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- U.N. RO-RO isletmeleri A.S.
Temsilcisi: Av. Dr. i. Yilmaz ASLAN ve Av. Ece ASLAN
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E. DOSYA KONUSU: U.N. RO-RO igletmeleri A.S.’nin Fransa ve italya varigh Akdeniz
ro ro pazarlarinda UND Deniz Tagimacihigi A.S.’ye karsi dislayici nitelikte eylemlerde
bulunmak suretiyle 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun'un (4054 sayili
Kanun) 4. ve 6. maddelerini ihlal edip etmediginin tespiti.

F. IDDIALARIN OZETIi:U.N. Ro-Ro isletmeleri A.S.’nin Tirkiye-Avrupa arasindaki ro ro
hatlarinda sunulan ro ro tagsimaciligi hizmetlerinde UND Deniz Tagimaciligi A.$.'ye kargi
diglayici nitelikte eylemlerde bulunmak ve UND Deniz Tasimacihgr A.S.'yi U.N. Ro-Ro
isletmeleri A.S. ile Ulusoy Ro Ro isletmeleri A.S. arasindaki bilet tanima ve hizmet sunusu
sistemine kabul etmemek suretiyle 4054 sayili Kanun’'un 4. ve 6. Maddelerini ihlal ettigi
iddiasi.

G. DOSYA EVRELERI: Rekabet Kurumu kayitlarina 23.11.2010 tarih ve 8900 sayi ile intikal
eden bagvuru Uzerine hazirlanan 23.12.2010 tarih ve 2010-4-301/il-10-365.B.K sayili ik
inceleme Raporu Rekabet Kurulu'nun 06.01.2011 tarih ve 11-02 sayili toplantisinda
gorusulerek Kurul'un 11-02/16-M sayili karari ile iddialar hakkinda 6énaragtirma yapilmasina
karar verilmigtir.

Rekabet Kurumu kayitlarina 08.09.2010 tarih ve 7075 sayi ile giren ve U.N. RO-RO
isletmeleri A.S. (U.N. RO-RO) vekilleri Av. Dr. Yilmaz ASLAN ve Av.Ece ASLAN imzali
basvuruda ise, U.N. RO-RO’nun, Ulusoy Ro Ro isletmeleri A.S. (ULUSOY RO RO) ile
olusturmus oldugu karsilikli bilet tanima sisteminden, pazara yeni giren UND Deniz
Tagsimaciigi A.S. (UND DENIZ) firmasinin yararlandiriimasi talebinin kismen kabul
edilmesine menfi tespit belgesi verilmesi talep edilmigtir.

Yapilan onarastirma sonucunda raportorlerce hazirlanan 04.03.2011 tarih ve 2010-4-
301/0OA-11-365.BK sayili onarastirma raporu Rekabet Kurulu'nun 10.03.2011 tarihli
toplantisinda ele alinmig ve 11-15/248-M sayili Rekabet Kurulu Karari ile, 4054 sayili
Kanun'un 4 ve 6. maddelerinin ihlal edilip edilmedigine yonelik olarak U.N. RO-RO hakkinda
4054 sayilh Kanun'un 41. maddesi uyarinca sorusturma agilmasina ve ayrica U.N. RO-
RO’nun ULUSOY RO RO ile olusturmus oldugu karsilikli bilet tanima sisteminden, pazara
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yeni giren UND DENIZ firmasinin yararlandiriimasi talebinin kismen kabul edilmesi
hakkinda menfi tespit verilmesi talebine yodnelik basvurunun sorusturma kapsaminda
degerlendiriimesine karar verilmistir.

Rekabet Kurulu'nun almis oldugu Sorusturma Karari sonucunda, hakkinda sorusturma
baslatilan U.N. RO-RO’ya 4054 sayili Kanun'un 43/2. maddesi uyarinca sorusturma
acildigina dair bildirim 25.03.2011 tarih ve 1978 sayil yazi ile yapilmistir. Bu ¢gergevede, U.N.
RO-RO vekilleri tarafindan Rekabet Kurumu’na yapilan 31.03.2011 tarih ve 2444 sayil
basvuruyla 04.03.2011 tarih ve 2010-4-301/OA-11-365-B.K. sayili 6narastirma raporunun
kendilerine teblig edilmesi istenmis, fakat bu talep Rekabet Kurumu’nun 12.04.2011 tarih ve
2334 sayil yazisiyla reddedilerek talep edilen bilgi ve belgelerin sorusturma raporunun tebligi
asamasinda verilebilecegi belirtiimistir. Sorusturma bildirimine iligkin ilk yazili savunma,
28.04.2011 tarih ve 3243 sayiyla Kurum kayitlarina intikal etmistir.

Rekabet Kurulu’nun 17.08.2011 tarih ve 11-45/1063-M sayil karari ile 4054 sayili Kanun’un
43/1. maddesinde yer alan “gerekli géruldigu hallerde bir defaya mahsus olmak Gzere Kurul
tarafindan 6 aya kadar ek sure verilebilir.” hikmd uyarinca, sorusturma suresi 6 ay

uzatilmisgtir. Kurul'un sorusturma sdresinin uzatiimasina iligkin karari U.N. RO-RO’ya
19.08.2011 tarih ve 5048 sayil yazi ile bildirilmigtir.

Baskanlik Makaminin 09.01.2012 tarih ve 16 sayili olurlari uyarinca, dosya kapsaminda ilgili
pazarin tanimlanmasi hususunda Ekonomik Analiz ve Arastirma Dairesi Bagkanligrnin
gorusu talep edilmigtir. Anilan goras, 09.03.2012 tarih ve 16 sayiyla Daire Bagkanligi'na
sunulmustur.

Sorusturma Heyeti'nce tamamlanan 10.03.2012 tarih ve 2010-4-301/SR sayili Sorugsturma
Raporu, 4054 sayili Kanun'un 45/1. maddesi uyarinca Kurul Uyeleri ile hakkinda sorusturma
yurutilen tesebbusun vekillerine tebli§ edilmis ve ayni maddenin ikinci fikrasi geregince
hakkinda sorusturma yuratilen tesebbisten 30 gun icinde ikinci yazili savunmasini
Kurumumuza intikal ettirmesi istenilmigtir.

Hakkinda sorusturma yuruttlen tesebbis (U.N. RO-RO) 20.03.2012 tarih ve 2364 sayi ile
Kurum kayitlarina intikal eden basvuru ile ikinci yazili savunmasina iliskin 30 glnlik ek sire
talebinde bulunmustur. S6z konusu talep Kurul tarafindan degerlendirilmis ve 06.04.2012
tarin12-17/461-M sayili Kurul karari ile kabul edilmistir.

U.N. RO-RQ’ya ait ikinci yazili savunma 14.05.2012 tarih ve 4158 sayi ile suresi icinde
Kurum kayitlarina intikal etmistir. Yapilan savunmaya iliskin tesebbisin ek beyani
23.05.2012 tarih ve 4386 sayi ile Kurum kayitlarina intikal etmigtir S6z konusu yazili
savunma Uzerine Sorusturma Heyeti tarafindan hazirlanan 29.05.2012 tarihli EK Yazili
Gorus, 4054 sayili Kanun’un 45/2. maddesi uyarinca kurul Uyeleri ile hakkinda sorusturma
yurutulen tesebblse 29.05.2012 tarihinde teblig edilmistir.

Kurum kayitlarina 07.06.2012 tarih, 4783 sayi ile giren U.N. RO-RO vekillerinin basgvurusu
ile Gguncl yazilh savunmanin yapilabilmesi igin ek slre talebinde bulunulmus ve tesebblse
savunma suresinin bitiminden itibaren gecerli olmak tzere 14.06.2012 tarih ve 12-33/942-M
sayili Kurul karari ile 30 gin ek sure verilmistir. Ek slre talebinde bulunan tesebblsun Ek
Gorus’e cevap dilekgesi 03.08.2012 tarihinde 6095 sayi ile Kurumumuz kayitlarina intikal
etmistir. Sorusturma Heyeti tarafindan Ek Gorlste yer alan bazi grafik ve tablolarin
duzeltiimesine iliskin bilgilendirme yazisi ise 13.09.2012 tarih ve 4215 sayili yazi ile hakkinda
sorusturma yuratilen tesebblse gonderilmistir.

Taraflarin talepleri Uzerine Kurul, 09.08.2012 tarih ve 12-41/1192-M sayili karariyla,
25.09.2012 tarihinde s6zli savunma toplantisi yapilmasina karar vermigstir. 25.09.2012
tarihinde yapilan s6zli savunmanin ardindan Rekabet Kurulu tarafindan alinan 01.10.2012
tarih ve 12-47/1412-474 sayil nihai karar, hakkinda sorusturma yurutulen tarafa 03.10.2012
tarihinde tefhim edilmistir.
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H. RAPORTOR GORUSU: Sorusturma Heyetinde yer alan raportérler tarafindan;

a) UND Deniz Tasimaciligi A.S.’nin hakkinda sorusturma yiiritilen U.N. RO-RO Isletmeleri
A.S. tarafindan U.N. RO-RO isletmeleri A.S. ile Ulusoy Ro Ro isletmeleri A.S. arasindaki
bilet tanima ve hizmet sunusu sistemine kabul edilmemesinin Rekabet Kurulu’nun
13.07.2005 tarih ve 05-46/668-170 sayilh Karar’'nda getirilen muafiyet kosuluna aykiri
olmadigi dolayisiyla s6z konusu uygulamanin 4054 sayili Kanun’un 4. maddesi kapsaminda
bir ihlal olarak degerlendirilemeyecedi,

b) UN. RO-RO Isletmeleri A.S.nin, Tirkiye-Avrupa arasindaki ro ro hatlarinda
gerceklestirilen tekerlekli ve mobil yuk tasiyan ro ro gemileri ile yapilan tarifeli deniz
tasimaciligi hizmetleri pazarinda hakim durumda oldugu,

c) U.N. RO-RO igletmeleri A.S. tarafindan UND Deniz Tasimaciligi A.S.’nin U.N. RO-RO
isletmeleri A.S. ile Ulusoy Ro Ro isletmeleri A.S. arasindaki bilet tanima ve hizmet sunusu
sistemine kabul edilmemesinin 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda hakim
durumun koétuye kullaniimasi olarak kabul edilemeyecedi,

d) Bununla birlikte, U.N. RO-RO isletmeleri A.S.’nin; Pendik-Marsilya ro ro hattinda yikici
fiyat uygulamak suretiyle rakibinin diglanmasina yol ac¢tigi, ayrica, fiyatlama digindaki bir
takim eylemleri ile rakibinin faaliyetlerini zorlastirdigi, U.N. RO-RO Isletmeleri A.S.'nin s6z
konusu eylemlerinin 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda hakim durumunun kotuye
kullanilmasi olarak degerlendirilebilecegi, dolayisiyla U.N. RO-RO isletmeleri A.S.’ye 4054
sayill Kanun’un 16. maddesi ¢ercevesinde idari para cezasi uygulanmasi gerektigi

sonucuna ulagildigi ifade edilmistir.
I. INCELEME VE DEGERLENDIRME
I.1. Hakkinda Sorusturma Yuriitulen Tegebbiis: U.N. RO-RO

1994 yilinda uluslararasi nakliye firmalari tarafindan kurulan U.N. RO-RO; 200’den fazla
ortaga sahip olan bir sirketler toplulugu iken Aralik 2007°de diger ilgili istirakleri ile beraber
uluslararasi bir yatirnrm fon sirketi olan Kohlberg Kravis & Roberts’e (KKR) satiimistir. Satis
sonrasi, U.N. RO-RO ve ilgili igtiraklerinin ¢ogunluk hissesi ve yodnetimi KKR’ye
devredilmistir. Pendik ve Ambarli’dan Trieste seferleri dizenleyen sirket, 28.03.2009
tarihinde Mersin-Trieste seferlerine baslamigtir. 24.07.2010 tarihinde Pendik-Marsilya
seferlerine baglayan U.N. RO-RO, 2011 yihinin Ocak ayinda bu seferinin varig noktasini
Toulon (Fransa) olarak degistirmistir. 2011 yilinin Kasim ayinda ise Pendik-Kdstence
seferlerine baglamistir. Sirketin hissedarlik ve yonetim kurulu yapisina asagidaki tabloda yer
verilmigtir.
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Tablo 1: U.N. RO-RO Hissedarlik Yapisi ve Yonetim Kurulu Uyeleri

Hissedarlik Yapisi

Yonetim Kurulu

Hisse payi
Hissedar Unvani (%) Adi Soyadi Gorevi
(connn) (cone Reinhard Johannes GORENFLOS YK.BASKANI
(.....) (conn Cilneyt SOLAKOGLU YK.\I?/Q%KAN
(o) (oo Christian OLLIG OYE
(-....) (oeen Wolfgang Michael ZETTEL UYE
(.....) (e Cemil BAYULGEN UYE

Kaynak: U.N. RO-RO’dan Gelen Bilgiler

U.N. RO-RO’nun faaliyet gosterdigi hatlar ve bu hatlardaki sefer programina asagida yer

verilmigtir:

Tablo 2: U.N. RO-RO Sefer Programi

Hat ismi

Sefer Programi

Hatta Kullanilan Gemi Adedi

Pendik Trieste

Haftanin her gini

Trieste Pendik

Haftanin her gini

Ambarli- Trieste

Sali, Cuma, Pazar

Trieste- Ambarli

Pazartesi, Carsamba, Cuma

Pendik-Trieste seferleri Ambarli

Limani ugrakli gerceklestiriimektedir.

Mersin-Trieste

Carsamba, Cumartesi

Toulon- Ambarli

Carsamba, Pazar

Trieste- Mersin Pazartesi, Persembe, Cumartesi ’
Pendik-Kdstence Carsamba, Pazar
Kdstence- Pendik Pazartesi, Persembe, Cumartesi 1
Ambarli- Toulon Persembe, Pazar
2

Kaynak: U.N. RO-RO Aralik 2011 Sefer Programi, http://www.unroro.com.tr/TR/LINES/tarife.asp

1.2. ilgili Pazar

ilgili pazara yonelik degerlendirmelere yer verilirken 6ncelikle sdz konusu hizmetlerin
yurataldigu sektér hakkinda bilgi verilmis, ardindan ilgili pazara dair degerlendirmeler
yapilmistir.

1.2.1. Sektore iligkin Bilgi

Dunya ticaretinin yaklasik %80’i, Ulkemizin ithalat ve ihracat tagimalarinin ise yaklasik
%90’lik bolumu denizyoluyla yapilmaktadir. Uluslararasi ticarette denizyolu tagsimaciliginin
on plana ¢ikmasinda, bu tasima turinun diger tasima tirlerine goére ¢ok daha ekonomik
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olmasi etkilidir. Genel olarak deniz tasimaciliginin, demiryolu tasimaciligina goére yaklasik
%75, karayolu tasimaciligina gore ise yaklasik %85 daha ucuz bir tasima tirl oldugu kabul
edilmektedir. Denizyolu tagimaciliginin diger bir avantaji ise ¢ok buyuk miktarlardaki yukin
bir defada bir yerden baska bir yere taginmasina imkan vermesidir.

Kisaca “ro ro tasimacilig’” olarak da ifade edilen ro ro gemileri ile yapilan denizyolu
tasimacihigi, Glkemizin basta Avrupa Ulkeleri olmak Uzere yakin ve orta uzaklktaki diger
Ulkelerle olan ticaretinde yaygin olarak kullanilan bir tasimacilik tirudur. Ro ro kelimesi,
ingilizce’de “roll on” ve “roll off’ kelimelerinin kisaltimasindan olugmakta ve en genel
anlamiyla kendi tekerlegiyle hareket edebilen veya ¢ekilebilen butin araglarin, lokomotiflerin,
vagonlarin, makinelerin veya diger nakil vasitalarinin bu tasimalara uygun gemilerle
tasinmasini ifade etmektedir. Ro ro gemileri kendi tekerlegi ile hareket edebilen araglarin
yuklenebilmesine ve tasinmasina musait olacak sekilde, bu amaca 6zgl olarak insa
edilmektedir. Dolayisiyla ro ro tagimaciligi denizyolu ile yapilan sivi yuk, kuru yik, dokme
ylik ve konteyner tasimaciligi tirlerinden ayrilmaktadir. Solas Konvansiyonu’na' gore ro ro
gemilerinde personel disinda en fazla on iki kisi taginabilmektedir. Bu bakimdan ro ro
tasimaciligi otomobil ve yolcularin birlikte taginabildigi feribot tagsimaciligindan da farklilik
gOstermektedir.

Ro ro tagimaciligi, 6zellikle iki nokta arasindaki karayolu mesafesinin denizyolu mesafesine
kiyasla daha uzun oldugu ve/veya karayolu tagsimasinin guvenlik, gecis kisittamalari veyahut
yuksek maliyetler nedeniyle dezavantajli oldugu durumlarda 6n plana ¢ikan bir tagsimacilik
turadar. Diger tasimacilik tarleri ile kiyaslandiginda, ro ro tagsimaciliginin gesitli avantaj ve
dezavantajlarindan bahsetmek mimkundir. Ro ro tasimaciliginin baslica avantajlari
sunlardir:

- Ro ro gemilerine yUklenen araglarin karayolunda daha az yol kat etmesi nedeniyle
yipranma surelerinin uzamasi,

- Yukun tasgiyici araca sadece bir kez yuklenip bosaltilmasi nedeniyle aktarimlar esnasinda
meydana gelebilecek hasarlarin azalmasi ve tagima siratinin artmasi,

- Tahliye/yikleme c¢abuklugu ve limanlarda kalis slresinin azhdl nedeniyle liman
giderlerinin azalmasi,

- Gemi suratlerinin ylUksek olmasi ve limanlarda bekleme sirelerinin duslik olmasi
nedeniyle daha ¢ok sayida sefer olanagi,

- Gemi personel sayisinin azligi ve limanda iscilere daha az ihtiya¢g duyulmasi nedeniyle
insan gucunden tasarruf olanagi,

- Genelde dizenli hatlar Gzerinde galigiimasi.
Ro ro tasimaciliginin dezavantajlari ise sunlardir:
- Gemilerin 6zel maksatli olarak insa edilme zorunlulugu,

- Gemilerin seri olmasi ve manevra kabiliyetlerinin ylUksek olmasi nedeniyle yakit
masraflarinin artmasi,

- Yuklerin 6zel tasiyicilarda bulunmasi ve gemiye 6zel tagsima aygitlari ile yuklenip tahliye
edilebilmesi,

- Ozel liman yerleri gerektirmesi,

- Sadece belirli yUklerin taginabilmesi,

' Sektdér standartlarinin belirlendigi uluslararasi antlasma. Tam adi Denizde Can Guvenligi Uluslararasi
Soézlesmesidir.
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- Yuklerin agir olmasi nedeniyle yukleme ve bosaltma esnasinda geminin kolayca yalpaya
dusebilmesi,

- Hangar ici kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasi.

Ulkemizde ro ro tagimaciligina 1977 yilinda bir kamu kurulugu olan Deniz Nakliyati T.A.S.
tarafindan alinan iki geminin italya hattina (Alsancak-Venedik; Mersin-Alsancak-Venedik)
konulmasi ile baglanmis; 1982 yilinda ise gemi adedi dorde ¢ikarilarak italya hattinin yani
sira Bulgaristan’daki gecis sikintisi nedeniyle Kdstence hatti agilmigstir.

1990°’li yillarin ilk yarisinda, karayolu ile Avrupa’ya yapilan tasimalarda sinirlardaki uzun
sureli beklemeler, Balkanlar'da yasanan olumsuz siyasi gelismeler ve buna dayali olarak
karayolu guvenliginin azalmasi, otoban Ucretlerinin sirekli artmasi, 6zellikle Balkan Ulkeleri
karayollarinin altyapi eksiklikleri ve ylksek gegis Ucretleri gibi olumsuz faktorler, Glkemizde
ro ro tagimaciliginin hizl bir gelisme kaydetmesini saglamistir.

Bu cergevede, ro ro tasimaciigl alanindaki ilk 6nemli adim, karayolu nakliyecisi
tesebbuslerin ve bu tesebbuslerin kurdugu bir dernek olan Uluslararasi Nakliyeciler
Dernegi’nin (UND) ortakligi ile atilmis ve 1993 yilinin Kasim ayinda Turkiye ile italya’nin
Trieste Limani arasinda ro ro tasimaciligi yapmak Uzere UND RO RO isimli girket
kurulmustur. Bunu, 6nce Karadeniz’de Samsun-Novorossiysk, Derince-Llichevsky ve
Zonguldak-Yevpotaria hatlarinda; ardindan da Cesme-Trieste hattinda faaliyet gostermeye
baslayan ULUSOY RO RO takip etmistir.

Ulkemizde ro ro tagsimacihi§i bakimindan 6zellikle Akdeniz ve Karadeniz ro ro hatlari 6n plana
cikmaktadir. Halihazirda Trieste varigh Akdeniz ro ro hatlarinda Pendik, Ambarli, Cesme,
Mersin Limanlar’ndan seferler duzenlenmekte ve yilda her iki yonde (ihra¢ ve ithal)
200.000’den fazla ara¢ bu hatlarda tagsinmaktadir. Turkiye-Akdeniz ro ro hatlarinda tasinan
arag sayisi, Turkiye ile Avrupa arasinda yapilan toplam tasimalarin yaklasik yarisini
olusturmaktadir. Asagidaki tabloda Turkiye-Avrupa arasindaki mevcut ro ro hatlarina yer
verilmektedir:

Tablo 3: Tiirkiye- Avrupa Arasindaki Mevcut Ro Ro Hatlan

Hatlar isleten Tesebbiis Hattin Agilis Tarihi
Cesme - Trieste ULUSOY RO RO 03.09.2000
istanbul Ambarli - Trieste U.N. RO-RO 01.01.2002
istanbul Pendik - Trieste U.N. RO-RO 26.04.2005
Mersin - Trieste U.N. RO-RO 28.03.2009
Ambarli-Toulon? U.N. RO-RO 24.07.2010
Pendik-Kostence U.N. RO-RO 19.11.2011

Kaynak: U.N. RO-RO ve ULUSQOY RO RO’dan Gelen Bilgiler

Akdeniz’deki bu hatlara ilave olarak 1998 yilinda EGE RO RO Ug¢ gemi ile Tekirdag-Trieste
hattinda faaliyete baglamis, ardindan Ambarli-Trieste hattini agmis, ancak bu hatti agtiktan
iki yil sonra faaliyetlerine son vermistir. 2007 yilinin ilk yarisinda Turk-italyan ortakligi ile IT
RO RO isimli bir ro ro sirketi daha kurulmus ve bu sirket iki gemi ile Turkiye'deki Kepez
Limanr’ndan italya’nin Bari Limani'na yiik tasimaya baslamistir. Ancak iki-tic aylik bir siirenin
ardindan sirket faaliyetlerine son vermistir. 2010 yilinin Mayis ayinda ise BKT RO RO iki
gemi ile Tekirdag Trieste arasinda ro ro tasimaciligina baslamig, ancak iki sefer yaptiktan
sonra faaliyetlerini sonlandirmigtir. Son olarak, 2010 yilinda UND DENIZ, Tekirdag-Toulon
ve Tekirdag-Trieste seferlerine baslamis ancak Toulon hattinda yaklasik sekiz ay ve Trieste
hattinda yaklagik dort ay sefer diizenledikten sonra faaliyetlerini sonlandirmistir.

Tarkiye-Akdeniz ro ro hatlarindaki ro ro tasimaciliginda, éncelikle Glkemizin i¢ bolgelerinden
yuklenen araclar, i¢ gumrtklerde islemlerin bitirilmesini takiben karayolu ile ro ro

22010 yilinin Temmuz ayinda Marsilya Limani varigli baglayan Fransa hatti seferleri, 17.05.2011 tarihinde Toulon
Limanr'na kaydirimistir.
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terminallerine intikal ettiriimektedir. S6z konusu araglar; “yari-romork”, “komple Unite” ve
“uzun Unite” olarak ifade edilen araglardan olusmaktadir.

Turkiye-italya ve Tlrkiye-Fransa arasindaki denizyolu hatlarinda kullanilan ro ro gemileri,
“non-Ropax” diye tanimlanan, bir bagka ifade ile surtculerin gemi ve yUklenen araclar ile
seyahat etmedigi tipte gemilerden olusmaktadir. Bu nedenle, surlculerin Trieste’de gemiden
inen araclarini alip yollarina devam edebilmeleri icin 6ncelikle Trieste'ye intikalleri
gerekmektedir. Bu ¢cergevede ro ro firmalari, bir yandan ro ro yuklerini denizyolu ile Trieste’ye
tagirken bir yandan da suriicilerin havayoluyla istanbul’dan Ljubliana’ya (Slovenya) daha
sonra da buradan otobiislerle Trieste’ye intikallerini saglamaktadir. Siriciler istanbul’dan,
gemilerin hareketinden yaklasik iki gin sonra Ljubliana’ya u¢gmakta, donus yolculugunda ise
gemilerin Trieste’den hareketinden hemen sonra Turkiye'ye ddénmektedir. Benzer bir
organizasyon Fransa hatlar i¢in de uygulanmaktadir. Boylelikle surlculerin, her bir gidis-
donus yolculugunda doért gunluk sireyi tasarruf etmeleri saglanarak, bu zamani dinlenerek
gecirmelerine imkan saglanmaktadir.

Ro ro tagsimaciliginin giderek gelismesi, birtakim yeni uygulamalari da beraberinde getirmis
ve bu uygulamalar kisa sure icerisinde sisteme tanitilmistir. Bunlardan biri de gemilerde
sadece vyari-romorklarin da tasinabilmesine imkan vermesidir. S6z konusu tasima
sisteminde, cekiciler her iki limanda konuslandirilmakta, gemilerden indirilen yari-romorklar
limanda cekiciler ile birlestirilerek son noktaya yapilan tasimalar komple Unite olarak
gerceklestiriimektedir. Boylelikle, bir taraftan gemi ylkleme kapasitesi %20 oraninda
artinlirken (yuklenen ara¢ oranina gore) diger taraftan, tagsimaci firmalarin gerek igletme,
gerekse yatirim maliyetlerinde 6nemli tasarruf saglanmaktadir.

Ro ro hatlari ile birlikte gelisen yari-romork tasimaciligini yapan nakliye firmalari, bu tur
tasimanin getirdigi avantajlardan faydalanarak giderek daha az c¢ekici ara¢ yatirrminda
bulunmaya baslamislardir. 2010 yili itibariyle ro ro tasimaciligini kullanan uluslararasi
nakliye firmalarinin yaklasik %70’i yari-romork tasimaciligina ge¢gmis bulunmaktadir.

1.2.2. ilgili Uriin Pazan

ilgili GrGin pazari, belirli bir Griin ile tiketici gézinde fiyati, kullanim amaglari ve nitelikleri
bakimindan benzer olan Uriinlerden olugmaktadir. ilgili (riin pazarinin taniminda talep
ikamesi dikkate alinmakla birlikte, talep ikamesine esdeger etkisi oldugu durumlarda arz
ikamesi de hesaba katilabilmektedir.

Ro ro tagimaciligi, sahip oldugu cesitli 6zellikler nedeniyle diger denizyolu tagsimacilhigi
turlerinden ayrilmaktadir. Ro ro tagimaciliginda temel hizmet, ithal ve ihrag yukleri tagiyan
cekici ve dorselerin ro ro gemileri ile hedef limanlara taginmasidir. Ro ro gemileri, bu yUklerin
tasinmasina imkan verecek sekilde insa edildigi icin konteyner yukleri, dokme kuru yukler,
sivi yUkler ve yolcular bu gemiler ile tasinamamaktadir. Benzer sekilde ro ro gemileri ile
tasinan cgekici ve dorselerin de farkli amaglar igin insa edilmis gemiler ile taginmasi mimkuin
degildir. Ayrica, limanlarda ro ro yuklerinin gemiye yuklenilmesi ve gemiden indirilmesi de
diger yuklerin elleclenmesinden farklilik arz etmektedir. Bu hususlar dikkate alindiginda, ro
ro tasimacihigi ile diger deniz tasimacihgi tirleri arasinda s6z konusu hizmetlerin ayni
pazarda deg@erlendiriimesini gerektirecek duzeyde bir talep ve arz ikamesinin bulunmadigi
anlasiimaktadir.

Ro ro tagimaciligi, temelde karayolu tagsimaciligina alternatif bir tagsima tlru olarak ortaya
¢cikmis olmakla birlikte, bu iki tagimacilik tirt arasinda da énemli farkliliklar bulunmaktadir.
Her seyden Once, karayolu tasimaciligi sektorinde hizmet veren tesebbusler nakliye
firmalari iken, ro ro tasimaciligi sektérinde hizmet veren tesebbusler, ro ro gemilerini isleten
firmalardir. Bu yonuyle, karayolu tagimaciliginda hizmet saglayicisi konumunda olan nakliye
firmalari, ro ro tagimaciliginda hizmet alan konumuna gelmektedir. Ote yandan, karayolu
tasimaciliginda cekiciler tarafindan c¢ekilen dorseler, ro ro tasimaciliinda gemilere
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yuklenmektedir. Bir nakliye firmasinin ro ro tagsimaciligi hizmeti sunabilmesi i¢in dncelikle
gemi kiralamasi/satin almasi, kalkis ve varig noktasi limanlarindan izin almasi, ilgili hat
izinlerini almasi, ro ro tagsimaciligina yonelik teknik personel ve kaptan istihdam etmesi ve ro
ro tasimaciligina yonelik bir organizasyon kurmasi gerekmektedir. Ro ro tagsimaciliginda
faaliyet gosteren bir tesebbusin karayolu tagsimaciligi yapabilmesi igin ise, ¢ekici ve dorse
satin almasi, yeterli sayida sofdr istihdam ederek onlar igin gerekli izinleri almasi ve yuk
sahiplerine ulasmak ve tasimalari koordine etmek Uzere bir organizasyon kurmasi
gerekmektedir. Bu hususlar dikkate alindiginda, karayolu ve ro ro tagimaciliginin farkl is
tecrubesi, bilgi birikimi, sermaye kullanimi ve organizasyon yapisi gerektiren ve farkli hukuki
dizenlemelere tabi olan iki farkli is kolu oldugu anlagiimaktadir. Dolayisiyla, ro ro tagimaciligi
ile karayolu tagimaciligi arasinda arz ikamesinin bulundugunu sdylemek mumkuan dedgildir.

Bu durum talep ikamesi bakimindan incelendiginde ise, ro ro tasimaciliginda tuketici
konumunda olan nakliyecilerin tercihleri dikkate alinmalidir. Yukarida belirtildigi Gzere, ro ro
ve karayolu tasimaciligi; hiz, glvenlik, ¢alistirilan personel ve nakliye firmalarinin kurmasi
gereken is modeli bakimindan birbirinden farklilasmaktadir. Herhangi bir nakliye firmasinin
ro ro tasimaciligi yerine karayolunu tercih etmesi durumunda, araglarini iki sofér ile
caligtirarak -gidilecek mesafeye bagl olmakla birlikte- varig noktasina denizyolundan daha
kisa bir surede ulasmasi mumkun olabilmektedir. Bununla birlikte, karayolu tasimaciliginda
aracglarin birden fazla siniri gegmesi gerekmekte ve nakliye firmalarinin sinir gegislerinde
blrokratik islemlere maruz kalmalari s6z konusu olmaktadir. Kimi zaman sinir gegislerindeki
prosedurler ve yasanan bekleme surelerinin uzamasi, karayolu tagimacilidini zaman
bakimindan dezavantajli da kilabilmektedir.

Nakliye firmalarinin karayolunu tercih edip etmeme noktasinda dikkate aldiklari bir diger
husus ise her Ulkenin karayolu kullanimi konusunda uyguladigi kotalardir. Ayrica, karayolu
ile tasinan araclarin kazaya ugrama riskleri diger ulagim turlerine gére daha fazladir. Buna
karsilik araglarin ro ro ile tagsinmasi halinde, ro ro sefer gun ve saatlerine bagimli kalinmakta
ancak araclarin daha guvenli ve dusuk riskli bir sekilde ilgili limana ulagmasi saglanmaktadir.
Ro ro tasimaciliginda araclar mesafenin énemli bir kismini denizyolu ile aldigindan, limana
indikten sonra karayolu veya demiryolu ile ulasima devam edilmekte ve bdylece daha az
karayolu mesafesi ve sinir gegisi ile nihai varig noktasina ulagsma imkani yakalanmaktadir.
Bununla birlikte, ro ro tagsimaciliginin tercih edilmesi durumunda nakliyecilerin kalkis ve varis
limanlarinda gerekli organizasyonu olusturmalari, ¢ekicilerini bu limanlar arasinda
dagitmalari ve bu organizasyonu yonetecek personel istihdam etmeleri gerekmektedir.

Bu iki tagimacilhik turu, farkli sermaye yatirimi, farkh is dizeni ve farkli nitelikte personel
istihdami gerektirdiginden, tasimacilik turleri arasinda gegis ilave birtakim maliyetlere
katlaniimasini gerektirmektedir.

Oncelikle, karayolu tasimaciliyina gére organize olmus bir nakliye firmasinin ro ro
tasimacihigina gecgebilmesi icin ilave dorse yatirrmi yapmasi gerekmektedir. Ayrica
tesebbusun varis ve kalkig limanlarina cekicilerini dagitmasi ve organizasyonlarini buna
uygun sekilde duzenlemesi gerekmektedir.

Faaliyetlerini ro ro tasimaciligina goére dizenlemis bir nakliye firmasinin ise, dorse sayisinin
yaklasik Ucgte biri oraninda c¢ekicisi bulunmakta ve bu c¢ekicilerin hem kalkis limaninda
dorselerin gemiye yuklenmesi hem de varig limaninda gemiden indirilerek nihai varig
noktasina ulastirilabilmesi icin uygun sekilde organize edilmeleri, ayrica soforlerin de ilgili ro
ro limanina ulastirilmalari gerekmektedir. Bu tipteki bir yapidan karayolu tasimaciligina
gecilmesi durumunda nakliye firmasi, ayni miktarda tagima yapabilmek icin dncelikle ilave
¢ekici yatirnmi yapmak durumundadir. Aksi durumda, firmanin sahip oldugu dorselerin
yaklasik Ugte ikisi atil durumda kalacak ve bdylece tasima kapasitesi dusecektir. Ro ro
tasimaciliindan karayolu tasimaciligina gegis yapan bir nakliye firmasi, yeni c¢ekici
yatirnminin disinda sigorta, bakim onarim ve surucu istihdami gibi ek maliyetler ile vize ve
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gecis belgeleri gibi cgesitli kisittamalara da katlanmak zorunda kalacaktir. Buna ilaveten,
karayoluna gecisle birlikte firmanin Turkiye ve Avrupa’da konuslandiriimis olan personel ve
ofislerini, finansal yapisini (tahsilat vadesi, gemiye yapilan 6édemelerdeki vade vs.) ve hatta
evrak akiglarini karayolu tasimaciligina gore yeniden tasarlamasi gerekmektedir. Dahasi,
s6z konusu firma bir seferde tasiyabilecegi maksimum tonaj, tehlikeli madde, gabari digi
yukleme, 6zel tagima ve yurtdigi aktarma merkezleri ile depo yapilarini ro ro tasimaciligina
gore olusturdugu ve musterilerine de bu hususlari dikkate alarak taahhatlerde bulundugu icin
ro ro tasimaciligindan karayolu tagsimaciligina geciste diger hususlar géz ardi edilse bile
onemli dizeyde bir gegis maliyetiyle karsi karsiya kalacaktir.

Ulkemizin énde gelen nakliye firmalarindan biri tarafindan yapilan bir maliyet analizinde,
Tarkiye’den Almanya’nin Hoppenheim sehrine yapilan bir tasimanin maliyetinin ro ro
tasimacihdinin kullaniimasi halinde yaklasik 1900 Avro oldugu, tasimanin buatunayle
karayolu ile yapilmasi halinde ise maliyetin yaklasik 2600 Avro'ya yukselecedi
ongorulmektedir. Bu durum, Ulkemizle Avrupa ulkeleri arasindaki nakliyelerde ro ro
tasimacihgini kullanan bir tesebbusun, tercihini degistirerek karayolu tasimaciligina gegcmesi
halinde yaklasik %37 oraninda bir ek maliyete katlanmasi gerektigini gostermektedir.

Sorusturma surecinde kendisi ile goérUsulen bir nakliye firmasi yoneticisi de, ro ro
tasimacihiginin daha verimli ve risksiz bir tagsima turt oldugunu, karayoluna gegildiginde risk
ve maliyetlerin arttigini; ayrica aracglarin daha ¢abuk yiprandigini belirterek ¢ekici sayisinin
yari romork sayisinin neredeyse yarisi olmasi sebebiyle, ro ro fiyatlarinda %5-10 oraninda
artis olmasi durumunda karayoluna dénusun o kadar kolay olmayacagini, bdyle bir durumda
tasimalarin ancak atil olan kismini kaydirabileceklerini belirtmistir. Ayni zamanda U.N. RO-
RO’nun eski Yonetim Kurulu Uyesi de olan bir diger lojistik firmasi yetkilisi ise, pazarda
benimsenen is modelleri arasinda birinden digerine gegisin basit¢e gergeklestiriiemeyecegini
"...Clnkd ben bu saatten sonra RO RQ'ya alistiktan sonra karaya dénemem. Bugln karaya
dénmem demek, benim firmama nereden baksan 300-400 tane c¢ekici almam demek. 600
civarinda aracgla ¢alisiyoruz” ifadeleriyle ortaya koymustur.

Yillar itibariyle karayolu ve ro ro tagsima adetleri incelendiginde de iki tagimacilik turG arasinda
kayda deger dizeyde bir ikame iliskisinin varligina isaret eden bir bulguya
ulasilamamaktadir. Turkiye’'de ro ro hatlarinin 1980’li yillarda agilmasinin arkasinda yatan
nedenlerden biri nakliyecilerin sinir kapilarindan gecgerken yasadiklari gugluklerdir. Ro ro
tasimaciligi o donemde Bulgaristan tarafindan getirilen kisitlamalar nedeniyle zor durumda
kalan nakliye firmalarinin Avrupa’ya yapacaklari tagimalar igin énemli bir ulagim imkani
olarak ortaya c¢ikmistir. Dolayisiyla, ro ro hatlarinin faaliyete basladigi ilk vyillarda
karayolundan ro ro tasimaciligina beklendigi gibi gecisler olmustur. Ancak, sonraki
donemlerde toplam tasimalar iginde karayolunun payi genellikle sabit kalmis ve ro ro
pazarindaki gelisme ve degisikliklere ragmen Avrupa’ya taginan yuklerin yaklasik %60’
karayolu ile tasinmistir. Asagida, yillar itibariyle ro ro ve karayoluyla taginan ara¢ adetleri
gOsterilmektedir:
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Grafik 1: Avrupa’ya Giden Yiikler Bakimindan Karayolu ve Ro Ro Tagimaciligiyla Tasinan Arag
Adetleri
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(42) Yukaridaki grafikte goruldugu Uzere, Turkiye’de 2009 yilinda karayolunda tasinan arag
adetleri ciddi bir disus gostermis ve sonraki yillarda bu disus azalarak devam etmistir. Ro
ro tagimaciligi da 2009 yilinda dusls yasamis; ancak hem bu disis daha kuglk bir oranda
gerceklesmis hem de 2009 yili sonrasi ro ro ile taginan ara¢ sayisinda artis yasanmistir.
Toplam arag sayilarina bakildiginda ise 2007 ve 2008 yillarinda toplam 370.000
seviyelerinde seyreden sayinin 2009 yilinda 300.000 seviyelerine dustugu, 2010 ve 2011
yillarinda artis yasansa da 2007 yili seviyesinin yakalanamadigi goérilmektedir. Dolayisiyla
toplam talepte yasanan dusus her iki tagima tlrinu de etkilemis ancak stre¢ sonucunda ro
ro tasimaciligr dnceki duruma gore buylime egilimi gostermistir.

(43) Arnavutluk, Belarus, Bosna-Hersek, Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Estonya, Karadag,
Kosova, Letonya, Litvanya, Lihtenstayn, Makedonya, Moldova, Romanya, Rusya, Ukrayna,
Sirbistan, Yunanistan gibi Ulkelere yapilan tagsimalarda ro ro tasimaciligi kullaniimamaktadir.
Bu kapsamda, bu ulkeler hari¢ tutularak ro ro tasimaciliginin hitap ettigi tlkelere yapilan
tasimalar esas alindiginda ise asagidaki grafik ile kargilagsiimaktadir.
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Grafik 2: Avrupa’ya Giden Yiikler Bakimindan Karayolu ve Ro Ro Tagimaciligiyla Taginan Ara¢ Adetleri

(Ro Ro Tagimacihiginin Hitap Ettigi Ulkeler Bakimindan)
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(44)

(45)

Yukaridaki grafikten de gorulebilecegi Uzere, karayolu ve ro ro tagsimacilidi ile tasinan arag
adetleri 2009 yilinda dusUs gostermis, devam eden yillarda ise artisa gegmigstir. Diger
taraftan, yillar itibariyle bu iki tagsimacilik tirinde tasinan arag sayilari birbiri aleyhine bir
gorinum sergilemek yerine ekonomideki genel gidisata bagli olarak benzer dalgalanmalar
gOstermigstir. Bu veriler, karayolu tagsimaciligi ile ro ro tasimacihigl arasinda kayda deger
dizeyde bir ikame iligkisinin bulunmadigini géstermektedir.

Diger taraftan, sorusturma kapsaminda Ekonomik Analiz ve Arastirma Dairesi Bagkanligi
tarafindan yaplilan iktisadi galismanin sonuglari da karayolu tagimaciliginin ro ro tagimaciligi
Uzerinde ciddi duzeyde bir rekabetci baski olusturmadigina ve dolayisiyla bu iki tagimacilik
turinUn ayr hizmet pazarlarinda degerlendiriimesi gerektigine isaret etmektedir. $Soyle ki,
s6z konusu calisma, Ulkemiz ile Avrupa arasindaki tim ro ro hatlarinin ayni hipotetik tekel
tarafindan isletildiginin varsayilmasi halinde, tekelin tim hatlardaki fiyatlarini karli bir sekilde,
SSNIP3 testinde kullanilan %5’lik oranin Uzerinde artirabildigini ortaya koymustur®. Buna
gore, Turkiye ile Avrupa arasindaki yedi Akdeniz ro ro hattinin tamaminin bir tesebbus
tarafindan isletiimesi halinde, s6z konusu tesebbisin yapacagi kiuguk fakat hissedilir
dizeyde (%5) ve kalici bir fiyat artigi tekelci tesebbls agisindan karli olacaktir. Diger bir
ifadeyle bu fiyat artisi karsisinda, ro ro tagsimaciligindan karayolu tagsimaciligina s6z konusu
fiyat artisini tekelci tesebbis agisindan karli olmaktan ¢ikaracak dizeyde bir musteri gegisi
olmayacaktir. SSNIP testine gére bu durum, ro ro tagsimaciliginin karayolu tasimaciligindan
ayri bir hizmet pazari olarak degerlendiriimesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Ekonomik Analiz ve Arastirma Dairesi Bagkanligr’'nin ¢alismasinda ayrica Turkiye ile Avrupa
arasindaki yedi Akdeniz ro ro hattinin tamaminin hipotetik tekelin uhdesinde birlesmesi
durumunda, birlesme sonrasinda hatlarda gerceklesecek karlilik artislarinin sirasiyla %52,
%47,7, %48,2, %47,8, %47,4, %47,6, %52,1 oraninda olacadi ortaya konulmustur.

3 Small But Significant Non-Transitory Increase In Price- Kiigilk Ama Onemli ve Kalici Fiyat Artigi

4 Bahse konu galismada ayrica, Ulkemiz ile Avrupa arasindaki tim ro ro hatlarinin ayni hipotetik tekel tarafindan
isletildiginin varsayilmasi halinde, s6z konusu tekelin tim hatlardaki fiyatlarini karli bir sekilde ortalama %8,09
oraninda artirabilecegi tespit edilmigstir.
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Calismada ilaveten, birlesme sonrasinda tiketici refahinda yaklasik %34 oraninda azalma
yasanacag! tespit edilmistir. Bu tespitler, Ulkemiz ile Avrupa arasindaki yedi Akdeniz ro ro
hattinin tek bir tesebbus tarafindan isletiimesi halinde, bu tesebbusun ciddi dizeyde bir pazar
glcune sahip olacagina isaret etmektedir. Karayolu tagsimaciligi hizmeti, ro ro tasimacihgi
hizmetine vyeterli dizeyde ikame teskil etmis olsaydi ro ro tasimaciligindaki bir
yogunlasmanin bu dizeyde bir pazar gucine yol agmayacagi agiktir. Dolayisiyla, tespit
edilen bu veriler, karayolu tagimaciliginin ro ro tagsimaciligina yeterli dizeyde ikame teskil
etmedigini ortaya koymaktadir.

Batdn bu hususlar bir arada degerlendirilerek dosya kapsaminda ilgili Grln pazari, ‘tekerlekli
ve mobil yiik tagiyan ro ro gemileri ile yapilan tarifeli deniz tagimaciligi hizmetleri” (ro ro
tasimaciligi hizmetleri) olarak belirlenmistir.

1.2.3. ilgili Cografi Pazar

Ro ro tagsimaciligi belirli hatlar Gzerinde tarifeli seferlerle gergeklestiriimektedir. Turkiye'de
2011 yili sonunda U.N. RO-RO tarafindan agilan Pendik-Kdstence hatti ile birlikte alti farkl
hatta ro ro tasimaciligi yapiimaktadir. Bununla birlikte inceleme konusu eylemlerin
gergeklestigi ddSnemde UND DENIZ iki farkli hatta faaliyet gostermis, ancak 2010 yili
sonunda faaliyetlerini sonlandirmigtir. Asagidaki tabloda inceleme konusu dénemde faal
olan ro ro hatlarina yer verilmigtir:

Tablo 4: Tiirkiye Avrupa Arasindaki Ro Ro Hatlari

Hatlar isleten Tesebbiis Hattin Acilis Hattin Kapanis Tarihi
Tarihi
Cesme — Trieste ULUSOY RO RO 03.09.2000 -
istanbul Ambarli - Trieste U.N. RO-RO 01.01.2002 -
istanbul Pendik - Trieste U.N. RO-RO 26.04.2005 -
Mersin - Trieste U.N. RO-RO 28.03.2009 -
Pendik- Marsilya U.N. RO-RO 24.07.2010 -
Tekirdag- Toulon UND DENiz 03.04.2010 16.11.2010
Tekirdag- Trieste UND DENIZz 23.07.2010 16.11.2010

ilgili cografi pazarin tespiti agisindan éncelikle yukarida belirtilen her bir ro ro hattinin
birbirleriyle ikame olup olmadiginin ve bdylelikle ayni pazar igerisinde yer alip almadiklarinin
degerlendiriimesi gerekmektedir. Denizyolu tagimaciliginda faaliyet gosterilen her bir hattin,
belirli bir yakalama alani (hinterland) bulunmaktadir. Bu kavram ilgili hatti kullanan
musterilerin ve yuklerin bolgesel olarak dagilimi anlaminda kullaniimaktadir.

Bu kapsamda, Grafik 3’e gore Turkiye-Avrupa arasinda 2011 yilinda gergeklesen ro ro
tagimalarina bakildiginda en fazla tasimanin Almanya, italya ve Fransa’ya yapildig
gorilmektedir. Aimanya, italya ve Fransa’nin ro ro tasimalari igindeki payi sirasiyla %32,13;
%27,05 ve %17,80'dir. Bu Ulkeleri; ingiltere, Belgika ve ispanya takip etmektedir.
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Grafik 3: Hedef Ulke Bazinda Tagima Oranlari (2011 yili)
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(51) Bu Ulkelere yapilan tasimalarin Tuarkiye-Avrupa ro ro hatlari arasindaki dagilimi ise
asagidaki tabloda gdsterilmektedir.

Tablo 5: Tiirkiye-Avrupa Ro Ro Hatlarindaki Yiiklerin Hedef Ulkelere Gére Dagilimi

2010 2011

TRIESTE TRIESTE FRANSA FRANSA TOPLAM TRIESTE TRIESTE FRANSA FRANSA TOPLAM

VARISLI VARISLI VARISLI HATL. VARISLI VARISLI VARISLI VARISLI VARISLI

HATL. HATL. (ADET) HATL. HATL. HATL. HATL. HATL.

(ADET) | (%) (%) (ADET) | (%) (ADET) (%)
Almanya 36.059 | 99,72 101 0,28 | 36.160 | 40.816 | 99,71 18] 0,29 | 40.934
Avusturya 2911 99,93 2 0,00 | 2913| 3.314| 9985 5 015 | 3319
Belgika 3583 | 91,78 321 0,08 | 3.904 | 4283 82,16 930 | 17,84 | 5213
Danimarka 393 | 95,16 20 0,05 413 389 | 8881 49 11,19 438
Fransa 12.821 | 64,62 7.020 0,35 | 19.841 | 14.282| 62,98 8.395 | 37,02 | 22677
Hollanda 3777 | 96,87 122 003 | 3.899| 3.906| 9637 147 363 | 4053
ingiltere 5998 | 76,19 1.874 024 | 7872 5269| 61,78 3259 | 3822 | 8528
irlanda 32| 54,24 27 0,46 59 70 | 61,40 44| 38,60 114
Ispanya 1552 | 41,45 2.192 0,59 | 3.744 699 | 14,11 4256 | 8589 | 4.955
Isvigre 1479 | 9524 74 005| 1553 | 1690 | 93,94 109 6,06 | 1.799
italya 33.427 | 99,99 4 0,00 | 33.431 | 34.462| 99,98 6 0,02 | 34.468
Liksemburg 107 | 98,17 2 0,02 109 156 | 92,31 13 7,69 169
Portekiz 132 | 49,44 135 0,51 267 46 | 17,36 219 | 82,64 265
Slovenya 534 | 99,81 1 0,00 535 390 | 100,00 0 0,00 390
Cek Cum. 15 | 100,00 0 0,00 15 27 | 100,00 0 0,00 27
Macaristan 0 0,00 0 0,00 0 1] 100,00 0 0,00 1
Norveg 1] 100,00 0 0,00 1 14 | 100,00 0 0,00 14
Polonya 28| 100,00 0 0,00 28 10 | 100,00 0 0,00 10
Slovakya 0 0,00 0 0,00 0 2| 100,00 0 0,00 2
isveg 36 | 92,31 3 0,08 39 28| 100,00 0 0,00 28
Hirvatistan 20 | 100,00 0 0,00 20 0 0,00 0 0,00 0

(52) Tablodan anlasildigi (izere; Almanya, italya, Avusturya, isvigre, Slovenya gibi Orta ve Dogu
Avrupa Ulkeleri bakimindan Trieste hatlarinin %95 ve Uzerinde pay! bulunmakta, bir baska
deyisle nihai varis noktasi Orta ve Dogu Avrupa olan yukler bakimindan Trieste hatlari tercih
edilmektedir. Belcika, Hollanda ve Liksemburg'tan olusan BenelUks Ulkeleri bakimindan
ise, Trieste hatlari 2010 yilinda %90 Uzerinde paya sahipken, 2011 yilinda Fransa ro ro
hatlarinin olgunlagsmasiyla birlikte, Belgika’'ya giden yukler bakimindan bu pay %80’e
gerilemistir. Fransa ro ro hatlarinin énemli diglide paya sahip oldugu Ulkeler ispanya ve
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Portekiz'dir. Bu ulkelere giden yuklerin %80°den fazlasi Fransa hatlarinda taginmaktadir.
Ayrica, 2011 yilinda Ingiltere ve Irlanda’ya giden yuklerin %38’i Fransa hatlarinda
tasinmigtir. Fransa’ya giden ylkler bakimindan ise Fransa hatlarinin payr %37 ile sinirli
kalmigtir.

Bu noktada, Fransa’ya giden yukler bakimindan Trieste hatlarinin hala daha fazla tercih
edilmesinin altinda yatan birkag sebepten ilki Trieste limaninin serbest bdlge olmasindan
dolayl bu limanda Turk plakali c¢ekicilerin serbestge calisabiliyor olmasidir. Fransa
limanlarinda ise yerel kabotaj yasalari geredi Turk plakali gekiciler ¢alisamamakta, bu
limanlara tasima yapmak isteyen nakliyecilerin Fransa plakali g¢ekiciler ile calismasi
gerekmektedir. Diger bir neden ise faaliyetlerini Trieste Limani’'ndan yuriten nakliyecilerin
organizasyon yaplilarini bir anda Fransa’da galisabilecek sekilde duzenleyememeleridir.
Son olarak da, Fransa ve Trieste hatlarinin sefer gunleri ve doluluk oranlarinin bdyle bir
sonuca yol a¢tigl degerlendiriimektedir. U.N. RO-RO’nun Trieste’ye her gin karsilikli seferi
bulunmakta, ancak tesebbiis Fransa‘ya istanbul’dan Carsamba ve Cumartesi glnleri;
Fransa’dan istanbul’a ise Carsamba ve Pazar giinleri sefer diizenlemektedir.

Bu bilgilerden hareketle, ispanya ve Portekiz’e giden yiikler haricinde diger llkelere giden
yuklerin dnemli bir boliminin hala Trieste hatlarini tercih ettigi goérulmektedir. Dogu
Avrupa’ya giden yukler bakimindan Fransa hatlari neredeyse hi¢ tercih edilmemekte,
ispanya Portekiz’e giden yiikler bakimindan Fransa hatlari %80’in {izerinde paya sahip
olmakta ve Fransa, Beneliiks ve ingiltere’ye giden ylkler bakimindan ise her iki hat da
kullaniimaktadir.

Bdyle bir durumda yapilacak ilgili cografi pazar degerlendirmesinde, Trieste ve Fransa
varigli hatlarin hitap ettigi kesisen alanlarin ro ro hatlari bakimindan paylr ve 6éneminin
degerlendiriimesi gerekmektedir. Kesisen bu alanlar, ro ro hatlari bakimindan énemli bir
paya sahipse, her bir ro ro hatti kesisen alanlardaki musterilerinin diger hatta gegigini
engellemeye calisacak, dolayisiyla hatla ilgili kararlar, diger ro ro hattinin fiyat, kalite, sefer
sikhg@i gibi degigkenlerden etkilenecektir.

Asagidaki tabloda kesisen ulkelerin 2011 yili tagimalarinda her bir ro ro hattindaki paylarina
yer verilmektedir.
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Tablo 6: Ro Ro Hatlarinin Hedef Ulke Bazinda Kompozisyonu

Trieste Hattinda Taginan Fransa Hattinda Tasinan Tum Hatlarda Taginan
Yiiklerin Ulkelere Gore Yiiklerin Ulkelere Gére Yiiklerin Ulkelere Gére
Dagilimi (%) Dagilimi Dagilimi
Almanya 37,15 Fransa 47,83 Almanya 32,13
italya 31,37 Ispanya 24,25 italya 27,05
Fransa 13,00 ingiltere 18,57 Fransa 17,80
ingiltere 4,80 Belcika 5,30 ingiltere 6,69
Belgika 3,90 Portekiz 1,25 Belgika 4,09
Hollanda 3,56 Hollanda 0,84 ispanya 3,89
Avusturya 3,02 Almanya 0,67 Hollanda 3,18
isvigre 1,54 isvigre 0,62| Avusturya 2,61
ispanya 0,64 | Danimarka 0,28 Isvigre 1,41
Slovenya 0,36 irlanda 0,25 | Danimarka 0,34
Danimarka 0,35 | Luksemburg 0,07 Slovenya 0,31
Liksemburg 0,14 italya 0,03 Portekiz 0,21
irlanda 0,06 | Avusturya 0,03 | Luksemburg 0,13
Portekiz 0,04 irlanda 0,09
isveg 0,03 isveg 0,02
_ Kesigen _ Kesigen _ Kesigen

Ulkelerin Payi 25,46 | Ulkelerin Payi 72,86 | Ulkelerin Payi 31,98

Kesisen ulkelere yapilan tasimalarin ro ro hatlarindaki toplam tasimalar igindeki payi
%31,98 iken bu ylkler Trieste hatlarinda tasinan toplam yuklerin %25,46’sini ve Fransa
hatlarinda tasinan yuklerin %72,86’sin1 olusturmaktadir.

Trieste hatlari ile Fransa hatlarinin birlikte hitap ettigi Ulkelere yapilan tagimalar toplam ro ro
tasimalari igcerisinde ve her bir hat 6zelinde énemli bir yekln tegkil etmektedir. Bu nedenle,
tesebbusler, herhangi bir hattaki fiyatlarini belirlerken diger hatta olasi gegisleri gdz ardi
edemeyecektir.

Diger taraftan ro ro hatlarindaki fiyatlar ilgili hatta tasinan tim yikler bakimindan gecerli
olmakta, araclarin gidecedi ulkelere goére fiyat farklilastirmasi yapilamamaktadir. Bu
nedenle, eger bir hattaki kesisen Ulkelere yapilan tagimalarin diger hatta gecisine kargsilik
ilgili hatta bir fiyat indirimi yapiilmasina karar verilirse yeni fiyatlama sadece kesigen Ulkelere
yapilan tagsimalar igin degil, o hattaki tUm tasimalar igin gecgerli olacaktir. Bu ise, hatlara
yonelik fiyatlama kararlarinin hatlar arasindaki etkilesim dikkate alinarak sekillendigini, diger
hattan bagimsiz bir sekilde karar verilemedigini gostermekte, dolayisiyla iki hattin da ayni
pazar igerisinde degerlendiriimesine neden olmaktadir.

Yukaridaki degerlendirmeye paralel sekilde, 2010 yilinda UND DENIZ’in Fransa ro ro hattini
acmas! sonrasinda U.N. RO-RO’nun Trieste hattindaki doluluk oranlarinin etkilendigi
gorilmektedir. UND DENIZ Fransa hattinda faaliyete bagladidi ilk yedi haftada (14.-20. hafta
arasi) ortalama %(.....) doluluk oranini yakalarken, U.N. RO-RO’nun 2010 yilinin 14.
haftasina kadarki donemde (1-13. hafta arasi) Pendik-Trieste hattinda %(.....) olan ortalama
doluluk oranlari 14-20. hafta arasi %(.....)’e; ayni donemler icin Ambarli-Trieste hattinda ise
%(.....)den %(.....)’a gerilemigtir. Dolayisiyla, U.N. RO-RO’nun Trieste hattindaki doluluk
oranlari, UND DENIZ’in Fransa hatti ile pazara girisinden olumsuz etkilenmistir.

Bu noktada, Ulkelere yapilan tagima miktarlarina bakildiginda UND DENi_Z’in Fransa ro ro
hattini agcmasiyla birlikte, Trieste hattinda tasinan Fransa, Ingiltere ve Ispanya-Portekiz
yuklerinde énemli 6l¢glde kayiplar yasanmistir. Ro ro tagimaciligi pazarinda Fransa’ya giden
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yukler bakimindan U.N. RO-RO Trieste hatlarinda %(.....) pazar payina sahipken UND
DENiZ’in pazara girisi sonrasi bu pay %(.....)ye kadar gerilemistir. Benzer bir durum,
ingiltere’ye taginan ylkler bakimindan da gegerlidir. Bu yiklerde U.N. RO-RO’nun pazar
payl UND DENIZ’in girisi sonrasi %(.....)'lerden %(.....)’a gerilemistir. ispanya Portekiz'e
yapilan tagsimalarda ise U.N. RO-RO’nun Trieste hattinin pazar pay! %(.....)'lerden %(.....)'a
gerilemistir.

U.N. RO-RO’nun doluluk oranlarinda gorulen bu kayip sonrasi, 21. haftada U.N. RO-RO
Trieste hatlarinda yaklasik %11 oraninda fiyat indirimine gitmistir. Bunun Gzerine UND
DENIZ, bu fiyat indiriminden etkilenmis ve 24. haftada Fransa hatlarinda uyguladigi fiyatlari
%8 oraninda indirmistir.

Ekonomik Analiz ve Arastirma Dairesi Baskanligrnin yaptigi c¢alisma sonuglari da
sorusturma déneminde faal olan Turkiye’den Avrupa’ya yonelik tum ro ro hatlarinin birbiri
Uzerinde rekabetgi baski olusturdugu ve ayni cografi pazarda oldugunu ortaya koymaktadir.
Zira galisma sonucunda, ancak Turkiye ile Avrupa arasindaki tUm ro ro hatlarinin ayni
hipotetik tekel tarafindan isletiimesi durumunda tum hatlardaki fiyat artislarinin %5’lik esigi
gecebildigi gortlmektedir. Bir baska ifadeyle, hipotetik tekel bir firmanin Turkiye’den
Avrupa’ya yonelik ro ro hatlarinin sadece belirli bir kismini iglettiginin varsayilmasi halinde
firmanin islettigi hatlarda yapacagi %5’lik bir fiyat artisi, diger hatlardan rekabetgi baski
gormekte ve bu nedenle s6z konusu fiyat artisi tekel konumundaki firma icin karl
olmamaktadir. Bu durum, ilgili cografi pazarin Turkiye’den Avrupa’ya yonelik tim ro ro
hatlarini kapsayacak sekilde belirlenmesini zorunlu kilmaktadir.

Tum degerlendirmeler dikkate alindiginda, sorusturma konusu déneme iligkin ilgili cografi
pazar italya varigh Pendik/Ambarli/Mersin/Cesme/Tekirdag-Trieste, Fransa varigli Pendik-
Marsilya ve Tekirdag-Toulon ro ro hatlarinin tamamini igcerecek sekilde “Tirkiye-Avrupa
arasindaki ro ro hatlar’ olarak tanimlanmistir.

1.3. Yapilan Tespitler Ve Deliller
1.3.1. U.N. RO-RO’da Yapilan Yerinde incelemelerde Bulunan Belgeler

Belge 1: U.N. RO-RO Yonetim Kurulu Bagkani (.....)° tarafindan sirket calisanlarina
gonderilen 27.05.2010 tarihli e-postada bulunan ifadeler agagida yer almaktadir:

“Can we find out which banks, if any, are supporting UND Deniz and BKT??"”

Belge 2: Yapilan yerinde incelemede 02.09.2010 tarih ve 257 sayili Yonetim Kurulu karari
edinilmigtir. Alinan kararda yer alan ifadelere asagida yer verilmigtir:

“1-Rekabet Kurulu’'nun 05-46/668-170 sayili karari geregince UND Deniz’in Ulusoy ile ayni
kosullarda bilet tanima sisteminden yararlandiriimasina,

2-Ancak ticari sir niteliginde olan Ulusoy’la sirketimiz arasindaki protokoliin kendilerine
génderiimemesine,

3-UND Deniz gemilerinin faaliyet gésterdigi Tekirdag- Akport Limani’nin Istanbul hinterlandi
icinde olmasi nedeniyle, ilgili firmanin kendi germileri ile giden nakliyecilerinin Ambarli ve
Pendik limanlarina gemilerimizle déniisleri hakkindaki taleplerinin reddedilmesi gerektigine,

4- Aksi takdirde durumun girketimiz agisindan haksiz rekabet tegkil edecegine, ayrica
rekabeti sinirlayici sonuglar dogurabilecegine ve talebin belirtilen Rekabet Kurulu kararinin
amacini asmakta olduguna,

527.05.2012 tarihli e-postada Yonetim Kurulu Bagkani (.....)dir.

6 BKT RO RO, 2010 yilinin Mayis ayinda iki gemi ile Tekirdag Trieste arasinda ro ro tagsimaciligina baglamis, ancak
iki sefer yaptiktan sonra faaliyetlerini sonlandirmistir.

7 Bu ifade raportorler tarafindan su sekilde tercime edilmistir: “Eger UND Deniz ve BKT’yi destekleyen bankalar
varsa bunlarin hangileri oldugunu égrenebilir miyiz?”
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5- Sonug¢ olarak Trieste- Istanbul (Tekirdag) hattinda UND Denizin kendi seferleri
oldugundan gemilerimizle dénme taleplerinin reddedilmesine,

6- Benzer sekilde, gelecekte Fransa- Istanbul hatti icin UND Deniz tarafindan yapilmasi
muhtemel olan taleplerin de reddedilmesi gerektigi,

7- UND Deniz gemileri ile Trieste’ye gitmis olan nakliyecilerin Mersin limanina dénme
talepleri olmasi halinde kabul edilmesine

(..

9- Herhangi bir yanlis anlasiimaya meydan vermemek (lzere Ybénetim Kurulumuzun bu
kararinin Rekabet Kurumu’na bildirilerek, kararlarina genel olarak uygun olup olmadiginin
sorulmasina,

10- Rekabet Kurulu’'ndan bir cevap gelinceye kadar Yénetim Kurulu kararinin uygulamaya
sokulmamasina

11- UND Deniz’e (...) bilet tanima sisteminden yararlanma taleplerine Rekabet Kurulu’nun
karari gercevesinde olumlu bakildiginin ve konunun incelendiginin; en kisa zamanda
kendilerine bir protokol énerisinin génderilmesi igin ¢alismalar yapildiginin bildiriimesine

(...) karar verilmigtir.”

Belge 4: (.....)8 15.09.2010 tarihinde sirket icine gonderdigi e-postada su ifadeler yer
almaktadir:

Thanks again for hosting last Monday’s review of your business and our competitive
response to UND (and to a much lesser extent BKT). (...) For Ghasan and me it was a
productive day which helped us better understand the context and root causes behind the
competitive entry of UND/BKT, our competitive response, and the future Outlook of the
business. Fortunately, it appears that your strong, thoughtful and principled competitive
response should result in UND, like BKT, exiting the market, thereby restoring an
environment where long term service players like U.N. RO-RO and Cesme can provide
customers high quality and cost competitive service while earning a fair return on invested
capital.

(..

Build a formal “Stakeholder Relations” plan that you can execute when the timing is
appropriate to facilitate a face-saving market exit for UND. It seems like UND is on its last
legs, but there are many constituents (eg., shareholders, the Association leadership,
customers using the French routes, etc.) who may be able to influence the timing of that
outcome. While we should not appear to be overtly political or manipulative, there is logic in
preparing a structured, well thought-out communication plan (including what messages are
communicated to which constituents at what time) that we can launch when the timing is right
to help UND exit the market in a manner where key parties “save face”, relationship damage
is minimized, and we emphasize our desire to serve our customers, providing them with
outstanding service at a fair price.’

8 UN RO RO’da 01.02.2011 tarihinde yapilan gérigsmede (.....) ile ilgili olarak “(.....), sirketimizle dogrudan bir bagi
olmayan, ana hissedar KKR tarafindan géreviendirilen bir danismandir. Bu e-postada (.....) tarafindan ifade edilen
hususlar sirketin pazarlama stratejisine ydnelik Onerilerden ibarettir, baglayiciligi yoktur. Nitekim bu &neriler
tarafimizca uygulanmamistir. Bu belgede gegcen UND Deniz’in pazardan ¢ikisina iliskin ifadeler bir stratejiyi degil,
ongoriyl yansitmaktadir.” ifadeleri kullanilmistir.

® Raportorler tarafindan yapilan tercimesi: “Gegen pazartesi gind, igleriniz ve UND’ye (ve daha dar kapsamda
BKT) karsi verdigimiz rekabetci cevap hakkindaki gdzden gecirme igin bizi agirlamanizdan dolayi tekrar tesekkurler.
Ghasan ve benim icin UND ve BKT’nin pazara rekabetgi girisinin kapsami ve arkasindaki temel nedenler, buna
bizim cevabimiz ve isin gelecekteki durumunu daha iyi anlamamiza yardimci olan verimli bir giin oldu. Neyse ki;
glglu, dusunceli ve disiplinli rekabet¢i cevabiniz BKT gibi UND’nin pazar digina ¢ikmasi ile sonuglanacak gibi
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(68) Belge 5: 08.11.2010 tarihinde sirket ¢alisani (.....) tarafindan sirket igine ve KKR
calisanlarina gonderilen e-postada, 44. haftada gerceklesen tasimalarin butgedeki
rakamlarla karsilastirmasi yapilirken UND DENIZ’in tagsima miktarlarina da yer verilmistir.
Bunun Gzerine Yonetim Kurulu Bagkani (.....) tarafindan sirket ¢alisanlarina génderilen e-
postada su ifadeler yer almigtir:

“Good week and glad to see the price increaseseems not to have caused any trouble. Do we
have any idea why they had a better performance on the France route than we did this
week?”10

(69) Belge 6: KKR calisani (.....) tarafindan (.....) gébnderilmis olan 04.11.2010 tarihli e-postada
bulunan ifadeler agagida belirtilmistir:

‘I just wanted to check whether there was any news from UND deniz or whether you think
we should go ahead and Schedule the meeting with Garanti fort he next week? Will give you
a call tomorrow morning to discuss.”"’

(70) Belge 7: U.N.RO-RO’dan((.....), 23.11.2010 tarihinde gonderdigi e-postada, UND DENIZ’in
Tekirdag-Toulon seferlerini gegici olarak askiya almasindan ve Italya’ya sefer dizenlemek
icin calisma yaptiklari ydonindeki duyurusundan bahsetmis ve su hususlari belirtmistir:

“We are collecting further information from the market. We have observed that some of their
customers have already called us in order to make booking for the Istanbul- Marseilles line.”"?

(71) Bu e-posta Uzerine KKR calisani (.....) asagidaki aciklamalari igeren bir e-posta
gondermigtir:

“Do we have any insight into their port plans in Italy and Turkey?
Will we consider shifting our operations to Toulon or will stay in Marseille?
Finally, do we know if they have paid what they owe to their Toulon agency™?

(72) Belge 9: inceleme sirasindan edinilen bir diger belge ise,KfW ile yapilacak toplanti icin
hazirlanan sunumdur. Sunumda yer alan ifadelerden bazilari su sekildedir:

“Competition - BKT RO RO
Reasons why BKT RO RO was able to operate from Port of Trieste:

goéruntyor ve boylelikle U.N. RO-RO ve Cesme gibi uzun sireli servis saglayicilarinin bulundugu bir ortamin
yeniden saglanmasi yatirilan sermayenin déndsu icin adaletli bir kazang saglarken musterilere yiksek kalitede ve
maliyet avantaji bulunan hizmet sunulabilecektir.

(...)

Resmi bir “Paydas lligkileri” plani hazirlayin bdylece UND Deniz'in vaziyeti kurtarmak icin pazardan cikisini
kolaylastirmak igin hangi zamanin daha uygun oldugunu degerlendirebilirsiniz. Oyle gériniyor ki UND Deniz’in bir
ayag! cukurda ama bu sonucun gerceklesme zamanini etkileyebilecek pek ¢ok bilesen bulunmaktadir (6rnegin
hissedarlar, dernek ydnetimi, Fransa rotasini kullanan mausgteriler, vb). Acik¢ca politk ya da manupdllatif
gérinmememiz gerekirken, ayni zamanda yapisal, iyi disuniimuis bir iletisim plani (hangi bilesene hangi zamanda
hangi mesajin verilecegini iceren) hazirlamak mantiklidir. Béylece UND Deniz’in pazardan ¢ikisina yardim edecek
zamanlamayi iyi iligkilerin zarar gérmesini minimize edecek sekilde olusturabiliriz ve mugterilerimize seckin bir
hizmeti uygun fiyatla sunma arzumuza vurgu yapariz.

10 Raportérler tarafindan yapilan tercimesi: “lyi bir hafta ve fiyat artisi herhangi bir soruna yol agamamis gibi
goziikiiyor. Fransa rotasinda neden bizim gerceklestirdigimizden daha iyi bir performans sergiledikleri hakkinda
fikrimiz var mi?”

" Raportorler tarafindan yapilan tercimesi:” UND Deniz’den herhangi bir haber var mi yoksa devam edelim ve
haftaya Garanti ile toplanti ayarlayalim mi diye kontrol etmek istedim. Yarin sabah bu konuyu tartismak igin bir
telefon konusmasi yapalim.”

12 Raportorler tarafindan yapilan terclimesi:” pazardan daha fazla bilgi topluyoruz. Onlarin bazi mdsterilerinin
Istanbul Marsilya hattina rezervasyon yaptirmak igin bizi aradiklarini gézlemledik. ”

13 Raportérler tarafindan yapilan tercimesi:” italya ve Tiirkiye'deki limanlarlara iliskin planiari hakkinda herhangi bir
6ngérimiz var mi? Operasyonlarimizi Toulon’a tasiyacak miyiz yoksa Marsilya’da mi kalacagiz? Son olarak
Toulon acentelerine olan borglarini 6deyip édemediklerini biliyor muyuz?”
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All RO RO terminals within Free Port of Trieste are fully utilized with lines from Pendik,
Ambarli, Cesme and Mersin.Previously, passenger ferry terminal (not RO RO terminal)
traditionally used for ferry service from Albania was operational but due to global economic
and financial crises, has ceased operations to Passenger Terminal which allow BKT RO RO
to utilize

Response Strategy to BKT RO RO

Although U.N. RO-RO shipping agency and port terminal operator in Trieste has objected
the use of passenger ferry terminal by BKT RO RO, Port Authority indicated that all vessels
arriving to Trieste can berth and operate if suitable berth and terminal accommodation is
provided

Reduction in freight tariff for weekdays starting in May 2010

Limitation on return trip ticket usage trough license plate control

Direct marketing to customers trough newly established sales and marketing team
Results

BKT RO RO was not able to sustain sailing schedule due to operational difficulties and lack
of demand.

Sale of owned vessel to scrap in October 2010

BKT RO RO company is currently non-operational”

(...)

Competition- UND Deniz Context

Reasons why line to France is advantageous for trucking customers:

Trieste lines have a lack of transit permits from Italy westward (only 6,000 unites destined
for France, Spain and Switzerland are allowed), therefore most units destined to Western
Avrope are forced to use land

France RO RO services have high competitiveness vs Trieste lines and also land route
therefore even at higher freight rates vs Trieste, the line may be cost effective solution to
truck customers

Why U.N. RO-RO did not operate to France before UND Deniz?

U.N. RO-RO has been reviewing the opportunity to France since 2007 trough meetings in
France and Istanbul with Port of Marseilles Authorities and various stakeholders

Regulatory framework for cabotage carriages (ie Turkish tractor pulling Turkish semi trailer)
was missing historically

Temporary exemption was obtained by UND through bilateral meeting in may 2010 between
France and Turkey

Temporary exemption was lifted by French delegation in November 2010

Following launch of UND Deniz, U.N. RO-RO’s lack of vessel capacity prevented U.N. RO-
RO to open the line immediately with two vessels and waited until delivery of latest
newbuilding in July 2010 to launch Istanbul- Marseilles route

Historically, customers to France were also already served through line to Trieste, therefore
required high cannibalization of existing customers
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UND'’s aim for establishing UND Deniz and operate to France:

Make operational profit and convince members to commit capital for purchase of vessels to
grow as a large RO RO operator with lines to France and ltaly

Why UND Deniz entered Trieste:

Following entrance of U.N. RO-RO to France, UND Deniz entered Trieste to compete with
U.N. RO-RO directly with only one small capacity vessel

U.N. RO-RO successfully managed to block key days (Tuesday and Wednesday) to contain
UND Deniz vessel departures from Turkey on unfavorable days (Wednesday)”'*

Belge 10: 12.12.2011 tarihinde (.....) tarafindan (.....) gdnderilen e-postada su sekildedir:

4 Raportorler tarafindan yapilan tercimesi: “Rekabet- BKT RO RO

o BKT'nin Trieste limanindan faaliyet gésterebilmesinin nedenleri
Trieste limanindaki tiim ro ro terminalleri Pendik, Ambarli, Cesme ve Mersin’den gelen hatlar tarafindan
kullanilmaktadir.
Onceleri, Arnavutluk’tan gelen feribotlar icin kullanilan feribot terminali (ama ro ro degil) islevseldi fakat kiiresel
ekonomik ve finansal kriz sebebiyle (Arnavutluk’tan feribot seferi yapan isletme) yolcu terminalindeki
faaliyetlerini durdurmusgtur ki bu da BKT RO RO’nun bu limani kullanmasini mimkdn kilmigtir.
o BKT RO RO’ya Karsi Strateji
= UN RO RO’nun Trieste'deki terminal isletmesi ve gemi acentesi BKT RO RO’nun yolcu feribot
terminalini kullanmasina karsi ¢ikmis olsa da liman otoritesi eger yanasacak uygun yer varsa ve
terminal yerlesmesi saglanirsa Trieste’'ye ulasan her aracin demirleyebilecegini ve faaliyet
gosterebilecegini belirtmistir.
»  Mayis 2010°dan itibaren gegerli olmak (izere hafta i¢i tagima tarifesinde indirim
=  Plaka kontroli yoluyla gidis dénus bilet kullanimlarini sinirlamak
»  Yeni kurulan satis ve pazarlama grubunun mdisgteriler ile birebir pazarlama ¢alismalari
o Sonuglar
» BKT RO RO operasyonel zorluklar ve talep eksikligi nedeniyle seferlerini siirdiiremedi.
»  Ekim 2010°da sahip oldugu araci iskartaya ¢ikardi
» BKT RO RO sirketi su anda faaliyet géstermiyor.
(...)
UND Deniz ile Rekabet
o Rémork musterileri icin Fransa hatti neden daha avantajli:
= Trieste hattinda, italya’dan bati tarafina dogru transit gegis eksikligi var (Fransa, Ispanya ve Isvigre
ybniinde sadece 6.000 (nite), bu nedenle Bati Avrupa’ya giden pek ¢ok yiik karayolunu kullanmaktadir
= Trieste ile kiyaslandiginda Fransa ro ro hizmetlerinin rekabetciligi daha yliksektir ve hatta karayolu bile
bu nedenle daha avantajlidir. Bu hat, rémork tasimalari igin digiik maliyete sahip bir ¢bzimd(ir.
o UND Deniz'den énce U.N. RO-RO neden Fransa hattinda faaliyet géstermiyordu?
= U.N. RO-RO 2007’den beri Fransa ve Istanbul terminal isletmecileri ve gesitli paydaslarla gériiserek
Fransa hatti olanaklarinin (izerinden gecmektedir.
= Kabotaj tasimalarina iliskin dlizenleyici yapi gecmiste eksikti. (6rnegin Tirk ¢ekicilerin Tiirk yari treyleri
cekmesi)
> Ikili gbriismeler sonucunda Mayis 2010°'da Fransa ile Tiirkiye arasinda gegici bir muafiyet saglanmistir.
» Gegici muafiyet Fransiz heyeti tarafindan Kasim 2010’da kaldiriimistir.
= UND Deniz'in kurulugsunu takiben U.N. RO-RO ’nun yeterli gemi kapasitesinin olmamasi U.N. RO-RO
‘nun bu hatti hemen iki arag ile agmasini engellemis ve Istanbul- Marsilya hattini agmak igin yeni
yapilan geminin Temmuz 2010°da teslim alinmasini beklemisgtir.
= Gegmigte Fransa migterilerine de Trieste hatti araciligiyla hizmet verilimekteydi, bu nedenle yeni hat
var olan Trieste muisterilerimizin sayisini ddglirecektir.
o UND’nin UND Deniz’i agmak ve Fransa’da hizmet vermekteki amaci:
= Operasyonel kar elde etmek ve iiyelerini italya ve Fransa hatlarindaki isletmecilerin sahip oldugu kadar
biiyiik RO RO satin almak i¢in sermaye koymaya ikna etmek.
o UND Deniz neden Trieste pazarina girdi:
= U.N. RO-RO ’nun Fransa hattina girigini takiben UND Deniz U.N. RO-RO ile kii¢iik kapasiteli bir tane
tasit ile rekabet etmek igin Trieste pazarina girmigtir.
= U.N. RO-RO, UND Deniz'in tagitlarini (gemilerini) Ttrkiye'den ¢ikisini istenmeyen glinlere sikistirmak
icin bagarili bir sekilde 6nemli glinleri (Sali ve Carsamba) tikamigtir. “

20/85



12-47/1413-474

“...Gecen sene (.....) tir gemilerinizden hizmet aldik bu sene bu sayi bildigim kadariyla (.....)
tir olarak gergeklesmistir gercek veriler firmanizda daha net géziikmektedir, .....

Sayin (.....) bey gurubumuzu 60 glinliik vadeler ¢ok sikistirmaktadir simdiye kadar bir aksaklik
firmaniza yansitiimadi fakat tziilerek bildirmek istiyorum ki bizler miisterilerimizde 60 giinde
tahsilat maalesef yapamiyoruz firmanizla olan is birligimin devamini arzulamaktan baska da
bir niyetimizin olmadigini bilmenizi isterim fakat istemememe ragmen sahsinizda bir esneklik
gbsteremiyorsaniz lzilerek 25 adet aracimizi karaya c¢evirmek zorunda kalacagimizi
bilmenizi isterim.”

(.....)den (.....) 25.11.2011 tarihinde U.N. RO-RO CEO’su (.....)gonderdigi e-postada yer
alan ifadelerden bazilari su sekildedir:

“Trieste’den dbéndglerimiz maalesef bizi felce ugratti. Mdisterilere durumu asla izah
edemiyoruz. Toplam 5 giinliik italya seferlerimiz 12 giine, Almanya seferlerimiz ise 14 giine
dayandi. Onlarca misteri bundan rahatsiz. Bir daha asla ro ro glizergahi kullanmamiz
taahhddii ile igleri gétiiriiyoruz.

Tim disiik sezonlarda gemiler dolmazken yiliksek sezondaki gibi gemi binigleri sagladik
ancak magdur durumda kaldik. Eger bunu saglayamayacaksaniz ki maalesef 6yle gériintiyor
2012’de planlamamizi kesin surette karayoluna kaydirmak zorunlulugumuz dogmaktadir.”

Belge 12: 12.05.2011 tarihinde (.....) tarafindan (.....) gonderilen “Nisan Pazar Paylari’
konulu e-postada asagidaki ifadelere yer verilmektedir:

“Nisan ayi RODER pazar payi datasi aktarilmistir. pazar payimiz(.....\%’dan (.....)’ye diismus,
UND Deniz Pazar payi ise (.....)% olarak hesaplanmistir. Bu durumda neredeyse 100%’e
yakinini bizden ¢alinmig lnitelerdir. Ayni dénemde Cesme pazar pay! ¢ok az artmis ve Kara
pazar payi ¢ok az azalmistir ama ciddi bir degigiklik bulunmamaktadir.

UND Deniz’in cografik dékiimii asagida verilmistir. Tahmin ettigimiz iizer Fransa, [spanya ve
Portekiz toplam tasimalarinin %88’ini olusturmaktadir.”

Belge 13: 07.06.2010 tarihinde (.....) tarafindan (.....) gonderilen ve Selguk ONUR isimli
sahsin Lojiport dergisinde yazdigi “U.N. RO-RO’nun tepkisi tekelci refleksi degil mi?” baslikli
makaleye yanit verilmesi igin diizenlenen e-postadaki ifadelerden bir kismi asagidaki gibidir:

“U.N. RO-RO’nun hizmet ve fiyat politikasi, en bliylik ve tek rakibi olan karayolu tasimalarinin
maliyetlerinden daha diglik bir maliyete, Pendik’den, Ambarli’dan veya Mersin'den
Trieste’ye yliklerin tasinmasidir. Ayrica, ro ro kullanan firmalarin araglari, karayolu
glizergahlarina gbre daha az km yol yaptigi i¢in en blylk maliyet ve sermaye kalemi olan
araglarinin yipranmamasini saglar. Bunlara ek olarak nakliye firmalari Trieste Limani’ndan
yapilabilen dorse tagimaciligi yoluyla, az sayida gekici ile daha fazla sayida rémork tagimasi
yapabillir.

U.N. RO-RO’nun en son gelen gemisi ise uzun dénemdir tizerinde ¢alistigi Marsilya hattina
tahsis edilecektir. Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi, Uyelerinden gelen talepler ve kendi
ybnetimlerinin vizyonu sayesinde Tekirdag-Toulon hattini bizden énce agarak nakliye
sektoriine blylik hizmetler yapmigtir. U.N. RO-RO olarak biz de Marsilya hattinin agiimasiyla
nakliye sektériine yapilan bu hizmetin lizerine eklemeyi hedefliyoruz. Gerek bilet fiyatlarinin
mevcut Toulon fiyatlarindan diisiik olmasi gerek Tekirdag limani yerine Istanbul’un iki
yakasindaki iki limandan ytiklerin alinmasi gerekse bilet takasi yoluyla ltalya hatlari ile birlikte
Fransa hattinin biletlerinin degistirilebilmesi gibi bircok avantajla nakliye firmalarina daha
yliksek hizmet kalitesi hedefliyoruz.”
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1.3.2. ULUSOY RO RO’ dan Elde Edilen Belgeler

Belge 14: ULUSOY RO RO izmir bolge mudird (.....) tarafindan 19.05.2010 Carsamba
gini (.....) gonderilen e-postada izmir/Tekirdag-Toulon maliyet karsilastirmalari yer
almaktadir. Bir gumrukleme firmasi tarafindan yapilan maliyet hesaplamalarina gére Lyon
varisgli bir tagimanin maliyeti;

izmir-Tekirdag-Toulon-Lyon Gidig-Doniis Masraflari (Gidis-Dénus 1.840 km) (.....) Avro,
Cesme-Trieste-Lyon Gidis-Donus Masraflari ise (Gidis-Donus 2.040 km) (.....) Avro

olarak hesaplanmistir. Buna gdre izmirden kalkan bir komple aracin Cesme-Trieste hatti
yerine Tekirdagd-Toulon hattini kullanmasi durumunda maliyet tasarrufu ((.....)=509) 509 Avro
olmaktadir.

1.3.3 Diger Belgeler

Belge 15: 30.04.2010 tarihinde Referans gazetesine verdigi demecgte U.N. RO-RO CEQO’su
Cemil BAYULGEN; “ Bu noktada kimse ‘biz Toulon’a sefere baglayinca U.N. RO-RO da
hemen arkamizdan Marsilya’'ya hat agti’ demesin. Bu hat projesi ilgililerce ¢ok yakindan
bilinmektedir ve mazisi li¢ yila gitmektedir. Bu nedenledir ki UND‘deki ve UND DENIZ’deki
arkadaslarimiz daha baslarda bizimle goérus aligverisinde bulunsalardi, zaten 6nceden
bildikleri Pendik-Marsilya hatti projesini gorerek daha baska hareket edebilirlerdi. Ben elini
tasin altina koymus kimsenin zarar etmesini istemem.” ifadelerini kullanmistir.

1.4. Yapilan Gorusmeler
.4.1. U.N. RO-RO ile 01.02.2011 tarihinde Yapilan Goriigme

Yurutilen sorusturmanin dnarastirma safhasinda, raportérlerce 01.02.2011 tarihinde U.N.
RO-RO yetkilileri ile yapilan gérismede fiyatlama politikalari, sektorin genel yapisi ve
maliyetlere iligkin bilgiler edinilmigtir. Gérugsmede yetkililer tarafindan, U.N. RO-RO’nun,
belirli bir ro ro hattindaki fiyatlari belirlenirken, ayni varis noktasina karayoluyla ulasmanin
maliyeti, denizyolu tagima maliyeti ve s6z konusu hattaki doluluk oraninin dikkate alindigi
belirtiimigtir. Yetkililer tarafindan ro ro tasimaciiginda arz kapasitesinin ve doluluk
oranlarinin sadece gemi kapasitesi ve filo buyuklugu ile ilgili olmadigina dikkat ¢ekilmisg,
yapilan tasimalarin frekansinin da bunda etkili oldugu ifade edilmistir. Bu duruma ornek
olarak ise, 2008 yilinda U.N. RO-RO’nun sekiz gemisinin bulundugu, 2009 yilinda daha
onceden siparisleri verilmis olan dort geminin daha filoya katildigi; fakat buna ragmen kriz
zamaninda Trieste seferlerinin iki haftada bir yapilmaya baslanmasindan 6turt arz edilen
kapasitenin azaldigi gosterilmistir.

Gorusmede U.N. RO-RO’nun 2008 yilindan bugiine kadar olan fiyatlama politikasi hakkinda
da bilgi alinmigtir. 2008 yilinda, sirketin fiyatlama politikasinin (.....) oldug@u, (.....) nedeniyle
ve akaryakit fiyatlarinin daha da artabilecegi beklentisiyle, U.N. RO-RO’nun akaryakiti vadeli
islemle hedge ettigi ve boylelikle yakit fiyatini sabitleyebildigi; ancak 2008 yilinin son
geyreginde petrol fiyatlarinin diismesiyle, UND DENIZ’in fiyatinin ylksekte kaldidi, bu
nedenle 2008 yilinin son g¢eyredinde U.N. RO-RO tarafindan arka arkaya fiyat indirimi
yapildigi ifade edilmistir. 2009 yilinda ise ekonomi dibe vurdugu icgin, kapasite kullanim
oraninin duastigu, bu nedenle Avrupa’daki sanayicilerin stokla galismayi tercih etmedikleri,
bunun da karayoluna 6nemli avantaj sagladigi belirtiimistir. Bunun diginda, karayolu ile
denizyolu yakitl arasinda fiyat farki olusmaya basladigi, deniz yakitinin arzi azaldigindan,
fiyatinin ylkseldigi ve kara ve denizyolu yakiti arasindaki marjin azaldigi dile getirilmistir. Bu
nedenle sirketin Nisan 2009’da ¢ok ciddi bir fiyat indirimi (200 Avro) yaptigdt, bir geminin (.....)
Avroya alinmasindan kaynaklanan bu yatinm maliyetini geri kazanmak igin satislar
arttirmaya odaklanildigi ifade edilmigtir.

U.N. RO-RO tarafindan uygulanan 10’a bir ve 3’e bir bilet promosyon uygulamalarinin
dogrudan fiyat indirimi seklinde uygulanmamasina gerekge olarak ise, bu tir bir
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uygulamanin nakliye firmalarinin talebi dogrultusunda olustugu, (.....) belirtiimistir. Bu
nedenle kriz yokken ve var olan kapasite tamamen kullanilirken, nakliyecilerin talepleri
dogrultusunda 15’e bir bilet uygulamasina ve 10’a bir bilet uygulamasina gecildigi ve o
zamandan beri bu sekilde devam edildigi ve her binilen seferden bonus kazanildigi; fakat
bunlarin hafta i¢i tagsimalarini doldurmak amaciyla (hafta sonu tagimalarinin zaten yuksek
oldugu eklenerek) sadece hafta iginde kullanilabildigi ifade edilmistir. Gérismede ayrica,
Marsilya hattinda uygulanan 3’e 1 sisteminin 10’a 1 havuzuna dahil olmadigi, Kasim ayinda
Marsilya hattinda 4’e 1 uygulamasina gegildigi ve buradaki seferlerin 10’a 1 havuzuna dahil
edilmeye baslandidi, 10’a 1’den kazanilan bonuslarin her hatta kullanilabildigi; 3’e 1 ve
sonrasinda uygulanan 4’e 1 bonus uygulamasindan kazanilan bonuslarin ise sadece
Marsilya hattinda kullanilabildigi dile getirilmistir.

Gorusmenin devaminda, U.N. RO-RO’nun 2010’a kadar fiyatlarini genel olarak dusurduga,
2010 yilinin Mayis ayinda 200 Avro civarinda bir indirim yaptidi, 2010 yilinin ilk gceyreginde,
UND DENIZ'in Fransa hattina girdigi, bu gelisme ile birlikte, U.N. RO-RO’nun Portekiz,
ispanya, Fransa, Beneliiks ve ingiltere’deki pazar payinin énemli dlglide azaldigi ayrica
Mayis’ta doluluk oranlari disiince, karadan ispanya’ya veya Fransa’ya gidenleri U.N. RO-
RO’ya ¢ekmek icin indirim yapildigi; bununla birlikte yapilan bu indirimin UND DENIZ’in
musterilerini cekmedigi belirtiimigtir.

Gorusmede ayrica, sirket yetkilileri tarafindan U.N. RO-RO henlz Fransa pazarina
girmeden, UND DENIZ’in bu pazarda fiyat indirimine gittigi, UND DENIZ'in indirim
oncesindeki fiyatlarinin da zaten olmasi gerekenden (.....) daha ucuz oldugu, UND DENIZ’in
Nisan'da faaliyete basgladiginda brent petrolin fiyatt 70 ABD Dolar iken fiyat indirimi
yaptiginda 80-85 ABD Dolarina ¢iktigi; tesebbls pazar kaybetmemisken, pazarda rekabet
yokken ve petrol fiyatlari artarken UND DENIZ'in bdyle bir fiyat indirimine gitmesinin
gerekgesinin anlagilamadigi ifade edilmistir.

Goriismede dorsecilik pazarina iligkin de bilgi alinmistir. Dorseciligin'® ro ro hizmeti vermek
icin cok dnemli oldugu, ¢unkl az gekici ile daha verimli ¢alisilabildigi, kabotaj kanunlarina
gore ulke icindeki tagimalarin o Ulkenin dorsecileri tarafindan yapilmasi gerektigi, fakat
Trieste Limanr’'nin ikinci Diinya Savasi sonrasinda dokuz llke arasinda imzalanan anlasma
ile 6zel bir stati kazandigi ve serbest bir bolge oldugu, dolayisiyla bu limanda Turk plakali
dorsecilerin de yukleri ¢ekip Avrupa’nin her bolgesine goéturebildigi, Fransa’da sadece
Fransiz gekicilerin galisabildigi, ama UND DENIZ faaliyete girdiginde Fransiz hiikiimetinden
Ozel bir izin alinarak Fransa’da Turk cekicilerin galismasina musaade edildigi kaydedilmistir.

Bununla birlikte, 2010 yilinin Temmuz ayinda, U.N. RO-RO’nun daha d6ncesinde siparis
verdigi geminin teslim edildigi ve Fransa hattinda kaybedilen pazari kazanmak adina Fransa
hattinin acildidi, Eylul baginda ise ikinci geminin hatta sokuldugu; ro ro tagimaciliginda iki
gemi ile calismak gerektigi ¢cunkl giden yari romorkun geri donmesinin de gerektigi
vurgulanmigtir. U.N. RO-RO’nun Fransa hattina ilk girdiginde Trieste fiyatlari ile ayni fiyati
uyguladigi ve 3’e 1 promosyon yaptidi, bu sayede nakliyecilerin Fransa hattina aligsmalarini
saglamaya calistigi ifade edilmistir.

Fransa’nin Turk plakali cekicilerin faaliyet gostermesine verdigi gecici izni kaldirmasi
tizerine, UND DENIZ tarafindan nakliyecilere bir sirkiiler génderilerek, Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligr'nin UND DENIiZ’den hattin durdurulmasini istedigi ve dolayisiyla
hattin bu nedenle durduruldugu yoninde bir agiklama yapildigi belirtilmistir. Ayrica,
Fransa’ya yapilan tagsimalardaki bu soruna ragmen, U.N. RO-RO’nun su anda hatta istikrari
korumak adina bu hattaki faaliyetine devam ettigi ifade edilmistir.

'S Tinin arkasinda bulunan yiik tasinan bélime “dorse”/”yari rdmork”/’semi treyler” denilmektedir. Bir gekici ile birden
fazla dorse tasinabilmektedir. Bu isi yapana da dorseci denilmektedir
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Ayrica, Trieste hattinda talebin artmasi sebebiyle 2011 yilinin basinda bir fiyat artisi
yapildigi, Trieste hattinin fiyati artarken Marsilya hattinin fiyatinin sabit kalmasinin olanakli
olmadigi, her hatta yeni bultgeler, kapasite kullanimi ve petrol fiyatlari uyarinca fiyat
arttinldigi belirtilmistir.

Gorusmede, ro ro tagimaciliginda hafta sonunun ¢gok dnemli oldugu da vurgulanmigtir. Hafta
ici yuk hazirlanarak Cumartesi gemiye yuklenirse, Sali ginu limana vardigi, en gec
Persembe glnu fabrikaya ulastirilabildigi ama tersi durumda Pazartesi ylikleme yapilmasi
halinde yUk, gdnderilen fabrikaya hafta sonu ulastigindan yukin bosaltiimasi igin bir sonraki
hafta icinin beklenilmesi gerektigi belirtiimistir.

Sirket yetkililerince, kurulan her hattin baslangi¢ta, misteri aligskanliklari ve is yapisinin
degismesinin zaman almasi nedeniyle zarar ettigi, Mersin hattinin fiyatlama politikalarini
gOstermesi agisindan ornek (benchmark) olarak kabul edilebilecegi, Mersin fiyatlarinin
Istanbul-Trieste’den daha ucuz oldudu, hat otursun diye, o hatta rekabet yokken bdyle bir
fiyatlama yaptiklari, ilaveten bu hattaki kara maliyetinin gok daha ylksek oldugu, bu nedenle
fiyatlarinin (.....) Avro daha yuksek olmasi lazim iken (.....)artis yapamadiklari hususlari
vurgulanmistir.

Gériismede, UND DENIZin U.N. RO-RO ile ULUSOY RO RO arasindaki bilet tanima
sisteminden faydalandiriimamasina iligskin olarak ise, biletlerin gidis-donus olarak satildig,
bilet tanima sisteminin Trieste’'ye ylUk goéturen fakat baska bir destinasyona yUk bulan
musterilerin ayni biletle o destinasyona gitmesini sagladigi, bu sistemde U.N. RO-RO ile
gelen ULUSOY RO RO araglari ve ULUSOY RO RO ile gelen U.N. RO-RO araclarinin sayisi
arasindaki farkin hesaplandigi ve o sayinin protokolde belirlenen miktar ile ¢arpildigi
belirtilerek, gemilerin ayni yere gitmesi halinde bu sistemin higbir faydasinin olmadig,
Tekirdag'i kullananin da istanbul miisterisi oldugu, UND DENIZ’in muafiyetten yararlanmak
istemesinin nedeninin Toulon hattinda iki gemi ile ¢alisip donuslerini U.N. RO-RO’nun yedi
tane gemisinden biri ile yapmak ve kisacasi gemi olmadan faaliyetlerini ylritmek oldugu
iddia edilmistir.

Muafiyet kapsamindaki sistemde, soforlerin ise Slovenya’dan Viyana’ya gegerek Turkiye'ye
doéndugu, bunun icin ugak kiraladiklari (charter), ULUSOY RO RO’nun da U.N. RO-RO’nun
chartenarini kullandigi, Slovenya’dan Slovenya hava yollarinin, Turk Hava Yollar'nin
seferlerinin bulundugu, ayrica Fransa’da UND DENIZ’in Pegasus ile anlastigi, U.N. RO-
RO'nun da Pegasus ile anlagsmak istedigi ancak UND DENIZ ucag kapattigindan
anlasamadiklari, buradan sofdrleri aktarmali géturdukleri ifade edilmistir.

Son olarak UND DENIZ firmasinin yikici fiyat iddialarinin gercege aykiri oldugu, esasen
UND DENIZ’in kendi kendisini pazar disina ittigi, zira U.N. RO-RO pazarda yokken fiyat
indirimine gittigi, (.....) TL sermaye ve kiralik gemiler ile bu igin yurutilmesinin mumkin
olmadigi, ayrica gemi ve liman sec¢imlerinin de yanlis oldugu iddia edilmistir.

.4.2. U.N. RO-RO ile 17.01.2012 Tarihinde Yapilan Gorilisme

Yurutilen sorusturma kapsaminda U.N. RO-RO yetkilileri ile 17.01.2012 tarihinde
gorasulmagtar.

Gorusmede yetkililer tarafindan, 2011 yilinin Temmuz ay: itibariyle 10 bilete 1 bilet bedava
kampanyalari yerine “ciro prim sistemi”’nin uygulanmaya basladigi, buna goére yeni sistemde
1/11’e denk gelen %9’luk indiriminin 12 ay veya 6 ay sonundaki mahsuplasmalar sirasinda
nakit geri 6dendigi ifade edilmistir. indirimden faydalanmak igin belirli bir bilet siniri
ongorulmedigi de agiklamalara eklenmigtir.

Gorusmede ayrica ro ro tagimaciligindaki gemi alimi ve kullanimlarina iligkin agiklamalarda
da bulunulmustur. Yetkililer, ro ro gemilerinin 2,5 yil inga suresi oldugunu, gemi yatirnmlarinin
uzun dénem projeksiyon gerektirdigini, piyasada gemi igleten ve gemi kiralayan iki tir gemi
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yatirrmcisi oldugu belirtiimigtir. Ro ro tasimaciliginda suardurulebilir bir faaliyetin
yurutulebilmesi agisindan girketin belirli bir miktarda 6zmal gemiye sahip olmasinin 6nem
arz ettigi ve Avrupa’nin 6nde gelen ro ro sirketlerinin buyuk cogunlugunun filo sahibi olarak
ro ro tagsimaciligi yaptigi ifadelerine yer verilmistir. U.N. RO-RO’nun ise bir taraftan gemi
sahibi ve hat igleticisi iken diger taraftan liman isletmeciligi yaptidi dile getirilmistir. Sadece
gemi kiralanmasi suretiyle ro ro tasimaciligi yapilabilmesi i¢in uzun sireli kiralama
anlasmalarinin yapilmasinin gerekli oldugu aksi takdirde gemi tedarik maliyetlerinin agiri
derecede yiikselmesi riski ile karsi karsiya olunacag belirtiimistir. Ozmal gemi sahibinin bir
sirketin gemi amortisman bedelini 25 yillik bir ddnemde hesaplayabilirken gemi kiralayan
sirketin ise kira maliyetlerini ilgili ddnemde yansitmak zorunda oldugunun alti gizilmigtir.

Goérusmede, UND DENIZ'in piyasaya girdigi ddnemde gemi kiralama degerlerinin geriledigi,
UND DENIZ’in de diigen charter (gemi kiralama) fiyatlari (izerinden Epic Shipping’den gemi
kiralayarak faaliyete basladigi ancak gelecek donemlerde charter fiyatlarinin artabilecegini
hesaba katmadan fiyat politikasi yaptigi ve bunun koth bir yonetim tarzi oldugunun
dusinuldugu ifade etmigtir.

Avrupa’ya yapilan yuk tasimalari agisindan karayolu ve ro ro tasimaciligi hakkinda
yoneltilen bir soruya ise, her iki tur ulasim turandn birbirine ikame olusturdugu yoninde
cevap verilmigtir. Ro ro tagimaciligi ile yapilan esas igin karayolu yik tasitlarinin taginmasi
oldugu ve bu araglarin karayolu ile tagimacilik yaparken de ro ro’ya ikame hizmet sunduklari
iddia edilmigtir. Bu iligkinin irdelenmesi agisindan tasinan yuk cinsinin de énemli oldugu,
aslinda ro ro mallarinin konteyner ile de tasimaciliga elverigli oldugu ancak ellegleme
islemleri nedeniyle konteyner ile yapilan tagsimaciligin ro ro karsisinda énemli bir dezavantaj
olusturduguna deginilmigstir. Bu ylzden stoklama yapmak istemeyen ve hizli tagsima yapmak
isteyen musteriler agisindan en iyi iki tasimacilik tGrindn ro ro ve karayolu oldugundan
bahsedilmigstir. TUrkiye’den Avrupa’ya yapilan yuk tagimalari agisindan aslinda karayolunun
daha kisa mesafeli ve hizl oldugu; ancak Bulgaristan'daki gecis sikintilari nedeniyle ro ro
tasimaciliginin cazip hale geldigi, normal kosullarda ro ro tagimaciliginin karayolunun uzun,
denizyolunun kisa oldugu mesafelerde avantajli olacagi ifade edilmistir. Turkiye-Avrupa
hattinda ro ro tasimaciliginin halen cazip olmasinin en blUyudk nedeninin Turk plakal
araclarin sinir kapilarinda karsilastigi sorunlar oldugu dile getirilmigtir. Aciliyeti olmayan ve
bir hafta sure taninan tagsimalarda ro ro tasimaciliginin karayoluna alternatif olusturdugu
belirtiimigtir.

Fiyatlari belirlerken karayolu tagsimaciliginin rekabet baskisinin hissedildigi ve fiyatin taginan
Unitenin ayni guzergahta karayolu ile gitmesi halinde katlanacagi maliyetten daha diusuk
belirlendigi ifade edilmigstir. Ro ro fiyatlarinin artis gosterdigi donemlerde karayolunun pazar
payi ¢aldigi konu hakkindaki acgiklamalara eklenmistir.

UND DENIZ'in faaliyet gosterdigi ddSnemde U.N. RO-RO’nun Fransa hatti igin Marsilya
limanini kullandigi belirtiimig, bunun nedeninin Toulon’da ro ro gemilerinin yanasabilecedgi
tek bir rihtim bulunmasi oldugu, ancak Toulon Limani’nin Marsilya’ya gore alti saatlik deniz
yolu mesafesi daha avantajli olmasi nedeniyle UND DENIZ'in pazardan ¢ikmasinin
ardindan Fransa hattindaki faaliyetlerin Toulon’a kaydirildigi belirtilmigtir.

(100) UND DENIZ’in pazardan gikmasina yénelik tesebbuse yoneltilen yikici fiyat iddialarina iligkin

ise UND DENIZ'in Fransa hattinda hig rakibi yok iken bile maliyet alti fiyatlama yaptigi,
denizyolu mesafesi uzun olmasina ragmen pazara ilk girdigi aydaki fiyatlarinin Trieste
hattindaki fiyatlarin 300 Avro altinda belirledigi ve Mayis ayinda doluluk oranlari diguk
seyretmekle birlikte 200 Avro indirime daha giderek ve piyasadaki teamullere aykiri olarak
gemi kiralamak suretiyle faaliyete baslayarak zararlarini artirdigi iddia edilmistir. Bunun yani
sira UND DENIZ’in (.....) TL gibi yetersiz sermaye ile kuruldugu aktariimis ve tesebbusiin
pazardan c¢ikigl sonrasinda ilk yaptigi yazili agiklamada Fransa’nin Turk plakali araglara
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uyguladigi gegici izni kaldirmasi nedeniyle Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi
tarafindan gelen talimat Uzerine faaliyetlerini durdurdugunu agikladidi iddia edilmistir.

1.4.3. (.....) ile 18.01.2012 Tarihinde Yapilan Goriisme

(101) Yuritilen sorusturma kapsaminda raportorler tarafindan EKOL LOJISTIK ile18.01.2012
tarihinde bir gérisme yapilmistir.

(102) Gériismede EKOL LOJISTIK'in Avrupa’ya yaptigi tagimalarin %(.....) ro ro tagimaciligi ile
yapildidi belirtiimistir. Ro ro hatlarinin cazibesinin gekici maliyetlerini azaltmasi oldugu ifade
edilmistir. Ro ro tagimaciliginin karayoluna gére avantajlari oldugu yonunde goris sunulmus
ve drnek olarak Almanya’ya yapilan yuk tasimaciliginin ele alinmasi halinde ro ro hatlarinin
kullanilmasinin karayoluna gore arag basina %(.....) avantaj sagladigi, ¢ekicisi olan firmalar
icin bu maliyet avantajinin %(.....)’'un altina dusmekle birlikte en az %(.....) olarak kalacagi
bildirilmistir.

(103) UND DENIZ’in basarisiz olmasinin nedeninin talebin geriledidi kriz déneminde piyasaya
giris yapmasi ve o ddnemde akaryakit fiyatlarinin dismesine baglh olarak karayolunun cazip
hale gelmesi oldugu belirtiimigtir. Ro ro piyasasinda rekabeti destekledikleri bu sebeple
EKOL LOJISTIK olarak Fransa hattinda UND DENIZ’i, italya hattinda ise U.N. RO-RO’yu
tercih ettikleri, sirket sahibinin o donemde her iki sirket yetkilisiyle yaptigi gérusmede yikici
fiyat rekabetini birakmalari yoninde telkinde bulundugu agiklanmigtir. UND DENIZ’in
pazara girdigi donemde fiyatlarini disuk tutmasinin hizmetin lansmani olarak goérulebileceqgi
veya Istanbul firmalarini Tekirdag limanina yoénlendirmek igin yapilmis olabilecegi
belirtiimigtir.

1.4.4. Cobantur Tur. Tic. ve Nak. Ltd. $ti. (COBANTUR) ile 20.01.2012 Tarihinde Yapilan
Gorusme

(104) Ydlratilen sorusturma kapsaminda 20.01.2012 tarihinde COBANTUR ve BKT RO RO
Yonetim Kurulu Bagkani (.....) ve diger sirket yetkilileri ile gorugsulmustar.

(105) Gorismede, BKT RO RO’nun 2010 yihinin Subat ayinda faaliyete gecen ve Tekirdag
Limani’ni ro ro hizmetleri i¢in hazirlayan ilk sirket oldugu; faaliyete basladiktan sonra kisitli
sermayesini tuketince pazardan cekildigi, pazardan c¢ekiimesinde U.N. RO-RO’nun
fiyatlamasinin etkili olmadigi belirtilmistir.

(106) Tekirdag Limani’nin ro ro faaliyetleri agisindan bazi avantaj ve dezavantajlarinin oldugu,
Canakkale Bogazi’'nin trafige kapatiimasi gerektigi durumlarda Tekirdag’da hazir bulunan
gemilerin bogaz trafigine daha hizl ¢ikma imkani bulabildikleri ifade edilmistir. Tekirdag'dan
kalkan geminin bogazi gecebildigi ancak Pendik'teki geminin kisittamaya yakalandigi
durumda Tekirdag’dan kalkan geminin 10-12 saatlik bir sire avantaji yakalayacag!
belirtiimigtir.

(107) Gorismede ayrica, COBANTUR'’un faaliyetlerini ro ro tasimaciligina gére hazirladigi ve
karayoluna gecilmesi halinde gorece az sayida araci hizmete sunulabilecedi dile getirilmistir.
Sirketin on yildir sadece denizyolu tasimaciligini kullanirken gegen vyil itibariyle
operasyonlarinin bir kismini karayoluna kaydirdigi ve bunun sebebinin ise U.N. RO-RO’nun
degisen fiyatlama politikasi oldugu belirtilmistir. U.N. RO-RO fiyat politikasi disinda AB’nin
vize uygulamalarinin da karayoluna dénuste etkili oldugu, suriculere 180 gun galisma izni
verildigi igin Avrupa’da surekli surtict bulundurulamadigi ve sartculeri atil kalmamalari igin
de karayolu hizmetlerinde kullandiklari agiklanmistir.

(108) Ro ro fiyatlarindaki %5-10’luk bir artista tim operasyonlarin karayoluna gegcirilmeyecegi,
sadece tasimalarin atil olan kisminin kaydirilabilecegi eklenmistir. Ayrica ro ro
tasimaciliginin daha az riskli olmasi ve dusuk istihdam gerektirmesi nedeniyle oldukga
verimli oldugu belirtiimistir. Ro ro sektoriunde kiralik gemiler ile de faaliyet gostermenin
mumkin oldugu, bunun maliyet avantaji yaratabilecegi ancak 6zmal gemi ile pazara
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girmenin daha sdrddrdlebilir oldugu ve bunun igin yuksek sermayenin gerektigi
vurgulanmistir.

J. GEREKGE ve HUKUKi DAYANAK

(109) Sorusturma konusunu, U.N. RO-RO’nun UND DENIiZ’in pazara girisini engellemeye ve onu
pazar disina ¢ikarmaya yonelik (dislayicl) davraniglarda bulunmak suretiyle 4054 sayili
Kanun'un 4. ve 6. maddesini ihlal edip etmediginin tespiti ve U.N. RO-RO’nun ULUSOY RO
RO ile olusturmus oldugu karsilikli bilet tanima sisteminden, pazara yeni giren UND DENiZ
firmasinin yararlandirilmasi talebinin kismen kabul edilmesi hakkinda yaptigi menfi tespit
basvurusunun degerlendiriimesi olusturmaktadir.

(110) 4054 sayili Kanun’un 4. maddesinde;

“Belirli bir mal veya hizmet piyasasinda dogrudan veya dolayli olarak rekabeti engelleme,
bozma ya da kisitlama amacini tasiyan veya bu etkiyi doguran yahut dogurabilecek nitelikte
olan tesebblisler arasi anlagsmalar, uyumlu eylemler ve tesebblis birliklerinin bu tiir karar ve
eylemleri hukuka aykir1 ve yasaktir.

Bir anlagmanin varliginin ispatlanamadigi durumlarda piyasadaki fiyat degismelerinin veya
arz ve talep dengesinin ya da tesebblslerin faaliyet bélgelerinin, rekabetin engellendidi,
bozuldugu veya kisitlandi§i piyasalardakine benzerlik géstermesi, tesebbuslerin uyumlu
eylem icinde olduklarina karine teskil eder.

Ekonomik ve rasyonel gerceklere dayanmak kosuluyla taraflardan her biri uyumlu eylemde
bulunmadigini ispatlayarak sorumluluktan kurtulabilir.”

hiakmune yer verilerek amaci veya etkisi rekabeti engelleme, sinirlama veya bozma olan
tesebbuUsler arasi anlagmalara, uyumlu eylemlere ve tesebbus birliklerinin kararlarina kargi
genel bir yasaklama getirilmistir.

(111) Bu hikum, butin tesebbusler arasi anlagma, karar ve uyumlu eylemlere genis bir sekilde
uygulanmakta olup hikmun temel amaci, her bir tesebblstn kendi ticari politikalarini ve
piyasadaki faaliyetlerini tek basina, bagimsiz olarak belirlemesidir.

(112) Rekabeti bozucu nitelikteki anlagsmalarin varligi halinde, tesebbuslerin bagimsiz
davraniglarinin yerini anlasma taraflarinin ortak c¢ikarlarina hizmet eden koordinel
davranislar almaktadir. Bu tir anlagsmalar, serbest piyasa ekonomisinden elde edilmesi
beklenen faydalari azaltarak kaynaklarin etkinsiz kullanilmasina ve serbest piyasa
sisteminin tuketicilere saglayacagi refahin haksiz bir sekilde anlasma taraflarina gegmesine
yol agmaktadir.

(113) 4054 sayili Kanun’un 6. maddesinde ise;

“Bir veya birden fazla tesebbdiisin (lkenin bitiniinde ya da bir bélimiinde bir mal veya
hizmet piyasasindaki hakim durumunu tek basina yahut bagkalari ile yapacagi anlagmalar
ya da birlikte davraniglar ile kétiye kullanmasi hukuka aykiri ve yasaktir”’

hakmune yer verilmigtir.

(114) Bu genel aciklamalarin 1s1ginda; asagida hakkinda sorusturma yarutilen U.N. RO-RO’nun
4054 sayill Kanun’un 4. ve 6. maddelerini ihlal edip etmedigi degerlendirilmigtir.

J.1. 4054 Sayili Kanun’un 4. Maddesi Cergcevesinde Degerlendirme

(115) Sikayet dilekgesinde UND DENIZ’in U.N. RO-RO ve ULUSOY RO RO arasinda akdedilmis
olan protokol ile olusturulan bilet tanima sisteminden Rekabet Kurulu’nun 27.10.2005 tarih
ve 05-74/998-279 sayili muafiyet karari cercevesinde faydalanmak istedigi fakat bu
sistemden yararlandirilmadigdi; ayrica UND DENIZ’in Trieste varigh hatlar igin tir soférlerinin
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istanbul’dan Trieste’ye ve Trieste’den Istanbul’a tasinmasi igin olusturulan sistemden de
yararlanmak igin talepte bulundugu fakat heniz yanit alamadigi belirtiimektedir. S6z konusu
uygulamaya iligkin olarak U.N. RO-RO tarafindan yapilan bildirimde ise; U.N. RO-RO’nun
ULUSOY RO RO ile olusturdugu karsilikh bilet tanima sisteminden, pazara yeni giren UND
DENIZ’in kismen yararlandiriimasina menfi tespit belgesi verilmesi talep edilmektedir.

(116) Bilindigi Uzere Rekabet Kurulu'nun 13.7.2005 tarih ve 05-46/668-170 sayili Kararinda,
ULUSOY RO RO ve U.N. RO-RO arasinda imzalanan 12.10.2000 tarihli karsilikli bilet
tanima protokoll, 4054 sayili Kanun’'un 5. maddesi baglaminda incelenmis ve s6z konusu
kararinda Kurul; “Taraflarin anlasma tarihi itibariyle uygulamakta olduklari tarife ve 6deme
kosullarini diger tarafin mutabakati olmaksizin degistiremeyecekler’ hukmine muafiyet
taninamayacagini, anilan hiukmin metinden c¢ikarilmasi gerektigini belirtmistir. Kararda
ayrica, olusturulan bilet tanima ve hizmet sunusunu koordine etme unsurlarini igeren
sistemden, pazara girmek isteyen tesebbuslerin de ayni sartlarla yararlandiriimamasi
halinde, s6z konusu protokoltin pazara giris engeli yaratacak bir nitelik kazanacagina dikkat
¢ekilmis ve bu tar bir durumda, taraflar arasindaki protokole taninan muafiyetin geri alinarak,
muafiyete konu protokolin 4054 sayili Kanun'un 4. ve 6. maddeleri cergevesinde
degerlendirilecegi belirtilmistir.

(117) Rekabet Kurulu’nun bahse konu karari Uzerine ilgili taraflar, s6z konusu protokolin rekabet
ihlaline yol agan hUkmunu gikararak 02.11.2005 tarihinde protokoll tadil etmiglerdir. Ancak
ilgili protokol ile taraflar arasinda olusan iligki bu tadil tarihinden sonra fillen degismis, yazili
metne yansitilmayan bu degisikliklere asagida yer verilmigtir:

(a) “UCAK: istanbul-Ljubliyana/Trieste (veya bélgede baska bir varig) arasinda soférlerin
tasinmasi konusunda, istanbul ve Cesme’deki gemi sefer giinleri ve kapasitelerinin dikkate
alinacagr’ yonundeki hikme iliskin degisiklikler: S6z konusu hukmin kapsaminda ilave
seferler eklendiginden degisiklikler olmustur. istanbul kalkish seferlere ek olarak U.N. RO-
RO 28.03.2009 tarihinde Mersin kalkisli Trieste varigli seferlere haftalik tek gemiyle baslamis
olup, 07.10.2009 tarihinde bu hat haftada iki gun iki gemiyle hizmet vermeye baslamistir.
Ayrica 24.07.2010 tarihinde Ambarli ugrakli Pendik-Marsilya hatti da tek gemiyle sefere
baslamis olup, bu hatta Eylal 2010’da iki gemiyle hizmet vermeye baslanmistir. Bu yeni hat
ve seferler de bilet tanima sistemi kapsamina alinmigtir.

(b) “OKOMBI™ Katkis” maddesiyle ilgili degisiklikler: Uygulamada tren maliyetlerinde
degisiklikler olmustur. Ara¢ basina OKOMBI'ye 6denen ve ULUSOY RO RO ile paylasilan
(.....) Avro’luk arag tutari, 2009 yili basindan itibaren uygulamadan kalkmistir. Buna ek olarak
vagon basina minimum arag¢ garantisi ile belirli sayidan az ara¢ bindirilmesi durumlarinda
uygulanan cezalarda da degisiklikler olmustur. OKOMBI’nin tren programinda da dénemsel
ihtiyaclara gore degisiklikler yapiimaktadir.

(c) “Italyan Belge Maliyeti Paylasimi” maddesiyle ilgili degisiklikler: Protokolde bahsedilen
italyan plakali gekicilere gektirilecek ti¢ Turk rémorkuna bir bedelsiz bilet veriimesi ve benzeri
uygulamalarla olusacak gelir kaybinin ULUSOY RO RO ile paylasiimasi uygulamasi
31.12.2007 tarihine kadar hak edilen bedelsiz biletler i¢in 31.12.2008 sonuna kadar gegerli
olmustur.

(d)“Déniis Biletlerinin Taninmasi” maddesiyle ilgili degisiklikler: Trieste’den donusleri
kapsayan bu madde artik sadece Trieste limanindan donuslerde degil, Marsilya’dan kalkigli
seferlerde de gecerli olabilmektedir. Ayni sekilde sadece istanbul’a doénusler icin degil,
Mersin’e donusler igin de gegerli olabilmektedir. Donus biletlerinin takas edilmesi protokolde
yazildigi gibi U¢ ayda bir degil, ayda bir gergeklestirimektedir. Takas sonucunda kalan
biletlerin bilet sahibi firma tarafindan (.....) Avro’ya satin alinmasi gerekmektedir. Ancak
uygulamada bu tutar sonradan degistiriimis, 01.01.2007°de (.....) Avro’ya, 01.08.2007°de (.....)

16 Avusturya Demiryolu isletmesi.
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Avro’ya, 01.08.2008'de (....) Avro'ya, 01.07.2008’de (.....) Avro’ya, 01.01.2009°da (.....)
Avro’ya yukseltilmistir. Ayrica U.N. RO-RO 25.05.2010 tarihinden itibaren hafta sonu (Cuma
ve Cumartesi) binigli istanbul-Trieste ve Trieste-istanbul tagimalarina uygulamaya bagladig
100 Avroluk ek tutari ULUSOY RO RO unitelerine de yansitmaktadir. Protokolde sirketin ig
uygulamasi olarak kabul edilen 15 bilete bir bedelsiz bilet uygulamasi da 01.11.2008'den
itibaren 10 bilete bir bedelsiz bilet seklinde devam etmektedir.

(118) Yukarida yer verilen hikimlerden de anlasildigi tzere, ULUSOY RO RO ile U.N. RO-RO
arasindaki bilet tanima sistemi, U.N. RO-RO tarafindan Mart 2009’da acilan Mersin-Trieste
ile Temmuz 2010’da acilan istanbul-Fransa hatlarini da icerecek sekilde genisletiimistir. Bu
cercevede;

- ULUSOY RO RO ile Cesme’den Trieste’'ye giden bir nakliyeciye U.N. RO-RO ile Mersin’e
donus yapma; U.N. RO-RO ile Mersin’den Trieste’ye giden bir nakliyeciye ULUSOY RO RO
ile Cesme’ye donlug yapma imkani ile,

- Cesme’den Trieste’ye, oradan da karayolu ile Bati Avrupa’ya giden bir nakliyeciye
Fransa'dan Istanbul’a déniis yapma imkani saglanmaktadir. Ancak ULUSOY RO RO’nun
Fransa’ya seferi olmamasi sebebiyle bu bilet tanima sistemi karsilikli olmayip sadece
ULUSOY RO RO unitelerinin donuslerini kapsamina almaktadir.

(119) UND DENIZ, 04.04.2010 tarihinde Tekirdag-Toulon (Fransa), 23.07.2010 tarihinde
Tekirdag-Trieste (italya) hattinda faaliyete baslamis, 25.08.2010 tarihli yazilari ile U.N. RO-
RO’dan yukarida ayrintilari sunulan muafiyet karari ¢ergevesinde karsilikli bilet tanima
sisteminden yararlandiriimay! talep etmistir. 25.08.2010 tarihli yazida UND DENIZ’in
talepleri;

- Tekirdag'dan Trieste'ye tagimakta olduklari uluslararasi nakliyecilerin donuslerini U.N.
RO-RO’nun faaliyet gosterdigi Istanbul (Ambarli, Pendik) ve Mersin limanlarina;

- Araglarini istanbul (Ambarli, Pendik) ve Mersin’den Trieste’ye U.N. RO-RO ile tasitan
nakliyecilerin ise donuslerini UND Deniz’in faaliyet gosterdigi Akport Tekirdag Limanina
yapma imkaninin uygulamaya konulmasi olarak siralanmaktadir.

(120) Bdylece UND DENiZ, U.N. RO-RO ile ULUSOY RO RO arasindaki mevcut bilet tanima
sistemine dahil olmayi ve ilgili sisteme iliskin anlasmanin bir 6rneginin kendilerine
gonderilmesini talep etmektedir. S6z konusu talebe iligkin olarak U.N. RO-RO’nun
02.09.2010 tarihli Yonetim Kurulu toplantisinda;

- Rekabet Kurulu’nun 05-46/668-170 sayili Karari geregince UND DENIZ’in ULUSOY RO
RO ile ayni kosullarda bilet tanima sisteminden yararlandiriimasina,

- Ancak ticari sir niteliginde olan ULUSOY RO RO ile U.N. RO-RO arasindaki protokolin
kendilerine génderilmemesine,

- UND DENIZ gemilerinin faaliyet gosterdigi Tekirdag-Akport Limanrnin istanbul
hinterlandi icinde olmasi nedeniyle, ilgili firmanin kendi gemileri ile giden nakliyecilerin
Ambarli ve Pendik limanlarina U.N. RO-RO gemileri ile ddnugleri hakkindaki taleplerinin
reddedilmesi gerektigine,

- Aksi takdirde durumun U.N. RO-RO agisindan haksiz rekabet tegkil edecegine, ayrica
rekabeti sinirlayici sonuglar dogurabilecegine ve talebin belirtilen Rekabet Kurulu kararinin
amacini agmakta olduguna,

- Sonug¢ olarak Trieste-istanbul (Tekirdag) hattinda UND DENIZ’in kendi seferleri
oldugundan U.N. RO-RO gemileri ile donulmesi talebinin reddedilmesine,

- Benzer sekilde gelecekte Fransa-istanbul hatti icin UND DENIZ tarafindan yapilmasi
muhtemel olan taleplerin de reddedilmesi gerektigine,
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- UND DENIZ gemileri ile Trieste’ye gitmis olan nakliyecilerin Mersin limanina dénme
taleplerinin kabul edilmesine,

- UND DENIZ gemileri ile Trieste’'ye gitmis olan nakliyecilerin Cesme limanina
donmelerinin saglanmasinin istenmesi durumunda ise konunun ULUSOY RO RO ile
gorusulmesi gerektigine,

- Rekabet Kurulu’'ndan bir cevap gelinceye kadar ydnetim kurulu kararinin uygulamaya
sokulmamasina,

- Rekabet Kurulu'na yapilacak bagvurunun cevabi geldikten sonra, cevaba uygun olarak
ve Rekabet Kurulu'nun sarth muafiyet karari dogrultusunda ULUSOY RO RO ile ayni
kosullarda hazirlanacak bir protokol 6nerisinin UND DENIZ’e gonderilmesine

karar verilmigtir. S6z konusu Kararin ve U.N. RO-RO’nun yaptigi menfi tespit/muafiyet
basvurusunun incelenmesinden, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’in talebini sadece Mersin-
Trieste hatti acgisindan kabul ettigi, Pendik/Ambarli-Trieste hatlari bakimindan kabul
etmedigi, UND DENIZ tarafindan istanbul-Fransa hatti icin bilet tanima sisteminden
yararlaniimasinin talep edilmesi durumunda bu talebin kabul edilmeyecegi anlasiimaktadir.
Cesme limani bakimindan sistemden yararlaniimasi igin ise ULUSOY RO RO ile
gorusulmesi gerektigi belirtilmistir.

(121) UND DENIZ’in sisteme katilma talebinin kismen kabul edilmesi eyleminin degerlendiriimesi
bakimindan, ilgili protokole sartli muafiyet taniyan Rekabet Kurulu Karari analiz edildiginde,
Rekabet Kurulu’nun protokole muafiyet tanirken, pazara yeni girecek firmalarin da ayni
sartlarla sistemden faydalandirilmasi gerekliligini sart olarak éne surdugu, bu sartin yerine
getirilmemesi halinde muafiyetin geri alinacagini ve 4054 sayili Kanun’un 4. ve 6. maddeleri
kapsaminda islem tesis edilebilecegdine hiikmettigi goriilmektedir. ilgili kararda mevcut bilet
tanima sisteminin sagladigi etkinlik kazanimlari kabul edilirken diger yandan pazarda
faaliyet gosteren iki firma arasindaki bu tir bir igbirliginin pazara yeni girecek rakiplerin
karsisinda bir giris engeli olusturabilecegi, rakiplerin sistemden faydalandiriimamasi
durumunda rakip faaliyetlerinin zorlagtirilmasi eyleminin vuku bulabilecegi kabul
edilmektedir. Soyle ki; pazara giris olmayan bir durumda yerlesik firmalarin musterileri ¢ikis
noktasina bagl kalmadan uygulanan bilet tanima sistemi vasitasiyla tercih ettikleri noktaya
donebilmekte, tuketici tercihlerinin ¢esitienmesi ve verilen hizmetin kalitesindeki artisa bagli
bir etkinlik/refah artisi gergceklesmektedir. Ayni zamanda firmalar arasindaki bu isbirligi,
operasyonel faaliyetleri kolaylastirarak (Okombi, ugak bileti, italya tasima maliyetlerinin
paylastiriimasina iliskin htkUmleri ile) sair birtakim faydalari da beraberinde getirmektedir.
Kararda dikkat cekildigi Uzere protokolin bu olumlu etkilerinin yaninda pazara yeni
giriglerde, yeni giren tesebbUsun sistemden faydalandiriimamasi halinde s6z konusu rakibin
faaliyetlerinin zorlagtirilmasi sonucunu dogurabilecedi de aciktir. Boyle bir durumda yeni
giren tesebbus diger rakiplerin igbirligi sonucu musterilere daha fazla se¢genek sunabilmesi
durumu ile kargi karsiya kalacak ve bu isbirligi yeni giren tesebbUsun rekabet imkanlarini
bastan itibaren kisitlayabilecektir. Bu hususlar dikkate alan Rekabet Kurulu yukarida
belirtilen kosul ile bilet tanima sisteminin muafiyet korumasindan faydalanabilecegine
hikmetmigtir.

(122) Diger taraftan mal ve hizmet piyasalarindaki tesebbusler arasinda 6zgurce ekonomik
kararlar verilebilmesini saglayan yaris olarak tanimlanan rekabetin dogasina aykiri veya bu
tur bir ekonomik yarisi zedeleyebilecek sonuglara yol agabilecek kararlarin Rekabet Kurulu
tarafindan alinmayacagi da ortadadir. Bu ¢gergevede mevcut olay bakimindan daha énce
alinan Kurul Karar’'nda yer verilen rakipleri ayni sartlarla bilet tanima sisteminden
faydalandirma kosulunun, tesebbusler arasindaki 6zgur ekonomik yarisi ve dolayisiyla
toplam refahi olumsuz etkilememe kistasini zimnen igerdigi degerlendiriimektedir.
Dolayisiyla bilet tanima sisteminden pazara yeni giren firmanin kismen faydalandiriimasi
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eyleminin, olay bazinda yapilacak ve tesebbusler arasindaki rekabetci sireci de g6z 6nunde
bulunduran bir degerlendirmeye tabii tutulmasi gerekliligi dogmaktadir.

(123) U.N. RO-RO tarafindan UND DENiZ’in talebinin kismen kabuliine iliskin sunulan temel
gerekge UND DENIZ’in bitiin hatlarda bilet tanima sisteminden faydalandiriimasi halinde
ortaya ¢lkacak bedavacilik sorunudur. Bu baglamda U.N. RO-RO kendisinin her gin alti
adet gemi ile Pendik’ten Trieste’ye, haftada G¢ gun tg¢ gemi ile Ambarli’'dan Trieste’ye sefer
dizenledigini; buna kargin UND Deniz'in Tekirdag’dan Trieste’ye haftada sadece bir gun
seferinin bulundugunu, UND DENIZ ile Trieste’ye giden araglara U.N. RO-RO gemileri ile
dénme imkani tanindiginda, UND DENIZ'in uzun dénemde rekabet motivasyonunu
yitirecegini, ilgili hattaki gemi ve sefer sayilarini arttirmaktan imtina edecegini ve bdylece
kendi i¢ etkinliginden kaynaklanan bir rekabet avantaji olmaksizin fiyatlarini rekabetgi
seviyenin Uzerine gikarabilecegini 6ne sirmektedir. U.N. RO-RO ayrica UND DENiZ’'den
gidis-donus bileti alan nakliyecilerin donuslerini U.N. RO-RO ile yapabilmelerinin esas
itibariyla U.N. RO-RO’nun gemilerinin pazarlanmasindan ve UND DENIiZ’in higbir yatirim
yapmaksizin U.N. RO-RO’nun komisyoncusu olarak faaliyet gostermesinden baska bir
anlama gelmeyecegini belirterek, bu durumun haksiz rekabete yol acacagini ileri
surmektedir.

(124) U.N. RO-RO ve UND DENiZin sefer sayilari, kapasiteleri ve kalkis-varig limanlari
incelendiginde UND DENIZ’in protokolden faydalanma talebinin U.N. RO-RO tarafindan
oldugu gibi kabul edilmesi halinde UND DENiZ, U.N. RO-RO aleyhine orantisiz bir avantaj
kazanacaktir. Dolayisiyla, UND DENIZ’in bilet tanima ve hizmet sunusu sistemine dahil
edilmemesi halinde Kurul kararinda getirilen kosulun ihlal edilmig sayllamayacagi ve s0z
konusu sistemin muafiyet kapsamindan ¢ikmayacagi degerlendirilmektedir.

(125) Bu tespit ve degerlendirmeler neticesinde, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’i karsilikli bilet
tanima sisteminden kismen faydalandirmasi eyleminin, Rekabet Kurulu’nun 05-46/668-170
saylili Karari’'nda yer verilen muafiyet kosuluna aykiri bir durum olusturmadigi goériimektedir.

J.2.4054 Sayili Kanun’un 6. Maddesi Cergevesinde Degerlendirme

(126) Sorusturma surecinde, 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda, U.N. RO-RO’nun
Tarkiye cikigh Fransa ro ro hattinda yikici fiyat uygulamak ve fiyatlama digi diglayici
eylemlerde bulunmak suretiyle; Turkiye gikisli italya ro ro hattinda ise fiyatiama disi dislayici
eylemlerde bulunmak suretiyle hakim durumunu kétaye kullanip kullanmadigi incelenmistir.
Bu cergevede, asagida oncelikle U.N. RO-RO’nun hakim durumda olup olmadigina iliskin
degerlendirmeler sunulmus, ardindan da yikici fiyat ve fiyatlama disindaki kétuye kullanma
basliklari altinda kétlye kullanmaya iligskin degerlendirmelere yer verilmigtir.

J.2.1. U.N. RO-RO’nun Hakim Durumda Oldugunun Tespiti

(127) 4054 sayili Kanun’un “Tanimlar” baglikli 3. maddesinde hakim durum, “belirli bir piyasadaki
bir veya birden fazla tesebblsln, rakipleri ve musterilerinden bagimsiz hareket ederek fiyat,
arz, uretim ve dagitim miktari gibi ekonomik parametreleri belirleyebilme gucu” olarak
tanimlanmigtir. Hakim durumun tespitinde genel olarak, basvuruya konu tesebbis ve
rakiplerinin ilgili pazardaki pazar payi, pazardaki potansiyel rekabet, pazara giris engellerinin
bulunup bulunmadigi, dikey butinlesme, finansal gug¢, atil kapasite ve tesebbusun
pazardaki davranislari gibi unsurlar dikkate alinmaktadir.

(128) Yukarida da belirtildigi tizere, mevcut dosya bakimindan Tirkiye ile Fransa ve italya
arasindaki tim ro ro hatlari ayni pazar iginde kabul edilmis ve sorusturma kapsaminda ilgili
pazar “Turkiye-Avrupa ro ro hatlar” olarak tanimlanmistir. S6z konusu pazar tanimi
baglaminda, U.N. RO-RO, UND DENIZ ve ULUSOY RO RO’nun 2007-2011 yillari arasinda
gerceklestirdikleri toplam tasima adetleri ile bunlar Uzerinden hesaplanan pazar paylari
asagida sunulmaktadir:
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Tablo 7: ilgili Pazardaki Toplam Tasima Adetleri
ilgili Tesebbiisler 2007 2008 2009 2010 2011
U.N. RO-RO (cr) (cr) (cr) (cr) (cr)
ULUSQY RO RO (-..nr) (-..nr) () () ()
UND DENIZz (cr) (cr) (cr) (cr) (cr)
TOPLAM (-..nr) (-..nr) () () ()
Tablo 8: Pazar Paylari (%)
ilgili Tesebbiisler 2007 2008 2009 2010 2011

U.N. RO-RO

ULUSQY RO RO

UND DENiz

Yukaridaki tablolarin incelenmesinden, U.N. RO-RO’nun 2010 yili digindaki tim yillarda
yaklasik %(.....), rakibi ULUSOY RO RO’nun ise %(.....) pazar payina sahip oldugu
g6rilmektedir. Bu tablo sadece UND DENIZ’in pazara girdigi 2010 yilinda degismis; UND
DENIZ, faaliyet gosterdigi sekiz aylik ddnemde %(.....)lik bir pazar payina ulagmistir. Ayni
yil U.N. RO-RO bir dnceki yila gore %(.....), ULUSOY RO RO ise %(.....) pazar payi kaybina
ugramig; UND DENIZ’in pazardan gikmasinin ardindan 2011 yilinda U.N. RO-RO %(.....)
pazar payl ile pazardaki liderligini surdirmustar. Bes yillik sure zarfindaki pazar payi
degdisimleri dikkate alindiginda U.N. RO-RO’nun pazar payinin istikrarli bir sekilde %(.....)'ler
dizeyinde seyrettigi gorlulmektedir. Sadece bahse konu pazar payi! bilgisi dikkate
alindiginda bile U.N. RO-RO’nun 6nemli bir pazar gucune sahip oldugunu sdylemek
mumkunddr.

Pazar payl disinda U.N. RO-RO’nun pazar gucunu destekleyen bagka unsurlar da
bulunmaktadir. Bunlarin baginda, sirketin Turkiye ile Avrupa arasindaki ro ro tagimaciligi
alaninda sahip oldugu tecribe ve sektor capindaki bilinirliligi gelmektedir. U.N. RO-RO,
kuruldugu 1994 yilindan bugune kadar, faaliyetlerini ara vermeksizin strdtirmekte ve bugln
itibariyle sadece Turkiye’nin degil, Avrupa’nin en blyuk ro ro firmalari arasinda
bulunmaktadir. U.N. RO-RO, sahip oldugu on bir adet 6zmal, ve iki adet kiralilk gemi ile
Turkiye'nin en blyik ro ro filosuna sahiptir. Béylece U.N. RO-RO, istanbul-Fransa hattindaki
seferlerinin yaninda haftanin her giinii istanbul-Trieste arasinda sefer diizenleyebilmektedir.
Ayrica sirketin Mersin-Trieste ve istanbul-Kdstence arasinda da seferleri bulunmaktadir.
U.N. RO-RO’nun su andaki tek rakibi olan ULUSOY RO RO ise sadece Cesme-Trieste
hattinda faaliyet gostermektedir. U.N. RO-RO filosundaki gemilerin ikisi disinda tamaminin
6zmal gemiler olmasi ve 6zellikle ULUSOY RO RO’nun gemileri ile kiyaslandiginda U.N.
RO-RO’nun gemilerinin daha modern ve yeni nesil gemiler olmasi, U.N. RO-RQO’ya rakipleri
ile olan rekabette dnemli bir avantaj saglamaktadir. Asagida sorusturma konusu iddialarin
yoneltildigi donemdeki U.N. RO-RO ve rakiplerinin filo kapasitesine iligkin bilgiler
sunulmaktadir.
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Tablo 8: Tesebbiislerin Kapasiteleri

UN RO-RO UND DENIz uLusoy"
Gemi Adi | Yari 18Azami | Gemi Adi Yari Azami | Gemi Adi Arac | Azami
Treyler | Surat'® Trevler | Surat Strat
UND Ege |224 21,5 Wessex 256 22 Ulusoy 7 136
UND Birlik | 224 21,5 Beachy 256 22 Ulusoy 10%° | 136
Head
UND Atilim | 224 21,5 Mercia 256 22 Ulusoy 5 152
UN Pendik | 260 21,5 Toplam 3|768 Saffet Bey |152
aemi
Un Trieste | 260 21,5 Toplam 4576
Gemi
Saffet 260 21,5
Ulusoy
UN 260 21,5
Marmara
UN 260 21,5
Akdeniz
UN 260 21,5
Karadeniz
Cilneyt 260 21,5
Solakodlu
Cemil 260 21,5
Bavilgen
Toplam 11]2.752
Gemi

(132) Yukaridaki tablodan da goéruldigu uzere, U.N. RO-RO ile rakipleri arasinda énemli bir

kapasite farki bulunmaktadir. Bunlarin disinda U.N. RO-RO’nun ilgili pazardaki gucunu
destekleyen bir diger unsur, sirketin kontrolini elinde bulunduran KKR’nin uluslararasi
dlzeyde faaliyet gosteren bir yatirim sirketi olmasidir. Bu g¢ergevede U.N. RO-RO’nun
rakiplerine kiyasla ¢ok daha fazla finansman imké&nina sahip oldugunu soylemek
mumkunddar.

(133) Gegmis yillarda Tuarkiye ile Avrupa Ulkeleri arasindaki ro ro hizmetleri pazarina birkag

firmanin girme ¢abalari olmugsa da bu tesebbusler basarili olamamistir. Pazara giris
denemelerinin basarisiz olmasi sonucunda pazardaki diopol yapi uzun yillar korunmustur.
Bu durum, ilgili pazara girisin ve faaliyetlerin sUrdudrtlmesinin kolay olmadidina isaret
etmektedir. Ayrica sektorde yillardir faaliyet gosteren iki ro ro firmasi olan U.N. RO-RO ve
ULUSOY RO RO’nun faaliyetleri incelendiginde, her iki firmanin da Turkiye'de kendilerine
ait limanlarda faaliyet gosterdikleri gorulmektedir. U.N. RO-RO’nun dikey butlinlesik yapiya
sahip olmasi, tesebblsln pazar gucline o6nemli bir katki saglamaktadir. Bu noktada
degdinilmesi gereken bir diger husus ise, U.N. RO-RO’nun faaliyet gosterdigi Trieste
Limanr’'nin Avrupa’ya yapilacak denizyolu nakliyeciligi agisindan tasidigi énemdir. Trieste
Limani, Avrupa’daki diger limanlardan farkli olarak, serbest bolge statisiniu tagimakta ve
bu sayede bu limana indirilen yiikler 6zellikle italya’nin kuzeyindeki ilkelere hicbir
kisittamaya tabi olmaksizin uygun gumruk kosullarinda taginabilmektedir.

(134) Batln bu hususlar birlikte degerlendirilerek, U.N. RO-RO’nun, ilgili pazarda hakim durumda

oldugu sonucuna ulagiimistir.

"ULUSOY RO RO tarafindan gonderilen bilgilerden, gemilerin arag kapasitelerinin yari rémork vekomple arag

seklinde ayrimi yapilamamistir.

Azami surat; deniz mili olarak gosterilmektedir.
20yeterli talep olmadigindan dolayi Ulusoy 10 adli gemi beklemeye alinmistir, sefer yapmamaktadir.
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J.2.2. Hakim Durumun Kétiiye Kullanilmasina iliskin Degerlendirme
J.2.2.1. Hakim Durumun Kotliye Kullanilmasi Kavrami ve Genel Unsurlari

(135) 4054 sayili Kanun’un 6. maddesinde; “Bir veya birden fazla tesebbusun Glkenin butininde
ya da bir béliminde bir mal veya hizmet piyasasindaki hakim durumunu tek basina yahut
bagkalari ile yapacadi anlasmalar ya da birlikte davranislar ile kotlye kullanmasi”
yasaklanmakta ve maddenin ikinci fikrasinda da ornek niteliginde bazi kotuye kullanma
halleri sayllmaktadir:

“a) Ticari faaliyet alanina baska bir tesebbdistin girmesine dogrudan veya dolayli olarak engel
olunmasi ya da rakiplerin piyasadaki faaliyetlerinin zorlastiriimasini amaclayan eylemler,

b) Esit durumdaki alicilara ayni ve egit hak, ylkimliliik ve edimler igin farkli sartlar ileri
stirerek, dogrudan veya dolayli olarak ayirimcilik yapilmasi,

¢) Bir mal veya hizmetle birlikte, diger mal veya hizmetin satin alinmasini veya araci
tesebblisler durumundaki alicilarin talep ettigi bir malin veya hizmetin, diger bir mal veya
hizmetin de alici tarafindan teshiri sartina baglanmasi ya da satin alinan bir malin belirli bir
fiyatin altinda satilmamasi gibi tekrar satis halinde alim satim sartlarina iliskin sinirlamalar
getiriimesi,

d) Belirli bir piyasadaki hdkimiyetin yaratmig oldugu finansal, teknolojik ve ticari avantajlardan
yararlanarak bagka bir mal veya hizmet piyasasindaki rekabet kosullarini bozmayi
amaclayan eylemler,

e) Tliketicinin zararina olarak dretimin, pazarlamanin ya da teknik gelismenin kisitlanmasi.

(136) 4054 sayili Kanun’da yasaklanan hakim durumda olmak degil, hdkim durumu kotlye
kullanmaktir. Bu ayrimin temel amaci, tesebbuslerin kendi i¢ etkinlikleri sonucu rekabette
on plana ¢ikmalarina ve bdylece pazar paylarini artirmalarina imkan tanimaktir. Bununla
birlikte, hakim durumdaki tesebbuslerin kendi i¢ etkinliklerinden bagimsiz ydntemlerle,
tuketici refahini azaltarak bu konumlarindan faydalanmalarina ve bu konumlarini
korumaya/guglendirmeye calismalarina rekabet hukuku tarafindan kayitsiz kalinmasi
mumkun degildir.

(137) Rekabet hukukunda hakim durumdaki tesebbuslerin diger tesebbuslerden farkli olarak 6zel
sorumluluklarinin oldugu kabul edilmektedir. Bu 6zel sorumluluk baglaminda, hakim
durumda olan tesebbduslerin, eylem ve iglemlerinin ilgili pazardaki rekabet Gzerindeki etkisini
bilmesi ve davraniglarini bu ¢ergevede kontrol altinda tutmasi beklenmektedir. Bu yénuyle
hakim durumdaki tesebbusler, eylemleri ile rekabet surecine zarar vermeme ve dolayisiyla
tuketici refahini azaltmama konusunda bir tur 6zen yukumlalugu altindadir.

(138) Diger taraftan, hakim durumdaki tesebbuslerin kétliye kullanma olarak degerlendirilebilecek
eylemleri  gerceklestirirken mutlaka koétiye kullanma niyetine sahip olmasi
gerekmemektedir. Bir baska ifade ile hakim durumdaki tesebbisin eylemi, 6zen
yukumlaligune aykiri bir sekilde rekabetin kisittanmasi sonucunu doguruyorsa bu, s6z
konusu davranisin yasaklanmasi igin yeterlidir.

(139) Rekabet hukukunda hakim durumun koétuye kullaniimasi halleri genel olarak dislayici
nitelikteki kotuye kullanmalar (yikici fiyatlama, segici fiyatlama, indirim sistemleri, fiyat
sikistirmasi, munhasirlik, baglama, sézlesme yapmayi reddetme vs.), ayrimci nitelikteki
kotiye kullanmalar (fiyat ayrimciligi vs.) ve somarucu nitelikteki kotiye kullanmalar (asiri
fiyat vs.) seklinde Ug¢lU bir tasnif cergevesinde ele alinmaktadir.

(140) Dislayici nitelikteki kdtlye kullanma hallerinde, ihlalin ortaya konulmasi agisindan rakiplerin
diglanmasinin ve bdylece tuketici refahinin azalmasinin fiilen gergeklesmis olmasi
aranmamakta; esit etkinlikteki bir rakibin diglanmasinin ve bdylece tuketici refahinin
azalmasinin muhtemel olmasi yeterli kabul edilmektedir.
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(141) Esit etkinlikteki rakip testi, 6zellikle yikici fiyat, fiyat sikistirmasi, indirim sistemleri gibi fiyata
iliskin kotuye kullanmalarin tespitinde genel kabul gdérmekle birlikte, bazi durumlarda
pazarda hakim durumdaki firmadan daha az etkin rakiplerin de hakim durumdaki tesebbls
Uzerinde rekabetci baski uygulamasi mumkiandur. Ayrica 6zellikle pazarda ag ve 6grenme
etkileri gibi birtakim 6zellikli durumlar s6z konusuysa yeni giren tesebbuslerin hakim
durumdaki tesebbls kadar etkin olmasinin belirli bir zaman gerektirecedi de bir gercektir.
Dolayisiyla diglayici nitelikteki kotlye kullanmalar degerlendirilirken somut dosyanin
Ozelliklerine gbre bu hususlarin da dikkate alinmasi 6nem arz etmektedir.

(142) Hakim durumdaki tesebbusler tarafindan eylemlerinin bir etkinlik kazanimina yonelik
oldugunun veya hakli bir gerekceye dayandidinin ortaya konulmasi halinde, s6z konusu
eylemler rakipler aleyhine rekabet sartlarini bozuyor olsa bile uygulamanin koétuye kullanma
olarak degerlendirimemesi mimkundur. Bununla birlikte, hakim durumdaki tesebbus
tarafindan ileri surtlen etkinlik savunmasinin ve hakli gerekgelerin kabul edilebilmesi igin,
eylem sonucunda ortaya ¢ikan etkinliklerin eylemin rekabeti bozucu etkilerini dengelemesi
ve ayrica olgululik ilkesinin saglanmasi gerekmektedir. Bu ilkeye gore hakim durumdaki
tesebbls tarafindan gercgeklestirilen eylem, ileri surtlen hakh gerekc¢e veya etkinlik icin
gerekli ve ayni zamanda orantili olmalidir.

J.2.2.2. Yikici Fiyat Teorisinin Geligsimi ve 4054 Sayih Kanun’un 6. Maddesi
Kapsaminda Yikici Fiyatin Unsurlari

(143) Diglayici nitelikteki kotlye kullanma hallerinden biri olarak kabul edilen ve sorusturmanin
konusunu olusturan yikici fiyatlama, hakim durumdaki tesebbisin pazar guclinu korumak
veya artirmak Uzere mevcut veya potansiyel rakiplerinden birini veya daha fazlasini piyasa
disina c¢ikarmak, disipline etmek ya da diger bigimlerle rakibin rekabet¢i davranisini
engellemek igin kisa vadede maliyetinin altinda satis fiyati belirleyerek zarar etmeyi géze
aldigr (feragatte bulundugu) rekabet karsiti bir fiyatlama stratejisidir. Yikici fiyat
uygulamasinda, her ne kadar kisa déonemde tiketiciler disuk fiyatlardan faydalansa da,
rekabetin kisittanmasi orta veya uzun donemde ylksek fiyatlar, disuk kalite ve tlketici
tercihlerinin azalmasi gibi istenmeyen sonuglar dogurabilmektedir.

(144) Yikici fiyatin iktisadi temelleri, bu uygulamayi statik bir cercevede ele alan ve uzun dénem
kadr maksimizasyonunu amagclayan gugli bir firmanin, birden fazla pazarda faaliyet
gosterdigi, bu pazarlardan bir kisminda firmanin fiyatini maliyetin Gzerinde belirleyebildigi ve
bdylece normalin Ustiinde kar elde ettigi, diger bazi pazarlarda ise, kiigUk rakiplerin rekabeti
ile karsi karsiya oldugu icin tekel ranti elde edemedigi bir model Uzerinde gelistirilmis olan
“Klasik Yikici Fiyat Teorisi’ne (Derin Cep Teorisi — Deep Pocket Theory) dayanmaktadir. Bu
varsayimlar altinda yikici fiyat, hakim durumdaki firmanin rekabet i¢erisinde bulundugu bir
pazarda fiyatlarini yeterli bir sire boyunca marjinal maliyetinin altinda belirleyebilmesi
halinde ortaya c¢ikmakta, yikici fiyatin uygulandigi bu siregte, hem guglu firma hem de
rakipleri zarar etmektedir. Ancak gugclu firma rakiplerine kiyasla daha fazla kaynaga ve
finansal glice sahip oldugu igin bu zararlara daha uzun bir dénem katlanabilmekte, rakipleri
ise pazardan ¢ikmaya zorlanmaktadir. Klasik teoriye gore yikici fiyatin rekabet hukukunda
yasaklanmasinin gerekgesi, bu uygulamanin tuketici refahinda ve toplumsal refahta yol
actigi azalistir. Pazarin, rakiplerin bulundugu bir pazar yapisindan tekelci bir pazara
doénugmesiyle birlikte tuketici refahinda ve toplam refahta bir kayip yagsanmaktadir. Ayrica
yikici fiyat uygulamasi, rakipleri pazar disina ¢ikarma noktasinda basarisiz olsa bile, bu
uygulama nedeniyle tlketici refahinda ortaya cikan artisin Uretici refahindaki kaybi telafi
etmedigi belirtimekte ve dolayisiyla basarisiz bir yikici fiyat uygulamasinin dahi, toplumsal
refahta bir distse yol agacagi ileri strdlmektedir.

(145) Bu konuda farkl bir kuram gelistiren Chicago Okulu’na gore ise pazarlara girisin serbest
oldugu ve piyasada tam bilginin s6z konusu oldugu durumlarda yikici fiyatin hakim
durumdaki tesebbusler bakimindan rasyonel bir strateji olmadigi savunulmakta; buna
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gerekce olarak ise yikici fiyat uygulamasina girisen hakim durumdaki bir firmanin satislarinin
rakip firmalardan daha fazla olmasi nedeniyle, yikici fiyat esnasinda rakiplerinden daha fazla
bir zarara katlanmak zorunda oldugu, buna kargin bu zararlarin yikici fiyat sonrasinda telafi
edilmesinin mimkidn olmadigi, zira rakiplerin finansal piyasalardan borglanmak suretiyle
pazarda kalmakta direnebilecekleri veyahut pazardan ¢ikmigs olsalar bile bu ¢ikis sonrasinda
yukselen fiyatlarin yeni firmalar pazara ¢ekecegi ve dolayisiyla yikici fiyat stratejisinin bir
bakima basarisizliga mahkdm oldugu ileri sturtlmektedir.

iktisadi hayatta pek cok durumda tam bilgiden ziyade asimetrik bilginin sz konusu oldugunu
savunan bazi iktisat¢ilar ise, pazarda bilgi asimetrisi ile birlikte ortaya ¢ikan daha karmasik
durumlari yansitan “Modern (Stratejik) Teori” baglaminda yeni iktisadi modeller gelistirerek
yikici fiyatin hakim durumdaki tesebbulsler tarafindan rasyonel bir strateji olabilecegini
ortaya koymuslardir. Buna gore, yikici fiyat uygulayan tesebbus, rakiplerinin veya rakiplerine
finansman saglayanlarin beklenti ve algilarini etkilemek suretiyle rakiplerini diglayabilmekte
ve boylece karl bir yikici fiyat stratejisi uygulayabilmektedir.

Bu kapsamda gelistirilen yikici fiyat modellerinden biri olan “Finansmana Erisimi
Zorlagtirmak Suretiyle Diglamaya Yol Acan Yikici Fiyat Modeli”, yikici fiyata maruz kalan
tesebbUs ile bu tesebbusiun yatirimcilar arasindaki iliskiye odaklanmakta ve kredi verenlerin
kredi verdikleri firmanin performansini 6lgme konusunda tam bilgiye sahip olmamalari
gercedi karsisinda hakim durumdaki tesebbuslerin, yikici fiyat uygulamak suretiyle bu iligkiyi
manipule edebilecegini gostermektedir. Modelin varsayimlarina gore, yatirimcilar veya kredi
verenler belirli bir tegsebblse finansman saglarken, belirli bir dizeyde ahlaki risk ve/veya
asil-vekil sorunu ile karsi karsiyadirlar. Bu sorun, yatirimcilarin ve kredi verenlerin géz ardi
edebilecedi bir sorun degildir. Finansman alan tesebblsun yeni bir pazara girdigi
durumlarda bu sorunlarin daha siddetli bir sekilde yasanmasi s6z konusudur. Bu durumda
yatinrmcilar veya kredi verenler bakimindan bu sorunu asmanin bir yolu, kredi
s6zlesmelerine borglu tesebbusin krediyi etkin bir sekilde kullanmasini teminat altina alan
birtakim yukumlulUkler koymaktir. Bu nedenle, disaridan finansman temin etmek suretiyle
faaliyetlerini siUrduren bir tesebblsun bu finansmani garantileyebilmesi ve sonraki
donemlerde de makul kosullarda finansman temin etmesi, faaliyetinin ilk dénemlerindeki
performansi ile yakindan ilgilidir. Bu durumun farkinda olan hakim durumdaki bir
tesebblUsun, yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibinin mali durumunu koétiulestirmesi
mumkundur. Boyle bir durumda kredi verenler ve yatirimcilar, kredi verdikleri tesebblsun
mali durumundaki kotllesmeyi gorecekler, ancak bunun yikici fiyatlamadan mi yoksa
firmanin kotu performansindan mi kaynaklandigini tam olarak teshis edemeyeceklerdir.

Yatinnmcilar ve kredi verenler, finansman sagladiklar tesebbisun mali durumundaki
kotilesmenin firmanin kotu performansindan ziyade yikici fiyat uygulamasindan
kaynaklandigini anlamig olsalar bile bu, sorunu g¢6zmemektedir. Zira bu durumda
yatinnmcilar ve kredi verenler bir tur ikilemle karsi karsiya kalacaklardir. Yikici fiyata maruz
kalan tesebbulsu finanse etmeye devam etmeleri halinde, bu durum ahlaki risk ve asil-vekil
sorununun blyumesine yol agacaktir. Bunu 6nlemek igin, kredi alan tesebblse verilen
kredinin karsiliginda daha siki yukamlulUkler getirmeleri halinde ise, bu durum déngusel
olarak yikici fiyat uygulamasina davetiye ¢ikaracaktir. Oyun teorisinde bu ikilemin tatmin
edici bir ¢ozUmU bulunmamaktadir.

Bu sartlar altinda, yikici fiyata maruz kalan tesebbuse kredi vermek giderek daha riskli hale
gelecek ve sonucta ilgili tesebbuse verilen finansman destegi azalacak veya son bulacaktir.
Nihayetinde, kredi verenler ve yatirimcilar, kendi gikarlarini korumak igin yikici fiyata maruz
kalan tesebblsten 06z kaynaklarinin 6nemli bir kismini karsilik olarak ayirmasini
isteyeceklerdir. Bu durumda da ancak guglu bir 6z kaynaga sahip olan tesebbusler yikici
fiyata kargi koyabileceklerdir.
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(150) Modern (Stratejik) Teori altinda yer alan bir bagka alt model olan “Sohret Etkisi Yoluyla
Dislamaya Yol Agan Yikici Fiyat Modeli’nde ise, hakim durumdaki bir tesebbUs, faaliyet
gOsterdigi pazardaki rakibine karsi fiyatlarini maliyet altina duslrmek suretiyle, gerek
mevcut rakipleri nezdinde gerekse potansiyel rakipler nezdinde kolay bir rakip olmadigi
yonunde bir imaj olusturmakta ve bodylece Ozellikle pazar kosullari hakkinda hakim
durumdaki tesebbis kadar bilgi sahibi olmayan rakiplerin pazardan c¢ikmasini tesvik
etmekte, potansiyel rakiplerin ise kendisinin faaliyet goOsterdigi pazarlara girme
motivasyonlarini zayiflatmaktadir.

(151) Bu kapsamda gelistirilen bir diger yikici fiyat modeli olan maliyetlere iligkin yaniltici sinyal
vermek suretiyle diglamaya yol agan yikici fiyat modelinde ise, hakim durumdaki tesebbus
fiyatlarini agiri sekilde disurmek suretiyle, hedef tesebbisin hakim durumdaki tesebbisun
maliyetinin ¢ok dugslk olduguna inanmasini saglamaktadir. Bunun sonucu olarak rakip
tesebbls, pazardan c¢ikmaya, Uretimini kismaya, hakim durumdaki tesebbisin karini
artiracak sekilde davranmaya ikna edilmekte veya rakip tesebblsun hakim durumdaki
tesebbus tarafindan devralinmasi kolaylastiriimaktadir.

(152) Bu cercevede, 4054 sayili Kanun'un 6. maddesi kapsaminda yapilacak yikici fiyat
incelemelerinde, hakim durumdaki tesebblsun incelenen davranisi sonucunda esit
etkinlikteki rakibe/rakiplere piyasanin kapatilmasi suretiyle tiketici refahinin azalmasinin,
diger bir ifadeyle rekabet karsiti bir piyasa kapamanin muhtemel olup olmadidinin
arastiriimasi esastir.

(153) Bu baglamda yikici fiyat analizinin ilk agsamasini hakim durumdaki tesebbusun fiyatlama
davranigl ile kisa donemde feragatte bulunup bulunmadiginin degerlendiriimesi
olusturmaktadir. Hakim durumdaki tesebblsun ilgili zaman diliminde Uretim miktarinin
tamami veya belirli bir kismi igin dusuk fiyat uygulayarak aslinda kaginilabilecek olmasina
karsin zarar etmis olmasi veya ediyor olmasi feragatte bulunma olarak nitelendiriimektedir.
Bu dogrultuda, hakim durumdaki tesebbisun incelenen davranisi sonucunda aslinda
kaginilabilecek olmasina kargin zarar ettiginin tespitinde, uygun bir baslangi¢ noktasi olarak
ortalama kacinilabilir maliyet (OKM) 6l¢utu kullaniimaktadir.

(154) Hakim durumdaki bir tesebbus, tretiminin tamami veya bir kismi igin OKM'nin altinda bir
fiyat uyguladigi takdirde, s6z konusu Uretimi gerceklestirmeyerek kaginabilecegi bir zarara
katlanmaktadir. Dolayisiyla OKM'yi kargilayamamak, hakim durumdaki tesebbisun kisa
vadede feragatte bulunduguna ve esit etkinlikteki bir rakibin zarar etmeden hedeflenen
musterilere hizmet edemeyecegine isaret etmektedir.

(155) Yikici fiyat degerlendiriimesinde ilgili pazarin kosullari dikkate alinarak bazi istisnai
durumlarda kullanilabilecek bir diger maliyet dlgutl ise uzun dénem ortalama artan maliyet
(UDOAM)'tir. UDOAM’In ilgili maliyet Olgutd olarak kullanildigi durumlarda, UDOAM"
karsilayamamak hakim durumdaki tesebblstin s6z konusu mal veya hizmetin Gretiimesine
iliskin tim maliyetleri geri almadigini ve pazarin esit etkinlikteki bir rakibe kapatilabilecegini
gostermektedir. Fiyatin UDOAM’In Uzerinde oldugu durumlarda esit etkinlikteki rakipler
zarara katlanmadan faaliyetlerine devam edebileceklerinden bu durumda hakim durumdaki
tesebbUsun davranisi yikici fiyatlama olarak degerlendirilmeyecektir.

(156) Hakim durumdaki tesebbusun kisa donemde maliyetin altinda satis yaparak feragatte
bulundugunun tespit edilmesi, tek bagina yikici fiyat ihlalinin tespiti icin yeterli degildir.
Dolayisiyla, hakim durumdaki tesebbusun fiyatlama davranisinin rekabet karsiti bir piyasa
kapamaya yol agmasinin muhtemel olup olmadidi degerlendirilirken, tesebbisin kisa
donemde feragatte bulundugu tespitinin yani sira, giris engelleri de dahil olmak Gzere ilgili
pazarin kosullari, mevcut ve potansiyel rakiplerin konumlari ve bu rakiplerin gerceklesmis
veya potansiyel karsi eylemleri, hakim durumdaki tesebbusin eyleminin segici nitelikte olup
olmadigi, hakim durumdaki tesebblusin eyleminin boyutu, suresi ve sikhgi, fiili dislamaya
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iligkin olasi deliller, digslama stratejisine iligkin dogrudan deliller gibi ilave birtakim unsurlarin
da dikkate alinmasi gerekebilir.

(157) Diger taraftan, yikici fiyat uygulamasinda;

- Hakim durumdaki tesebbulsun basta maliyetler olmak tzere pazar kosullari hakkinda
daha fazla bilgiye sahip olmasi,

- Hakim durumdaki tesebblsun, pazara girisleri caydirmak igin pazarin karliligi ile ilgili
algilari manipule edebilmesi,

- Hakim durumdaki tesebbusuln, yikici fiyat uygulama konusunda bir s6hrete sahip
olmasi,

- Yikici fiyata maruz kalan tesebbUsun dis finansmana ihtiya¢g duymasi,

- Maliyet alti fiyatlamanin rakibe kayabilecek musterilere yonelik olarak segici bir sekilde
uygulanmasi

gibi durumlarin varligi halinde hakim durumdaki tesebbusin eyleminin rekabet karsiti bir
piyasa kapamaya yol agma ihtimali artacaktir. Zira hakim durumdaki bir tesebblis maliyet
veya diger piyasa kosullari konusunda daha bilgili ise pazara girme potansiyeli olan
tesebbuslerin beklentilerini etkileyerek, bu tesebbuUsleri pazara girmekten caydirmak Gzere
yikicl davranisa basvurabilecektir. Hedef alinan rakip, dig finansmana bagimli ise, hakim
durumdaki tesebbusun onemli dlgude fiyat indirimleri yapmasi veya baska turlu yikici
davranislarda bulunmasi, rakibin performansini olumsuz bir sekilde etkileyebilecek ve bu
sekilde rakibin finansal kaynaklara erisimi de engellenebilecektir. Benzer sekilde, davranis
ve muhtemel etkiler birden ¢ok pazarda ve/veya muhtemel giris zamanlarinda ardi ardina
hissediliyorsa, hakim durumdaki tesebbusin yikicli fiyatlama uyguladigl konusunda piyasada
bilinirlik yaratma pesinde oldugu sodylenebilecektir. Ayrica hakim durumdaki tesebblsun
maliyet alti fiyatlari, yalnizca belirli musterilere yonelik olarak segici bir bigimde uygulamasi,
katlanaca@i zararlari sinirlayacagindan bu sekilde yikici davranista bulunmasi daha kolay
olabilecektir.

(158) Yikici fiyat yoluyla rekabet karsiti piyasa kapamanin tespitinde, rakiplerin pazardan fiilen
¢ikmis olmasi bir zorunluluk degildir. Hakim durumdaki tesebbisin rakibinin kendisiyle etkin
bir sekilde rekabet etmesini engellemeyi ve bu sekilde rakibini tamamen piyasa digina itmek
yerine onun da kendi fiyat uygulamasini takip etmesini saglamayi tercih etmesi ihtimali de
g6z ardi edilmemelidir. Bu tlr bir disipline etme davranigi, rakiplerin pazar digina itiimesinin
beraberinde getirecedi — 6zellikle rakibin varliklarinin disuk bir fiyatla satilmasi ve yeni bir
rakibin dusuk maliyetli bir sekilde pazara girmesi gibi — riskleri ortadan kaldiracaktir.

(159) Genel olarak, yikici fiyatlama sonucunda hakim durumdaki tesebbusun yikici davranisina
son verdigi donemdeki pazar guclinin s6z konusu davranistan dnceki pazar glcunden fazla
olacag! beklenebiliyorsa, tlketici zararinin ortaya g¢ikmasinin muhtemel oldugu kabul
edilebilir. Ancak tuketici zararinin ortaya ¢ikmasinin muhtemel oldugunun tespiti igcin mutlak
anlamda hakim durumdaki tesebbusun fiyatlarini s6z konusu davranistan énce gecerli olan
seviyenin uzerine ¢ikarabilecek hale gelmesi aranmamalidir. Fiyatlarda aksi takdirde
gerceklesecek olan bir digusun davranig nedeniyle engellenme veya geciktiriime olasiligi
da muhtemel tuketici zararinin tespiti icin yeterli gorulebilir.

J.2.2.3. U.N. RO-RO’nun Eylemlerinin Yikici Fiyat Cergcevesinde Degerlendirilmesi

(160) U.N. RO-RO’nun eylemleri yikici fiyat teorisi ¢ercevesinde degerlendirilirken dncelikle
sorusturmaya konu eylemlerin ortaya ¢iktigi ddénemde ilgili pazarin kosullarina ve olaylarin
gelisimine deginilmis; ardindan maliyet alti fiyatlamaya, yikici niyete ve rekabet kargsiti
piyasa kapamaya iliskin degerlendirmelere yer verilmistir.
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J.2.2.3.1.Pazar Kosullari ve Olaylarin Geligimi

(161) Yukarida belirtildigi Gzere, Ulkemiz ile Avrupa Ulkeleri arasindaki ro ro tagsimaciligir 1977
yilinda Deniz Nakliyati T.A.S.’nin Mersin/izmir-italya hattindaki faaliyetleri ile baglamis;
ancak bir sire sonra bu tesebbis faaliyetlerine son vermistir. 1994 yilinda UND RO RO?'
istanbul-Trieste hattinda ro ro tasimaciliyi yapmak (zere kurulmus, 2000 yilinda ise
ULUSOY RO RO Cesme-italya hattinda faaliyete baglamistir. 2010 yili Nisan ayinda UND
DENIZ’in Tekirdag-Toulon (Fransa) hattinda faaliyete gecmesine kadarki siirecte pazar iki
tesebblsun faaliyet gosterdigi dlopol bir yapiya sahip olmustur. Bu slreg igerisinde 1998
yilinda EGE RO RO’nun, 2007 yilinda IT RO RO’nun, 2010 yilinda ise BKT RO RO’nun
pazara giris denemeleri olmakla birlikte bu tesebbusler basarili olamamis ve kisa sure
icerisinde pazardan ¢ekilmislerdir.

(162) 2007 yilinda UND RO RO’nun uluslararasi bir yatirim fon girketi olan KKR’ye satiimasiyla
birlikte tesebbiis U.N. RO-RO ismini almistir. UND DENIZ’in Tekirdag-Toulon (Fransa)
hattinda faaliyete bagladigi Nisan 2010 tarihi itibariyle U.N. RO-RO, Ambarli/Pendik-Trieste
ve Mersin-Trieste ro ro hatlarinda faaliyet gosteren ve 2009 yili itibariyle ilgili pazarda %(.....)
pazar payi ile hakim durumda bulunan bir tesebblis konumundadir. Pazar payinin yani sira,
U.N. RO-RO’nU.N. RO-RO tasimaciligindaki faaliyet sUresi ve bu surecte piyasada edindigi
deneyim, marka gucu ve bilinirligi ile bagll oldugu KKR’nin finansman imkanlarinin genis
olmasi da tesebbusln pazar gucunu artiran unsurlardir. Buna karsilik, pazara gorece dusuk
bir sermaye ile giren UND DENIZ, faaliyetlerini sirdiirebilmek igin biyik oranda dis
finansman destegine ihtiyag duyan bir tesebbustur.

(163) Turkiye-Fransa arasindaki ro ro hattt UND DENIiZ’in 03.04.2010 tarihinde Tekirdag-Toulon
arasinda iki gemi ile ro ro tagimaciligina baslamasiyla agiimistir. Tirkiye-italya ro ro hatlari
ile Turkiye-Fransa ro ro hatlarinin hitap ettigi musterilerin értismesinin bir sonucu olarak
UND DENIZ ilk yedi haftada (14.-20. hafta arasi) ortalama %(.....) doluluk orani yakalamistir.
Buna karsilik Fransa hattinin acilmasiyla birlikte ayni donem igin (14.-20. hafta arasi) U.N.
RO-RO’nun ortalama doluluk oranlari Pendik-Trieste hattinda %(.....)??den %(.....)*’e;
Ambarli-Trieste hattinda ise %(.....)**den %(.....)**a gerilemis, bdylece U.N. RO-RO’nun
doluluk oranlari, UND DENIZ’in pazara girisinden olumsuz etkilenmistir.

(164) UND DENIZ Nisan 2010 tarihi itibariyle pazara giris fiyatini yari rémork igin 1.700 Avro,
komple arag igin 2.050 Avro, uzun arag igin ise 2.200 Avro olarak ilan etmistir. indirimler
dahil edildiginde uygulanan fiyatlar yari romork i¢in 1.619 Avro, komple Unite igin 1.952 Avro,
uzun aragigin 2.095 Avro olmaktadir. Bu donemde U.N. RO-RO’nun Pendik-Trieste hattinda
uyguladigi fiyatlar ise indirimler dahil edildiginde yari romork icin 1.418 Avro, komple arag
icin 1.750 Avro, uzun arag igin ise 1.896 Avro’dur.

(165) UND DENIZ’in faaliyete girmesi ile birlikte Pendik-Trieste hattinda miisteri kaybeden U.N.
RO-RO, 25.05.2010 tarihinde (21. hafta) bu hattaki fiyatlarini yari romork icin %12,8 komple
aragicin %10,4 oraninda dusUrmustur. Boylece, Pendik-Trieste hattinda uygulanan indirimli
fiyatlar komple Unite igin 1.568 Avro, yari romork i¢in 1.236 Avro, uzun arag igin 1.705 Avro
olmustur. Bu fiyatlar hafta ici icin gegerli olup, hafta sonu tasimalarinda 200 Avro fiyat farki
uygulanmistir.

(166) UND DENIZ, 06.06.2010 tarihinde Tekirdag-Toulon hattina 3. gemisini katmak suretiyle
haftalik sefer sayisini uge gikarmis ve 10.06.2010 tarihinde (24. hafta) Tekirdag-Toulon
hattindaki liste fiyatlarini yari romork icin 1.500 Avro, komple Unite igin 1.800 Avro, uzun
arag igin 1.950 Avro’ya diistirmistir. Boylece UND DENIZ’in indirimli fiyatlari yari rémork,

21 Firma UN RO RO ismini 2007 yilinda almistir.

222010 yilinin 1-13. haftasi arasindaki oranlarin aritmetik ortalamasidir.
232010 yilinin 14.-20. haftasi arasindaki oranlarin aritmetik ortalamasidir.
24 Bkz. dipnot 51.

25 Bkz. dipnot 52.

39/85



12-47/1413-474

komple Unite ve uzun arag igin sirasiyla 1.429 Avro, 1.714 Avro ve 1.857 Avro olmustur.
01.07.2010 tarihinde ise UND DENIZ liste fiyatlari (izerinden uyguladigi indirim oranini
artirmis ve bdylece indirimli yeni fiyatlari komple Unite i¢in 1.688 Avro, yari romork igin 1.406
Avro ve uzun Unite i¢in 1.828 Avro olmustur.

(167) 16.07.2010 tarihinde U.N. RO-RO Fransa hattina girecedini aciklamistir. 22.07.2010
tarihinde ise UND DENIZ indirim oranlarini daha da artirmig ve indirimli fiyatlari yari rémork
icin 1.364 Avro, komple Unite i¢in 1.636 Avro uzun arag igin 1.773 Avro olmustur.

(168) 23.07.2010 tarihinde (30. hafta), yani U.N. RO-RO’nun Fransa hattina girecegini
aciklamasindan bir hafta sonra, hatta girisinden ise bir giin énce UND DENIZ Tekirdag-
Toulon hattindaki bir gemisini Tekirdag-Trieste hattina kaydirarak bu hatta sefere
baslamistir. Tesebbusun liste fiyatlari yari romork igin 1.310 Avro, komple arag igin 1.670
Avro ve uzun arag igin 1.815 Avro’dur. indirimli fiyatlari ise yari romork, komple Unite ve
uzun arag igin sirasiyla 1.191, 1.518 ve 1.650 Avro’dur. Ayni tarihnte U.N. RO-RO’nun
Pendik-Trieste hattindaki indirimli fiyatlari ise yari romork icin 1.236, komple unite icin 1.568
ve uzun arag igin 1.705 Avro’dur.

(169) U.N. RO-RO daha 6nce acikladigi tuzere 24.07.2010 tarihinde (29. hafta) Pendik-Marsilya
(Fransa) hattinda tek gemi ile faaliyete baslamis ve Eylul ayinda ikinci gemi ile hizmet
verecegini beyan etmistir. Tesebblsun pazara giris esnasinda ilan ettigi liste fiyatlar yari
romork igin 1.360 Avro, komple Unite i¢in 1.725 Avro ve uzun arag i¢in 1.875 Avro’dur.
indirimli fiyatlari ise yari rémork, komple Unite ve uzun arag igin sirasiyla 1.020 Avro, 1.294
Avro ve 1.406 Avro’dur. Ayni tarinte UND DENIZ'in Tekirdag-Toulon hattindaki indirimli
fiyatlari daha dnce belirtildigi Gzere yari romork icin 1.364 Avro, komple Unite igin 1.636 Avro
uzun arag icin 1.773 Avro’dur. Buna gére U.N. RO-RO pazara UND DENIZ'’in ortalama %
21-25 daha altinda fiyatla girmistir.

(170) U.N. RO-RO 26.07.2010 tarihinde 31.07.2010 tarihine kadar gecerli olmak Uzere tim
hatlarda hafta sonu uygulanan ilave 100 Avro navlun udcretini kaldirdigini, bunu takiben
04.08.2010 tarihinde pazara giris esnasinda uyguladigi 3 bilete 1 bilet uygulamasini ise
30.09.2010 tarihine kadar uzattigini ilan etmistir. Bunun izerine UND DENIiZ 07.08.2010
tarihinde yeni bir indirim sistemini uygulamaya koymustur. Buna goére, 10 bilete 1 bilet
bedava kampanyasi devam etmis, bunun yaninda ayni gemide olmak sartiyla 4 bilete 1 bilet
bedava uygulamasi getirilmistir. Boylece 4 bilete 1 bilet uygulamasi altindaki yeni indirimli
fiyatlar ise yari romork i¢in 1.200 Avro, komple Unite i¢in 1.440 Avro, uzun arag i¢in 1.560
Avro olmustur.

(171) UND DENIZ 27.08.2010 tarihinde Tekirdag-Trieste hatti ile Istanbul (Pendik/Ambarli)-
Trieste hatlarinda U.N. RO-RO ile ULUSOY RO RO arasindaki bilet tanima sisteminden
faydalanmak igin U.N. RO-RQ’ya bagvuruda bulunmustur. U.N. RO-RO ise 14.09.2010
tarihinde cevapta UND DENIZ’in bagvuru talebiyle ilgili calismalara baglandigini bildirmistir.
UND DENIZ 21.09.2010 tarihinde ise sofér tagima sisteminden faydalanmak igin U.N. RO-
RO’ya yeni bir bagvuruda bulunmustur.

(172) 01.09.2010 tarihinde U.N. RO-RO Fransa hattindaki gemi sayisini ilan ettigi gibi ikiye
cikarmistir.

(173) 28.09.2010 tarihinde U.N. RO-RO daha 6nce 30.09.2010 tarihine kadar uzattigini ilan ettigi
3 bilete 1 bilet kampanyasini bu defa siresiz olarak uzattigini bildirmistir.

(174) U.N. RO-RO’nun 2010 yilinin Ekim ayi basinda (40. hafta) 3 bilete 1 bilet bedava indirim
uygulamasini 4 bilete 1 bilet bedavaya degistirmesiyle fiyatlarinda yaklasik %6,5 oraninda
bir artis yasanmis ve buna goére yeni indirimli fiyatlar yari romork i¢in 1.088 Avro, komple
Unite igin 1.380 Avro, uzun arag igin 1.500 Avro’ya yukselmigtir.
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(175) UND DENIZ ayni haftaya denk gelen 01.10.2010 tarihinde (40. hafta), Tekirdag-Toulon
hattinda Temmuz ayinda uygulamaya konulan ayni gemide 4 tasimaya 1 tasima bedava
promosyonunda ayni gemide olma sartini kaldirdigini agiklamistir. Boylece 4 bilete 1 bilet
bedava ve 10 bilete 1 bilet bedava kampanyalarini birlikte uygulamaya koymus ve buna
gore, indirimli fiyatlari yari romork igin 1.154 Avro, komple Unite igin 1.385 Avro ve uzun arag
icin 1.500 Avro olarak degismistir.

(176) 01.11.2010 tarihinde (44. hafta) U.N. RO-RO Pendik/Ambarli-Trieste ve Pendik-Marsilya
hatlarindaki fiyatlarinda artiga gitmistir. Buna gore Pendik-Marsilya hattindaki yeni indirimli
fiyatlari yari romork igin 1.200 Avro komple Unite igin 1.440 Avro ve uzun arag igin 1.560
Avro olmustur. Béylece Fransa hattinda ilk kez U.N. RO-RO’nun fiyatlari UND DENIZ’in
fiyatlarinin Gzerine gikmistir.

(177) UND DENIZ 23.11.2010 tarihinde (46. hafta) Fransa hattindaki faaliyetlerini durdurdugunu
aciklamis ve 23.12.2010 tarihinde de Fransa ve Trieste hatlarindan resmen c¢iktigini
duyurmustur.

(178) U.N. RO-RO, UND DENIZ’in faaliyetlerini durdurmasindan yaklasik bir ay sonra 23.12.2010
tarihinde (52. hafta) Pendik-Marsilya ve Pendik/Ambarli-Trieste hatlarindaki liste fiyatlarinda
artisa gitmigtir. Buna gore, Pendik-Marsilya hattindaki indirimli fiyatlari yari romork igin 1.272
Avro komple Unite igin 1.528 Avro ve uzun arag igin 1.648 Avro olmustur.

(179) U.N. RO-RO 01.01.2011 tarihi itibariyle liste fiyatlarinda bir degisiklik yapmazken 4 bilete 1
bilet uygulamasini kaldirmistir. Daha 6nceden devam eden 10 bilete 1 bilet indirimi ise
uygulanmaya devam etmigtir.

(180) U.N. RO-RO 23.01.2011 tarihinde Fransa hattindaki faaliyetlerini Marsilya Limani yerine
Toulon Limani’na kaydirmistir.

(181) U.N. RO-RO, 2011 yilinin Temmuz ay! sonunda (26. hafta) Pendik/Ambarli-Trieste ve
Pendik-Toulon hattindaki bilet promosyon sisteminde dedisiklige giderek belirli sayidaki
bilete bir bilet bedava kampanyalari yerine ciro primi sistemine gegmistir. Buna gore, alti
aylik donemler sonunda toplam tasima bedelleri Uzerinden %9 oraninda bir prim geri
O0demesi yapillmaya baglanmistir.

(182) U.N. RO-RO ve UND DENIZ’in Fransa ve italya ro ro hatlarinda uygulamis olduklari liste
fiyatlari ve indirimli fiyatlara iligkin tablolar asagida sunulmaktadir:

Tablo 9: U.N. RO-RO ve UND DENIZ’in Tiirkiye-Fransa Ro Ro Hatlarindaki Liste Fiyatlari ile indirimli Fiyatlar
(Avro)

Liste Fiyati/indirimli Fiyat
Firma Dénem Promosyon
Komple Unite Yari Rémork Uzun Unite

UND Deniz | 2010 2050/1952 1700/1619 22002095 | 20 gidis-donus biletine 1

14. hafta bilet bedava
: 2010 20 gidis-doénus biletine 1

UND Deniz 24 hafta 1800/1714 1500/1429 1950/1857 bilet bedava
: 2010 15 gidis-dénus biletine 1

UND Deniz 27 hafta 1800/1688 1500/1406 1950/1828 bilet bedava

2010 3 gidis-donUs biletine 1

U.N. RO-RO 29. hafta 1725/1294 1360/1020 1875/1406 bilet bedava
. 2010 10 gidis-dénus biletine 1
UNDDeniz 30. hafta 1800/1636 1500/1364 1950/1773 gidis-déniis bileti hediye

41/85



12-47/1413-474

10 gidis-donUs biletine 1
gidis-dénus bileti
UND Deniz 3220h1a?‘ta 1800/}?8’6/ 11 1500/1364/1200 1950/;;; 3| hediye+ayni gemide her 4
' gidis-dénus arag biletine 1
gidis-dénus bileti
2010 4 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 40. hafta 1725/1380 1360/1088 1875/1500 bilet bedava
10 gidis-doénUs biletine 1
: 2010 gidis-dénus bileti hediye+
UND Deniz |, ° 1800/1385 1500/1154 1950/1800 | Do eonds arac
biletine 1 gidis-donus bileti
2010 4 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 44 hafta 1800/1440 1500/1200 1950/1560 bilet bedava
2010 4 gidis-donus biletine 1
U.N. RO-RO 52 hafta 1910/1528 1590/1272 2060/1648 bilet bedava
2011 10 gidis-dénis biletine 1
UN.RORO | “ 1910/1736 1590/1272 206011873 | i e ineti hediye
2011 10 gidis-dénis biletine 1
UN.RORO | St | 2100/1909 1750/1591 23002091 | S bilet hediye
UN.RO-RO | 201" 2100/1890 1750/1575 2300/2070 | Ciro Prim Sistemi
26. hafta
UN.RO-RO | 20N 2250/2025 1825/1643 2450/2205 | Ciro Prim Sistemi
28. hafta
UN.RO-RO | 2011 2450/2205 | 1950/1755 2650/2385 | Ciro Prim Sistemi
37.hafta
Tablo 10: U.N. RO-RO ve UND DENIZ’in Tiirkiye-italya Ro Ro Hatlarindaki Liste Fiyatlari ile indirimli Fiyatlan
(Avro)
Liste Fiyati/indirimli Fiyat
Firma Dénem Promosyon
Komple Unite Yari Rémork Uzun Unite
U.N. RO-RO 2010 10 gidis-dénis biletine 1
(Ambarl) 3 hafta 1875/1705 1560/1418 2025/1841 bilet bedava
U.N. RO-RO 2010 10 gidis-dénis biletine 1
(Pendik) 3 hafta 1925/1750 1560/1418 2075/1896 bilet bedava
10 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 2010 bilet bedava (haftasonu
(Ambarl) 21 hafta | 1679/1523 [Eeties 1825/1659 | 500 Avro fiyat fark
uygulaniyor)
10 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 2010 bilet bedava (haftasonu
(Pendik) 21_hafta | 1729/1568 [Eeties 187511705 | 500 Avro fiyat fark
uygulaniyor)
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U.N. RO-RO

2010

10 gidis-donUs biletine 1
bilet bedava (haftasonu

(Ambarl1) 30. hafta | 107°2/1523 1360/1236 1825/1659 | 500 Avro fiyat farki
uygulaniyor)
10 gidis-dodnUs biletine 1
U.N. RO-RO 2010 bilet bedava (haftasonu
(Pendik) 30, hafta | /20/1968 136071236 18751705 | 200 Avro fiyat farki
uygulaniyor)
: 2010 10 gidis-dénus biletine 1
UND Deniz 30. hafta 1670/1518 1310/1191 1815/1650 bilet bedava
; 2010 5 gidis-dénUs biletine 1
UND Deniz 33, hafta 1670/1392 1310/1092 1815/1513 bilet bedava
: 2010 10 gidis-dénus biletine 1
UND Deniz 39. hafta 1670/1518 1310/1191 1815/1650 gidis-daniis bileti hediye
10 gidis-donUs biletine 1
U.N. RO-RO 2010 gidis-dénus bileti hediye
(Ambarl) 44. hafta 175071591 141071282 190071727 (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
10 gidis-doénUs biletine 1
U.N. RO-RO 2010 gidis-dénus bileti hediye
(Pendik) 44 hafta | 1800/1636 1410/1282 1950/1773 | (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
10 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 2010 gidis-dénus bileti hediye
(Ambarlr) 52. hafta e 100 AU (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
10 gidis-dénus biletine 1
U.N. RO-RO 2010 gidis-dénus bileti hediye
(Pendik) 52. hafta LI [ ALE (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
10 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 2011 gidis-dénus bileti hediye
(Ambarlr) 11. hafta AU ety Ces G0 (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
10 gidis-ddnus biletine 1
U.N. RO-RO 2011 gidis-dénus bileti hediye
(Pendik) 11, hatta | 2060/1873 ez 225012045 | (hattasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
Ciro Prim Sistemi
&:'bzﬁim 2620;;% 2060/1854 1625/1463 2250/2025 | (haftasonu 200 Avro fiyat
' farki uygulaniyor)
Ciro Prim Sistemi
?ﬁgﬁ:ilgﬂo 2620;;% 2060/1854 1625/1463 2250/2025 | (haftasonu 200 Avro fiyat
' farki uygulaniyor)
Ciro Prim Sistemi
&:'bE%RO 3720;;% 2200/1980 1750/1575 2450/2245 | (haftasonu 200 Avro fiyat

farki uygulaniyor)
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Ciro Prim Sistemi
U.N. RO-RO 2011 ,
(Pendik) 37 hafta 2200/1980 1750/1575 2450/2245 (haftasonu 200 Avro fiyat
farki uygulaniyor)
UN RO RO’nun tek basina faalivet gosterdigi UND Deniz'in tek basina faalivet gésterdigi

J.2.2.3.2. Maliyet Alti Fiyatlama

(183) Yukarida belirtildigi Gzere yikici fiyatin ilk kosulu, hakim durumdaki tesebblstn kisa donem
kar maksimizasyonu amacindan saparak, maliyet alti fiyatlama yapmasidir. Bu ¢ercevede
sorusturma kapsaminda U.N. RO-RO’nun fiyatlamaya iliskin eylemleri degerlendirilirken
maliyet Olgutu olarak tesebbusin ortalama kaginilabilir maliyeti dikkate alinmis ve U.N. RO-
RO’nun maliyet alti fiyatlama yaptigi donemdeki OKM’si ile ortalama fiyati kargilastiriimistir.

(184) U.N. RO-RO’nun yikici fiyat iddialarinin yoneltildigi donem icin Fransa hattindaki OKM’si
hesaplanirken tesebblstn s6z konusu hatta faaliyet gdostermemesi halinde kaginabilecedi
tum degdisken ve sabit maliyetler dikkate alinmistir. Buna goére, U.N. RO-RO’nun Fransa
hattindaki degisken gider kalemleri ayni zamanda sefer nedeniyle katlanilan maliyetleri
olusturdugundan, kaginilabilir maliyetlerin hesaplanmasinda Fransa hattindaki tim
degisken gider kalemleri dikkate alinmistir. Bu ¢ergcevede, U.N. RO-RO’nun ilgili ddnemdeki
OKM’si hesaplanirken tesebbusin degisken giderlerinden akaryakit, personel, hava
ulastirma, Ro-La, liman Ucretleri, teknik yonetim, sigorta ve faaliyete iliskin diger degisken
giderler dikkate alinmigtir.

(185) Kaginilabilir maliyet hesaplanirken, tesebbis bakimindan kaginilabilir olan tim sabit
maliyetlerin de dikkate alinmasi gerekliligi, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda faaliyet
gOstermek icin katlandigi gemi amortisman maliyetlerinin kaginilabilir maliyet hesabina dahil
edilip edilmeyecegi sorusunu dogurmaktadir. U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda faaliyete
soktugu bu 6zmal gemilerin sipariginin aslinda UND RO RO ddéneminde verildigi ancak
teslimatinin 2010 yilinda gergeklestigi dikkate alinarak U.N. RO-RO Fransa hattinda
faaliyete baslamasa dahi bu iki 6zmal gemiye iliskin sabit maliyetlere katlanmak zorunda
kalacagindan hareketle, bu maliyetlerin kaginilabilir maliyet hesabina dahil ediimemesine
karar verilmigtir.

(186) Bununla birlikte, U.N. RO-RO’nun ikinci yazili savunmasinda, gemilerin sefer yapmamasi
halinde de birtakim giderlere katlanilacagi belirtiimistir. Gemilerin bir sure sefer yapmamasi
durumunda maliyet tasarrufu icin pasif konuma getiriimesine "lay-up" denilmektedir. Lay-up
suresince operasyonel zorunluluklar, uluslararasi klas kuruluslarinin getirdigi zorunluluklar
ve gemi finansmani saglayan bankalarin ve sigorta kapsamindaki risklerin devam etmesinin
getirdigi zorunluluklar sebebiyle gemide faaliyet devam etmekte ve gemi masraf yaratmaya
devam etmektedir. Bu bakis acisiyla, lay-up maliyetlerinin kaginilabilir maliyetlerden
¢ikarilmasina karar verilmistir.

(187) Ote yandan, UND DENIZ’in OKMS’si hesaplanirken, yapilan yillik gemi kira sézlesmeleri
geregi firma faaliyetini durdursa ya da sefer yapmasa dahi gemi kira bedelleri
O0deneceginden, gemi sahibi tarafindan 6denen ve gemi kira bedelinin igerisinde olan bu
maliyet kalemleri sabit maliyet olarak kabul edilmistir. Bunun yani sira, UND DENIZ ile
yapilan yazigsmalardan tesebbusun gemi kira bedellerinin “Koruma ve Tazmin” sigortasi
disinda donatim giderlerini kapsadigi, dolayisiyla séz konusu giderlerin UND DENIZ
bakimindan bir sabit maliyet teskil ettigi tespit edilmistir. Koruma ve Tazmin sigortasi
bedelleri ise tesebbls tarafindan gdénderilen maliyet tablolarinda degisken maliyetler
icerisinde “diger giderler” kalemi altinda yer aldigi, oysa s6z konusu sigortanin yillik
s6zlesmeler ile diizenlendidi dolayisiyla bu giderlerin UND DENIZ bakimindan sabit bir
maliyet teskil ettigi anlasilmistir. Bu nedenle UND DENIZ’in degisken maliyetleri koruma ve
tazmin sigortasi giderleri ¢ikartilarak hesaplanmistir.
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(188) Asagidaki grafikte U.N. RO-RO’nun Fransa hattina girdigi 2010 yilinin 29. haftasi ile 2011
yilinin 52. haftasi arasindaki haftalik OKM ve ortalama fiyat (OF) degisimi sunulmaktadir:

Grafik 4: U.N. RO-RO’nun Fransa hattindaki OKM’sinin ve OF?®’sinin Geligimi

Avro

UND DENiZin
Pazardan Cikisi

T\A.AA,AX .
I D0t v AN

2011 52. Hafta |

2011 46. Hafta |

2011 37. Hafta |

2011 25. Hafta |
2011 31. Hafta |
2011 40. Hafta |

2011 19. Hafta ]

2011 4. Hafta |
2011 10. Hafta |

2010 47. Hafta J

2010 50. Hafta T

2010 41. Hafta |
2011 1. Hafta -

2010 29. Hafta
2010 32. Hafta T
2010 35. Hafta |
2010 38. Hafta |
2010 44. Hafta ]
2011 7. Hafta
. 2011 13. Hafta
2011 16. Hafta ]
2011 22. Hafta ]
2011 28. Hafta |
2011 34. Hafta
2011 43. Hafta |
2011 49. Hafta ]

(189) Yukaridaki grafikte, ortalama fiyatlar genel olarak bir artis seyri igerisindeyken, haftalik
dizeyde hesaplanan OKM inigli ¢ikisl bir seyir izlemektedir. OKM’nin dénemsel olarak
degismesinin temel sebebi, OKM'nin tasinan Unite basina hesaplanmis olmasidir. Bu
nedenle, sefer basina degisken maliyet ¢ok fazla degismese bile, her bir seferde tasinan
toplam Unite sayisina bagl olarak Unite basina hesaplanan OKM degismektedir. Tablonun
incelenmesinden, U.N. RO-RO’nun Pendik-Marsilya hattinda faaliyete basladigi 2010 yilinin
29. haftasindan UND DENIZ’in pazardan ¢ikti§i ayni yilin 46. haftasina kadar belirgin
sekilde maliyet alti fiyatlama yaptigi gorilmektedir. Bu tarihten sonra ise, OF zaman zaman
OKM'nin altinda kalmakla birlikte, belirgin bir artis seyri igerisindedir. Oyle ki, 2011 yilinin
52. haftasindaki ortalama fiyat dlzeyinin, tesebbusin hatti actigi tarihteki fiyat dizeyine
kiyasla yaklasik %77,82 oraninda arttigi gérilmektedir.

(190) Hakim durumdaki bir tesebbusun belirli bir ddbnemdeki fiyatlama stratejisinin yikici nitelikte
olup olmadigi degerlendirilirken, OF ile OKM arasindaki iliskinin anlik degisimlerine
odaklaniimasi, tesebbusin genel fiyat politikasinin tespiti noktasinda hatali birtakim
sonuglara yol agabilecektir. Bu sorunun online gegilebilmesi igin, tesebbusuin ilgili ddnemde
katlandigi maliyetler ile elde ettigi gelirlere batlncul olarak bakilmasi daha uygun bir
yontemdir. Bu cercevede U.N. RO-RO’nun maliyet alti fiyatlama yaptigi iddia edilen
donemde gercgeklestirdigi tasima faaliyetlerinden elde ettigi gelirler ile bu faaliyetleri

% Kararda ortalama ro ro fiyatlari hesaplanirken, énce her bir hatta haftalik ilan edilen fiyatlar; her bir Gnite tird
bakimindan, promosyon tutarlari kadar indirilmistir. Sonrasinda ise bu fiyatlar, taginan haftalik komple, yari komple
ve uzun Unite araclar ile agirliklandirilarak haftalik ortalama fiyatlar bulunmus ve sonrasinda bu fiyatlarin ilgili
déneme iligkin ortalamalari alinmigtir.
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yuritmek icin katlandigi degisken maliyetleri (diger bir ifadeyle, ilgili satislar
gerceklestirmeseydi kaginabilecegi maliyetleri) gosteren grafik asagida sunulmaktadir:

Grafik 5: U.N. RO-RO’nun Fransa Hattindaki Degisken Maliyet ve Tagsima Gelirleri (Avro)

2010 29.hafta-46.hafta

‘ B Gelir ® Degisken Maliyet (Kagnilabilir Maliyet) ‘

(191) Yukaridaki tablodan goruldugu tzere, U.N. RO-RO’nun, Fransa hattina girdigi 29. hafta ile
UND DENIZ’in pazardan ¢ikti§1 46. hafta arasindaki dénemde tasima faaliyetlerinden elde
ettigi gelirleri, tesebblsun bu dénemde katlandigi degisken maliyetlerin oldukga altindadir.
Diger bir ifadeyle U.N. RO-RO bu dénemde, gelirlerine kiyasla oldukca yuksek duzeyde bir
zararla faaliyetlerini surdirmustur. Asagidaki tabloda, U.N. RO-RO’nun Fransa hattina
girdigi tarihten 2011 yih sonuna kadar gergeklesen donemsel OF ile OKM dizeyleri
sunulmaktadir:

Tablo 11: U.N. RO-RO’nun Dénemsel OF ve OKM Verileri (Avro)

.. . Ortalama Degisken
Bopen Chikre e (Kaginilabilir) Maliyeti
29.hafta-46.hafta 594 (.....)
2010 47. hafta-2011 52.hafta 882 (.....)

Kaynak: Tesebbuslerden alinan bilgiler

(192) Tablodan da goruldigi tGzere, UND DENIZ’in faaliyette bulundugu dénemde (2010 yili 29-
46. haftalar arasi) U.N. RO-RO’nun ortalama fiyati, ortalama degisken maliyetinin %(.....)'u
diizeyindedir. Biitiin bu hususlar, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’in pazarda bulundugu dért
aylik dénemde maliyet alti bir fiyatlama ile zarar ettigini agikca gostermektedir.

J.2.2.3.3. Yikici Niyetin Varligi

(193) Yikici fiyat analizinde hakim durumdaki tegebbusun uyguladidi fiyat, ortalama kacinilabilir
maliyetinin altinda ise, ihlalin tespiti i¢in yikici niyetin varliginin ayrica ortaya konulmasi
gerekmemektedir. Zira kisa vadede tesebblsun zararlarini artirmaktan bagka bir sonucu
olmayan bu tur bir fiyatlama davranisinin, kabul edilebilir birtakim hakli gerekgelerle izah
edilemedigi surece, rakipleri digslamak suretiyle pazar kosullarini hakim durumdaki tesebbls
lehine gevirme amaci diginda bir agiklamasinin bulunmadigi kabul edilmektedir.

(194) Bununla birlikte, maliyet alti fiyatlama yapan hakim durumdaki tesebbulsin niyetinin
dogrudan veya dolayl delillerle tespit edilmesi, s6z konusu fiyatlamaya iligskin olarak
getirilebilecek savunmalarin ve hakli gerekgelerin degerlendiriimesi agisindan dnemlidir.
Ayrica, niyetin ortaya konulmasi cezanin tespiti asamasinda tesebbusun kusur dizeyinin
belirlenmesine de yardimci olmaktadir.
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(195) U.N. RO-RO’nun dislama stratejisine isaret eden delillerden biri ilgili donemde U.N. RO-RO
CEO’su olan Cemil BAYULGEN'in 30.04.2010 tarihinde Referans gazetesine verdigi
demectir. S6z konusu demecinde BAYULGEN “Bu noktada kimse ‘biz Toulon’a sefere
baslayinca U.N. RO-RO da hemen arkamizdan Marsilya’ya hat a¢ti’ demesin. Bu hat projesi
ilgililerce ¢cok yakindan bilinmektedir ve mazisi ti¢ yila gitmektedir. Bu nedenledir ki UND ‘deki
ve UND DENIZ’deki arkadaslarimiz daha baslarda bizimle gériis aligsverisinde bulunsalardi,
zaten Onceden bildikleri Pendik-Marsilya hatti projesini gbérerek daha baska hareket
edebilirlerdi. Ben elini tagin altina koymug kimsenin zarar etmesini istemem.” ifadelerine yer
vererek daha hen(z faaliyetinin basinda olan UND DENiZ’e gézdagi vermekte ve Fransa
hattindaki benimseyecegi stratejiye iliskin sinyaller sunmaktadir.

(196) U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda maliyet alti fiyatiama yaparken niyetinin UND DENIZ’i
dislamak olduguna isaret eden delillerden bir digeri ise, U.N. RO-RO’da yapilan yerinde
incelemede edilen ve 15.09.2010 tarihinde KKR vyetkilisi (.....) tarafindan U.N. RO-RO
yetkililerine génderilen bir e-postailetisidir. S6z konusu e-postanin, KKR yetkilileri tarafindan
U.N. RO-RQ’ya yapilan bir ig ziyaretinin ardindan gonderildigi ve anilan ziyarette diger
hususlarin yaninda U.N. RO-RO’nun, UND DENIiZ’e ve BKT RO RQ’ya kars! uyguladig!
stratejilerin gdzden gegcirildigi anlasilmaktadir. E-postadaki ifadelerden, U.N. RO-RO
yetkililerinin KKR yetkililerine UND DENIZ ve BKT RO RO’nun pazara girisinin kapsami ve
nedenleri ile U.N. RO-RO’nun bu giriglere karsi uyguladidi strateji hakkinda bilgi verdikleri
anlasiimaktadir. Bu baglamda, e-posta iletisinde yer alan

...Neyse ki; gl¢li, disdnceli ve disiplinli rekabetgi cevabiniz BKT gibi UND’nin pazar digina
¢cikmasi ile sonuglanacak gibi gérintyor ve boylelikle U.N. RO-RO ve Cesme gibi uzun siireli
servis saglayicilarinin bulundugu bir ortamin yeniden saglanmasi yatirilan sermayenin
dénusi igin adaletli bir kazang saglarken mlisterilere yliksek kalitede ve maliyet avantaji
bulunan hizmet sunulabilecektir?’ ...

ifadeleri 6zellikle dikkat c¢ekicidir. S6z konusu ifadelerden U.N. RO-RO yetkililerinin anilan
ziyaret esnasinda KKR yetkililerine UND DENIZ'in pazara girmesi karsisinda U.N. RO-
RO’nun sessiz kalmadigi ve UND DENIZ ile giristigi rekabet sonucunda UND DENIZ’in zor
duruma dustigu yonuande bir bilgilendirmede bulunduklari anlagiimaktadir. Bu durum, U.N.
RO-RO yetkililerinin, uygulamis olduklari fiyatlama stratejisinin - UND DENIZ’i
diglayabilecegini bildiklerini ve yuratmus olduklari rekabet stratejisini bu amaci elde edecek
sekilde 6zenle planladiklarini gdstermektedir.

(197) U.N. RO-RO’nun diglama niyetini gosteren bir diger husus da, bizatihi tesebbisin Fransa
hattinda benimsedigi fiyatlama politikasidir. Zira U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda UND
DENIZ ile rekabet halinde oldugu dénemde uyguladig: fiyatiama politikasi farkli yonleriyle
irdelendiginde, U.N. RO-RO’nun bu sulregteki karar ve eylemlerinin, 6zel sorumlulugunun
farkinda olan hakim durumdaki bir tesebblsten beklenebilecek hassasiyetten uzak oldugu
gorilmektedir. Bu durumun bir gostergesi, U.N. RO-RO’nun Fransa hattina giriste
uyguladig fiyattir. Hakim durumdaki bir firma olarak U.N. RO-RO, pekala UND DENiZ’in
uyguladigi fiyat dizeyinden pazara girebilecekken, rakibinin uyguladidi fiyatlarin yaklasik
%25 altinda bir fiyat dlzeyi ile pazara girmistir. Ayrica pazara girdikten sonra da uzun sure
bu fiyatl devam ettirmistir. Bu durum, kendi maliyetinin altinda fiyat uyguladiginin farkinda
olan U.N. RO-RO’nun, OKM’si ve ortalama degisken maliyeti (ODM) kendisinden daha
dusuk olan rakibinin maliyetinin altinda fiyatlama yapmis olabilecegini dahi 6nemsemedigini
goOstermektedir. Nitekim asagidaki grafikten de gorildigu dzere, U.N. RO-RO’nun UND

27 S6z konusu ifade, e-posta metninde yer alan su ifadelerden terclime edilmistir: “...Fortunately, it appears that
your strong, thoughtful and principled competitive response should result in UND, like BKT, exiting the market,
thereby restoring an environment where long term service players like U.N RO RO and Cesme can provide
customers high quality and cost competitive service while earning a fair return on invested capital...”
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DENIZ ile rekabet iginde bulundugu donemde uyguladigi fiyatlar, kendi maliyetlerinin cok
altinda oldugu gibi rakibi UND DENIZ’in maliyetlerinin dahi altinda seyretmistir.

Grafik 6: Fransa Hattinda U.N. RO-RO ve UND DENIZ’in OF ve OKM Karsilagtirmasi

(198)

(199)

o

T © © © © O
55 5 5 §S 5 5555 58 FFEEEEEEE EEEEEE EEER
£ € € € £ r r r r r r r r r r r r r r» r r r r r X T T T IT I I
< N O M © o B B - F N O - < N o o © o N B o - F N O o O o o
- - N N NN ®m M ®O Y 0 - - - - N N N®m®” O o T W0
o o o o O o o o o o O O O ¥ ™ ™ ™ ™ ™ ™™ ™ ™ ™™ ™ ™ ™ v+ ™ “ v« v
rrrrrrrrrrrrr O O O v ¥ Y ™ Y ™ ™ »“ ¥ ™ ™ “ “™ ™ ™
o o o o o o o o o o o o o N N N o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N N
Dénem
‘—Q—OKM (UND DENIiZ) —s— OF (UND DENIZ) OKM(UN RORO) OF (UN RO RO) ‘

U.N. RO-RO’nun, Fransa hattina girdigi 2010 yilinin 29. haftasinda (24.07.2010), uyguladigi
fiyatlar, tesebbusin ayni tarihte Pendik-Trieste hattinda uyguladidi fiyatlarin da oldukga
altindadir. U.N. RO-RO’nun Fransa hattina qirdigi esnada Pendik-Trieste hattinda
uyguladigi gidis donus indirimli fiyatlar, yari romork igin 1.236 Avro, komple Unite igin 1.568
Avro, uzun Unite igin 1.705 Avro’dur. Tesebblsin italya hattina kiyasla yaklasik %19 daha
uzun olan ve dolayisiyla bu hata kiyasla ortalama 200 Avro daha maliyetli olmasi beklenen
Fransa hattina giriste uyguladig fiyatlar ise, yari romork igin 1.020 Avro, komple Unite igin
1.294 Avro, uzun Unite igin 1.406 Avro’dur. Diger bir ifadeyle, U.N. RO-RO, yaklasik 200
Avro daha pahali olmasi beklenen Fransa hattina, ayni dénemde italya hattinda uyguladigi
fiyatlardan yari romorkta 216 Avro, komple Unitede 274 Avro, uzun unitede ise 299 Avro
daha diuguk bir fiyatla giris yapmig ve uzun sure bu fiyatlari uygulamaya devam etmigtir.
Oysa ki pazara yeni giriyor olmasina ve U.N. RO-RO gibi marka gucu yuksek, pazarda
bilinen bir firma olmamasina ragmen, UND DENIZ dahi Fransa hattina girerken ayni
dénemde U.N. RO-RO’nun italya hattinda uyguladidi fiyatlardan yaklagik 200 Avro daha
yuksek bir fiyat uygulamistir.

U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda UND DENIZ ile rekabet icinde oldugu dért ay boyunca
uyguladigi fiyat dizeyleri sefer basina degisken maliyetleri ile kiyaslandiginda, U.N. RO-RO
tarafindan uygulanan fiyatlarin ancak %(.....) doluluk oraninin yakalanmasi halinde
maliyetleri karsilayabilecek dizeyde oldugu gorulmektedir. U.N. RO-RO’da yapilan yerinde
incelemede elde edilen bir e-postadan da anlasildigi Gzere, U.N. RO-RO yetkilileri, UND
DENIZ’in tasidigi yik miktari ve doluluk orani hakkinda bilgi sahibi olmaktadir. Dolayisiyla
Fransa hattina giris esnasinda, U.N. RO-RO yetkililerinin en azindan UND DENIZ’in tagima
miktarindan hareketle Fransa hattinin kapasitesi ve talep miktari hakkinda bir éngoértye
sahip olduklari anlagilmaktadir. Durum bdyleyken, ancak UND DENIZ’in pazardan gikmasi
halinde yakalanabilecek bir doluluk orani beklentisi ile fiyatlama yapilmis olmasinin ve bu
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politikanin  zarara katlanma pahasina UND DENIiZ’in pazardan cikmasina kadar
surdurtlmesinin, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’i diglama amaci diginda bir amagla izah
edilemeyecegi degerlendiriimektedir.

J.2.2.3.4. Rekabet Karsiti Piyasa Kapama

(200) Hakim durumdaki bir tesebbus tarafindan uygulanan maliyet alti fiyatlamanin 4054 sayili
Kanun'un 6. maddesi kapsaminda bir ihlal olarak nitelendirilebilmesi igin, s6z konusu
uygulamanin, esit etkinlikteki rakiplere piyasayi kapamasi ve bdylece tuketici refahinda bir
azalmaya yol agmasi muhtemel olmalidir. Bununla birlikte, yikici fiyatin tespiti agisindan
rakiplerin fiilen diglandiginin ve buna bagl olarak tiketici refahinin azaldiginin gosterilmesi
zorunlu degildir. Maliyet alti fiyatlamaya maruz kalan tesebbis pazardan ¢ikmis ise, bu
cikisin bir “rekabet karsiti piyasa kapama” olarak nitelenip nitelenemeyecegine karar
verebilmek igin dncelikle tesebblsun pazardan ¢ikmasinda hakim durumdaki tesebbuls
tarafindan uygulanan maliyet alti fiyatlamanin etkili olup olmadiginin degerlendiriimesi
gerekmektedir.

(201) Bu baglamda vyapilacak incelemede, hakim durumdaki tesebbisln pazar guclu ve
finansman imkanlari, ilgili pazarin kogullari, gergek ve potansiyel rakiplerin yikici fiyata karsi
geligtirebilecekleri stratejilerin bulunup bulunmadigi, yikici fiyatlamanin rakibin ulagabilecegi
tuketicilere yonelik olarak segici nitelikte uygulanip uygulanmadigi, eyleminin boyutu, suresi
ve sikligi, piyasa kapamanin fiilen gerceklestigine ve hakim durumdaki tesebbusin niyetine
iligkin delillerin bulunup bulunmadigi gibi hususlarin dikkate alinmasi mumkundur.

(202) Diger taraftan, hakim durumdaki tesebbuslerin pazardaki asimetrik bilgi ortamindan
faydalanmak suretiyle maliyet alti fiyatlamayi rakiplerini diglamaya yonelik stratejik bir ara¢
olarak kullanabilecekleri dikkate alindiginda,

- Hakim durumdaki tesebbuUs ile rakipleri (ve potansiyel rakipleri) arasinda maliyetler ve
diger pazar kosullari hakkinda bir bilgi asimetrisinin bulunup bulunmadiginin,

- Yikici fiyata maruz kalan rakiplerin pazarda faaliyet gdstermek igin dis finansman ihtiyaci
icerisinde olup olmadiklarinin ve hakim durumdaki tesebbisin eyleminin, dis finansman
ihtiyacina sahip olan rakiplerinin finansman saglamasini zorlastirmasinin mumkuan olup
olmadiginin,

- Hakim durumdaki tesebbusln, pazara girigleri caydirmak i¢in kendi maliyetleri, pazardaki
talep durumu ve pazarin karlihdi ile ilgili algilari manipule etmesinin mumkin olup
olmadiginin,

- Hakim durumdaki tesebblsun eylemi ile pazara gelecekte giris yapmay disunebilecek
potansiyel rakiplerini caydirici nitelikte bir “sOhret etkisi” yaratmasinin mamkin olup
olmadiginin

da g6z dnlnde bulundurulmasi 6nem arz etmektedir.

(203) UND DENIZ'in pazardan gikmasinda U.N. RO-RO’nun eylemlerinin etkili olup olmadigi
degerlendirilirken, dncelikle U.N. RO-RO’nun yikici fiyat uygulamak suretiyle UND DENIZ’i
diglamasinin, kendisi agisindan rasyonel bir strateji olup olmadigina bakilmistir.

(204) Daha once de belirtildigi Uzere, U.N. RO-RO vyillardir sadece iki tesebblisin faaliyet
g6sterdigi diiopol bir pazar yapisinda faaliyetlerini strdirmistiir. UND DENiZ’in pazara
girmesi her seyden 6nce, s6z konusu pazar yapisinin U.N. RO-RO ve ULUSOY RO RO
aleyhine degismesine neden olan bir gelismedir. Buna karsin UND DENIZ ise en biyiik
hissedarinin (%(.....)pay ile) ro ro hizmetinin musterilerinin olusturdugu bir tesebbus birligi
olmasi nedeniyle, pazarda “aykiri firma” (maverick firm) 6zelligi gosterme potansiyeline
sahip bir tesebbustir. Ayrica, UND DENIZ’in UND ile bir organik baginin bulunmasi, séz
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konusu tesebbusln kisa surede pazarda tutunarak buylmesini saglayabilecek bir faktordir.
Ayrica, Tireste hattina gegmiste yapilan basarisiz giris denemeleri ile Fransa hattinin
ozellikle ispanya, Portekiz ve Fransa’ya tasinan ylkler agisindan avantajli konumu ve
nakliyecilerin bu hattin aciimasi yonundeki talepleri dikkate alindiginda Fransa hatti pazara
giris ve pazarda tutunabilmek igin kilit bir hattir. Fransa hattinda faaliyetlerini oturtan UND
DENIZ’in orta ve uzun vadede Trieste hattina da girerek, U.N. RO-RO’nun bu hattaki giigli
konumunu zayiflatmasi mimkinddr. Nitekim UND DENIZ’in Fransa hattini agmasiyla
birlikte, alti hafta icinde U.N. RO-RO’nun ortalama doluluk oranlari Pendik-Trieste hattinda
%(.....)°%den %(.....)*>e; Ambarli-Trieste hattinda ise %(.....)*"den %(.....)*""a gerilemistir.

(205) Bu hususlar isiginda, U.N. RO-RO ve KKR’nin, UND DENIZ’in pazardaki varligini, U.N. RO-
RO’nun karlihgr ve KKR’nin U.N. RO-RO’ya yaptigi yatirrmlarin geri donusu agisindan
onemli bir tehdit ve risk unsuru olarak algilamalari muhtemeldir. Nitekim KKR yetkilisi
(.....))un yukarida da yer verilmis olan “Neyse ki; glgli, digtinceli ve disiplinli rekabetgi
cevabiniz BKT gibi UND’nin pazar disina ¢ikmasi ile sonuglanacak gibi gériiniiyor ve
boylelikle U.N. RO-RO ve Cesme gibi uzun sireli servis saglayicilarinin bulundugu bir
ortamin yeniden saglanmasi yatirilan sermayenin dénuisd igin adaletli bir kazang saglarken
mlusterilere yliksek kalitede ve maliyet avantaji bulunan hizmet sunulabilecektir...”
seklindeki ifadeleri de bizatihi bu alginin varligini géstermektedir.

(206) Diger taraftan, UND DENIZ’in dislanmasi, U.N. RO-RO bakimindan mevcut bir rakibin
bertaraf edilmesinin 6tesinde, ileride pazara giris yapmak isteyebilecek potansiyel rakiplerin
caydirilmasi agisindan da énemli bir avantaj saglayacaktir. Zira daha dnce pazara girmeye
calismis ancak cesitli nedenlerle kisa slUrede pazardan cikmak durumunda kalmis
tesebbuslerin varligi nedeniyle zaten ilgili pazarda tutunmanin zorlugu hakkinda bir alg1 s6z
konusudur. UND DENIZ’in bagarisizi§i ise bu alginin kuvvetlenmesini saglayacak bir
gelisme olacaktir.

(207) Dolayisiyla, butin bu risk ve firsatlarin farkinda olan U.N. RO-RO bakimindan UND
DENIZ’in digslanmasi rasyonel bir strateji olarak ortaya gikmaktadir. Asagida, UND DENIZ’in
pazardan ¢ikisinda U.N. RO-RO’nun maliyet alti fiyatlamasinin etkili olup olmadiginin ortaya
konulabilmesi acgisindan, UND DENIZ’in pazara girisinden pazardan ¢ikisina kadar gegen
surecte yasananlar ve UND DENIZ’in pazardan ¢ikisinin arkasinda yatan nedenler daha
detayli irdelenecektir.

(208) Daha 6nce de belirtildigi Gizere UND DENIZ 03.04.2010 tarihinde Tekirdag-Toulon hattini
acmis ve pazara giriste U.N. RO-RO’nun Pendik-Trieste hattinda uyguladidi fiyatlardan
yaklasik 200 Avro ylksek bir fiyat belirlemistir. Tesebbus bu fiyat duzeyini 06.06.2010
tarihine kadar surdurmus, Trieste hatlarinda yapilan yaklagik %12 duzeyindeki fiyat
indirimini takiben kendisi de bir indirim yapmistir. Son olarak, U.N. RO-RO’nun 16.07.2010
tarihinde Fransa’ya hat agacagini ilan etmesini takiben fiyatlarinda tekrar bir indirime gitmis
ve bu fiyat diizeyi U.N. RO-RO’nun Pendik-Marsilya hattini agmasina kadar devam etmistir.
Ancak U.N. RO-RO, UND DENIZ'’in tiim bu fiyat indirimlerine ragmen, 24.07.2010 tarihinde
pazara girerken UND DENIiZ’in indirimli fiyatlarindan yaklasik %25 dusiik bir fiyat ilan etmis
ve UND DENIZ'in pazarda kaldigi sirenin tamamina yakininda fiyatlari hem kendi
maliyetinin hem de UND DENIZ’in fiyatlarinin ve maliyetinin altinda seyretmistir.

(209) Pazara girisinden kisa bir siire sonra UND DENIZ, Tekirdag-Toluon hattinda kayda deger
bir doluluk orani yakalamig ve U.N. RO-RO’nun Pendik-Marsilya hattini agmasina ragmen
misteri sayisini artirabilmigtir. Soyle ki, UND DENIZ, pazara girdigi tarihnten U.N. RO-
RO’nun Pendik-Marsilya hattini agtigi tarihe kadar gegen on bes haftalik slregte haftalik

28 2010 yilinin 1-13. haftasi arasindaki oranlarin aritmetik ortalamasidir.
292010 yilinin 14.-20. haftasi arasindaki oranlarin aritmetik ortalamasidir.
30 Bkz dipnot 34.

31 Bkz dipnot 35.

50/85



(210)

(211)

(212)

12-47/1413-474

ortalama (.....) Unite tasirken, U.N. RO-RO’nun Pendik-Marsilya hattini agtigi tarinten UND
DENIZ’in pazardan ciktigi tarih arasinda gegen on sekiz haftalik siirecte haftalik ortalama
(.....) Unite tagimistir. Buna bagli olarak ODM’si diisen UND DENIZ, maliyetlerdeki bu
dugsuse ragmen, U.N. RO-RO ile rekabet ettigi donemde fiyatlarini maliyetleri duzeyine
artiramamis ve daha fazla zarar etmek durumunda kalmigtir. UND DENIZ'in faaliyet
gosterdigi donem boyunca katlandigi zararlari ile ODM ve ortalama fiyat duzeyine iligkin
tablolar asagida sunulmaktadir:

Tablo 12: UND DENIZ’in Fransa hattindaki ODM-OF Bilgileri

. OF ODM
Dénem
(Avro) (Avro)
14-28.hafta 839 (.....)
29-46.hafta 663 (.....)

Tablo 13: UND DENIZ’in Fransa Hattindaki Gelir ve Degisken Gider Bilgileri

. Gelir Degisken Gider Zarar
Dénem

(Avro) (Avro) (Avro)
14-28.hafta (-..nr) (.....) (.....)
29-46.hafta (-..nr) (-..nr) (.....)

Tablo-12'deki verilerden, UND DENIZ’in, faaliyete basladigi tarinten U.N. RO-RO’nun
Pendik-Marsilya hattini actigi tarihe kadar olan donemdeki ortalama fiyat duzeyini
koruyabilmig olmasi halinde, faaliyetini sirdurdigu ikinci dort ay boyunca (2010 yili 29-46.
haftalar) satislarindan elde ettigi gelir ile degisken maliyetlerini karsilayabilecegi
gorulmektedir. Ancak, U.N. RO-RO’nun yikici fiyat baskisi nedeniyle fiyatlarini artiramayan
UND DENIZz, sirekli fiyatlarini diisiirmek zorunda kalmis ve en nihayetinde satis gelirlerinin
ODM'’sini bile kargilamadidini gérmesi neticesinde pazardan gikmistir.

UND DENIZ’in U.N. RO-RO’nun yikici fiyat baskisina sadece dért ay dayanabilmis
olmasinda cesitli nedenlerin etkili oldugu distnilmektedir. Oncelikle, UND DENIZ’in
finansman imkéanlarina etkin bir sekilde erigebilmesi icin faaliyetinin ilk donemlerindeki
performansi énem arz etmektedir. UND DENIZ’in faaliyetlerini sirdirebilmesi igin her
seyden 6nce dis finansmana ihtiyag duydugunun farkinda oldugu anlasilan3? U.N. RO-RO,
uygulamis oldugu maliyet alti fiyatlama yoluyla tesebblstln zarar etmesine yol actigi gibi
etkin bir finansman destegi saglamasini da guglestirmistir.

Diger taraftan, 2010 yilinin son ¢eyregi itibariyle pazarda faaliyetlerine devam etme veya
pazardan ¢ikma kararini verme noktasinda olan UND DENIZ agisindan, pazarda faaliyete
devam etmek demek gemi kira s6zlesmelerinin bir yil daha uzatilarak ilave bir sabit maliyete
katlanmak anlamina gelmektedir. Buna karsin o dénemde, UND DENIZ agisindan U.N. RO-
RO’nun yikici fiyat uygulamasini ne kadar surdurecegdi hususu belirsizdir. Bununla birlikte,
UND DENIZ, U.N. RO-RO’nun kendisine kiyasla gok daha genis finansman imkanina sahip
oldugunun ve halihazirda Trieste hattindan elde ettigi kar ile yikici fiyattan dogan zararlarini
telafi edebileceginin farkindadir. Dolayisiyla UND DENIZ'in pazardan ¢ikma kararini
verirken, U.N. RO-RO’nun yikici fiyat uygulamasina uzun sure devam edebileceg@i ve bu

32 Nitekim 01.02.2011 tarihinde UN RO RO eski CEO’su Cemil BAYULGEN, mevcut CEO’su (.....)ve Av. (.....)ile
yapilan goriismede, tesebbiis yetkilileri UND DENIZ’in pazara diisiik bir sermaye ile girdigini ve bdyle bir sermaye
ile ro ro tasimaciligi hizmetinin strddriimesinin mimkuin olmadigini belirtmislerdir. Ayrica, UN RO RO Ydnetim
Kurulu Baskani (.....)tarafindan sirket g¢alisanlarina génderilen 27.05.2010 tarihli e-postada UN RO RO’nun UND
DENIZ’in finansman imkanlarini arastirdii gérilmektedir.
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surecte kendisinin yaptid1 yatirnrmlarin karsihigini alamayacagi yonundeki 6ngorisunun de
etkili oldugu disunulmektedir.

(213) BUtlin bu hususlar birlikte incelendiginde, UND DENIZ’in pazardan ¢ikma kararinda, U.N.
RO-RO’nun ilgili pazarda gergeklestirdigi yikici fiyat uygulamasinin etkili oldugu ve
dolayisiyla U.N. RO-RO’nun bu uygulama ile kendisinden daha disuk ODM’ye sahip olan
ve dolayisiyla kendisi tizerinde rekabetgi baski uygulayabilecek bir rakip olan UND DENIZ’i
pazardan disladigi sonucuna ulagiimistir.

(214) 2011 yilindaki tagsima adetlerine gore, ilgili pazardaki toplam ro ro tagsimalarinin yaklasik
%13’0 Fransa hattinda gerceklesmektedir. Trieste hattina gegmiste yapilan basarisiz giris
denemeleri ile Fransa hattinin 6zellikle ispanya, Portekiz ve Fransa'ya tasinan yikler
acisindan avantajli konumu ve nakliyecilerin bu hattin agilmasi yonundeki talepleri dikkate
alindiginda Fransa hatti pazara giris ve pazarda tutunabilmek igin kilit bir hattir. Trieste
hattinda uzun suredir faaliyet gosteren iki yerlesik firmanin bulundugu ve bu hatta haftanin
her glinu Tirkiye'den italya’ya ro ro tagimaciliinin yapildigi dikkate alindiginda pazara yeni
giren bir firmanin sinirli sayida gemiyle Trieste hattina girmek suretiyle migsteri cekebilmesi
ve pazarda tutunabilmesi oldukga gugtur. Bu nedenle, Fransa hatti potansiyel girisler igin en
elverisli hat olarak ortaya gikmaktadir. Nitekim UND DENIZ 2010 yilinda faaliyet gosterdigi
sekiz aylik donemde sinirli bir sefer sayisiyla ilgili pazarda %(.....) gibi kigimsenmeyecek
bir pazar payina ulagmigtir.

(215) UND DENIZ’in pazardan diglanmasi ile birlikte, U.N. RO-RO, Fransa hattinda kendisinden
daha dusik degisken maliyete sahip olan ve dolayisiyla kendisi Uzerinde rekabetgci baski
yaratabilecek bir rakibin rekabet¢i baskisindan kurtulmus ve bu hatta daha yuksek fiyat
uygulama imkanina kavusmustur. Ayrica, UND DENIZ’in orta ve uzun vadede faaliyetlerini
oturtup etkinligini artirarak Tireste hatlarinda da rekabeti artirmasinin énine gegilmistir.

(216) Ayrica UND DENIZ’in pazardan dislanmasi ile birlikte, tic tesebbiisiin rekabet ettigi pazar
diiopol bir yapiya dénismustir. Yine, 2010 yilinda UND DENIZ'in pazara girisi nedeniyle
U.N. RO-RO’nun %(.....) dusen pazar payi1 2011 yilinda %(.....) ¢cikmistir. Pazar yapisinda
ortaya ¢ikan bu degisimin U.N. RO-RO’nun hakim durumunu guglendirdigi ve tuketicilerin
tercih secgeneklerini azalttigi; dolayisiyla tlketici refahinda bir azalmaya yol actigi
gorulmektedir.

(217) Diger taraftan, UND DENIZ’in U.N. RO-RO’nun yikici fiyatlamasi ile pazardan diglanmasi,
daha dnce pazara basarisiz giris denemelerinde bulunmus tesebbuslerin varligi da dikkate
alindiginda ilgili pazara girisin ve pazarda tutunmanin zorluguna iliskin alginin gliglenmesine
yol acmistir. Bu nedenle U.N. RO-RO’nun bu eylemleri, potansiyel rakipler Gzerindeki
caydirici etkisiyle de tuketici refahini olumsuz etkilemigtir.

(218) Yikici fiyatin tespiti bakimindan hasat imkaninin varliginin ortaya konulmasi zorunlu
olmamakla birlikte, U.N. RO-RO’nun hélihazirda tek basina faaliyet gosterdigi Fransa
hattinda UND DENIZ'in ¢ikisindan bu yana yaptigi yaklasik %80’e varan fiyat artisi dikkate
alindiginda bu imké&na sahip oldugu anlasiimaktadir.

(219) Yukarida sunulan tespit ve degerlendirmeler i1sidinda; U.N. RO-RO’nun Pendik-Marsilya
hattinda uyguladigi maliyet alti fiyatlamanin, rekabet karsiti bir piyasa kapamaya yol agarak
tuketici refahini azalttigi; dolayisiyla s6z konusu uygulamanin 4054 sayili Kanun’'un 6.
maddesi kapsaminda bir yikici fiyat niteligini tasidigi sonucuna ulasilimigtir.

J.2.2.4.Fiyatlama Disindaki Kétiiye Kullanma iddialarinin Degerlendirilmesi

J.2.2.4.1.Bilet Tanima ve Sofér Tagsima Sisteminden Faydalandirmamaya iligkin
iddianin Degerlendirilmesi

(220) UND DENIZ tarafindan Kurumumuza génderilen sikayet dilekgesinde; kendisinin U.N. RO-
RO ve ULUSOY RO RO arasinda uygulanmakta olan bilet tanima sisteminden ve ayrica
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Trieste varigh hatlar icin TIR soforlerinin istanbul’dan Trieste’ye ve Trieste’den istanbul’a
tasinmasi igin olusturulan sistemden yararlandiriimasi yénindeki talebinin U.N. RO-RO
tarafindan reddedilmesinin, 4054 sayili Kanun’'un 4. maddesine aykirilik teskil etmesinin
yaninda, Kanun’un 6. maddesine de aykiri oldugu iddia edilmigtir.

(221) UND DENIZ’in bu yéndeki iddialarina iliskin olarak 4054 sayili Kanun'un 4. maddesi
kapsamindaki degerlendiriimelere yukarida ayrintili olarak yer verilmektedir. U.N. RO-RO
tarafindan yapilan bilet tanima ve sofor tasima sisteminden faydalandirmama eylemi U.N.
RO-RO’nun tek tarafli bir karari sonucunda gerceklestigi icin, bu uygulamanin ayni zamanda
4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda degerlendiriimesi mumkundur.

(222) Bununla birlikte, konuya iliskin olarak 4054 sayili Kanun’un 4. maddesi kapsaminda yapilan
degerlendirmelerde de belirtildigi lizere, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’in taleplerini oldugu
gibi kabul etmemesinin temel gerekgesi, bu tir bir kabulin UND DENIZ'in lehine ancak
kendisi aleyhine bir “bedavacilik” sorununa neden olacagi ve bdylece pazardaki rekabet
dizeyinin azalmasina yol agacagi dusuncesidir.

(223) Rekabet hukukunun amaci, rakiplerin korunmasi degil, rekabet surecinin korunmasidir.
Dolayisiyla, rekabet hukukunda hakim durumdaki tesebbuslere rekabet surecine zarar
vermeme noktasinda bir 6zel sorumluluk yUklenmis olmakla birlikte, rakiplerin kendi i¢
etkinliklerinden badimsiz bir sekilde blyumesi igin uygun ortamin olusturulmasi, bu
sorumlulugun kapsami digindadir. U.N. RO-RO ile UND DENIZin Tirkiye'de faaliyet
gosterdikleri limanlarin cografi olarak birbirlerine olduk¢a yakin olduklari dikkate alindiginda,
UND DENIZ’in s6z konusu sistemlerden faydalandiriimasi halinde ortaya ¢cikmasi beklenen
tuketici yararinin, bu faydalandirmanin yol agacagi bedavacilik sorunu kaynakli rekabet
sorunlarini telafi etmeyecegi degerlendiriimektedir.

(224) Dolayisiyla, U.N. RO-RO’nun UND DENIZ’in taleplerini kabul etmemesinin objektif hakl bir
gerekceye dayandidi ve dolayisiyla 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda bir kotuye
kullanma olarak degerlendirilemeyeceg@i sonucuna variimistir.

J.2.2.4.2. U.N. RO-RO ile Adria Havayollari Arasindaki Prensip Anlagsmasina iligkin
iddianin Degerlendirilmesi

(225) UND DENIiZ’in Kanun’un 6. maddesi kapsaminda degerlendirilebilecek bir diger iddiasi ise,
U.N. RO-RO ile Adria Havayollari arasinda yapilan bir prensip anlagsmasi geregince UND
DENIZ’in Adria Havayollar’'ndan hizmet almasinin engellendigine iliskindir. S6z konusu
iddiaya delil olarak ise Adria Havayollari acentesinin UND DENIZ’in talebini U.N. RO-RO ile
Adria Havayollari arasinda yapilan prensip anlasmasini gerekce gostererek reddettigini
gOsteren e-posta iletileri sunulmustur.

(226) Hakim durumdaki bir tesebbusin alici konumunda oldugu bir anlasmada, saglayicinin
hakim durumdaki tesebbusun rakiplerine satis yapmamasi yonunde bir hiikme yer verilmis
olmasi halinde s6z konusu anlasma 4054 sayili Kanun'un 4. maddesi kapsaminda
degerlendirilebilecegi gibi, ayni Kanun’un 6. maddesi kapsaminda da degerlendirilebilir.
Zira, anlagmada bu tur bir kosulun yer almasindan dogrudan menfaat saglayan ve boyle bir
kosulun anlagsmada yer almasini talep eden hakim durumdaki tesebbustur. Bu gergevede,
U.N. RO-RO ile Adria Havayollari arasinda yapilan bir anlasma yoluyla UND DENIZ’in Adria
Havayollar’'ndan hizmet almasinin engellendigi yonundeki iddia, 4054 sayili Kanun’un 6.
maddesi kapsaminda degerlendirilebilecektir.

(227) Herhangi bir pazara girmek isteyen veya halihazirda bir pazarda faaliyet gdsteren
tesebbuslerin, pazara girebilmek veya pazarda etkin sekilde faaliyetlerini surdirebilmek igin
ihtiyac duyduklari birtakim kaynaklara erisimlerinin, hakim durumdaki bir tesebbusun tek
tarafli bir eylemi ile engellenmesinin, rakiplerin faaliyetlerinin zorlastirimasina yonelik bir
kotuye kullanma olarak degerlendiriimesi mimkundir. Ancak hakim durumdaki tesebbisin
eyleminin objektif ve makul bir hakli gerekgeye dayanmasi halinde, s6z konusu eylem
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kotiye kullanma olarak degerlendiriimeyebilecektir. Diger taraftan, rakiplerin erismek
istedigi kaynagin bizatihi hakim durumdaki tesebbusin kontrolinde olmasi durumunda,
uygulamanin  “sézlesme yapmayl reddetme” ihlalinin unsurlari  g¢ergevesinde
degerlendiriimesi gerekmektedir.

(228) Sikayet konusu olayda, U.N. RO-RO’nun Adria Havayollarinin UND DENIZ ile ¢alismasini
kisittamasinin, U.N. RO-RO’nun ilgili pazarda etkin bir sekilde faaliyet goéstermesini
guglestirecegi degerlendirilmistir. Dolayisiyla U.N. RO-RO’nun bu uygulamasi, 4054 sayili
Kanun'un 6. maddesi kapsaminda rakibin faaliyetinin zorlastirimasina yonelik bir kotlye
kullanma olarak kabul edilmistir.

J.3. Tarafin Savunmalari ve Savunmalarin Degerlendirilmesi

J.3.1. Karayolu Tasimaciligi ile Ro Ro Tagimaciliginin Ayni ilgili Uriin Pazarinda Yer
Aldigina Yonelik Savunmanin Degerlendirilmesi

(229) Sorugturma tarafi U.N. RO-RO, karayolu ve kisa mesafe denizyolu tagimaciliginin birbirine
ikame oldugunu iddia ederek Rekabet Kurulu’nun muhtelif kararlarinda “tekerlekli ve mobil
yuk tasiyan ro ro gemileri ile yapilan tarifeli denizyolu tagimaciligi” seklinde tanimlanan ilgili
uriin pazarina karayolu tagsimaciliginin da dahil edilmesi gerektigini belirtmigstir.

(230) Yapilan savunmada, Avrupa Birligi'nin (AB) ulastirma faaliyetlerini karayolu yerine
denizyoluna kaydirmayi amagclayan tesvik programlari ve projeleri Urettigi, AB’de Kisa
Mesafe Denizyolu Tagimaciligi ve Deniz Otoyollari gibi kavramlarin olusturuldugu ve Marco
Polo programi ile de denizyolu ulagiminin finansal agidan desteklendigi dile getirilmigtir. AB
ve Denizcilik Mustesarhgi (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi) Belgeleri ve
tesvik programlarina gore karayolu ulagimi ile denizyolu ulagiminin birbirine rakip oldugu,
tesvik programlari ile amaclananin yuklerin karayolundan denizyolu tagimasina kaydiriimasi
oldugu ve bu durumun dahi kara ve denizyolu tasimacihiginin birbirine ikame oldugunu
gosterdigi iddia edilmigtir. U.N. RO-RO’nun da fiyatlarini belirlerken karayolu fiyatlarini da
dikkate aldigi ve yaptigi fiyat artigi veya indirimleri sonrasinda tesebbusun ve karayolu
tasimaciliginin pazar paylarinin degistigi ileri sGralmuastir. Savunmada ayrica, dizenli hat
tasimaciliginin AB diuzenlemeleri dogrultusunda ayri bir pazar olarak kabul edildigi ancak
bu durum U.N. RO-RO tasimacihigi pazari agisindan gegerli olmadigi iddia edilmig, buna
gerekce olarak ise, duzenli hat tasimaciligi ile taginan konteyner yuklerinin denizyolu
digindaki diger ulasim turleri ile ancak marjinal miktarda tasinabildigi, ro ro gemileri ile
tasinan yulkleri ise karayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin olusturdugu ve bu nedenle
ro ro gemisi ile taginan ayri bir ylkten bahsedilemeyecedi ifade edilmistir. U.N. RO-RO’nun
fiyatlarini artirdiginda masterilerinin alternatif bir ulagim tirt olan karayoluna yéneldigi, %10
civarinda bir fiyat artisinin pazar payinda %8 bir distise neden oldugu, dolayisiyla indirim
halinde karayolundan musteri ¢alindigi ve U.N. RO-RO’nun fiyatlarini karayolu fiyatlarinin
Uzerine ¢ikaramadigi dne surllmustar.

(231) Bunun yani sira, Sorusturma Raporu’nda yer verilen SSNIP testindeki kiguk hissedilebilir
artis oraninin %5 yerine Turkiye’deki yuksek enflasyon oranlari dikkate alindiginda %10
olarak belirlenmesinin daha uygun oldugu ifade edilmistir.

(232) Diger taraftan, ro ro tagsimaciligindan karayolu tagimaciligina gegis i¢in nakliyecilerin ilave
cekici yatinmi yapmalari gerektigi yonundeki degerlendirmelere de itiraz edilmistir.
Savunmada, Sorusturma Raporu’nda belirtildiginin aksine pazarda 80.000 Avro’dan daha
duguk fiyatlarla ¢ekici bulmanin mumkdn oldugu, ayrica satin almak yerine gekicinin
kiralanmasinin da bir alternatif oldugu iddia edilmigtir. Ayrica, ro ro fiyatlarinda artis
gerceklestigi takdirde firmanin karayoluna gegebilmek i¢in dorse yatirimi yapmasina gerek
olmadigi, bu durumda nakliyecinin elindeki fazla dorseleri satmak veya dorselerini farkl
cekici firmalariyla anlagsip ¢ektirmek suretiyle de faaliyetlerine devam edebilecedi
belirtiimigtir. Buna ilaveten karayoluna doénmek isteyen nakliyecilerin dorselerini satmak
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yerine Bulgar veya Roman c¢ekiciler ile de ¢alismasinin mumkuin oldugu, 6.000 km’lik Bursa-
Kdln arasinda Turk sofdrlerle galisiimasi halinde Turk soférler km bagsina 60 cent talep
ederken, Bulgar veya Romanyali gekicilerin 70-80 cent talep ettigi, ortalama ek 15 cent
maliyete katlanarak dorse sayisi azaltiimadan karayoluna gegis imkaninin bulundugu ileri
surtlmustlr. Savunmada ayrica, kurgusal ornekler Gzerinden ro ro fiyatindaki artig
karsisinda karayoluna gegisin Sorusturma Raporu’ndaki tespitlerde ifade edildigi kadar zor
olmadigini gosteren agiklamalara yer verilmigtir.

(233) U.N. RO-RO, ro ro ve karayolu tasimaciliginin ikame kabul edilmesi gerektigini iddia ederek
ilgili Urin pazarn tanimina katilmadiklarini; ancak Rekabet Kurulu'nun U.N. RO-RO
tasimacihgi faaliyetlerini tek bir Grin pazari olarak ele alma konusunda israrci olmasi
halinde ilgili cografi pazarin, dogrudan hinterlandi icinde yer alan bdlgeler bakimindan
istanbul-Marsilya ve istanbul-Trieste denizyolu hatlarindan olusan “Marmara Bélgesi-
Fransa Ro-Ro hatlar” ve “Marmara Bélgesi-italya Ro-Ro hatlari” ile dogrudan hinterlandi
icinde yer almayan bolgeler icin “Turkiye’den Avrupa’ya yonelik Akdeniz Ro-Ro hatlari”
seklinde tanimlanmasinin uygun olacagini belirtmigtir. Bu pazar tanimi ¢ergevesinde,
dogrudan hinterlandi iginde olan bélgeler bakimindan UND DENIZ ve U.N. RO-RO’nun
istanbul-Trieste ve istanbul-Fransa ro ro hatlarinda rakip olduklari ve ULUSOY RO RO’nun
ise yalnizca Cesme-Trieste hattinda faaliyet gosteriyor olmasi dolayisiyla her iki tesebbuse
de rakip olmadigi dile getirilmigtir.

(234) Oncelikle, AB programlari, denizyolu tagimaciligini tesvik etmeye yonelik programlar olup
bu tdr programlarda karayolundan denizyoluna gegisin tesvik ediliyor olmasi rekabet
hukukunda kabul edilen ilgili pazar tanimi agisindan bu iki tagsimacilik tGrinin birbirine
ikame oldugunu gdstermemektedir. Ayrica ro ro tasimaciliginin karayolu tasimaciligina
ikame olup olmadigi tespit edilirken, yalnizca ilgili tagimacilik tarlerinin pazar paylarindaki
degisiklige odaklaniimasi hatali bir sonuca ulagilmasina sebep olacaktir. Zira, bu tir bir
analizde pazarin ro ro ve karayolu tasimaciligindan olustugu 6n kabulinden hareket
edilmektedir. Oysaki pazarin tespitine yonelik analiz, baslangi¢ta pazarin hangi tagsimacilik
tirlerinden olustugunun bilinmemesi sebebiyle yapilmakta ve bu analizin sonucunda
pazarin hangi tasimacilik turlerini kapsadiginin tespit edilmesi amac¢lanmaktadir. Hentz bu
tespit yapilmadan pazarin karayolu ve ro ro tasimaciligindan olustugu kabul edilerek
yapilacak hesaplamalar sonucunda, dogal olarak s6z konusu tasima turlerinden birinin
pazar payindaki azaligin digerinin pazar payindaki artisa tekabll edecedi sonucuna
ulasilacaktir. Bu nedenle, sorusturma bakimindan tasima adetleri Uzerinden bir analizin
yapillmasi pazar pay! analizine gére daha sagliklidir. Her iki Urtne iligkin talebi etkileyen
digsal faktorler veri iken Urtnlerden birine olan talebin azalmasina kargin digerine yonelik
talebin artmasi bu iki Grin arasinda ikame iliskisi olabilecegine isaret etmektedir. Sekil 1 ve
2’de de gorulecegi Uzere 2007-2011 déneminde ro ro ile karayolu tagsima adetleri arasinda,
bu iki tasima tlrinun birbirine ikame olduguna isaret eden negatif bir iliski bulunmamakta,
aksine her iki tasima turl de genel ekonomik gidisat paralelinde birbirleriyle benzer
dalgalanmalar gostermektedir.

(235) Ayrica, savunmada yer alan ve pazar payi ile ro ro fiyatlari Gzerinden yapilan hesaplamalar
da karayolu fiyatindaki degismeleri icermedigi icin hatali sonuglara yol agabilecektir. Zira
fiyat ile pazar pay! veya tasima adedi Uzerinden yapilacak karsilastirmalarda nispi fiyat
degisimleri karsisinda tagimalarin nasil etkilendigine bakilmasi daha dogru olacaktir.

(236) Sorusturma surecinde SSNIP testine iligkin itirazlara yonelik olarak ise, testin talep
fonksiyonu Uzerine kurgulanmis olmasi nedeniyle talebi etkileyen her turli unsurun
dogrudan veya dolayl olarak yapilan analize dahil edildigi belirtiimelidir. Ayrica, Ekonomik
Analiz ve Arastirma Dairesi Bagkanligr’'nin galismasinda Turkiye ile Avrupa arasindaki yedi
Akdeniz ro ro hattinin tamaminin hipotetik tekelin uhdesinde birlesmesi durumunda,
birlesme sonrasinda hatlarda gerceklesecek karlilik artislarinin sirasiyla %52, %47,7,
%48,2, %47,8, %474, %47,6, %52,1 oraninda olacagi ortaya konmustur. Calismada
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ilaveten, birlesme sonrasinda tuketici artiginda yaklasik %34 oraninda azalma yasanacagi
tespit edilmistir. Bu tespitler, Ulkemiz ile Avrupa arasindaki yedi Akdeniz ro ro hattinin tek bir
tesebbUs tarafindan igletilmesi halinde, bu tesebbusin ciddi diizeyde bir pazar gliciine sahip
olacaginaisaret etmektedir. Karayolu tagimacihigi hizmeti, ro ro tagimaciligi hizmetine yeterli
dizeyde ikame teskil etmis olmasi durumunda ro ro tagsimaciligindaki bir yogunlagmanin bu
dlizeyde bir pazar glucune yol agmayacagi aciktir. Dolayisiyla, karayoluna gegisi
kolaylastirdigi iddia edilen yukaridaki hususlarin SSNIP testinde g6z ardi edildigi itirazinin
kabul edilmesi mumkun degildir.

ilave ¢ekici yatirnminin karayoluna gegcisi engelledigi tespitine yénelik savunmada dile
getirilen itirazlar ve itirazi desteklemek icin yer verilen 6rnekler hatali degerlendirmeleri
icermektedir. Oncelikle, ro ro tagimacili§i ve karayolu tagimaciligi nakliye firmalari agisindan
farkli organizasyonel yapilanmalar gerektiren ve birbirine kiyasla farkli avantaj ve
dezavantajlari barindiran iki farkli tagima tiriidir. Ornegin, ro ro tasimacih@ini kullanan
nakliye firmalarinin faaliyetlerini karayolu tasimaciligina kaydirmasi halinde o6ncelikle
Tarkiye ile Avrupa’da konuslandiriimis olan filo, personel ve ofislerini, finansal yapilarini
(tahsilat vadesi, gemiye yapilan ddemelerdeki vade vs.) ve hatta evrak akislarini karayolu
tasimaciliina goére yeniden dizenlemeleri gerekmektedir. Ayrica, bu tesebbusler bir
seferde tasiyabilecekleri maksimum tonaj, tehlikeli madde, gabari disi yukleme ile 6zel
tasimalarini ve yurtdigi aktarma merkezleri ile depo yapilarini ro ro tagsimasina goére
olusturduklari ve musterilerine de bUtin bu hususlari dikkate alarak taahhutlerde
bulunduklari igin; diger hususlar géz ardi edilse bile 6nemli bir gegis maliyetiyle karsi karsiya
kalacaktir. Bunun yaninda, ro ro tasimaciligindan karayolu tasimaciligina gegis ile birlikte
tesebbusler yeni gekici yatirnminin disinda sigorta, bakim onarim ve surucu istihdami gibi
ek maliyetlere ve vize ile gegis belgeleri gibi gesitli kisittamalara katlanmak zorunda kalacak;
bdylece, tesebbuslerin dncekine kiyasla ¢ok daha fazla zaman ve organizasyon gerektiren
yeni bir is modeli gelistirmesi gerekecektir.

Savunmada bu itirazi desteklemek icin sunulan 6rneklere iligkin olarak belirtimesi gereken
husus, kurgusal orneklerde ilave maliyetlerin dikkate alinmadigi ve ayrica Orneklerin
dayandigi varsayimlarinin degistiriimesi halinde sonucun butinldyle degisebilmesidir.
Nitekim sorusturma slrecinde bilgi ve belge talep edilen bes nakliye firmasindan karayolu
ve ro ro karlliklarina iliskin gelen bilgiler incelendiginde her tesebbusin karayolu ve ro ro
karlihk durumunun birbirinden farkli oldugu; dolayisiyla s6z konusu veriler savunmada
kurulan modele uygulandiginda savunmada ulasilandan farkli sonuglara ulasildigi
gorulmektedir. Ayrica, savunma tarafindan sunulan o&rnekler nakliye firmasinin ro ro
tasimaciligindaki fiyat artisini masterilerine yansitabilecegi hususunu goéz ardi etmektedir.
Oysaki nakliye firmalari agisindan ro ro tagimaciliginin karayolu tagimaciligina gore yaklagik
%37 oraninda maliyet avantaji bulunmaktadir. Bu husus dikkate alindiginda herhangi bir
nakliyecinin ro ro fiyatlarindaki %10 artisi pekalé nihai tuketiciye yansitarak kar marjini
korumasi mumkundur. Ayrica verilen érneklerdeki dorse/gekici oraninin ro ro tagimaciligina
yonelmis firmalarin genelinin filo yapisini yansittigi hususu kesinlikten uzaktir.

Ote yandan, ro ro tagsimacihginin gelisme siirecinde oldugu, dolayisiyla talebin iki tasima
turG arasinda gegigliliginin daha ylksek olmasinin beklenebilecegi yillarda alinan Rekabet
Kurulu kararlarinda bile iki tagsima tird ikame kabul edilmemisken, ro ro tagsimaciliginin
gelismesine paralel olarak nakliye firmalarinin iki tasimacilik tart arasindaki gegis
maliyetinin arttigi mevcut donemde pazar taniminin bu yénde genigletiimesinin mimkun
olmadigdi degerlendiriimektedir.

J.3.2. U.N. RO-RO’nun Hakim Durumuna Yénelik itirazlarin Degerlendirilmesi

Savunmada, karayolu tasimaciliginin dahil edilerek ilgili pazarin belirlenmesi halinde
karayolu tasimaciliginin toplam tagimalardaki payinin %50’nin Gzerinde olmasi nedeniyle
U.N. RO-RO’nun hakim durumda oldugundan s6z edilemeyecegi ifade edilmigtir.
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(241) Karayolu tagimacihdinin ilgili trin pazarina dahil edilmese bile sorusturmaya konu Fransa
hattina U.N. RO-RO’nun UND DENiZ’den sonra girdigi ve sorusturmaya konu olan tarihlerde
hakim durumda bulunmadigi belirtilmistir. Savunmada tasima adetleri Gzerinden yapilan
2010 yili Temmuz-Kasim dénemi aylik pazar pay! analizine yer verilmis ve yluzdesel pazar
paylarina bakildiginda her ne kadar U.N. RO-RO’nun Fransa hattina girdikten sonra UND
DENIZ'den pazar payi ¢aldidi gibi bir goriiniim olugsa da aslinda UND DENIZ’in o dénemde
toplam tasimalarinda bir azalma olmadigi, U.N. RO-RO’nun UND DENiZ'in mevcut
musterilerini kendisine ydnlendiremedigi, pazar payini karayolunu kullanan tagimacilari
Fransa Ro-Ro hattini kullanmaya ikna ederek ilgili hatta taginan toplam Unite adetlerini
artirmak suretiyle elde ettigi iddia edilmistir. Bu nedenle, U.N. RO-RO Fransa hattini
acmadan dnce ve sonra istanbul’dan Fransa’ya giden karayolu arag sayilarina bakildiginda,
U.N. RO-RO’nun Trieste hatti Uzerinden Fransa’ya giden araglar dahil edilse bile hakim
durumda bulunmadigi, U.N. RO-RO’nun karayolundan pazar payi aldiginin gorilecegi ve
hakim durumun bulunmamasi halinde yikici fiyattan bahsedilemeyecegi, bu gerekceyle
sorusturma konusu iddialarin asilsiz oldugu ifade edilmigtir.

(242) Bilindigi Uzere hakim durumun tespitinde genel olarak, basvuruya konu tesebbus ve
rakiplerinin ilgili pazardaki payi, potansiyel rekabet, pazara giris engellerinin bulunup
bulunmadigi, dikey butinlesme, finansal gug, atil kapasite ve tesebbuUsun pazardaki
davraniglari gibi unsurlar dikkate alinmaktadir. iigili pazar tanimi gercevesinde karayolu
tasimacihiginin ro ro tasimaciligina ikame olmadigi kabul edilmigtir. Turkiye’den Avrupa’ya
yapilan ro ro tagsimalari bakimindan Mersin/istanbul/Tekirdag-Trieste ile istanbul/Tekirdag-
Fransa hatlari ayni pazar i¢cinde kabul edilmekte ve ilgili pazar “Turkiye-Avrupa ro ro hatlar”
olarak tanimlanmaktadir. Buna gore sorusturma konusu donemde faaliyet gosteren U.N.
RO-RO, UND DENIZ ve ULUSQY RO RO’nun 2007-2011 yillari arasinda gergeklestirdikleri
toplam tasima adetleri ile bunlar Gzerinden hesaplanan pazar payi bilgileri incelendiginde,
U.N. RO-RO’nun pazar payimnin istikrarli bir sekilde %(.....)ler duzeyinde seyrettigi
gorulmekte ve U.N. RO-RO’nun énemli bir pazar gticine sahip oldugu anlasiimaktadir.

(243) Pazar payl disinda U.N. RO-RO’nun pazar gucunu destekleyen bagka unsurlar da
bulunmaktadir. Bunlar kisaca sirketin Turkiye ile Avrupa arasindaki ro ro tasimaciligi
alaninda sahip oldugu tecribe ve sektor capindaki bilinirliligi, sirketin finansal gucu
Tarkiye’'nin en buyuk ro ro filosuna sahip olmasi ve rakipleri ile arasinda énemli bir kapasite
farki bulunmasidir. Butin bu hususlar birlikte degerlendirildiginde tesebblsin hakim
durumda oldugu sonucuna ulagiimaktadir.

J.3.3.Yikici Fiyat iddialarinin Eksik Bilgiye Dayandigina Yonelik Savunmalarin
Degerlendirilmesi

(244) U.N. RO-RO fiyatlarinin sorusturmada belirtildigi duzeyde maliyetlerinin altinda olmadigini,
bir hattin fiyati belirlenirken nakliyeler igin karayolu ve denizyolu tasima maliyetlerinin
dikkate alindigini dile getirmistir. Ayrica, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda; Trieste
fiyatlarini, magteriler agisindan ayni pazara gidis igin alternatif olabilecek karadan gidis
maliyetlerini, sunabilecedi kapasiteyi, sefer maliyetlerini ve bu fiyatlari uyguladiginda
promosyon etkisi dahil %60’lik haftalik ortalama doluluk orani ile basa bas noktasini
ongorerek fiyatlama karari aldigi belirtilmistir. 3’e 1 bonus uygulamasinin Fransa hattina
giriste fiyatin bir unsuru olarak dikkate alindigi ve fizibilite ¢alismalarinda bu indirimin
etkisinin de hesaba katildig1 hususu da eklenmistir. U.N. RO-RO’nun maliyet alti fiyatlamaya
yonelik itirazlari ve bu iddialara iliskin degerlendirmelere alt bagliklar halinde yer
verilmektedir.

J.3.3.1. U.N. RO-RO’nun Promosyon Uygulamalarinin Makul Gerekg¢esinin Bulundugu
Savunmasi

(245) U.N. RO-RO’nun promosyon uygulamalarinin makul gerekgesinin bulunduguna yonelik
savunmalarda, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda uyguladigi fiyat politikasinin yeni agilan
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hattaki talebi canlandirmak amaciyla yapildidi, Pendik-Marsilya hattinin yeni acildigi
donemde U.N. RO-RO’nun uyguladigi fiyatlarin Pendik-Trieste fiyatlari ile ayni oldugunun
gorilecegi ve Pendik-Marsilya hattina benzer uzunlukta olan Mart 2009’da agilan Mersin-
Trieste (1300 mil) hattinin fiyatlarinin Pendik-Marsilya’nin dahi altinda olmasinin Marsilya
icin belirlenen fiyatlarin asir dusiuk olmadiginin gostergesi oldugu ifade edilmigtir.
Savunmada ayrica, yeni agilan hatlarin doluluk oranlarinin disuk oldugu ve masgterilerin
yeni acilan hata aligmasi ve devamli olacagina guven saglamasinin zaman aldigi ve hattin
musterilere cazip kilinmasi amaciyla dusuk fiyat politikasi benimsendigi ifade edilmistir. Yeni
acilan hatlarin hemen hepsinin ilk yillarda zarar ettigi ve ro ro tagimaciliginin kisa dénemde
zarari buyuk ancak uzun dénemde kari yuksek bir endustri kolu oldugu belirtiimigtir.

(246) Ro ro tagimacihgi ile bir yilda karsilikh 15 tur yapilabildigi; dolayisiyla ortalama tur sresinin
24 gun olarak kabul edilebilecegi belirtiimistir. Herhangi bir hatta tek gemi ile ¢alisiimasi
halinde gidis ve donus igin 3’er gunlik ilave sureler eklenecegdi ve diger bir ifadeyle tur
suresinin %25 artacagi acgiklanmistir. Bu durumda tek gemi ile Tlrkiye’den hafta sonu
(6rnegin Cumartesi), Avrupa’dan ise hafta ici (6rnegin Carsamba) sefer yapilacagi igin hafta
sonu Avrupa’dan kalkisli bir sefer olmayacagi; ro ro masterisinin 3 gunlik bekleme suresini
g6ze almasi durumunda ise yilda 15 sefer yerine 12 sefer yapmasinin s6z konusu olacagi
ifade edilmistir. Sorusturma konusu doénemde U.N. RO-RO’nun tek gemiyle sefer
yapmasinin musteriler agisindan cazip olmadidi, bu sebeple fiyatlari diusik oldugu halde
UND DENIiZ’'den miisteri kazanamadigdi belirtiimistir.

(247) Fransa hattina tek gemi ile giris yapilmasinin nedeni, kapasitenin yetersiz olmasi dolayisiyla
istanbul’daki gemi ile ayni giin kalkacak sekilde Fransa’ya ikinci bir gemi konulamamasi
olarak aciklanmig, tesebbusun promosyon yolu ile tek gemi ile yaptigi seferleri cazip kilmaya
calistigi belirtiimigtir. Haftasonu talep ve doluluk oranlarinin, fiyatlarin 100 Avro fazla
olmasina ragmen arttigi gértusu Trieste hatti drnek verilerek desteklenmigtir. Trieste hattinda
haftasonu doluluk oranlarinin %(.....)’lere kadar ¢iktigi ve liman giriglerinde kuyruk olustugu
bilgisi verilmis, bunun sebebinin kargolarin haftasonu ¢ikmasi oldugu ve dolayisiyla
haftasonu yola gikilmasi halinde sefer siirelerinin optimize edilebildigi ifade edilmistir. ithalat
yonunde hafta sonu Avrupa kalkigh bir sefere ihtiya¢ duyuldugu ve tek sefer yapiimasi
durumunda bunun saglanamadigi ve haftalik asgari sefer sayisinin iki olmasi gerektigi ve
haftaici ihracat-haftasonu ithalat imkani saglayan ikinci bir seferin yapilmasinin uygun
oldugu aktariimistir.

(248) Savunmada ayrica, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda faaliyete basladigi ilk iki ayda
(Temmuz ve Agustos 2010 ddnemi) kapasitesinin yetersizligi nedeniyle haftada tek sefer
yapabilmesi; bu nedenle rakibi (izerinde rekabetgi baski olusturamamasi, UND DENIZ'in
pazardan ¢ikmasindan bir ay énce 2010 yili Kasim ayinda ise U.N. RO-RO’nun ortalama
fiyatlarinin zaten UND DENIZ’inkilerin Ustline cikmig olmasi nedeniyle, maliyet alti fiyatlama
yapildidi iddia edilen donemin 4 ay degil 2 ay oldugu iddia edilmigtir.

(249) Tesebbuslerin yeni bir pazara girmeleri veya yeni bir GrinU piyasaya sunmalari halinde
gegici bir slre igin maliyetlerinin altinda fiyatlama yapmalari iktisadi hayatta karsilasilabilen
bir durumdur. Ancak hakim durumdaki tesebbuslerin faaliyet gOsterdikleri pazarlardaki
rekabet slrecini bozmama noktasinda 6zel sorumluluklarinin  bulundugunun da
hatirlatiimasi gerekmektedir. Bu gergevede yeni Grin promosyonu ve lansmani da danhil
olmak Uzere hakim durumdaki tesebbusler tarafindan ileri surtlen hakli gerekgelerin kabul
edilebilmesi icin dncelikle s6z konusu eylemler sonucunda beklenen iktisadi faydalarin,
eylemin ortaya cikardigi rekabeti bozucu etkileri telafi etmesi gerekmektedir. U.N. RO-
RO’nun yikicl fiyat olarak nitelendirilen eylemleri bu baglamda degerlendirildiginde eylemin
suresi, kapsami ve boyutu itibariyle rakibini dislayici nitelikte oldugu; dolayisiyla gelecege
yonelik de pazara girisleri zorlastirici etkiye sahip olan bir yikici fiyat uygulamasinin
promosyon veya lansman fiyatlamasi gibi gerekcgelerle savunulmasinin rekabet hukuku
kapsaminda kabul edilemeyecegi degerlendiriimektedir.
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(250) Diger taraftan, pazara yeni giren ve pazar gucu, tecribe, know-how, marka bilinirligi ve
glvenilirlik agisindan U.N. RO-RO’dan ¢ok daha dezavantajli olan UND DENIZ, Fransa
hattini agarken U.N. RO-RO’nun pazara giris yaptidi fiyatlarin ¢ok Ustinde bir fiyat
uygulamis ve buna ragmen UrUnlerini tanitarak kisa surede ylksek bir doluluk oranina
ulasabilmistir. Ayrica Fransa hatti, UND DENIZ’in pazarda dért aylik faaliyeti siiresince
nakliyeciler tarafindan taninmis ve azimsanmayacak sayida nakliyeci italya hattindan
Fransa hattina kaymistir. Dolayisiyla U.N. RO-RO’nun pazardaki bilinirligi dikkate
alindiginda Fransa hattina giriste UND DENIZ kadar promosyon ihtiyacinin bulunmadigi bir
gercektir. Ne var ki yaklasik U¢ yildir nakliyecilerin tim taleplerine ragmen Fransa hattini
acmayan U.N. RO-RO, UND DENIZ'in pazara girmesinin ardindan Pendik-Marsilya hattini
acmig ve UND DENIZ’in giris fiyatlarinin yaklasik %35, cari indirimli fiyatlarinin ise yaklagik
%25’i oraninda dusuk bir girig fiyati belirlemigtir. Bu kosullar altinda U.N. RO-RO’nun s6z
konusu eylemlerinin rakiplerini diglamama noktasinda 6zen yukumlaliga altinda hareket
etmesi gereken bir tesebbusun davranislari ile bagdasmadigi; dolayisiyla U.N. RO-RO’nun
Pendik-Marsilya hattindaki fiyatlama politikasinin tanitim fiyatlamasi veyahut sefer sikhgi
gibi gerekgelerle izah edilmesinin kabul edilemeyecegi kanaatine ulasiimaktadir.

(251) Savunmada belirtildigi Gzere U.N. RO-RO’nun tek gemi ile Fransa hattina giris yapmis
olmasi firmanin rekabet¢i gicunu zayiflatmakla birlikte, bu durum U.N. RO-RO’nun UND
DENIZ'in potansiyel —migterilerine maliyetin  altinda satis  yaptigi  gercegini
degistirmemektedir. ilgili ddSnemde UND DENIZ’in tagima adetleri genel olarak artmakla
birlikte tesebbls U.N. RO-RO’nun fiyat baskisi sonucunda fiyatlarini artiramamig, hatta
musteri kaybetmemek igin fiyat indirimi yapmak zorunda kalmistir. Bu durum U.N. RO-
RO’nun dusuk fiyat politikasi ile yeterli dUzeyde bir doluluk orani yakalayamamasina ragmen
rakibi UND DENIZ’e zarar verdigini agikca gdstermektedir.

(252) Ote yandan, U.N. RO-RO’nun promosyon uygulamasinin tesebbisin tek gemi ile
¢alismasinin bir sonucu oldugu yonundeki savunmasi hakli gerekge olarak kabul edilemez.
Zira U.N. RO-RO gibi ro ro tagsimaciliginda tecribeli bir firmanin bu sektoérde yetersiz bir filo
kapasitesi ile etkin faaliyet gosterilemeyecegdinin farkinda olmasi ve dolayisiyla halihazirda
iki gemi ile dort aydir faaliyet gésteren UND DENIZ’in bulundudu Fransa hattina tek gemi ile
girmesinin yol acacagi! dezavantajlari nceden 6ngérmesi beklenmektedir. U.N. RO-RO’nun
bu kosullarda pazara girmis iken karsi karsiya kaldigi bu dezavantajini yikici fiyatlamaya
sebebiyet verecek bir promosyon uygulamasi ile telafi yoluna gitmesinin, tesebblsun hakim
durumda olmasindan kaynaklanan 6zel sorumlulugu da dikkate alindiginda 4054 sayili
Kanun'un ihlali i¢in bir mazeret olusturmadidi agiktir. Ayrica, U.N. RO-RO’nun promosyon
uygulamasinin savunmada iddia edildigi gibi batinlyle tek gemi ile c¢alismasina
baglanamayacagi degerlendiriimektedir. Zira tesebbis Fransa hattinda kullanacag: ikinci
gemisinin teslim alindigi tarih olan 01.09.2010’den yaklasik bir ay sonra 28.09.2010
tarihinde bu hattaki 3 bilete 1 bilet kampanyasini suresiz olarak uzatmistir.

(253) U.N. RO-RO‘nun tek gemi ile faaliyet gosterdigi Temmuz-AJustos aylarindaki maliyet alti
fiyattamasi pazardaki rekabeti etkilemistir. Dolayisiyla, UND DENIiZ'in pazardan
¢ikmasindan yaklasik 2 hafta 6nce (44. hafta) U.N. RO-RO’nun fiyatlari UND DENIZ’in
tzerine ¢ikmis olsa bile, bu fiyatlar hem kendi maliyetlerinin hem de rakibi UND DENIZ’in
maliyetlerinin altinda kalmaya devam etmigstir. Bu nedenle s6z konusu donemde de U.N.
RO-RO’nun bu fiyatlamasi rakibi UND DENIZ’in kendi maliyetleri diizeyinde bir fiyatlama
yapmasini engellemistir. Sonu¢ olarak, U.N. RO-RO’nun tek gemi ile faaliyet gdsterdigi
Temmuz ve Agustos aylarindaki uygulamalarinin ihlal kapsaminda degerlendiriimemesi
yonundeki savunmasi kabul edilemez niteliktedir.
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J.3.3.2. U.N. RO-RO’nun Bilet Fiyatlarini Hesaplama Yonteminin Dikkate Alinmadigina
Yonelik Savunmalarin Degerlendirilmesi

(254) U.N. RO-RO bilet fiyatlarini hesaplarken kendi toplam maliyetlerini, toplam gelirlerini ve
musteriler acisindan  kullanilabilecek  alternatiflerin ~ maliyetlerini  géz  6nlnde
bulundurdugunu; ancak toplam gelirler igerisinde sadece bilet Ucretlerinin yani tagimalardan
dogan gelirlerin degil, akaryakit ve liman gibi bazi diger gelir kalemlerinin de bulunduguna
dikkat cekmistir. Ornegin navlun Ucretlerine ek olarak limanlarda verilmekte olan hizmetlere
iliskin tahsil edilen arag¢ basi 66 Avroluk liman Ucretlerinin, liman Ucretleri diginda akaryakit
satisi ve ro-ro gemileri ile tasinan otobUs, araba, motosiklet gibi araglardan elde edilen
gelirlerin sorusturmada yapilan tespitlerde sunulan hesaplamalara dahil edilmedigini,
tesebbisin cirosunun yaklasik %(.....)’'unun standart disi araglarin® taginmasindan elde
edilen gelirlerden olustugu tzerinde durmustur. U.N. RO-RO, rekabet doneminde Fransa
hattinda standart disi araglarin tagsinmasindan ortalama sefer bagi yaklasik (.....) Avro gelir
elde ettigini belirtmistir.

(255) U.N. RO-RO ayrica maliyetlerini hesaplarken genel toplamlari dikkate aldigini; yapilan
seferlerle ilgili yakit, limanlara yanasma-kalkma ucretleri, geminin teknik bakim-onarim
maliyetleri, ugak hizmeti, gemi kumanya, sigorta ve gemi personeli ddemelerinin
toplandigini, firmanin bilet fiyatini hesaplarken toplam maliyeti kag biletin karsilayacagini
hesapladigini belirtmistir.

(256) Mevcut sorusturmanin konusu, TUrkiye-Avrupa arasindaki ro ro tagsimaciligi pazarinda U.N.
RO-RO tarafindan yikici fiyat uygulanip uygulanmadigidir. Dolayisiyla, sorusturmada
sadece ro ro tasimaciligina iligkin fiyat-maliyet, gelir-gider karsilastirmasi yapilmistir. U.N.
RO-RO’nU.N. RO-RO tasimaciligi faaliyeti ile yakindan iligkili olan diger faaliyetlerinden
veya tagimalarindan elde ettigi gelirlerin yikici fiyat analizine dahil edilmesi mumkun degildir.
Aksi takdirde liman hizmetleri, akaryakit satigl, ro-ro disi arag tagimasi gibi ilgili Grin pazari
digindaki hizmetlerden elde edilen gelirlerin yikici fiyat analizine dahil edilmesi durumu
ortaya ¢ikacak ve hatali bir sonuca ulasilacaktir.

(257) Ote yandan, ortaya konulan yikic fiyat tespiti esas olarak ortalama fiyat ve ortalama
degisken maliyet verilerinin incelenmesi sonucunda yapiimistir. Bu analizde kullanilan
ortalama fiyat bilgileri ilan edilen tarifelerdeki promosyon etkisi indirgendikten sonra
hesaplanan rakamlar olup, tesebblisin mali tablolarindaki gelirlerinin Unite sayisina
bélinmesiyle bulunmamistir. Yapilan hesaplama sonucunda 2010 yilinin 29-46. haftalarini
kapsayan donemde U.N. RO-RO’nun ortalama fiyatinin ortalama kaginilabilir maliyetlerinin
%(.....) altinda oldugu tespit edilmistir. Savunmada ise tesebbils tarafindan liman ve
akaryakit gelirlerinin gelir kalemlerine eklenmesi ve donatim giderlerinin  maliyet
kalemlerinden dusulmesi suretiyle yapilmis bir hesaplama sunulmustur. Bu hesaplama
sonucunda bile, incelenen donemde U.N. RO-RO’nun Fransa hattindaki ortalama gelirinin
ortalama degisken giderlerinin %(.....) altinda oldugu gortimektedir.

J.3.3.3. Fiyat Tespitinde Kullanilan Basa Bas Doluluk Oraninin Makul Hesaplandigina
Yonelik Savunmalarin Degerlendirilmesi

(258) Savunmada, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda; %60’lik haftalik ortalama doluluk orani ile
basa bas noktasini ongorerek fiyatlama karari aldigi belirtiimis ve s6z konusu oranin
rasyonel oldugu; doluluk oranin %80’e ulasmasi halinde limanlarda tikanma, uzun kuyruklar
nedeniyle nakliyecilerin bekleme sirelerinin artmasi gibi olumsuzluklarin yasanabildigi dile
getirilmigtir. Trieste hattinda optimum haftalik doluluk oraninin %(.....) oldugu ve U.N. RO-
RO’nun hedefinin bu oranin altina dismemek oldugu ifade edilmistir.

33 Standart digi araglar genelde yiik tasimayan ve kendisi ylk olan tekerlekli araglardan olusmaktadir.
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(259) U.N. RO-RO’nun standart navlun gelirleri disinda diger kanallardan da gelecek tahmini gelir
miktarina gore %60 doluluk orani hesapladidi, sadece navlun gelirleri alinsa dahi basa bas
doluluk oraninin %67’ye ¢iktigi ve her iki oranin da makul oldugu iddia edilmigtir.

(260) S6z konusu savunmalara iligkin, U.N. RO-RO’nun ihlal dénemindeki ortalama fiyatlari
dikkate alindiginda, bu fiyatlar ancak ortalama %(.....) dolulugun yakalanmasi halinde basa
bas bir fiyatlama olabilmektedir. Bu durumda, U.N. RO-RO’nun savunmasinda 6ne surdugu
%60 doluluk hedefinin tesebbusun baga bas noktasinin (.....) puan altinda kaldigi
anlasiimaktadir. Diger bir ifadeyle, U.N. RO-RO’nun Fransa hattinda faaliyet gosterirken
%60 doluluk orani hedefi ile fiyattama yapmadigi, %(.....) doluluk orani ile fiyatlarini
belirledigi sonucuna ulasiimaktadir. Ote yandan, Fransa hattinda yerlesik firma olan UND
DENIZ’in tek bagina faaliyet gdsterdigi yaklasik dort aylik ddnemdeki (14-28. hafta) ortalama
doluluk orani %(.....) iken pazara yeni giren hakim durumdaki U.N. RO-RO’nun %(.....) bir
doluluk orani hedefi ile fiyatlama yapmasinin maliyet alti fiyatlama yapmak suretiyle rakibi
dislamak amacindan baska makul bir izahi bulunmamaktadir. Ustelik %(.....) doluluk orani
hedefi ile fiyatlamanin yapildigi iki ay (Temmuz-Agustos), U.N. RO-RO tarafindan da
belirtildigi Uzere, tesebbusin tek gemi ile faaliyette bulundugu ve bu nedenle yeterli dolulugu
yakalama noktasinda bir dezavantaj ile karsi karsiya oldugu bir ddneme tekabul etmektedir.

J.3.3.4.UND DENIiZ’in Maliyet Bilgilerinin Eksik ve Yanhs Olduguna Yénelik
Savunmalarin Degerlendirilmesi

(261) U.N. RO-RO, UND DENIiZ’in gemi kiralama maliyetleri, yakit maliyetleri ve liman lcretlerine
iliskin itirazlarda bulunmustur.

(262) Gemi kiralama maliyetlerine iligkin olarak U.N. RO-RO’nun ortalama degisken maliyetleri
hesaplanirken ugak, kumanya, donatim maliyetlerinin hesaba dahil edildigi; ancak UND
DENIZ’in gemi kira bedelinin sabit sayllmasi nedeniyle UND DENIZ’in degisken maliyet
hesaplamasinda bu giderlerin kapsam digi birakildigi ifade edilmistir. Denizcilikte iki tip gemi
kiralama sdzlesmelerinin yapildigini, bunlardan ilkinin “bare boat charter” denilen ve geminin
yalin olarak kiralandigi, bakim onarim donatim, personel gibi hizmetlerin kiralayanin tg¢lncu
kisilerden aldigi sézlesme tipi oldugu aktarilmistir. ikinci tip sézlesmelerin ise “time charter”
olarak adlandirildigi ve bu s6zlegsmelerde kiralayanin kiraya verenden sadece gemiden degil
ayni zamanda sayllan hizmetlerden de yararlandidi, bir diger ifadeyle s6zlesmenin gemi
sahibi tarafindan sunulan ilgili hizmetleri ve personeli de igerdigi belirtilmistir.

(263) UND DENIZ’in donatma maliyetine etki eden tiim unsurlarin dikkate alinmadigi, her ne kadar
ortalama donatma maliyetleri (.....) Avro civarinda olsa da UND DENIiZ’in yabanci uyruklu
personel galigtirmasi ve gemiler icin Charterer’s Liability sigortasi yaptirmasi nedeniyle
firmanin donatma maliyetlerinin U.N. RO-RO’dan ylksek olmasi gerektigi, bu rakamin da
gunlak tahmini (.....) Avro dolaylarinda olacagi iddia edilmigstir. Bu gerekgelerden 6tlri UND
DENiZ’in ortalama degisken maliyetinin U.N. RO-RO’ya nazaran disik gdsterildigi ve
firmanin U.N. RO-RO’dan daha etkin oldugunun hatali bir sonug oldugu ileri surtimustar.

(264) Sorusturma tarafl savunmaya ek olarak géndermis oldugu bir yazida;

-U.N. RO-RO yo6netim raporlamasinda degisken-sabit maliyet ayriminin gemi operasyonu ile
dogrudan iligkili olup olmadigina gore yapildigini, gemi ve liman operasyonlari ile dogrudan
iliskili masraflarin “degisken maliyetler’, merkez ofis ya da acente masraflari gibi sirketin
geneli ile ilgili ydnetim giderlerinin sabit giderler olarak kabul edildigini,

-Bu kapsamda, yakit, gemi personel Ucret ve kumanya gideri, gemi teknik bakim onarim,
gemi sigorta, ugak ve tren hizmetleri, limanlara yanasma ve kalkis Ucretleri, vergi ve diger
masraflarin “degisken maliyetler” altinda raporlandigini; ancak sorusturmada “degisken
maliyet” yerine “kaginilabilir maliyetlerin” dikkate alindigini ve UND DENIZ firmasi icin time
charter maliyetlerinin kaginilabilir olmadigi sonucuna ulasildiginin géruldugund,
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-Benzeri bir durumun, gemileri kendine ait olan U.N. RO-RO i¢in de gecerli oldugunu, gemi
beklerken, sefer halinde oldugu kadar olmasa da yakit tuketmeye devam ettigini ve gunde
yaklasik (.....) ton yakit tukettigini, geminin dizenli teknik bakim onarimlarinin devam ettigini,
gemi sefer yapmasa da geminin Uzerinde personel bulunduruldugunu, gemilerin sigorta
s6zlesmelerinin yillik olarak yenilendigini ve sefer yapmasa da bu sdzlesmelerin devam
ettigini,

-Dolayisiyla, U.N. RO-RO’nun donatim giderlerinin de kaginilabilir maliyetlerden ¢ikariimasi
gerektigini ve U.N. RO-RO’nun kaginilabilir maliyetlerinden “lay up**” maliyeti disuldiginde
karsilastirmanin dogru yapilacagini

dile getirmigtir.

(265) U.N. RO-RO gemi kiralama maliyetleri disinda UND DENIZ’in yakit maliyetlerine de itiraz
etmis ve ortalama degisken maliyeti (.....) Avro civarinda gésterilen UND DENIZ’in akaryakit
maliyetlerinin bile bu tutarin Uzerinde olmasi gerektigi belirtiimigtir. Kasim ayi basinda U.N.
RO-RO’nun ton bagina akaryakit maliyetinin (.....) Avro oldugu ve U.N. RO-RO’nun daha
yiksek miktarlarda yakit alimi yaptigi, dolayisiyla UND DENIZ’in U.N. RO-RO’dan daha
ucuza akaryakit bulmasinin miimkiin olamayacagi ifade edilmistir. UND DENIZ’in ton bagina
akaryakit maliyetinin U.N. RO-RO’dan 20 Avro daha fazla oldugu duyumunun alindigi
belirtilmig, kaldi ki U.N. RO-RO ile ayni fiyattan alinsa bile toplam yakit maliyetinin (.....)
Avro’nun uzerinde olmasi gerektigi iddia edilmistir. Bir ro ro gemisinin Fransa hattinda sefer
basi (gelis-gidis) ortalama 340 ton yakit sarf edecegi, benzer gemilerle sefer yapan U.N.
RO-RO’nun bu tiiketim maliyetine bizzat katlandigi belirtilirken, UND DENIZ’in de U.N. RO-
RO ile ayn fiyattan yakit bulmasi halinde toplam yakit miktarinin (.....) Avro olacagi ileri
surdlmagtur. Bu durumda tek bagina akaryakit maliyetinin bile sorugturmada gosterilen (.....)
Avroluk degisken maliyetin tizerinde olacag! belirtiimistir. Bunun icin UND DENIZ tarafindan
génderilen ilk sikayet dilekgcesine bakildiginda UND DENIZ’in sefer bagi maliyetlerinin
160.000 Avro olarak sunuldugunun gorulecegi dile getirilmistir.

(266) Liman Ucretlerine iliskin olarak ise, bu Ucretlerin de ortalama degisken maliyet
hesaplamasina katilmasi gerektigi yonunde itirazlar sunulmus olup, limanlarin tek tek
araclardan liman Ucreti almak yerine ro ro firmasindan toplam Ucreti tahsil etme yoluna
gittigi, bu bedellerin ise ro ro firmalari tarafindan nakliyeciye yansitildigi bilgisi verilmistir.
Toulon Limani’nda 6édenmesi gereken liman Ucretinin 100-110 Avro civarinda oldugu, 120
arac indirilmesi halinde 12.000 Avro liman Ucreti dogacagi ifade edilmigtir. U.N. RO-RO’nun
maliyet ve karlilik hesaplarinda liman Ucretlerini dikkate alarak veri sundugunun alti
cizilmistir.

(267) Oncelikle belirtilmelidir ki sorusturma sirecinde gerek U.N. RO-RO’dan gerekse UND
DENiZ'den degisken ve sabit maliyet kalemleri ayri ayri talep edilmis ve gelen bilgiler
dogrultusunda tesebbuslerin maliyet hesaplamalari yapiimistir. U.N. RO-RO’nun géndermis
oldugu maliyet bilgilerinde donatim maliyetleri (teknik yOnetim, sigorta, kumanya, gemi
personeli) degisken maliyet kalemleri arasinda gosteriimis dolayisiyla da bu maliyet
kalemleri kaginilabilir maliyet olarak kabul edilerek U.N. RO-RO’nun maliyet hesaplamasi
yapilmistir. UND DENIZ bakimindan ise gemi kira bedelinin icerisinde olan bu donatim
maliyetleri yaptigi yillik kira s6zlesmeleri geregi faaliyetini durdursa ya da sefer yapmasa
dahi gemi kira bedelleri icinde ddeneceginden sabit maliyet olarak kabul edilmistir.

(268) U.N. RO-RO tarafindan ikinci yazili savunmaya ek olarak gonderilen yazida s6z konusu
donatim giderlerinin tamaminin degisken ve dolayisiyla kacinilabilir maliyet niteliginde
olmadigi ifade edilerek, bu maliyet kalemlerinin degisken ve sabit olan kisimlari ayristirilarak
tekrar gonderilmistir. Tesebbusin maliyet hesabina iliskin s6z konusu itirazinin lay-up
maliyetleri bakimindan kabul edilebilecegi degerlendirilmis ve U.N. RO-RO’nun maliyetleri

34Gemi galistinlmasa da katlaniimasi gereken maliyet kalemleri.
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yeni verilere gore tekrar hesaplanmistir. Ancak yapilan bu hesaplama sonucunda
sorusturmadaki tespit ve degerlendirmeleri degistiren bir durum ortaya ¢gikmamistir. Benzer
sekilde, UND DENIiZ’in degisken maliyet tablosunda diger maliyet kalemleri icerisinde
gOsterilen Koruma ve Tazmin Sigortasi bedellerinin de sabit maliyet gideri olusturdugu tespit
edilmis ve UND DENIZ’in maliyetlerine iliskin de degisiklige gidilmistir.

Ayrica ilk sikayet dilekgesinde sunulan 160.000 Avro tutarindaki sefer basi maliyet
savunmada belirtildiginin aksine, UND DENIZ’in maliyeti olmayip U.N. RO-RO’nun
maliyetine iliskin tahmini rakamdir. UND DENIZ’in akaryakit maliyetlerine iliskin sundugu
verilerin gergegi yansitip yansitmadidinin tespiti amaciyla tesebblsun akaryakit tedarikgisi
olan firmadan s6z konusu akaryakit giderlerinin miktarini gosteren fatura dokumu talep
edilmistir. Bu bilgiler 1siginda UND DENIZ tarafindan génderilen akaryakit maliyetlerinin
tutarlihgr teyit edilmistir. Ayrica her iki sirketin sefer basi akaryakit maliyetleri
karsilastirildiginda UND DENIZ’in akaryakit maliyetlerinin zaten U.N. RO-RO’dan yiiksek
oldugu gorulmektedir. Dolayisiyla akaryakit maliyetlerine iliskin yukarida yer verilen
iddialarin kabul edilmesi mumkun degildir.

J.3.3.5.U.N. RO-RO’nun UND DENiZ’den Daha Etkin Oldugu ve Hakim Durumdaki
Tesebbiisten Daha Az  Etkin Rakibin Diglanmasinin lhlal  Olarak
Nitelendirilemeyecegine lligkin Savunmalarin Degerlendirilmesi

Sorusturma tarafi, bir yil gibi kisa sureli kira s6zlesmeleri ile yuratulen isletme modelinin
aslinda uzun vadede rasyonel olmadigini, bir ro ro gemisinin degerinin 50 milyon Avro,
gunluk donatim masrafinin ise 5.000 Avro civarinda oldugunu; gemi sahibinin gemisini
gunluk 25.000 Avro’dan kiraya vermesi halinde yillik 9 milyon Avro gelir elde edecegini, bir
geminin, de@eri hesaba katildiginda 6 senede kendini amorti edecegini gosterdigini ve bu
hesaplamanin %16 oranindaki sermaye faiz oranini hesaba katmadigini belirtmigtir. Gemi
sahibinin gemiyi kiraya vermek yerine faize yatirmasi halinde %10-18 arasinda degisen bir
faiz geliri elde etmesi bekleneceginden, kisinin gemi alip kiraya verme gibi bir yatirhm
kararini almasi icin gnluk 25.000 Avro’dan daha fazla bir kira geliri elde etmesi gerektigi
iddia edilmistir.

ileri stirtilen bu hesaplama dikkate alindiginda UND DENIZ’in giinliik en az 25.000 Avro kira
Ucreti yerine 15.000 Avro gibi dusuk bir tutarla gemi kiralayabilmis olmasinin tek sebebinin
2008 yilinda yasanan ekonomik kriz oldugu; kriz 6ncesi 30.000-35.000 Avro dolaylarinda
seyreden gemi kira Ucretlerinin kriz sonrasinda daralan ticaret hacmi nedeniyle 15.000
Avro’ya kadar dustugu, gemi sahiplerinin ellerindeki gemileri bos tutmak yerine dusuk
bedellerle kiraya vermeyi tercih ettigi belirtiimistir. Buna gerekge olarak ise, bir geminin
calistirrlamamasinin da gemi sahibine bir maliyetinin olmasi (lay up cost), bu maliyetlerin
yillik 1 milyon Avro’yu bulabilmesi, acikta birakilmig geminin bos birakilamamasi ve gemide
asgari sayida da olsa personel bulundurulmasi, donatilmasi ve sigorta bedelinin de
0denmesi gerekliligi gosterilmigtir. Tum bunlar dikkate alindiginda gemi calistirlmadigi
halde aylik 80.000 Avro maliyetin olugacagi ve gemi sahiplerinin bu maliyeti ve zarari
azaltma yoluna gidecekleri belirtiimigtir. Bunun yani sira U.N. RO-RO’nun Turk bayrakl
gemilerde Turk zabitan ve gemi adami ¢alistirmasi ve kendisine ait akaryakit isletmesinden
daha ucuza yakit temin edebilmesinin de bir diger avantaj oldugu belirtilmistir. Ayrica U.N.
RO-RO’nun en buylk gemi yakiti musterilerinden biri olmasi (Trieste hattindan dolay! da
akaryakit talebinin gorece fazla olmasi) nedeniyle akaryakit aliminda dl¢gek ekonomilerinden
faydalanmasinin da rakibi UND DENIZ’e kargI énemli bir avantaj sagladidi ve tiim bunlardan
6tlrd daha etkin oldugu degerlendirmelerine yer verilmistir.

Savunmada devamla, yikicl fiyat analizinde kullanilan esit etkinlikteki rakip testinin inceleme
konusu eylem sonucunda en azindan hakim durumdaki tesebbus kadar etkin olan rakiplerin
dislanmasi halinde ilgili eyleme rekabet hukuku araglari ile midahale edilmesini 6ngérdugd,
mevcut olayda oldugu gibi hakim durumdaki tesebblsten daha az etkin olan rakiplerin

63/85



12-47/1413-474

diglanmasi durumunda s6z konusu eylemin bir ihlal olarak nitelendirilemeyecegi
belirtiimigtir.

(273) U.N. RO-RO, UND DENIZ’in gemi sahibi, liman isletmecisi, akaryakit igletmecisi
olmamasini, bunlara ilaveten daha dusik gemi kapasitesi ve yabanci bayrakli gemiler ile
faaliyet géstermesini UND DENIZ'in kendisinden daha etkin olamayacagi yoénindeki
itirazina dayanak olarak géstermistir. UND DENIZ’in gemi sahibi veya akaryakit ile liman
isletmecisi olmamasi nedeniyle piyasada etkin faaliyet gésteremeyecegdi yonundeki savlari
kabul edilmemektedir. Asagidaki sekilde de gérilecedi Gizere U.N. RO-RO, UND DENIZ’in
pazarda oldugu déenin belirli bir kisminda UND DENiZ'den daha etkin faaliyet géstermis,
2010 yilinin Eyliil ayi ortalarindan itibaren ise UND DENIZ daha etkin hale gelmistir.

Grafik 7: Sefer Bagi Maliyetlerin Karsilagtirmasi
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(274) Rekabet hukukunda hakim durumun koéttye kullaniimasinin tespitinde kullanilan testlerden
biri olan esit etkinlikteki rakip testi, hakim durumdaki tesebbuslerin kendi i¢ etkinliklerinden
faydalanarak rekabette 6ne ¢ikmalarinin bir ihlal olarak nitelendiriimemesini teminat altina
almaktadir. Dolayisiyla esit etkinlikteki rakip testinde hakim durumdaki tesebblsin maliyet
alti fiyatlama yapip yapmadigi incelenirken etkin/daha az etkin rakiplerinin maliyetleri yerine
hakim durumdaki tesebbustn kendi maliyetleri dikkate alinmaktadir. Bu ¢ergevede, hakim
durumdaki tesebblsin maliyetlerinin altinda bir fiyatlama yaparak kendisinden daha az
etkin olan rakiplerini dislamasi halinde s6z konusu eylemin bir ihlal olarak degerlendirilmesi
mumkunddar.

(275) Ayrica sorugturmaya konu olayda, U.N. RO-RO, faaliyetinin belirli bir ddneminde UND
DENiZ’den daha disiik sefer bagi maliyetle faaliyet géstermis olsa bile faaliyet gosterdigi
sure igerisinde UND DENIZ’in (inite bas ortalama degisken maliyetleri U.N. RO-RO’nun
maliyetlerinin altinda seyretmistir. Dolayisiyla, faaliyette bulundugu slre igerisinde UND
DENiZ, U.N. RO-RO’dan daha diislik fiyat uygulayabilecek ve bdylece s6z konusu tesebbiis
Uzerinde rekabetgi baski olusturabilecek bir rakiptir. U.N. RO-RO’nun eylemi ile UND
DENIZ’in pazardan ¢ikmasi tesebbiisii bu tiir birimkandan mahrum birakarak ilgili pazardaki
rekabeti azaltmis ve tuketici refahina zarar vermistir. Ayrica, yukarida belirtildigi tzere UND
DENIZ'in diglanmasi ile birlikte tiiketicilerin tercin secenedi azalmistir. Ote yandan ilgili
piyasada olgek ekonomilerinin ve 6grenme etkilerinin 6nemli oldugu dikkate alindiginda
UND DENIZ’in orta ve uzun vadede sefer basi maliyetlerini diisirmesi ve U.N. RO-RO
karsisinda etkin bir rakip olarak faaliyet géstermesi mimkindir. UND DENIZ’in diglanmasi
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orta ve uzun vadede ortaya c¢ikabilecek bu etkinligi de dnlemek suretiyle tlketici refahini
azaltmistir.

J.3.3.6.UND DENIiZ’in Pazar Digina Gikmasinin Koétii Yénetim ve Yetersiz Sermaye
Nedeniyle Gergeklestigi Savunmasinin Degerlendirilmesi

(276) Savunmada ro ro tasimaciligi gibi yiksek yatirrm ve igletme sermayesi gerektiren bir is
koluna yatirnm yapan sirketlerin uzun dénem kar edemeyeceklerinin bilinci ile hareket
etmeleri ayrica yeterli sermaye birikimi pazar bilgisi ve dlgek ekonomisine uygun kapasite
mevcudiyeti ile sektdre giris yapmalarinin gerekliligine deginilmistir. UND DENiZ’inise (.....)
Avro gibi dusuk bir baglangi¢c sermayesi ile kuruldugu, bu rakamin bir geminin tek seferde
harcadigi mazotun maliyetinin 150.000 Avro oldugu dikkate alindiginda son derece yetersiz
oldugu, UND DENIZ'in yiiksek baglangi¢ sermayesi gerektiren ve en az 5 yil zarar edecegi
kesin olan bir sektore yetersiz finansman ile giris yaptigi belirtiimistir. Savunmada ayrica,
UND DENIZ’in 2010 yili Kasim ayinda Fransa hikimeti ile yasadigi sorunlar nedeniyle bir
sureligine faaliyetlerini dondurdugu ve ardindan 14.12.2010 tarihinde gelen hacizler
nedeniyle ay sonunda pazardan c¢iktigl iddia edilmistir. Fransa hikimeti ile yasanan
sorunun ise Turk romorklarin sadece Fransiz cekicileri tarafindan tasinabilecegi
bahanesiyle Turk araclarinin Fransa’ya girmesinin engellenmesi oldugu belirtilmistir.

(277) Bir tesebbusin pazara giris esnasinda finansman gucunin zayif olmasi s6z konusu
tesebbuslerin hakim durumdaki tesebbusler tarafindan daha kolay diglanabilmesini
saglayan bir unsur olup, bu durum hakim durumdaki tesebbuslerin dislayici nitelikteki
eylemleri icin hakli bir gerekge olarak kabul edilmemektedir. Rekabet hukuku
uygulamalarinda yikici fiyat analizi yapilirken dikkate alinan husus tesebbuslerin pazara ne
kadarlik bir finansman gucuyle girdikleri degil hakim durumdaki tesebbuslerin dislayici
nitelikteki eylemleri ile rakiplerini dislayip diglamadiklaridir. Mevcut sorusturmada incelenen
durumda U.N. RO-RO rakibini diglamaktadir. Bu noktada UND DENIZ'in yetersiz
finansmana sahip olmasi ancak dislama eylemini kolaylastiran bir faktordir. Dolayisiyla
tesebblsin bu yondeki savunmasi kabul edilemez niteliktedir.

(278) Diger taraftan UND DENIZ’in pazardan ¢ikmasinin ardindan U.N. RO-RO’nun halen Fransa
hattinda oldukga yUksek bir doluluk oraniyla ¢alisabiliyor olmasi Fransa HukUimeti tarafindan
Turk romorklarina verilen gegici iznin kaldirilmasinin  UND DENIZ’in faaliyetlerini
sonlandirmasinda esasli bir unsur olmadigini goéstermektedir.

J.3.4.Yikici Niyetin Varliginin ispatlanamadigina iligkin Savunmalarin
Degerlendirilmesi

(279) Savunmada Kurul Kararlari kapsaminda yikici fiyat uygulamasinin dért unsuru oldugu,
bunlardan birinin niyetin varhdr oldugu ve yikici fiyat tespitinde, fiyatin maliyetin altinda
olmasinin yeterli gérulmedigi, bu fiyat politikasinin rakibi piyasa disinda birakma amaciyla
uygulanip uygulanmadiginin 6nem kazandigi belirtilmistir.

(280) Buradan hareketle savunmada kisa donemli fiyatlama stratejilerinin kotuye kullanma eylemi
olarak kabuliniin miimkiin olmadigi, U.N. RO-RO ile UND DENIiZ'in pazarda ayni anda
faaliyet gosterdigi donemin ¢ok kisa oldugu belirtilerek niyetin mevcut olmamasi ve uzun
sureli bir fiyattama stratejisinin  bulunmamasi nedenleriyle yikici fiyatlamanin
gerceklesmedigi iddia edilmistir.

(281) Savunmada ayrica, dolayli ispat vasitalarinin Tdrk rekabet hukukunda uygulanmasi
konusunda dikkatli olunmasi gerektigi belirtimekte, dolayli ispat vasitalarinin
kullanilmasinin Turk hukuk sistemi bakimindan sakincalar yaratacag: ileri suralmektedir.
idarenin yargl benzeri islemleri bakimindan “siipheden sanik yararlanir ilkesi’nin gegerli
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oldugu, gergek olanin varligi konusunda bir kanaatin olusmasinin agik bir sekilde ortaya
konulmasi, belirsizlige mahal verilmemesi gerektigi belirtiimistir. Gindelik notlar veya sirket
dosyalarindaki bilgi notlarinin gergcek niyetin ortaya konulmasi igin guvenilir gdstergeler
olmadigi belirtilmis ve niyeti ortaya koyan doklimanlarin ayrintili ve uzun dénemli bir planin
parcas! olmasi gerektigi 6ne surtlmastir. Bu kapsamda oncelikle, Fransa hattina giriste
uygulanan fiyata iliskin Sorusturma Raporunda yapilan degerlendirmeler elestirilmistir.
Savunmaya gore hakim durumdaki tesebbusin uygulamig oldugu fiyatin, niyeti gosteren
delil olarak kullanilamayacagi, aksi halde yikici fiyatlamanin kosullarindan olan niyet ve
maliyetin altinda fiyatlamanin iki ayri kosul degil, tek bir kosul olarak kabul edilmesi
gerekliliginin dogacagi savunulmustur. Dolayisiyla, Fransa hattinda uygulanan fiyatin niyetin
degil, olsa olsa maliyet alti fiyatlama kosulunun bir gdstergesi olabilecegi iddia edilmistir.
Savunmada yer verilen bir diger husus, KKR vyefkilisi (.....) tarafindan génderilen e-postaya
yonelik olarak yer verilen tespitlere iliskindir. Savunmada ilgili e-postanin yanli bir bicimde
degerlendirildigi iddia edilmis, s6z konusu e-postanin, U.N. RO-RO’da yatirimci olarak
bulunan ortaklarin danigmanh@ini yadriten bir kiginin, tuketicilere yuksek kalitede ve
rekabetci bir hizmet sunulmasi ve bdylece gerceklestirdikleri yatirrmin karli bir yatirim
oldugunu ortaya koymaya yonelik sirket i¢ci motivasyonu saglamayi amaglayan ifadeler
icerdigi 6ne surulmustur. Savunmada ek olarak U.N. RO-RO’nun fiili yonetiminde yer
almayan bir sahsin kendi kisisel yorumlarini igeren ve bir yatirrmci géziyle kaleme alinmis
degerlendirmelerin diglayici niyetin gostergesi olarak kullanilamayacagi belirtiimistir.

(282) Diger taraftan UN RO-RO’nun Kasim ayinda yaptidi fiyat artisi sonrasi UND DENiZ’'den
daha yiiksek bir fiyat diizeyine ulasmis olmasinin aslinda UND DENIZ’i diglayici bir niyetinin
olmadiginin gostergesi oldugu ileri sirdlmustur. Savunmada buradan devamla, 23 Kasim'da
UND DENiZ’in bir duyuru ile Fransa’nin Tirk cekicilere verdigi izni kaldirmasi sebebiyle
faaliyetlerini durdurdugunu ilan ettigi*>, 15 Aralik tarihinde Radikal gazetesinde firma
aleyhine icra takibine baglandigi haberinin yayinlandigi, 23 Aralik’ta ise UND DENIZ’in UN
RO-RO’yu Rekabet Kurumu’'na sikayet ettigi belirtimekte, bu sirecin dahi UND DENIZ’in
pazardan c¢ikmasinin gergek sebebinin ne oldugu konusunda bir karmasa oldugunu
gOsterdigi 6ne surulmektedir.

(283) Savunmada ayrica U.N. RO-RO’nun Mayis sonunda Trieste hattinda yaptigi indirimin
doluluk oraninin dismesi lzerine yapildigi, indirimin amacinin UND DENIZ’i pazardan
digslamak olmadigi, Temmuz’da UN RO-RO Fransa hattinda faaliyete basladiginda
fiyatlarinin UND DENIZ fiyatlarindan 50 Avro daha pahali oldugu, UND DENiZ’in Temmuz
ayindaki zararinin UN RO-RO’nun fiyatlarindan degil, UND DENIZ’'in kendi fiyatlama
stratejisinden kaynaklandigi iddialari eklenmistir. Firmanin pazardan ¢iktigi Kasim ayinda
UN RO-RO’nun fiyatlarini arttirmis olmasinin yikici fiyatlama yapilmadigini gosterdigi
dolayisiyla esasen ihlalin mevcut oldugu iddia edilebilecek donemin, doért ay dedgil, iki ay
oldugu da belirtilmigtir. Buna ek olarak Turk Ticaret Kanunu’nun 381’inci maddesi uyarinca
teknik iflasta olan bir sirketin sermaye artisi yapmasinin mimkan olmadidi ifade edilmistir.

(284) Savunmada, UND DENIZ'in Fransa hattini acarken, bu hatta rekabet olmayacagi
varsayimina gore hareket ettigi, bu nedenle, U.N. RO-RO’nun pazara girisi ile sermaye-
fiyat- maliyet analizlerinde uyumsuzluklar ortaya ¢iktigi, bunun yani sira pazara girmeden
once fizibilite- maliyet analizinde de hata yaptig ileri strtimustiir. Séyle ki, UND DENIZ’in
Fransa hattini agmadan 6nce %60 doluluk hedefine gore bir fizibilite gikardidi, ancak elde
edebildigi doluluk oraninin baslarda hedefin %(.....) altinda gerceklestigi, ((.....)adet arag
eksiklerinin oldugu, ortalama navlun (1780 Avro) lizerinden hesaplandiginda UND DENiZ’in
gemi basina zararinin (.....)Avro civarinda oldugu 6ne surtulmasttr. Firmanin haftada iki
seferden, 8 haftada toplam 16 sefer yaptigi, dolayisiyla U.N. RO-RO pazara girmeden dnce

35 Yasanan bu problemin U.N. RO-RO’nun faaliyetleri bakimindan etkili olmamasinin sebebi U.N. RO-RO’nun
masterilerinin 6énemli bir kisminin Fransiz c¢ekiciler ile calisiyor olmasi ve Fransiz cekiciler ile calismayan
dorsecilerin bir bélimunin de komple arag ile tagsima yapmaya baslamasidir.

66/85



12-47/1413-474

(.....) Avro zarara maruz kaldi§i iddia edilmis, sadece ilk 8 haftada UND DENIZ’in zararinin
1 Milyon Avro civarinda oldugu iddiasi eklenmigtir. Savunmada, esasen U.N. RO-RO’nun
Fransa’daki fiyatlamasinin Mersin hatti ile paralel oldugunun g6z ardi edildigi 6ne surulmus,
U.N. RO-RO’nun Mersin hattinda 2008 senesinde agildigindan itibaren Fransa hattindakine
benzer bir fiyatlama politikasi izledigi iddia edilmistir.

(285) Savunmanin devaminda sirketin Fransa hattina girmeden yaklasik t¢ yil 6nce yeni gemiler

siparis etmis oldugu, s6z konusu gemilerin ¢alistirimasinin U.N. RO-RO ig¢in zaruri oldugu
belirtiimis ve bu nedenle, s6z konusu gemilerin agikta bekletiimeleri yerine bir hatta
calistiimasinin énemli oldugu ifade edilmistir. Trieste hattinda doluluk oranlarinin yeterli
seviyeye ulasmis olmasi dolayisiyla s6z konusu gemilerin Fransa hattinda c¢alistiriimasi
diginda bir imkan bulunmadigi eklenmistir.

(286) Diger taraftan, bonus bilet uygulamasinin tim yeni hatlarda mevcut olan bir uygulama

oldugu, yeni hatlara muasterilerin alismasini saglamak, yeni pazarlardan yeni musteriler
cekebilmek, musterilerin bu hatlara yatirnm yapabilmesini saglamak, Fransa hatti gibi tek
seferle baglanan hatlarda mugterilerin frekans eksikligi nedeniyle ugradiklari zarari
kompanse etmek gibi amaclarla uygulandigi ifade edilerek bonus indiriminin uygulanan
fiyatin bir unsuru olarak ele alindigi ve yikici fiyat analizinde niyeti gosteren bir unsur olarak
ele alinamayacagi belirtilmistir.

(287) Oncelikle belirtilmelidir ki yikici fiyat analizinde hakim durumdaki tesebblsiin uyguladig

fiyat, ortalama kaginilabilir maliyetinin altinda ise, yikici niyetin varligi ihlalin tespiti igin
gerekli bir kosul degildir. Zira kisa vadede tesebbusun zararlarini artirmaktan baska bir
sonucu olmayan bu tar bir fiyatlamanin, kabul edilebilir birtakim hakli gerekgelerle izah
edilemedigi surece, rakipleri digslamak suretiyle pazar kosullarini hakim durumdaki tesebbuls
lehine ¢evirme amaci disinda bir agiklamasinin bulunmadigi kabul edilmektedir. Nitekim
mehaz AB Rekabet Hukukundaki yerlesik ictihatta da fiyatlarin degisken maliyetlerin altinda
olmasi halinde yikici fiyatin tespiti acisindan niyetin ortaya konmasinin gerekli olmadigi
kabul edilmektedir®.

(288) Rekabet hukukunda tesebbuslere atfedilen niyetin, objektif ve subjektif niyet unsurlari

seklinde ikiye ayrilarak ele alinmasi mumkuandur. Subjektif niyet, tesebblsun inceleme
konusu davranisinin amacini ortaya koyan kurum ici yazigsmalar, yazili beyanlar, basin
aciklamalari, strateji dokimanlari, yonetim kurulu kararlari ve diger yazili veya so6zli
belgeler vasitasiyla gosterilebilmektedir. Buna kargin objektif niyet, tesebbisin eylemlerinin
yorumlanmasi suretiyle ulasilan sonuglardir. Herhangi bir tesebbuisin niyetinin ortaya
konulmasinda, subjektif niyet delilleri kullanilabileceg@i gibi, objektif niyete iliskin bulgu ve
tespitlerin de kullaniilmasi mimkuindudr. Bu gergevede hem objektif hem de subjektif niyet
unsurlari dikkate alinarak tesebblsin diglama niyeti ortaya konulmaktadir. U.N. RO-RO’nun
savunmasinda iddia edildiginin aksine s6z konusu deliller varsayimlara dayanan dolayli
deliller olmayip tesebbulsun yikici fiyat stratejisine iliskin rasyonel ve makul ¢ikarimlar
yapilmasina imkan taniyan delillerdir. Ayrica tesebbulsun fiyatlamaya iligskin davraniglarinin
objektif niyetin bir unsuru olarak dikkate alinmasi, maliyet alti fiyatlama unsuru ile niyet
unsurunun birlegtiriimesi anlamina gelmemektedir. Nitekim AB Rekabet Hukukunda
degisken maliyetin altindaki fiyatlamalarda niyet unsurunun aranmamasinin sebebi de
maliyet alti fiyatlamanin bizatihi diglama amacini barindirdigi1 6n kabultdur.

(289) U.N. RO-RO’nun diglama stratejisine isaret eden bir bagka delil de ilgili ddnemde U.N. RO-

RO CEO’su olan Cemil BAYULGEN'’in 30.04.2010 tarihinde Referans gazetesine verdigi
demectir. S6z konusu demecinde BAYULGEN “ Bu noktada kimse ‘biz Toulon’a sefere
baslayinca U.N. RO-RO da hemen arkamizdan Marsilya’ya hat a¢ti’ demesin. Bu hat projesi
ilgililerce ¢ok yakindan bilinmektedir ve mazisi li¢ yila gitmektedir. Bu nedenledir ki UND‘deki

36 Case C-62/86 AKZO Chemie BV v. Commission, (1991) E.C.R. I-3359.
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ve UND DENIZ’deki arkadaslarimiz daha baslarda bizimle gériis aligverisinde bulunsalardi,
zaten Onceden bildikleri Pendik-Marsilya hatti projesini gbérerek daha baska hareket
edebilirlerdi. Ben elini tagin altina koymug kimsenin zarar etmesini istemem.” ifadelerine yer
vererek daha heniiz faaliyetinin basinda olan UND DENIiZ’e adeta gdzda@ ve Fransa
hattindaki benimseyecegi stratejiye iliskin sinyaller vermektedir.

(290) Savunmada (.....) sadece bir danisman oldugundan hareketle gonderdidi e-postanin bir
niyet delili olarak kullaniimasina itiraz edilmektedir. Ancak s6z konusu sahsin hangi sifatla
olursa olsun U.N. RO-RO’nun ana tesebbulsu olan KKR adina galistigi ve bu tesebbls adina
U.N. RO-RO’nun ticari faaliyetleri ile birebir ilgilendigi ortadir. Ayrica rekabet hukuku
baglaminda disunuldiginde tim objektif ve subjektif niyet delillerinin buttincll bir sekilde
degerlendiriimesi 6nem arz etmektedir.

(291) Sorusturmada UND DENIiZ’in, U.N. RO-RO’nun eylemleri sonucunda pazardan dislandig
hususu tesebbuslerin stratejik konumlari, eylemin niteligi ve tesebbls algilari 1si§ginda
ayrintih  olarak  de@erlendirilerek ortaya konulmustur. Dolayisiyla tesebbusln
savunmasindaki UND DENIZ’in digslanmasindaki temel etkenin U.N. RO-RO’nun maliyet alti
fiyatlamasi olmadigi yonindeki savunmasi kabul edilmemistir.

J.3.5. Hasat imkaninin Bulunmadigina iliskin Savunmalarin Degerlendirilmesi

(292) Savunmada, yikici fiyat uygulamasinda olagandisi dusuk fiyatlara katlanilmasinin sebebinin
rakibin piyasa digina ¢ikarilmasindan sonra yapilan fiyat artiglari ile zararin kargilanabilmesi
oldugu, bdyle bir hasat imkani bulunmuyor ise, yikici fiyat iddiasinin aksini gosteren kuvvetli
bir ekonomik gerekc¢enin bulundugu belirtiimis ve dolayisiyla 4054 sayili Kanun’'un 6.
maddesi kapsaminda yikici fiyat uygulamasindan bahsedilebilmesi igin, diger hususlarin
yaninda hasat imkaninin da aranmasi gerektigi ifade edilmistir. Hasat imkaninin tespitine
iliskin olarak ise, telafi testinin uygulanmasi gerektigi belirtiien savunmada, bu teste gore,
eger ihlal sona ermisse hasatin gerceklestiginin, ihlal devam ediyorsa hasatin
gerceklesebilirliginin gosterilmesi gerektidi, testin hasat imkanini ¢ok disuk veya imkansiz
gosterdigi durumlarda ise yikici fiyatlamanin bir ihlal olarak degerlendiriimesinin mumkuin
olmadig! ifade edilmigtir. Sorusturmaya konu olayda yikici fiyatin diger unsurlarinin
bulundugu kabul edilse bile, hasat imkaninin bulunmadigi, zira U.N. RO-RO’nun fiyat
artisina gitmesi halinde musterilerin karayoluna gegebilecegi, boylece tesebbusin yikici
fiyat uygulayarak uzun dénemde tekel kari elde etmesinin s6z konusu olmayacag ileri
surtlmustar.

(293) Yukarida, 4054 sayili Kanun’'un 6. maddesi kapsamindaki yikici fiyat analizinde, hasat
imkanin zorunlu bir kosul olmadidi; yikici fiyat tespitinin, maliyet alti fiyatlamanin varligi ve
rekabet karsiti piyasa kapamanin muhtemel olmasi seklinde iki unsurdan olustugu
belirtiimigtir. Sorusturmaya konu eylemin rakip tesebblsU pazardan diglayarak pazar
yapisini U¢ firmali bir yapidan duopol bir yapiya donustirmek ve potansiyel girisleri
caydirmak/zorlastirmak suretiyle tiketici refahinda azalmaya yol actigi yapilan tespitlerle
ortaya konmustur.

(294) Ote yandan ABD antitrést hukukunda hasat imkaninin varh@inin yikici fiyatin bir kurucu
unsuru olarak kabul edilmesinin temelinde, kisa vadede maliyet alti fiyatlama yaparak belirli
bir zarara katlanan tesebbusler bakimindan orta ve uzun vadede fiyatlari normalin Uzerinde
artirarak bu zarari telafi etme imké&ninin bulunmamasi halinde, yikici fiyat stratejisinin karli
bir strateji olmayacagi ve dolayisiyla yikici fiyatin tesebbusler tarafindan nadiren uygulanan
ve daha da nadiren basarili olan bir strateji oldugu goérusu yatmaktadir. Ne var ki bazi
durumlarda, hakim durumdaki tesebbuslerin kisa vadede herhangi bir net zarara
katlanmaksizin rakiplerini diglamasi mumkundur. Dolayisiyla bu tir durumlarda maliyet alti
fiyatlama yapan tesebbus bakimindan yikici fiyat stratejisi zararsiz bir diglama stratejisi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Esasen sorusturmaya konu olayda da benzer bir durum s6z
konusudur. Sdyle ki, sorusturmaya konu olayda maliyet alti fiyatlama, pazarin sadece rakibi
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diglayabilecek bir kisminda (Fransa hattinda) uygulanmig, pazarin daha buyuUk bir kismini
teskil eden Trieste hattinda ise, U.N. RO-RO karli bir sekilde faaliyetlerini surdtrmusttr. U.N.
RO-RO’nun Fransa ve Trieste hattindaki faaliyetleri bir butin olarak degerlendirildidinde,
tesebbls Fransa hattindaki maliyet alti satiglarina ragmen toplamda zarar etmemistir.
Dolayisiyla U.N. RO-RO toplamda herhangi bir zarara katlanmaksizin yikici fiyat stratejisini
hayata gecirebilmis ve rakibini ve potansiyel rakiplerini diglayarak tiketici zararina neden
olmustur. Bu nedenle, hasat imkaninin varligi, yikici fiyatin bir unsuru olarak kabul edilse
bile, sorusturmaya konu olayin kendine 6zgu niteligi geregi bunun ortaya konulmasina gerek
bulunmamaktadir.

(295) Diger taraftan, savunmada iddia edildiginin aksine somut olayda hasat imkani
bulunmaktadir. Soyle ki, oncelikle U.N. RO-RO’nun ilgili pazarda hakim durumda bulunmasi
dahi tek bagina hasat imkaninin varligini ortaya koymak icin yeterli bir delil teskil etmektedir.
Ayrica UND DENIZ’in pazardan gikmasindan 2011 yili sonuna kadar gegen dénemde U.N.
RO-RO, Fransa hattindaki fiyatlarini yaklasik %80 civarinda yukseltmistir. TesebbUsun
savunmasinda ise, U.N. RO-RO’nun fiyatlarini yukseltmesi halinde karayoluna gegislerin
yasanacagl ve dolayisiyla hasatin gergeklesmeyecegi ileri strtlmektedir. Ne var ki, karayolu
tasimaciliginin ro ro tagsimaciligina yeterli dizeyde ikame teskil etmedigine iligkin yapilan
tespit ve degerlendirmeler ve 6zellikle de U.N. RO-RO’nun 2011 yilinin Ocak-Aralik aylari
arasinda Fransa hattindaki %25 oranindaki ro ro fiyat artislarina ragmen tasima oraninin
dismemesi ve hatta yaklasik %(.....) oraninda artmasi karsisinda bu savunma gergekgi
kabul edilmemistir.

J.3.6.Eylemin Siiresine iligkin itirazlarin Degerlendirilmesi

(296) Savunmada, yikici fiyatiddialari degerlendirilirken ilgili eylemin suresinin de dikkate alinmasi
gerektigi, mevcut sorugsturmada ihlal teskil ettigi iddia edilen eylemin doért ay uygulandiginin
belirtildigi; ancak eylemin iki ay olarak kabul edilmesi gerektigi, oysaki Rekabet Kurulu’nun
yikici fiyata iliskin olarak Turkiye Denizcilik isletmeleri A.S. hakkinda verdigi kararda maliyet
alti fiyatlama yapilan doénemin Ug¢ yildan fazla strdigu, yine Rekabet Kurulu'nun Domino’s
Pizza Restaurantlari A.$. hakkinda yurGttugu Onarastirmada, yikici fiyat ihlalinden
bahsedilebilmesi icin, yikici fiyatin diger sartlarinin yaninda maliyet alti fiyatlamanin ilgili
pazardaki diger tesebbusleri piyasa digina itebilecek kadar uzun sirmesinin de gerektiginin
belirtildigi, somut dosyada ise bir an i¢cin U.N. RO-RO’nun maliyet alti fiyatlama yaptig kabul
edilse bile maliyet alti fiyatlamanin rakipleri piyasa disina itecek kadar uzun surmesi
kosulunun gerceklesmedigi ileri sGrGImustar.

(297) Tesebbusun savunmasinda da belirtildigi Uzere, yikici fiyatin tespiti bakimindan eylemin,
yani maliyet alti fiyattamanin suresinin, rakipleri dislayabilecek uzunlukta olmasi
gerekmektedir. Ancak yikici fiyat analizi yapilirken bu sdrenin ne kadar uzun olmasi gerektigi
hususunun her bir olayin kendine 6zgu kosullari 6zelinde ayri ayri degerlendiriimesi
gerekmektedir. Zira herhangi bir yikici fiyat uygulamasinda rakibi dislayabilecek sure,
pazardaki alim aligkanliklari (toplu alimlar, ihaleler vs.), yikici fiyatin yayginhgi, yikici fiyat
sonucunda rakibin ugradigi zararin bayukltgu ve rakibin finansal glcu gibi ¢ok farkli faktére
bagh olarak degisebilmektedir. Ornegin, tek bir ihalede yiiksek miktarda alimin yapildigi ve
dolayisiyla pazar igin rekabetin s6z konusu oldugu bir durumda, tek bir ihalede uygulanan
maliyet alti fiyatlama ile rakipler diglanabilmektedir. Benzer sekilde somut olayda oldugu gibi
pazara yeni giris yapan ve finansal guicl gorece zayif olmasi nedeniyle finansal kaynaklara
erisimi ilk donemdeki basarisina baglh olan bir tesebbusin kisa sureli bir maliyet alti
fiyatlama ile finansal kaynaklara erisiminin engellenerek diglanmasi da s6z konusu
olabilmektedir. Buna karsilik, finansal imkanlari ¢cok genis rakiplerin bulundugu bir pazarda
yillar stiren maliyet alti fiyatlama ayni etkiyi gostermeyebilecektir.

(298) Bu cercevede sorusturmada somut olayin kendine 6zgu kosullari ve taraflarin stratejik
konumlari da dikkate alinarak, UND DENIZ’in pazardan c¢ikisinda, U.N. RO-RO’nun
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eyleminin oncelikli bir etkisinin oldugu ortaya konulmaktadir. Buna gore, yikici fiyatin kisa
bir slire igerisinde diglamaya yol agmasinda, UND DENIZ’in faaliyetlerini stirdiirebilmek igin
dis finansmana ihtiya¢ duymasi; buna karsin tesebbusin dis finansmana etkin bir sekilde
erisiminin buyuk oranda faaliyetlerinin ilk donemindeki performansina bagh olmasi,
tesebbUsun yikici fiyata maruz kaldigi ddonemde ylksek miktarlarda zarara katlanmasi ve
U.N. RO-RO’nun genis finansal imkénlarini ve eylemdeki kararlihigini dikkate alan UND
DENIZ’in, tesebbisiin yikici fiyati uzun sire devam ettirebilecegini éngérmesinin etkili
oldugu degerlendirilmistir. Dolayisiyla sorusturma konusu eylemin yikici fiyat iddiasi
yoneltiliemeyecek kadar kisa strdugu yonundeki savunma kabul edilmemistir.

J.3.7. Fiyatlama Disindaki Kotilye Kullanma iddialarina iligkin Savunmalarin
Degerlendirilmesi

(299) Savunmada, fiyatlama disindaki kéttye kullanma iddialarina iligkin olarak, Rekabet Kurumu
kayitlarina 13.04.2012 tarih ve 3290 sayi ile intikal eden yazilarindaki ifadelerin dikkate
alinmasi talep edilmistir. S6z konusu yazida, U.N. RO-RO ile Adria Havayollari arasinda
2005 ve 2012 yillarinda olmak Uzere iki adet sdzlesmenin imzalandidi, akdedilen her iki
so6zlesmede de munhasirlik hiUkminin bulundugu belirtiimis; ancak s6z konusu munhasirlik
hikmu getirilirken U.N. RO-RO’nun rakipleri dislama amacinin bulunmadigi, 2005 yilinda
Adria Havayollari ile s6zlesme iliskisi kurulurken s6zlesmeye giren munhasirlik hUkmandn
s6zlesmenin benzer kosullar altinda yenilenmesiyle giiniimiize kadar geldigi; UND DENIZ’in
Adria Havayollar’'na basvurdugu dénemde U.N. RO-RO’nun Adria Havayollari nezdinde
herhangi bir girisiminin bulunmadigi, ayrica U.N. RO-RO ile Pegasus Havayollari arasinda
halihazirda gegerli olan s6zlesmede bdyle bir minhasirlik hUkmintn bulunmamasinin U.N.
RO-RO’nun dislama amacinin bulunmadigini gésterdigi; diger taraftan UND DENIZ’in
faaliyette oldugu donemde Adria Havayollarinin yaninda Turk Hava Yollari (THY)'nin da
Ljublijana’ya dogrudan ugtugu, dahasi UND DENIZ’in bagka havayollari ile yapacagi charter
anlasmalari gercevesinde faaliyetlerini yurutebilecegdi, dolayisiyla Adria Havayollarinin UND
DENIZ agisindan vazgecilmez nitelikte olmadidi belirtiimistir.

(300) Savunmadan da gorulecegi uzere U.N. RO-RO ile Adria Havayollari arasindaki s6zlesmede
munhasirlik hakmdnin bulundugu kabul edilmekte; ancak bu hikmin rakipleri diglama
amacina yonelik olmadigi belirtimektedir. TesebblUsun rakipleri diglama amacinin
bulunmamasi, eylemin ilgili pazarda rakiplerin faaliyetlerini zorlastirdigi gergegini
degistirmemektedir. Zira, U.N. RO-RO ile Adria Havayollari arasinda akdedilen s6zlesmede
yer alan minhasirlik hikminin bir sonucu olarak, UND DENIZ’in tercih secenekleri
kisittanmakta ve tesebbus THY ile galismaya veyahut baska havayollari ile charter
s6zlesmeleri akdetmeye mecbur kilinmaktadir. Ancak charter sozlesmeleri ile ugus
yapmanin tarifeli seferlere kiyasla daha maliyetli oldugu ve ayrica faaliyetlerine yeni
baglamis bir tesebbis olarak UND DENIZin bir seferde wucgad bitiniyle
dolduramayabilecedi dikkate alindiginda, ucak kiralama yoluyla faaliyet gostermenin
avantajli bir segenek olmadiginin da kabul edilmesi gerekmektedir.

(301) Bu nedenle, U.N. RO-RO’nun rakibin faaliyetlerini zorlagtirmak suretiyle 4054 sayil
Kanun’un 6. maddesini ihlal ettigi degerlendirilmistir. Ayrica hakim durumdaki tesebbuslerin
0zel sorumlulugu dikkate alindiginda, tesebblsun rakibi diglama gibi bir amacinin
bulunmadigi yonundeki savunmasinin kabul edilmesi mimkin degildir.

J.4. 4054 Sayih Kanun’un 16. Maddesi ve Ceza Yonetmeligi Kapsaminda
Degerlendirme

(302) 4054 sayili Kanun’un 16. maddesinin Gguncu fikrasinda “Bu Kanunun 4, 6 ve 7 nci
maddelerinde yasaklanmis davraniglarda bulunanlara, ceza verilecek tesebbus ile tesebbus
birlikleri veya bu birliklerin Gyelerinin nihai karardan bir dnceki mali yil sonunda olusan veya
bunun hesaplanmasi mimkun olmazsa nihai karar tarihine en yakin mali yil sonunda olugan
ve Kurul tarafindan saptanacak olan yillik gayri safi gelirlerinin yizde onuna kadar idari para
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cezasi verilir.” hUkmune yer verilmistir. 15.02.2009 tarih ve 27142 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan ‘Rekabeti Sinirlayici Anlasma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun
Kotiye Kullanilmasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iligkin Yonetmelik (Yénetmelik)'in 1.
maddesinde ise Yonetmeligin amaci; “4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanunun
4 Uncu ve 6 nci maddelerinde yasaklanmis davraniglarda bulunan tesebbus ile tesebbuls
birlikleri veya bu birliklerin tGyeleri ile bunlarin yonetici ve ¢alisanlarina, ayni Kanunun 16 nci
maddesi geregince verilecek para cezasinin tespitine iliskin usul ve esaslari diizenlemek”
seklinde belirlenmistir.

(303) Bu baglamda sorusturma cercevesinde elde edilen bilgi ve belgeler ve vyapilan
degerlendirmeler c¢ercevesinde; U.N. RO-RO’nun hakim durumunu kotlye kullanmak
suretiyle 4054 sayili Kanun’'un 6. maddesini ihlal ettigi anlasildigindan, s6z konusu
tesebbusun 4054 sayili Kanun’un 16. maddesi ve ilgili Yonetmelik hukumleri esas alinarak
cezalandirmasina karar verilmistir.

(304) Yonetmeligin 5. maddesinde temel para cezasinin hesaplanmasi bakimindan karteller ve
diger ihlaller seklinde bir ayrim yapilmis ve temel para cezasi hesaplanirken Kanun’un 4. ve
6. maddelerinde yasaklanmis davranislarda bulunan tesebbus ile tesebbus birlikleri veya bu
birliklerin Gyelerinin nihai karardan bir énceki mali yil sonunda olusan ve Kurul tarafindan
saptanacak olan yillik gayri safi gelirlerinin; karteller icin yuzde ikisi ile yuzde doérdu; diger
ihlaller icin binde besi ile yizde UgU arasinda bir oranin esas alinacagi dizenlenmistir. Buna
gore U.N. RO-RO’nun hékim durumunu koétuye kullanarak 4054 sayili Kanun'un 6.
maddesini ihlal etmesi, diger ihlaller kategorisinde deg@erlendirilmigtir. Dolayisiyla,
Yonetmeligin 5. maddesinin birinci fikrasinin (b) bendi ¢ergevesinde, ilgili tesebbisun ro ro
tasimacihigr hizmetlerinden elde ettigi 2011 yili yillik gayri safi gelirinin yizde birinin temel
para cezasina esas teskil eden oran olarak alinmasi uygun gorulmustar.

(305) Yonetmeligin 7. maddesinin birinci fikrasinda “yasal yukumllluklerin yerine getirilmesi
haricinde incelemeye yardimci olunmasi, ihlalde kamu otoritelerinin tesvikinin veya diger
tesebbuslerin zorlamasinin bulunmasi, zarar gérenlere gonulli olarak tazminat 6denmesi,
diger ihlallere son verilmesi, ihlal konusu faaliyetlerin yillik gayri safi gelirler icerisindeki
payinin ¢ok duslk olmasi gibi haller ilgili tesebbls veya tesebbls birligi tarafindan
ispatlanirsa” temel para cezasinin dortte bir ile beste U¢ arasinda indirilebilecedi hUkmu yer
almaktadir. Bu hUkim uyarinca, tesebbusun ihlale konu faaliyetlerinin gergeklestigi alt pazar
olan Turkiye- Fransa ro ro hattindan elde ettigi gelirlerin toplam hat gelirleri icindeki payinin
dusuk olmasi sebebiyle temel para cezasinin beste ¢ oraninda indirilerek tesebbuse, ro ro
tasimacihigr hizmetlerinden elde ettigi 2011 yili yilhk gayri safi gelirinin binde dérdu oraninda
idari para cezas! uygulanmasi uygun gorulmustar.

K. SONUG

(306) Rekabet Kurulunun 10.03.2010 tarih ve 11-15/248-M sayili karari uyarinca yurutulen
sorusturma ile ilgili olarak dizenlenen Rapor'a ve Ek Gorlg’e, toplanan delillere, yazili
savunmalara, s0zliU savunma toplantisinda yapilan agiklamalara ve incelenen dosya
kapsamina gore

1- U.N. RO-RO Isletmeleri A.S. tarafindan UND Deniz Tasimacihg A.S.'nin U.N. RO-RO
isletmeleri A.S. ile Ulusoy Ro Ro isletmeleri A.S. arasindaki bilet tanima ve hizmet sunusu
sistemine kabul edilmemesinin 03.05.2007 tarih ve 07-37/380-141 sayili Kurul kararinda
getirilen muafiyet kosuluna aykiri olmadigina ve dolayisiyla s6z konusu uygulamanin 4054
sayill Kanun'un 4. maddesi kapsaminda ihlal teskil etmedigine OYBIRLIGI ile;

2- U.N. RO-RO Isletmeleri A.S.'nin, Turkiye-Avrupa arasindaki ro ro hatlarinda

gerceklestirilen tekerlekli ve mobil ylk tasiyan ro ro gemileri ile yapilan tarifeli deniz
tasimaciligi hizmetleri pazarinda hakim durumda olduguna OYBIRLIGl ile;
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3- U.N. RO-RO igletmeleri A.S. tarafindan UND Deniz Tasimaciligi A.S.'nin U.N. RO-RO
isletmeleri A.S. ile Ulusoy RO RO isletmeleri A.S. arasindaki bilet tanima ve hizmet sunusu
sistemine kabul edilmemesinin, 4054 sayili Kanun'un 6. maddesi kapsaminda hakim
durumun kétiiye kullaniimasi niteliginde olmadigina OYBIRLIGI ile;

4- Bununla birlikte, U.N. RO-RO isletmeleri A.S.'nin;

a) Pendik-Marsilya ro ro hattinda yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibinin digslanmasina yol
acgtigina,

b) Ayrica, fiyatlama disindaki bazi eylemleri ile rakibinin faaliyetlerini zorlastirdigina,

U.N. RO-RO isletmeleri A.S.'nin sdz konusu eylemlerinin 4054 sayili Kanun'un 6. maddesi
kapsaminda hakim durumunun kétlye kullaniimasi niteliginde olduguna OYCOKLUGU ile;

5- Bu nedenle, Kanun’un 16. maddesi ile “Rekabeti Sinirlayici Anlagsma, Uyumlu Eylem ve
Kararlar ile Hakim Durumun Kétilye Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iligkin
Yonetmelik "in 5. maddesinin birinci fikrasinin (b) bendi, ikinci fikrasi ve 7. maddesinin birinci
fikrasi hikamleri uyarinca, 2011 mali yili sonunda olusan ve Kurul tarafindan belirlenen yillik
gayri safi gelirlerinin takdiren binde 4’li oraninda olmak tizere U.N. RO-RO isletmeleri A.S.'ye
841.199,70 TL idari para cezas! veriimesine, Kurul Uyeleri Dog. Dr. Mustafa ATES, ismail
Hakki KARAKELLE ve Resit GURPINAR'In farkl gerekceleri ve OYCOKLUGU ile;

gerekgeli karar daha sonra teblig edilmek ve Ankara idare Mahkemelerinde dava yolu agik
olmak Uzere karar verilmigtir.
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KARSI OY GEREKGESI

(01.10.2012 Tarih ve 12-47/1413-474 Sayili Kurul Karari)

UN RO-RO igletmeleri A.S.’nin Fransa ve italya varisli Akdeniz Ro-Ro pazarlarinda, UND
Deniz Tasimacihigl A.S’ne kargi dislayici nitelikte eylemlerde bulundugu veya hakim durumunu
kotiye kullandigi iddiasi eder bir rekabet ihlali kararina esas teskil edecek ise ilgili cografi
pazarin, ilgili Grin pazari ile bu pazardaki tesebbuslerin butliin 6zellikleri dikkate alinmali, ihlal
hikmU saglam gerekgelere dayandiriimalidir. Bu gergevede;

1-

2-

3-

1998 yilinda EGE RO-RO’nun, 2007’de IT RO RO ve 2010 yilinda ise BKT RO RO’nun
pazara giris denemelerinin nigin sonugsuz kaldidi ve bu tesebbduslerin nigin kisa sire
icinde pazardan gekildikleri hususu aydinliga kavusturulmali,

ilgili pazarin mahiyeti yapisal ve dinamik unsurlari ile bu pazarda ayakta kalma ya da
surdurulebilirlik sartlari yeterince ortaya konulabilmeli,

Hakim durumdaki tesebbisln rekabetgi inisiyatiflerinin neler olabilecedi, bu pazarda
hangi noktadan sonra gucun kotuye kullanimindan s6z edilebilece@i konusu ikna edici
sekilde aciklanmali,

UND Deniz’in kurulus yonetimi ve igsletmecilik politika ve standartlari itibariyle
“sUrdurulebilirlik sartlari’na sahip oldugu, fakat buna ragmen yine de hakim durumunu
ya da gucunu kotuye kullanan tesebblstn dislayici eylemleri ile pazardan ¢iktigi
yeterince ikna edici argimanlarla ispat edilmelidir.

Sorusturma Raporu ve akabindeki analiz ve tartismalar s6zl edilen hususlardaki
tereddutleri giderecek mahiyette dedildir. Bu sebeple alinan Kararin 4. ve 5. maddelerine
katilamiyorum.

Prof. Dr. Nurettin KALDIRIMCI
Baskan
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Rekabet Kurulunun 01.10.2012 tarih ve 12-47/1413-474 Sayili Kararina

FARKLI GEREKCE

U.N. RORO Isletmeleri A.S.’nin; Fransa ve italya varisli Akdeniz roro pazarinda UND Deniz
A.S.’ye kargi diglayici eylemleriyle 4054 sayili Kanunu ihlal edip etmediginin tespiti icin agilan
sorugturma sonucunda, Pendik-Marsilya roro hattinda yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibinin
digslanmasina yol actigi ve fiyatlama disindaki bazi eylemleriyle de rakibinin faaliyetlerini
zorlastirdigi tespit edilerek Kanunun 6. maddesini ihlal ettigine ve anilan tesebbls hakkinda idari
para cezasl uygulanmasina karar verilmistir. Tayin olunan ceza miktariyla (binde 4 oranina
tekabll eden 841.199,70 TL) mutabik olmakla birlikte, bu cezanin hesaplanmasinda izlenen
yonteme iliskin asagida acgiklanan farkli gerekgeyle sonuca katilma geregi dogmustur.

Kurul ¢ogunlugu tarafindan Ceza Yonetmeligi hUkimlerine gére yapilan caza tayininde, U.N.
RORO’nun daha 6nce Rekabet Kanununu ihlalden dolayi idari para cezasi ile tecziye edilmis
olmasi hususu dikkate alinmamistir. Zira U.N. RORO hakkinda 2005 yilinda sonuglanan baska
bir sorusturma sonucunda Kurul tarafindan 13.7.2005 tarihinde alinan 05-46/668-170 sayili
Karar ile Kanunun 4. Maddesine muhalefetten idari para cezasi uygulandidi anlagiimaktadir.

Kurulun herhangi bir sorusturma sonucunda 4054 sayili Kanun hikumlerine aykiri davrandigini
tespit ettigi bir tesebbls hakkinda ceza takdir ederken, o tesebbislin daha evvelki sabikasini
da dikkate almasi ve varsa Yonetmeligin 6/1-a maddesi hiukmu uyarinca bu hususu dikkate
alarak ceza tayin etmesi gerektigi aciktir. Tekerrirden dolayi cezanin artirilmasi igin kanunun
ayni maddesinin ihlaline yani “6zel tekerrure” dahi gerek yoktur. Cunku 5237 sayili yeni Turk
Ceza Kanunun tekerrurt dizenleyen 58. maddesinde “genel tekerrtr” sistemi kabul edilmis olup,
bir tesebblsun Rekabet Kanununa ikinci kez muhalefetten dolayi cezasinin artiriimasi igin, her
iki kabahatin de ayni kanun maddesini ihlal etmis olmasi gerekmedigdi, bu itibarla birinci kez 4.
maddeyi ihlal eden tesebbusin ikinci eylemi 6. maddenin ihlali niteligindeyse, tekerrir hikumleri
uygulanmasi gerektigi dustunulmektedir. Takdir olunan ceza miktarina katilmakla birlikte, bu
cezanin yukarida ozetle acgiklanan degerlendirmeler 1siginda gerekgelendiriimesi gerektigi
kanaatindeyiz.

Dog. Dr. Mustafa ATES ismail Hakki KARAKELLE
Kurul Uyesi Kurul Uyesi
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Rekabet Kurulu’nun 01.10.2012 Tarih ve 12-47/1413-474 Sayili Kararina
FARKLI GEREKCE

Kurulumuz mezkur Karariyla, 4054 Sayili Kanun’'un 16. maddesinin 3.fikrasi ile
“‘Rekabeti Sinirlayici Anlagma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun Kotuye
Kullaniimas! Halinde Verilecek Para Cezalarina iliskin Yénetmelik’in 5. maddesinin birinci
fikrasinin (b) bendi ile ikinci fikrasi ve 7.maddesinin 1.fikrasi hukUmleri uyarinca: 2011 mali yili
sonunda olugan ve Kurul tarafindan belirlenen yillik gayri safi gelirlerinin takdiren binde 4’G
oraninda olmak (izere; UN Ro Ro isletmeleri A.S'ye 841.199,70 TL idari para cezasi
verilmesine karar vermis bulunmaktadir. Anilan bu idari para cezasi belirlenirken, 4054 sayili
yasanin 16.maddesi ile birlikte, yukarida belirtilen Rekabeti Sinirlayici Anlagma, Uyumlu Eylem
ve Kararlar ile Hakim Durumun Kétiiye Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iligkin
yonetmeligin ilgili hUkimlerinin uygulanarak temel para cezalari baz alinarak ceza verilmis olup,
anilan yonetmeligin 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanuna aykiri oldugu
inanciyla, asagida belirtecegim nedenlerle ceza oran ve buna dayali olarak ceza miktarinin,
yonetmeligin ilgili hukUmleri uygulanmaksizin, anilan 16.maddeye goére takdiren cezanin
belirlenmesi gerektigi distncesiyle, kararin 3.maddesine farkli gerekge ile katiliyorum.

Farkli gerekgcemiz, “Rekabeti Sinirlayici Anlasma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim
Durumun Kétlye Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iligkin Yonetmelik'in 5.maddesi
ile getirilen kabahat tipleri ve bu kabahat tiplerine verilecek idari para cezalarina alt ve Ust sinir
konulmasi suretiyle kanuna aykiri yonetmelik hukdmlerinin  uygulanmasi noktasindan
dogmaktadir.

Rekabeti Sinirlayici Anlagma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun Kotiye
Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina lligkin Yonetmelik 4054 Sayili Rekabetin
Korunmasi Hakkinda Kanun’a aykiridir.

Rekabeti Sinirlayici Anlagsma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun Koétuye
Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina lliskin Yénetmelik'in; “Temel Para Cezas!”
bashdi altindaki 5.maddesinde;

(1)Temel para cezasi hesaplanirken, Kanunun 4 Uncu ve 6 nci maddelerinde yasaklanmig
davranislarda bulunan tesebbis ile tesebbls birlikleri veya bu birliklerin Gyelerinin, nihai
karardan bir dnceki mali yil sonunda olusan veya bunun hesaplanmasi mimkin olmazsa nihai
karar tarihine en yakin mali yil sonunda olusan ve Kurul tarafindan saptanacak olan yillik gayri
safi gelirlerinin;

a) Karteller icin, yuzde ikisi ile yuzde dérdd,

b) Diger ihlaller icin, binde besi ile yizde ucd,

arasinda bir oran esas alinir.

(2) Birinci fikrada yazili oranlarin belirlenmesinde, ilgili tesebbus veya tesebbls birliklerinin
piyasadaki gucu, ihlal neticesinde gerceklesen veya gerceklesmesi muhtemel zararin agirhgi
gibi hususlar dikkate alinir.

(3) Birinci fikraya gore belirlenen para cezasi miktari;

a) Bir yildan uzun, bes yildan kisa suren ihlallerde yarisi oraninda,

b) Bes yildan uzun suiren ihlallerde bir kati oraninda,

arttirilhr.” denilmig, yine 6.maddesinde Agirlastirici Unsurlar ve 7.maddesinde de Hafifletici
Unsurlar ayri ayri sayilmistir.
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Asagida genis olarak agiklanacagi Uzere Yasa Koyucu 16.maddeye gore verilecek
cezalarda; alt sinir koymayip, sadece ust siniri belirleyerek cezalarin yuzde ona kadar
verilecegini hukme baglamasina ve Rekabet Kurulu'na asagida genis olarak agiklayacagimiz
gibi, yetki asimi nedeniyle yodnetmelikle diuzenlenmesi mumkin olmayan bir konuda,
yonetmelikle dizenleme yapilarak belli suglar igin, belirli cezalar getiriimis, yine yonetmelikte,
Kanunda olmayan bir kural konularak alt sinir ve yasada éngérulmeyen bir Ust sinir belirlenmis
ve karteller igin yUzde iki ile dort arasi, diger ihlaller icinse binde bes ile yuzde Ugu oraninda
seklinde ceza verilmesi 6ngorulmagtur.

Anayasamizin 13.maddesinde; “Temel hak ve hiirriyetler, 6zlerine dokunulmaksizin
yalnizca Anayasanin ilgili maddelerinde belirtilen sebeplere bagli olarak ve ancak
kanunla sinirlanabilir. Bu sinirlamalar, Anayasa’nin séziine ve ruhuna, demokratik toplum
diizeninin ve laik Cumbhuriyetin gereklerine ve O&lgiliiliik ilkesine aykiri olamaz.” hukma
bulunmakta, Anayasamizin madde 38.maddesinde ise; “Kimse, islendigi zaman ydirtrlikte
bulunan kanunun sug¢ saymadigi bir fiilden dolayi cezalandirilamaz, kimseye sucgu igledigi
zaman kanunda o sug¢ i¢in konulmus olan cezadan daha agir bir ceza verilemez.”
...... hikmU yer almistir. Bu hukUmler kigilere maddi yaptirimlarinda kapsamina girdigi, kisilerin
temel hak ve 6zgurlUklerinin kisittanmasinin ancak yasa ile s6z konusu olabilecegini, yine yasa
hikmu ile belirlenen bir cezadan daha agir bir cezanin verilemeyecegini temel kural olarak
belirlemistir. Asagida ayrintili olarak aciklayacagimiz gibi, yukarida igerigi belirtilen anilan
yonetmelik hiUkma ile bu hikme aykiri maddi ceza hukumleri getirilerek, anayasal kurallar goz
ardi edilmistir.

Hiyerarsik normlar sistemine dayali olan hukuk dizenimizde, alt dizeydeki normlarin
dayanaklarini ve yudrarliklerini  Gst duzeydeki normlardan aldigi kuskusuzdur. Normlar
hiyerarsisinin en Ustinde evrensel hukuk ilkeleri ve Anayasa bulunmakta, daha sonra gelen
kanunlar dayanagini ve vyudrurligund  Anayasa’dan, tuzukler dayanagini ve ydrurlagana
kanundan, yonetmelikler ise dayanagini ve yururliginud kanun ve tuzikten almaktadir. Bir
normun kendisinden daha Ust konumda bulunan ve dayanagini teskil eden bir norma aykiri ve
bunu degistirici veya ihmal edici nitelikte bir hikmi hukuk alemine getirmesi olanakh
bulunmamaktadir.

Hukuk devletinde yonetimin islem ve eylemlerine uygulanacak hukuki kurallarinin
seffaf ve anlasilabilir bir sekilde belirlenmesi kadar s6z konusu normlarin normlar hiyerarsisine
uygunlugu da, bu kurallarin saghgi igin buyuk bir 6nem tasimaktadir. Normlar hiyerarsisine aykiri
dizenlenen bir norm, denetim asamasini da etkilemekte ve denetime esas kararlarda ¢ogu
zaman normlar hiyerargisinden sapmalar hukuka aykirilik nedeni olarak kabul edilmektedir. Bu
konuda onlarca Danistay Karari bulunmaktadir.(®")

Bu nedenlerle, hukuk sistemimizde ongorulen hukuk hiyerargisi kavraminin saglikli
isleyebilmesi icin; gerek duzenleme yapicilarin, uygulayicilarin ve gerekse, yargisal denetimi
yapan mercilerin anayasal ve yasal sinirlar igerisinde hareket etmeleri gerekli ve hatta
zorunludur. Cunku bu gereklilik ve zorunluluk Anayasa’'mizin 2.maddesinde 6ngorulen devletin
temel niteliklerinden en dnemlisi olan “hukuk devleti ilkesinin” olmazsa olmazlarindandir.

Yasama yetkisi asli bir yetkidir. Yasama yetkisinin kullanimi seklinde ortaya ¢ikan yasa
yapimi yasa koyucunun istedigi alanda dizenleme yapmasina cevaz vermektedir. Bir konu
Anayasa da duzenlenmese bile yasa koyucu bu konuda yasa ¢ikarabilir. Bu nedenle Anayasa’ya
dayanma zorunlulugu bulunmamaktadir. Ancak, yasa yapilirken uyacagdi mutlak kural, yapilan
yasanin Anayasa’ya aykiri olmamasidir. Buna Kkarsilik idare, daha 6nce yasama organi

37 Danigtay i.D.D.K 16.06.2005 giin ve E.2003/275 K.2005/2170 Sayil Karari
Danistay 8.Daireesi 07.03.2007 guin ve E.2005/6261, K.2007/1246 Sayili Karari
Danistay 10.Dairesi 16.03.2009 giin ve E.2006/5588, K.2009/1879 Sayili Karari
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tarafindan yasa ile dizenlenmemis bir alanda dogrudan dogruya bir dizenleme yapamaz. Bu
nedenle idarenin bu dizenleme yetkisi yasadan kaynaklanan, yasayi izleyen (secundum legem)
bir yetkidir. Bagka bir deyisle idarenin tim duzenleyici islemleri yasaya dayanmak, yasayla
dizenlenmig bir alan i¢cerinde olmak zorunda olan, onun altinda ve ona bagdimli bir yetkidir. Bu
yetki idareye bir anlamda tam insiyatif vermeyen ve yasayla dizenlenmis alanla sinirh bir yetkidir.

Ote yandan, idarenin diizenleyici islemler yéniinden uyacagi bir diger kural yasalara aykiri
dizenleme yapamayacagidir. idarenin diizenleyici islemlerinin dayandi§i yasaya uygun olmasi
ve bu yasanin ¢izdigi sinirlarin digina ¢ikmamasi zorunludur. idarenin diizenleyici islemlerinin
yasaya aykiri (contra legem) olmasi olanakl degildir. idarenin diizenleyici islemlerinin yasaya
uygun olmasi ve yasanin ¢izdigi sinirlar igerisinde kalmasi (intra legem) dizenleyici islemelerin
asli sartlarinin en énemlilerinden birisidir.(38)

Anayasa’mizin “Yonetmelikler” bashgi altindaki 124. maddesinde; Bagbakanlik,
Bakanliklar ve Kamu tuzelkisilerinin, kendi gérev alanlarini ilgilendiren kanunlarin ve tiiziiklerin
uygulanmasini saglamak tlizere ve bunlara aykiri olmamak sartiyla, yonetmelikler
cikarabilecegi ve hangi yonetmeliklerin Resmi Gazetede yayimlanacaginin kanunda belirtilecegi
Anayasa Koyucu tarafindan vaz edilmigtir.

Yonetmelikler, Kamu Kuruluglarinin kendi gérev alanlarina giren konularda yasa ve
tuzik uygulanmasina yonelik yonetsel anlamdaki hukuk kurallaridir. Yukarida hUkmu alinan
Anayasanin 124.maddesine gore Bagbakanlik, Bakanliklar ve Kamu kuruluglari gorev alanlari
ile ilgili yasa ve tlzuklerin uygulanmasini belirleyen ydnetmelik ¢ikarabilir. Anayasa’mizin
11.maddesinin 2.fikrasina gére Kanunlar Anayasa’ya aykiri olmayacaktir, bu kuraldan hareketle
hukukun genel ilkelerine gore; yonetmelikler normlar hiyerarsisi kurallarinin bir tekrari niteliginde
olan anilan 124.madde hikmune gore de yasa ve tuzuklere aykiri olamayacagi gibi ist hukuk
kurallarina da aykiri olamaz. Yonetmelikler yasanin_acikca yetki vermedigi bir konuda
yeni bir diuzenleme yapamayacadi gibi, Yasa ile o6ngoériulen kurali sinirlayamaz,
genisletemez, ihmal edemez ve yeni bir hiikiim koyamaz.

4054 Sayili “Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’un 16.maddesinin 3.fikrasinda;
“Bu Kanunun 4, 6 ve 7 nci maddelerinde yasaklanmis davranislarda bulunanlara, ceza verilecek
tesebbus ile tesebbls birlikleri veya bu birliklerin Gyelerinin nihai karardan bir dnceki mali yil
sonunda olusan veya bunun hesaplanmasi mimkun olmazsa nihai karar tarihine en yakin mali
yil sonunda olusan ve Kurul tarafindan saptanacak olan yillik gayri safi gelirlerinin yizde onuna
kadar idari para cezasi verilir.” hukmu getirilmis, 5.fikrasinda da; “Kurul, Gguncu fikraya gore
idari para cezasina karar verirken, 30/3/2005 tarihli ve 5326 sayili Kabahatler Kanununun 17
nci maddesinin ikinci fikrasi baglaminda, ihlalin tekerriiru, siiresi, tesebbilis veya
tesebbiis birliklerinin _piyasadaki giicu, ihlalin_gerceklesmesindeki belirleyici etkisi,
verilen taahhitlere uyup uymamasi, incelemeye yardimci olup olmamasi, gerceklesen
veya gerceklesmesi muhtemel zararin agirhigi gibi hususlari dikkate alir.” denilmis, son
fikrasinda da; “Bu maddeye gore verilecek idari para cezalarinin tespitinde dikkate alinan
hususlar, isbirligi halinde para cezasindan bagisiklik veya indirim sartlari, isbirligine iligkin usul
ve esaslar Kurulca cikarilacak yonetmeliklerle belirlenir.” hikmU ihdas edilmigtir.

Yukarida hikmu agiklanan 16.maddenin 5.fikrasinin yollamada bulundugu, Kabahatler
Kanunu’nun 17.maddesinin 2.fikrasinda ise; “idari para cezasi, kanunda alt ve iist sinir
gosterilmek suretiyle de belirlenebilir. Bu durumda, idari para cezasinin miktari
belirlenirken islenen _kabahatin _haksizlik icerigi ile failin kusuru ve ekonomik durumu
birlikte g6z éniinde bulundurulur.” hUkmu bulunmaktadir.

38 Kemal Gozler, “Yonetmelikler” www.anayasa.gen.tr/yonetmelik.htm erigim tarihi 14.07.2013
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Bu hikUmleri yorumlamaya cgalisirsak; Yasa Koyucu, maddenin 3.fikrasi ile verilecek
cezalarda alt sinir (asgari had) koymayip, sadece Ust siniri (azami haddi) belirleyerek, cezalarin
nihai karardan bir dnceki mali yil sonunda olugsan veya bunun hesaplanmasi mimkin olmazsa
nihai karar tarihine en yakin mali yil sonunda olusan ve Kurul tarafindan saptanacak olan yillik
gayri safi gelirlerinin yizde onuna kadar verilebilecegini hukme baglamig, son fikrasinda ise
sadece “cezanin tespitinde dikkate alinan hususlar” kavramini getirerek, Rekabet Kurulu'na
sadece cezanin tespitinde dikkate alinacak hususlarin belirlenmesine iliskin yonetmelik gikarma
konusunda sinirl yetki vermistir. Cezanin tespitinde dikkate alinacak hususlar derken yasa
koyucu neyi kastetmektedir? Burada kastedilen hangi fiillere, ne miktarda ceza verecegini tespit
et demek anlaminda degil, 16.madde ile verilen ceza sinirlari icerisinde ( % 10 ‘a kadar) ceza
takdir ederken hangi unsurlara gore veya hangi sartlarin varligi halinde cezayi agirlastiracaksin
veya hafifleteceksin, bir bagka deyisle yasada dngdrilen sinirlar icerinde ceza tayin ederken,
takdir yetkini kullanma adina hangi unsurlari dikkate alarak ceza tesis edeceksin anlamindadir.

Bir bagka deyisle, Yasa Koyucu Rekabet Kuruluna Ydénetmelik yaparken kabahat tipleri
ve bu kabahat tiplerine verilecek ceza miktarlarini ceza miktarlarini tespit etmesi dogrultusunda
bir yetki vermemis, Kurul takdir yetkisini kullanarak ceza konusunda karar verirken, % 10 ‘a
kadar siniri icerisinde, ceza miktarini belirlemede etken olacak unsurlarin belirlenmesi
konusunda yetki vermistir. 16.Maddede gecen “tespit’”’ kavrami ile kastedilen kabahat tipleri ile
bu kabahatlerin saptanmasi degil verilecek sonu¢ ceza miktarinin saptanmasini isaret eden bir
tespit yetkisidir. Clnku, Yasa Koyucu Rekabet Kurulu’na, Yonetmelik yaparken hangi fiillere ne
oranda ceza verilecegini tespit etme yolunda bir yetki verseydi o zaman yasaya; “Bu maddeye
gore verilecek idari para cezalarinin tespiti ven maddeye gore verilecek idari para
cezalarinin tespitinde dikkate alinan hususlar” kavramini ayri ayri yazarak birlikte getirirdi.

Yasa Koyucu bu goérisumuzu teyit eder mahiyette olmak Uzere, anilan 16.maddenin
5.fikrasinda, verilecek cezanin Ust sinira kadar olmak kosuluyla Kurulca tespit edilirken, bir
baska deyisle Rekabet Kurulu takdir yetkisini kullanirken ihlalin tekerriiri, suresi, tesebbilis
veya tesebbiis birliklerinin piyasadaki guci, ihlalin gerceklesmesindeki belirleyici etkisi,
verilen taahhutlere uyup uymamasi, incelemeye yardimci olup olmamasi, gerceklesen
veya gerceklesmesi muhtemel zararin agirhgi gibi hususlari dikkate alacagini isaret ederek
Yonetmelik koyucuya, “idari para cezalarinin tespitinde dikkate alinan hususlar”in nelerden
ibaret olabilecegini sdylemis ve adeta bir anlamda Rekabet Kuruluna yol gostermistir. Hatta bir
adim daha giderek “GiBi HUSUSLAR?” kavramini getirerek bu hususlarin tahdidi degil tadadi
oldugunu, bu unsurlarin ¢ogaltilabilecegini belirtmistir. Yasa koyucu bu yolla, son fikrada
belirtilen idari para cezalarinin tespitinde dikkate alinan hususlar kavraminin kapsaminin
ne oldugunu 5.fikra ile 6nceden agiklamis ve bu kavrami son fikrada yine tekrar ederek, bu
ilkelere gore yonetmelik cikarilabilecegini sdyleyerek, Rekabet Kurulunun c¢ikaracagi
yonetmeligin sinirlarini gizmigtir.

Amagsal yorum (gai yorum) ilkelerinden hareketle yasa koyucunun gergcek amacini
anlamaya calisirsak, bizce yasa koyucu, yollamada bulundugu, yukarida hukmu agiklanan
Kabahatler Kanununun 17 nci maddesinin ikinci fikrasi hUkmundn ceza verilirken dncelikle
dikkate alinacagini belirterek, bu hikimde yer alan kanunlarca alt ve Ust siniri belirlenen idari
para cezalarinda kullanilacak takdir yetkisinin etkenlerini (unsurlarini) hatirlatarak ve adeta
yonetmelik koyucuya da, bu sekilde yasalarda cezalarin alt ve Ust siniri belirlenebilir, sen
yonetmelikle alt ve Ust sinir koyamazsin, sadece bu sinirlar igerisinde karar verirken bazi
unsurlari dikkate alinabilecedi hususlarini duzenleyebilirsin anlaminda yol goéstermistir.

Olayimizda 4054 sayili yasanin 16.maddesi ile konulan kural, anilan ydnetmelikle bir

anlamda degistiriimekte ve Kurulun hareket alani daraltiimaktadir. Yasa ile getirimeyen ve
Yonetmelik Koyucuya ceza miktarlarini ve ceza sinirlarini saptama konusunda verilmis bir yetki
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olmamasina ragmen, belirli suglara verilecek cezalarin saptanmasi, para cezasina yeni bir alt
sinir ve yeni bir tist sinir konulmasi 4054 sayili yasanin 16.maddesine aykiridir. Ote yandan,
Yonetmeligin 5/1-a bendinde; karteller i¢in ylzde ikisi ile yuzde dordu, (b) bendinde; karteller
disinda kalan diger ihlaller igin, binde besi ile ylzde Ug¢l oraninda bir ceza 6ngoérilmesi,
Yasanin 16/son maddesinde Kurulca ¢ikariimasi icin verilen yonetmelik yetkisi kapsamini ve
sinirlarini agmaktadir. Onu contra legem hale getirmektedir. Zira yonetmelik ile temel ceza tespiti
mumkun degildir. Bu nedenle yasaya aykiri bulunan Yonetmelik hukumlerine goére ceza
belirlenmesinin olanakli olmadigi, hukuken sakat oldugu aciktir. Ote yandan bu karsi oy
sahibinin 4054 sayili yasa ile kendisine verilmis bulunan yltzde on sinirlari i¢erisinde kalmak
kaydiyla, agirlastirici ve hafifletici unsurlar dikkate alarak ceza miktarini tespit etme yolundaki
takdir yetkisi, daha dnce gorev yapan ve ayni seviyede olan Uyelerin ¢gikardigi bir dizenleme ile
ipotek altina alinmakta, adeta onlarin dusltnce ve kararlarini devam ettirme zorunlulugu gibi ve
yasaya dayall olarak 6zglrce karar vermesini engelleyecek sekilde asla kabuli mimkin
olmayan hukukla bagdasmayacak bir durum ortaya c¢ikarmaktadir. Bu durumun kabull asla
mumkun degildir.

Bu goruse karsi bir sav getirilebilir. “Yonetmelik Danigtay’ca iptal edilmedigine gore
hukuken gecerlidir ve zaten verilen cezada yonetmeligin 6. ve 7. maddeleri uygulanarak sonug
olarak cezanin, yasanin 6ngordugu alt ve Ust sinirlara ulagmaktadir.” Hukukun genel ilkeleri,
hafifletici ve agirlastirici unsurlarin bulunmadigi olayda Rekabet Kurulu’nun anilan yonetmelige
gore alt ve Ust sinir belirleme yonunden bagh olmasi karsisinda bu savin bir gegerliligi olamaz.

Ote yandan 2577 sayili I.Y.U.K nun 7.maddesinin 4.fikrasinda “Diizenleyici islemin
iptal edilmemis olmasi, bu duzenlemeye dayali islemin iptaline engel olamayacagi” hukmu
karsisinda, acik olarak hukuka aykiri olduguna inandigimiz yonetmelik hikmunun tarafimizdan
da uygulanmasinin zorunlu olmadigina inaniyoruz. Bu hikme gore, Kurul'umuzca tesis edilen
kararin idare Mahkemesi ve Danistay’ca yapilacak olasi bir yargisal denetiminde de dikkate
alinacagi kanisindayiz.

26.9.2004 giin ve 5237 sayili Turk Ceza Kanunun “Sugta ve Cezada Kanunilik ilkesi”
basligi altindaki 2.maddesinde; “Kanunun agik¢a sug¢ saymadigi bir fiil igin kimseye ceza
verilemez ve glvenlik tedbiri uygulanamaz. Kanunda yazili cezalardan ve glvenlik
tedbirlerinden baska bir ceza ve glivenlik tedbirine hiikmolunamaz.

Idarenin diizenlevyici islemleriyle suc ve ceza konulamaz.

Kanunlarin sug ve ceza igeren hiikiimlerinin uygulanmasinda kiyas yapilamaz. Sug ve ceza
iceren hiikiimler, kiyasa yol agacak bigimde genis yorumlanamaz.” hukmu getirilmigstir.

Yine 30/3/2005 tarihli ve 5326 sayili Kabahatler Kanununun “Kanunilik ilkesi” baglikli
4.maddesinde; “Hangi fiillerin kabahat olusturdugu, kanunda agik¢a tanimlanabilecegi gibi;
kanunun kapsam ve kosullari bakimindan belirledigi ¢cerceve hiikmiin icerigi, idarenin genel ve
diizenleyici islemleriyle de doldurulabilir.

Kabahat karsiligi olan yaptinmlarn tiirii, stiresi_ve miktari, ancak kanunla
belirlenebilir.” hikmU bulunmaktadir.

Kabahatler kanunun anilan maddesinin, gerekgesinde; ........... sugta kanunilik
ilkesine nazaran, kabahatler agisindan daha esnek bir sistem kabul edilmistir. Buna karsilik,
ikinci_fikrada, idari yaptirimlar _acisindan, cezada kanunilik ilkesine paralel bir_hikme yer
verilmistir........denilmig (3) , idari ceza hukuku ile ceza hukuku arasindaki kanunilik ilkesindeki
ayrim gosterilmistir. Ancak her iki hukuktaki kanunilik ilkesinin degismez ana kurali ceza
hukukunda sug ile cezanin, idari ceza hukukunda yaptirimin tart, suresi ve miktarinin kanunla

39 Kabahatler Kanunu Hikiimet Tasarisi ve Adalet Komisyonu madde gerekgesi
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belirlenecedi kuralidir. Ayrica, Anayasamiza gore yasama gorevi, devredilmesi mumkin
olmayan bir yetkidir. Bireyin maddi ve manevi varligi Uzerinde derin etkiler doguran sug ve
cezalarin, ancak wulusal iradeyi temsil eden organ tarafindan vyapilacak kanunla
dizenlenebilmesi, kisi hak ve 6zgurlUklerine saglanan en énemli anayasal garantilerden birini
olusturur.

Rekabet Kurulu, Rekabeti Sinirlayici Anlasma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim
Durumun Kotiye Kullanilmasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iliskin  YonetmeliK'in;
5.maddesi ile Turk Ceza Kanunu’nun 2.maddesinin 2.fikrasina ve Kabahatler Kanunu'nun
4.maddesinin 2.filkrasina aykiri olarak 4054 sayili yasa ile ylzde ona kadar idari para cezasi
verilebilmesi hiukmUnU daraltarak ve bir anlamda sinirlayarak, belli kabahatlere, belli ceza
oranlari belirleyerek adeta kendisini Yasa Koyucu yerine koymustur. Bu hukuk devletinde asla
kabuli mimkun olmayan idari bir davranistir.

Yonetmelikle, Yasada Bulunmayan Kartel adli Bir Kabahat Tipi Yaratiimistir.

Rekabet Hukuku ogretisinde bulunan ancak, 4054 sayili Yasada terim veya tanim
olarak duzenlenmeyen ‘kartel’ kabahati yaratilmig ve bu kabahat tird igin ayri ve 6gretideki
anlami dogrultusunda daha yuksek bir ceza orani dngoriimustir. Oysa, 4054 sayili yasanin
4.maddesinde dngorulen rekabete aykiri kabahatler rekabeti sinirlayici, anlagsma, uyumlu eylem
ve kararlar basligi altindaki fiillerdir, Ogretide acgiklanan kartel olarak nitelendirilen kabahat te
bu kapsama girmekte ve Rekabet Ogretisinde agir bir rekabet ihlali olarak kabul edilmektedir.
Rekabet Kurulunun, yukarida belirtilen 4.madede kapsamina giren 6gretideki anlamda kartel
kabahati niteliklerini tagsiyan bir eylem veya davranigla karsilastiginda yapacagi, Yonetmelikle
bdyle bir kabahat tipi yaratmak degil, verilen yetki dogrultusunda cezanin tespitinde dikkate
alinacak hususlari dikkate alarak ceza miktarini daha yuksek belirlemesidir. Bagka bir deyigle
4.maddede ongorulen fiiller arasindaki ayrim Yonetmelikle kabahat tipi yaratilarak degil, cezaP/
agirlagstiran veya hafifleten nedenlerle yapilabilecek ve saptanacak ceza oranlar ile
yaplilabilecek bir husustur. Bu kabahat tipi yaratma ve bu kabahat tipine ceza orani belirenmesi
E{lukarlda belirttigim gerekgelerle hukuka agikga aykiridir. Kartel kavrami ile ilgili olarak

ukukumuzda gegen tek hukim Anayasa’mizin 167.maddesinde bulunmakta olup, bu
maddede, “Devlet, para, kredi, sermaye, mal ve hizmet piyasalarinin saglikli ve dizenli
islemelerini saglay/c;/ ve geligtirici tedbirleri alir; piyasalarda fiilf veKa anlagsma sonucu dogacak
tekellesme ve kartellesmeyi onler.” denilmigtir. 4054 sayili yasada kartel kabahatine iligkin higbir
hiakim bulunmamasi nedeniyle, bu kabahat tipinin yaratiimasina anilan Anayasa hikmi
gerekge teskil edemez.

Ote yandan, yukarida belirtilenlerin diginda anilan Yénetmeligin hukukun genel ilkelerine
ve Kanuna aykiriliklari bulunmaktadir. Turk hukukunda, 5237 sayili yeni Turk Ceza Kanunu’nun
yururlige girmesi ile birlikte para cezasi kalmamistir. Adli ve idari Para cezasi kavramlari
hukukumuza girmistir. Rekabet Kurulunun verdigi para cezasi aslinda “idari Para Cezasi’dIr.
Bu nedenle yonetmelikte gecen para cezasi kavrami Turk Ceza Kanununa ve Kabahatler
Kanununa aykiridir.

Yonetmeligin Yasaya Aykiri Hiikiimlerinin Agilacak Olasi Bir Davada iptal Edilebilecegi
Kanisini Tagiyoruz.

idare hukuku kurallarina gore Yoénetmelik gibi dizenleyici islemlere karsi iptal
davalari iki halde acilabilmektedir. Yonetmeliklerin yayimlanmasi Uzerine ilgililer tarafindan
yasal sure igerisinde iptali i¢in dava agilabilecegi gibi, bu dizenlemenin bir idari isleme dayanak
olarak alinip uygulanmasi ile menfaatleri haleldar olan kisiler tarafindan da iglemle birlikte,
yonetmeligin ilgili hukimlerinin de iptali yolunda islemin tabi oldugu dava agma suresi dava
acilabilece@i bilinmektedir. Bu nedenlerle ve yukarida agiklamaya calistigim gerekgelerle,
Rekabeti Sinirlayici Anlasma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun Kotuye
Kullaniimasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iliskin Yénetmelik'in; 4054 sayili yasaya aykiri
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bulunan ilgili hukUmlerinin iptal davasina konu olmasi halinde iptal edilebilecedi kanisini
tasimaktayim.

4054 Sayih Kanunun 16.Maddesinin irdelenmesi, Anayasa’ya Aykirihk Sorunu ve
Maddenin Yeniden Diizenlenmesi Geregi.

Yukarida genis olarak hukminU acgikladigimiz 4054 Sayili “Rekabetin  Korunmasi
Hakkinda Kanun’un 16.maddesinin 3.fikrasinda; “Bu Kanunun 4, 6 ve 7 nci maddelerinde
yasaklanmis davranislarda bulunanlara, ceza verilecek tesebbus ile tesebbUs birlikleri veya bu
birliklerin Gyelerinin nihai karardan bir énceki mali yil sonunda olusan veya bunun hesaplanmasi
mUmkun olmazsa nihai karar tarihine en yakin mali yil sonunda olugan ve Kurul tarafindan
saptanacak olan yillik gayri safi gelirlerinin yizde onuna kadar idari para cezasi verilir.” hUkm0
bulunmaktadir. Bu hikimle Yasa Koyucu anilan 4054 sayili Kanunun 4, 6 ve 7.madde de
belirtilen rekabet ihlali olarak nitelendirilen kabahatler hakkinda verilecek idari para cezalarinda
Rekabet Kuruluna genig bir takdir yetkisi alani birakmis ve % 0-10 orani arasinda ceza takdir
edebilmesi konusunda yetki vermistir.

Yukarida da, agikladigimiz gibi, cezanin takdirinde dikkate alinacak hususlar konusunda,
anilan yasanin 16/5 fikrasi ile Kabahatler Kanununun 17/2 fikrasina yaptigi yollamayla birlikte
(islenen kabahatin haksizlik icerigi ile failin kusuru ve ekonomik durumu) ihlalin tekerrtra, suresi,
tesebbls veya tesebbus birliklerinin piyasadaki glcu, ihlalin gergeklesmesindeki belirleyici
etkisi, verilen taahhitlere uyup uymamasi, incelemeye yardimci olup olmamasi, gerceklesen
veya gerceklesmesi muhtemel zararin agirhdr gibi kavramlari getirmis, yine yukarida
acikladigimiz, 16/son fikrasi ile “gibi” kavrami ile tadadi olarak bu unsurlarin ¢ogaltiimasi adina
“cezanin tespitinde dikkate alinan hususlar” konusunda yonetmelik ¢ikarma yetkisi vermigtir.
Yonetmeligin c¢esitli hukumleri ile, cezanin agirlastirici unsurlan olarak; ihlalin suresi,
sorusturma kararinin tebliginden sonra kartele devam edilmesi, Incelemeye yardimci
olunmamasi hali, diger tesebbuslerin ihlale zorlanmasi gibi davranislar, cezanin hafifletilmesi
unsurlar olarak ise, yasal yukumluluklerin yerine getiriimesi haricinde incelemeye yardimci
olunmasi, ihlalde kamu otoritelerinin tegvikinin veya diger tesebbuslerin zorlamasinin
bulunmasi, zarar gorenlere gonulli olarak tazminat 6denmesi, diger ihlallere son verilmesi, ihlal
konusu faaliyetlerin yillik gayri safi gelirler igerisindeki payinin ¢ok dusik olmasi gibi haller
olarak belirlenmistir.

Sonug olarak; Rekabet Kurulu rekabet ihlalleri igin verecegi nispi idari para cezasini tespit
ederken % 0-10 orani arasinda kalmak kosulu ile, yukarida yasa hikma ile belirtilen ve yine
Yonetmelik hUkma ile yasa koyucunun isareti ile ¢ogaltilan unsurlari dikkate alarak takdir
yetkisini kullanacaktir.

Hukuk devleti ilkesi, vatandaslarin hukuki guvenlik iginde bulunduklari, devletin fiil ve
islemlerinin hukuk kurallarina bagli oldugu bir sistemi ifade eder. Hukuki guvenlik ilkesi, herkesin
bagli olacagdi hukuk kurallarini dnceden bilmesi, tutumunu ve davraniglarini buna gére guvenle
dizene sokabilmesi anlamina gelir. Bu guvenligin saglanabilmesi her seyden 6nce, devletin
kendi koydugu hukuk kurallarina kendisinin de uymasi baglidir. Hukuk devletinin 6n sartlarindan
biri olan hukuk guvenlidi ilkesi ile bireylerin hukuki guvenliginin saglanmasi amaglanmaktadir.

Hukuk guvenliginin unsurlari, hukuki belirlilik ilkesi, 6ngoérulebilirlik ilkesi, esitlik ilkesi ve
cezalarin yasalligi ile hukuksal guvenlik ilkeleridir. Bunun diginda konumuzla dogrudan ilgisi
olmayan kazanilmis hak ilkesi ile geriye yurumezlik ilkeleri de Hukuk guvenligini saglayan diger
en onemli ilkelerdir.
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Anayasa’nin 2. maddesinde yer alan hukuk devletinin temel ilkelerinden biri “belirlilik” dir.
Yasal duzenlemelerin nesnel olmasi, hukuk devletinde yasadan dogan sorumlulugunun eylem
ve olgu, hukuksal sonug, hak sljesi yonlerinden herhangi bir duraksamaya ve kugkuya yer
vermeyecek sekilde agik, belli, anlagilabilir olmasi en temel ilkedir. Bu nedenlerledir ki hukuksal
guvenliginin var oldugunun algilandigi otoritenin keyfilikten uzak oldugunun dusundldugu
ortamda bireyde davranislarini hukuka uyarlayabilecek ve kendine dusen ddevi yerine sorunsuz
getirebilecek kamu duzeni ve hukuk devleti ilkesinin yerlesmesine katki ile gereksiz
uyusmazliklarin olusmasinin énudne gecilmis olabilecektir. Belirlilik ilkesi, hukuksal glvenlikle
baglantili olup birey, yasadan, belirli bir kesinlik icinde, hangi somut eylem ve olguya hangi
hukuksal yaptirimin veya sonucun baglandidini, bunlarin idareye hangi midahale yetkisini
dogurdugunu bilmelidir

Hukuki belirlilik ilkesi geredi olarak Yasa Koyucu tarafindan getirilen kuralin, kuralin
muhatabi Kisilerin olagan sartlar altinda belirli islem ve eylemlerin hangi  sonuglar
dogurabilecegini dngdérmelerini saglayacak nitelikte dizenlenmesini gerektirir. Bu ilke ile kuralin,
muhatap kisi bu kuraldaki takdir yetkisinin kapsamini, kendisi tarafindan ongorulemez keyfi
tutum ve davranislardan koruyacak dizeyde agiklikla anlayacak sekilde duzenlenmelidir. Bir
baska deyisle kuralin hukuki dngorulebilirligi olmahdir.

Yasa ile getirilen kural, Anayasamizin 10.maddesinde belirlenen esitlik ilkesine
uygun olmalidir. S6yle ki; alt ve Ust sinir arasinda idareye birakilan takdir alani genis, sinirsiz
ve Olglsliz olmamali, cezanin belirlenmesinin alt ve Ust sinir arasinda ¢ok blyuk oranda agiimis
bir makas seklinde makul ve ol¢uli olmayan sekilde genisligi, uygulamada, yorum ve
degerlendirme farkliliklarina dayal olarak esitsizlige, haksizlia ve keyfilige yol acabilecek
nitelikte dizenlenmemelidir.

Yasa koyucu, kamu duzeninin korunmasi amaciyla ceza hukuku alaninda hangi
eylemlerin su¢ sayilacagl ve sug¢ sayilan bu eylemlerin hangi tlr ve 0Olglide cezai yaptirrma
baglanacagl konusunda takdir yetkisine sahip olmakla birlikte, cezalarin yasalligi ve hukuksal
guvenlik ilkelerinin geregi olarak, farkli ve keyfi uygulamalara neden olmamak igin, kabahatler
hukukuna uygun gegerli sebepler ve objektif dlgutleri yasada gostermesi gerekir.

Anayasa Mahkemesi, 17.04.2008 gin ve E.2005/5, K.2008/93 sayil karariyla,
3.5.1985 gunli, 3194 sayili Imar Kanunu’nun 42. maddesini iptal etmigtir.

iptale konu 42.madde de “Ruhsat alinmadan veya ruhsat veya eklerine veya imar
mevzuatina aykiri olarak yapilan yapinin yapi sahibine ve miiteahhidine, istisnalar diginda 6zel
parselasyon ile hisse karsiligi belirli bir yer satan ve alana 500 000 TL. den 25 000 000 liraya
kadar para cezasi verilir. Ayrica fenni mesule bu cezalarin 1/5°i uygulanir.

Birinci fikrada belirtilen fiiller disinda bu Kanunun 28, 33, 34, 39 ve 40 inci maddeleri ile 36
nci maddenin Ugiincl fikrasinda belirtilen yikiamldlikleri yerine getirmeyen mal sahibine, fenni
mesule ve miiteahhide 500 000 TL.den 10 000 000 liraya kadar para cezasi verilir.

Birinci ve ikinci fikralarda belirtilen fiillerin tekrari halinde para cezalari bir kati artirilarak
VEIIIE ..o hakmd bulunmaktaydi.

Anayasa Mahkemesi, yasa ile getirilen kuralin hukuk devleti ilkelerinden olan hukuki

belirlilik, dngodrulebilirlik ilkesi ve cezalarin yasalligi ile hukuksal guvenlik ilkelerine aykiri
oldugundan bahisle anilan kurali iptal etmigtir. Anayasa Mahkemesi mezkur kararinda;
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“3194 sayili Yasa’'nin 42. maddesinde dlzenlenen idari para cezalari, imar ve
kamu dlizenine aykiri davraniglarin énlenmesi amaciyla, araya yargisal bir karar girmeden,
idarenin dogrudan iglemiyle idare hukukuna 6zgi usullerle kesilen ve uygulanan yaptirimlardir.
Maddenin birinci fikrasindaki idari yaptirim, idarenin ruhsat alinmadan, ruhsat veya eklerine
veya imar mevzuatina aykiri olarak yapinin yapildigi yénindeki tespiti ve bu konudaki
degerlendirmesine bagli olarak idarece uygulanmaktadir. Bagska bir deyisle hem cezayi
gerektiren eylemin iglendigini saptamak hem de Yasa'da gésterilen alt ve (ist sinirlar arasinda
cezanin tutarini belilemek tamamiyla idari makamlarin, belediyeler veya en blyik mdiilki
amirlerin kararlariyla olusmaktadir. Itiraz halinde yarginin verecedi karar, onun bu niteligini
degistirmemektedir. Sonuglari belli él¢iide genel para cezalarina benzese de tiimdiyle idari
isleme dayanan bir yaptirnmdir. Yargr organlarinin muidahalesi olmadan idarece
kararlastiriimakta ve uygulanmaktadir.

Idari makamlarin Yasa’nin belirledigi sinirlar arasinda cezanin takdirinde esas alacaklari
objektif blglitler Yasa'da gbésterimemigtir. Yasa'’yla imar para cezasinin alt ve Ust sinirlari
gésterilmis, bu alan iginde cezayi uygulama yetkisi idareye birakilmigtir. Idarelerin hangi élgtitleri
esas alacaklari agik, belirgin ve somut olarak Yasa’'da yer almamistir. Yasa kurali bu anlamda
belirli ve éng6riilebilir degildir.

Alt ve (st sinir arasinda idareye birakilan takdir alani genis, sinirsiz ve &lglstzdiir.
Cezanin belirlenmesinin alt ve st sinir arasinda elli kat gibi makul ve &l¢illi olmayan sekilde
genisligi, uygulamada, yorum ve degerlendirme farkliliklarina dayali olarak esitsizlige, haksizliga
ve Kkeyfilige yol acabilecek niteliktedir.

Yasakoyucu, kamu dlizeninin korunmasi amaciyla ceza hukuku alaninda hangi eylemlerin
sug¢ sayilacagi ve sug sayilan bu eylemlerin hangi tiir ve 6lglide cezai yaptirima baglanacagi
konusunda takdir yetkisine sahip olmakla birlikte, cezalarin yasalligi ve hukuksal glivenlik
ilkelerinin geregi olarak, farkli ve keyfi uygulamalara neden olmamak igin, imar hukukuna uygun
gecerli sebepler ve objektif blglitleri yasada gbstermesi gerekir.

Cezanin Yasa’'da goésterilen sinirlar arasinda idarece belirlenmesinde, yapinin, taskin,
heyelan, kaya dismesi gibi afet alanlarinda bulunan, sihhi ve jeolojik mahsurlari olan veya
bunlar gibi tehlikeli durumlar gbéstermesi nedeniyle imar planlarina veya ilgili idarelerce
hazirlanmis, onaylanmis raporlara gére yapilmasi yasak olan alanlara, imar planlarinda umumi
hizmet alanlarina, kamu tesis alanlarina ve yapi sahibine ait olmayan alanlara yapilmasi; hangi
amacla yapildigi, blylkliugu ve konut, ticari, sanayi, otel, akaryakit istasyonu gibi niteligi; fen ve
saglik kurallarina aykirilik tasimasi; iginde oturacak veya c¢alisacak Kisiler igin tehlike
olusturmasi; ¢evresinde ya da ayni bélgede emsal yapilar igin uygulanan imar para cezalari;
kente ve gevreye etkisi; bitmis ve kullanilir durumda olmasi gibi élgiitlere yer veriimemigtir.

Bu tir idari iglemlere karsi yargi yolu agik olmakla birlikte, bu glivencenin uygulama
asamasindan sonra ve ancak itiraz yoluyla ortaya g¢ikacagi géz 6éniinde bulunduruldugunda,
yasa kurallarinin ydrtrliikte oldugu stirece keyfiligi ortadan kaldirmaya yeterli oldugu
séylenemez. Hukuk kurallari, yarginin yorumuna ihtivag gostermeyecek ve uygulayicilar
tarafindan anlasilabilecek sekilde acik ve belirgin olmak, uygulayicilara glivence vermek
zorundadir.

Aciklanan nedenlerle, itiraz konusu kural, Anayasa’nin 2. maddesine aykiridir. Iptali
gerexKir.

Kural iptal edilmis oldugundan ayrica Anayasa’nin 10. maddesi yéniinden incelenmesine
gerek goriilmemisgtir.
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Yukarida agiklamaya calistigimiz, ilkeler ve Anayasa Mahkemesinin benzer nitelikteki
karari 1s1ginda 4054 Sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanunun 16.maddesinin ilgili
fikralarini irdeledigimizde; Yasa Koyucunun bu maddede de, Hukuki belirlilik, hukuki
ongorulebilirlik, esitlik ilkesi ve cezalarin yasalligi ile hukuksal guvenlik ilkelerine tam uydugunu
sOylemek mumkuin degildir. Yasa koyucu, bu hukiimle cezanin alt ve Ust siniri arasinda Rekabet
Kuruluna buyuk bir takdir yetkisi birakmistir. Yukarida acgiklanan, iptale konu 42.madde de alt
ust sinir cezanin parasal miktari konularak 50 kat seklinde olmasina ragmen, 16.madde de nispi
ceza orani belirlenmis olmakla bu fark simdiye kadar ki uygulamalara gére 10.000 kat
seklindedir ve hatta Rekabet Kurulu bu kati daha fazla arttirabilme olanagina sahiptir.

Ote yandan, yukarida da belirttigimiz gibi, Rekabet Kuruluna bu alt ve (st sinirlar arasinda
idari para cezasini tespit ederken dikkate alacagi hususlar gerek 4054 sayili yasa, gerek
Kabahatler Yasasi ve gerekse Yasa Koyucunun verdigi yonetmelik yetkisi ile belirlenmistir.
Gergekten belirlenen unsurlar, alt ve Gst sinir arasinda bu kadar buyuk bir orandaki farklilik
icinde hukuka ve adalete uygun bir sekilde idari para cezasini tespit etmeye yeterlimidir. Bu
konuda tam yeterlidir diyemiyoruz. Bu durumun, bir bagka deyisle bu maddenin Anayasa
Mahkemesi’nin 6nune goturalmesi halinde iptal edilebilecegdi kuskusunu tagimaktayim.

Bilindigi gibi, Rekabet Hukuku 1900 IU yillarda Sherman yasasi ile ilk A.B.D de dogmus,
1950 li yillarda da Avrupa Devletleri bu hukuku kabul etmistir. Ulkemizde ise 1994 yilinda
cikarilan 4054 sayili yasaya gore Rekabet Kurumu 1997 yilinda faaliyetine baslamistir.
Dunyada epeyce yol alan Rekabet Hukuku, teorik anlamda dahil olmak Ulkemizde, Rekabet
Kurumu ile pratik alanda da belirli ve Ust bir seviyeye gelmis bulunmaktadir. Artik Rekabet
Hukukunda da, rekabete aykiri fiiller arasinda ayrim yapilarak kabahat tiplerinin belirlenerek
bir ayrima gidilmesi olanaklidir. Ote yandan Anayasamizin 13.maddesinde viicut bulan Ceza
muhakemesi hukuku igleminin yapilmasi ile saglanmasi beklenen yarar ve veriimesi ihtimal
dahilinde bulunan zarar arasinda makul bir oranin bulunmasini, oransizlik durumunda iglemin
yapiimamasini ifade eden Olgululik ilkesi dikkate alinarak ceza miktarlarinin ve kabahat
tiplerinin, Yasa koyucu tarafindan yeniden belirlenmesi mimkiandur. Ve hatta gereklidir.

Belirtilen nedenlerle, sonu¢ olarak hukuki belirlilik, ongorulebilirlik ve esgitlik ilkeleri
baglaminda, Yasa Koyucunun gelisen Rekabet Hukuku ilkelerini dikkate alip, kabahat tiplerinde
bir ayrima giderek, cezada ol¢ululuk ilkelerini de g6z ardi etmeksizin 16.maddeyi yeniden
duzenlemesi gerektigi inancindayim.

Sonug¢

Yukarida genis olarak agiklanan nedenlerle, Kurulumuzca; 4054 Sayili Kanun’un 16.
maddesinin uglncu fikrasi ve “Rekabeti Sinirlayici Anlagsma, Uyumlu Eylem ve Kararlar ile
Hakim Durumun Kétiiye Kullanilmasi Halinde Verilecek Para Cezalarina iliskin Yénetmelik’in
5. maddesinin birinci fikrasinin (b) bendi ve ikinci fikrasi, 7.maddesinin 1.fikrasi hukumleri
uyarinca 2011 mali yili sonunda olusan ve Kurul tarafindan belirlenen yillik gayri safi
gelirlerinin takdiren, verilen binde 4 (dort) oranindaki idari para cezasi kararina, ilgili
hakumlerinin uygulanarak temel para cezalari baz alinarak verildiginden, anilan bu idari para
cezasl! belirlenirken 4054 sayili yasa ile birlikte, uygulanan Rekabeti Sinirlayici Anlasma,
Uyumlu Eylem ve Kararlar ile Hakim Durumun Koétaye Kullaniimasi Halinde Verilecek Para
Cezalarina iliskin Yonetmelik'in 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanuna aykiri

40 http://www.anayasa.gov.tr/index.php?l=manage_karar&ref=show&action=karar&id=2612&content=
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olmasindan dolayi uygulanmasinin mimkun olmadigi dislncesiyle, sonug olarak katiimakla
birlikte, 5.maddesine ise farkh gerekge ile katiliyorum.

Resit GUBPINAR
Kurul Uyesi
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