar araciligiyla ulasiimaya ¢ahsildig: gériilmekte ve bunun
da ¢ok biiyilk oranda basarildigi distinilmektedir. Bununla birlikte ulusal
rekabet diizenlemelerinin Si’larin antirekabetci etkilerine iliskin endiseleri tam
olarak giderememesi nedeniyle “etkinlik” kavramm g¢er¢evesinde yeni agilimlar
gerceklestirilmistir. Bu baglamda bir sonraki béliimde uygulamada etkinlige
atfedilen Onem incelenirken, etkinligin temini i¢in rekabet otoritelerince
basvurulan tedbirler de analiz edilmeye ¢alisilacaktir.

130 Konuya iliskin bilgi i¢in bkz. Oum, Yu ve Zhang (2001), Lewis (2004), Layton ve Parry
(2004).
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BOLUM 3

STRATEJIK ITTIFAKLARA YONELIK
ETKINLIK ANALIiZi

Si’lar tesebbiislerin; pazar paylarmm artirmak, pazardaki konumlarmni
giiclendirmek ve bunun sonucunda da pazarda belirli bir kontrol saglamak
amaclarina hizmet eden yapilanmalardir. ittifaklarin rekabet ihlali niteligindeki
faaliyetleri tetiklemesi muhtemel bu yapisi; rekabete iliskin endiseleri
beraberinde getirmis, bunun dogal sonucu olarak da rekabet hukuku
diizenlemeleri araciligiyla tiikketici refahinin korunmasini ve pazarin rekabetgi
yapisinda yasanacak aksamalarin oniine gegilmesini gerekli kilmistir. Nitekim
calismanin Onceki bolimiinde aktarilan yasal diizenlemeler, ittifaklara iliskin
bir¢ok rekabet sorununu ¢ozmiis ve rekabet¢i yapmin ve siirecin olusum ve
gelisimine buyiik katki saglamistir. Ancak rekabete iligkin endiselerin tamamen
ortadan kalktigin1 sdylemek miimkiin goriilmemektedir. Iste bu noktada rekabet
diizenlemelerin ¢ok 6nemli bir pargasmi olusturan etkinlik kavrami devreye
girmektedir. Gerek AB ve ABD gerekse diger rekabet diizenlemelerinin
ittifaklara iliskin hiikiimleri incelendiginde, rekabete iliskin endiselerin
giderilmesinde etkinlik kavramina ayr1 bir énem atfedildigi ve havayollarinin
ittifak yapilanmalar1 araciligiyla sagladiklar etkinliklerin tiiketicilere olumlu bir
sekilde yansitilmasinin temininin zaruri kabul edildigi agik¢a goriilmektedir. Bu
nedenle caligmanin bu bélimiinde, stratejik ittifaklara ilisgkin muafiyet rejiminin
de merkezinde yer alan ve rekabet otoriteleri nezdinde biiyiik bir hassasiyetle
uygulama alani bulan etkinlik kavrami ayrintili analize tabi tutulacaktir.

3.1. STRATEJIK ITTIFAKLARA ILISKIN
REKABETCIi ENDISELER

Havaciligin liberalizasyonuna olan olumlu katkilarina ragmen ittifaklar,
rekabet agisindan faydal taraflar1 yaninda potansiyel zararlari da igermeleri
nedeniyle iki tarafi keskin bir kili¢ gibidir. Faydalidir; ¢iinkii bagisiklik almis bir
ittifak, tercih segeneklerinin ve hizmet kalitesinin artmasini ve aym zamanda
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tiiketicilere daha diisiik fiyatlarla hizmet sunulmasini saglamaktadir’'. Ayrica
ittifaklar sayesinde etkin aktarma ucuslar1 diizenlenmesi, bu uguslarda kapilarin
yakinlagtirilmasi ve bagaj hizmetlerinin etkinlestirilmesi gibi imkanlara da sahip
olunmaktadir. Aktarma uguslarindaki bu kolayliklar yolcu taleplerini de
tetiklemekte, havayollarina ¢ok daha genis ¢apli ve etkin bir hizmet sunma
imkani tanimaktadir (4¢ etkisi).

Tiketicilere dogrudan yansiyan bu faydalara ragmen ittifaklara iligkin
olarak duyulan rekabet¢i endiselerin en 6nemlisi yatay rekabetin kisitlanmasidir.
Yatay birlikteligi dogrudan etkileyen ittifaklarin, 6zellikle ayn1 hatlarda (¢akisan
hatlar) faaliyet gosteren ittifak {iyeleri arasinda ve yolcularm dogrudan ittifakin
diger tyelerine yonlendirildigi aktarma uguslarinda rekabeti onemli oOlgiide
kisitlamalar1 muhtemeldir. Bu ¢akisma ise siklikla, aym ittifak tyesi iki
havayolunun merkez havalimani olan iki nokta arasindaki kesintisiz hizmet
hattinda ger¢eklesmektedir. Bu hatlarda yalnizca ayni ittifaka tiye havayollarmin
hizmet vermesi halinde bu tasiyicilar s6z konusu hatlarda yogunluk saglayacak,
bu durum ise ittifak tyesi havayollar1 i¢in yeni hatlarda hizmet verme
motivasyonunu Onemli Olclide ortadan kaldirirken ittifak tiyesi olmayan
havayollarinin da o hatta girme isteklerini koreltecektir. Potansiyel rekabet
seviyesindeki bu dusiis ise ittifak lyelerinin fiyat koordinasyonu nedeniyle
tiiketicilere fiyat artis1 olarak yansiyacaktir. Bu nedenle DOJ, 6zellikle ana
hatlarda hizmet veren rakip havayollar1 arasinda kurulan ittifaklar nedeniyle
hizmet alan tiiketicilerin zarara ugratilmamasi konusundaki hassasiyetini degisik
vesilelerle dile getirmistir (Reitzes ve Moss 2008, 6). Nitekim Ulusal Bilimler
Akademisi Ulagtirma Arastrma Kurulu'nun yayimladigi “ABD Havacilik
Sektoriinde Rekabet” konulu Rapor’da'™ (Rapor) DOJ’nin, ittifaklara bagisiklik
taninmasinin 6zellikle yogun hatlarda antirekabetci etkileri olacagi konusundaki
endiselerinin ve yogun havaalanlarindaki slot sikintilar1 gibi giris engellerinin bu
antirekabetci etkileri artiracagi yontindeki uyarilarinin alt1 ¢izilmistir.

Yatay rekabetin kisitlanmast  g¢ercevesinde, ittifaklara taninan
muafiyetlerin ayr1 bir nemi bulunmaktadir. Bilindigi gibi 1990’larda baslayan
ittifak yapilanmalari, ¢ok kisa siirede biiylik gelismeler kaydetmis ve kiiresel
diizeyde hizmet veren bir¢ok biiyiik havayolunun hemen her biri bir ittifak ¢atisi
altma girmistir'. Ozellikle uluslararasi rekabette geride kalmak istemeyen
havayollari, ittifaklara dahil olarak muafiyetlerden yararlanmak ve diger {iyelerle
gergeklestirilecek ortak faaliyetlerin de katkisiyla 6nemli rekabet avantajlari elde
etmek igin caba sarf etmistir. ttifaklardaki bu genislemenin kaginilmaz bir

B Bagisiklik almug ittifaklarin bagisiklik almamus ittifaklara oranla %19 daha diisiik fiyat
uyguladiklar sonucuna ulasan ampirik bir ¢alisma i¢in bkz. Whalen 2003.
12 Transportation Research Board, National Research Council. Entry and Competition in U.S.
Airlines: Issues and Opportunities. Special Report (Washington: National Academy Press) July 1999.
133 Giintimiizde, kiiresel gapta faaliyet gosteren ittifaklar ve bunlara igin bilgi igin bkz. EK-3.
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sonucu da ittifak tyeleri arasindaki koordinasyon neticesinde, uluslararasi
kapasitenin yanisira yerel ugus kapasitesinin de yerel pazardaki rekabeti olumsuz
etkileyebilecek sekilde artmasi olmustur.

Bu ¢ergevede, muafiyetten yararlanan bir ittifakin tiyesi olan iki veya
daha fazla tastyicinin bulunmasinin, yerel pazarlarda antirekabetci etkilerinin
olup olmayacag konusundaki endiseler hald devam etmektedir'®. Gelinen
noktada, ittifak yapilanmasindaki hizli gelismenin, uluslararasi pazarlarin
yanisira yerel pazarlara olan antirekabetci etkilerinin ve bu c¢ergevede
genislemenin maliyet ve faydalarimin kapsamli analizlere tabi tutulmasi ve
ittifaklara muafiyet taninmasi asamasinda bir kez daha diistiniilmesi gerekliligi
ortadadir (Reitzes ve Moss 2008, 7). Dolayisiyla uluslararasi faaliyetlerin yerel
pazarlara olan antirekabet¢i etkilerinin etkin bir sekilde denetim ve gézetiminin
gerceklestirilmesi, bu faaliyetlere bagisiklik tanima yetkisine sahip olan
otoriteleri ¢ok agir ve kilfetli bir yukiimlilik altina sokmaktadir. Ayrica
muafiyet sistemi nedeniyle, aktarma uguslarinda ittifak {iyesi olmayan
havayollarmmin diglanarak sadece iiye havayollariyla ¢alisilmasi seklinde dislayici
davranmislar sonucu, ittifak {iyeleri arasinda miinhasirlik olusturulmasi tesvik
edilmis olmaktadir. Aktarma ucuslarinda rekabete dogrudan yansiyan bu
zararlarin yamsira, aym noktalar arasi hatlardan olusan pazarlarda ittifak tiyesi
olmayan havayollariin aktarma yolcularindan mahrum birakilmasi da piyasaya
erisimde yapilan ayrimcilik nedeniyle dolayli olarak rekabetin kisitlanmasina
neden olmaktadir (Reitzes ve Moss 2008, 6).

Bu baglamda Rapor’da da ittifaklarn muhtemel ayrimci etkilerine
iliskin endiselere yer verilmekte, muafiyet taninan ittifaklarin uzun donemli
etkilerinin dislayici olacagi ve sonunda ittifaklardan bagimsiz olarak uluslararasi
pazarlarda faaliyet gosteren havayollarmin, trafik yogunluklarmdaki ciddi
distisler ve ittifak hizmet aglarinin yerel pazarlardaki rekabete olan olumsuz
etkileri nedeniyle 6nemli zorluklar yasayacaklar1 dile getirilmektedir. Ayrica
ittifaklardaki bu genislemenin, giris engellerinin bulunmadigi ve ¢ok sayida
etkin tastyicinin kiiresel bazda hizmet verdigi bir uluslararasi havacilik sektorii
olusturulmas1 amacina, uzun dénemde ne kadar uygun oldugu Rapor’da dile
getirilen bir diger 6nemli husustur.

Rapor’da dislayici etkinin nasil olusabilecegine dair oOrnekler de
verilmistir. Buna gore ittifak tyeleri; baglant1 {cretlerini artirmak, koltuk
kapasitesini diistirmek veya benzeri faaliyetlerle, ittifak iiyesi olmayan bir

'3 Ornegin bu endiselerin bir uzantisi olarak DOT, kiiresel ittifak yapilanmalarindan biri olan
SkyTeam’in bagisikligin artirilmasi talebini reddetmistir. DOT nin bu reddi, DOJ’nin Delta ve
Northwest’e uluslararas1 hatlarda bagisiklik tammasi sonucunda ABD yerel hatlarinda
antirekabetci davramglarin arttigi yoniindeki endiseleriyle tutarlilik arz etmektedir (Reitzes ve
Moss 2008, 7).
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interline tasiyicinin maliyetlerini artirarak dislayici etkiye neden olabilecektir.
Ancak unutulmamalidir ki bir ittifakin, rakibinin belirli bir hatta iliskin interline
hizmet maliyetlerini artirdigi iddiast ile suglanabilmesi i¢in, belirli sartlarin
olusmasi gerekmektedir. Oncelikle, ittifak iiyesi olmayan tasiyicilarm iiye
tastyicilarla interlining yapma haricindeki alternatifleri ¢ok kisitli olmalidir.
Ikinci olarak, yolcular kolayca baska bir hatta aktarilamiyor olmalidir. Son
olarak da rakibin maliyetini artirma faaliyetinin etkinligi rakip bir aktarma
trafigine bagh olmalidir. Bu nedenle trafik hacminin biiyiik oldugu hatlarda,
rakibin maliyetini artirma stratejisinin ger¢eklestirilme ihtimali diisitk olmakla
birlikte, bircok hatta trafik hacminin merkez havalimanlar1 kadar yiiksek
olmadigr hususu da disiiniildiigiinde, rakibin maliyetini artirma ihtimalinin
dikkatle degerlendirilmesi gerekmektedir. Son olarak ittifak iiyesi olmayan
tagtyicilarin, bir ittifakin merkezi olan havaalanina hizmet vermeleri halinde,
aktarma uguslarna iligkin maliyetleri artarken karhliklar diisecektir. Dolayisiyla
bu durumdan, s6z konusu havayollarinin, noktalar arasi uguslarina iliskin
kapasite ve ticret kararlar1 da etkilenecektir. Bu nedenlerle, ittifak {iyesi bir
havayolunun kendi agma erisim konusunda yaptigi ayrimecilik, noktalar arasi
hatlarda hizmet alan tiiketicileri de olumsuz yonde etkileyecektir (Reitzes ve
Moss 2008, 8-9).

3.2. AB ve ABD REKABET MEVZUATINDA ETKINLIK

Ayrintilt bir sekilde incenlemeye calisilan rekabete iligkin bu endiseler,
gerek AB gerekse ABD rekabet mevzuatlarmda titizlikle diizenlenmis ve
mimkiin oldugu kadariyla giderilmeye c¢alisilmistir. Yapilan diizenlemelerin
merkezinde ise (ittifaklar ve/veya diger yollarla elde edilen) etkinlikler ve bu
etkinliklerin gerektigi 6lciide tiiketicilere yansitilmasi amaci yer almaktadir.

3.2.1. AB Rekabet Mevzuatinda Etkinlik

81/3. maddenin ilk bendi, bir anlagsmanin temel amacini olusturan
ekonomik faaliyetler araciligiyla maliyet etkinligi, nitel (qualitative) etkinlik,
yeni lirlin veya mevcut tirtinlerde iyilesmeler yoluyla deger yaratilmasi (dinamik
etkinlik) sonucu etkinlik kazanglar1 elde edilmesi halinde s6z konusu anlagmaya,
rekabeti kisitlayici hiikiimler icermesine ragmen izin verebilmektedir'”. Bu
noktada, anlagma ile etkinlikler arasinda illiyet baginin bulunmasi 6ncelikli sart
olarak aranmaktadir. Bunun yanisira 81(3). Maddenin Uygulanmasina liskin
Komisyon Rehberi'™ tesebbiislere; a) gerceklesecegi iddia edilen etkinliklerin

15 81(3). Maddede sayilan kosullar kiimiilatiftir. Bir bagka deyisle 81/3 hiikmiinden
yararlamlabilmesi i¢in 6ngoriilen kosullarin tamamu yerine getirilmelidir.
156 Commission Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty [2004].
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neler oldugunu, b) anlagma ile etkinlikler arasindaki illiyet bagini, c) etkinligin
gerceklesme ihtimalini ve biiyiikligini ve d) etkinligin nasil ve ne zaman
gergeklesecegini agiklamak seklinde ispat ylikiimliligi getirmektedir (Sufrin ve
Jones 2008, 271). Bu ¢ercevede tesebbiisler; anlagmanin (yeni tiretim teknoloji
ve tekniklerinin gelistirilmesi, mevcut varliklarin entegrasyonundan kaynaklanan
sinerji, dlgek ve kapsam ekonomileri veya daha iyi liretim planlamasi suretiyle)
maliyetlerin azaltilmas1 ve/veya mal ve hizmet kalite ve tercihinde gelismeler
saglanmasi1 araciligiyla lretim veya dagitimda gelisme ya da teknik veya
ekonomik ilerleme saglayacagini ortaya koymak durumundadir.

Rehber’in etkinlikler kisminda ilk ©nce, taraflarin sadece pazar
giiclerinden kaynaklanan faaliyetleri aracilifiyla elde ettikleri maliyet
avantajlarmin dikkate alinmayacagi agiklanmaktadir. Ayrica pazardaki hakim
giicin kullanilmasi suretiyle olusan maliyet azalmalari; sadece tesebbiislerin
karhihigimin artmasi anlamina geldigi, varlik ve faaliyetlerin entegrasyonu sonucu
deger yaratilmasina dayanmadigi, bu nedenle rekabete olumlu herhangi bir katki
saglamadigi icin bu tir maliyet avantajlarinin  81/3  kapsaminda
degerlendirilmeyecegi belirtilmektedir.

Tesebbiislerin 81/3’ten faydalanmalarmin ilk sartinin amaci Rehber’de,
“ikinci ve tUglincli sartlarin degerlendirilmesinde de dikkate alinmak {izere
etkinlik kazanglar1 tiirlerinin belirlenmesi” olarak belirtilmektedir. Hemen
sonrasinda da, bir anlasmanin rekabete olan olumlu etkilerinin, antirekabetci
etkilerinden daha fazla olmasi1 gerektigi vurgulanmaktadir.

Rehber’de daha sonra “Maliyet Etkinlikleri” ve ‘“Nitel Etkinlikler”
olarak iki temel baslik altinda etkinlik kategorileri ifade edilmektedir. Maliyet
etkinlikleri; yeni tretim teknoloji ve tekniklerinin gelistirilmesi, mevcut
varliklarin entegrasyonundan kaynaklanan sinerji, 6lcek ekonomileri, kapsam
ekonomileri ve etkin iiretim planlamas1 baslhiklar1 halinde agiklanmakta ve
orneklendirilmektedir. Nitel etkinliklere iliskin olarak ise, herhangi bir maliyet
azalmasina neden olmasa da, temelde Uriin kalitesinin artirilmasina dayali
etkinliklerin bu grup altinda degerlendirilebilecegi belirtilmekte ve nitel
etkinliklerin maliyet etkinligine denk veya bundan daha biiyiik 6neme sahip
olabilecegi belirtilmektedir.

82. madde kapsaminda ise antirekabet¢i niteliklerinden daha fazla
etkinlik kazanci saglayan uygulamalarin hakli goriilip goriilemeyecegi konusu,
en tartismali alanlardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Burada belirtilmesi
gereken ilk husus 82. maddede, 81/3’tekine benzer bir istisna hiikkmil
olmadigidir. Antirekabet¢i etkilere karsi isleyen boyle bir etkinlik
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mekanizmasmin yoklugunda ise hakli gerek¢e kavrami bu goérevi yerine

getirebilecektir'’,

2009 tarihli “Hékim Durumdaki Tesebbiislerin Dislayic1 Kétiiye
Kullanmalarma ~Antlasma’nin = 82. Maddesinin  Uygulanmasina  Iliskin
Kilavuz”"® hakli gerekce belirlemekte ve bu gercevede “objektif gereklilik”
(objective necessity) ve “etkinlikler” seklinde iki tip hakli gerek¢eden
bahsetmektedir. Objektif gereklilik'”, uygulamanm herkes tarafindan kabul
edilebilir bir zorunluluk hali sonucu gergeklesmesini ifade ederken “etkinlikler”
81/3’teki ile ayn1 olmamakla birlikte oldukg¢a benzer sekilde diizenlenmektedir.

82. madde kapsaminda etkinlik savunmasi ile ilgili belki de en tartismali
nokta, bu hakli gerek¢enin aslinda bir “savunma” olup olmadigidir. Diger bir
deyisle, s6z konusu etkinlikler davramiglari kétiiye kullanma hali disina mu
cikarmaktadir yoksa bu davraniglar bir koétiiye kullanma halidir ancak 82.
maddeyi ihlal mi etmemektedir? Bu nokta Onemlidir; ¢linkii s6z konusu
savunma, 81/3 anlaminda bir “savunma” ise ayni zamanda 81/1’in ihlaline
iliskin bir savunma olacaktir ve 82. madde c¢ercevesinde rekabet otoritesi
tizerinde bulunan ispat yiikii, hakim durumdaki tesebbiise gegecektir.

81/3’¢ iliskin savunmalarda ispat yiikiiniin tesebbiislere transferi, 1/2003
sayili Tiizik’in 2. maddesinde diizenlenmektedir. Ancak bu, 82. madde
kapsamindaki transfer ile ayn1 anlama gelmemektedir. Diger taraftan her ne
kadar “delile dayali” (evidential) ispat yiikii tesebbiise ge¢se de davramigin, 82.
madde kapsaminda bir ihlal niteligi tasidigin1 gostermek yine rekabet otoriteleri
yikkiimliliigiindedir (Sufrin ve Jones 2008, 337-338).

3.2.2. ABD Rekabet Mevzuatinda Etkinlik

AB’de oldugu gibi ABD’de de etkinlik kavrami, ittifaklara iliskin
rekabet degerlendirmelerinde olduk¢a merkezi bir konumda yer almaktadir.
Ozellikle ~antirekabetgi  etkileri olan ittifaklara  bagisiklik — saglanip
saglanamayacagina iliskin degerlendirmelerin yapilmasi asamasinda, bagigiklik
talep eden tesebbislerin ittifak faaliyetleri aracilifiyla etkinlik saglayip

157 82. madde kapsamundaki dava ve kararlarda, etkinliklere iliskin sistematik bir yontemin
bulunmamasia ragmen Komisyon Rehberi’nde, birlesme-devralmalar gercevesinde etkinlik
savunmasina 6nem atfedildigi goriilmektedir. Bununla birlikte etkinlik, 82. madde kapsamindaki
bir¢cok davada tartisilmaktadir.

' Guidance on the Commission’s Enforcement Priorities in Applying Article 82 EC Treaty to
Abusive Exclusionary Conduct by Dominant Undertakings, 3.12.2008.

1% Objektif gereklilik, hakim durumun kétiye kullanilmasi olarak degerlendirilebilecek bir
davranis ile ticareti yasamun bir geregi olarak gerceklestirilen davramiglar arasinda ayrim
yapilabilmesi amacina hizmet etmektedir (Sufrin ve Jones 2008, 330).
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saglamayacaklar1 ve bu etkinlikleri ne 6lgtide tiiketiciye yansitacaklar: rekabet
degerlendirmelerinin bel kemigini olusturmaktadir.

Daha 6nce belirtildigi {izere antitrost bagisikligi, United States Code’un
“Tasimacilik” baslikli boliimiinde diizenlenmistir. Buna gore, ittifaklara antitrost
bagisiklign tanima yetkisini haiz olan DOT; bir ittifak anlagmasinin (i) kamu
yarar1 saglamasi, (ii) onemli bir tasimacilik ihtiyacim1 gidermesi ve (iii) ayni
hizmetin daha az antirekabetgi niteliklere sahip bir alternatif yoluyla
gergeklestirilememesi durumunda, bu anlasmalara federal antitrost yasalarmin
uygulanmamasina hiikmedebilecektir. Bu degerlendirme sirasinda oncelikli sart
ise bagisiklik talep edilen faaliyetin kamu yarar1 saglamasi ve faaliyetlerden
kaynaklanan etkinliklerin faaliyetlerin neden olacagi antirekabet¢i etkilerden
fazla olmasidir. Bunun yanisira kamu yarari kriterinin genel amaci, “etkinlik ve
firsat esitligi saglayan mevcut ve potansiyel rekabetin miimkiin oldugunca
korunmasi” ve “hizmet siirekliliginin saglanmas1” seklinde oOzetlenebilir.
Goruldiugn tizere bagisikliga iliskin rekabet degerlendirmelerinin oncelikli sarti
olan kamu  yarar1  kriteri de  etkinlik kavrami  ¢ergevesinde

degerlendirilmektedir'®.

Acikca gorildugi gibi  Atlantik’in - iki tarafi da, muafiyet
degerlendirmelerini  etkinlik temelli amaglara dayandirmaktadir. Ancak
degerlendirme asamasinda ABD, AB’ye kiyasla ¢ok daha kapsamli iktisadi
analizler yapmaktadir. Rekabet degerlendirmelerinin merkezinde yer alan
iktisadi etkinlik ise dagitim ve iretim etkinliklerinin artirilmasi ve geligimin
tesviki yoluyla toplam refahin maksimizasyonu sonucu olusmaktadir'®'. Bu
noktada ittifaklarm, bir yandan etkinlikler araciligiyla toplam refaha katki
saglarken diger yandan da antirekabetgi etkileri nedeniyle toplam refaha
olumsuz etkileri igeren yapisi, yapilan analizleri zorlastirmaktadir (Brorsson
2003, 29).

Bununla birlikte DOT nezdinde bagisikligin genel degil istisna bir
uygulama oldugu unutulmamalidir. Nitekim bagisiklik mekanizmasinin uzun
donemde pazarmn rekabetgi yapisi agisindan ne sonu¢ doguracagi sorusunun
kesin cevabi verilememektedir. Bu nedenle DOT bir ittifaka sadece etkinlik
sagladigi gerekgesiyle bagisiklik vermemekte, elde edilecek bagisiklik nedeniyle
pazardaki rakipler {izerinde baski olusmamasina da 6zen géstermektedir. Ayrica
DOT tesebbiislere, olusacagi iddia edilen etkinliklerin ger¢eklesme ihtimallerine
iliskin de ¢ok ciddi ispat yiikii getirmektedir. Diger bir deyisle, etkinliklerin

1 By baglamda 6nemli olan “kamu yararr” kriterleri Code Section 40101°de diizenlenmistir. 16
madde halinde diizenlenen bu kriterlere iliskin bilgi ve degerlendirme i¢in bkz. Lu (2003, 193-198).
fel Havayolu tasimaciliginda ittifaklar araciligiyla toplam refah; i) maliyetlerde azalma, ii) sunulan
hizmet miktarinda artig ve iii) bilet ticretlerinde disme sonucunda artis gostermektedir (Reitzes ve
Robyn 2003, 51).
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gerceklesecegine ve tiiketicilere geregince yansitilacagina ikna olmaksizin
sadece kamu yarar1 olusacagi iddiasina dayanarak bagisiklik tanimamaktadir.

3.3. REKABET OTORITELERiIi UYGULAMALARI;
TEDBIRLER'®

3.3.1. Genel Cerceve

Rekabet otoriteleri etkinlik savunmalariin yer aldig1 birgok davada 6ne
stiriilen etkinliklerin, ger¢ekten iddia edildigi kadar olumlu sonuglar doguracagi
hususunda yeterince ikna olmamaktadir. Etkinliklerin saglayacagi refah
kazanglarinin, aymi faaliyetlerin neden olacagi antirekabetci etkilerden fazla
olmamasi ve/veya etkinlikler sayesinde elde edilen refah artiginin tiiketicilere (en
azindan geregi kadar) yansitilmamasi yoniindeki endiseler, otoriteleri etkinlik
savunmalarinin kabulii asamasinda daha hassas davranmaya zorlamistir. Bu
cergevede toplam refah ve antirekabetci etkiler arasinda bir denge olusturmak,
tiketicilerin ve pazarin etkinlik saglayan faaliyetler nedeniyle zarar gormesini
engellemek ve ayni zamanda rekabetei siireci korumak isteyen otoriteler etkinlik
savunmasi yapan ve bu etkinliklere dayanarak rekabet kurallarindan muafiyet
talep eden tesebbiislere orantililik ilkesini'® goz oniinde bulundurmak sartiyla ek
yiikiimliiliikler getirmekte ve s6z konusu dengeyi olusturmaya ¢alismaktadir.

Havayolu tagimaciligi sektoriiniin = yapist nedeniyle ittifaklarmn
antirekabet¢i etkilerinin giderilmesi amaciyla ongoriilen tedbirler oldukga
karmasiktir. Bu noktada piyasaya giris sartlar1 gibi ayirdedici bazi 6zellikler,
uygulanmasi  gereken tedbirin belirlenmesi hususunda yol gésterici
olabilmektedir. Ornegin giris engellerinin bulunmasi, iizerinde onemle
diistiniilmesi gereken bir husustur ve muafiyet incelemelerinin bir¢ogunda
tedbirler, var olan giris engellerinin azaltilmasi ve yeni havayollarinin pazara
giriglerinin kolaylastirilmasi yoniinde kullanilmaktadir (ECA Report 2004, 31).

Ittifaklara iliskin rekabet degerlendirmelerinde onemli bir yeri bulunan
pazara giris kosullari, genellikle ittifaklarin rekabet tizerindeki olumsuz etkileri
nedeniyle zorlagmaktadir. Bazilar sektdre 6zgli olmakla birlikte, pazara girig
kosullarini etkileyen ¢ok sayida faktor bulunmaktadir. Bu faktérleri yapisal

192 Tedbir kavramna iligkin ayrintili bilgi ve aciklama i¢in bkz. Balfour (2004); OECD, Policy
Roundtables (2006).

' Bir yetkinin nasil kullanlmasi gerektigi sorusuna cevap arayan orantililik ilkesi, bir amag ile
onun gerceklestirilmesinde kullanilacak belirli araglar arasinda makul bir iligkinin var olmasini
gerekli kilmaktadir. ATAD’1n yaklasimina goére orantililik ilkesi, Topluluk organlar tarafindan
benimsenen diizenlemelerin, s6z konusu diizenleme ile izlenen hukuki amacin gerceklestirilmesi
icin uygun olmasi ve zorunlu olan sinirlar1 agmamasini 6ngérmektedir.
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faktorler, mevzuat faktorleri, davranigsal faktorler ve sebeke faktorleri seklinde

164

gruplandirmak mimkiindir ™.

Yapisal faktorler; en onemlileri olan yogun havaalanlarindaki slot
kisitlar1 ve yiliksek dereceli yogunluk yaninda yer hizmetleri altyapisi
ve yer hizmetleri faaliyetlerine iligkin kisitlar olarak siralanabilir.

Mevzuat faktérleri; dolayli uguslar i¢in fiyat kisitlamalari, slot tahsis
sistemleri, ikili havacilik anlagmalarindan kaynaklanan hat kullanim
hakki sorunlari, tarife konferanslart ve devlet yardimlarindan
kaynaklanan kisitlardan olugmaktadir.

Davranigsal faktorler Ozellikle stratejik fiyatlama ve/veya frekans
artirim gibi yikici faaliyetleri kapsamaktadir.

Sebeke faktorleri ise hub-and-spoke yapilanmasi, sik ugan yolcu
programlari, ortak indirim anlagmalar1 ve bilgisayar rezervasyon
sistemlerinden kaynaklanan sorunlari igermektedir (ECA Report
2004, 21).

3.3.2. Havayolu ittifaklarina Uygulanan Tedbir Tiirleri

Belirli bir muafiyet incelemesinde, etkin rekabeti korumak i¢in en uygun
tedbirin hangisi oldugu sorusunun kesin ve tek bir cevabi bulunmamaktadir. Her
bir davadaki rekabet analizine bagli olarak uygulanmasi gereken tedbir de
degismektedir. Asagidaki —tamami var olan giris engellerinin kaldirilmasi ve
piyasaya yeni giriglerin kolaylastirilmas1 amagli- tedbirler, bircok incelemede
uygulama alani1 bulmusg yiikiimliiliiklerdir:

» yogun havaalanlarinda slot birakilmast,

» interlining ve kod paylasimu,

» pazara yeni giren havayollarmin sik ugan yolcu programlarma dahil

edilmesi,

» frekans ve kapasite dondurma veya azaltmaya iligkin yiikiimliiliikler.

Diger baz1 yiiktimliiliikler ise sinirli sayida davada giindeme gelmistir:

» belirli varliklarm satisi,

» tarifeler (fiyat indirme mekanizmasi) ,

» taraflarin ¢ok yonlii tasimacilik (infermodal) anlagmalarma dahil

olmalarma iliskin yiikiimliiliikler'®.

1% S6z konusu faktorler hakkinda ayrintili rekabet degerlendirmeleri igin bkz. Mergers and
Alliances In Civil Aviation, Report of the ECA Air Traffic Working Group (2004).
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e Yogun havaalanlarinda slot birakilmasina iliskin yiikiimliliikler,
ulusal rekabet otoritelerinin yanisira Komisyon tarafindan da dikkate
alinmaktadir'®. Pazara yeni giren havayollarmin, mevcut slot dagitim
prosediiriine goére belirli hat veya hatlarda slot alma imkani
bulamadiklari  havaalanlarinda, slot  birakilmasina  iliskin
yiikiimliliikler ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Alinmis olan
slotlarin, olaganiistii durumlar haricinde birakilmamasi ve birgok
havaalaninda yasanan yogunluk nedeniyle yeni slot olusturmanin
neredeyse imkéansiz olmasi slotlari, pazarin potansiyel adaylar
acisindan ¢ok Onemli ve belirleyici bir giris engeli haline
getirmektedir. Bu nedenle pazara yeni girenlerin etkin bir rekabet
gerceklestirebilmeleri igin ittifak tiyeleri tarafindan bazi slotlarin
birakilmasi etkili bir yontemdir.

e Piyasaya yiksek frekansh etkin hizmet sunacak yeni girisleri
kolaylastirmak amaciyla bazi davalarda, interlining ve kod
paylasimina iliskin  yiikiimliliikler ~ getirilmistir'®.  Genellikle,
piyasaya yeni girmis ve diisik frekansa sahip bir havayolunun
piyasada uzun siiredir faaliyet gosteren ve yiiksek frekansa sahip olan
bir havayolu ile rekabet etmesinin s6z konusu oldugu durumlarda bu
yikiimliliikler etkili olmaktadir. Nitekim yeni havayolu, yiiksek
frekansa sahip havayolunun interlining ve kod paylasim sistemine
dahil olarak bir yandan biiyiik 6lgekli havayolunun hizmet agindan
yararlanirken diger yandan da marka bilinirliginden 6nemli faydalar
elde etmektedir.

e Pazara yeni giren havayollarinin sik u¢an yolcu programlarma dahil
edilmesine iliskin yiikiimliiliikler de bircok davada uygulanmustir'®®.
Ancak bu uygulama pazara yeni giren havayolunun miisteri
bilgilerinin diger tarafi olusturan havayollarma aktarilmasini
kolaylastirdigi i¢in basta yeni girenler a¢isindan bazi olumsuzluklara
neden olabilmektedir. Daha da 6nemlisi, interlining ve kod paylagimi

ile s1ik ugan yolcu programlarma iliskin ytkiimliiliikler yeni girenleri

195 Tekrar hatirlatmak gerekir ki, siralanan biitiin bu tedbirlerin, her bir davada uygulanmas: etkin
ve mantikli olmayacag1 gibi davalarda daha farkli tedbirlerin ongoriilmesi de miimkiindiir (ECA
Report 2004, 32). Farkl tedbirler i¢in bkz. Soames ve Digerleri (2006).
1" Ornek kararlar igin bkz. Comp/M.3280-AirFrance/KLM [2004]; COMP/D-2/36.201-
Lufthansa/SAS/UA, [2002]; Comp/37.730-Lufthansa/Austrian Airlines, [2002]; Bundeskartellamt,
Case B 9-147/00-Lufthansa/Eurowings [2001].
7 Ornek  kararlar igin  bkz.  Comp/M.3280-AirFrance/KLM; COMP/D-2/36.201-
Lufthansa/SAS/UA [2002]; Comp/37.730-Lufthansa/Austrian Airlines [2002].
' Ornek kararlar igin bkz. COMP/D-2/36.201-Lufthansa/SAS/UA [2002]; Comp/37.730-
Lufthansa/Austrian Airlines [2002]; Bundeskartellamt, Case B 9-147/00-Lufthansa/Eurowings
[2001].
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rakiplerine giivenmek zorunda biraktigi i¢in yeni girenler tarafindan
olumlu karsilanmamaktadir.

o Frekans dondurma veya azaltma yiikiimliiliigii, pazarda tutunmaya
calisan yeni girenlere karsi agresif faaliyetler yiiriiten havayollarinin
engellenmesi amaciyla getirilmektedir'®. Pazardaki degisimleri
engellemek gibi olumsuz bir yonii de bulunan bu yiikiimliiliikklerin
toplam etkisine bakildiginda, rekabete olan olumlu etkilerinin daha
fazla oldugu goriilmektedir. Bu asamada dondurma veya azaltma
yukiimliligiiniin siiresi kritik bir 6neme sahiptir. Zira gereginden
fazla bir siire i¢in 6ngoriillen dondurma veya azaltma yiikiimliliikleri,
yeni gireni korumaktan ziyade etkin havayollarmin faaliyetlerinin
kisitlanmast  ve pazardaki etkinlik dogurucu degisimlerin
engellenmesi sonucunu dogurabilecektir.

o Belirli varliklarm satigina iliskin ylikiimliilik istisnai durumlar i¢in
Ongorilmiistiir  ve  Lufthansa/Eurowings davasi haricinde bu
yiikiimliilik uygulanmamistir'”®. Séz konusu davada Eurowings,
belirli hatlardaki faaliyetlerine baslayabilmesi i¢in rakibi European
Air Express’e en az bes adet ATR 42 tipi ugak satmak zorunda
birakilmistir.

o Tarifelere (fiyat indirim mekanizmasi) iligkin yiikiimliliikler de
sadece birka¢ davada 6ngériilen yiikiimliiliiklerdendir. Cok sinirlt bir
uygulama tecriibesi olmasi nedeniyle ¢ok dikkatli bir sekilde
uygulanmasi gereken bu yiikiimliiliikler, yeni giriglerin séz konusu
oldugu hatlarda fiyatlar1 diisiiren havayollarina, rekabetle
karsilasmadiklar1 en az iki kat sayidaki hatta da fiyatlar1i aym
miktarda  indirme  zorunlulugu  getirmektedir'”'. Bu tiir
yuikiimliilikler, temelde iki amaca hizmet etmektedir: yeni giriglerin
olmadig1 pazarlarda da fiyatlar1 disirmek ve yikict fiyat
uygulamalarini engellemek.

o Taraflarin 6zellikle demiryolu tasimaciliginin dahil oldugu ¢ok yonlii
tagimacilik  (infermodal)  anlagmalarina  katilmalarma iliskin
yiikiimliiliikler de istisnai durumlarda uygulanmustir'”?. Amaci gok
yonlii tasimacilikta rekabeti giiglendirmek olan bu tedbir, sadece

19 Ornek kararlar icin  bkz. Comp/M.3280-AirFrance/KLM  [2004]; Comp/37.730-
Lufthansa/Austrian Airlines [2002]; Bundeskartellamt, Case B 9-147/00-Lufthansa/Eurowings
[2001].
170 Bundeskartellamt, Case B 9-147/00-Lufthansa/Eurowings [2001].
' Ornek kararlar igin bkz. Comp/M.3280-AirFrance/KLM [2004]; Comp/37.730-
Lufthansa/Austrian Airlines [2002].
172 Bkz. Comp/ 37.730-Lufthansa/Austrian Airlines [2002].
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diger tasimacilik tiirlerinin havayolu tagimaciligina, en azindan
zaman kisit1 olmayan (non time-sensitive) yolcular i¢in, ikame unsuru
olmasin1 saglamak amaciyla ve sadece kisa mesafeli hatlarda
uygulanmaktadir'? (ECA Report 2004, 33-36; Benacchio 2008,
108-110).

3.4. ETKINLIiK ANALIZiNiN REKABET POLITIKASI
PERSPEKTIFINDEN DEGERLENDIRILMESI

En genis perspektiften bakildiginda, etkinlik analizine iligkin olarak su
manzara ile karsilasilmaktadir: Rekabet otoriteleri, etkin rekabetin her piyasada
tam olarak tesisi ile antirekabet¢i etkilerine ragmen, tiiketici refahina olan
olumlu katkilar1 nedeniyle ittifak yapilanmalarma izin verilmesi arasinda tercih
yapmak durumundadir. Diger bir deyisle rekabet otoriteleri agisindan bir
odiinlesim s6z konusudur. Soyle ki; bir ittifakin faaliyet ve uygulamalarina
havayollar, tiiketiciler ve havacilik sektorii agisindan sagladigi faydalar goz
ardi ederek sadece ilgili pazardaki rekabetin kisitlanip kisitlanmadigi
penceresinden bakmak, toplam refah agisindan olumsuzluklara neden
olmaktadir.

Genel olarak rekabet otoriteleri, havayollar1 arasindaki ittifaklara olumlu
yaklagsmaktadir. Bu durum “tiiketiciye yansitilmak kosuluyla” ittifaklarin
ekonomik etkinliklerden kaynaklanan olumlu taraflarinin  antirekabetgi
etkilerden kaynaklanan olumsuzluklarindan fazla oldugu durumlarda
muafiyetten yararlanabilecekleri anlamma gelmektedir. Yine de “etkin
rekabetin” tesisinin rekabet otoriteleri nezdinde hala o6ncelikli ama¢ olmasi,
yapilanmasi ve isleyisi nedeniyle bazi antirekabet¢ci uygulamalari barindiran
ittifaklarm, dikkate alinmas1 gereken bir risk ile kars1 karsiya olduklar1 anlamina
gelmektedir.  Ozellikle ¢akigan hatlarda ve yogun havaalanlarinda
gerceklestirilen ittifak faaliyetleri i¢in bu risk 6nem tagimaktadir. Bu gercevede,
havayolu tasimaciligi sektoriinde gerceklestirilen ittifaklara iliskin etkinlik
analizinin, kisa ve uzun donemli degerlendirmelerinin yapilmas1 faydali
olacaktir.

17 Ancak bu konudaki tecriibeler de ¢ok kisitli oldugundan, bu yiikiimliiligiin etkinligi konusunda
genis kapsaml1 analizlere ihtiya¢ duyulmaktadir.
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3.4.1. Etkinlik Analizinin Kisa Donemli EtKileri

Etkinlik kavrami c¢ergevesinde degerlendirmeler yapilirken, bir
uygulamanin etkinlik analizi kapsaminda olumlu olarak nitelendirilmesi ve
tiketiciler agisindan faydali oldugu kararma varilabilmesi i¢cin s6z konusu
faydalarin  kisa donemde tiiketicilere yansitiliyor olmalar1  gerektigi
unutulmamalidir. Nitekim muafiyet incelemeleri yapan rekabet otoriteleri bu
konuda olduk¢a hassas davranmakta ve etkinliklerin kisa dénemde tiiketicilere,
gerektigi 6l¢lide, yansitilmasini 6nciil sart olarak aramaktadir.

3.4.1.1. Tiiketici Acisindan Etkiler

Ittifaklar sonras1 havayolu tasimacilig1 sektoriiniin, bir yandan merkez
havalimanlarinin olusumunu hizlandirirken diger yandan da aktarma (interline)
ucuslarindan faydalanmak isteyen tiiketicilere ¢ok biiylik olanaklar sundugu
bilinen bir gercektir. Bu nedenle havayollarmin ittifaklar sayesinde ulastig
etkinliklerin tiiketicilere olan yansimalarini degerlendirmek igin tiiketicileri
temel olarak, merkez havalimanlari aras1 u¢us hizmeti alanlar ve agirlikli olarak
aktarma uguslarindan yararlananlar seklinde iki kisim halinde ele almak analiz

acisindan faydali olacaktir'”,

Cakisan hatlarda faaliyet gosteren rakip havayollarinin bir ittifak
kapsaminda bir araya gelmeleri ve 6zellikle yolcu potansiyeli ¢ok yiiksek olan
biiyiik 6lgekli hatlarda ortak bir amag c¢ergevesinde hareket etmeleri halinde bu
hatlarda var olan rekabet azalacaktir. Ozellikle rakip merkezler arasinda yer alan
uzun mesafeli yogun hatlar bu anlamda tehlike olusturmaktadir. S6z konusu
tehlike ise tiketicilere en basta ugus hizmeti fiyatlariin yiikselmesi seklinde
yansiyacaktir. Diinyadaki genel dagilim diistiniildiigiinde, merkez havalimanlari
arasinda ugus hizmeti alan yolcularin, agirlikli olarak business yolculardan
olustugu goriilmektedir. Dolayisiyla s6z konusu hatlardaki rekabetin

azalmasindan kaynaklanan refah kaybindan etkilenen bir grup bulunmaktadir'”.

Diger grup ise yukarida bahsedildigi gibi agirlikli olarak aktarma
ucuslardan yararlanan tiiketicilerden olusmaktadir. Bu grup, havayollarinin
ulastiklar1 etkinliklerden dogrudan etkilenen ve bu etkinlikler sayesinde

17 Bununla birlikte yolcu gruplari arasinda kesin ve degismez bir ayrim yapilamayacag! agiktir.
Nitekim business bir yolcu is amagli olmayan bir ucusunda ve hatta is amacli bir ucusunda,
aktarmal1 ucus hizmeti alabilmekte bir baska deyisle diger gruba dahil olabilmektedir.

' Tiim bu degerlendirmeler yapilirken business yolcularin aldiklari ugus hizmetinin bedelinin,
kendileri tarafindan degil bagli bulunduklart kurum/kurulug tarafindan karsilandigi
unutulmamalidir. Bu nedenle business yolcularin bilet fiyatlarindaki degisimlere neredeyse
duyarliligt bulunmamaktadir. Bu durum ise etkinlik degerlendirmesinde fiyat degisimlerine
duyarliligr oldukea yiiksek olan diger grubun daha ¢ok dikkate alinmasim gerekli kilmaktadir.
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gergeklesen fiyat diisiislerinden direkt olarak faydalanan gruptur. Ugus hizmeti
fiyatindaki degisimlere olduk¢a duyarli olan bu grup, havayollarinin merkezlere
olan ugus trafigini artirmak ve boylelikle merkezler arasindaki trafigi beslemek
amaciyla aktarmali ugus hizmetlerinin bedellerini olabildigince diisiik tutma
stratejilerinden dolay ittifaklar sonrasinda, 6nceki déneme nispeten daha diisiik
fiyatlarla hizmet almaktadir.

Bu durumda analiz agisindan 6nemli olan, birinci ve ikinci grubun
toplam yolcular arasinda ne kadarlik agirliklart oldugunun saptanmasidir. Diger
bir deyisle ticretlerdeki diistislerden ve genis aktarma imkanlari nedeniyle daha
konforlu ugus hizmetinden yararlanan yolcularin m1 yoksa fiyat degisimlerine
duyarlilig1 oldukea diisiik olan ve genellikle rekabetin kisitlandigi hatlarda ugus
hizmeti alan business yolcularin mi ¢ogunlukta oldugu o6nemlidir. Yapilan
arastirmalar agirlikli olarak aktarmali ugus hizmeti alan yolcu sayisinin business
yolcu sayisina gore daha fazla oldugunu ortaya koymaktadir. Bu durum ise
ittifak  olusumlarinin  sagladigi etkinliklerden kaynaklanan faydalardan
yararlanan ve boylelikle refah diizeyi artan yolcu sayismin, ittifaklar nedeniyle
baz1 hatlarda gerceklesen antirekabet¢i uygulamalardan zarar goren yolcu
sayisindan fazla oldugu anlamina gelmektedir. Dolayisiyla havayollarmin, ittifak
olusumlar1 sayesinde elde ettikleri ve tiiketicilere kisa donemde yansittiklari
etkinliklerin, tiiketicilerin biiylik ¢ogunlugunun faydasma oldugunu sdylemek
miimkiindir (Bjork 2002, 65-66).

3.4.1.2. Havayollann Acisindan Etkiler

Ittifak iiyesi havayollarinin giiglii yapilar1 karsisinda, ayni hatlarda
faaliyet gosteren fakat ittifak {iyelerine karsi etkin bir rekabet sergileyecek kadar
gicli olmayan kiiglik olgcekli havayollar1 ittifak yapilanmalar1 nedeniyle
dezavantajli konuma gelmektedir. Burada temel sorun, etkinlik penceresinden
bakildiginda, kaynaklarin etkin olan ve fakat aym1 zamanda antirekabetgi
uygulamalar1 da barindiran ittifak yapilanmalarindan, daha az etkin olan kiigiik
Oleekli havayollarina aktarilmasi sonucunu doguracak sekilde bu kiigiik 6l¢ekli
rakipleri korumanin, sektériin toplam etkinligi diistinildigiinde dogru bir
secenek olarak goriilmemesidir. Nitekim devlet miidahalesi olmaksizin
pazardaki aktorlerin rekabet etmelerine izin verilirse, daha az etkin olan aktorler
piyasadan cekilecek ve boylelikle kaynaklar daha etkin aktorler arasinda tahsis
edilecektir. Bu ise hem maliyetlerin ve boylece iicretlerin diismesi hem de
hizmet kalitesinin artmas1 anlamma gelecektir'’® (Bjork 2002, 66-67).

176 Kiigiik Slgekli havayollarin etkinsizligi ise temel olarak hub-and-spoke sistemine gore ok
etkinsiz olan dogrusal hat sisteminde faaliyet gostermelerinden kaynaklanmaktadir. Bu sistemde
faaliyet gosteren havayollari, etkinlik saglayacak 6lgege kavusamamakta ve trafik yogunluklarini
istenen diizeye ¢ikaramamaktadir.
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3.4.2. Etkinlik Analizinin Uzun Donemli Etkileri

Her ne kadar ittifaklarin, tiiketicilere ve havacilik sistemine fayda
saglayan bir¢ok etkinligi beraberinde getirdikleri hususunda tatmin edici
aciklamalar yapilsa da ittifak yapilanmalarina rekabet otoritelerince izin
verilmesi ve bdylece havacilik sektoriiniin daha yogunlasmis bir hale gelmesi
sonucu oligopolistik bir yapiya kayacagim sdylemek de miimkiindiir. Bu ise
piyasa aktorleri arasinda uyumlu eylemlerin fazlalagmasina ve nihayetinde
tiketiciye olumsuz bir sekilde yansiyacak asir1 fiyat uygulamalarma neden
olabilecektir. Bu nedenle rekabet otoritelerinin ittifak yapilanmalarina,
yogunlasmig bir pazar olusturacaklari endisesiyle tereddiitlii yaklagmalari
dogaldir. Zira havacilik sektoriindeki sebeke faaliyetlerinin serbest gelisimine
izin verilmesi, sektorii birka¢ ittifak arasinda rekabet edilir hale
getirebileceginden bu gelisimi destekleyecek bir politika uygulamadan o6nce
genis ¢apl analizlerin yapilmasi zorunlulugu asikardir.

Bununla  birlikte  havacilik  sektoriiniin =~ uyumlu  eylemlerin
gerceklestirilmesi i¢cin ¢cok uygun bir sektér olmadigi da bilinen bir gercektir.
Dolayisiyla yogunlasma riski nedeniyle havayolu tagimaciligindaki ittifaklara
onyargili bir sekilde yaklagmak, toplam refaha yapabilecegi katkilar da goz
oniinde bulunduruldugunda yanlis olacaktir. Nitekim ittifaklarm sagladiklar
etkinliklerin uzun dénemli pozitif etkileri de bulunmaktadir. Ozellikle havayolu
tasimaciliginin diger reel sektorlerdeki faaliyetlerin de hizli ve etkin bir sekilde
gerceklestirilmesine ve dolayisiyla da bu sektorlerin de hizli bir sekilde
gelismesine olan katkis1 distiniildiigiinde etkin bir havayolu tasimaciliginin
onemi daha iyi anlasilacaktir (Bjork 2002, 68).

3.5. ETKINLIK ANALIZi CERCEVESINDE
ORNEK AMPIRIK CALISMALAR ve
DEGERLENDIRMELER

Calismanin Onceki bolimlerinde sik¢a vurgulandigi gibi havayolu
ittifaklarmin etkinlik dogurucu olup olmadiklarinin tespiti acisindan en énemli
gostergelerden birisi fiyat diizeyidir. Bu ¢ergevede ittifak yapilanmalar
sonrasinda sektordeki fiyat diizeyinde yasanan disusler, ittifaklar sayesinde
etkinlik saglandiginin ve bu etkinliklerin tiiketicilere yansitildiginin en 6nemli
ispat1 olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle ilk olarak havayolu ittifaklarin
fiyat diizeyine etkilerini inceleyen ¢alisma {izerinde durulacaktir.

Brueckner ve Whalen (2000) tarafindan yapilan ¢aligma, talebi 6nemli
olcide etkileyen ortak fiyatlama stratejisine odaklanmaktadir. Modelin temel
varsayimlarmy; ittifak tiyesi olmayan tasiyicillarm fiyatlarimi bireysel olarak
belirledikleri, yogunluk ekonomisinden faydalanmak amaciyla HAS sistemi
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uygulandigi, yogunluk ekonomisi ile giiclenen ortak fiyatlama uygulamasinin
marjinal maliyetlerde 6nemli diistisler sagladigi seklinde 6zetlemek miimkiindiir.
Modelde ayrica, yolcularin belirli tasiyicilar i¢cin marka bagimliligma sahip
olduklar1 varsayilmaktadir. Bu sayede bir tasiyicinin, tiim miisterilerini
kaybetmeksizin, tcretlerini rakiplerinin tcretlerinin {stiinde belirlemesi
miimkiin olabilmektedir.

Yapilan analiz ittifak yapilanmasinin interline tcretlerini %18-28
civarinda distirdiiglinii ortaya koymustur. Ayrica modelde kilit noktalarin,
yogunluk ekonomisi ve marka bagimhiligi oldugu gériilmiistiir'”’. Modele gore
havayollar arasinda ittifak kurulmasi/ortak fiyatlama yapilmasi halinde, HAS
sistemi araciligiyla elde edilecek yogunluk ekonomisi, ittifak {iyelerinin marjinal
maliyetlerinde Onemli diistisler saglamakta boylelikle interline ticretlerinde
diisiis yasanmaktadir. Bu diisiis ise yurti¢i pazarda da iicretlerin asagr yonde
hareket etmesi i¢in onemli bir baski olusturmaktadir. Ittifak {iyeleri acisindan
bakildiginda, yogunluk ekonomisinden elde edilen kazang {icretlerdeki diisiisten
kaynaklanan kayb1 Kkarsilayacak nitelikte olacaktir. Ittifak iiyesi olmayan
havayollar ise, ittifak {iyelerinin elde ettikleri yogunluk ekonomisinin neden
oldugu trafik hacmi kaybi sonucunda marjinal maliyetlerde artis yasayacaktir.
Bu artis ise kacinilmaz olarak ticretlere de yansiyacaktir. Yolcular i¢in havayolu
seciminde Onemli bir etken olan marka bagimliligi ise bu mekanizmay1
giiclendiren bir islev gormektedir.

Analiz sonucunda elde edilen bir diger 6nemli bulgu da merkezi
havalimanlar1 arasi hatlarda sadece ittifak tiyelerinin faaliyet gostermesi halinde,
bu hatlarda ticret artiglarinin yasanabilecegi yoniindedir.

Etkinlik kapsaminda bir diger 6nemli ¢alisma da Barbot, Costa ve
Sochirca (2008, 270-274) tarafindan yapilmistir. Calismada, 49 havayolunun
2005 yilina ait verileri'”®, Veri Zarflama Analizi (Data Envelopment Analysis:
DEA) ve Toplam Faktér Verimliligi (Total Factor Productivity: TFP)
yontemleriyle analiz edilerek etkinlik ve verimlilik degerleri 6lgiilmeye
calisilmistir. Ayrica verimliligi etkileyen faktorlerin tespiti amaciyla regresyon
analizi yapilmusgtir.

Veri zarflama analizi, her bir havayolunun ayr1 bir karar birimi kabul
edildigi, olgege gore degisken getiri temelinde isleyen girdi bazli Banker-
Charnes-Cooper (BCC) modeline dayanmaktadir. xj “j” karar biriminin i’nci
girdisi, y,; ’j” karar biriminin r’inci girdisi, € ele alinan karar biriminin etkinlik

77 Analiz siireci igin bkz. Brueckner ve Whalen (2000).
'8 TATA bolgesel siiflandirmasina gore gruplandirilan 49 havayolu, degisik niteliklere sahiptir.
Soz konusu havayollarinin temel 6zellikleri hakkinda bilgi igin bkz. Barbot, Costa ve Sochirca
(2008).
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katsayisi, s girdi aylak (slack) parametresi, s ciktt aylak (slack)

parametresi, A,= 0 tam etkinlik 6l¢tim kisit1 ve ZZ:] A; =1 disbiikeylik kisitt
iken model asagidaki gibidir:

min Q—S(ﬁs;+2s:]
i=1 =1

-+
0,s; s,

n
le.jlj+si =0, , i=1,..... ,m
Jj=1
n

N
Zyrjlj—sr =Y. r=1,.... .S
=

n
> 2, =1, j=lin
Jj=1

Ay=0: A;20,8720,5720, Vijr

Analiz'” her seyden &énce low-cost havayollari performansimn full-
service havayollarma gére daha yiiksek oldugu sonucuna ulasmaktadir'®.
Analizin bir diger 6nemli sonucu da, bolgesel farkliklarin etkinlik ve etkililik
degerleri ile anlamli bir paralellik icermesidir'™'. Ornegin analize dahil edilen
Avrupa ve Amerika menseli tasiyicilarin biiyiik c¢ogunlugu Asya menseli
tagtyicilardan daha yiiksek degerlere sahiptir. Bu durum ise her bir bélgenin
sahip oldugu farkli yasal diizenlemelerin ve liberalizasyon siireclerinin,
havayollari tizerinde fakli diizeyde rekabetgi baski olusturdugunu ve bu durumun
havayollarinin elde ettikleri etkililik ve etkinlik diizeyleri hususunda belirleyici

oldugunu gostermektedir.

Calismada yer verilen ikinci analiz olan TFP analizinde ¢iktilar “yolcu
ve kargo hizmet miktar1 ile diger” kalemlerinden olusurken girdiler “isgicil,
sermaye, yakit ve diger” kalemlerini icermektedir. Yapilan analiz sonucunda'®

' DEA analizi sonuglari igin bkz. EK-4/1.

'8 Bu noktada, yapilan analiz gergevesinde ele alman girdilerin ve bu girdilere atfedilen
katsayilarin, analiz sonucu iizerinde dnemli etkileri oldugu unutulmamalidir. Diger bir deyisle,
farkli girdilerin farkl katsayilarla analize dahil edilmesi durumunda sonug degisebilecektir.

181 Genellikle, etkinlik ve etkililik arasinda dogrudan bir uyum olacagi yoniinde yargiya varmak
miimkiin degildir. Ancak analiz sonucunda havayollarinin %25’inin aym etkinlik ve etkililik
degerine (1.0) sahip oldugu gorilmektedir (Low-cost tastyicilarda bu oran %45’ e yiikselmektedir).
182 TFP analizi sonuglar: igin bkz. EK-4/2.
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low-cost havayollar1 verimlilikleri ve bolgesel fakliliklar hususunda DEA ile

ayn1 yonde sonuglara ulastmistir'™.

Caliymada daha sonra, verimliligi etkileyen girdilerin belirlenmesi
amaciyla regresyon analizi yapilmis ve isgiicii (EMP), ugus miktar1 (H) ve yakit
tiikketimi (F) faktorlerinin etkileri arastirilmustir. Olgek degiskeni (SZ) olcek
ekonomisi varliginin tespiti amaciyla analize dahil edilmistir. TFP analizinin,
low-cost verimliligini agik¢a gostermesi nedeniyle analize gélge degisken olarak
LCC eklenmistir'. Regresyon analizi sonucunda'® ii¢ girdiden sadece isgiicii
faktoriiniin 6nemli bir degere sahip oldugu goriilmektedir. LCC golge degiskeni
analiz kapsaminda olsa da olmasa da diger bir deyisle 1 veya 0 degerini alsa da,
low-cost havayollarmin daha yiiksek verimlilik katsayilarma sahip oldugu
goriilmektedir. Nitekim ¢alismada LCC degiskeni giiglii oldugu icin tiim veri seti
icerisindeki  diger  degiskenlerin  etkilerinin  bastirilmis  olabilecegi
degerlendirilmis ve bu nedenle sadece full-service tasiyicilar igin ayri bir
denklem daha olusturulmustur. Bununla birlikte sonug yine, aktarilan verimlilik
bulgularmi destekleyecek sekilde ger¢eklesmistir.

Lin (2005) tarafindan yapilan bir diger 6nemli ¢aligmada 3 adet
havayolunun bulundugu bir pazar modeli kurulmustur.

Tastyict 3

Modelde 1 nolu tasiyici B sehrini sub olarak kullanmaktadir. Yabanci
menseli 2 nolu tasiyict B ve C sechirleri arasinda uluslararasi u¢us hizmeti

'8 DEA ve TFP analizleri karsilastirildiginda her iki yontemin de benzer sonuglar icerdigi
goriilmektedir. Var olan farkhiliklar ise, kullanilan girdi/giktilardaki — degisimlerden
kaynaklanmaktadir. Ozellikle, TFP analizinde DEA analizine gére birer fazla sayida girdi ve ¢ikti
kullanilmas1 bu noktada onemlidir. Ornek olayda, havayolunun maliyet veya gelirleri iizerinde
o6nemli etkiye sahip bir faktériin DEA analizine dahil edilmemesi, iki yontemin fakli sonuglar
vermesine neden olmustur.
'8 Ucus miktari arttikca havayolunun verimliligi de artacagindan, H degerinin pozitif olmasi
beklenmektedir. EMP degeri icinse tam tersi soz konusudur. Isgiicii yiikseldikge verimlilik
azalacaktir. Dolayistyla EMP degeri negatif olmalidir. Yakit tiiketimi ise kullanilan ugak tipine
bagli oldugundan bu degiskenin havayoluna gére degismedigi diistiniilmektedir. Pozitif ve yiiksek
bir 6lgek (SZ) katsayisi, dlgek ekonomisinin varligim gostermektedir. LCC golge degiskeninin ise
pozitif deger almasi beklenmektedir.
185 Analiz sonucu igin bkz. EK-4/3.
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vermektedir. A ve C arasinda dogrudan ugus yapilmadigindan B iizerinden
aktarma (interlining) yapilmaktadir. Dolayisiyla bu hatta 1 ve 2 nolu tasiyicilar
rekabet etmektedir. 3 nolu tasiyic1 ise modele potansiyel rakip olarak dahil
olmaktadir. Bu varsayimlar altinda 3 senaryo olusturulmustur. {lk durumda 1 ve
2 nolu tasiyicilar rekabet etmekte, 3 nolu tasiyici pazar disinda bulunmaktadir.
Ikinci senaryoya gore 3 nolu tasiyict AB hattinda pazara girmekte ve iic
havayolu rekabet etmektedir. Son senaryoya goére ise 1 ve 2 nolu tasiyicilar
ittifak olusturarak 3 nolu tastyici ile rekabet etmektedir.

Calismada bu ti¢ senaryo durumunda pazarda gerceklesecek talep, fiyat ve
kar maksimizasyon fonksiyonlar1 olusturulmustur. Yapilan analiz sonucunda'®;
ittifakin bulunmadig: ilk iki senaryo durumunda olusacak talep, fiyat ve kara
kiyasla, 1 ve 2 nolu tastyicilarin ittifak olusturmalar1 halinde BC hattindaki
fiyatin monopol fiyatna yiikselecegi (3 nolu tasiyict bu hatta hizmet
vermemektedir), aktarmali AC hattinin AB kisminda fiyatlar diiserken BC
kisimda fiyat artis1 yasanacagi, fiyattaki bu degisime karsilik AB hattinda talep
diisiisii, BC hattinda ise talep artis1 gergeklesecegi ve ittifak tiyelerinin karlari
artarken 3 nolu tasiyicinin karliliginin diisecegi bulgularma ulagilmistir. Bu
durum ise ittifaklarin 6nemli bir pazara giris engeli olusturabilecegi anlamina
gelmektedir. Bu nedenle rekabet otoriteleri ittifaklar1 degerlendirirken bu hususu
detayl1 bir analize tabi tutmak durumundadir.

Yukarida aktarilan yasal diizenlemeler rekabet otoritelerinin, ittifaklarin
antirekabetci etkilerinin giderilmesinde etkinliklere atfettigi Onemin agik
gostergesidir. Kanaatimizce bu yaklagim dogrudur ve etkinlikler ve bu kapsamda
uygulanan tedbirler, ittifaklarin antirekabet¢i etkilerinin rekabet otoritelerince
torpiilenerek tiiketici refahinin ve bu sayede toplam refahin artirilmasinda
olduk¢a saglikli araglardir. Aktarilan ampirik ¢alismalarda da goriildugi gibi
ittifaklar, sektoriin rekabetci yapisina ve toplam refaha onemli katkilarda
bulunmaktadir. Bununla birlikte ittifaklarm rekabetgi-antirekabetci etkileri
konusundaki hassas dengenin muhafazasinda taviz verilmemesinin gerekliligi de
asikardir.

Bir sonraki boliimde, buraya kadar aktarilan tiim bilgi ve degerlendirmeler
is1ginda, Tiirk havacilik sektoriinde SI’lar yasal diizenleme ve uygulama
acisindan incelenecek ve diinya orneklerinden yola ¢ikilarak sektoriin rekabetci
yapisinin  korunmasi ve giliclendirilmesi adma tahmin ve Onerilerde
bulunulacaktir.

18 Analiz ve sonuglari igin bkz. Lin (2005).
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BOLUM 4

TURK HAVAYOLU TASIMACILIK SEKTORU ve
TURK REKABET HUKUKUNDA STRATEJIK
ITTIFAKLAR

4.1. TURK HAVAYOLU TASIMACILIK SEKTORUNUN
GELIiSiMi, MEVCUT DURUMU ve
YASAL DUZENLEMELER

4.1.1. Sektoriin Gelisimi ve Mevcut Durumu

1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adini alacak olan "Tiirk
Tayyare Cemiyeti"nin kurulmasi ile Tiirk havaciliginin kurumsal temelleri
atilmistir. 1933 yilina gelindiginde “Hava Yollar1 Devlet Isletme idaresi”
kurulmus'®’, ayn1 y1l “Tiirk Hava Postalar’”nin 5 ugaklik filosu ile Tiirkiye nin
ilk sivil havayolu tasimaciligi baglamustir. Yillar igerisinde isim ve yapi
degisikligine ugrayan'®® Hava Yollar1 idaresi, 21 Mayis 1958 tarih ve 6623 sayil1
Yasa ile Tiirk Hava Yollar1 (THY) na doniistiiriilmiistiir.

Diinyada sektoriin hizla gelismesi karsisinda ulusal ¢ikarlarimizin
korunmasi ve uluslararasi iliskilerimizin saglikli bir sekilde yiiriitiilmesi
amaciyla 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik
Dairesi Bagkanligi" ise, 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel Miidirligi"
(SHGM) olarak yeniden teskilatlandirilmisti. SHGM; 18 Kasim 2005°te
yirirliige giren 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidirligi Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun ile yeniden yapilandirilarak, Ulagtirma Bakanligi'nin

'87 Hava Yollar1 Devlet isletme idaresi; 20 Mayis 1933 tarihinde 2186 sayili Kanun’la Milli
Savunma Bakanligina bagl olarak sivil havayollart kurmak ve tasimacilik yapmak amaciyla
kurulmustur.

'% 1935 yilindan sonra idare, 2744 sayili Kanun’la Baymdirlik Bakanhigina baglanmis, 1938
yilinda ise katma biitceli bir devlet idaresi olarak 3424 sayili Kanun’la “Devlet Hava Yollar
Umum Midiirligi”’ne donistiirilmistir.
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ana hizmet birimi olmaktan ¢ikarilmig, Bakanliga bagli, kamu tiizel kisiligi haiz,
Ozel biitgeli bir kurulus haline getirilmistir.

Tirkiye’nin ilk 6zel havayolu ise 1977 yilinda kurulan Bursa Hava
Yollar1 olmustur. Istanbul-Bursa hattinda tarifesiz sefer yapan sirket 1980
yilinda yeterli devlet destegini de bulamamas1 sonucunda kapanmustir. Tiirk 6zel
havayollar1, i¢ hat ucusu yapan tek tesebbiis olan Istanbul Havayollar'nin
kapanmasindan sonra sadece dis hat ve carter ugusu yapan sirketlerden
olusmustur. Dolayisiyla Tirkiye i¢ hatlarinda THY, ¢ok uzun bir siire tek basina
hizmet vermistir. THY nin rekabet baskisindan korunmasi temelinde yiiriitiilen
devlet havacilik politikas1 nedeniyle 6zel havayolu sirketlerinin oniine getirilen
hukuki engeller 2003 yili sonlarinda Ulastirma Bakanliginin gerceklestirdigi
politika degisikligi ile son bulmustur. Bu tarihten sonra tarifeli i¢ hatlarda 6zel
tesebbiisler de hizmet vermeye baslamistir. Bu sayede, 14.10.1983 tarih ve 2920
sayill Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle gelismeye baslayan
Tirk havayolu tasimacilig1 sektorii, gerceklestirilen serbestlesme c¢alismalariyla
onemli bir degisim yasanustir. Ozellikle sektdrde faaliyet gosteren havayolu ve
hizmet alan yolcu sayisindaki artis, gerek sektoriin gelisimi ve gerekse
sektordeki rekabet ve bunun tiiketiciler {izerindeki etkileri bakimindan olumlu
gostergelerdir.

Sekil 2: Havayolu Isletmesi Sayisinin Yillara Gore Degisimi

HAVAYOLU iSLETMELERI

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Kaynak: SHGM resmi internet sayfasi.

Serbestlesme politikasinin  beraberinde getirdigi faaliyet gosteren
havayolu sayisindaki artis sektoriin rekabetgi yapisinda 6nemli degisikliklerin
gerceklesmesini tetiklemistir. Ozel havayollarma agilan i¢ hat pazarinda hizmet
sunan tesebbiis sayisinin artmasi rekabeti beraberinde getirmistir. Havayollar
arasinda artan rekabet ise dogal olarak tiiketiciye bilet {icretlerinde diisiis olarak
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yansimistir. Bu sayede sektérde serbestlesme faaliyetlerinin hiz kazandigi ve
sektoriin rekabetgi bir yapiya biiriinmeye basladigi 2003 yilindan itibaren
havayollarindan hizmet alan yolcu sayisinda ¢ok 6nemli artislar yasanmustir.

Sekil 3: Tagman Yolcu Sayisinin Yillara Gére Degisimi

™

[te}

™

3 o
@

8 =
-
©

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

TASINAN YOLCU SAYISI

Binler

‘ BICHAT ODISHAT  OTOPLAM

Kaynak: SHGM resmi internet sayfasi.

Sekilde goriildugi gibi sektérde rekabetin ¢ok kisithi diizeyde oldugu
1995-2002 yillar1 arasinda tasman i¢ hat yolcu sayis1 10,347 milyondan 8,697
milyon seviyesine gerilemistir'®. Ayn1 donemde tasman toplam yolcu sayisi ise
27,767 milyondan 33,625 milyona yiikselmistir. Dolayisiyla 1995-2002 yillari
arasinda i¢ hat yolcu sayisinda yaklasik %2’lik azalig, toplam yolcu sayisinda ise
yaklasik %21°lik bir artis yasanmustir. 2003-2007 doneminde ise i¢ hat yolcu
sayist 9,125 milyondan 31,971 milyona, toplam yolcu sayisi da 34,267
milyondan 70,353 milyona yiikselmistir. Dolayisiyla 8 yilda %21°lik bir artis
gerceklesirken 5 yilda i¢ hatlarda yaklasik %250, toplam yolcu sayisinda ise
yaklasik %105°lik artis yasanmustir. Bu rakamlar 6zel havayollarmin faaliyete
baslamasiyla birlikte sektorde yasanan olumlu ve rekabet¢i gelismelerin en agik
gostergeleri olarak kabul edilmelidir. Bununla birlikte 2003-2007 aras1 dénemde
yaklasik %100 artan havayolu sayist tek basina yolcu sayisindaki artisi

1% Tasman yolcu sayisinda 2000-2002 yillarinda yaganan diisiiste, o donemde yasanan ekonomik
darbogazin etkili oldugu diistiniilmektedir.
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saglayacak bir etken degildir. Yolcu sayisindaki artisin en 6nemli ve aslinda
oncelikli bir diger nedeni de sektordeki serbestlesmenin getirdigi rekabet ortami
sonucunda bilet {icretlerinde yasanan diigtistiir.

Sektordeki serbestlesme sonrasinda iilke genelinde havayolu tasima
ticretlerinde yasanan diistisler bilinen bir gercektir. Sektoriin rekabetci yapiya
kavugmasi ile bilet {icretlerinde yasanan bu diisiis ise dogal olarak hizmet alan
tilketici sayisinda c¢ok onemli artislar1 beraberinde getirmistir. Bu noktada
O6nemli bir diger husus da sektordeki serbestlesmenin uzun mesafeli hatlara
etkisidir. Serbestlesme sonrasinda bu hatlar ac¢isindan hem sektor iginde hem de
sektorler arasinda bir rekabet yasanmaya baslanmustir. S6yle ki bu hatlarin
rekabete agilmasi, hem bu hatlarda faaliyet gosteren havayolu sayisindaki artis
nedeniyle {icretlerde diisiis saglamigs hem de ticretlerdeki bu diisiis araciligiyla
havayollarinin bu hatlarda karayolu tasimaciligina da 6nemli bir ikame olmasi
sonucunu dogurmustur. Bu durumu orneklendirmek agisindan asagidaki tablo
aciklayici olacaktir.

Tablo 2: Belirli Hatlarda Uygulanan Havayolu-Karayolu
Ucretleri Karsilastirmasi (TL)"

listanbul-Diyarbakir |istanbul-Antep |istanbul-Van |Istanbul-Adana
THY 124-144-164 124-144-164 124-144-164 104-114-124
Pegasus 43-53-73 43-53-63 43-53-63 31,99
Sunexpress 79-89-119 - 69-79-89 39-59-69-79
Onur Air 102-112 92-102 - 82-92-102
Karayolu 52 48 60 44

Tabloda goriildiigii gibi havacilik sektoriiniin rekabete acgilmasiyla
birlikte uzun mesafeli hatlarda havayolu ve karayolu ile yolcu tagimacilig
ticretlerinin birbirine yakinlagmasi bu iki sektoriin tiiketici goziinde biiyiik
oranda ikame haline gelmesini saglamistir. Tablo verileri degerlendirilirken iki
husus gozden kagirilmamalidir. Bunlardan birincisi tabloda yer alan karayolu
tcretlerinin taban ticret oldugudur. Diger bir deyisle karayolu tasiyicilari
tarafindan kaliteli bir hizmet sunulabilmesi i¢in bu iicretlerin tistiinde bir {icretle
hizmet sunulmasi kagimilmazdir. Bir diger husus da s6z konusu hatlarda sunulan
hizmetin siiresidir. Ornegin 1637 km’lik Istanbul-Van hatt1 igin havayolu hizmet
stiresi 2 saat iken karayolu ile yaklasik 20 saattir. Hizmet siireleri arasindaki bu
biiyiik fark ise havayolu-karayolu fiicretleri arasindaki farkin 6nemsizlesmesine
neden olmakta ve bdylece havayolu tagmimaciligimin uzun mesafeli hatlarda
karayolu tagimaciligina énemli bir ikame olmasini saglamaktadir. Bu durum ise

1% Havayollarma ait iicret bilgileri s6z konusu tasiyicilann 1.4.2009 tarihli resmi internet
sitelerinden, karayoluna iliskin bilgiler ise “54 Nolu Karayolu ile Sehirlerarasi Yolcu Tasimaciligt
Alaninda Uygulanacak Taban Ucret Tarifesi”nden almmustir.
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uzun mesafeli hatlarda havayolu hizmeti alan tiiketicilerin, sektoriin rekabete
acilmasindan, kisa mesafeli hatlarda hizmet alan tiiketicilere oranla daha fazla
fayda elde ettikleri anlamina gelmektedir.

4.1.2. Tiirk Havacilik Sektoriine iliskin Yasal Diizenlemeler

Tirkiye’de sivil havacilik alami ile ilgili faaliyetler, esas itibariyle 2920 sayili
Sivil Havacilik Kanunu ve bu Kanun’a dayanilarak ¢ikarilan yonetmeliklerle
diizenlenmektedir. Asagida rekabete etkisi en fazla oldugu diisiiniilen isletme
izni ve fiyat tarifeleri diizenlemeleri degerlendirilmistir.

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

“Gergek ve tiizel kisilerin ticari amagla ticret karsiliginda hava araglariyla
yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasimalari ile ticari amagla diger faaliyetlerde
bulunmalart i¢in Ulastirma Bakanhigindan izin almalari on sarttir. Izin belli sartlara ve
siireye baglanabilir.”

Kanun’un 19. maddesine gore, 18. maddede belirtilen izinden baska
Bakanliktan ayrica isletme ruhsati alinmasi gerekmektedir. Yukarida belirtilen
izin ve ruhsat alimi i¢cin ger¢ek ve tiizel kisilerde bulunmasi gereken sartlar
ayrintili bicimde 2920 sayili Kanun’a dayanilarak 1.6.2007 tarihinde ¢ikarilan
SHY-6A “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi”nde diizenlenmektedir.

Tarifeli dis hat yolcu ve yiik tasimaciligi pazarinda yer alabilmek i¢inse
Tiirk Devleti tarafindan imzalanan ikili ve ¢ok tarafli anlagsmalar belirleyicidir.
Dis hat tarifesiz seferleri igin ilgili tasiyicilarm iki {lkenin sivil havacilik
otoritelerinin onayini almalar1 gerekmektedir.

Fiyat Tarifeleri

2920 sayili Kanun’un 25. maddesinde belirtilen hitkmii, 26.4.2001 tarih
ve 24384 sayili Resmi Gazete'de (RG) yayimlanan 4647 sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu’nda Degisiklik Yapilmas1 Hakkinda Kanun ile:

“Ruhsat sahibi, iicret tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini ticari, mali ve
ekonomik kosullara uygun olarak belirler ve yiiriirliige koymadan ii¢ giin once iiciincii
kisilere duyurur. Ucus tarifeleri, ruhsat sahibi tarafindan belirlenir ve Ulastirma
Bakanliginca onaylandiktan yedi giin sonra yiiriirliige girer.”

seklinde degistirilmistir. Bu degisiklik, Ulastirma Bakanliginin
havayollarinin fiyat tespitlerine miidahalesini kolaylagtiran 6nceki duruma gore,
havayollarinin fiyat belirlemeleri konusunda daha o&zgiir karar vermeleri
bakimindan rekabeti olumlu yonde etkilemistir.
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Bu degisiklige gore havayollar fiyat tarifelerini kendileri belirleyecek,
Bakanligin ise yalnizca onayini alacaktir. Ancak havayollarinin fiyatlarimi
uygulamada s6z konusu onay siireci nedeniyle zaman kaybina ugramamalar1 i¢in
AB’deki gibi onay siireci kaldirilarak, bunun yerine yalnizca bildirim

zorunlulugu getirilmesi uygun olacaktir'".

4.1.3. THY ye Ait imtiyazlar

1986 yilindan itibaren Tiirkiye giindemine giren 6zellestirme ¢alismalari
1990 yilindan itibaren havayolu tasimaciligi sektoriinii kapsamina almaya
baslamistir. Bu ¢ercevede THY hisselerinin 1990 yilinda % 1,81, 25.6.2006
tarihinde ise %51°i halka arz yontemi ile ozellestirilmistir. Ozellestirme
faaliyetlerinin sektoriin rekabetgi yapisi agisindan olumlu sonuglar dogurdugu
goz ardi edilemeyecek bir gercektir. Ancak THY’nin hala sahip oldugu bazi
imtiyazlar bulunmaktadir. Sektoérdeki rekabet agisindan bu imtiyazlardan en
onemli ve antirekabet¢i olanlar1 slot uygulamasindaki sikintilar ve tek tasiyici
tayinidir.

Slotlar

Tirkiye’deki havaalanlarinda ugak hareketleri ve yolcu trafik degerleri,
SHGM, Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI), THY ve IATA’dan katilan
uzman personelin yaptigi ortak inceleme ve caligmalar sonucunda tespit
edilmektedir'®”. 2005 yilma kadar, "THY Slot Koordinatérliigi" ve "DHMI
Atatiirk Havalimani Slot Koordinasyon Merkezi" tarafindan gergeklestirilen slot
tahsis yonetimi, 28.8.2005 tarihli SHGM Yonergesi ile Ulastirma Bakanligina
bagli olarak SHGM biinyesinde faaliyet gosteren “Slot Koordinasyon
Merkezi”ne birakilmistir. Merkez, slot tahsisini Slot Uygulama Prensipleri
Talimati'nda'” olduk¢a ayrmtili bir sekilde belirlenen usul ve esaslara gore
gergeklestirmektedir.

Slot tahsisi gorevinin bagimsiz ve tarafsiz koordinatorler tarafindan
yerine getirilmesi zorunlulugu, tiim rekabet otoritelerince kabul goéren ve
vurgulanan 6nemli bir gercgekliktir. Tiirkiye’de slot koordinasyon goérevinin
THY’den alinarak tarafsiz bir otoriteye devredilmesi, sektoriin rekabetgi yapisi

Y1 AB’de 2409/92 sayili Konsey Tiiziigii havayollarmm fiyat tarifelerini serbestge
belirleyebilmeleri olanagini getirmistir. Havayollarimin {icretlerini kendi {lke otoritelerine
onaylatma zorunlulugu kaldirilmistir. Ancak AB otoriteleri asirt yiiksek veya diisiik bulduklari
tarifelere miidahale edebilecektir.
12 Slot uygulamas: yerli ve yabanci havayolu sirketlerinin, yolcu ve/veya kargo tasimacilig1 igin
tarifeli, carter ve ilave ucuslar ile planh teknik inislerini kapsamaktadir. Halihazirda istanbul
Atatiirk, Antalya, Ankara, izmir, Dalaman, Bodrum ve Kayseri havalimanlarinda slot uygulamasi
gerceklestirilmektedir.
3 Talimat hakkinda bilgi igin bkz. http://www.shgm.gov.tr/doc3/slotrev].doc.
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acisindan kuskusuz ¢ok Onemli bir gelismedir. Ancak THY nin sahip oldugu

tarihsel haklar nedeniyle slotlar konusundaki sikintilar giderilebilmis degildir'*,

Halihazirda slot uygulanmakta olan havalimanlarma hizmet veren
havayollarma ait slot bilgileri'” incelendiginde 2007/2008 Kis Tarifesi
cergevesinde i¢ hatlarda faaliyet gosteren Giines Ekspres Havacilik A.S.’nin
(Sunexpress) toplam 76, Atlasjet Havacilik A.S.’nin (AtlasJet) 134, Onur Air
Tasimacilik A.S.’nin (Onur Air) 224, Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.’nin
(Pegasus) 251 ve THY nin toplam 953 adet slotu bulundugu goriilmektedir'*.
Her ne kadar, aktarilan bilgiler ¢erg¢evesinde havayolu firmalarinin sahip
olduklar filolarin hizmet kapasiteleri ile firmalara tahsis edilen slot miktarlari
orantili goziikse de, sektorde en karli hat olarak kabul edilen Ankara-istanbul
hatt1 i¢in ayni oranin s6z konusu olmadig1 dikkat ¢ekmektedir. Nitekim Ankara-
Istanbul hatt1 igin THY nin 112 slotu mevcutken, diger havayolu firmalarmin bu
hatta hi¢ slotu bulunmamaktadir. Istanbul-Ankara hatt1 i¢in ise THY nin 126,
Pegasus’un 33 ve Atlas Jet’in 17 adet slotu bulunmaktadir. THY nin bu hattaki
slot tistiinliigii tarihsel/kazanilmis haklarmdan kaynaklanmaktadir. I¢ hatlarin en
biiylik trafik hacmine sahip hattinda slot tahsisi nedeniyle THY nin elinde
bulundurdugu bu avantajin, diger havayollari {izerinde rekabet acisindan 6nemli

bir dezavantaj olusturdugu aciktir'’.

Bu noktada deginilmesi gereken bir baska husus da, sektore yeni girecek
olan havayollarmin rekabet¢i bir ortamda faaliyet gosterebilmelerinin temin
edilmesidir. Sektore yeni giris yapan bir havayolunun etkin bir sekilde faaliyet
gosterebilmesi ve sektérde uzun siiredir faaliyet gosteren diger havayollari ile
rekabet edebilmesi i¢in Ozellikle kisa mesafeli hatlarda daha sik ucguslar
gerceklestirmesi 6nem kazanmaktadir. Ancak 6zellikle yogun sikisikliklarin
yasandigi biiyik havalimanlarinda, gerek halihazirda sektérde faaliyet
gostermekte olan havayollarmin sahip olduklar1 tarihsel haklar gerekse
havalimanlarindaki kit kaynaklar nedeniyle sektére yeni giris yapacak olan
havayollar1 agisindan uygun slot elde etmek oldukg¢a giigtiir. “Yeni giren”
kapsamindaki taleplerin, Slot Uygulama Prensipleri Talimati’nin 6. maddesine
gore bir slot talebinin degerlendirilmesinde ii¢lincii kriter olarak dngériilmesi ise
pazara yeni giren havayollarinin slot edinimini daha da zorlagtirmaktadir.

9 Slot Uygulama Prensipleri Talimat'nmm 6. maddesine goére bir slot talebinin
degerlendirilmesinde ilk kriter olarak “tarihsel haklar” éngoriilmektedir.

195 http://www.shgm.gov. tr/index2.html.

1% Adi gecen havayollarinin resmi internet sitelerinden elde edilen bilgilere gére 2009 yili
itibariyle Sunexpress s6z konusu hizmetlerini 18 ugaklik bir filo ile gergeklestirmekte iken Atlas
Jet’in filosunda 10, Onur Air’in filosunda 25, Pegasus’un filosunda 15 ve THY nin filosunda ise
132 adet ucak faaliyet gostermektedir.

197 Ankara-Istanbul arasi hattaki rekabet degerlendirilirken, business yolcularmn en ¢ok bu hatti
kullandiklar1 ve bu yolcularin fiyat duyarhiliginin oldukga diisiik oldugu hususu unutulmamalidir.
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Ttm bu nedenlerle slot tahsis siirecinin tamamen bagimsiz bir kurulug
tarafindan yuritilmesi sektoriin rekabet¢i yapist agisindan ¢ok biiyiik 6nem
tasimaktadir. Diger tilke orneklerine bakildiginda bagimsiz kuruluslar tarafindan
bu goérevin basariyla gerceklestirildigi goriilmektedir. Nitekim slot dagitimi
gorevi; Italya’da “Assoclearence”, Fransa’da “COHOR” Avusturya’da ise
“Schedule Coordination Austria” isimli, kdr amaci giitmeyen ve genellikle
havayollar1 ve havaliman isleticileri temsilcilerinden olusan kuruluslarca
yiiriitiilmektedir. Ulkemizde de benzer bir uygulamaya gecilmesinin aciliyeti
ortadadir. Slotlarin, bir havayolunun tasimacilik hizmeti verebilmesi igin
oncelikli ve vazgecilmez bir unsur oldugu hususu goz oniine alindiginda bu
durumun, sektoriin rekabet¢i yapist agisindan ne kadar hayati onemde oldugu
daha iyi anlagilacaktir.

Tek Tasiyic1 Tayini

Turkiye, diger ilkelerle gergeklestirdigi ikili hava tasimaciligi
anlasmalar1 uyarinca, ilgili tilkelere tarifeli tasimacilik i¢in tek veya birden fazla
tagtyict tayin etmektedir. Halihazirda 90 iilke ile imzalanmis olan bu
anlasmalarmn 26’sinda THY tek tasiyic1 olarak tayin edilmistir'*®. Bu noktada s6z
konusu 26 iilkenin dis hat yolcu trafik hacmindeki paymin ne oldugu 6nem arz
etmektedir.

DHMI verilerine gore 2007 yil1 dis hat yolcu trafiginin iilkelere dagilimi
incelendiginde s6z konusu 26 iilke i¢in 2007 yilinda ugus hizmeti alan yolcu
sayisinin yaklasik 6 milyon oldugu goriilmektedir'®. 2007 yili toplam dis hat
yolcu trafigi ise yaklagsik 38 milyon yolcudan olusmaktadir. Bu durumda THY,
toplam dis hat yolcu trafiginin yaklagik %16’lik potansiyele sahip kisminda tekel
konumundadir®. Bunun yamsira 2007 yili dis hat yolcu trafiginin Tiirk
sirketlerine gore dagilim bilgisi asagida goriilmektedir:

1% Ayrintili bilgi igin bkz. EK-5.

19 DHMI istatistik Yillig 2007 syf. 137-143.

200 By degerlendirmeyi yaparken THY nin s6z konusu 6 milyon yolcuya, ikili anlasmanin diger
tarafinm olusturan tilke havayollar ile birlikte hizmet verdigine de dikkat edilmelidir.
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Sekil 4: 2007 Y1li D1s Hat Yolcu Trafiginin Tirk Sirketlerine Gére Dagilimi

2007 Dis Hat Yolcu Trafigi Dagilimi

Diger
20%
THY
Sky Airlines 39%
8%
Sunexpress
12% Onur Air Pegasus

14% 7%

Kaynak: DHMI Istatistik Yilligi 2007.

S6z konusu iki bilgi bir arada diistiniildiigiinde, dis hat yolcu trafiginde
%39 gibi dnemli bir paya sahip olan bir havayoluna®' THA’lar araciligiyla kismi
de olsa bir tekel konumu saglamanin, sektoriin rekabet¢i yapisina ve isleyisine
olan olumsuz etkileri ile aym sektorde faaliyet gosteren diger havayollarinin
rekabet giicleri tizerinde olusturacagi dezavantaj daha iyi anlasilacaktir.

Tim bu bilgiler 1s18inda, s6z konusu anlagsmalarda 6zellikle AB ve ABD
arasinda gerceklesen rekabetgi anlasmalar 6rnek alinarak, THY’den bagka
havayollarinin pazara girmek istemeleri halinde miimkiin oldugunca birden fazla
tagtyicinin tayin edilmesi ve tastyicilarin tarife ve kapasite belirleme konusunda
serbest birakilmasi sektoriin gelecegi agisindan rekabeti artirici olacaktir,

4.2. TURK REKABET HUKUKU KAPSAMINDA
STRATEJIK iTTIFAKLAR

4054 sayili Rekabetin Korunmas1 Hakkinda Kanun (Kanun) ve ikincil
mevzuati incelendiginde, “stratejik ittifak” tanimi veya ittifaklara iliskin
herhangi bir ibarenin bulunmadigi goriilmektedir. Bununla birlikte, ittifak
yapilanmalarina uyan birgok isbirligi tiirti Kanun’un kapsamindadir. Kanun’da
acikca yer almayan ittifaklarin genel 6zellikleri, uygulamalari ve bu
uygulamalarin rekabet tizerindeki etkileri g6z oniine alindiginda, “yatay isbirligi

201 Sunexpress, THY ile Lufthansa Airways’in %50’ser payla ortak girisimi olan bir tesebbiistiir.
Bu nedenle dig hat yolcu pazarindaki pazar paylarimin hesaplanmasinda THY ile Sunexpress
arasindaki bu iligkinin de dikkate alinmasi zorunludur. Nitekim Sekil-4’te de goriildigi gibi
Sunexpress %12’lik payla 2007 dis hat yolcu tasimaciligi pazarinda faaliyet gosteren Tiirk
sirketleri arasinda 3. siradadur.
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anlagmalar’” ve “igbirligi dogurucu ortak girisimler” (OG) seklinde
degerlendirilmesinin uygun olacag disiiniilmektedir’. Dolayisiyla ittifak
kapsamima giren islemler, 4054 sayilh Kanun’da yatay isbirligi anlasmalar
kapsaminda kabul edilerek 4. madde ve soz konusu isbirligi neticesinde ilgili
sektorde hakim duruma iliskin endiselere neden olmasi halinde de 6. madde
cergevesinde incelenmektedir. Ayrica gergeklestirilen ittifaklar sayesinde,
ekonomik yasamda meydana gelen ve tiiketiciye geregince yansitilan
etkinliklerin olugmasi halinde Kanun’un 5. maddesi ¢ercevesinde muafiyet
incelemesi yapilacaktir.

4.2.1. Yatay Isbirligi Anlasmalar

Yatay isbirligi anlagmalar1 i¢in rekabeti etkileyebilecek o6zelliklerine
yonelik genel bir ger¢eve verilebilirken kesin bir tanimin ortaya konulmasi
zordur. Nitekim OG’leri veya Si’lar1 aym1 kavram altinda toplamak
miimkiindiir’”. Bu durum ise rekabete yonelik analizlerin yapilmasini

zorlastirmaktadir (Kayar 2003, 4).

Pazarin ayni1 seviyesinde faaliyet gosteren gergek ya da potansiyel rakip
olarak nitelendirilebilecek tesebbiisler arasinda amaci yalnizca fiyat tespiti, pazar
paylasimu gibi agir rekabet ihlalleri olan isbirliklerinin yanisira etkinligi artirici
yonde birliktelikler de gergeklesmektedir®™. Ote yandan, sirketlerin kaynaklarini
bir araya getirmesiyle meydana gelen ¢esitli yatay isbirlikleri, rakipler arasmdaki
belirsizlikleri ortadan kaldirabildikleri i¢in potansiyel olarak rekabeti olumsuz
yonde etkileyebilecek yapidadir. Bu nedenle yatay isbirlikleri, rekabet
otoritelerinin gézetimi altinda tutulmaktadir®™ (Kayar 2003, 3).

Rekabet otoriteleri, yatay isbirligi anlagsmalarinin olumlu ve olumsuz
etkilerini bir arada degerlendirmek durumundadr. Ilgili pazarm yapisi, anlasma
ile hedeflenen etkinlige daha az siirlayici bir yontemle ulasilip ulagilamayacagi,
varilmak istenen hedef i¢in rekabetin sinirlanmasimin gerekliligi, pazar giiciiniin
ortaya ¢ikmasi ve nihai olarak tiiketicilerin sagladigi faydalar gibi unsurlar bu
degerlendirme esnasinda dikkate alinan genel kriterlerden bazilaridir.

4054 sayili Kanun’da acik ya da ortiilii sekilde ittifak gériintimiinde olan
islem tiirli, rakipler arasinda ayr1 bir tiizel kisilik kurulmaksizin, tiretim, dagitim,

22 jttifaklarin Kanun kapsaminda incelenmesi sirasinda, “yatay isbirligi anlasmalar” ve “igbirligi
dogurucu ortak girisimler” seklinde bir ayrim yapmak zorunlu degildir. Nitekim Kanun’un 4.
maddesinin genis kapsamli hikkmii g¢ercevesinde ortak girisimler de birer yatay isbirligi
anlagmasidir.
23 Bir yatay isbirliginde, arastirma-gelistirme, tiretim, dagitim ve satin alma gibi isbirligi tiirlerinin
ayni anda goriilmesine daha sik rastlanmaktadir.
2% Rekabet agisindan olumlu yonlerine iligkin bilgi icin bkz. Kayar (2003, 3).
205 Rekabet agisindan olumsuz etkilerine iligkin bilgi i¢in bkz. Kayar (2003, 4).
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Ar-Ge gibi alanlarda yapilan anlagsmalardir. Bu kapsama giren anlagmalarin
Ozelligi, rakip tesebbiisler arasinda gergeklestirilmeleridir. Bu rekabet fiili ya da

potansiyel bazda olabilmektedir™®.

Yatay igbirliklerinin bir bolimiinii olusturan OG’ler, bu anlagmalarinin
tim o6zelliklerini biinyelerinde toplayabilmektedir. Dolayisiyla OG’lerin
incelenmesi, rekabet hukuku g¢ergevesinde yatay isbirligi kavramimin daha iyi
anlasilabilmesi bakimindan yararli olacaktir.

4.2.2. isbirligi Dogurucu Ortak Girisimler

OG sozlesmeleri genel bir tanimla, iki veya daha fazla isletmenin belirli
bir ekonomik amaci gerceklestirmek i¢in olusturduklari birligin, kurulus ve
isleyis sozlesmelerini ifade etmektedir. OG kavrami, genis bir kapsamla,
sirketler arasindaki her tirli igbirligini kapsayacak sekilde kullanildigindan
doktrinde, iizerinde mutabakat saglanan ortak bir tanim bulunmamaktadir®”’.
Bununla birlikte isbirligi dogurucu OG’lerin belirleyici 6zelligi; taraflarimn,
misterek hedeflerini “bir tiizel kisilik kurmaksizin”, salt OG s6zlesmesi
cercevesinde ylritmeleridir (Sanli 2000, 333). Bilindigi gibi miisterek
hedeflerin; Ar-Ge, liretim veya pazarlama vb. tek bir iglevle simirlandirilabildigi
OG’ler, “tam islevsel olmayan ortak girisimler” olarak degerlendirilmektedir.
Dolayisiyla isbirligi dogurucu OG’leri de, tam islevsel olmayan ortak girisimler

seklinde tanimlamak ve degerlendirmek miimkiindiir*”.

Cok c¢esitli amaglarla gergeklestirilen OG anlasmalarinin ticari ve
ekonomik hayata goz ardi edilemeyecek katkilar1 vardir’”. Bu anlasmalar
sayesinde tesebbiisler, tek baslarma gerceklestiremeyecekleri olgiide yiiksek
nitelikli faaliyetleri hayata gecirme imkani yakalamaktadir®’. Bununla birlikte
OG’lerin rekabeti kisitlayict etkilerinin de oldugu unutulmamalidir. Rekabet
tizerindeki olumsuz etkileri (i) potansiyel rekabetin ortadan kalkmasi, (ii)
rakipler arasinda isbirligi dogurucu etkilerin olusmasi, (iii) pazarm uglincii
taraflara kapatilmast ve (iv) pazar glicliniin olusmasi basliklar1 halinde
gruplamak miimkiindiir (Kayar 2003, 16).

2% Taraflarin belli eksikliklerini tamamlamaya yonelik olarak yapilan isbirligi anlasmalari en ok
uretim, dagitim ve Ar-Ge konularina yonelik olarak yapilmaktadir. Yeni bir cografi pazara (yerel
veya uluslararasi) girmek, yeni bir irliniin sunumu ya da spesifik bir triiniin gelistirilmesi
amaclarini tasiyabilmektedir. Buradaki esas nokta, taraflarin tek baslarma cesitli nedenlerden
dolay1 (finansal kaynak eksikligi, gerekli teknolojilere sahip olunmamasi vb.) s6z konusu islemleri
saglikli bicimde basaramayacak olmalaridir (Uzun 2005, 50).
27 Mubhtelif ortak girisim tanimlari igin bkz. Kayihan (2003, 3); Kayar (2003, 5).
2% Tam islevselligin kosullar1 ve OG’ler i¢in kullanilan tam islevsel/tam islevsel olmayan ayrimi
ile ilgili gorisler i¢cin bkz. Kayar (2003, 31-37).
2% Genel olarak gergeklestirilen OG’lere iligkin bilgi i¢in bkz. Kayar (2003, 8-15).
190G anlagmalarimin olumlu yonlerine iligkin aciklamalar i¢in bkz. Kayihan (2003, 10-12).
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OG taraflarmin rakip veya muhtemel rakip olmalar1 halinde girisim,
taraflar arasinda rekabeti olumsuz etkileyebilecek gizli isbirligine yol agabilir*"".
OG’nin ve taraflarmin faaliyet gosterdigi ilgili irtin pazarmin homojen
trlinlerden olusmasi veya farklilagmig tiriinler mevcut olsa bile, taraflarin ayni
ya da komsu pazarlarda bulunmasi durumlarinda isbirligi dogurucu etkinin
goriilme olasiig yiikselecektir’?. Ayrica ana tesebbiislerin gergek rakip
konumunda bulunduklar1 ve OG ile aym ilgili iiriin ve cografi pazarda faaliyet
gosterdikleri durumlarda, kurucu firmalar satigii yaptiklari diriiniin fiyat ve

ticari politikalarim yakilastirmaya egilim gosterebilecektir (Kayar 2003, 21)*".

Si’lar oldukca karmasik yapilanmalardir. Ittifaklarin kiiresel diizeydeki
gelisiminin  heniiz tamamlanmamis olmasi, her gegcen giin daha once
karsilagilmamis bir ittifak uygulamasinin hayata gecirilmesi ihtimalini canli
tutmaktadir. Bu ise rekabet otoritelerinin, ittifaklarmn rekabetgi etkilerini
degerlendirirken olaya miimkiin oldugunca genis bir perspektiften
yaklasmalarini zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle ittifaklarin Kanun kapsaminda
degerlendirilmesi hususunda genel bir usul olarak; ittifak aglari igerisindeki
girift yap1 ve iligkilerin tiim yonleriyle ele alinmasimin ve ittifak faaliyetlerinin
pazara olan antirekabet¢i etkilerinin yanisira tiiketicilere de faydali olan
etkinliklerinin de hesaba katilmasimin, ittifaklarm gergek niteliklerinin
belirlenmesi agisindan énemli oldugu diistiniilmektedir.

4.2.3. Rekabet Kurulu Kararlar

Sektordeki isbirligi anlagmalariyla ilgili olarak Kurul’'un yayimlanmig
ilk ve tek karari, THY nin Israil Hava Yollari, Urdiin Kralhg Hava Yollar1 ve
Misir Hava Yollar: ile bu iilkelerle daha énceden yapilan IHA’lar kapsaminda
imzalamis oldugu havuz anlasmalariyla ilgilidir. Taraflar, gelir paylasimi ve
kapasite tespiti gibi konulari igeren havuz anlagmalari i¢in bireysel muafiyet
verilmesi talebinde bulunmustur. Kurul Karar** ile bu anlasmalara rekabeti

2 Ozellikle, ana tesebbiislerin tek baslarina ya da {iglinct taraflarla ortaklasa olarak fiyatlar
rekabetei bir seviyenin iistiinde belirlemeye veya rakipleri diglamaya yonelik gii¢ elde etmeleri
durumunda isbirligi karli olabilecektir (Kayar 2003, 21).
212 Ana tesebbiisler arasindaki bilgi degisiminin gergeklesmesi ve OG’nin alt pazarda faaliyet
gosteren ana tesebbiislerin tiretimi i¢in onemli maliyet kalemi olan bir ara malin tiretimini yapmasi
isbirligi riskini artirici diger faktorler olarak sayilabilir.
B3 0G, kurucularma Snemli bir girdiyi saglamak igin de kurulabilir. Ana tesebbiislerin alt pazarda
satisint yaptiklar1 Uriiniin maliyetinde, bu girdi oran olarak yiiksek bir maliyet kalemini
olusturuyorsa, s6z konusu taraflar benzer maliyet yapisina sahip olacaktir. Alt pazarda rakip
konumunda olan firmalarimn, bdyle bir durumun varligi halinde, karsilikli olarak fiyat politikalarim
yakinlastiracagi ve fiyatlarinda indirim yapmaktan kaginabileceklerini séylemek miimkindiir.
Ozellikle, OG’den elde edilen girdinin fazla bir isleme tabi tutulmadan pazara sunuldugu
durumlarda alt pazardaki isbirligi riski artmus olacaktir (Kayar 2003, 22).
21413.2.2001 tarih ve 01-08/73-21 sayil Karar.
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siirlayici hususlar icermelerine ragmen, uluslararasi havayolu tasimaciliginda
hava trafiginin diizenlenerek havayolu tagimacilik hizmetlerinin sunulmasinda
yeni gelisme ve iyilesmeler sagladiklar1 ve tiiketici yararma yol agtiklart i¢in
bireysel muafiyet verilmistir. Kurul’'un bu kararinda muafiyet igin gerekli
kosullar1 ararken AB’deki ilgili diizenlemelerde yer alan tiiketicilerin yararina
olacak kosullar1 g6z 6niinde bulundurdugu anlasilmaktadir.

Calisma agisindan 6nemli olan bir diger karar, Giines (Sun) Express
Havacilik A.S. hisselerinin %50’lik kismimin Deutsche Lufthansa AG tarafindan
Condor Flugdienst GmbH’den devralinmasina iligkin izin verilmesi talebiyle
ilgilidir. Aralarinda kod paylasimi, interlining, blockspacing, egitim ve bakim
hizmetlerinin satin alinmasindaki 6l¢ek ekonomisi dahil olmak {izere teknik ve
pazarlama konularinda isbirligi mevcut olan taraflar hakkinda Kurul Karar®" ile
diger hususlarin yaninda, tarifeli havayolu tasimaciligi bakimindan; Giines
Ekspres Havacilik A.S.’nin yeni ortaklik iliskisi i¢indeki ana tesebbiisler (THY
ve Lufthansa) ile aynmi {iriin pazarinda faaliyet gosterdigi ve gosterecegi, bu
kosullarda bildirim konusu iglemin ayni zamanda Kanunun 4. maddesi
kapsaminda igbirligi dogurucu bir anlagma niteliginde olduguna ve Lufthansa ile
bagh kuruluslari, THY ve Sun Express’in toplam pazar paylarmm % ...
seviyesini astig1 Izmir-Ko6ln, Izmir-Miinih, Izmir-Stuttgart, izmir-Berlin,
Istanbul-Frankfurt hatlarinda Lufthansa ile bagh kuruluslari, Giines Express ve
THY tarafindan icra edilen tarifeli seferlerin adet olarak en az iki yilligina
dondurulmasina hiikkmedilmis ve s6z konusu isleme bireysel muafiyet
verilmistir. Karar, ittifaklarin rekabet agisindan olumlu ve olumsuz yénleriyle bir
biitiin olarak ele alinmasi ve rekabetin kisitlanmasi yoniinde endiselerin mevcut
oldugu durumlara iligkin bu endiseleri gidermeye yonelik tedbirler 6ngériilmesi
bakimindan 6nem tasimaktadir.

4.3. TURK HAVACILIK SEKTORU ICIN TAHMIN ve

ONERILER

ABD ve AB’de kararli bir sekilde yiiriitiilerek basarili sonuglarin elde
edildigi liberalizasyon ¢aligmalarinin havayolu tagimaciligi sektoriine kazandirdigi
verimlilik artigi, yeni havayollarinin pazara girisi ve havayolu ittifaklar ile
tiiketicilerin daha genis ve diisiik tcretli ugus seceneklerine kavusmalar1 gibi
ekonomik iyilesmelere, Tirk havayolu tasimaciligi sektoriinde yapilacak benzer
serbestlestirme faaliyetleri ile ulasilmasi mimkiindiir. Nitekim 2003 yilindan
itibaren Tirk havacilik sektoriiniin yasadigi siireg, bu yonde atilan adimlarla elde
edilebilecek olumlu sonuglarin canh bir gostergesidir.

21511.4.2007 tarih ve 07-31/323-119 sayili Karar.
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Bu ¢er¢evede Tiirk havayolu tasimaciligi sektoriiniin rekabetg¢i yapisinin
giiclendirilmesinde, tizerinde dikkatle durulmasi gereken konular1 asagidaki
basliklar altinda toplamak miimkiindiir:

1. Bir sektoriin gelecegine ve gelisimine iliskin gercek¢i ve etkin
politikalar olusturulmasinin her seyden dnce o sektore iliskin saglikl
bir mevcut durum analizi yapilmasina baglt oldugu siiphe gotiirmez
bir gercektir. Saglikli ve etkin bir mevcut durum analizi yapilabilmesi
icinse sektoriin tim kademelerine ve sektorii dogrudan veya dolaylhi
olarak etkileyen tiim faktorlere iliskin veri setine ihtiyag
duyulmaktadir. Gelisimin ve serbestlesmenin heniiz basinda, geng bir
sektdr olan Turk havaciligimin bu verilerden yoksun oldugu ise
asikardir. Bu nedenle kanaatimizce, Tirk havacilik sektoriiniin en
acil ve Onemli eksiklerinden birisi bu husustur. Bu eksiklik
giderilmeksizin Tiirk havacilik sektorii igin  kalict ve etkili
politikalarin olusturulamayacag diistiniilmektedir.

2. Bilindigi gibi Rekabet Kurumu, baglayici olmayan mekanizmalar
kullanarak  ekonomik faaliyetler i¢in rekabet¢i bir ortam
olusturulmasina yonelik faaliyetleri igeren rekabet savunuculugu
kapsaminda, piyasalardaki rekabeti olumsuz yonde etkileyecek
diizenleme ve islemlere iligkin 1ilgili makamlara goriisler
gondermekte ve rekabet  kiiltiiriinlin  gelisimine  katkida
bulunmaktadir. Ancak bu gériisler Rekabet Kurumu’nun amacini tam
olarak gergeklestirememektedir. Bu nedenle havayolu tasimacilig
sektoriiniin - rekabet¢i  yapisim  dogrudan veya dolayli olarak
etkileyecek diizenleme ve islemlere goriisler araciligiyla katkida
bulunulmas1 yerine, s6z konusu ¢aligmalar1 yiiriiten komisyonlarda
bir Rekabet Kurumu temsilcisinin bulunmasi kanaatimizce ¢ok daha
yararl ve etkin olacaktir. Bu sayede muhtemel antirekabetgi etkiler
s6z konusu diizenleme ve islemler yirlrliige girmeden once
giderilebilecek, boylelikle yapilacak “ex ante” denetim usul
ekonomisi agisindan da etkinlik saglayacaktir.

3. Havayollar1 i¢in hayati ve tartismasiz bir énem tasiyan slot tahsisi
sektordeki en oncelikli sorunlardan biridir. Ozellikle yogun hat ve
saatlerde elde edilememesi halinde havayollar tizerinde biyiik bir
antirekabet¢i baski olusturacak olan slotlarin ayrimciliktan uzak,
seffaf ve tamamiyla bagimsiz bir sivil havacilik otoritesi tarafindan
gerceklestirilmesi, sektoriin  rekabetgi  yapisinin  muhafazasi ve
devamliligi acisindan zorunludur. Kanaatimizce Italya, Fransa,
Isvigre ve Avusturya orneklerinde oldugu gibi bagimsiz bir otorite
tarafindan slot havuzu olusturularak piyasa arz-talep dengesine gore
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gerceklestirilecek bir slot tahsisi rekabetci siire¢ i¢in Gnemli bir
destek olusturacaktir.

. Sektoriin rekabet¢i yapist agisindan ikili havacilik anlasmalarmdaki
tek tasiyici tayini sorunu ortadan kaldirilmalidir. Bu kapsamda s6z
konusu anlasmalar, tarifeli dis hat hizmetleri yiiriitebilecek birden
cok tastyiciya yetki verilerek istekli ve yetkin tiim 6zel havayollarinin
bu hizmet pazarinda gerekli payr almalarmi saglayacak sekilde
diizenlenmelidir.

. Havayollar arasindaki rekabette 6nem tasiyan yer destek hizmetleri
ve bilgisayar rezervasyon sistemleriyle ilgili mevcut ve gikarilacak
sivil havacilik diizenlemelerinde, havayollarina karst ayrimcilik
yapilmasimi engelleyici ve seffafligi saglayict kurallara yer
verilmelidir.

. Rekabet Kurumu, ozellikle sektoriin birden fazla tarifeli hizmet
sunucusuna kavusmasiyla birlikte havayollar1 arasinda olusabilecek
ulusal ve uluslararasi ittifaklara iligkin degerlendirmelerde bulunmak
durumunda kalacaktir. Tirkiye i¢ hatlar pazarmin gelisiminin heniiz
basinda bir sektér oldugu gergeginden hareketle kanaatimizce
havayollari; verimlilik ve hizmet kalitesini artirmak, maliyetlerde
gerceklestirecekleri avantajlarla etkinlik saglamak, bu sayede olgek
ve kapsam ekonomilerini elde etmek amaciyla ittifaklar
olusturabilecektir. Ayrica giinlimiizde diinya sisteminin karsi karsiya
bulundugu ekonomik kriz ortaminda ittifaklarin, sagladiklar1 maliyet
etkinlikleri nedeniyle havayollar1 i¢in giivenilir bir liman olabilecegi
ongoriilmektedir. Bu durum ise yakin zamanda ittifaklara olan
yonelimi artiracak onemli bir diger etkendir. Bu nedenlerle
ittifaklarin ~ degerlendirilmesi asamasinda Rekabet Kurumu;
ittifaklarin, 6nemli rekabet giicli elde edememis havayollari i¢in etkili
bir yontem olma ve sektordeki rekabetgilik agisindan avantajli bir
yapt olusturma gibi olumlu yonlerinin yanisira bazi hatlarda
yogunlagsmalara neden olarak, rekabeti kisitlayabilecek olumsuz
yanlarmi1 da dikkate almalidir. Firmalara rekabet¢i bir avantaj
kazanmak amaciyla kaynaklarm bir kismin1 paylasmaya tesvik eden
bu tip ittifaklar icin rekabet incelemelerinden, ABD ve AB’de bazi
havayollarma verilen antitrost dokunulmazlhigi gibi baz1 &zel
bagisikliklar da taninabilir.

. Sektordeki rekabeti onemli Olgiide artiracagina inanilan tiim bu

onerilerin tek basma Rekabet Kurumu tarafindan yerine getirilmesi

olanakli goriilmemektedir. Pazara girisleri kolaylastiracak ve

sektorin - gelisimine yardimci1 olacak diizenlemelerin, Rekabet
&3
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Kurumu’nun yanisira sivil havacilik otoritesi ve sektérle dogrudan
veya dolayli olarak baglantili olan tim kurum ve kuruluslarca
esgidiimlii olarak yiriitiilmesi kisa siirede 6nemli basarilar elde
edilmesini saglayacaktir.
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SONUC

Devletlerin i¢ ve dis pazarlarda ulusal tasiyicilarin1 koruma politakalar
nedeniyle uzun bir siire oldukea siki regiilasyon hiikiimlerine tabi olan havayolu
tagimaciligi sektorii, ozellikle {icret ve kapasite konularinda kati diizenlemeler
iceren ikili havacilik anlagsmalarmin da etkisiyle antirekabet¢i uygulamalara
sahne olmustur. Sektorde yogunlagsmalarin ve etkinsizliklerin hakim oldugu bu
dénem 1978 yilinda ABD’de baslayan liberalizasyon ¢aligmalarina kadar devam
etmistir. Basta licret, pazara giris ve kapasite olmak tizere rekabete etkileri
bakimindan 6nem arz eden hususlarda olduk¢a liberal bir yapilanma
olusturulmaya ¢alisilan liberalizasyon donemi AB’de, ABD’deki gibi tek
asamali ve hizli olmamug; 1987, 1990 ve 1993 yillarinda kabul edilen
liberalizasyon onlemleri paketleri ile {i¢ asamali olarak gerceklestirilmis ve bu
sekilde daha once ABD’de yasanan bazi olumsuzluklardan kagiilmaya ve
serbest bir rekabet ortami olusturulmaya calisilmustir.  Serbestlesme
calismalariyla birlikte sektorde verimlilik ve kapasite artisi yasanmus, birgok
yeni tasiyici pazara girmistir. Sektordeki bu onemli gelismeler sonucunda
havayollari, yeni pazarlarda faaliyet gosterebilmek amaciyla c¢esitli konularda
ittifaklar olusturmaya baglamistir.

Havayollarmin  genellikle ticari ve  operasyonel alanlarda
gerceklestirdikleri ittifaklar, tastyicilarin yeni pazarlara agilmasini, mevcut pazar
paylarmi korumalarint ve sebeke diizeyinde daha etkin rekabet olanaklarina
kavugmalarmi saglamalar1 nedeniyle her gegen giin yayginlagmaktadir.
Uluslararas1 birlesme-devralmalarin miilkiyet ve etkin kontrol sartlar1 gibi bir
takim hukuki engelleri haiz olmasi da havayolu ittifaklarina yonelimi artiran bir
diger 6nemli unsur olmustur. Diinyadaki genel uygulamaya bakildiginda piyasa
aktorlerinin ittifaklara gosterdigi bu yonelimin rekabet otoriteleri nezdinde
karsilik buldugu goriilmektedir. Otoriteler ittifaklara 6zgii bir¢ok rekabetei
diizenlemeyi hizli bir sekilde hayata ge¢irmis ve bu diizenlemelerde ittifaklar:
cok yonlii analizlere tabi tutmustur. Zira rekabet otoritelerince ¢ikarilan muafiyet
tiiziikleri incelendiginde bir yandan ittifaklarin rekabetci, etkinlik saglayici ve
hizmet kalitesini artiric1 yonlerinin desteklendigi diger yandan da 6ne stiriilen bir
takim kosullarla ittifaklarm rekabeti kisitlayict etkilerinin azaltilmasinin
amaclandig1 goriilmektedir.
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Diinyada havayolu tasimacilig1 sektoriiniin liberalizasyonu i¢in yapilan
calismalar ve ittifaklarm bu rekabet¢i yapi igerisindeki 6nemi ve konumu Tiirk
havayolu tagimacilig1 sektoriiniin serbestlestirilmesi asamasinda 6rnek alinmasi
gereken hususlardir. Nitekim verimlilik artisi, yeni havayollarinin pazara girisi
ve havayolu ittifaklar: ile tiiketicilerin daha genis ucus segeneklerine ve daha
kaliteli havacilik hizmetlerine kavusmalar1 gibi ekonomik iyilesmelere,
Tirkiye’de sivil havayolu tagimacilig1 pazarmin tam olarak rekabete agilmasi ile
ulasilabilecektir.

Bu ¢erg¢evede oncelikli sorunlardan birisi slot tahsisidir. Tam bagimsiz
bir otorite tarafindan slot havuzu olusturularak piyasa arz-talep dengesine gore
gerceklestirilecek bir slot tahsisi rekabetgi siireg ig¢in Onemli bir destek
olusturacaktir. Diger bir 6nemli husus ise wuluslararast ikili havacilik
anlagsmalarinda yasanmaktadir. Bu anlagsmalarda ¢ok sayida tasiyicinin faaliyet
gostermesi  Onitindeki hukuki engeller kaldirilarak rekabet¢i bir yapi
olusturulmalidir.

Ancak rekabet agisindan bu olumlu diizenlemelerin tiimii ayrimeiliktan
uzak, seffaf ve tamamiyla bagimsiz bir sivil havacilik otoritesinin varligiyla
miimkiindiir. Bu nedenle Italya, Fransa, Isvigre ve Avusturya &rneklerinde
oldugu gibi tam bagimsiz bir sivil havacilik otoritesi Tiirk havacilik sektoriiniin
en Oncelikli ihtiyaci olarak goriilmektedir. Zira boyle bir otoritenin varligi
sektoriin rekabet¢i yapisinin muhafazasi ve devamliligi agisindan zorunludur.

Bunun yanisira heniiz gelisimini tamamlamamis olan Tiirk havayolu
tasimaciligi sektorii, bu gelisime katkida bulunacak diizenlemelere ihtiyag
duymaktadir. Ayrica Tirk sirketlerinin gelecekte diinya havayolu tasimacilik
pazarinda gerekli payr alabilmesi Tiirkiye’deki pazarin rekabet¢i bir yapiya
kavusmasiyla ve Tiirk tastyicilarinin diinyada sayilari hizla artan havayolu
ittifaklarma girmeleri ile mimkiin olabilecektir. Bu ¢ercevede AB orneginden
yola ¢ikilarak ittifaklara 6zgii grup muafiyetleri ¢ikarilmasi sektoriin rekabetei
yapisinin giiclendirilmesine katki saglayacaktir. Ayrica ittifaklarm sagladiklari
etkinlikler sayesinde ulasacaklar1 6lgek ve yogunluk ekonomileri maliyetlerde
azalma saglayacak, bu ise tiiketicilere daha diistik {icretlerle daha kaliteli hizmet
alma imkéni olarak yansiyacaktir.
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ABSTRACT

The air transportation sector has witnessed a number of changes since
the liberalization of the US and EU aviation industry. The almost full
liberalization in the sector leaded to a situation where new players have been
entering the market with an increase in competition, the intensified
reorganization of routes into Aub-and-spoke systems and the formation of
strategic alliances, can be thought of as “coopetition” (cooperation/competition),
among national and international carriers. These trands plus the role that
competition/antitrust law plays in order to safeguard fair and free competition in
the international air transport market is bringing international air transport into a
new era.

In this new situation it will be essential to blur the picture of the
relationship between competition law and airline alliances. Because every day, a
large number of new airline alliances agreements are signed for reinforcing the
competitive position of each of the airlines. By the way they are transformed
into international companies with a significant market power so the competition
authorities are faced with problems in enforcing their policies.

Hence the main aim of this thesis is to clarify the terms and theoretical
foundations in order to analyse the strategic airline alliances in the air transport
sector and better appreciate the position of the Turkish Competition Authority.
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BIRINCI OZGURLUK

Bir iilkeye giderken bir diger iilkenin {izerinden ge¢me.

IKINCI OZGURLUK

Bir iilkeye giderken baska bir ilkede teknik bir ara verme.
UCUNCU OZGURLUK

Ana tilkeden bir diger tilkeye yolcu ve yiik tagimaciligi yapma.
DORDUNCU OZGURLUK

Bagka bir tilkeden kendi iilkesine yiik ve yolcu tagimaciligi yapma.
BESINCI OZGURLUK

Bir iilkenin hava yolu sirketinin, baslangici veya varisi kendi ilkesinde olan bir
hatta, iki tilke arasinda yiik ve yolcu tagimaciligi yapmasi.

ALTINCI OZGURLUK
Bir iilkenin hava yolu sirketinin kendi iilkesinde baglanan bir hatta, bagka iki tilke
arasinda yiik ve yolcu tagimaciligt yapmasi.

YEDINCI OZGURLUK
Bir iilkenin hava yolu sirketinin kendi iilkesi ile baglantisi olmayan bir hatta, bagka
iki tilke arasinda yiik ve yolcu tagimaciligi yapmasi.

SEKIZINCI OZGURLUK
Bir iilkenin hava yolu sirketinin baslangici ya da varisi kendi tilkesinde olan bir
hatta baska bir tilke sinirlari igerisinde yiik ve yolcu tagimaciligi yapmasi.

DOKUZUNCU OZGURLUK
Bir iilkenin havayolu sirketinin kendi tilkesi ile baglantisi olmayan bir hatta bagka
bir tilkede yiik ve yolcu tagimaciligi yapmasi.

EK-2: BILGISAYAR REZERVASYON SiSTEMLERJ*'

CRS ile ilgili anlagsmalara muafiyet saglayan 3652/93/AT sayili
Komisyon Tiiziigli'nde yapilan tanima gore CRS: “..abonelere asagidaki
hizmetlerin bazilarmi veya tamamini saglamak kosuluyla, rezervasyon yapilmasi
veya bilet kesilebilmesi igin gerekli olan tesisle birlikte veya bunlar olmaksizin;
hava tasiyicisinin programlari, bulunabilecek yerler, ticretler ve ilgili hizmetler
hakkinda bilgi i¢eren kompiiterize olmus bir sistem anlamina gelir.”

Tuziigin gerekgeler kisminda rekabet ihlallerine yol agilmamasi igin
uyulmasi gereken kosullardan bahsedilmektedir:

“CRS baglanti kodu hakkindaki, en son 3089/93/AET sayili Tiiziikle
degistirilmis olan 2299/89/AET sayili Konsey Tiiziigiine uygun olarak, ana tasiyicilar
arasinda kendilerine haksiz avantajlar saglamalarina boylece rekabetin bozulmasina yol
acan isbirligine izin verilemez. Bu nedenle, ekrana giris ve tarafsizlik bakimindan ana

26 By Ek, 24.12.2007 tarih ve 2007-4-167/0A-07-MH sayihi Onarastirma Raporu’ndan
faydalanilarak hazirlanmustir.
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taswyicilarla katilan tasyicilar arasinda ayrimeilik olmamaswun saglanmast gereklidir.
Grup muafiyeti giris, gosterme, bilgi yiikleme ve iicretler bakimindan sistemlere tiim
hava taswicilarimin  ayrimer olmayan bir esasa gore katilabilmelerini saglayacak
sartlara bagl olarak verilmelidir. Bundan bagka, oligopolistik bir pazarda rekabeti
korumak icin aboneler ceza ddemeksizin ve kisa ihbar siirelerine uyarak bir sistemden
digerine gecebilmelidirler ve sistem saticilart ve hava taswyicilart sistemler arasi
rekabeti simirlayacak sekilde davranmamalidir.”

Yiiriirliikte olan (EEC) 2299/89 sayili Konsey Tiiziigii’niin*’ 9. maddesi
ise, sistem saticilarimin aboneleriyle, onlar1 dogrudan veya dolayli olarak bagka
sistem kullanma hususunda smirlayict  sézlesme — yapamayacaklarini
belirtmektedir. Komisyon'un 2299/89 sayili CRS’ye yonelik Tiiziiglin
yenilenmesine iligkin olarak 2007 yilinda hazirladigi “Consultation Paper”da,
ayrica 2007 yilinda gerceklesen Travelport/Worldspan devralma raporunda CRS
pazari AB genelinde ele alinmig, sektoriin durumu rekabet perspektifinden
degerlendirilmistir. Bu raporlarda yer alan bilgilere gére, CRS saglayicilari
havayollar1 ve seyahat acenteleri arasinda araci rolii tistlenmektedir. Halihazirda
AB pazarinda 4 adet CRS saglayicisi bulunmaktadir. Amadeus, Sabre, Galileo
ve Worldspan (son ikisi 2007 yilinda aynm ekonomik birlik icerisinde yer
almistir). Asagidaki tablo CRS hizmetleri pazarindaki 6demelerin akim seklini
yansitmaktadir:

Commission

Subscription Fee Service Fee

L 44

| |
. Travel
[ il

Booking Fee  “Signing Bomus™ and
Incentive Payment

Seyahat acentelerinin ¢ogunlugu genellikle verimlilik saglamak
amaciyla tek bir CRS’ye bagimli durumdadir. Ciinkii birden fazla CRS kullanan
acenteler fazladan egitim, muhasebe kayit ve kayit tutma maliyetine katlanmak
zorunda kalmaktadir. Havayollari ise tiim acenteleri kapsamlarina alabilmek igin
biitin CRS saglayicilarindan hizmet almak zorunda kalmaktadir. Bu durum,
CRS saglayicisina havayollarina karsi dnemli bir pazarlik giicti saglamaktadir.

Sistemin tagiyicilar agisindan uygulamada ortaya ¢ikan en onemli yani
ise seyahat acentelerinde gerceklestirilen rezervasyonlarin yaklasik dortte

217 Bu Tiiziik ile paralel kosullar iceren Grup Muafiyeti Tiizigii yiirtirliikte degildir.
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l¢linlin, bilgisayar ekramin ilk sayfasindaki havayollarinin uguslarindan tercih
ediliyor olmasidir. Dolayisiyla sistem sahibi olan havayollari, kendi uguslarini
ekranin ilk sayfasinda gosterebilmek gibi ¢ok 6nemli bir avantaja sahiptir. CRS
sahibi tasiyicilar ayrica, yeni girenlerin veya baska sistem sahiplerinin kendi
sistemlerinden yararlanmasini engelleyerek bu olanaklarmi kétiiye kullanabilir.
Ancak havayollar1 agisindan sisteme giris kaginilmaz oldugu igin, tasiyicilar
gerektiginde yiiksek ticret o6demek zorunda kalsalar dahi sistemin
kazandiracaklarin1 hesaba katarak buna katlanmaktadir. Sistem sahiplerinin bir
baska avantajli olduklar1 konu ise, sisteme yeni giren tasiyicilarin tiriin ve fiyat
tekliflerini 6nceden gorerek bunlara gore politika belirleyebilmeleridir. Sistemin
bu sakincalarindan dolayi, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii, uluslararasi
tasimacilikta kullanilan CRS’lere yonelik, uyulmasi gereken kurallari igeren bir
baglant1 kodu kabul etmistir. Komisyon da bu koda paralel bir baglant1 kodu
kabul ederek bu kodu esas alan bir grup muafiyet tiiziigii ¢ikarmustir.

EK-3: KURESEL HAVAYOLU ITTIFAKLARI

Glniimiizde kiiresel diizeyde faaliyet gosteren 3 ittifak grubu

bulunmaktadir. Bunlar Star Alliance, Oneworld ve Skyteam’dir.
STAR ALLIANCE:

1997 yilinda kurulan STAR Alliance (STAR), tiyesi olan 21 adet
havayolu ile diinyanin en biiyiik ittifak grubudur. Genellikle {ilkelerin “bayrak
tagtyic1” havayollarimi biinyesine katmayi hedef edinen STAR’in asagidaki
tabloda gosterilen havayollar1 haricinde 3 adet de bolgesel tasiyici iiyesi
bulunmaktadir: Adria Airways, Blue 1 ve Croatia Airlines.

Air Canada Air China Air New ANA A_SH_ma
Zealand Airlines
Austrian . . Lot Polish
Airlines Bmi Egypt Air Airlines Lufthansa
Scandinavian Shanghai Singapore | South African | .

Airlines Airlines Airlines Airlines panair

SWISS TAP Portual THAI THY United

Airlines

US Airways

STAR Alliance bugiin toplam 159 iilkede giinliik ortalama 16.000’den
fazla ucusla ortalama 855 noktaya hizmet gotiirmektedir. Ulkemizin “bayrak
tastyic1” havayolu olan THY de, THY ile Star Alliance arasinda 9 Aralik 2006
tarihinde imzalanan ve THY nin Star Alliance katilimini 6ngdren mutabakat
protokolii ile STAR Alliance biinyesine katilmis, tiyelik ise 1 Nisan 2008’de
gerceklesmistir.
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SKYTEAM

2000 yilinda kurulan SKYTEAM bugiin 14 {iiyesi ile diinyanin 2. en
buyiik ittifak grubudur. SKYTEAM 169 iilkedeki toplam 905 noktaya ortalama
giinliik 16.787 seferle yolcularma hizmet vermektedir. Asagidaki tabloda
SKYTEAM e iiye havayollar goriilmektedir.

China
Aeroflot Aeromexico Air France Alitalia Southern
Airlines

Continental CSA Czech .. KLM Royal .

Airlines Airlines Delta Airlines Duteh Airfines Korean Air
Northwest . . ]

Airlines Air Europa | Copa Airlines | Kenya Airways

ONEWORLD

ONEWORLD 1999 yilinda kurulmustur. 10 iiye havayoluyla hizmet
veren kurulus bugiin 134 {ilkede toplam 673 noktaya ugmaktadir. Bu uguslarini
ise ortalama giinlik 8.419 ugusla gergeklestirmektedir. ONEWORLD f{iyesi
havayollar1 asagidaki tabloda goriilmektedir.

American British Cathay Finnair Iberi
Airlines Airways Pacific a era
Japan Airlines LAN Air Malév Air Qantas Airlines Roya}
Jordanian

Havayollar1 arasinda siki baglarin kurulmasii ve bu bagin havayollar
arasinda koordineli ve etkin hizmet sunulmasii temin amaciyla faaliyetlerini
yiiriiten kiiresel ittifak gruplari, diinya havayolu tasimaciliginda olduk¢a énemli
bir paya sahiptir. 2007 yil1 verilerine gore {i¢ ittifaka iiye havayollarinin diinya
havayolu tagimaciligindaki paylar1 asagidaki gibidir (Holtz 2007, 5):

STAR ALLIANCE SKYTEAM ONEWORLD
%27 %22 %21,6

Goruldugn gibi ti¢ grubun diinya ¢apindaki toplam pay1 %70,6’dir. Bu
rakam dikkate alindiginda rekabetin giiclendirilmesi ve kisitlanmasinin
onlenmesine yonelik olarak ittifaklara iliskin hususlarda yapilacak yasal veya
sektorel diizenleme ve faaliyetlerin havayolu tagimaciligi sektorii acisindan ne
kadar biiylik etkilerinin olacagi ve bu nedenle ittifak yapilanmalarinin diinya
genelinde havayolu tasimaciligmin geldigi nokta itibariyla ne kadar biiyiik bir
O6neme sahip oldugu daha iyi anlagilacaktir.
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EK—4: AMPIRIK CALISMA SONUCLARI
4/1: Veri Zarflama Analizi Etkinlik ve Etkililik Sonuc¢lari

Siniflandirma Havayolu Etkinlik Etkililik
Full-service Tasiyicilar
Europe and Russia Iberia 0.7391 0.7254
Alitalia 0.5773 0.5272
KLM 0.5011 0.5494
SAS 0.3423 0.4752
Austrian 0.4979 0.6094
British Airways 0.8387 1.0000
Lufthansa 0.6449 0.7529
AirFrance 0.5821 0.7281
Turkish Airlines 0.6922 0.7424
TAP 0.8120 0.7471
Cyprus Airways 1.0000 1.0027
Aeroflot 0.3348 0.3921
Malev 0.5566 0.5510
Finnair 0.6709 0.9412
CSA 0.4186 0.4246
Iceland Air 0.8897 0.8657
LOT 0.4713 0.4593
US and Canada Delta 1.0000 1.0000
Northwest 0.6088 0.8410
American Airlines 1.0000 1.0000
United Airlines 0.9567 1.0000
Midwest Airlines 0.5446 0.5097
Air Canada 1.0000 1.0000
Continental 0.5970 0.7497
China and North Asia China S. Airlines 0.6744 0.6710
All Nippon Airways 0.8471 0.7193
Japan Airlines 1.0000 1.0000
Korean Air 0.7235 0.6615
Malaysian Airlines 0.6828 0.6330
Singapore Airlines 1.0000 1.0000
PIA 0.7483 0.6900
Cathay Pacific 1.0000 1.0000
Asia Pacific Eva Airways 0.9083 1.0000
Thai Airways 0.9993 0.9346
Jet Airways 0.4827 0.4543
Qantas 0.8685 0.9948
Air New Zealand 0.7931 0.8430
Middle East and Africa Emirates 1.0000 1.0000
Kenya Airways 0.7738 0.7593
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Low-cost Tastyicilar

Europe and Russia EasylJet 0.9030 0.9438
Norwegian 1.0000 1.0000
Ryanair 1.0000 1.0000
Virgin express 1.0000 1.0000
Asia Pacific Virgin blue 0.8587 0.8440
Air Asia 0.8817 0.8600
US and Canada Southwest 0.9403 0.9109
AirTran 0.3286 0.3087
JetBlue 1.0000 1.0000
West Jet 0.5750 0.5634
Ortalama 0.7605 0.7837
Standart Sapma 0.2124 0.2081

4/2: Toplam Faktor Verimliligi Analiz Sonuclari

Havayolu Cikt1 Endeksi  Girdi Endeksi TFV Endeksi
Ryanair 0.51 0.20 253
Air Asia 0.08 0.04 210
Eva Airways 0.65 0.35 186
Japan Airlines 2.72 1.49 182
Korean Air 1.24 0.75 164
Cathay Pacific 1.19 0.75 160
Jetblue 0.30 0.20 151
Virgin Blue 0.24 0.16 150
Virgin Express 0.04 0.03 141
Emirates 0.99 0.71 139
EasyJet 0.43 0.31 135
Quantas 1.70 1.26 133
Southwest 1.27 0.96 133
Continental 2.12 1.61 131
All Nippon Airways 1.35 1.05 128
Westjet 0.23 0.19 125
British Airways 2.06 1.67 123
Norwegian 0.04 0.03 123
American Airlines 3.41 2.80 122
Northwest 1.98 1.70 117
Lufthansa 3.33 2.86 116
United Airlines 2.88 2.51 115
Iberia 0.89 0.78 115
KLM 1.21 1.09 112
Air New Zealand 0.32 0.29 110
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Cyprus Airways 0.05 0.04 108
Singapore Airlines 1.52 1.41 108
Delta 2.59 2.47 105
Thai Airways 0.96 0.92 104
Air Canada 1.00 1.00 100
Air France 2.05 2.12 97
Finnair 0.27 0.28 0.96
Alitalia 0.72 0.77 93
Malaysian Airlines 0.70 0.77 91
Midwest Airlines 0.08 0.09 90
Turkish Airlines 0.37 0.42 90
Austrian 0.35 0.41 86
Kenya Airways 0.09 0.11 84
TAP 0.24 0.29 84
China Southern 1.09 1.39 78
SAS 0.76 1.00 76
Malev 0.10 0.14 72
Air Tran 0.17 0.25 69
Aeroflot 0.38 0.63 61
PIA 0.24 0.46 51
Jet Airways 0.17 0.36 47
CSA 0.09 0.21 44

4/3: Regresyon Analizi Ozet Sonugclar1
Bagimlh Degiskenler N Constant H EMP LCC F SZ

Full data set

TFP 47  149.8*¥* -0.23 -112.2*%** 389 -1338.6 0.103*
- 0.00 0.90 0.00 0.02 0.27 0.10

TFP 47 39.5%**  _ -113.6%** 40.6 - 1.68%**
- 0.00 - 0.00 0.01 - 0.01

Full-service Tastyicilar

TFP 37 139.0%** 05  -1159%%* _— 4824 0.11*
- 0.00 0.79 0.00 - 0.74 0.10

TFP 37 141.9%** - -118.4%** - 0.11%*
— 0.00 — 0.00 — - 007

*Significant at 10%.
**Significant at 5%.
***Significant at 1%
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S.NO

O TCRVCR UC I L I FC I FC I UC AT UC ST UC TN UC TN e S U NN SC T O TN O NC U N0 H O R0 O J Uy Gy GG
E SO0 X ANV RO LRSS ORI ARN RO LR S 0O ANNRARWN—, O ORI R WD~

ULKE
ABD
Almanya
Arjantin
Arnavutluk
Avustralya
Avusturya
Azerbaycan
B.A.E.
Bahreyn
Banglades
Belarus
Belcika
Bosna hersek
Brezilya
Bulgaristan
Danimarka
Fransa
Gliney Afrika
Glircistan
Hirvatistan
Hindistan
Hollanda
Honkong
Irak

Israil
Ingiltere
Isvecg
Isvigre
Italya
Japonya
Kamerun
Kazakistan
Katar
Kenya
KKTC
Kuveyt
Kiiba
Letonya
Liibnan
Litksemburg
Macaristan

28 Kaynak: SHGM.

EK-5: IKiLI HAVACILIK ANLASMALARI*"®

ANLASMA TARIiHi
7 Kasim 1990
5 Temmuz 1957
17 Mayis 2005
26 Mayis 2003
30 Kasim 2006
31 Ekim 1967
2 Mayis 1992
21 Ekim 1986
29 Eyliil 1987
25 Mart 1997
8 Agustos 1995
28 Nisan 1972
28 Kasim 1995
21 Eylil 1950
18 Nisan 1966
13 Kasim 1970
12 Ekim 1946
23 Ocak 1998
30 Temmuz 1992
12 Nisan 1994
10 Nisan 1986
17 Eylil 1971
2 Nisan 1998
30 Haziran 1947
5 Subat 1951
12 Subat 1946
13 Kasim 1970
16 Subat 1949
25 Kasim 1949
8 Mart 1989
26 Nisan 2007
1 May1s 1992
3 Mayis 1990
2 Subat 2005
19 Eyliil 2002
19 Nisan 2007
29 Temmuz 1993
15 Eyliil 1995
27 Nisan 2004
12 Ekim 1988
28 Haziran 1966
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TAYIN SEKLI
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
COKLU
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42  Makedonya

43  Misir

44  Mogolistan
45  Norveg

46 Ozbekistan
47  Polonya

48  Portekiz

49  Romanya

50  Sirbistan Karadag
51  Slovakya c.
52 Slovenya

53 Senegal
54 Srilanka
55  Suriye

56  Suudi Arabistan
57  Tacikistan

58  Tunus

59  Tiirkmenistan
60  Ukrayna

61  Urdiin

62  Yemen

63  Yunanistan
64  Yeni Zelanda

S.NO ULKE

1 Afganistan
2 Cezayir

3 Cek Cumhuriyeti
4 Cin Halk Cumhuriyeti
5 Endonezya
6 Estonya

7 Etiyopya

8 Fas

9 Finlandiya
10 Iran

11 irlanda

12 lIspanya

13 Kirgizistan
14 Kore

15 Libya

16 Litvanya
17 Malezya
18 Malta

19 Moldova
20  Nijerya

9 Aralik 1994
20 Nisan 1950
9 Subat 1995
13 Kasim 1970
12 Mayis 1992
25 Agustos 1967
13 Mart 1992
2 Mayis 1966
17 Haziran 2003
2 Nisan 1997
3 Nisan 1997
26 Haziran 2007
8 Subat 2008
6 Temmuz 1949
12 Haziran 1968
10 Eyliil 1995
7 Mayis 1982
12 Mayis 1992
27 Kasim 1996
7 Mayis 1948
26 Nisan 1985
22 Temmuz 1947
28 Mayis 2008

ANLASMA TARIiHi
8 Subat 1958
19 Haziran 1986
5 Mart 1947
14 Eyliil 1972
18 Subat 1993
7 Aralik 1944
13 Ocak 2005
24 Eyliil 1985
27 Aralik 1974
20 Ekim 1982
24 Ocak 1980
15 Temmuz 1975
14 Ekim 1994
17 Haziran 1976
11 Agustos 1975
11 Temmuz 1994
13 Mayis 1983
8 Agustos 1985
3 Haziran 1994
18 Nisan 2002
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21
22
23
24
25
26

Pakistan 13 Temmuz 1973
Rusya Federasyonu 29 Agustos 1967
Singapur 14 Ocak 1987
Sudan 12 Agustos 1998
Tayland 10 Kasim 1987
Umman 9 Haziran 1988
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