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E. DOSYA KONUSU: Tiirk Hava Yollari A.O.'nun istanbul ¢ikigh yurt ici ve yurt dig
hava yolu ile yolcu tagsima hatlarinda rakip tesebbiis aleyhine diglayici eylemlerde
bulunarak hakim durumunu koétiliye kullandigi iddiasi.

F. IDDIALARIN OZETi: Basvuruda, Tirk Hava Yollari A.O.’nun (THY) istanbul merkezli yurt
ici ve yurt digi hatlarda havayolu ile tarifeli yolcu tasimaciigl pazarinda hakim durumda
oldugu; THY’nin bu hakim durumunu Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel MuduarlGgu
vasitasiyla Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.’nin (PEGASUS) yeni hatlara girmesine engel
olma ve PEGASUS’un halihazirda faaliyet gosterdigi hatlarda segici fiyatlama uygulamak
suretiyle faaliyetlerini zorlagtirma seklindeki eylemleri ile kotlye kullandigi ve bu suretle 4054
sayill Kanun'u ihlal ettigi iddia edilmektedir.

G. DOSYA EVRELERI: Rekabet Kurumu kayitlarina 05.04.2010 tarihinde giren basvuru
lzerine yapilan inceleme sonucunda diizenlenen 21.04.2010 tarihli ve 2010-4-82/ii-10-KT
saylli ilk inceleme raporu, 06.05.2010 tarihli Kurul toplantisinda gértusulmis ve 10-34/552-M
saylli kararla 4054 sayili Kanun’un 40/1. maddesi uyarinca sorusturma agilmasina gerek olup
olmadiginin tespiti i¢in dnarastirma yapilmasina karar verilmistir.

Sikayete yonelik inceleme ve degerlendirmeleri igeren 06.07.2010 tarihli ve 2010-4—-82/OA—
10—KT sayili 6narastirma raporunun ele alindigi 08.07.2010 tarihli toplantida, Kurulumuz 10-
49/923-M sayili kararla THY hakkinda 4054 sayili Kanun’'un 6. maddesinin ihlal edilip
edilmediginin belirlenmesi amaciyla ayni Kanun'un 41. maddesi uyarinca sorusturma
baslatmigtir.

Yuratulen sorusturma sonucunda alinan 30.12.2011 tarihli ve 11-65/1692-599 sayih Kurul
kararinda, THY hakkinda 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi kapsaminda ihlal tespiti
yapilmadigi; bununla birlikte ilgili pazarda sadlikli bir rekabet ortaminin tesisi bakimindan slot
tahsisleri, uluslararasi ikili havacilik anlagmalari gibi hususlara iliskin olarak ilgili tesebbusler
ile kamu kurum ve kuruluslarina goras bildirilmesi gerektigi sonucuna ulasiimistir.
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S6z konusu Kurul karari Ankara 11. idare Mahkemesinin 11.07.2013 tarihli ve 2013/1083 K.
ve 2012/1727 E. sayil kararlariyla iptal edilmistir. Anilan mahkeme kararinda; THY’nin hakim
durumda olup olmadiginin tespiti yapilmaksizin, dogrudan hakim durumun kotiye
kullaniimasi sayilabilecek eylemlere iliskin degerlendirme yapilmasinin yerinde olmadigi,
Sabiha Gokgen Havalimani (SGH veya SAW) ve Ataturk Hava Limani’'ndan (AHL veya IST)
gerceklestirilen ucuslarin birbirine ikame olup olamayacagi tespitinin yapiimadigi, ikame
oldugu takdirde ne derece ikame edilebilir oldugunun belirtimedigi ve THY’nin AJET markasi
ile SGH'de faaliyet gostermeden 6nce ve sonra PEGASUS tarafindan uygulanan fiyat
politikalarinin analizinin yapilmadidi hususlari iptal gerekgeleri olarak sayiimistir.

idare mahkemesinin anilan karari gergevesinde hazirlanan 30.07.2013 tarihli ve 2010-4-
82/BN sayili bilgi notu, Kurulun 13.08.2013 tarihli ve 13-47/645-M sayili toplantisinda
gorugulerek, THY hakkinda 4054 sayili Kanun’'un 41. maddesi uyarinca sorusturma
acilmasina karar verilmistir.

Hakkinda sorusturma baglatilan THY’ye 4054 sayili Kanun’un 43. maddesinin ikinci fikrasi
uyarinca sorusturma acildigina dair bildirim 19.08.2013 tarihli ve 9486 sayili yazi ile
yapilmistir. THY’nin ilk yazili savunmasi suresi icinde Kurum kayitlarina intikal etmigtir.

PEGASUS, Kurum kayitlarina 16.04.2014, 27.06.2014 ve 08.07.2014 tarihlerinde intikal eden
yazilarinda yeni sorusturma kapsaminda ek beyanlarini iletmistir.

S6z konusu sorusturmayi yurutmekle goérevli raportorler tarafindan 10.01.2014 tarihli ve
2010-4-82/BN sayili bilgi notu ile ek slre talep edilmis, Kurulun 16.01.2014 tarihli ve 14-
02/45-M sayili karari ile sorusturmanin bitim tarihinden itibaren doért ay uzatiimasina karar
verilmistir. S6z konusu sure uzatimi bilgisi THY ve PEGASUS’a iletilmistir.

THY tarafindan 18.02.2014 tarihinde gonderilen yolcu sayisi, gelir ve gider verilerinin ilgili
pazarin tespit edilmesi ve etkinlik analizlerinde kullanilmak Uzere islenmesi sirasinda, s6z
konusu verilerde bazi tutarsizliklarin oldugu saptanmis ve bu durum 21.04.2014 tarihli yazi
ile tarafa bildirilmistir. 24.04.2014 tarihinde Rekabet Kurumu kayitlarina giren THY’nin konuya
iligkin cevabi yazisinda, “...ilgili THY biriminin hat bazli karllik datasini hazirlarken, daha
o6nce gbénderilmis olan 2011 Nisan’a kadar olan veri dosyasi ile sonraki dénemi igceren ve
farkli Excel dosyalarindan temin edilen datanin birlegtirimesi esnasinda sehven hata
yapildigr’ belirtilerek s6z konusu verilerin duzeltilmis versiyonlari yazi ekinde gonderilmigtir.

Bununla birlikte, verilerde bahsi ge¢en bu hata, sorusturma kapsaminda yapilmakta olan
ekonometrik analizlerin ve elde edilen sonuclarin duzeltiimis veriler gercevesinde tekrar
degerlendiriimesini gerektirdiginden, 24.04.2014 sayi1 ve 2010-4-82/BN sayili Bilgi Notu ile
sorusturmanin tamamlanmasi igin ek sure talep edilmis ve 30.04.2014 tarih ve 14-16/297-M
sayili Kurulumuz karari ile sorusturma, suresinin bitiminden itibaren iki ay uzatiimistir. S6z
konusu sure uzatimi karari 02.05.2014 tarihli yazilar ile THY ve PEGASUS’a bildirilmistir.

Kurumumuz tarafindan Ankara 11. Idare Mahkemesinin iptal kararinin temyizi talebiyle
yapilan basvuru Uzerine Danistay 13. Dairesince alinan 03.04.2014 tarihli ve 2013/3606 E.,
2014/1284 K. sayili karar Kurum kayitlarina 04.08.2014 tarihinde intikal etmigtir. Danistay 13.
Dairesi tarafindan; Kurul karari ve sorusturma raporu cercevesinde yapilan tespit ve
belirlemelerin haricinde, THY'nin AJET ile birlikte SGH'de faaliyet gostermesinden dnceki ve
sonraki tarinlerde PEGASUS tarafindan uygulanan fiyatlarin karsilastirmali bir sekilde
degerlendiriimesi, bu konuda daha ayrintili bir fiyat analizi yapiimasi, THY ile AJET arasinda
pazarda rekabeti bozabilecek dogrudan ya da dolayli bir ¢apraz subvansiyonun olup
olmadiginin incelenmesi, THY/AJET'in yani sira, ayni yontemle PEGASUS'un da hat bazinda
maliyet-fiyat analizinin yapilmasi ve kar-zarar durumunun ortaya konulmasi gerekli gérulmus
ve bu gerekgelerle temyiz istemi yerinde goriimeyerek Iidare Mahkemesi kararinin
onanmasina karar verilmistir.
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Yuratulen sorusturma sonucunda hazirlanan ve Sorusturma Heyetinin goéruslerini ve
tespitlerini iceren 13.08.2014 tarihli ve 2010-4-82 sayili Sorugturma Raporu, 4054 sayili
Kanun'un 45. maddesi uyarinca tum Kurul Gyeleri ile ilgili tesebbuse teblig edilmistir.
Gonderilen bildirime cevaben tarafin ikinci yazili savunmasi 22.09.2014 tarihinde Kurum
kayitlarina girmigtir. Bununla beraber Kurum kayitlarina 02.09.2014 tarihinde giren yazi ile
THY tarafindan dosyaya giris talebinde bulunulmusg, THY’nin s6z konusu talebi, sorusturma
heyeti tarafindan hazirlanan 05.09.2014 tarihli ve 2010-4-82/BN sayili Bilgi Notu ile Kurula
sunulmus ve bazi belgelerin ticari sir icermesi sebebiyle THY ile paylasilamayacagi, bazi
belgelerin ise ticari sirlardan arindirildiktan sonra THY’ye gonderilebilecedi 12.09.2014
tarihinde, 14-32/648-M sayi ile karara baglanmistir. 24.09.2014 tarihinde karar bildirimi
yapilmis ve gonderilebilecek belgeler THY’ye ulastiriimistir.

PEGASUS tarafindan gonderilen, Kurum kayitlarina 14.11.2014 tarihinde giren yazi ile
dosyaya giris talebinde bulunulmus olup, 12.12.2014 tarihli ve 14-51/902-M sayili Kurul karari
ile s6z konusu talep reddediimis ve 15.12.2014 tarihinde gonderilen yazi ile tarafa
bildirilmistir.

05.11.2014 tarih ve 6211 say! ile Kurum kayitlarina intikal eden yazi ile THY tarafindan
Uglncl yazili savunmada bulunulmus ve s6zli savunma talep edilmigtir. Bunun Uzerine
hazirlanan Ek Gorus, 08.10.2014 tarihli yazi ile tarafa gdnderilmigtir. Bununla beraber
THY’nin yukarida yer verilen s6zli savunma talebi tUzerine Kurul 12.11.2014 tarihli ve 14-
45/815-M sayil karari ile 24.12.2014 tarihinde s6zlU savunma toplantisi yapilmasina karar
vermigtir. Belirtilen tarihte yapilan s6zli savunma toplantisinin ardindan Kurul tarafindan
25.12.2014 tarihli ve 14-54/932-420 sayil nihai karar verilmigtir.

H. RAPORTOR GORUSU: Sorusturma Heyeti'nde yer alan raportérler tarafindan, Turk Hava
Yollart A.O.’nun;

1) 2008-2011 doneminde hakim durumda oldugu tespit edilen istanbul-Adana, !stanbul-
Elazig, Istanbul-Gaziantep, Istanbul-Konya, Istanbul-Samsun, Istanbul-Hatay ve Istanbul-
Malatya hatlarinda 2013 yili itibariyla hakim durumda olmadigi,

2) 2008-2013 ddéneminde AHL-Ankara, AHL-Antalya, AHL-Bodrum, AHL-Dalaman, AHLizmir,
istanbul-Almaata, Istanbul-Beyrut, Istanbul-Bologna, Istanbul-Biikres, istanbul-Dubai,
istanbul-Niirnberg, istanbul-Roma, istanbul-Sofya, istanbul-Tiflis, istanbul-Uskip ve istanbul-
Zurih hatlarinda hakim durumda oldugu; ancak kaginilabilir maliyetin Gzerinde gelir elde ettigi,
bu nedenle bahsi gegen hatlarda yikici fiyat uygulamak suretiyle hakim durumunu kotlye
kullanmadig,

3) 2008-2013 déneminde, istanbul-Kayseri, istanbul-Sivas, istanbul-Amsterdam, istanbul-
Briiksel, istanbul-Berlin, istanbul-Donetsk, istanbul-Disseldorf, Istanbul-Frankfurt, istanbul-
Hannover, istanbul-Kopenhag, istanbul-Londra, istanbul-Lviv, istanbul-Lyon, istanbul-Milano,
istanbul-Miinih, Istanbul-Paris, istanbul-Piristine, istanbul-Stockholm, istanbul-Stuttgart,
Istanbul-Tahran, istanbul-Telaviv ve Istanbul-Viyana hatlarinda hakim durumda oldugu ve bu
dénemde kacinilabilir maliyetin altinda gelir elde ettigi; ancak yapilan ayrintili analizlerden
ulasilan sonuglara goére, s6z konusu fiyatlamanin yikici fiyat olarak degerlendirilemeyecegi ve
bu nedenle bahsi gegen hatlarda yikici fiyat uygulamak suretiyle hakim durumunu kétlye
kullanmadigi,

4) Ulastirma Bakanlhidi Sivil Havacilik Genel Mudurlugu (SHGM) vasitasiyla PEGASUS’un
yeni hatlara girmesine engel olmak suretiyle hakim durumunu koétlye kullandigina iligkin
herhangi bir bilgi veya belgeye rastlanmadidindan, s6z konusu iddianin reddedilmesi
gerektigi

belirtilerek, THY hakkinda 4054 sayili Kanun'un 16. maddesi uyarinca idari para cezasi
uygulanmasina gerek olmadidi sonucuna ulasgiimigtir.
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l. YAPILAN iNCELEME VE TESPITLER

I.1. Hakkinda Sorusturma Yurutulen Tesebbis: THY
1.1.1. Sirket Yapisi ve Bagh Ortakliklar

Ulkemizdeki ilk hava yolu firmasi olan, 20.05.1933 tarih, 2186 sayili Kanunla kurulan ve ilk
adi Havayollari Devlet isletme Idaresi olan THY, 1956 yilinda sermayesi 60 milyon TL olan
bir anonim ortakliga donuastlridimustar. 01.03.1956 tarihinden itibaren ise Turk Hava Yolari
A.O. adi ile faaliyetlerine devam etmektedir. THY’nin ana faaliyet konusu yurt ici ve yurt digi
hatlarda havayolu ile yolcu ve kargo tasimaciligi yapmaktir.

THY, 2006 yilinda gercgeklestirilen halka arz islemine kadar bir kamu tesebbusu olarak
faaliyetlerini surdirmasgstir. Halen sirlketin %50,88 oraninda hissesi halka agiktir. 31.04.2014
tarihi itibariyla tesebbiisin THY Teknik A.S. (THY TEKNIK), THY Havacilik Agir Bakim
Onarim Merkezi A.S. (THY HABOM), THY Aydin Cildir Havalimani isletme A.S. (THY
AYDIN) ticaret unvanlarina sahip u¢ adet bagli ortakligi bulunmaktadir. 23.05.2006 tarihinden
itibaren teknik bakim alaninda faaliyette bulunan THY TEKNIK’in hisselerinin tamami THY’ye
aittir. 2013 yili Mayis ayinda satin alinan MNG Teknik A.S. ile 2011 yili Haziran ayinda %100
Tdrk Hava Yollari sermayesi ile kurulmus olan HABOM A.S. sirketlerinin 2013 yili EylUl
ayinda birlesmesiyle olusan, havacilik bakim onarim hizmetinde bulunan THY HABOM’un
hisselerinin timune THY sahiptir. Bunun yaninda THY, Aydin Cildir Havalimanr’nin
isletmeciligini yapmak, havacilik egitimi, sportif ve egitim amach uguslar, pist uzunluguna
uygun ugak tipleri ile yolcu tasimaciligina yonelik faaliyetlerde bulunmak Uzere 21.06.2012
tarihinde kurulan THY AYDIN’inin da hisselerinin tamamina sahiptir.

Bunlarin yani sira, 31.12.2013 tarihi itibariyla THY’nin ortak kontrole sahip oldugu, Turkiye'de
kayitli 9 adet isletme bulunmaktadir.

Diger yandan, Kuzey Kibris Turk Cumhuriyeti'nde ortaya ¢ikan mali kriz nedeniyle, Kibris
Tark Hava Yollarinin (KTHY) 21.06.2010 tarihinde uguslarini durdurmasinin ardindan Kuzey
Kibris Hava Yollari adiyla kurulan yeni havayolu sirketinin %10 sermaye payi THY’ye aittir.

THY’nin 2013 yili net hasilat ise 18.776.784.325 ve donem kari 628.707.427 TL seklinde
gerceklesmistir.

1.1.2. Yolcu Sayilari

THY’nin yolcu sayisi, 2013 yili sonu itibariyla, i¢c hatlarda 20.053.000, dig hatlarda
28.217.000 olmak Uzere, 48,3 milyona ulastirmistir. Bdylelikle THY, Avrupa Hava
Tasimacilar Birligi verilerine gore birlige Uye havayollari arasinda Aralik 2013 tarihi itibariyla
yolcu sayisi bakimindan pazar payini %12,8’e ¢ikararak Avrupa’nin en ¢ok yolcu tasiyan
ikinci havayolu sirketi olmustur. “Ucretli yolcu kilometre” bakimindan ise, THY %10,2'lik pazar
pay! ile s6z konusu Birlik icerisinde dérdlincu sirada yer almaktadir.

1.1.3. Ugus Noktalar

THY’nin 2012 yih itibariyla 217 olan ugulan nokta sayisi, 2013 yilinda %12 artisla 243’e
yukselmistir. THY’nin 31.12.2013 itibariyla ugus noktasi sayisi yurt iginde 42’ye, yurt diginda
201’e; yurt icinde 42 havaalani ve yurt disinda 136 havaalani olmak Uzere toplam 178
havaalanina ulagsmistir. Boylece THY, dinyanin en fazla ugus noktasina sahip ilk 10
havayolu taslyicisi arasinda yer almistir. Ugus noktalarinda ayrica yolculara hizmet veren
satig/istasyon Uniteleri, acente ve genel satis acenteleri bulunmaktadir.

1.1.4. Filo Durumu ve Personel Sayisi

THY’nin 2012 yili sonunda 202 olan ugak sayisi, 2013 yili igerisinde filoya dahil olan 59 adet
ucak ve filodan ayrilan 28 adet ugak ile 233’e ulagsmistir. Personel sayisi ise 31.12.2013 tarihi
itibariyla 18.882 kisidir.

4/78



(30)

14-54/932-420
1.1.5. THY Alt Markasi Anadolu Jet (AJET) Uguslar

Yolcuya sunulan ilave servislerin yalinlagtiriimasiyla elde edilen maliyet avantajinin, bilet
Ucretlerine yansitilarak daha genis halk kitlesinin hava ulasim hizmetinden yararlanabilmesi
amaciyla kurulan AJET, vyeni bir is modeli ile 28.04.2008 tarihinde ilk ugusunu
gergeklestirmistir. Herhangi bir tlzel kisilige sahip olmadan THY’nin alt markasi seklinde
faaliyetlerini yuraten AJET, THY tarafindan, dusuk maliyetli havayollari ile rekabet etmek igin
veya bu segmente girebilmek icin olusturulmustur.

B737-800 ve B737-700 tip ucgaklari ile 2012 yilinda %81,9 doluluk oraniyla 5.316.332 yolcu
tasiyan AJET, dis hatlarin ana markaya devredilmesinin ardindan 2013 yilinda %81,3 doluluk
orani ile 7.697.948 yolcu tasiyarak uguslarini gerceklestirmigtir.

Maliyetlerin dusuriimesi amaciyla AJET filosundaki ugaklarin Gines Ekspres Havacilik A.S.
(SUNEXPRESS)’e devredilerek kiralama yontemiyle AJET operasyonunda kullaniimasi igin
anlagsmalar yapilmistir. S6z konusu anlagsmalar kapsaminda 2012 yili Mart ayinda ilk ugak
seferlerine baslanmis olup 31.12.2013 tarihi itibariyla 24 ugak ile sefer icra edilmektedir.

1.1.6. ittifak ve Kod Paylagimina iligkin Anlagmalar

THY, gercgeklestirdigi ittifak ve kod paylasimi anlagmalari ile ugus agini daha da genisleterek,
direkt ugus icra etmedigi noktalara da seyahat etme imkani saglamaktadir. Bu ittifak ve
anlasmalarin baginda dunyanin en buyuk havayolu ittifaki olan ve THY’nin Nisan 2008'de
katildigr “Star Alliance” gelmektedir. THY’nin 2013 yili sonu itibariyla kod paylasimi
anlasmasi bulunan toplam havayolu sayisi (.....)'dir. 2013 yili i¢cerisinde imzalanan ve revize
edilen kod paylasimi anlagmalari ile (.....) adet ugus olmayan noktaya THY’nin sefer sayisi
ve kodu altinda satis yapiimasi imkani saglanmistir.

1.1.7. Miles&Smiles Programi

THY, 1989’da “Frequent Flyer” ismi ile bagladigi “Miles&Smiles Programi” ile Uyelerine 6dul
biletler, refakatci biletler ve ugus sinifi ylkseltme gibi c¢esitli olanaklar sunmaktadir.
Miles&Smiles havayolu, otel, ara¢ kiralama sirketi, teknoloji market, banka,
telekominikasyon, akaryakit, saglik, sigorta ve otomotiv sektorlerinde faaliyet gosteren, 57
program ortagl ile yaptigi anlasmalarla Uyelerine mil kazanma ve harcama imkani
sunmaktadir. Ayrica, THY’nin Miles&Smiles yolcu programi Uye sayisi 2012 yilina goére
%(.....) oraninda artig gostererek 2013 yilinda (.....) kisiye ulagmigtir.

1.2. Yerinde incelemede Elde Edilen Bilgi ve Belgeler

30.12.2011 tarihli ve 11-65/1692-599 sayili Kurul kararina konu sorusturma slrecinde,
THY’de yerinde inceleme yapilmis olup, yapilan incelemede elde edilen bilgi ve belgelere
asagida yer verilmistir:

Belge 1: Pazarlama ve Satig Baskan Yardimcisi (.....)ten Pazarlama ve Satis Bagkani
(.....)a 16.08.2010 tarihinde gdnderilen e-postada, ilk 7 ay sonucunda;

- Aimanya’dan AHL'ye (.....) konma gergeklestigi ve (.....),

- Orta Avrupa’dan SGH'ye (.....) konma gergeklestigi ve (.....),

- Orta Avrupa’dan Ankara Esenboga Havalimani'na 1.211 konma gerceklestigi ve 4.244.896
Avro zarar edildigi

belirtilerek SGH ve ESB' toplam sefer sayisinin AHL seferlerinin %(.....)'u kadar olmasina
ragmen (.....) ifade edilmektedir.

Belge 2 : THY Genel Mudur Yardimcihdinin 09.10.2009 tarihli ve 3197 sayili “Dénemsel
Tesvik Uygulamasi” konulu olur yazisinda, 02.11.2009-31.05.2010 tarihleri arasinda

' Ankara Esenboga Havalimani'nin IATA (International Air Transport Association-Uluslararasi Hava Tasimaciligi
Birligi) kodu.
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asagidaki tablo baz alinarak AHL, SGH, ESB ve Antalya Havalimanina (AYT) yonelik uguslar
icin farkli dizeylerde donemsel tegvik uygulamasinin yapilmasina olur verilmigtir:

ATZ/BE3/DE4/NLS U-V-L T Class ve Ustii Business Class
(EUR) AYT® IST AYT ST AYT ST
SAW/ESB SAW/ESB SAW/ESB

TROYA () () () () () ()
CRS (....) (... (... (... (... (...

Belge 3 : THY Berlin Maddrt (.....))dan Genel Muaddr Yardimcisi (.....)ya 03.11.2009
tarihinde gonderilen e-postada, SGH seferlerinin Kasim 2009 ileri rezervasyon durumlarinin
ekte yer alan tabloda bulundugu ifade edilerek, normal sartlar altinda sefer iptalini gerektiren
bu dusuk yolcu sayilari ve duglik doluluk oranli seferlerin, pazara yeni girilmesi ve ortakligin
SGH’ye uzun vadeli bakmasi sebebi ile iptal edilip edilmemesi konusunda talimat beklendigi
belirtiimektedir.

Belge 4 : THY Pazarlama ve Satis Baskanlhginda uzman olarak goérev yapan (..... In
bilgisayarindan edinilen ve THY Koln Direktoru (.....)'in 10 haftalik ileri rezervasyon durumu
ile ilgili olarak degerlendirmelerini iceren 02.12.2009 tarihli e-postada asagidaki ifadelere
rastlanmistir:

“(...) Yaz 2009 sonu, gerek Pegasus, gerek Oger ve Sunexpress’in yaptiklari kampanyalarin
ileri rezervasyonlarimizdaki bu distige etkisi bliylk olmustur. Kigin tatil planlayan birgok Kigi
bu havayollarini tercih ederek erkenden biletlerini ¢ok uygun rakamlara temin ettiklerinden,
THYyi tercih edecek bir potansiyel low-cost’lara’ kaymustir. (.....)

(...)

KélIn olarak (.....). SAW seferlerinin basladigi Kasim ayi basi itibariyla CGNE (.....) kar etmis
bir noktaydi. Yani bagimizdaki DUS® ve yine bize ¢ok yakin noktadaki FRA'nin™® gegtigimiz
dénem (.....) devreye almasi ile arzi diistirmemiz kaginilmazd). DUSun (.....) devreye aldigi
bir dénemde CGN olarak DUS’a destek vermemiz, (.....) Yani CGN’yi DUS ile birlikte miitalaa
etmek gerekir.“

Belge 5 : (.....) (Bruksel Mdr.) tarafindan 21.04.2010 tarihinde (.....) (Gelir Yonetim Bsk.-Gel.
Yon.ve Mdr. (Orta Avrupa)), (.....) (Pazarlama ve Satig Bsk. Yrd.), (.....)a (Network Planlama
Mdr.) génderilen “BRU — SAW Seferleri” baslikli e-postada;

“(.....) Bey;

Bildiginiz gibi BRU - ESB seferleri 15 Mayis’tan itibaren AJET verilmistir. IST - BRU gelip
yatiya kalacak 4 seferimizi yaz déneminde hem Pegasus’u kesmek hem de IST aktarmali
Anadolu’ya gidecek yolcularimizi oraya aktarmak icin BRU-SAW-BRU olarak degerlendirmek
istiyoruz.”

ifadeleri bulunmaktadir.

2 Avusturya
3 Belgika
4 Almanya
5 Hollanda
6 Antalya Havalimani’nin IATA kodu.
" Dislik maliyetli sirketler
8 Koln Havalimanin IATA kodu.
° Dusseldorf Havalimanin IATA kodu.
0 Frankfurt Havalimaninin IATA kodu.
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Belge 6 : (.....) (KOIn Mdr.) tarafindan 27.04.2010 tarihinde (.....) (Gelir Yonetim Bsk.-Orta
Avrupa Gel. Yon.&Ucr. Mdr.)'ye gonderilen “Pegasus kis reklami DUS ta konustugumuz gibi”
baslikli e-postada;

“.....) Bey;

PGS Kasim 2010 sonrasi koltuklarini vergiler dahil 59,99 Euro’ya simdiden satigsa sunmustur.
Gecgen yil ayni konuda 6n tedbir alinmadigi igin fazla miktarda yolcu kaybedildigini hatirlatir,
ayni durumun tekrarlanmamasi i¢in kargi tedbir alinmasi hususunda bilgi ve géruslerinizi arz
ederim. llgili havayolu bu kampanyayi gecen sene Eyliil ayinda baslatmis (50 Euro’ya 50.000
bilet) ve bizim ileri rezervasyonlarimiza oldukga ciddi darbe vurmustu.

...(TICARI SIR)......

ifadeleri bulunmaktadir.

(.....) tarafindan bu e-postaya cevaben (.....)a ve (.....)’a (Gelir Yonetim Bgk.-Uzman (Gelir
Yonetimi)) gonderilen 28.04.2010 tarihli e-postada;

Sayin Almanya Mdddirleri;

2010 yili kis dénemi ile ilgili olarak ilk etapta simdiden sistemlere yansiyacak sekilde
asagdidaki sekilde aksiyon almayi planliyoruz;

1- (.....) Ucretin 15 Agustos’tan itibaren 31 Mart11 e kadar tiim Almanya igin uygulanmasi
2-(.....) tcretin 01 Kasim’dan itibaren 31 Mar11 e kadar tiim Almanya igin uygulanmasi

...(TICARI SIR)......

ifadeleri bulunmaktadir.

Bu e-postaya (.....) (Pazarlama ve Satis Bgk.-Dusseldorf Mdr.) tarafindan 28.04.2010
tarihinde verilen ve (.....),(.....) ve (.....)’a gonderilen yanitta;

“(.....) Bey;

Malumunuz bizim DUSIST RT'" vergilerimiz ortalama 125 € (30€ DU dahil) i¢ hat baglantisi
eklenince (.....) Pegasusu 2 ye 3 e Katliyoruz.

Bir de licret geldiginde (arti Add Onlar geldiginde) cazibemiz Pegasus’a gére ¢ok daha dlisiik
kaliyor. Pegasus bitecek dayanamayacak denilirken, Almanya c¢ikigli destinasyon sayisini
arttirmakta, biz ise bu dénemlerde bolca sefer iptal etmekteyiz. (Neyse ki, Ajetin ESB
seferlerini almasi ile en azindan DUS-ESB yi artik iptal etmemize gerek kalmayacak diye
diglintiyorum.)

...(TICARI SIR)......

ifadeleri bulunmaktadir.

" Round trip: Gidis-don(s.
7178
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Bu e-postaya cevap niteliginde Hakan INCE tarafindan 30.04.2010 tarihinde (.....),(.....)
(Hannover Mdr.), (.....) (Berlin Mdr.) (.....) (Stuttgart Mdr.), (.....) (Hamburg Mdr.), (.....)
(MUnih Mdr.), (.....) (NUrnberg Mdr.), (.....) (Frankfurt Mdr.) ve (.....)’a gonderilen e-postada;

“Suan LCC’ler'? diinya trafiginin 1/3’(inii tasimaktadir ve yakin bir zamanda pazar paylari 1/2
olacagi bilinmektedir. Pazarlama zirvesinde Rigas Doganiste yakin gelecekte LCC lerin point
to point olarak kisa mesafeleri tagirken Legacy’lerin transit olan yolculara ybnelecegini 6ne
strmdgti. Bu sdreg nasil igler tabi tahmin etmek zor. (dediginiz gibi belki de Ajet icra eder
bilemeyiz) iginde bulundugumuz siiregte en iyisini yapmaya gayret edecegiz.

...(TICARI SIR)......

ifadeleri bulunmaktadir.

Belge 7 : 29.04-03.05.2010 tarihleri arasinda THY Uluslararasi iligkiler ve Anlagmalar Midiiri
(.....)iIle Roma Satig Ofisi Paz. Satis Bgk. Yrd. (.....) arasinda yapilan ve Gen. Mdr. Yrd. (.....)
ile diger bazi THY yoneticilerine de iletilen e-posta mesajlagmasindan, 2010 yaz doneminde
Alitalia’nin Istanbul-Milano seferini iptal ettigi, PEGASUS ve Blue-Panorama havayollarinin
Roma ve Milano’ya birer sefer icra etmek igin girisimde bulundugu bilgisinin alindigi,
miisaade veriimesi halinde Roma-istanbul hattinda giinliik 7 seferin olacagi ve asiri kapasite
arzinin hattin karlhlhigini menfi etkileyecegi ifade edilerek Ikili Hava Ulastirma Anlagmasi
cercevesinde SHGM nezdinde gerekli girisimlerin yapiimasinin tartisildigi anlasiimaktadir.
Konu ile ilgili olarak (.....), SHGM ve Disisleri Bakanhdi nezdinde gerekli girisimlerde
bulunuldugunu ifade etmigtir.

E-posta ekinde bulunan ve Digisleri Bakanhdi ile SHGM'ye gonderildigi anlasilan yazida ise
Turkiye-italya arasinda imzalanan anlagmaya deginilerek her iki llkeden havayollarinin
(Turkiye’de THY italya’da ise Alitalia ve Blue-Panorama) 28 frekansa sahip oldugu, yeterli
arzin bulundugu ve asiri kapasite artisi nedeniyle halihazirda THY’nin yeni frekans talebinin
bulunmadigi ifade edilerek, bahse konu havayollarinin (PEGASUS ve Blue-Panorama) ilave
frekans ve kapasite artisi taleplerinin mevcut anlasmanin esit ve adilane paylasim ilkesine
aykiri olmasi nedeniyle olumlu degerlendiriimemesi talep edilmistir.

Belge 8 : 07.05.2010 tarihinde (.....)’dan gonderilen diger e-postada ise bahse konu yazinin
degistirildigi ve ekte yeni yazinin bulundugu ifade edilmistir. Buna gére SHGM ve Disisleri
Bakanligina gonderilen yeni yazida, daha 6nce gonderilen yazida sehven hata yapildig! ifade
edilerek, Blue Panorama havayollarinin ilave frekans ve kapasite artisi talebinin olumlu
karsilandigi, 6te yandan italya tarafindan ilave verilecek frekans haklarinin THY tarafindan
dederlendirilebilecegi belirtiimektedir.

Belge 9 : (.....) (Pazarlama ve Satis Bsk.-Pazarlama $f.) tarafindan Gelir Yonetim Baskanligi
Uzmani (.....)e gdnderilen 26.05.2010 tarihli ve bilgi olarak Giingér KARAOGLU (Briiksel
Mdr.), (.....) (Gelir Yén. Bsk.-Gelir Yonetim&Ucretlendirme Mdr. (Orta Avrupa)) ve (.....)e
(Pazarlama Satis Bsk. Yrd.) de iletilen “SAW Promosyonel lcret ihdasi” baslikl e-postada;

“(.....) Bey Merhaba;

BRU™ SAW seferlerimizin utilizasyonunu arttirmak ve yolculari Pegasus havayollarindan
Ortaklhigimiz seferlerine kanalize edebilmek amaciyla (.....) tarihine kadar ((.....)tarihine kadar
biletlenmesi kosulu ile) olan uguslarda (.....) lcret ihdas edilmesi ivedi 6nem arz etmektedir.”

ifadeleri mevcuttur.

12 Low Cost Carrier (LCC): Dugiik maliyetli havayolu tagiyicisi.
'3 Briksel'in IATA kodu.
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Belge 10 : THY Uretim Planlama Bagkani (.....)'in 11.06.2010 tarihli e-postasina istinaden
THY Pazarlama ve Satis Bagskanhgdi Kéln Maduara (.....) tarafindan ayni tarinte Pazarlama ve
Satis Genel Mudur Yrd. (.....) basta olmak Uzere Ust dizey THY calisanlarina gdnderilen e-
postada, asagidaki ifadeler yer almaktadir:

“Sayin Bagkanlarim,
Sn. Mlidtirlerim,

SAW seferleri sezonun en kéti oldugu zamanda (Kasim 2009) mdddrliik olarak tim
itirazlarimiza ragmen hem de daily olarak baslatild. (.....)

(.....) L/F agagidaki gibi olmusgtur:

Kasim (.....)
Aralik (.....)

----2010------
Ocak: (.....)
Subat: (.....)
Mart: (.....)
Nisan: (.....)
Mayis: (.....)

(.....) sayesinde kismen R/Y ve RASK degerlerinde kipirdama olmussa da henliz istenen
seviyeyi yakalayamadik. (.....)

CGN-SAW hatti canli bir pazardir. Pegasus, Sunexpress, TK ve Germanwings su an bu
pazarin en 6nemli tagiyicilaridir.

Ocak-Nisan 2010 dénemi ilk 4 ay verilerine gbére taginan toplam yolcu 63.651 pax olup
havayollarina gére orantisal dagilimi su sekildedir:

Pegasus : %(.....)
Sunexpress % (.....)

Germanwings: % .....)

...(TICARI SIR)......

Belge 11 : THY Gelir Yonetim Bagkani (.....)'in bilgisayarindan edinilen, THY Pazarlama ve
Satig Bagkanlhgi Berlin Maduru (.....) ile Gelir Yonetimi Baskanligi’'ndan, Gelir Yonetimi ve
Ucret Midiri (.....) ve Charter Muduri (.....) arasinda 25-30.06.2010 tarihlerinde
gerceklesen “ilave Seferlerin Siniflarinin Esnetilmesi-Acil” baslikli e-posta silsilesinde Berlin
MUdurd (.....) “Mevcut durumda %100 rakibe kaptirmak istemedigimiz TR'-Anadolu ilave
pazari ile ilgili Pegasus’un yapmis oldugu eski ve yakin tarihli bazi bilet 6rnekleri asagidadir.”
ifadesini takiben PEGASUS’un bilet orneklerini sunmus ve bilet siniflarinin esnetilerek
Ucretlerin dUsurulmesini talep etmistir. Berlin MUdura (.....)’nin e-posta silsilesinin devaminda
yer alan ifadeleri ise asagdidaki gibidir:

...(TICARI SIR)......

4 Tarkiye.
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Belge 12 : (.....)'In (Gelir Yonetimi Bsk.) elektronik posta kutusundan ornegi alinan, (.....)
(Gelir Yonetimi ve Ucret Mdr.) tarafindan 28.06.2010 tarihinde gonderilen “Bey Pazarinda
Yeni Taslyici” konulu e-postada:

“

Hafta sonu Haber Tiirk gazetesinde PC' nin (....) BEY reklamini gérdiim. 01 Eyliilden
itibaren haftada 6 giin diyordu. Simdiye kadar hep konugstugumuz konu. Orta Avrupa gibi bir
pazara girmesinin ardindan Ortadogu gibi pazarlara da adim atmalari.

Almanya da BEY bir ¢ok noktada ilk 10 da ¢ikmakta (Almanya genelinde 8.)

...(TICARI SIR)......

”

Belge 13 : 29.06.2010 tarihinde THY Genel Mudur Yardimcisi (.....) baskanliginda
gergeklestirilen Genel Mudur (Pazarlama ve Satig) Koordinasyon Toplantisi’nda gortsulen ve
sorusturma kapsaminda degerlendirilebilecek guindem maddelerine asagida yer verilmistir:

Gorlgulen Konular/Alinan Kararlar Termin Sorumlu

6. Bir low cost havayolu Sam’a uguslar baglatmistir. Altan
BUYUKYILMAZ konu ile ilgili Sivil Havaciliga yazi Tamamlandi (G )
yazacaktir.

22. Lion noktasina low cost tasiyicilarin uyguladigi tcretin

aynisi uygulanacaktir. Belirtiimedi (o)

Belge 14 : (.....)In (Gelir Yonetimi Bgk.) e-posta kutusundan 6rnegdi alinan (.....) (Bolgesel
Uguslar Bgk.) tarafindan 29.06.2010 tarihinde gonderilen “RE: STR'® SAW seferleri
hususunda bilgi” konulu e-postada :

“Pegasus str pazarini ichatlarla kurdugu gdgli transitlerle sawda oturttu, (.....) gibi birgok
noktayi bu networku oturttuktan sonra ddstnebiliriz.

Unutmayalim ki yolcu sayisi da tek bagina ¢ok anlamli degil, (.....)

S6z konusu e-postanin (.....) (Stuttgart Mdr.) tarafindan gonderilen ve 6zetle STR-SGH
seferlerinin  kaldinimamasi gerektigi, (.....) ifade edilen e-postaya cevaben vyazildigi
gorulmektedir.

Belge 15 : THY Gelir Yonetimi Baskani (.....)'In bilgisayarindan edinilen ve Gelir Yonetimi ve
Ucret Muduri (.....) tarafindan bagkan ve baskan yarimcilarina goénderiimek (izere
hazirlanarak, Gelir Yonetimi Bagkani (.....)’a onay amacgl gonderilen 30.06.2010 tarihli e-
posta ekinde, 29.06.2010 tarihli Genel Mudur Yardimciligi Koordinasyon Toplantisi’nda
sunulan THY’nin  “W09” tespiti ve rakiplerin Ucret uygulamalarini igceren durum
degerlendirmesi icerikli “W10 Orta Avrupa Analizi” bashkli Powerpoint dosyasi vyer
almaktadir. E-posta igeriginde ise mevcut durum “Orta Avrupa bélgesi 6zellikle son iki yilda
rakiplerin hizli frekans artislari ve lcret diglirmeleri ile yogun rekabet igerisine girmigtir’
ifadeleri ile belirtilerek anilan toplanti neticesinde alinan kararlar su sekilde 6zetlenmistir:

“ Acenta tegviklerinin gbézden gecirilerek kis déneminde TK satmayan acentaya tesvik
verilmemesi

15 Pegasus’un IATA kodu.
'6 Stuttgart'in IATA kodu.
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- Rakiplerin (icrette her sey dahil (.....) ile match edilmesi ve (.....) ayni seviye ile match
edilmesi)
- OW'" (icret yapisiyla desteklenmesi ((.....))

()
)
)
)

J

o~~~

Belge 16 : “Toplanti Tutanagi Formu” baglikli, 04.08.2010 tarihli “Genel Mudur (Pazarlama
ve Satis) Koordinasyon Toplantisi” konulu belgenin 1. Gindem maddesinde;

“... Low costlara karsi izlenecek genel ve Gzel stratejilerin belirlenmesi igin bir toplanti
yapilacaktir. Toplanti ile ilgili bir tarih belirlenecektir. Konu ile ilgili Gelir Yénetimi ve Ucret
Mudiirdi (.....) sunum yapmistir. (.....) ifadeleri bulunmaktadir.

Belge 17 : (.....)'In (Uretim Planlama Bsk.) e-posta kutusundan érnegi alinan 3 agamali e-
postada, (.....) (Gelir Yénetimi Bsk.-Gelir Yonetimi ve Ucret Mdr.) tarafindan 13.08.2010
tarihinde “TK950/951 Sam Sabah Seferleri Analizi” konulu bir e-posta godnderildigi, buna
cevaben (.....)In (Pazarlama&Satis Bsk. Yrd.) 20.08.2010 tarihinde yazdigi e-postada yer
alan; “...(.....)" ifadesi dikkat gekmektedir. Sonrasinda 20.08.2010 tarihinde (.....) tarafindan
gonderilen cevabi e-postada, (.....) ifade edilmektedir.

Belge 18 : (.....)in (Uretim Planlama Bsk.) e-posta kutusundan érnedi alinan (.....) (Gelir
Yénetimi Bsk.-Gelir Yénetimi ve Ucret Mdr.) tarafindan 18.08.2010 tarihinde génderilen e-
postada, Sam satis mudurliguinin “Sam kar-zarar durumu” konulu e-postasi iletiimektedir.
Sam satis mudurligunin e-postasindaki asagidaki ifadeler dikkat ¢ekicidir:

“...(TICARI SIR)...."

Belge 19 : (.....)'In (Gelir Yonetimi Bsk.) bilgisayarindan ornegi alinan e-postada (.....) (Gelir
Yonetimi-Uzman) tarafindan 23.08.2010 tarihinde gonderilen “FW: Pegasus’un SOFYA
seferleri basliyor” konulu e-postada; PEGAUS’un Ekim ayinda Sofya’ya ugmaya baslayacagi
ve PEGASUS'u rakip olarak alacaklarsa, PEGASUS’un baslamasindan 1 ay 6nce pazara sok
promosyonlarla girip talebi kendilerine gekebilecekleri, (.....) ifade edilmektedir.

Belge 20 : THY’de yapilan yerinde incelemede elde edilen ¢alismada, (.....) tespiti yapilarak
bu duruma karsi alinacak énlem igin “i¢ transit pazarda yasanan kaybin dis transit yolcu ile
kapatiimasi igin 6zellikle (.....).” degerlendirmesi yapilmigtir. Benzer sekilde (.....) sayillmstir.
Buna iligkin dnlemler arasinda ise “(.....)” ifadelerine yer verilmistir.

Belge 21 : THY'de yapilan yerinde incelemede elde edilen sunumda ileri rezervasyonlara
iliskin birtakim analizler yer almis ve devaminda ise “Oneri ve Aksiyon” basli§i altinda bazi
degerlendirmeler yapilmigtir. Bunlardan “Oneri ve Aksiyon 2; (.....)" baslikli degerlendirmede
asagida belirtilen ifadeler bulunmaktadir:

“Acente Profili;

Etnik TR satan acenta yilda (.....) yolcuya sahip
CPH'® de (.....) bir gegmisi var.

(.....)”

7 One way (tek yon).
'8 Kopenhag'in IATA kodu.
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Belge 22 : (.....) tarafindan Genel Mudurluge hitaben yazilan yazida, SGH c¢ikigh bazi yurt
disi uguslarin TK'® markasi ile icra edilmesinin (.....) ifade edilmektedir.

Belge 23 : THY’de yapilan yerinde incelemede elde edilen “TK 2015 Strateji Toplantisi
Oturum 1: Is Modellerimiz’ bash@ini tagiyan dokiimanin 22. sayfasinda, “ic Hatlara Genel
Bakis” bashdi altinda, THY'nin ve AJET’in i¢ hat uguslarindaki kar-zarar durumuna iligkin
tablolar yer almaktadir. ilgili tablolarin incelenmesinden, THY’nin, (.....) anlasiimaktadir. Ote
yandan, THY’nin tim i¢ hatlarda (.....) anlagiimaktadir. (.....)

Belge 24 : THY'de yapilan yerinde incelemede elde edilen “TK 2015 Strateji Toplantisi
Oturum 1: Is Modellerimiz” bashgdini tasiyan dokimanin 23. sayfasinda, “Strateji” bashgi
altinda su ifadeler yer almaktadir:

‘Asagidaki hatlarin, SAW’a kaydirilmasi:

(-ennn)

AHL nin rahatlamasi ve yliksek gelirli operasyonlarin oradan icrasi
(-eenn)

1.3. ilgili Pazar

1.3.1. ilgili Uriin Pazan

Mevcut sorusturmanin konusu, THY’nin Istanbul merkezli yurt i¢i ve yurt digi havayolu
hatlarindaki yolcu tasimaciligi faaliyetlerine iliskindir. Yolcu tasimacihigi havayolu, karayolu,
demiryolu ve deniz yolu vasitalariyla gergeklestiriimektedir. Bu ¢ergevede dncelikle havayolu
ile yolcu tasimacihginin diger ulasim tirleri ile olan talep ikamesinin incelenmesi
gerekmektedir. Bahse konu ulagim turlerinin niteligi géz éninde bulunduruldugunda, tlkemiz
kosullarinda havayolu tagimaciligi digerlerine gére ¢ok daha suratli ve konforlu bir tagimacilik
turd olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bu durum, 6zellikle yurt digina yapilan seyahatlerde 6nem
arz etmekte olup, havayolu ulagiminin diger ulasim turleri ile ikamesi sinirli kalmaktadir. Yurt
icinde yapilan seyahatlerde ise, son yillarda, sektorin rekabete acgiimasi sonucunda
ulkemizde faaliyet gosteren tesebbls sayisinin artmasi ve bu gergevede fiyatlarda yasanan
dususler, ayrica yeni havalimanlarinin inga edilmesi, ugus yapilan hatlarin sayisindaki ve
ucus frekansindaki artis nedeniyle havayolu ile yolcu tagimaciligi oldukg¢a yayginlagmistir.

Ote yandan, tiiketicilerin zamana mi yoksa fiyata mi duyarli oldugunun, bir bagka ayrimla, is
amagli veya turistik amagli seyahat edip etmediklerinin dikkate alinmasi gerekmektedir. is
amagl seyahat eden veya zamana duyarli olan yolcular bakimindan havayolu ile yolcu
tasimaciliginin diger tasimacilik tirleri ile ikame derecesinin olduk¢a dusik oldugu tespit
edilmistir. Fiyata duyarli olan veya turistik amagli seyahat eden yolcular bakimindan ise,
yukarida da bahsedildigi Uzere, sektdrde yasanan serbestlesme neticesinde artan rekabetle
fiyatlarin asagi c¢ekilmesi, havayolu ulasimi ile diger ulasim turlerinin fiyatlarinin
yakinlasmasina yol a¢gmis olup, bu durum havayolu ulagiminin surat ve konfor agisindan
diger ulagim turlerine kiyasla sahip oldugu avantajlar ile birlikte, tiketicilerin gézinde 6zellikle
uzun mesafeli yurt i¢i hatlarda havayolu tasimaciligini daha ¢ok tercih edilir hale getirmistir.
Butin bu sebeplerle karayolu, demiryolu ve deniz yolu tasimaciliginin, havayolu
tasimaciligina etkin bir sekilde ikame teskil etmesinin mimkun olmadigi sonucuna variimigtir.

Havayolu ile yolcu tagimaciligi faaliyetleri genel olarak, havayolu ile tarifeli yolcu tagsimaciligi
ve havayolu ile tarifesiz yolcu tagimaciligi (charter hizmetleri) olmak tzere iki farkli hizmet
turinden olusmaktadir. Havayolu ile tarifeli yolcu tagimaciligi hizmetleri, 6nceden planlanmig
belirli bir zaman ¢izelgesine bagli olarak yapilan duzenli tasimacilik faaliyetlerini igermektedir.
“Charter” tagsimaciligi ise, belirli bir zaman cizelgesine bagli olmaksizin yapilan ve genellikle
belirli bir seyahat paketinin bir parcasi olarak tuketicilere sunulan tagimacilik faaliyetlerinden

9 Tirk Hava Yollar’'nin IATA kodu.
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olusmaktadir. S6z konusu iki hizmet turindn niteligi ve kullanim amagclari bakimindan
birbirine ikame olmadidi kararina varilmistir. Bunun yani sira, THY ve PEGASUS’un istanbul
cikigh yurt ici ve yurt disi hatlardaki tagsimacilik faaliyetleri i¢inde “charter” tagsimaciliginin
payinin ihmal edilebilecek kadar dusik bir dizeyde olmasi nedeniyle, sorusturma
kapsaminda sadece havayolu ile tarifeli yolcu tagsimaciligi faaliyetleri incelenmigtir.

Yukarida yer verilen degerlendirmeler sonucunda, mevcut sorusturma bakimindan ilgili Grin
pazari, “havayolu ile tarifeli yolcu tasimaciligi hizmetleri” olarak belirlenmistir?°,

1.3.2. ilgili Cografi Pazar

Havayolu ile tarifeli yolcu tagsimaciligi pazarinda ilgili cografi pazarin tespitinde, dncelikle g6z
onunde bulundurulmasi gereken husus tuketici tercihleridir. Havayolu ile yapilan
seyahatlerde tum tlketiciler agisindan gegerli olan tercih faktort, tasimacilik hizmetinin
alinmasindaki temel amag olan belirli bir noktadan baska noktaya seyahat etmektir. TUketici
tercihlerini sekillendiren bu temel faktor nedeniyle, havayolu ile yolcu tagimacilidi pazarinda
ilgili cografi pazar belirlenirken, dncelikle her bir kalkis noktasi ve varis noktasindan olusan
hattin tuketicilerin gbézinde ayri bir cografi pazar teskil ettigi 6n kabulinden hareket
edilmektedir. Diger taraftan, Grin pazarina iligkin yapilan degerlendirmede de bahsedildidi
Uzere, havayolu tasimacihiginda tuketici tercihleri ayni zamanda, ilgili tiketicinin zamana
duyarli veya fiyata duyarli olmasina goére degismektedir. Ayrica, dogrudan ugus yapan
yolcularla, aktarmali ugus yapanlarin tercihleri de farklilik gostermektedir. Bu nedenle, kalkis
noktasi-varis noktasi seklinde bir cografi pazar tespitinin bir adim 6tesine gecilerek, ayni
bdlgeleri birbirine baglayan birden fazla havalimaninin birbirine énemli dlgide ikame teskil
edip etmedigi hususu ile ilgili havalimanlari ve/veya sehirler arasindaki aktarmali uguslarin
dogrudan uguslara yeterli dlgide ikame olup olmadigi da arastirilmaktadir. S6z konusu
incelemelerin sonucunda, kalkis ve varis noktalarini havalimani-egli (airport pair) ya da sehir-
esli (city pair) olarak ifade eden bir ilgili cografi pazar tanimi yapiimaktadir.

Kurulumuzun havayolu ile tarifeli yolcu tasimaciligi pazarina iliskin bugine kadar almis
oldugu kararlardan gorllecegi Uzere, her bir kalkis noktasi-varis noktasi arasindaki hattin
ayri bir cografi pazar olarak tanimlanmasi esas olarak benimsenmigtir. S6z konusu
kararlarda, sehir-esli cografi pazar tanimlari yapilmis olup, bu baglamda, gerek birden fazla
havalimaninin bulundugu yurt digsindaki sehirler bakimindan gerekse iki havalimaninin
bulundugu istanbul bakimindan ayni sehirdeki birden fazla havalimani ayni cografi pazar
icerisinde degerlendirilmistir?’. Buna ek olarak, Kurul kararlarinda dogrudan ugus/aktarmali

20 Nitekim o6rnegin, 28.06.2005 tarihli ve 05-41/577-145 sayili, 11.04.2007 tarihli ve 07-31/323-119 sayili,
24.07.2008 tarihli ve 08-47/668-262 sayili, 29.06.2011 tarihli ve 11-40/846-267 sayil, 16.06.2011 tarihli ve 11-
37/768-236 sayili Kurul kararlari ile Komisyonun 11.02.2004 tarihli ve COMP/M.3280 sayili Air France/KLM
karari, 22.06.2009 tarihli ve COMP/M.5335 sayili Lufthansa/SN Airholding karari 27.06.2007 tarihli ve
COMP/M.4439 sayili Ryanair/Aer Lingus kararinda da ilgili GrGn pazari bu sekilde tanimlanmistir.

21 Ornegin, Rekabet Kurulunun 13.02.2001 tarihli ve 01-08/73-21 sayili kararinda, istanbul-Kahire, istanbul-
Telaviv ve istanbul-Amman arasindaki ana ugus parkurlari ilgili cografi pazarlar olarak kabul edilmistir. Kurulun
13.01.2005 tarihli ve 05-05/23-11 sayili kararinda, ugusun birbirine bagladigi iki sehir arasindaki hattin baska
hicbir hat ile ikame edilemedigine dikkat ¢ekilerek, Turkiye cikisli-varnigh tarifeli ve tarifesiz dis hat yolcu
tasimacihdi hizmetleri bakimindan, uguslarin gerceklestirildidi yabanci sehirler ile Turkiye'deki sehirler arasi
ugus hatlari; tarifeli ve tarifesiz i¢ hat yolcu tasimaciliyi hizmetleri bakimindan da Turkiye sinirlari dahilindeki
sehirler arasi ugus hatlari cografi pazarlar olarak belirlenmigtir. Rekabet Kurulunun 04.07.2007 tarihli ve 07-
56/661-230 sayili kararinda, Dusseldorf-Antalya, Kéln/Bonn-Antalya, Berlin-Antalya, DUsseldorf-Bodrum, Munih-
Kayseri, Munih-Adana hatlari ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir. Kurulun 24.07.2008 tarihli ve 08-47/668-
262 sayili kararinda da, Ankara merkezli Denizli, Trabzon, Kars, Erzincan, Erzurum, Van, Mus, Batman,
Diyarbakir, Mardin, Malatya, Adiyaman, Sanlurfa, Kahramanmarag, Gaziantep, Adana, Antakya, Antalya,
Samsun ve izmir havayolu hatlari ile istanbul merkezli Denizli, Trabzon, Kars, Erzincan, Erzurum, Van, Mus,
Batman, Diyarbakir, Mardin, Malatya, Adiyaman, Sanliurfa, Kahramanmaras, Gaziantep, Adana, Antakya,
Antalya, Samsun ve izmir arasindaki havayolu hatlari ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir.13.04.2009 tarihli
ve 09-14/320-84 sayili Kurul kararinda ise, Viyana-istanbul, Viyana-Ankara, Berlin-istanbul, Kéln-istanbul,
Frankfurt-Ankara, Frankfurt-istanbul, Cenevre-istanbul, Hamburg-istanbul, Minih-Ankara, Munih-istanbul,
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ucus ayrimina gidilmemis, aktarmali ve dogrudan uguslarin birbirine ikame oldugu
varsayilmistir 22,

Benzer sekilde Avrupa Birligi (AB) Komisyonu, havayolu ile yolcu tasimaciliyi sektdrine
iliskin olarak almis oldugu kararlarinda ilgili cografi pazar tespitinde kalkis noktasi-varis
noktasi esasli bir yaklasim benimsemis ve cografi pazari agirhikh olarak sehir-esli
tanimlamistir 23. Komisyon ayrica, uzun mesafeli hatlar®* disinda aktarmali uguslarin direkt
ucuslara ikame olmadigi sonucuna ulasmis ve genellikle cografi pazar taniminda aktarmali
ucuslari ihmal edilebilir kabul etmistir?®. Ayni bolgedeki birden fazla havalimanindan belirli bir
noktaya yapilan uguslarin ayni pazarda kabul edilip edilmemesine iliskin olarak ise
Komisyon, Ryanair/Aer Lingus kararinda?®, diger hususlarin yaninda, sehir merkezine 100
km ve bir saat uzaklikta olan alanlarin havalimaninin yakalama alaninda oldugu ve bu
havalimanlarinin birbirine ikame kabul edilebilecegini; esasen havayolu sirketlerinden alinan
gorasglerin, bir havalimaninin hinterlandinin bu mesafeden ¢ok daha fazla olabilecedine isaret
ettigini belirtmistir. Bu ¢ercevede, Dublin merkezli gesitli uluslararasi hatlarin birbirine ikame
olup olmadigini degerlendiren Komisyon; Londra, Lyon, Paris ve Milano’daki c¢esitli
havalimanlarindan Dublin’e yapilan dogrudan uguslar bakimindan, bu sehirlerdeki
havalimanlarini kendi iginde birbirine ikame kabul ederek ayni pazarda degerlendirmistir?’.

Stuttgart-istanbul, Zirih-istanbul ve Diisseldorf-istanbul havayolu hatlari ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir.
Benzer sekilde, 26.08.2010 tarihli ve 10-56/1061-393 sayil kararda da, istanbul-Londra, Antalya-Londra, izmir-
Londra, istanbul-Madrid havayolu hatlar ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir. Rekabet Kurulunun az sayidaki
kararinda, sehir egli cografi pazar tanimindan sapma dikkati ¢cekse de sdz konusu kararlar, butinuyle
havalimani esli bir yaklasimi da temsil etmemektedir. Ornegin, 28.06.2005 tarihli ve 05-41/577-145 sayil
kararda, Almanya ve isvigre ile Tirkiye arasindaki havayolu hatlari ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir.
29.12.2005 tarihli ve 05-88/1226-356 sayili kararda, KéIn/Bonn-istanbul, Kéln/Bonn-izmir, Kéln/Bonn-Ankara,
Berlin (Schénefeld)-istanbul, Berlin-Ankara, Stuttgart-istanbul, Stuttgart-izmir olmak iizere 7 adet havayolu hatti
ilgili cografi pazar olarak belirlenmistir. Benzer sekilde, Kurulun 11.04.2007 tarihli ve 07-31/323-119 sayili
kararinda, izmir/Kéln, izmir/Minih, izmir/Stuttgart, izmir-Berlin/Schénefeld, izmir-Hamburg, Antalya-Stuttgart,
Antalya-Kéln, Ankara-Kéln, Frankfurt-istanbul (Atatiirk), istanbul-Kéln, istanbul-Minih, istanbul-Berlin hatlari
ilgili cografi pazar olarak belilenmistir. Rekabet Kurulunun 15.02.2010 tarihli ve 10-31/466-172 sayili kararinda
ise, Ulke esli bir cografi pazar tanimi benimsenerek, Turkiye ile Suudi Arabistan hatti ilgili cografi pazar olarak
belilenmistir.
22 Bkz; 11.04.2007 tarihli ve 07-31/323-119 sayil, 24.07.2008 tarihli ve 08-47/668-262 sayili, 13.04.2009 tarihli
ve 09-14/320-84 sayili, 11.06.2009 tarihli ve 09-27/577-137 sayil, 16.06.2011 tarihli ve 11-37/768-236 sayili
kararlar.
23 Havayolu tagimacih§i sektoriinde ilgili cografi pazar tanimlanirken “kalkis noktasi-varis noktasi” temelli bir
yaklasimdan hareket edilmesi gerektigi, Avrupa Birligi Adalet Divani (ABAD) ictihadinda da kabul edilmistir.
Sektdre iliskin bir kararinda ABAD, havayolu sektdrtnde ilgili cografi pazar taniminin, dosyanin niteligine gore,
belirli bir hattan veya bu hatlar arasinda yeterli derecede ikame s6z konusu ise bir hat demetinden baglamasi
gerektigini belirtmistir (Case 66/86-Ahmed Saeed Flugreisen and Other v/Zentrale zur Bekdmpfung unlauteren
Wettbewerbs (1989) ECR 803, par.-39-41). Benzer sekilde 11.02.2004 tarihli ve COMP/M.3280 sayili Air
France/KLM Kkarar ile 22.06.2009 tarihli ve COMP/M.5335 sayili Lufthansa/SN Airholding kararlarinda da AB
Komisyonu her bir kalkis noktasi-varis noktasi arasindaki hatti ayri bir cografi pazar olarak tanimlamistir.
24 5000 km’den uzun olan veya 6 saatten uzun sliren uguslar.
25 11.02.2004 tarihli ve COMP/M.3280 sayili Air France/KLM karari, par.22-23; 22.06.2009 tarihli ve
COMP/M.5335 sayili Lufthansa/SN Airholding karari par.36-50.
26 27.06.2007 tarihli ve COMP/M.4439 sayili Ryanair/Aer Lingus karari.
27 Benzer sekilde AB Komisyonu, 03.08.1999 tarihli ve Case No. 1V/M.1494 sayili SAIR/AOM kararinda, Paris’te
Charles De Gaulle Havalimani (CDG) ile Orly (ORY) Havalimanr'nin, ayrica isvigre’de Basel Havalimani (BSL)
ile Zirih Havalimanrnin (ZRH) birbirlerine yaklasik olarak taksiyle bir saat toplu tagsima araci ile bir saat otuz
dakika uzaklikta oldugunu, bu havalimanlarinin tiketicilere benzer hizmetler sundugunu dikkate alarak, CDG ile
ORY’nin ve BSL ile ZRH’nin birbirine ikame olabilecegine dikkat ¢cekmistir. 11.02.2004 tarihli ve COMP/M.3280
saylli Air France/KLM kararinda ise AB Komisyonu, talep ikamesi noktasindan Paris'teki CDG ve ORY
Havalimanlarinin, ortak hinterlanda ve benzer ulasim imkanina sahip oldugu igin birbirine ikame oldugunu,
aktarmali uguslar bakimindan ise havayollarinin daha ziyade CDG'yi tercih ettigini, arz ikamesi bakimindan
durumun ilgili havayolunun tercihine goére degisebilecedini belirtmistir. S6z konusu kararinda benzer bir
degerlendirmeyi italya’nin Milan sehrindeki havalimanlari icin de yapan AB Komisyonu, New York sehrindeki
John Fitzgerald Kennedy (JFK) ve Newark havalimanlarini birbirine ikame kabul etmistir (par.24-26).
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S0z konusu kararda Komisyon, ge¢cmis kararlarinda da, en azindan zamana duyarli olmayan
yolcular bakimindan ayni sehirdeki havalimanlarinin birbirine ikame kabul edilebilecegini
gosteren delillerin bulundugunu belirtmektedir?®. Ayni sehirde bulunan havalimanlarinin
birbirine ikame olarak degerlendiriimedigi Komisyon kararlarinda?® ise, genelde sadece
zamana duyarh ve is amagli seyahat eden yolcular i¢in ayni sehirde bulunan s6z konusu
havalimanlari arasinda ikamenin s6z konusu olamayabilecedi veya olay bazinda farklilik
yaratabilecek bazi istisnai durumlarin dikkate alindigi goruimektedir.

Bu ¢ergevede, mevcut sorusturma bakimindan kalkis noktasi-varis noktasi temelli bir cografi
pazar analizi yapilirken, oncelikle inceleme konusu dosya kapsaminda rekabet ihlallerinin
ortaya c¢ikabilecedi hatlarin tespit edilmesi gerekmektedir. Mevcut sorusturma kapsaminda
rekabet ihlalinin ortaya c¢ikabilecegi hatlar, THY ve PEGASUS’un faaliyetlerinin cakistigi
hatlardir.

Dosya mevcudu bilgilere gore, THY ve PEGASUS'un faaliyetleri, istanbul merkezli yurt ici
ucuslar bakimindan, 2008-2011 doneminde Adana, Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman,
Diyarbakir, Elazi§, Gaziantep, Hatay, izmir, Kayseri, Konya, Malatya, Samsun, Sivas,
Trabzon ve Van’dan olusan 17 hatta cakismakta iken, 2012-2013 ddneminde bunlara
Amasya, Batman, Denizli, Edremit, Erzincan, Kahramanmaras, Mus, Sanliurfa, Kitahya,
Nevsehir, Sirnak, Erzurum, ve Mardin hatlari da dahil olmus ve s6z konusu hat sayisi 30'a
yikselmistir. Bu hatlarin istanbul ayaginda AHL ve SGH olmak izere iki farkli
havalimanindan uguslar yapiimaktadir.

istanbul merkezli yurt disi uguslar bakimindan ise THY ve PEGASUS’un faaliyetleri 2008-
2011 doéneminde Amsterdam, Basel, Beyrut, Briksel, Bukres, Berlin, Dusseldorf, Hannover,
Kdln, Muinih, Stuttgart, Kopenhag, Lefkosa, Londra, Lyon, Milano, Paris, Roma, Sofya,
Stockholm, Tahran, Tiflis, Viyana, Zurih, Frankfurt, Krasnodar, Nurnberg, Marsilya
hatlarindan olusan 28 hatta ¢cakismakta iken bunlara Almaata, Atina, Biskek, Doha, Moskova,
Omsk, Donetsk, Lviv, Dubai, Pristine, Saraybosna, Tel aviv, Uskip, Tiran, Batum, Belgrad,
Barselona ve Bologna hatlarinin da eklenmesi ile bu hatlarin sayisi 46’ya yukselmistir. S6z
konusu yurt disi uguslarin Milano, Londra, Berlin, Lyon ve Paris ayaklarinda farkl
havalimanlari kullaniimaktadir.

Yukaridaki bilgiler dikkate alinarak, mevcut sorusturmada her bir kalkis ve varig noktasi igin
sehir-esli pazar tanimi vyapilabilecedi kararina varilmistir. Bu c¢ercevede, THY ve
PEGASUS'un faaliyetlerinin gakistigi yurt ici ve yurt disi hatlardan her bir sehir-egli hat ayri
bir cografi pazar olarak belirlenmigtir. Bunun yani sira, THY ile PEGASUS’un faaliyetlerinin
cakistigi yurt disi hatlarin genellikle kisa ve orta mesafeli hatlar olmasi nedeniyle, bu
hatlardaki yurt dis1 aktarmali ucuslarin ihmal edilebilecek dizeyde oldugu; ayrica seyahatin
toplam suresinin ¢gok uzun olmamasi nedeniyle de anilan noktalara yapilan yurt digi aktarmali
uguslarin dogrudan uguslara yeterli dizeyde ikame teskil ettigi sonucuna varilmigtir.

Bununla birlikte, daha 6nce de bahsedildigi Uzere ayni sehirde bulunan havalimanlarinin
birbirine ikame olup olmadiginin, bagka bir ifadeyle s6z konusu havalimalarindan yapilan
uguslarin ayni pazarda kabul edilip edilmeyeceginin degerlendiriimesi gerekmektedir.

1.3.2.1. AHL ve SGH’nin ikame Olup Olmadigina iliskin Degerlendirme

istanbul merkezli yurt ici ve yurt digi hatlarda ugus yapan yolcularin dogrudan ugus yapan
yolcular/aktarmali ugus yapan yolcular seklinde tasnif edilmesi halinde su sekilde bir yolcu
profili ortaya ¢ikmaktadir:

28 Bahsedilen onceki tarihli kararlar: 22.09.1997 tarih, M.967 sayili KLM/Air UK karari ve 10.12.2003 tarih,
COMP/D2/38.479 sayil British Airways/Iberia/GB Airways kararl.
29 Bkz. 10.03.2003 tarihli ve COMP/A.38.477/D2 sayili karar ile 27.07.2010 tarihli ve COMP/M.5889 sayili AB
Komisyonu kararl.
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a) Aktarmali Ucus Yapan Yolcular:

- Turkiye icindeki iki nokta arasindaki ucgusta istanbul’'u aktarma noktasi olarak kullanan
yolcular,

- Turkiye'deki bir nokta ile yurt disindaki bir nokta arasindaki ucgusta istanbul’'u aktarma
noktasi olarak kullanan yolcular,

- Yurt digindaki iki nokta arasinda Istanbul’u aktarma noktasi olarak kullanan yolcular.

b) Dogrudan Ucus Yapan Yolcular

- !stanbul ile Turkiye’deki bir nokta arasinda dogrudan ugus yapan yolcular
- Istanbul ile yurt disindaki bir nokta arasinda dogrudan ugus yapan yolcular.

Yukaridaki tasnifte ilk grupta yer alan aktarmali ugus yapan yolcular bakimindan, yurt icindeki
veya yurt disindaki bir kalkis noktasi ile varis noktasi arasindaki ugusta aktarma noktasi
olarak AHL veya SGH’nin kullaniliyor olmasi onemli bir farkliik arz etmemektedir. Zira
istanbul’'u aktarma noktas! olarak kullanan yolcular bakimindan énemli olan husus, yurt
icindeki veya yurt disindaki kalkis noktasindan yurt icindeki veya yurt disindaki varis
noktasina ulagsmaktir. Aktarmanin hangi havalimanindan yapildigi, sadece aktarma sirasinda
yolcularin alacagdi terminal hizmetleri agisindan 6nemli olmaktadir. AHL'nin ve SGH’nin
terminal altyapisi ve s6z konusu havalimalarinda sunulan hizmetler bu kapsamda
degerlendirildiginde, her iki havalimaninin da gerek yurt ici gerekse yurt digi aktarmali
yolcularin ihtiyacglarina cevap verebilecek altyapiya, donanima, hizmet c¢esitliligine ve
kalitesine sahip oldugu ve bu anlamda her iki havalimani arasinda tuketicilerin tercihlerini
etkileyecek derecede 6nemli bir farklihigin bulunmadidi bilinmektedir. Dolayisiyla, Istanbul’u
aktarma noktasi olarak kullanan yolcular bakimindan, AHL ve SGH birbirine ikame
durumdadir.

AHL ile SGH’nin tuketici gozundeki ikame durumunun dogrudan ugus yapan yolcular
bakimindan degerlendiriimesinde ise, s6z konusu havalimanlarindan yapilan uguslarin genel
fiyat dlzeylerinin, sefer sikhiginin, havalimanlarinin cografi konumunun, bu cergcevede
karayolu ile ulagim imkanlarinin, havalimalarinin terminal altyapisinin ve kapasitesinin ve en
onemlisi s6z konusu havalimanlarindan ucan yolcularin tercihlerinin, bagka bir ifadeyle
zamana veya fiyata duyarli olup olmadiginin incelenmesinin gerekli oldugu kanisina
varilmigtir. Asagida s6z konusu unsurlara iliskin degerlendirmelere yer veriimektedir.

AHL ile SGH’den Yapilan Ucuslarin Genel Fiyat Diizeyleri

AHL ve SGH’nin yolcular agisindan ikame olup olmadiginin tespitinde, bu havalimanlardan
gergeklestirilen uguslarin genel fiyat dizeylerine iliskin yapilacak kiyaslama onemli bir
goOstergedir. Nitekim havayolu firmalari tarafindan bu havalimanlarindan ayni hatlarda yapilan
ucuglarin fiyatlar arasinda belirgin bir farklihgin bulunmasi, 6zellikle fiyata duyarl yolcular
bakimindan AHL ile SGH’nin ikame olmadigina isaret etmektedir. Diger taraftan, dosya
kapsaminda iddia edildigi Uzere, THY tarafindan SGH’de uygulanan fiyatlarin yikici fiyatlama
ve/veya segici fiyatlama stratejisi nedeniyle rekabetci fiyat dlzeylerinin altinda olabilecegi
icin, uygulanan fiyat dizeylerinden hareketle iki havalimaninin ikame olup olmadiginin
degerlendiriimesi hatali sonuglara yol acabilecektir.

Havalimani Altyapisi

AHL ve SGH’nin havalimani ve terminal altyapisi kiyaslandiginda, yukarida da bahsedildigi
Uzere, s6z konusu havalimanlari gerek dogrudan ugus yapan yolcular bakimindan gerekse
de aktarmali ugus yapan yolcular bakimindan yeterli altyapiya sahip durumdadir. Dolayisiyla
havalimani ve terminal altyapisi (havalimaninin buydkligu, aligveris, yiyecek-igecek
imkanlari, kontuar sayisi, verilen hizmetlerin kalitesi, vb.) bakimindan iki havalimani arasinda
tuketici tercihlerini etkileyebilecek duzeyde bir farklilik bulunmamaktadir.

Havalimanlarinin Konumu ve Ulasim imkanlan
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iki havalimaninin konumu incelendiginde, Istanbul’'un Avrupa yakasinda bulunan AHL ile
Anadolu yakasinda bulunan SGH arasinda yaklagik 60 km ve 1,5 saatlik bir mesafe oldugu
gorilmektedir. Daha once de bahsedildigi Uzere AB Komisyonu, Ryanair/Aer Lingus
kararinda®, diger hususlarin yaninda, sehir merkezine 100 km ve bir saat uzaklikta olan
alanlarin havalimaninin yakalama alaninda oldugu ve bu havalimanlarinin birbirine ikame
kabul edilebilecegini belirtmistir. Ayrica, ingiliz Sivil Havacilik Otoritesi'nin bir raporunda®' 1
veya 2 saatlik suris mesafesi iginde kalan yakalama alanlari arasinda havalimanlari
acisindan ortismeler oldugu ifade edilmistir. Bahsi gecen yaklasimlar dikkate alindiginda,
AHL ile SGH’nin ayni cografi pazarda oldugunu sonucuna ulasiimigtir.

Bununla birlikte SGH ile kiyaslandiginda AHL, Avrupa yakasindaki yerlesim ve is yerlerine
genel olarak daha yakin bir mesafededir. Ulagim baglantilari agisindan bakildiginda, AHL’nin
metro ile dogrudan baglantisinin bulunmasi, 6zellikle Avrupa yakasinda ikamet eden yolcular
acisindan AHL'yi 6n plana c¢ikarmaktadir. Bunun karsisinda SGH, Anadolu yakasindan
seyahat eden yolcular agisindan tercih edilebilir olup, ayrica c¢evre yollarina yakinhgi
bakimindan AHL’ye gére avantaja sahiptir.

Zamana/Fiyata Duyarlilik

Havayolu ile seyahat eden yolculari zamana duyarli olan ve zamana duyarli olmayan yolcular
seklinde tasnif etmek mumkindir. Zamana duyarli olan yolcular genellikle is amacli seyahat
eden, kalkis ve varis zamanlarina ve uguslarin esnek olup olmamasina énem veren (ugus
saatlerinde degisiklik yapma, cezasiz iptal/iade opsiyonu, vb.) ve bunun igin daha fazla fiyat
0demeye razi olan, fiyata duyarlihdi distk olan yolculardir. Bahse konu yolcular i¢in ugak
biletinin fiyatindan ziyade ucgus sikligi, kalkig-varis noktasi arasinda ve havalimani ile
yerlesim yeri/is yeri arasinda gegen sure daha ¢gok 6nem tagimaktadir. Diger taraftan zamana
duyarl olmayan yolcular ise genellikle turizm veya eglence amagli seyahat eden ve fiyata
duyarli olan yolculardir. S6z konusu yolcularin, daha ucuz oldugu igin ¢ogunlukla biletlerini
ucus tarihinden ¢ok daha 6nce aldigi veya rezerve ettigi, ayrica esnek uguslari tercih
etmedigi goze carpmaktadir3?.

Ayni sehirde yer alan havalimanlarinin birbirine ikame teskil edip etmediginin analizinde,
yolcularin zamana veya fiyata duyarliligi énemli bir etkendir. Bu husus havalimanlari
arasindaki mesafenin fazla oldugu veya mesafe kisa bile olsa istanbul’daki gibi trafigin yogun
olmasli nedeniyle havalimanlari arasindaki ulasimin uzun sturdtigu durumlarda ézellikle dGnem
arz etmektedir. is merkezlerinin gogunlukla Avrupa yakasinda bulunuyor olmasi nedeniyle,
istanbul’dan yurt icinde bagka bir noktaya is amagcli seyahat eden yolcular 6zellikle trafigin
yogun oldugu saatlerde daha ¢ok AHL'yi tercih edecektir. Bu anlamda, zamana duyarli
yolcular agisindan AHL ve SGH birbirine ikame, diger taraftan zamana duyarli olmayan yurt
i¢i yolcular bakimindan yolculugun zamanindan ziyade fiyati 6nem arz ettiginden ve temel
amag Istanbul’dan yurt icindeki bagka bir sehre seyahat etmek oldugundan AHL ile SGH’den
yapilan uguslar birbirine ikame degildir.

istanbul merkezli yurt disi uguslar bakimindan ise, gerek is amaciyla olsun gerekse turistik
veya bagka amaclarla olsun dlkemizden yurt digina yapilan seyahatlerin genellikle 6nceden
planlandigi, is amagli yolculuklarda bile genellikle gidis ve donus igin birer glnluk yolculuk
surelerinin dahil edilerek seyahat planlamasinin yapildigi dikkate alindiginda, bu hatlarda
zamana duyarll yolcu oraninin toplam yolcular igindeki payi ihmal edilebilir dizeydedir.
Dolayisiyla, ister aktarmali, isterse dogrudan olsun Turkiye’deki herhangi bir nokta ile yurt
disindaki bir bagka nokta arasinda seyahat eden yolcular bakimindan, seyahatin AHL’den mi

30 27.06.2007 tarihli ve COMP/M.4439 sayili Ryanair/Aer Lingus karari.
31 “Empirical Methods for Assessing Geographic Markets, in Particular Competitive Constraint Between
Neighbouring Airports” UK Civil Aviation Authority.
32 22.06.2009 tarihli ve COMP/M.5335 sayili Lufthansa/SN Airholding karari, para.15.
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yoksa SGH’den mi yapildiginin farkhlik arz etmedidi sonucuna ulasiimaktadir. Ayrica bu
hatlarda seyahat eden yolcularin dnemli bir kismi tatil amagli Turkiye’ye gelen yolcular ile yurt
disinda ikamet eden Turk vatandaslarindan olusmakta ve bu Kkisilerin blylk c¢ogunlugu
bakimindan seyahatin suresinden ziyade fiyati énem arz etmektedir. Nitekim sorusturma
kapsaminda THY’den elde edilen 10 numarali belgeden de, (.....) anlasiimaktadir. Butin bu
nedenler dogrultusunda, AHL merkezli yurt digi hatlar ile SGH merkezli yurt digi hatlar
birbirine dnemli dlgude ikamedir ve dolayisiyla ayni pazarda degerlendiriimelidir.

Zamana duyarli yolcularin oranina iligkin olarak ise, her bir hat bazinda tasinan yolcularin ne
kadarinin zamana duyarli ne kadarinin fiyata duyarli oldugu hususunun kesin cizgilerle
belirlenmesi gugtur. AB Komisyonu kararlarinda zamanalfiyata duyarli yolcular arasindaki
ayrim temel olarak yolcular tarafindan satin alinan biletlerin “business” veya ekonomi sinifi
olmasina gore yapilmaktadir. Diger taraftan Komisyon Ryanair/Aer Lingus®? ve Lufthansa/SN
Airholding®* kararlarinda is amagl seyahat eden kurumsal misterilerin de ekonomi sinifindan
bilet aldigini, bu nedenle “business’/ekonomi ayriminin kesin olarak dogru sonugclar
veremeyebilecegini, buna ek olarak zamana duyarli/fiyata duyarli yolcu ayriminin giderek
azalmaya basladigini ifade etmigstir. Nitekim gunumizde ekonomi sinifinda seyahat eden
yolcularin bir kisminin da zamana duyarl olabildigi bilinmektedir. Bu nedenle, zamana duyarl
yolcu miktarinin tespitinde “business” yolcu oranlarinin tek kriter olmadigina dikkat ¢ekilmesi
gerekmektedir. Bununla birlikte, en azindan bir ipucu vermesi bakimindan THY’nin 2010
yilinda PEGASUS ile faaliyetlerinin ¢akistigi hatlardaki “business” yolcu oranlarina
bakildiginda, THY’nin faaliyet gdsterdigi yurt ici hatlardaki “business” yolcu oranlarinin yurt
disi hatlardakine gore genellikle daha dusuk oldugu gortulmektedir. Ayrica, dosya mevcudu
bilgilerden, gerek yurt i¢i hatlarda gerekse yurt digi hatlardaki “business” yolcu oranlarinin,
s6z konusu yolcular bakimindan ayri bir pazar tanimini gerektirecek dizeyde olmadigi
tespitine variimstir. Diger taraftan, ugaklarinda “business” sinif bulundurmayan ve genellikle
THY’ye kiyasla daha dusuk bilet fiyatlari ile 6n plana ¢ikan AJET ve PEGASUS’un yolcu
portfoyl de dikkate alindiginda, &zellikle yurt ici hatlardaki “business” sinifi olarak
nitelendirilebilecek yolcularin toplam yolculara oraninin ¢ok duslUk oldugu sonucuna
ulasiimistir.

Bu cercevede, dncelikle istanbul merkezli yurt ici uguslardaki zamana duyarl yolcular ve
fiyata duyarli yolcular agisindan konu degerlendirildiginde, o6zellikle Istanbul-Ankara
uguslarinda gunubirlik is seyahati yapan yolcu sayisinin ylksek dizeyde olabileceg;;
istanbul-Bodrum hattinda ise, fiyata duyarliligi az olan “premium” yolcularin dnemli bir yekdn
teskil edebilecegi, bunun digindaki yurt i¢i hatlarda ise, zamana duyarli yolcularin toplam
yolcular i¢indeki oraninin ihmal edilebilir dizeyde kabul edilebilecedi kanaatine variimistir.
Dolayisiyla buraya kadar yer verilen bilgi ve degerlendirmeler, Ankara ve Bodrum hari¢ olmak
Uzere yurt icindeki bir nokta ile istanbul arasinda ugus yapan yolcularin blyiik cogunlugu
agisindan, yolculugun zamanindan ziyade toplam maliyetinin belirleyici bir unsur olduguna,
bu cergevede s6z konusu uguslar agisindan AHL ile SGH’nin birbirine ikame olduguna ve
ayni cografi pazarda degerlendiriimesi gerektigine isaret etmektedir.

HAVAS’tan Ede Edilen Verilerin Degerlendirilmesi

AHL ile SGH’nin ikame olup olmadiginin degerlendiriimesinde kullaniimak Uzere,
Havaalanlari Yer Hizmetleri A.S.’den (HAVAS) ve istanbul Elektrik Tramvay ve Tinel
isletmeleri Genel Midurliginden (IETT) Ocak 2008-Ocak 2012 ddneminde Taksim ve
Kozyatagi’'ndan AHL ve SGH’ye, s6z konusu havalimanlarindan Taksim ve Kozyatagi'na
gerceklestirilen seferlerde aylik bazda taginan yolcu sayilari talep edilmistir.

33 COMP/M.4439, para 316 ve 329.
34 COMP/M.5335 para 16.
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Elde edilen bilgilere gore, Ocak 2008 itibariyla HAVAS’a ait toplu tasima araglari ile
Taksim’den hareket eden yolcularin %80’i AHL'ye, %20’si ise SGH’ye tasinmis; diger taraftan
s6z konusu tarihten Kasim 2010’a kadar AHL'ye tasinan yolcularin orani azalarak yaklasik
%40 seviyesine gerilemis, SGH’ye tasinan yolcularin orani ise artmis ve %60’lar seviyesine
ulasmigtir. 2011 yili sonlarina gelindiginde AHL ve SGH’ye tasinan yolcularin orani esit
seviyelere ulasmistir. 2008-2011 doéneminde Taksim'den SGH’ye tasinan yolcularin
oranindaki artis, Avrupa yakasinda ikamet eden yolcularin yurt i¢i veya yurt digi uguslarinda
SGH'yi tercih etme oraninin arttigi seklinde yorumlanmaktadir.

Ote yandan, Kozyatagr'ndan AHL'ye ve SGH'ye tasinan yolcu oranlarina da bakildiginda,
Ocak 2008-Mayis 2010 doneminde AHL’ye tasinan yolcu oraninin %60 seviyesinden %10’a
dustugl, SGH’ye tasinan yolcularin oraninin ise %40tan, %90’a yukseldigi belirlenmistir.
Mayis 2010°’dan sonra ise farkli bir trend yasanmis olup, Ocak 2012’de AHL'ye tasinan
yolcularin orani %30-35, SGH’ye tasinan yolcularin orani ise %65-70 seklinde
gergeklesmistir. Mayis 2010’dan sonra Kozyatagi’'ndan AHL’ye tasinan yolcu sayisindaki s6z
konusu artis Avrupa yakasinda ikamet eden yolcularin AHL'yi daha ¢ok tercih ettigine
goOsterge teskil etmektedir.

Diger yandan, AHL’den ve SGH'den Taksim’e ve Kozyatagdi'na taginan yolcularin oranlarina
bakildiginda, 2010 yili Mayis ayi sonrasinda AHL'den Kozyatagr’na tasinan yolcu sayisi %10
seviyelerinden %30’lara yukseldigi gortilmektedir. Bu durum AHL ile SGH’nin birbirine ikame
olduguna iliskin degerlendirmeleri glclendirmektedir.

Dosya mevcudu bilgilerden, SGH’den Taksim’e taginan yolcularin ise yillar itibariyla genel
olarak artis trendinde oldugu, Kozyatagi’'na taginan yolcularin oraninin ise azalmakta oldugu
anlasilmakta olup, bu durum da Avrupa yakasinda ikame eden yolcularin uguslarinda AHL
kadar SGH'yi tercih ettiklerini gostermektedir.

Sonug olarak, HAVAS ve IETT verileri, SGH’nin Avrupa yakasinda ikamet eden yolcular
tarafindan, AHL’nin ise Anadolu yakasinda yerlesik yolcular tarafindan da tercih edildigini,
Avrupa yakasindan SGH’ye, Anadolu yakasindan ise AHL’ye tasinan yolcu sayilarinin yillar
itibariyla artis gosterdigini ortaya koymakta, bu durum ise yolcularin zamana duyarliliginin
dusuk olduguna ve AHL ve SGH’nin ikame olduguna isaret etmektedir.

1.3.2.2. iktisadi Analiz

AHL ile SGH’nin ikame derecelerinin dlgilmesine yonelik ekonomik analiz yapiimis olup, s6z
konusu galismanin ayrintilarina ve ulasilan sonuglara asagida yer verilmistir.

Yapilan ¢aligmada, ilk olarak birden fazla havaalaninin bulundugu sehirlerde ilgili cografi
pazar tespitinde kullanilan sayisal tekniklere iliskin akademik yazin ile AB Komisyonu
kararlarinin incelenmistir. Ote yandan literatlirde, ilgili pazar taniminda yaygin olarak
kullanilan, kritik kayip analizi ve SSNIP testinin havayolu ile yolcu tasimaciligi pazarina
uygulanmasina iligkin gesitli elestiriler getirildigi gorulmustar. Bu ¢gergevede yapilan analizde,
tuketicilerin tercihlerinde havalimanina ulasim suresi ile dl¢lilen mesafenin etkisi dlgllmeye
calisiimig, ikinci olarak ise fiyatin tlketici tercihleri Gzerindeki etkisi dikkate alinarak fiyatin
mesafe Uzerinde herhangi bir telafi edici gicinin bulunup bulunmadigi tespit edilmeye
calisilmigtir. Bunun yani sira, yolculugun gidis-donus seklinde yapilip yapilmadigi ve biletin
once alinip alinmadigi bilgisi de analize dahil edilmistir.

Calismada, PEGASUS, Onur Havayollari Tagimacilik A.S. (ONURAIR) ve THY’den (AJET
dahil olmak tzere) edinilen 2010 yihinin Mart, Haziran, EylUl ve Aralik aylarina iligkin yolcu
bazinda musteri ve ugus bilgileri kullanilmistir. Model yurt ici uguslarda 13, yurt disi uguslarda
ise 9 hat olmak Uzere toplam 22 hat Gzerinde uygulanmistir. Ayrica, THY disindaki havayolu
sirketlerinin zamana duyarli oldugu varsayilan “business” yolcu kategorisinin bulunmamasi,
THY’nin de yurt ici ve yurt digi tim hatlar i¢in “business” yolcularin toplam yolcular igindeki

oraninin ihmal edilebilir olmasi ve son olarak yukarida da bahsedildigi Uzere zamana
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duyarli/ffiyata duyarli yolcu ayriminin giderek azalmasi nedenleriyle, sadece ekonomi sinifina
iliskin veriler analize dahil edilmistir. Buna ek olarak, incelenen uguslarin genel olarak kisa ve
orta menzilli olmasi nedeniyle aktarmali ugus kategorisinin alt kirirmlara ayrilmasina gerek
duyulmamistir.

Yapilan analiz sonucunda regresyon sonuglarinin anlamli ¢iktigi toplam 17 hatta ugus yapan
yolcularin havalimanina ulasim siresine duyarl oldugu tespit edilmistir. Baska bir ifadeyle,
havalimanina ulasim siresinde meydana gelecek artis yolcularin ilgili havalimanini segme
olasiligini azaltmaktadir. Diger taraftan havalimanina ulagim sdresinin artmasi havalimanina
tercihi olumsuz etkilemekle birlikte, her bir hat igin hesaplanan talebin mesafe veya sure
esnekliginin disik olmasi nedeniyle, s6z konusu etki sinirli dizeydedir. Soyle ki, sure ile
Olclilen mesafede meydana gelen bir artis ilgili havalimaninin segilme olasiligini %0,5 ile
%1,78 oraninda azaltmaktadir. Bilet fiyatlarinin etkisine iliskin olarak ise, tuketici tercihlerinin
beklenildigi Uzere fiyat artislarindan olumsuz etkilendigi tespit edilmistir. Ayrica Iistanbul-
Bodrum, Istanbul-Dalaman, Istanbul-Antalya ve istanbul-izmir hatlari diginda talebin fiyat
esnekliginin mesafe esnekligine kiyasla daha yuksek duzeyde oldugu gorulmastir. Nitekim
fiyatta meydana gelen %71’lik artig ilgili havalimaninin secilme olasiligini %0,38 ila %9,89
oraninda azaltmaktadir.

Buna gore, anlamli sonuglar elde edilen 17 hattin birgogunda talebin fiyat esnekligi mesafe
esnekliginden daha yuksek oldugundan, fiyatin tlketicilerin havalimani tercihleri Uzerinde
daha 6nemli bir etkisinin oldugu neticesine ulasiimistir. Bagka bir ifadeyle, fiyatta meydana
gelecek azalmanin yolcular tarafindan g6z ardi edilebilmesi ve goreceli olarak fiyatin yuksek
oldugu havalimaninin secilebilmesi icin bilet fiyatlarinin yiksek oldugu havalimanina olan
ulasim sdresinin oldukga dusUk olmasi gerekmektedir Bu c¢ergcevede AHL ve SGH’nin
birbirine ikame teskil ettigi ve ayni cografi pazarda yer aldigi, dolayisiyla ilgili cografi pazarin
sehir egli yaklagim gercevesinde belirlenebilmesinin uygun olacagi kanaatine varilmigtir.

AHL ile SGH’nin ikame edilebilirligine iligkin yukarida yer verilen bilgi ve degerlendirmeler s6z
konusu havalimanlarinin gerek yurt disi gerekse yurt i¢i hatlarin buylk c¢ogunlugu
bakimindan birbirine ikame olduguna isaret etmektedir. Bu c¢ercevede, “business” yolcu
oranlarinin bir bagka ifadeyle zamana duyarli yolcu sayisinin yuksek oldugu Ankara ve
Bodrum hatlari ile yapilan analizde AHL ve SGH’nin ikame oldugu tespiti yapilamayan
istanbul’dan Bodrum, Dalaman, Antalya ve izmir'e gerceklestirilen ucuslar bakimindan AHL
ve SGH’nin ikame olmadigi, bu nedenle ilgili cografi pazarin havalimani-esli tanimlanmasi
gerektigi, bahsi gegen yurt i¢i uguslar hari¢ olmak Gzere THY ve PEGASUS’un faaliyetlerinin
cakistigi yurt ici ve yurt digi hatlarda AHL ile SGH’nin birbirine ikame oldugu ve bu gergevede
ilgili cografi pazarin sehir-egli tanimlanmasi gerektigi anlasiimistir.

istanbul merkezli Milano, Londra, Berlin, Lyon ve Paris hatlarinin yurt digi ayagindaki
havalimanlarina iligkin olarak belirtimesi gereken husus ise, tuketiciler agisindan,
Tarkiye'deki veya yurt disindaki bir kalkis noktasindan bu sehirlere ulasmanin 6nemli
oldugudur. Dolayisiyla, kalkis noktasi/varis noktasi temelli bir yaklagim gergevesinde, s6z
konusu sehirlerdeki havalimanlari tiketicilerin géziinde birbirine ikamedir®®. Ayrica anilan
sehirlerin tamaminin gelismis Avrupa sehirleri oldugu dikkate alindiginda, bu sehirlerdeki
havalimanlarinin birbirleri ile ve sehir merkezi ile kara baglantisinin oldukga gelismis oldugu,
bu durumun da s6z konusu sehirlerdeki havalimanlarinin birbirine ikame 06zelligini
guglendirdigi anlagiimaktadir.

35 Nitekim, AB Komisyonu’nun 27.06.2007 tarihli ve COMP/M.4439 sayili Ryanair/Air Lingus kararinda da,
Dublin merkezli yurt digi uguslar bakimindan Londra, Lyon, Paris ve Milano’daki farkli havalimanlarindan
yapilan uguslar birbirine ikame kabul edilmistir.
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Sonug itibariyla, yukarida verilen bilgi ve degerlendirmeler cergevesinde, ilgili cografi
pazarlarin kalkis noktasi-varis noktasi esasina dayanarak belirlenmesi gerektigi sonucuna
ulasiimistir. Bu kapsamda THY ve PEGASUS’un faaliyetlerinin gakistigi;

a) Istanbul merkezli yurt disi havayolu tasimaciligi hatlari bakimindan ilgili cografi pazarlar;
istanbul-Almaata, Istanbul-Amsterdam, Istanbul-Atina, Istanbul-Barselona, istanbul-Basel,
istanbul-Batum, istanbul-Berlin, istanbul-Belgrad, istanbul-Beyrut, istanbul-Biskek, istanbul-
Bologna, istanbul-Dubai, istanbul-Briiksel, Istanbul-Biikres, Istanbul-Doha, istanbul-Donetsk,
istanbul-Duisseldorf, Istanbul-Frankfurt, istanbul-Hannover, istanbul-Kopenhag, istanbul-
Koln, istanbul-Krasnodar, istanbul-Lefkosa, istanbul-Lviv, istanbul-Londra, istanbul-Lyon,
istanbul-Marsilya, istanbul-Milano, Istanbul-Moskova, istanbul-Minih, istanbul-Nirnberg,
istanbul-Omsk, istanbul-Paris, istanbul-Pristine, istanbul-Roma, Istanbul-Saraybosna,
istanbul-Sofya, istanbul-Stockholm, Istanbul-Stuttgart, istanbul-Tel aviv, Istanbul-Tahran,
istanbul-Tiflis, Iistanbul-Tiran, istanbul-Uskiip, istanbul-Viyana ve istanbul-Zirih;

b) istanbul merkezli yurt ici havayolu tagsimacihgi hatlari bakimindan ilgili cografi pazarlar;
istanbul-Adana, Istanbul-Amasya, Istanbul-Batman, Istanbul-Denizli, Istanbul-Diyarbakir,
istanbul-Edremit, lIstanbul-Elazi§, Istanbul-Erzincan, Istanbul-Gaziantep, Istanbul-Hatay,
istanbul-Kahramanmaras, Istanbul-Kayseri, istanbul-Konya, istanbul-Malatya, istanbul-Mus,
istanbul-Samsun, istanbul-Sivas, Istanbul-Sanliurfa, Istanbul-Trabzon, Istanbul-Van,
istanbul-Kitahya, istanbul-Nevsehir, istanbul-Sirnak, istanbul-Erzurum, istanbul-Mardin;

c) istanbul'dan Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmire gerceklestiriien ucuslar
bakimindan ise AHL ile SGH’nin ikame olmadigi, bu ¢ercevede ilgili cografi pazarlarin AHL-
Ankara, SGH-Ankara, AHL-Antalya, SGH-Antalya, AHL- Bodrum, SGH-Bodrum, AHL-
Dalaman, SGH-Dalaman ve AHL-izmir-SGH-izmir

havayolu tagima hatlari olarak belirlenmigtir.
J. DEGERLENDIRME

Dosya konusu basvuru kapsamindaki iddialar, agirlikli olarak, THY’nin SGH kalkisli yurt igi ve
yurt digi seferlerinde AHL’den gergeklestirdigi uguslara kiyasla daha dusuk fiyat uygulamak
ve boylelikle yikici/segici fiyatlama yapmak, buna ek olarak seferlerini rakibi PEGASUS’un
sefer saatlerine yakin saatlerde icra etmek suretiyle, 4054 sayili Kanun’un 6. maddesini ihlal
ettigi yonuindedir. S6z konusu iddialara iliskin yapilan degerlendirmede oncelikle ilgili pazari
olugturan hatlarin her birinde THY’nin hakim durumda olup olmadigi incelenmis ve ardindan
THY’nin hakim durumda bulundugu hatlardaki fiyatlama davraniglari analiz edilmistir.

J.1. Hakim Durum Tespiti

4054 sayili Kanun’un “Tanimlar” baslikh 3. maddesinde hakim durum, “belirli bir piyasadaki
bir veya birden fazla tegsebblistin, rakipleri ve mdgterilerinden bagimsiz hareket ederek fiyat,
arz, dretim ve dagitim miktar1 gibi ekonomik parametreleri belirleyebilme gtici” olarak
tanimlanmigtir. Hakim durum tespitinde, incelemeye konu tesebbus ve rakiplerinin ilgili
pazardaki pazar pay! baslica gosterge olarak kullaniimaktadir. Bununla birlikte ilgili pazarin
yapisi goz onune alinarak pazardaki potansiyel rekabet, pazara giris engellerinin bulunup
bulunmadigi, dikey bultinlesme, finansal gug, atil kapasite ve tesebbusin pazardaki
davranislari gibi unsurlar da hakim durum analizinde degerlendiriimektedir. Tim bu unsurlar,
inceleme konusu sektoriin yapisini dne gikarmaktadir.

(100) Havayolu tasimaciligi sektort, bayrak tasiyici firmalar vasitasiyla devletin énemli bir oyuncu

olarak faaliyet gosterdigi uzun yillarin ardindan, 1970’lerde basta Amerika ve Avrupa olmak
Uzere, deregulasyon surecine girmistir. Bu ddonemden itibaren pazara yeni oyuncular girmis
ve pazardaki konumlari oldukga guc¢li olan bayrak tasiyici firmalar ile rekabet etmeye
calismislardir. 1980’leri takiben ise sektdrun yapisi, maliyetleri azaltarak dusik bilet fiyatlar
Ozelinde hizmet vermeyi amaclayan digsuk maliyetli tasiyicilarin pazara girmeleri ile koklu
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degisikliklere maruz kalmistir. Gelistirilen bu yeni is modeli ile havayolu tasimacilig
sektorinde 6nemli bir basari elde eden s6z konusu tasiyicilar 6zellikle Amerika ve Avrupa’da
1990l yillarin ortasindan itibaren dnemli pazar pay! artisi yasamiglardir. Bu suregte, disuk
maliyetli tasiyicilarin blyumeleri karsisinda pazarda yerlesik konumdaki bayrak tasiyici
firmalarin geligtirdikleri stratejiler ayni zamanda rekabetci kaygilari da gundeme getirmistir.

(101) Bu alandaki rekabetci sorunlara iliskin olarak Amerika ve Avrupa’daki otoriteler gesitli raporlar
yayimlarken ABD Ulastirma Bakanligi, yerlesik firmalarin yeni firmalarin giriglerini
engelleyecek uygulamalarini sinirlayici mahiyette dizenlemeler getirmistir®®. Gerek bu
dizenlemelerde ve gerekse literatlrde, yerlesik bayrak tasiyici firmalarin yeni giren disuk
maliyetli tasiyicilara kiyasla sahip olduklari 6nemli bazi Ustinltkler vurgulanmaktadir. Hakim
durum analizinde pazar paylarinin yani sira dikkatle degerlendiriimesi gereken bu
ustinluklerden bazilarina asagida yer verilmistir:

- Hub and Spoke (HAS - Merkez ve Ug Sistemi): HAS sistemi dinyanin dnde gelen havayolu
tasiyicilarinin ugus rotalarini organize etmek bakimindan basvurduklari yaygin ve dnemli bir
sistemdir. HAS sisteminde, yolcu yodunluguna ve gelismis havaalani altyapisina sahip
sehirler bolgesel merkezler haline getirilmekte; havayollarinin farkli noktalardan getirdikleri
yolcular bu merkezlerde aktarma yaptirilarak diger noktalara tagsinmaktadir. Dolayisiyla HAS
sistemi havayolu firmalarina, yolcularina daha genis ugus agl ve zaman tarifesi segenegi
sunma imkani tanimaktadir. ABD Adalet Bakanligina gore, HAS sistemi gelir ve maliyetler
bakimindan havayolu firmalarina 6nemli rekabetgi avantajlar saglamakta, ayni zamanda
sistemin olugturulmasi zaman aldigindan ve énemli maliyetler icerdiginden yeni giren firmalar
ve rakipler bakimindan énemli bir giris engeli yaratmaktadir3’.

- Slot_Tahsisi-Ikili_Havacilik _Anlasmalari: Slotlar, belirli zaman dilimi icinde havayolu
firmalarina havaalanlarini inis ve kalkis i¢in kullanma imkani taniyan haklardir. Havayolu
firmalarinin slot tahsisinden faydalanabilmeleri dogrudan havaalanlarinin kapasitesi ile ilgisi
olan bir konudur. Bu bakimdan yeni bir havayolu firmasinin belirli bir hatta faaliyet
goOstermesi, slotlarin yerlesik havayolu firmalari arasinda ne sekilde tahsis edildigine bagl
olmaktadir. Gerek Olgekleri ve gerekse zamana duyarli olarak nitelenen yolcu yogunlugunun
yuksek olmasi beklenen zaman dilimlerini yerlesik havayolu firmalari/bayrak tagiyici firmalar
ellerinde bulundurmaktadirlar. Uluslararasi havacilik kurallari geregi slotlarin tahsis ve
kullanimina iliskin sahip olduklari tarihsel haklar bayrak tasiyici firmalara bu slotlari koruma
imkani tanirken ayni zamanda yeni giren veya dusuk maliyetli firmalar bakimindan ciddi bir
giris engeli yaratmaktadir.

Bu alandaki ciddi giris engellerinden bir digeri, Ulkeler arasinda imzalanan ikili havacilik
anlasmalarinda bayrak tasiyici firmalarin tek baslarina atanmalari ya da ugus ve frekans
dizenlemelerinin bayrak tasiyici firmalara gore yapilmis olmasidir. Bu durumda yeni bir
firmanin belirli bir hatta girmesi cogu zaman ikili havacilik anlasmasinda yer alan hukumlerin
karsilikli olarak serbestlestiriimesi gibi uzun bir prosedur gerektirmekte ve ¢odu zaman fiili
olarak bir giris engeli yaratmaktadir.

- Yatay Isbirlikleri ve Dikey Biitiinlesik Yapilar. Bayrak tagiyici firmalarin sahip olduklari
finansal imkanlar, yatay isbirliklerinin yani sira ugus hizmetlerine iligkin dikey batlnlesik bir
yap! kurmalarina izin vermektedir. Bu anlamda bayrak tasiyici firmalarin, gerek karlliklarina
ve gerekse ugus aglarina olumlu yonde katkisi olan, diger firmalarla isbirligi neticesinde
kurduklar ortak girisimleri bulunmaktadir. Bayrak tasiyici firmalara 6nemli bir maliyet avantaji
saglayan husus ise sahip olduklari dikey batinlesik yapidir. Yer hizmetleri, ikram ve yakit gibi
havayolu firmalari bakimindan 6nemli maliyet kalemleri olan alanlardaki isbirlikleri ve

36 63 Fed. Register 17919, 17920 (1998).
37 Memorandum of the United States, U.S. v. AMR, No. 99-1180-JTM. http://www.usdoj.gov/atr/ cases/f4800/ 4859.ht
(Erisim Tarihi: 27.12.2007).
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ortakliklar, bayrak tasiyici tesebbuslerin rekabet guglerini, yeni giren veya disuk maliyetle
calisan ve finansal imkanlari ¢ok genis olmayan havayolu firmalarina gére ciddi dlglde
arttirmaktadir.

- Pazarlama_Stratejileri: Yerlesik bayrak tasiyici firmalar tarafindan uygulanan pazarlama
stratejileri de havayolu firmalari bakimindan giris engeli yaratabilecek niteliktedir. Bu
pazarlama stratejilerinden en dnemlisi, gerceklestirilen uguslara goére puan kazanma imkani
saglayan Sik Ucan Yolcu Programlar’dir (Frequent Flyer Program-FFP). Kazanilan puanlar
havayolu firmalarinin yolcular tarafindan bedava ugus veya diger mal veya hizmetler igin
kullanilabilmektedir. Ote yandan havayolu firmalarinin gergeklestirdikleri ittifaklar ve bunlarla
iliskili kod paylasim (code sharing) anlagsmalari rekabet guUglerini arttiran unsurlardandir.
Bunun yani sira genis maddi imkanlari gergevesinde bayrak tasiyici firmalar, seyahat
acentelerine yonelik indirim ve tesvik programlari ile bilet satislarini kendi uguslarina kanalize
edebilme yetisine de sahiptirler.

Yerlesik firmalarin pazar guglerinin bir gostergesi olarak kullanilabilecek diger husus ise farkli
gelir grubundaki tlketicilere hitap edebilmek adina urin ve fiyat farklilastirmasina
gidebilmeleridir. Bu ¢ergevede bir yandan “business class” ve “lounge” gibi st gelir grubuna
yonelik hizmetler sunabilirlerken, bir yandan da gelistirdikleri alt markalarla dusuk gelir
seviyesine sahip musterilere yonelik hizmet verebilmektedirler.

- Marka Degderi: Marka, yolcularin havayolu firmasi tercihlerinde o©nemli etkisi olan
unsurlardandir. Bu nedenle, yerlesik bir havayolu firmasi, pazardaki marka degerine ve
bilinirligine bagli olarak, rakipleri ile ayni ya da onlardan belirli nispette daha yuksek fiyatlar
uygulayarak daha fazla yolcu ¢ekebilme imkanina sahiptir.

(102) Yukarida yer verilen ve genellikle bayrak tasiyici/yerlesik havayolu firmalarinin diger firmalara
gore karsilastirmali UstlnlUkleri olarak vurgulanan hususlar, ayni pazarda rekabet eden
tesebbuslerin maliyet yapilarinda da ciddi farkhliklar dogurmaktadir. Bu durum yeni giren
ve/veya dusuk maliyet yapilari ile ¢alisan firmalar icin dnemli giris engelleri yaratmaktadir.
So6z konusu avantajlar haiz olan bayrak tasiyici havayolu firmalari, rakiplerinden 6nemili
Olcide bagimsiz hareket edebilme imkanini da elde etmektedirler.

(103) TUm bunlar g6z 6nunde bulundurularak, oncelikle THY’nin ilgili pazarlardaki pazar paylari
analiz edilmig, ardindan yukarida yer verilen hususlarin THY’nin pazardaki konumunu ne
yonde etkiledigi daha yakindan irdelenmistir. Anilan inceleme yapilirken baslica iki husus
Ozellikle g6z 6nunde bulundurulmustur. Bunlardan ilki Glkemizde havayolu tasimaciliginda
sadece THY’nin degil, genel olarak havacilik sektdorinin ciddi ve énemli bir bdylime
kaydettigidir. Nitekim SHGM verilerine gére 2003-2013 déneminde havayolu isletmesi ugak
sayisinda %129, havayolu koltuk kapasitesinde %137’ye varan artis yasanmistir. Goz
onunde bulundurulacak ikinci husus ise THY’nin de bu blyumeden olduk¢a onemli
kazanimlar elde ettigidir. THY, Mart 2014 doénemi itibariyla Avrupa Havayollari Birligine Gye
havayollari arasinda yolcu sayisi bakimindan %14,9’luk pazar pay! ile 2.; Ucretli yolcu
kilometre bakimindan ise %12,2’lik pazar payi ile 4. sirada yer almaktadir®.

Dolayisiyla hakim durum analizinde pazarin genel olarak sergiledigi performans géz énunde
bulundurulmus ve bu durumun THY’ye sagladigi olumlu disgsalliklar da dikkate alinmistir.

J.1.1. Pazar Paylarinin Degerlendirilmesi

(104) THY’nin ilgili pazarda sahip oldugu pazar paylarinin hesaplanmasina gegmeden 6nce pazar
paylarinin hesaplanis yontemine iliskin bazi agiklamalarda bulunmak faydali olacaktir. Pazar
paylarinin hesaplanmasi amaciyla AHL'ye iligskin veriler icin Devlet Hava Meydanlari
isletmesi’nden (DHMI); 2011 yilina kadar SGH'ye iliskin veriler icin ise Limak

3nttp://investor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download/faaliyet_raporu/2014_mart_faaliy
et_raporu.pdf
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Havacilik iletisim Egitim Ticaret A.S.’den (LIMAK) ve 2011 vyili sonrasi igin ISG Yer
Hizmetleri A.S.’den (ISG) bilgi talep edilmis ve Istanbul merkezli sehirler arasi hatlarda cift
bacakli (gidis ve donus) veriler derlenmistir. Gelen veriler iginde bu havalimanlarindan
gerceklestirilen tarifeli ve tarifesiz (charter) olmak Uzere tum seferlerde tasinan yolcu
sayllarina yer verilmigtir. Bu durum, ilgili Grin pazari iginde yer almayan tarifesiz seferlerle
yolcu taginmasina iligkin rakamlarin da analize dahil edilmesi gibi bir sonuca yol agmaktadir.
Suphesiz bdyle bir hesaplama yontemi THY gibi tarifesiz seferleri ihmal edilebilir dizeyde
olan bir havayolu firmasinin pazar paylarini daha dusuk gosterecektir. Buna ragmen, asagida
yer alan verilerin agikga gosterdigi Uzere, Ulkemizde 6zellikle yurt ici tasimacilikta pazar
paylari hesaplanan hatlarda tarifesiz seferler esasli bir yer tutmamakta ve analize dahil edilip
edilmemeleri hakim durum tespiti Uzerinde herhangi bir degisiklik yaratmamaktadir.

J.1.1.1. Yurt igi Hatlara iligkin Pazar Payi Degerlendirmesi

(105) 2003 yilindan bu yana yurt i¢i havayolu tagsimaciligi alaninda atilan adimlar ve serbestlesme,
Ozellikle yurt ici hatlar basta olmak tzere yolcu sayisinda dnemli bir artisa yol agmistir. 2002
yilinda iki merkezden 25 noktaya gergeklestirilen i¢ hat seferleri, bugin bes havayolu
isletmesi tarafindan yedi merkezden toplam 52 noktaya yapiimaktadir.

(106) Dosya mevcudu bilgilere gore, istanbul merkezli yurt i¢i havayolu tasimaciligina iliskin talep
2008-2013 yillari arasinda ciddi bir bllyiime kaydetmistir. Zira bu dénemde istanbul merkezli
tasinan i¢ hat yolcu sayisi 13 milyondan, 29 milyona gikarak iki kattan daha fazla oranda
blyumustir. Talepteki bu artis kadar dikkat ¢ekici bir bagka nokta, tasinan yolcu sayisinda
istanbul’daki havalimanlari arasinda makasin daralmasidir. Nitekim 2008 yilinda 2,7 milyon
dizeyinde olan SGH’den taginan i¢ hat yolcu sayisi 2013 yilina gelindiginde 11,8 milyon
dizeyine erigmistir. Oransal olarak %300’den daha fazla bir artisa denk gelen bu durum
oldukga dikkat cekicidir. Bu artista AHL’ye kiyasla daha yeni bir havalimani olan SGH’nin
altyapisinin ve potansiyelinin zaman iginde etkin bicimde kullaniimaya baslanmasinin etkisi
blyiktir. Buna karsin AHL halen istanbul’dan yurt icinde en fazla yolcu tasinan havalimani
konumundadir ve tasinan i¢ hat yolcu sayisinda AHL'de de yaklasik 7 milyonluk bir artis
yasanmigtir.

(107) Ote yandan gerek toplam taginan yolcu sayisindaki artisin ve gerekse SGH’nin potansiyelinin
artmasinin Istanbul merkezli i¢ hat yolcu tagimaciligina iliskin pazar paylarinda da énemli
birtakim degisikliklere yol actigi belirlenmistir. istanbul’daki her iki havalimaninin toplami
itibariyla bakildiginda, her ne kadar THY’nin tasidigi yolcu sayisi artsa da toplam pazar
payinin azaldigi dikkat ¢cekmektedir. Nitekim 2008-2013 vyillari arasinda THY’nin pazar
payinin (.....) tespit edilmistir. Bununla birlikte, 6zellikle SGH’de gugliu bir konuma sahip olan
PEGASUS, (.....) pazar pay ile istanbul merkezli yurt i¢i uguslarda THY’nin en énemli rakibi
konumuna gelmistir.

(108) Bu genel projeksiyonun ardindan, hakim durum analizine temel teskil etmek Uzere, THY’nin
belirlenen ilgili cografi pazarlarda elde ettigi pazar paylari daha yakindan incelenmigtir.
Oncelikle THY ile PEGASUS’un yurt iginde ¢akisan hatlari, ardindan SGH ve AHL’nin ikame
kabul edildigi hatlar bakimindan her iki havalimanindan diger sehirlere ve ikame kabul
edilmedigi Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmir hatlari bakimindan ise her
havalimanindan s6z konusu sehirlere gerceklestirilen seferlere iliskin pazar paylarina
bakilmigtir.

(109) Ote yandan PEGASUS tarafindan Amasya, Denizli, Kahramanmaras, Mus, Kitahya,
Nevsehir, Sirnak illerine yonelik seferlerin 2013 yilinda, Erzurum ve Mardin illerine yonelik
seferlerin ise 2014 yilinda baglamasi nedeniyle, s6z konusu illerde hatlarin gakisma sureleri
hakim durum analizi bakimindan yeterince uzun olmadigindan, bu hatlardaki pazar payi
hesaplamalarina yer verilmemistir.
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(110) ilgili pazarin tespitine iliskin bolimde acgiklanan AHL ve SGH’nin ikame oldugu hatlar
bakimindan, pazar payi verilerinin isaret ettigi ilk husus yurt igi hatlarda THY’nin rakiplerinin
Ozellikle son U¢ yilda énemli pazar pay! kazandiklaridir. Soyle ki THY’nin 2008 yili basinda
(.....) pazar payina sahip oldugu, istanbul’dan Adana, Elazi§, Gaziantep, izmir, Konya,
Malatya, Samsun, Van ve Hatay’a yapilan seferlerdeki pazar payinda rakipleri lehine dnemli
dususler oldugu tespit edilmistir. Dolayisiyla, her ne kadar THY mevcut hatlarda halen pazar
lideri gibi goérlnse de bu hatlardaki pazar payl dalgalanmalari, mevcut paylarin hakim durum
icin karine olusturmasini guglestirmektedir.

(111) Bununla birlikte, bu durumun istisnasi niteligindeki hatlar, istanbul-Ankara, istanbul-Kayseri
(%(.....)) ve Istanbul-Sivas (%(.....)) hatlaridir. Bu hatlardan, 6zellikle Istanbul-Ankara
hattinda THY’nin pazar paylr %(.....)e yakin seyretmektedir. Esenboga ve Atatirk
Havalimanlari Kayseri’deki Erkilet Havalimani ile birlikte yaz ve kis sezonlarinin her ikisinde
de slot uygulamasi olan havalimanlaridir. SHGM’den edinilen bilgilere gbre, s6z konusu
havalimanlarinda tahsis edilen slotlarda THY’nin dnemli bir Gstinladd bulunmaktadir. Gerek
pazar payl ve gerekse slot tahsislerinde bu tesebbusin sahip oldugu avantajlar géz énune
alindiginda, istanbul-Ankara, istanbul-Kayseri ve Istanbul-Sivas hatlarindaki pazar paylarinin
hakim durum igin karine teskil ettigi sonucuna ulasiimigtir.

(112) Ayrica, SGH ve AHL’nin ikame olmadi§i Ankara, Bodrum, Dalaman, Antalya ve izmir hatlari
bakimindan ise, THY; AHL’den yapilan seferlerde, Ankara ve Dalaman hatlarinda %(.....)'in
uzerinde ve Bodrum hattinda %(.....)'nin Uzerinde pazar payina sahiptir. Bununla birlikte,
Antalya ve Izmir hatlarinda THY 2008 vyilindan bu yana pazar payl kayiplari
yasamakta,bununla birlikte, pazar pay! rakiplerinin goérece Ustinde ve halen %(..... in
Uzerinde seyretmektedir. S6z konusu pazar pay! verilerinin THY’nin anilan seferlerde hakim
durumda olduguna karine olusturdugu tespit edilmigtir. Bununla birlikte s6z konusu
havalimanlarina SGH’den gergeklestirilen uguslarda ise, THY’nin pazar payinin; Ankara hatti
diginda %(.....)’nin gerisinde kaldigi, Ankara hattinda ise her ne kadar %(.....)'In Uzerinde
olsa da PEGASUS’un pazar payi ile gok yakin seyrettigi tespit edildiginden; SGH’den Ankara,
Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmire gerceklestirilen uguslarda THY’nin hakim durumda
bulunmadigi kanaatine variimigtir.

J.1.1.2. Yurt Dis1 Hatlara iligkin Pazar Payi1 Degerlendirmesi

(113) Isbu kararin dnceki bélimlerinde yer verildigi Gzere, yurt digi hatlar bakimindan ilgili cografi
pazar tanimi icerisinde AHL ve SGH birbirine ikame olarak kabul edilmis ve istanbul merkezli
yurt digl seferler bakimindan sehir esli bir cografi pazar tanimi baz alinmigtir. Bu bakimdan
hakim durum analizine esas teskil edecek pazar paylarl da istanbul ile yurt disi sehirler
arasindaki seferlerdeki pazar paylaridir. Bu analiz kapsaminda, yurt i¢i hatlara benzer
sekilde, pazardaki genel projeksiyonun goriilmesi bakimindan son g yila iliskin istanbul
merkezli yurt disi uguslardaki toplam yolcu sayisi ve buna bagdli olarak tesebbuslerin pazar
paylari incelenmistir.

(114) Yapilan tespitlere gore, 2008-2013 déneminde yurt ici hatlarda oldugu gibi istanbul merkezli
yurt disi hatlarda tasinan yolcu sayisinda da ciddi bir artis kaydedilmis, tasinan yolcu sayisi
16 milyondan 40 milyon diuzeyine gelmistir. Bununla birlikte yurt ici hatlarin aksine yurt digi
hatlarda AHL ile SGH arasinda makas AHL lehine acilmigtir. ilgili ddnemde SGH yurt digi
hatlar bakimindan da énemli bir gelisme kaydetse de 2013 yilinda SGH’den tasinan yurt disi
yolcu sayisi AHL’den tasinan yolcu sayisinin yaklasik 1/6’s1 nispetindedir. AHL'nin s6z
konusu yuksek yolcu rakamlari, bu havalimanini merkez olarak kullanan THY’nin pazar
paylarina da yansimis durumdadir. THY, istanbul merkezli yurt disi uguslarda yillar itibaryla,
toplamda, ortalama yaklasik %(.....) pazar payina sahiptir. Bu pazar payi, rakiplerinin pazar
paylari da g6z 6nune alindiginda THY’nin yurt disi uguslarin en énemli oyuncusu oldugunu
acik bicimde gostermektedir. PEGASUS ise 6zellikle SGH’de artan yolcu sayisi ile THY’nin
en 6nemli yerli rakibi olmakta fakat PEGASUS’un pazar payi %(.....)’da kalmaktadir.
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Yurt disi hatlara iliskin hakim durum analizine temel teskil etmek Uzere, THY’nin belirlenen
ilgili cografi pazarlar bakimindan pazar paylari daha yakindan incelenmis olup, bu analiz
gergeklestirilirken; ilgili cografi pazar tanimi geregi AHL ve SGH birbirlerine ikame
havalimanlari olarak kabul edilmis ve istanbul’dan yurt digindaki sehirlere (istanbul-Londra
gibi) yapilan karsilikli seferler g6z éninde bulundurulmustur. Ayrica, THY’'nin PEGASUS ile
birlikte sefer gerceklestirdigi hatlar ve yillar baz alinmistir.

(115) Ulagllan sonuclara gére, THY’nin PEGASUS ile c¢akisan istanbul merkezli yurt digi
seferlerinin dnemli bir bolimande pazar payi %(.....)'nin Uzerinde seyretmektedir. Asagidaki
tabloda bu hatlara yillar itibariyla yer verilmistir.

Tablo 1 : Kesisen Yurt Digi Hatlarda THY’nin %(.....) ve Uzeri Paya Sahip Oldugu Hatlar

2008-2013 2009-2013 2010-2013 2011-2013 2012-2013
Amsterdam .
Tiflis
Duesseldorf Stockholm Lyon/Saint
Kopenhag .
Beyrut Etienne .
Londra P Lviv
. Hannover Uskip .
Milano ; . oL Dubai
. Berlin Milano Pristine
Mdanih - . Alma Ata
Bruksel Paris Donetsk .
Stuttgart . Tel Aviv
X Roma Blkres
Viyana Bologna
g Sofya Tahran
Zdrih Nirnber
Frankfurt 9

(116) Ote yandan, PEGASUS’un Atina, Biskek, Doha, Saraybosna, Tiran, Belgrad ve Barselona
seferleri 2013 yilinda baglamistir. Bu hatlardaki faaliyet sutresi hakim durum analizi
bakimindan yeterli bir sure kabul edilmediginden analize dahil edilmemistir.

(117) Pazar paylari hakim durum analizi bakimindan onemli bir gosterge olmakla birlikte, s6z
konusu kriterin tek bagina degerlendiriimesi yeterli degildir. Bu bakimdan THY’nin yukarida
yer verilen diger unsurlar bakimindan degerlendirilmesi yapilmigtir.

J.1.2. THY’nin Bayrak Tasiyici Firma Olmasindan Kaynaklanan Avantajlarinin
Pazardaki Konumu Bakimindan Degerlendirilmesi

(118) Ulkemizin ilk havayolu firmasi olan THY, 2006 yilinda gerceklestirilen halka arz islemine
kadar haiz oldugu kamu tesebbusu niteligi ve yillardir bayrak tasiyici havayolu firmasi olma
Ozelliklerinden dolayl sektorde bazi alanlarda yurt icindeki rakiplerine gore avantajli bir
konumdadir. Ozellikle ugak filosunun genisligi, slot tahsisi uygulamasinin yapildigi hatlarda
sahip oldugu tarihsel haklar ve ikili hava ulastirma anlagsmalarinin yakin zamana kadar
korudugu tekli tayin edilme Ustunligud, THY’nin sektdrdeki rekabet glcund 6nemli dlglde
artirmaktadir.

(119) Bunun yani sira THY, Ozellikle son yillarda gergeklestirdigi yatirmlar ve izledigi buyume
stratejisi sonucunda o6nemli filo ve ugus agi buyldkligine erigsmistir. Faaliyet raporlar
verilerine gore, 31.03.2014 itibariyla THY’nin ugus noktasi yurt icinde 43’e, yurt disinda ise
105 Ulkede 203 noktaya ulagsmis durumdadir. 2013 yili sonu itibariyla toplam yolcu sayisini
yaklasik 41 milyona ulastiran THY, Avrupa havayollari arasinda yolcu sayisi itibariyla ikinci
siraya yikselmistir®®. Dolayisiyla, THY’nin sahip oldugu konumuna hem neden tegkil eden
hem de déngusel bicimde bu konumunu guglendiren yapisal avantajlarinin hakim durumunun
tespiti bakimindan daha yakindan irdelenmesi gerekmektedir.

J.1.2.1. HAS Sistemi

39 THY’nin 01 Ocak-31 Mart 2014 Dénemine iliskin Faaliyet Raporu
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(120) Daha 6nce de deginildigi tUzere, yolcu yogunluguna ve gelismis havaalani altyapisina sahip
sehirlerin bdlgesel merkezler haline getirildigi, farkli noktalardan tasinan yolcularin bu
merkezlerde aktarma yapilarak diger noktalara tasindigi HAS sistemi, gelir ve maliyetler
bakimindan havayolu firmalarina énemli rekabetgi avantajlar saglamadigi ve olusturulmasi
onemli zaman gerektirdiginden ve maddi maliyetler igerdiginden rakip havayollari bakimindan
onemli bir giris engeli yaratmaktadir.

(121) HAS sistemi bakimindan degerlendirildiginde, AHL THY’ye rakiplerine goére ciddi bir
karsilastirmali UstunlUk saglamaktadir. THY’nin seferlerinde merkez olarak kullandigi AHL,
Avrupa, Asya ve Afrika aktarmali seferlerde cografi konumu itibariyla dnemli maliyet ve
uretim etkinlikleri sunmaktadir. THY’nin etkin HAS sistemi, 06rnegin Avrupa’ya
gergeklestirilecek bir sefer icin, yurt icinden oldugu kadar, Afrika ve Asya’dan gelen yolculari
da kapsayabilme imkani tanimaktadir. Dolayisiyla, istanbulun hub (merkez) olarak
kullanildigi bir ugus aginin hinterlandi oldukga genis olmaktadir.

(122) Bu anlamda, THY’nin istanbul merkezli HAS sistemi ve ucgus agi birbirleri ile iligkili ve
birbirlerini besleyen hususlardir. Bir yandan ugus aginin genisligi, istanbul’dan yapilacak
aktarmalar sayesinde THY’nin yolculara sundugu ugus noktasi ve zaman dilimi alternatiflerini
arttirarak rekabet¢i glcline ve karlihgina olumlu katkida bulunurken, bir yandan da
istanbul’'un merkez oldugu aktarim sistemi ugus aginin daha da genislemesine imkan
tanimaktadir.

(123) Ozellikle THY’nin yurt disindaki ugus aginin genisligi g6z éniine alindiginda bu avantaj daha
da belirgin hale gelmektedir. Mevcut durumda THY Avrupa’da 96, Uzakdogu'da 31, Afrika’da
37, Amerika’da 8 ve Ortadogu’da 33 noktaya sefer gercgeklestirmekte ve AHL, THY’ye bu
ucuslarda gerekli doluluk oranlarinin saglanmasi bakimindan énemli bir aktarma noktasi
islevi gormektedir.

(124) AHL’nin THY bakimindan HAS sisteminin etkinligini arttiran bir baska 6zelligi, sahip oldugu
cografi konumun yurt digi destinasyonlarin énemli bir kismini dar gdévde menzilindeki
ucaklarla daha az maliyetle yapilmasina olanak saglamasidir. Nitekim tesebbisin faaliyet
raporlarinda da ifade edildigi Uzere, 2014 yilinda sefer gergeklestiriien 203 yurt disi
destinasyondan 173’0 dar govde menzilinde ugus yapilabilen, bir baska deyisle daha dusuk
maliyet unsuru yaratan hatlardir ve ayni zamanda bu hinterlandta 55’in Uzerinde bagkent
bulunmaktadir. Dolayisiyla yurt disi uguslar bakimindan AHL’'yi merkez olarak kullanmanin
avantajina sahip olan THY Afrika, Ortadogu ve Orta Asya uguslarini istanbul Uzerinden
Avrupa ve Amerika’ya baglama firsatina sahip olmakta ve son yillarda kaydettigi gelismeler
de bu avantaji iyi kullandigini géstermektedir.

(125) HAS sisteminin gerek i¢ ve gerekse dis hat uguslarinda yarattigi bu énemli dlgek ve maliyet
avantajlari THY’nin yurt disi uguslari bakimindan etkisini daha agik bicimde gdstermektedir.
Dosya mecudu bilgilere gore tesebbus, toplam gelirlerinin %(.....)’'Gna yurt disi gelirlerden
elde etmektedir.

(126) Bdyle bir durum yurt disi ucguslar bakimindan THY’ye 0&zellikle yurt icindeki rakipleri
karsisinda rekabet gucinu dnemli dlgude arttiran olanaklar sunmaktadir. Esasen, PEGASUS
gibi SGH’yi merkez olarak kullanan havayolu firmalari da bdyle bir sistemin avantajlarindan
yararlanabilecektir. Bununla birlikte THY’nin rakibi niteligindeki Ulkemiz merkezli havayolu
firmalarinin THY’ninki ile esit etkinlikte bir HAS sistemine erismeleri bazi nedenlerden dolayi
kisa ve orta vadede miimkiin degildir. Oncelikle HAS sisteminin etkinligini en fazla arttiran
husus olan ugus aginin genisligi, ciddi zaman ve maddi yatirnm gerektirmektedir. Mevcut
durumda ise Ulkemizde faaliyet gosteren THY disindaki havayolu firmalarinin, yurt disi
uguslar bakimindan, THY’nin ugus agi ile kiyaslandiginda, bu ¢apta genis bir ugus agi
bulunmamaktadir. Bununla iligkili diger nedenler ise yurt disi hatlar basta olmak Uzere,
THY’nin bazi hatlarda tek tasiyici olarak atanmasi, tek tasiyici olarak atanmasa bile
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halihazirda tek basina ugus gergeklestirmesi ve slot tahsislerinde tarihsel haklarindan
kaynaklanan avantajlarin diger firmalar bakimindan giris engelleri dogurmasi sonucunda
ucus aginin genislemesini engellemesidir. Kaldi ki, Afrika ve Amerika gibi uzak mesafeli
ucuslara elverisli ugaklar da diger havayolu firmalarinin filolarinda bulunmamaktadir. Bu
nedenle, gerek yurt icinde ve gerekse yurt diginda elde ettigi yuksek pazar paylarinin yani
sira THY’nin rakiplerine kiyasla oldukga genis bir ugus agi ve bu agi etkin bigimde
kullanmasina imkan taniyan HAS sistemi bulunmaktadir.

J.1.2.2. Slot Tahsisi - Tarihsel Haklar - ikili Anlagsmalar

(127) THY’ye slot tahsislerine iliskin uygulamalarda ve devletlerarasi ikili hava ulastirma
anlasmalarinda hukuki ve fiili bir takim imtiyazlarin tanindigi ve bu imtiyazlarin sektordeki
rekabet Uzerinde ciddi etkiler dogurduguna yonelik iddialar, Kurulumuzun daha Onceki
kararlarinda da yer verilen bir husustur. Slot tahsislerine iliskin uygulamalarin ve
devletlerarasi ikili hava ulastirma anlasmalarinin 4054 sayii Kanun c¢ergevesinde
degerlendiriimesine yonelik olarak re’sen basglatilan inceleme sonucunda alinan 10.04.2008
tarinli ve 08-28/322-106 sayili Kurul kararinda, slot tahsislerine iliskin su tespitte
bulunulmustur:

“THY tarihsel haklari nedeni ile ticari agidan uygun slotlara sahip olmaktadir. Piyasaya yeni
giren havayolu girketleri ise daha az uygun olan veya uygun olmayan slotlari kullanmak
zorunda kalmakta bu da blyidmelerini yavaslatmaktadir. Ayrica THY filosunun son yillarda
o6nemli Olglide genislemesi sonucu THY’nin, &zel havayolu girketlerinin bazi hatlarda
piyasaya girigini engelleyici yeni slot miiracaatlarinda bulundugu ve bu miracaatlarin ya slot
tahsis mekanizmasi ile organik iliskisi nedeniyle THY lehine sonuglandidi ya da dengesizligi
giderecek gekilde degerlendirimesi gerekirken &zel havayolu sirketleri talepleri ile ayni
agirlikta degerlendirildigi sektér temsilcileri tarafindan ifade edilmektedir.”

(128) Yukarida yer verilen degerlendirmeler, incelemenin yapildigi donem itibariyla THY’nin slot
tahsisi bakimindan ayricalikli konumda oldugunu, tarihsel haklarin kullanimi nedeniyle bu
ayricalikli konumunu koruyabildigini ve duzenleyici otoriteler tarafindan gergeklestirilen bazi
uygulamalarin da bu konumu destekledigini agiklamaya ydneliktir. Anilan Kurul kararinda
yapilan bu degerlendirmenin halihazirda gegerli olup olmadiginin analizi bakimindan,
Ulkemizdeki slot tahsisi uygulamalari ve slot uygulamasi bulunan havalimanlarinda tahsis
edilen slotlarin dagilimi incelenmistir.

(129) Yerli ve yabanci havayolu sirketlerinin, yolcu ve/veya kargo tasimaciligi icin tarifeli, “charter”
ve ilave uguslar ile planh teknik iniglerini kapsayan slot uygulamasi, 2005 yili Agustos ayina
kadar THY, bu tarihnten 2010 yilinda gergeklestirilen degisiklige kadar ise SHGM blnyesinde
bulunan Slot Koordinasyon Merkezi tarafindan yuratiimugtir. Ancak 2010 yilinda yapilan
degisiklikle slot koordinasyonunu saglama gérevi SHGM'den alinmis ve DHMI bu konuda
yetkili kilnmistir®?. Takiben DHMi tarafindan Slot Uygulama Talimati yayimlanmis ve slot
koordinasyonu burada belirlenen esaslara gore yudrutilmeye baslanmistir. Bahse konu
Talimat'in “Slot Uygulanan Havalimanlari/Havaalanlar” baglikli 16. maddesine gore AHL, yaz
ve kis tarife donemlerinde koordine edilen havalimani*' olarak tanimlanirken, Ankara

40 SJot tahsisinin DHMi’ye devredilmesi DHMi ile THY arasinda bir dénem devam eden yakin iligki nedeniyle
dnem arz etmistir. Nitekim DHMI Genel Midurii yakin tarihe kadar ayni zamanda THY Yénetim Kurulu Gyeligi
de yiritmistir. DHMI-THY arasindaki bu yakin iligki, slot koordinasyonunda sektérdeki tiim oyuncularin
menfaatlerinin esit oranda goézetilip ve adil bir sekilde gerceklestirilecedgi hususunda bazi endiselere neden
olmustur. Bununla birlikte 2012 yili icinde DHMI Genel Mudari'niin THY Yénetim Kurulu Gyeliginden istifa
etmesi bu sorunu simdilik ortadan kaldirmistir.

41 Talimatin Tanimlar baslikll 4. maddesinde “Koordine Edilen Havaalani”; devlet hava araci, acil inigler,
ambulans, insani yardim ve muafiyete tabi diger uguslar disinda, hava tasiyicilar veya diger tim hava araci
isleticilerinin, inig veya kalkis icin slot koordinatérliginden kendilerine slot tahsis edilmesinin zorunlu oldugu
havaalani olarak tanimlanmistir.
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Esenboga, izmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Dalaman Havalimanlari ise yaz kis tarife
donemlerinde tarifesi diizenlenen havalimanlari*? olarak belirlenmistir. Antalya Havalimani,
yaz tarife doneminde koordine edilen, kis tarife déoneminde tarifesi dizenlenen havalimani
iken SGH ise 2010 kis tarife donemi itibariyla bagslamak Uzere, yaz ve kig tarife donemlerinde
tarifesi dizenlenen havaalani olarak belirlenmigtir.

(130) Mezkur Talimat'in 11. maddesinde yer alan Slot Tahsisi hukimleri g¢ergevesinde slot
uygulamasi yapilan hatlarda yapilan tahsislerin 2010-2013 yillarini kapsayacak sekilde
havayolu firmalari arasindaki dagilimina iliskin DHMi tarafindan gdénderilen bilgiler dosya
kapsaminda incelenmis ve dosya mevcudu diger bilgilerde dikkate alinarak asagidaki
sonugclara ulasiimistir.

(131) Evrensel IATA uygulamalari ile paralel bicimde, slot tahsisinde tarihsel haklari ve tarifeli ve
diizenli “charter” uguslarini éncelikli kabul eden DHMi slot tahsis hiikiimleri, basta AHL olmak
Uzere slot uygulamasi yapilan hatlarda THY’ye énemli avantajlar saglamaktadir. Ornegin,
yurt i¢i uguslarin en 6nemli ve yogun hatti olan AHL-Ankara hattinda tarihsel slot hakki
nedeniyle THY tekele yakin bir konumdadir*®. Bu durumun baslica sebebi diger havayolu
firmalarinin bu hatta uygun slot tahsis imkanina sahip olmamasidir. Bununla birlikte, AHL’nin
koordine edilen havalimani olmasina karsin, istanbul’daki diger havalimani olan SGH'nin ise
tarifesi dizenlenen havalimani olmasi pazara giris kosullari bakimindan énemli sonuglar
dogurmaktadir. Bu durum, THY’nin ve alt markasi olan AJET’in SGH’den ugus izni
alabilmelerine, ancak rakiplerin AHL'den slot alamamalarina yol agmaktadir. Bir bagka ifade
ile THY, PEGASUS’un merkez olarak kullandigi havalimanina erisebilirken, PEGASUS’un
THY’nin merkezi olan AHL’den gergeklestirebildidi tek sefer tarifeli izmir seferidir.

(132) Slot tahsis mekanizmasi ile benzer bigimde THY’nin rakipleri karsisinda rekabet glcuni
arttiran yapisal bir baska etken ikili havacilik anlagmalaridir. Yukarida yer verilen 08-28/322-
106 sayill kararda, uluslararasi sivil havacilik anlagmalarinin THY’ye sagladigi hukuki ve fiili
imtiyazlara yonelik olarak yapilan dederlendirmede;

“...Tuarkiye’nin yabanci Lllkelerle akdettigi ikili hava ulastirma anlasmalarinin blylk bir
kisminda ‘belirlenen tasiyici” olarak THY’nin adinin geg¢mesi ve kapasite ve frekans
hiikiimlerinin THY tarafindan ©énerilen bigcimde belirlenmis olmasi gibi nedenlerle 6zel
havayollarinin dis hat tarifeli sefer diizenleme olanaklari kisitlanmis, bazi ikili hava ulastirma
anlagsmalarinda ise birden fazla havayolu sirketinin sefer yapmasina izin veriimesine ragmen
bircogunda kapasite, frekans ve ugak tipi kisitlamasi bulunmasi ve bu kapasitenin THY
tarafindan kullaniliyor olmasi nedeniyle 6zel havayolu sirketlerinin piyasaya girmesi mimkin
olmamustir. Bu tiir kisitlamalarin olmadigi hallerde dahi, 6zel havayolu girketlerinin yabanci
Ulkelere sefer diizenleme taleplerinde Tiirk Sivil Havacilik makamlarinin THY’nin yazili
gérusiini almasi nedeniyle taleplere cevap uzun zaman almaktadir. Dosya mevcudu bilgilere
gére, Ozel havayolu sirketleri bu durumun ticari planlama yapilmasini engelledigini, bu
nedenle THY gériigtiniin alinmasi mekanizmasinin sona erdirilmesi gerektigini ifade
etmektedirler.

Sonug olarak dis hat tarifeli yolcu tasimaciliyi pazarinda rekabetin tesis edilmesi igin ikKili
anlasmalarin blyik ¢ogunlugunun degistirilerek havayolu sirketleri arasinda rekabete imkan
taniyacak hale getiriimesi gerekmektedir. Ancak bu iki nedenle zaman alabilecek bir sirectir:
llk sebep uluslararasi anlasmalarin yapilmasinda takip edilmesi gereken zahmetli ve uzun
prosediirdiir. Ikincisi ise bu dedisikliklerin anlasmaya taraf devletlere kabul ettirilebilmesi igin
akit devletin havacilik sektériindeki gelismelerin de paralel bir seyirde olmasi gerekliligidir.

42 Tarifeleri Dizenlenen Havaalani: Ginln, haftanin veya yilin bazi dénemlerinde, yasanmasi muhtemel
yogunluk ve tikanikligin, operasyonlari kolaylastirmak Uzere goérevlendirilen tarife dizenleyici ile hava
tastyicilarinin génullu isbirligi sonucu ¢6zimlendigdi havalimani/ havaalani.
4 Ornegin AHL-Ankara seferlerinde THY’nin pazar payi %(.....) civarindadir.
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Zira heniiz korumacilik politikasina bagl olan devletler kendi bayrak tasiyicilari aleyhinde
hareket etmek istememektedirler. Dolayisiyla ikili anlasmalarimizin liberallegtirimesi sadece
havacilik konusunda gelismis ve serbestlesme rejimini benimsemis Ulkeler bakimindan
mimkdain olabilecektir.”

ifadeleri kullanilmistir. isaret edildigi tizere, 6zellikle havayolu tasimaciliginda serbestlesme
oncesi donemden itibaren ikili hava ulastirma anlagsmalarinin buyuk bir kisminda “belirlenen
tasiyici” olarak THY’nin adinin gegmesi ve kapasite ve frekans hikamlerinin THY tarafindan
Onerilen bigimde belirlenmesine yol agan sureg¢, THY’ye bu alanda 6nemli bir Gstlnlik
saglamistir. Bununla birlikte son dénemde vyapilan anlasmalarda c¢oklu tayine 06zen
gosterildigini, anlagmalarin goklu tayine imkan taniyacak bicimde tadil edildigini ve bu sayede
tekli tayine imkan saglayan anlagsmalarin sayisinda azalma vyasandigini belirtmek
mumkunddr. (.....)

(133) Buna kargin tekli tayin edilen Ulke sayisindaki azalmaya tezat tegkil eder nitelikte, THY’nin
istanbul ¢ikisli uguslarda tek basina ugus gerceklestirdigi nokta sayisinda yillar icinde énemli
artiglar olmustur. THY tarafindan gonderilen bilgilere gére, AHL/SGH c¢ikisli olarak THY’nin
tek tasiyici olarak faaliyet gosterdigi hat sayisi (.....)’tar.

(134) Sonug itibariyla, gerek slot tahsisleri ve gerekse THY’nin tek basina ugus gerceklestirdigi
Ulkeler g6z onune alindiginda, bu hususlarin pazar paylarinin da o6tesinde THY’nin
konumunu rakipleri karsisinda guglendirdigi aciktir.

J.1.2.3. Yatay isbirlikleri ve Dikey Biitiinlesik Yapi

(135) THY hava yolu yolcu tasimaciliginda elde ettigi 6nemli konumunun yani sira sektérde
gergeklestirdigi yatay isbirlikleri ve ugus hizmetleri ile iligkili pazarlarda sahip oldugu istirakler
ve bagdli ortakliklarla da dikkat gekmektedir. THY’nin, sektortn farkli alt pazarlarinda faaliyet
gOsteren 13 adet istirak ve bagl ortakliklari bulunmaktadir.

(136) SOz konusu istirak ve bagli ortakliklari THY’nin faaliyet gosterdigi pazarda hem yatay hem de
dikey isbirlikleri gerceklestirmesine imkan saglayarak, THY’ye gelir getirici faaliyetlerde
bulunmakta ve ayni zamanda bu sirketlerin toplam satislari i¢erisinde THY’nin sahip oldugu
ustinlik nedeniyle maliyet avantaji yaratmaktadir. Bu gercevede deginilmesi gereken énemili
bir yatay isbirligi hi¢ siphesiz SUNEXPRESS’tir. THY’nin Aiman Havayolu sirketi Deutsche
Lufthansa AG ile ortak kontroline sahip oldugu SUNEXPRESS Turkiye (1989) ve
SUNEXPRESS Almanya (2011) her iki Ulke merkezli yarattugu faaliyetlerde dosyada yer alan
bilgilere gbre bir milyonu askin yolcu tagimakta ve (.....) gelir yaratmaktadir. Ortak girigim,
Ozellikle Turkiye ile Alimanya arasindaki havayolu tasimaciliginda, “charter” uguslarda pazar
lideri konumundadir#4.

(137) Thy Opet Havacilik Yakitlari A.S. (THY Opet), Turk Hava Teknik A.S., THY Do&Co ikram
Hizmetleri A.S. ve TGS Yer Hizmetleri A.S. (TGS Yer Hizmetleri) ise dikey butunlesik bir yapi
icerisinde havayolu firmalari bakimindan en énemli gider kalemleri olarak sayilabilecek yakit,
bakim onarim, catering ve yer hizmetleri alaninda THY’ye dnemli avantajlar saglamaktadir.
Bu anlamda THY Opet, 01.07.2011 itibariyla yurt icindeki tum havalimanlarinda akaryakit
ihtiyacini karsilamakta iken, TGS Yer Hizmetleri 2010 yili basindan itibaren yurt igi yolcu ve
ugak trafiginin oldukga 6énemli bir kismina ev sahipligi yapan istanbul (AHL ve SGH), Ankara,
Antalya, izmir ve Adana havalimanlarinda THY’ye hizmet vermeye baslamistir#®.

(138) Bu batlnlesik yapi, hem maliyetler bakimindan THY’ye dnemli rekabet avantaji sunmakta
hem de bu sirketlerin hizmet alanlarinin kapsami g6z 6nune alindiginda karlihgini da énemli
Olcude etkilemektedir. THY akaryakit giderlerinin %(.....)'ini, bakim onarim giderlerinin
%(.....)unu, ikram giderlerinin %(.....)ini ve handling giderlerinin ise %(.....)’Unu kendi

“http:/linvestor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download/sunumlar/SUNUM_1Q14_TR.pdf
“Shttp:/linvestor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download/sunumlar/SUNUM_1Q14_TR.pdf
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istiraklerinden temin etmektedir. istiraklerinden temin ettigi hizmet giderlerinin toplam giderler
icerisindeki orani ise %(.....)un Uzerindedir. Bu durum, yurt igindeki rakiplerine nazaran
THY’ye maliyet avantaji saglamaktadir.

J.1.2.4. Pazarlama Stratejileri

(139) THY’nin sektdriin en O6nemli oyucusu olarak izledigi pazarlama stratejileri ve marka
bilinirligine iliskin politikalar da pazardaki konumunu 6nemli 6lgtude etkileyen unsurlardandir.
Bu baglamda, drin ve fiyat farklilastirmasi temelinde son dénemde gelistirdigi AJET alt
markasi, diger havayolu firmalari ile gergeklestirdigi kod paylasim anlagsmalari ve musteri
sadakatini arttirmaya yonelik Miles&Smiles programi analize dahil edilmesi gereken
hususlardir.

(140) THY’nin dusuk maliyetli havayollari ile rekabet etmek igin gelistirdigi markasi olan AJET
Ocak-Aralik 2013 doneminde 27 ugaklik filosu ile operasyon icra etmigtir. 2012 yili Ocak-
Aralik déneminde 5.316.332 yolcu tastyan AJET, dis hatlarin ana markaya devredilmesine
ragmen 2013 yilinin ayni déneminde, 7.697.948 yolcu tasimistir. 2012 yili Ocak-Aralik
doneminde %(.....) doluluk oraniyla ugan AJET, 2013 yilinin ayni déneminde %(.....) doluluk
orani ile uguslarini gergeklestirmistir#®.

(141) Bu anlamda AJET, bir yandan THY’nin sahip oldugu gug¢li imkanlardan yararlanmakta bir
yandan da THY markasinin yakalayamadigi musteri kitlesine yonelik dusuk maliyet/tcret
temelinde hizmet sunmaktadir. AJET markasinin, dusuk maliyetli havayolu firmalarinin
rekabete daha aktif katildiklari bir donemde THY’nin konumunu guglendirdigi aciktir.

(142) THY’nin pazardaki konumunu guglendiren bir baska pazarlama stratejisi ise kod paylasim
anlasmalaridir. Havayolu sektorinde geligtirilen 6nemli is modellerinden biri olan kod
paylasim anlasmalari, bir veya daha fazla havayolu firmasinin bir ugusu paylasmasi ve
bdylelikle ugus agini faaliyetlerinin olmadigi hatlara da genisletmesi anlamina gelmektedir.
GUnUumuzde buylk havayolu firmalarinin birgogu diger havayolu firmalari ile kod paylasim
anlasmalarina imza atmakta ve kod paylasimi havayolu tagimacihigindaki ittifaklarin esasli
unsuru olmaktadir. THY bu baglamda 2013 yili sonu itibarnyla (.....) adet havayolu firmasi ile
kod paylasim anlagsmasi imzalamak suretiyle, (.....)’n Uzerinde noktaya THY kodu altinda
satis yapma imkani bulmustur.

(143) THY’nin pazardaki konumunu etkileyen pazarlama stratejileri kapsaminda son olarak
deginilmesi gereken husus ise Uyelerine odul biletler, refakatci biletler ve “upgrade” (ugus
sinifi  yukseltme) imkani gibi c¢esitli olanaklar sagladigi musteri sadakati programi
Miles&Smiles’dir. Havayolu, otel, arag¢ kiralama sirketi, banka, telekominikasyon, akaryakit
ve otomotiv sektdrlerinden birgok program ortagi ile yaptigi anlasmalarla Uyelerine mil
kazanma ve harcama imkani sunan programin Uye sayisi 2013 yih itibariyla 3,5 milyonun
Uzerine gikmistir.

(144) THY’nin gelistirdigi bu satis ve pazarlama stratejileri gerek yolcu kitlesi, gerek ugus aglari ve
gerekse musteri sadakati Uzerinde olumlu etkiler yaratarak pazardaki konumunu olumlu
yonde etkilemektedir.

J.1.2.5. Filo Durumu

(145) THY filo bayuklugu ile de sektorde diger firmalardan énemli dlgiide ayrismaktadir. THY’den
elde edilen bilgilere gore 2013 yili sonu itibaryla THY’nin filosunda ana markasi ile ugan 209,
AJET markasi ile ugan 24, toplamda ise 233 ugagi bulunmaktadir.

4®http:/linvestor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/download/faaliyet_raporu/2013_12_aylik_f
aaliyet_raporu.pdf
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(146) THY’nin yurt ici rakiplerine bakildiginda ise PEGASUS’un 53%, ONURAIR'in 23%, Atlasjet
Havacilik A.S.nin (ATLASJET) ise 18 adet*® ugaginin bulundugu gorilmektedir. Sahip
oldugu sayisal Ustunligun yani sira THY’nin filosunda olan Amerika ve Uzak Dogu gibi uzun
menzilleri ugabilme kabiliyetini haiz ucgaklar yurt icindeki rakiplerinde bulunmamaktadir. Bu
menzildeki hatlarda THY’nin ugus kabiliyetlerinden de kaynaklanan bir Ustinligu dikkat
cekmektedir.

J.1.3. Hakim Durum Analizine iligkin Genel Degerlendirme
(147) Yukarida yer verilen degerlendirmeler;

- THY’nin gerek yurt ici ve gerekse yurt disinda cografi pazar niteligindeki bircok hatta dnemli
pazar payina sahip oldugunu,

- Bununla birlikte, THY’nin pazardaki konumuna iligkin salt pazar payi temelinde yapilacak bir
analizin eksik olacagini,

- THY’nin ugus aginin genisligi ve bu ugus agini etkin bigimde kullanmasina imkan taniyan
HAS sisteminin, slot tahsisinde tarihsel haklar ve fiili uygulamalar sonucunda sahip oldugu
onemli ayricaliklarin, sektordeki yatay ve dikey isbirliklerinin, ikili havacilik anlasmalarinda
sahip oldugu imtiyazlarin, etkin pazarlama stratejileri/marka gucunun, filo durumunun ve
sektordeki istirakler ve ortakliklarinin pazardaki konumunun tespitinde en az pazar paylari
kadar 6nemli oldugunu

gOstermektedir. Bu temelde, yurt i¢i ve yurt disindaki her bir cografi pazarda THY’nin hakim
durum analizi bakimindan asagidaki degerlendirmelerde bulunulmaktadir:

1) SGH ve AHL’nin birbirine ikame teskil ettigi istanbul merkezli yurt ici uguslara iliskin olarak;

- THY yurt ici hatlarin 6nemli bir bolumunde ciddi bir pazar payina sahip olsa da, son yillarda
rakiplerin artan pazar paylari nedeniyle Istanbul-Kayseri ve Istanbul-Sivas hatlari disindaki
hatlarda THY’nin hakim durumda kabul edilemeyecedi,

- Bununla birlikte istanbul-Kayseri ve Istanbul-Sivas hatlarinda THY’nin yiiksek pazar
paylarinin hakim durum yaratmak bakimindan karine teskil ettigi,

- Pazar paylarinin yani sira THY’nin ugus agi genigliginin, filo bayuklugunin, énemli maliyet
ve karlilik avantaji saglayan yatay ve dikey isbirliklerinin, slot basta olmak Uzere sahip oldugu
diger ayricaliklarin, s6z konusu hatlarda rakiplerine kiyasla THY’nin konumunu 6nemli dlgide
guclendirdigi

tespitlerinden hareketle THY’nin Istanbul-Kayseri ve istanbul-Sivas hatlarinda hakim
durumda oldugu;

2) SGH ve AHL'nin birbirine ikame olmadigi yurt i¢i uguslara iliskin olarak;

- THY’nin, AHL kalkish Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmir hatlarinda yiiksek pazar
paylari dikkate alindiginda pazarin en dnemli oyuncusu oldugu,

- Ayrica, THY’nin ugus agi genisligi, filo buyuklugu, yatay ve dikey igbirlikleri, slot basta olmak
Uzere sahip oldugu diger ayricaliklari sebebiyle pazarda 6nemli avantajlara sahip oldugu
tespitlerinden hareketle THY’nin bu hatlarin her birinde hakim durumda oldugui;

3) SGH ve AHL’nin birbirine ikame teskil ettigi istanbul merkezli yurt disi uguslara iliskin olarak;

- THY’nin, istanbul merkezli Aimaata, Amsterdam, Berlin, Beyrut, Bologna, Briiksel, Biikres,
Donetsk, Dubai, Dusseldorf, Frankfurt, Hannover, Kopenhag, Londra, Lviv, Lyon/Saint
Etienne, Milano, Munih, Nurnberg, Paris, Pristine, Roma, Sofya, Stockholm, Stuttgart,

47 http://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda/filomuz.aspx
48 https://www.onurair.com.tr/ucak_filosu.aspx
49 http://www.atlasjet.com/filo
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Tahran, Tel-Aviv, Tiflis, Uskip, Viyana ve Ziirih hatlarinda PEGASUS ile birlikte ugtugu yillar
itibariyla %(.....) ve Uzerinde pazar payina sahip oldugu, bu nedenle pazarin en 6nemli
oyuncusu oldugu,

- Pazar paylarinin yani sira THY’nin ugus agi genigliginin, filo bayukluginin, énemli maliyet
ve karlilik avantaji saglayan yatay ve dikey isbirliklerinin, slot basta olmak Uzere sahip oldugu
diger ayricaliklarin s6z konusu hatlarda rakiplerine kiyasla THY’nin konumunu dnemli dlglde
guclendirdigi

tespitlerinden hareketle THY’nin bu hatlarin her birinde hakim durumda oldugu sonucuna
variimistir.

J.2. Hakim Durumun Kétiiye Kullaniimasina iliskin Degerlendirme

(148) 4054 sayili Kanun’un 6. maddesinde, “Bir veya birden fazla tesebbusun Ulkenin bitiintinde
ya da bir béliminde bir mal veya hizmet piyasasindaki hakim durumunu tek basina yahut
bagkalari ile yapacagi anlagsmalar ya da birlikte davranislar ile koétiye kullanmasi”
yasaklanmakta ve maddenin ikinci fikrasinda da 6rnek kotlye kullanma halleri sayilmaktadir.

(149) Bagvuru dilekgesinde belirtilen hususlar incelendiginde, PEGASUS’un 4054 sayili Kanun’un
6. maddesi kapsamindaki sikayetleri, THY’nin, PEGASUS’un faal oldugu yurt ici ve yurt disi
hatlarda dislayici nitelikte fiyatlama ve fiyatlama disi eylemlerde bulunmak suretiyle hakim
durumunu koétaye kullandidi iddiasindan olugsmaktadir. Rekabet hukukunda fiyata iligkin
diglayici davraniglar; yikici fiyatlama, segici fiyatlama, indirim sistemleri ve fiyat sikistirmasi
gibi cesitli sekillerde ortaya c¢ikabilmektedir. Sorusturma slrecinde gercgeklestirilen
incelemeler sonucunda, THY’nin fiyatlamaya iligkin davranislari 6ncelikle yikici fiyat teorisi
kapsaminda ele alinacaktir.

J.2.1. Yikici Fiyat Teorisine iligkin Genel Degerlendirme

(150) Hakim durumun koétuye kullaniimasi hallerinden biri olarak kabul edilen yikici fiyatlamaya
iliskin rekabet hukuku yazininda genel kabul géren tanima asagida yer verilmistir:

“Yikici fiyatlama, tesebblisiin, mevcut veya potansiyel rakiplerini pazar digina ¢ikarabilmek
ve Ozellikle disipline etmek gibi amaclarla, belirli bir dénemde (kisa dénemde) maliyetinin
altinda satig fiyati belirleyerek zarar etmeyi kabul ettigi rekabet karsiti bir fiyatlama
stratejisidir. Tesebbdiisiin yikici fiyatlama yaparak belirli bir dénem igin zarara katlanmasinin,
ancak bu davranisi sonucunda pazardaki konumunu devam ettirmeyi ya da daha fazla pazar
gucl elde etmeyi tasarladigi zaman rasyonel/karli bir strateji haline dénustigid kabul
edilmektedir.”

(151) Yikici fiyat uygulamasinin pazardaki rekabet Gzerindeki olumsuz etkileri dinyadaki rekabet
hukuku uygulamalarinin énemli bir boliminde kabul gérmesine karsin, yikici fiyat analizinde
standart olarak hangi testin uygulanacagina iliskin bir uzlasiya hentz varilmamigtir. Bu
alandaki en dnemli zorluk, rekabet karsiti bir eylem olan yikici fiyat uygulamasi ile esasen
mesru ticari menfaatlerin bir uzantisi ve rekabetgi bir eylem olan rakibin rekabetci fiyatina
karsilik verme eylemlerinin birbirlerinden ayrilmasidir. Bu tur bir ayrimi mamkin kilmak igin
yukarida yer verilen tanim ile paralel bicimde hem literatirde hem de Ulke uygulamalarinda
genellikle test uygulanir.

J.2.2. AB ve Turk Rekabet Hukuku Uygulamasinda Yikici Fiyat/Maliyet Kistaslari

(152) Kurulumuz uygulamalari ile AB Komisyonu uygulamalari 6zellikle son dénemde yakinlasmig
olup, her iki otorite de yikicl fiyat analizinde 6lgut olarak ortalama kaginilabilir maliyeti (OKM)
kullaniimaktadir.

%0 Bkz. http://www.rekabet.gov.tr/index.php?Sayfa=sozluk_detay&ld=420&Lang=TR ve O’'DONOGHUE R., J.
PADILLA (2013), “The Law and Economics of Article 102 TFEU”, Oxford and Portland, Oregon, s. 235-236.
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(153) Her ne kadar artan maliyet olgitlerinin bazi eksiklikleri bulunsa®' da AB Komisyonu, yikici
fiyat uygulamalarinda vyikici fiyatin tespitinde en uygun testte OKM’nin 0l¢it olarak
kullanildigini belirtmistir.

(154) Mevcut sorusturmada da THY tarafindan rakibine yonelik olarak belirli hatlarda yikici fiyat
stratejisi uygulanip uygulanmadiginin belirlenmesinde, OKM dl¢utinin kullaniimasi tercih
edilmistir. Bu amagla, dncelikle genel olarak havayolu firmalari ve 6zel olarak THY agisindan
kacinilabilir maliyet unsurlarinin belirlenmesi gerekmektedir. THY, hat bazinda karlilik vb.
unsurlari belirlemek igin, Katki-1, Katki-2 ve kar-zarar durumu bashgi altinda g farkh karllik
Olcutu kullanmaktadir. Bunlarin hesaplama formulleri ise asagidaki gosterildigi gibidir:

Toplam Gelir = Yolcu Gelirleri + Kargo/Posta Gelirleri + Diger Gelirler

Toplam Giderler = Degisken Direkt Giderler + Sabit Direkt Giderler + Endirekt Sabit Giderler
Katki-1 = Toplam Gelirler - Degisken Giderler

Katki-2 = Katki-1 - Sabit Direkt Giderler

Net Kar/Zarar (Katki-3) = Katki-2 - Endirekt Sabit Giderler

(155) Katki-1 olarak adlandirilan karlilik seviyesi; hat bazinda elde edilen gelirden, degisken direkt
giderlerin cikariimasi ile bulunmaktadir. Ote yandan, Katki-2 olarak adlandirilan karlilik
dizeyi; hat bazinda elde edilen toplam gelirden, degisken direkt giderlere ilave olarak sabit
direkt giderlerin de g¢ikarilmasi ile elde edilmektedir. Tesebbus tarafindan kullanilan son olgut
olan kar-zarar durumu ise hat bazinda elde edilen gelirden; dedisken giderlerin, sabit direkt
giderlerin ve endirekt sabit giderlerin ¢gikariimasi ile hesaplanmaktadir.

(156) Dosya kapsaminda ortalama kaginilabilir maliyet hesabinda kullanilabilecek maliyetlerin
belirlenmesinde, THY’den gonderilen maliyet kalemleri baz alinmis ve bu maliyet kalemleri
Uzerinden hesaplamalar gergeklestiriimistir. Bu bakimdan, oncelikle s6z konusu maliyet
kalemlerinin icerigine deginmekte fayda bulunmaktadir. THY, karlihk hesaplamalarinda,
yukarida deginildigi Uzere Ug¢ g¢esit maliyet unsurunu kullanmaktadir. Bunlar degisken direkt
giderler, sabit direkt giderler ve endirekt sabit giderlerdir.

(157) OKM kalemlerinin belirlenmesinde degisken maliyetlerin tamaminin hesaplamaya dahil
edilmesi gerekmektedir. Nitekim tesebblsin hizmeti sunmamasi durumunda katlanmayacagi
maliyetlerin buyuk bir kismi degisken maliyetlerden olugsmaktadir. Sabit maliyetlerin ise bir
kismi kaginilabilir maliyet olarak nitelendirilebilirken, bir kismi her halde gergeklesecek olan
maliyetlerden olusmakta ve kaginilabilir maliyet hesaplamalarina dahil edilmemektedir. Hangi
sabit maliyetlerin kaginilabilir oldugu konusunda ise kesin bir ayrim bulunmamakta olup,
tesebblsun ve faaliyet gosterdigi sektorin yapisina goére bu durum degisebilecektir. Bu
noktada inceleme konusu tesebblsin ve sektorin nasil bir trend icinde bulundugu 6nem
tasimaktadir.

(158) Havayolu sektériinde kaginilabilir maliyetlerin hesaplanmasi oldukga tartismali bir alandir.
Buglne kadar havayolu sektorinde yikici fiyat uygulamasini ve kaginilabilir maliyet
hesaplanmasini konu edinen tek karar ise Kanada Rekabet Mahkemesi tarafindan verilen
karardir. Kanada Rekabet Mahkemesi, 2003 yilinda Kanada Rekabet Komiseri tarafindan Air
Canada’nin faaliyet gdsterdigi bazi hatlara rakip tesebbuslerin girmesinin ardindan kapasite
artinmina gittigi ve kacginilabilir maliyet altinda fiyatlama yaptigi iddiasini incelemis ve karara
baglamistir. Mahkeme degerlendirmesini iki esas Uzerine oturtmustur. Bu kapsamda,
Mahkeme, oncelikle Air Canada’nin kaginilabilir maliyet alti fiyatlama yapip yapmadigina ve
kacginilabilir maliyetlerin degerlendiriimesine iliskin esaslarin tespitine yogunlagsmis, ikinci

51 Artan maliyet olgltlerine getirilen en temel elestiri, bu 6lgltlerin paylasilan maliyetleri dikkate almamasi
nedeniyle, incelenen davranig sonucu ortaya cikan dretimin maliyetini tam olarak yansitamamasidir. Bu
bakimdan, tim maliyetlerin UrlGnlere tam olarak yansitiimasini sadlayan muhasebe temelli maliyet belireme
teknikleri kullanilabilir. Fakat bu maliyet élgutleri, genelde asir fiyatin degerlendirmesi igin uygun bulunmaktadir.
Dolayisiyla bu ¢calismada bu élgitlere yer verilmemistir.
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olarak ise hakim durumdaki tesebbUsun eylemlerinin sonuglarinin analizini gergeklestirmistir.
Bu analizi sonucunda Mahkeme, Air Canada’nin kaginilabilir maliyetlerin altinda fiyat
politikasi takip ettigi ve bu yolla rekabeti azaltarak hakim durumunu koétuye kullandigi
sonucuna ulasmistir. Karar 6zellikle havayolu tagimaciliginda kaginilabilir maliyetlerin nasil
hesaplanmasi ve degerlendiriimesi gerektigi konusundaki yaklasimi ile dikkat gekmektedir.

(159) Kanada Rekabet Mahkemesi, Air Canada’nin giderlerinin neredeyse %90’a tekabll eden
kismini kaginilabilir maliyet olarak nitelemis ve oldukga yuksek bir test esigi benimsemistir.
isbu dosya bakimindan énem arz eden husus, THY’nin Katki-2 kalemleri arasinda bulunan
pilot ve kabin Ucretlerinin Air Canada tarafindan da kaginilabilir maliyetler olarak kabul
edilmesidir. Ote yandan buradaki esasli tartisma konusunun Katki-2 kalemleri icinde de
onemli bir yer tutan ve Air Canada’nin da kacinilabilir maliyet olarak alinmasina itiraz ettigi
leasing, sigorta ve bakim giderlerinin kaginilabilir olarak kabul edilip edilmeyecegidir. Bu
noktada Kanada Rekabet Mahkemesi ile paralel bigimde kaginilabilir maliyetlerin tespiti
bakimindan sektorin yapisinin dikkate alinmasi gerektigi tespitine ulasilmistir. Buna gore
blyime trendi i¢inde olan ve artan bir taleple kargi kargiya bulunan bir pazarda faaliyet
gOsteren tesebblsun drtin/hizmetle dogrudan ilgili sabit maliyetlerinin kaginilabilir maliyet
olarak degerlendiriimesi gerekmektedir. Zira, havayolu tagsimaciligi agisindan, artan bir talep
s6z konusu ise bir ugagl bir hattan diger hatta kaydirmanin alternatif maliyeti yuksek
olmaktadir. Eger havayolu firmasi duragan bir taleple karsi karsiya ise ve atil vaziyette ugaga
ve personele sahipse, bu durumda s6z konusu maliyetlerin kaginilabilir maliyet olarak
nitelendirilmesi mimkin olmayacaktir®?2. Clnki bu birimleri yeni bir hatta kullanmanin
alternatif maliyeti dusuktir.

(160) Ulkemizde, havayolu tasimaciliginda yasanan gelismelere bakildiginda, havayolu
tasimaciligina olan talep surekli yukselmekte, havayolu firmalarinin elinde bulunan ugak ve
personel sayilari da buna paralel olarak artmaktadir. Dogal olarak, THY de, yeni hat agmak
ve var olan hatlardaki frekanslarini artirmak igin dnemli miktarda ugak alimi yapmaktadir.
THY’nin 2010 yilinda 123 olan ugak sayisi, 2013’'te 209’a ulagmistir. THY'nin 2010- 2013
yillari arasinda hizmete soktugu yeni hatlarin sayisi ise 88’dir.

(161) THY’nin son yillarda hem faaliyet gosterdigi hat sayisini hem de filosundaki ugak adedini
arttirmis olmasi sirketin blytyen bir firma oldugunu géstermektedir. Bunun sonucu olarak,
THY, faal oldugu bir hatta ugus gerceklestirmeyecek olursa, atil duruma disen ugagdi, ugus
ve kabin ekibini baska bir hata kaydirabilecektir. Bu husus, s6z konusu maliyetlerin
kacginilabilir olarak degerlendiriimesini gerektirmektedir. Dolayisiyla, THY agisindan ugak
kiralama, pilot ve kabin giderleri gibi sabit maliyetlerin kacinilabilir maliyet olarak
degerlendirilebilecegi sonucuna ulasiimistir. Bahse konu maliyetler THY tarafindan Katki-2
karlilik seviyesinin hesaplanmasinda kullanilan “sabit direkt maliyetler’dir. Mevcut sorusturma
bakimindan THY’nin maliyet alti fiyatlama yapip yapmadiginin tespitinde, kaginilabilir maliyet
olarak degigken direkt giderler ile sabit direkt giderlerin toplaminin kullaniimasinin uygun
olacag! kanaatine varilmistir. Yukarida belirtildigi Gzere, benzer bir yaklagim Kanada Rekabet
Mahkemesi tarafindan Air Canada hakkinda yurGtllen sorusturmada da benimsenmis olup,
s6z konusu sorusturmada kaginilabilir maliyet, degisken giderler ile sabit direkt giderlerin
toplami seklinde belirlenmistir®3.

(162) Son olarak, THY tarafindan “endirekt sabit giderler’ olarak adlandirilan maliyet kaleminin alt
basliklarinda da kagcinilabilir maliyet olarak degerlendirilebilecek unsurlarin bulundugunun
belirtiimesi gerekmektedir. Ornegin, reklam maliyetleri genel itibariyla batik maliyet olarak
gorilmekte ve kaginilabilir maliyet olarak nitelendiriimemektedir. Bununla birlikte, hakkinda

52 Competition versus Predation in Aviation Markets (2007), Ashgate Publishing Company, Edited by Peter
FORSYTH vd., s.86-87.
53 Competition versus Predation in Aviation Markets (2007), Ashgate Publishing Company, Edt. by Peter
FORSYTH vd., s.120-127.
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sorusturma yurutulen tesebbusin SGH'den baslattigi seferler i¢in katlandigi reklam giderleri,
tesebbls bu havalimanindan sefer baglatmasa idi katlaniimayacagdindan kaginilabilir maliyet
olarak degerlendirilmistir. Ancak, bahse konu maliyetlerin eklenmesi, THY’nin bazi hatlar
bakimindan elde ettigi gelirin kaginilabilir maliyetler ile olan iligkisini esasli bigimde
etkilemememis ve tesebblsin uygulamalari ile yeknesaklik saglamak bakimindan, endirekt
sabit giderler bagligi altinda yer alan maliyetler hesaplama disi birakilmistir.

(163) Ote yandan Katki-2 seviyesini baz alan bir kaginilabilir maliyet seviyesinin, THY’nin toplam
maliyetlerinin ¢gok 6nemli bir bolimune tekabul edecegi, bu nedenle maliyet alti fiyatlama
testinin citasini oldukga yuksege cekecegi ve testi gegcmeyi oldukga gugclestirecegi agiktir.
Bagka bir ifadeyle THY’nin mevsimsellik etkisi nedeniyle talep dususu ile karsilastigi zaman
dilimlerinde gercgeklestirdigi indirimlerin ya da yeni bir hatta faaliyete basladigi zaman
uyguladigr promosyonlarin da maliyet alti olarak nitelendiriimesi daha kuvvetli bir ihtimal
olmaktadir. Katki-2 dizeyinin kaginilabilir maliyet olarak kabul edilmesinin yol agabilecegi bu
etki, ilerleyen bolumlerde de izah edilecegi uUzere, fiyat uygulamalarinin pazardaki firmalar
Uzerinde diglama etkisi yaratip yaratmadigina iliskin detayh bir analiz ile dengelenmigtir.

J.2.3. THY’nin Uygulamalarinin Yikici Fiyat Teorisi Cergevesinde Degerlendirilmesi

(164) Daha oOnce belirtildigi Uzere, dosya kapsaminda ilgili cografi pazar hat bazinda
belirlendiginden, THY’nin, PEGASUS’un faaliyet gosterdigi hatlarda maliyet alti fiyatlama
yaparak rakibini pazar disina ¢ikarmaya calisip ¢alismadiginin tespit edilmesini amaclayan
yikici fiyat analizinin de hat bazinda yapilmasi gerekmektedir. Hat bazinda yapilacak
degerlendirmelere ge¢gcmeden 6nce ise yikici fiyat analizinde nasil bir testin uygulanacagi
ortaya konulmalidir. Bu bakimdan, oncelikle havayolu ile yolcu tagimacihdi hizmetlerine
iligkin olarak yuratilen yikici fiyat incelemelerinin dinyadaki bazi érneklerine bakilmigtir.

(165) Almanya Rekabet Otoritesi Bundeskartelamt ve Amerikan Adalet Bakanligi DoJ tarafindan
yurutulen iki inceleme havayolu tasimaciliginda yikici fiyata iliskin verilen énemli kararlar
olarak dikkat c¢ekmektedir. Almanya Rekabet Otoritesi tarafindan verilen Lufthansa-
Germania> karari baslica iki 6zelligi ile 6n plana ¢ikmaktadir: i) havayolu tasimacilig
alanindaki yikici fiyat iddialari soyut degerlendirmelerden ziyade maliyet ile fiyat arasindaki
olgu-yogun analize dayanmalidir, ii) havayolu tagsimaciliginda hakim durumdaki tesebbusun
uyguladigi bilet fiyati rakibinin bilet fiyatinin Gzerinde olsa bile, yikici fiyat uygulamasindan
bahsedebilmek mimkin gorinmektedir. ABD’de ise oOzellikle disuk maliyetli tasiyicilarin
pazara girmesinin ardindan, hakim durumdaki havayolu firmalarinin yikici fiyat uygulamalari,
gerek DoJ tarafindan gerekse 0Ozel hukuk alaninda gindeme getirilen konulardan Dbiri
olmustur. Bunlardan American Airlines karari®®, yikici/diglayici uygulamalarin kapasite
artinmi gibi fiyat digi uygulamalarla da gindeme gelebilecegini gostermesi bakimindan
onemlidir. Bu karar kapsaminda maliyet hesaplamalari sadece kardan feragatin gdsterilmesi
bakimindan anlamli bulunmus ve kapasite artisi dislayici stratejinin bir pargasi olarak kabul
edilmistir.

(166) Gerek s6z konusu kararlar, gerekse yikici fiyat teorisine iliskin daha o©nce sunulan
aciklamalara gore, yikici fiyat incelemesinin merkezinde maliyet ile fiyat arasindaki iligkinin
ortaya konulmasi bulunmaktadir. Bu anlamda OKM en guncel ve en anlamli maliyet esigi
olarak gorulmektedir. THY’ye iliskin hat bazinda yapilacak analizde, dncelikle bu tesebblsun
hakim durumda oldugu kabul edilen hatlarda OKM'in altinda fiyatlama yapip yapmadigina
bakilmigtir.

(167) Bu noktada yanitlanmasi gereken dnemli sorulardan biri, belirlenen maliyet esiginin altinda
gelir elde edilen hatlarda ihlal oldugu sonucuna dogrudan ulasmanin mamkin ve yerinde bir

54 Bundeskartellamt, 18.2.2002 tarihli ve Case B 9 - 144/01 sayili Lufthansa-Germania karar.
%5 United States District Court for the District of Kansas, United States of America v AMR Corporation, American
Airlines, AMR Eagle Holding Corporation (2001).
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yaklasim olup olmadigidir. Bu cgergevede, niyet ve hasat imkanlari da analize dahil
edilmektedir. Ayrica, 6zellikle son donemde tek tarafli davraniglarin ya da hakim durumun
kotiye kullanilmasina iliskin midahalelerin etki merkezli ve daha iktisadi bir yoruma dogru
kaydigi da bir gercektir. Ozellikle AB uygulamasinda hakim durumun kétiiye kullaniimasina
iliskin incelemelerin modernizasyonu da bu degisime dikkat ¢ceker niteliktedir. AB Komisyonu
tarafindan ortaya konulan bu yaklagim, ABAD'In da bazi kararlarina yansimistir. Ornegin
Post Denmark kararinda®®, ABAD segici/yikici fiyat uygulamalarinin degerlendirilmesi
bakimindan AB Komisyonu’nun yorumuna yaklagsmistir. ABAD s6z konusu kararda yaptigi
degerlendirmede, hakim durumdaki firmanin; farkli muasteri gruplarina farkli fiyat
uygulamasinin, bir bagka ifade ile fiyat farkllastirmasina gitmesinin, basli basina bir ihlal
olarak degerlendirilemeyecegini belirtmis ve maliyet kistaslarina isaret etmistir. ABAD bu
noktada, ortalama toplam maliyetin (OTM) Uzerindeki fiyat uygulamalarinin herhangi bir anti
rekabetci etkisinden bahsedilemeyecedinden, bu seviyenin Uzerindeki fiyat uygulamalarinin
hakim durumun kotlye kullaniilmasi olarak yorumlanamayacagini ifade etmis ve bir anlamda
glvenli liman yaratmistir. Ote yandan Mahkeme, OTMnin altinda fakat ortalama artan
maliyetin (OAM) uUzerindeki fiyatlarin uygulandigi ve herhangi bir diglayici niyetin ortaya
konmadigi hallerde ihlalin ne sekilde olusabilecedine iligskin degerlendirmesinde ise “esit
etkinlikte firma testi’ne dikkat cekmistir. Bu anlamda ABAD tarafindan verilen karari, OTM’nin
altinda fakat OAM’nin Uzerindeki fiyat dizeylerinde ihlalden bahsedebilmek igin iki kosulun
gerekli oldugu bigciminde okumak miumkundur: i) S6z konusu uygulamanin pazarda var olan
esit etkinlikte bir firmayi pazardan c¢ikaracak fiili ya da potansiyel etkileri bulunmalidir. Bu
anlamda, hakim durumdaki firmanin maliyetlerini karsilayabildigi hallerde esit etkinlikteki
firmanin diglanmasindan bahsetmek mumkun olmayacaktir. ii) Uygulamanin herhangi bir
hakli gerekgeye dayanmamasi gerekmektedir®’.

(168) Burada her ne kadar ABAD hala OTM-OAM cergevesinde bir analiz yapsa da 6zellikle esit
etkinlikte firma testine yaptigi vurgu dikkat ¢ekicidir. Bu yorumu ile ABAD, ekonomik etkinlik
parametresini 6n plana ¢ikarmis ve yikici fiyat uygulamalarinda ihlalin ortaya konulmasi
bakimindan en az hakim durumdaki firma kadar etkin olan bir tesebblslin pazardan
diglanmasi ya da dislanma ihtimalinin olusmasini sart kosmustur. Dolayisiyla anilan kosul,
hakim durumdaki tesebbisiun OKM’nin altinda fiyat uyguladidi hatlarda, bu uygulamanin
pazardaki rekabet karsiti etkilerinin tam olarak ortaya konulmasini, bir anlamda hakim
durumdaki tesebbus bakimindan hasat imkanin olusup olusmadiginin bu yolla analiz
edilmesini gerektirmektedir. Boyle bir yaklasim 6zellikle hatali midahalelerin 6nlenmesi ve
rekabetci fiyat uygulamalarinin cezalandiriimamasi bakimindan énem tasimaktadir.

(169) llgili cografi pazar tanimi geregdi hat bazinda yapilan yikici fiyat testinin agsamalarina asagida
yer verilmigtir.

i) THY’nin hat bazinda OKM’nin altinda gelir elde edip etmedigine iligskin analiz

(170) Yilhk bazda toplam gelir ile kaginilabilir maliyet arasindaki fark olarak tayin edilen Katki-2
dizeyi negatif olan hatlar, ihlal bakimindan karine teskil etmis ve aylik bazda daha detayl
analize tabi tutulmustur. Zira tasimacilik sektort, mevsimsellik etkisinin belirgin bir bigimde
gorindugu bir pazar olup, 6zellikle kis aylarda disen doluluk oranlarinin etkisiyle gelirler
maliyetlerin altina digebilmektedir. Onemli olan yaz aylarinda bu gelir dususlerinin telafi
edilebiliyor olmasidir. Yapilan detayh analizde, THY’nin her bir hat itibariyla aylik olarak
toplam gelir-toplam kaginilabilir maliyet ve ortalama bilet fiyati-ortalama kaginilabilir maliyet
iligkileri yakindan incelenmistir. Bu anlamda OKM’nin altinda fiyatlama var ise bunun siresi
ve dénemi incelemede 6nem arz etmistir.

%6 Post Denmark (2012) 4 C.M.L.R. 23
57 Bkz. ABAD'In kararina dayali olarak Danimarka Yiksek Mahkemesi'nin yorumu/karari. (Sag 2/2008
Hojesterets dom Post Danmark AS mod Konkurrecedat asssagt den 15 februar 2013)
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(171) Her ne kadar AHL ve SGH havalimanlari birbirine ikame olarak kabul edilse de PEGASUS’un
AHL’den sadece bir hatta sefer gerceklestirdigi géz onune alinarak, maliyet incelemesine
oncelikle THY’nin SGH seferlerinden baslanilmig, analiz ardindan AHL’yi de kapsayacak
bicimde genisletiimistir. Boylelikle hakim durumdaki tesebbulsin, pazarin sadece bir
béliuminde yikici fiyat uygulamak suretiyle, rakibini etkin bicimde faaliyet gdstermek igin
ihtiya¢ duydugu musteri kitlesinden mahrum birakip birakmadidi analiz edilmigtir.

(172) Bu asamada “Toplam Gelir-OKM” duzeyi olarak belirlenen Katki-2 seviyesinin ylksek bir egik
olmasi nedeniyle, maliyet alti fiyattamanin tespit edildidi hatlarda ihlal sonucuna ulagilmadan,
pazardaki etkiye yonelik testin diger asamalarina gecilmigtir.

ii) THY’nin maliyet alti fiyat uygulamalari ile PEGASUS uzerinde olumsuz/diglayici etki
ve pazarda hasat imkanina uygun bir yapinin olugup olugsmadigina iligkin analiz

(173) THY’nin SGH'de ve AHL’de maliyet alti fiyat uyguladigi hatlarda, 6zellikle maliyet alti
fiyatlamanin yapildigi dénemler i¢in, PEGASUS’un gelir ve maliyet durumlari analiz edilerek,
uygulamanin PEGASUS Uzerindeki etkileri ortaya konulmaya calisiimistir. Bu c¢ercevede
PEGASUS'un fiyatlama davraniglari, THY’nin maliyet alti fiyatlama yapmadigi donemdeki
uygulamalari ile kiyaslanarak ve mevsimsellikten arindirilarak incelenmigtir. Bu kapsamda
incelenecek bir diger unsur PEGASUS’un ilgili hattaki pazar payi degisimleridir. Bu husus
Ozellikle, THY’nin, SGH’de uyguladigi duguk fiyatlarla, rakibini etkin bir sekilde faaliyet
gOstermesi igin ihtiyag duydugu tiketici kitlesinden mahrum birakip birakmadiginin tespiti
bakimindan énem arz etmektedir.

iii) THY’nin fiyatlama davraniglarniyla esit etkinlikteki tesebbusii diglayip
diglayamayacagina iligskin analiz

(174) Bu kapsamda tesebbuslerin etkin faaliyet gostermelerinin en dnemli gdstergesi olan fiyat
temelli bir analiz yapilmig ve PEGASUS’un fiyatlari THY’nin AHL ve SGH kalkigli seferleri ile
kiyaslanmistir. THY’nin maliyet alti fiyatlama yapmasina karsin, PEGASUS’un fiyatlarinin
Uzerinde fiyat uyguladiginin tespiti halinde bir dislamadan bahsediimemis, sadece
PEGASUS'un ilgili hatta daha etkin oldugu sonucuna ulagilmistir. Ote yandan hat bazindaki
bu tespitler tesebbulslerin genel etkinlik analizleri ile de desteklenmistir.

iv) Maliyet alti fiyatlama sonucunda diglama etkisinin de var olduguna kanaat getirilen
hatlara iliskin THY’nin herhangi bir hakli gerekgesinin olup olmadigina iligkin analiz

(175) Bu analiz gergevesinde, koétluye kullanmaya iliskin gUgli bulgularin tespiti halinde, basta
etkinlik olmak Uzere, THY tarafindan bunlari dengeleyecek hakli gerekgelerin 6ne surullip
surtlemeyecedi analiz edilmistir.

(176) Maliyet analizinin odak noktasi, THY ile PEGASUS’'un seferlerinin kesistigi ve THY’nin bu
kesisen hatlarda hakim durumda kabul edildigi hatlardir. THY ve PEGASUS’un faaliyetleri 46
dis hatta ve 30 i¢ hatta cakismakta ve THY ic¢c hatlardan 7’sinde ve dis hatlardan 31’inde
hakim durumda bulunmaktadir.

(177) PEGASUS, uctugu hatlarda merkez olarak SGH'’yi kullanmaktadir. Dolayisiyla ihlalin
gercgeklesebilecegi hatlar SGH merkezli hatlardan olugsmaktadir. Bu noktada, yurt disi hatlar
ve Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmir hatlari hari¢ olmak (zere i¢ hatlar bakimindan
AHL ve SGH’nin birbiri ile ikame oldugundan, THY’nin her iki havalimanindan yaptigi
ucuslarin toplami esas alinmistir. Ancak, her iki havalimaninda karsilikli olarak bir
gegiskenligin olmamasi, bir bagka ifade ile THY’nin SGH'deki seferlerinde slot sikintisi
yasamamasina karsin PEGASUS’un AHL’den sadece izmir seferini yapabilmesi bu durumun
onundeki en blylk engeldir. Ote yandan, tesebbisiin hakim durumda bulundugu
pazarlardaki musterilerin yalnizca bir kismina maliyet alti fiyat uygulamak suretiyle dislama
amacina ulasmasi da muamkunduar. Dolayisiyla hakim durumdaki rakibini pazarin rekabete
aclk kisminda ulasabilecegi az sayidaki misteriden mahrum birakmasi diglama igin yeterli
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olacaktir. Ayrica, hakim durumdaki firmanin magterilerin tamamina maliyet alti fiyat
uygulamak yerine, sadece bir kismina uygulayarak diglamayi gerceklestirmesi, yikici fiyatin
hakim durumdaki firmaya olan maliyetini azaltacagi i¢in rasyonel bir stratejidir. Bu gergevede,
THY’nin olasi diglayici eylemlerini SGH ve AHL’den yaptidi uguslarin tamaminda
gerceklestirmesi gerekmemektedir. Rakibin sadece SGH’de faal olmasi nedeniyle, bu
havalimanindan yapilan uguslarda maliyet alti satis yapilarak, bu tesebblsin pazardan
citkariimasi veya faaliyet alaninin daraltiimasi da mumkunddr.

(178) THY’nin, PEGASUS’un faaliyet gostermedigi AHL’den gerceklestirdigi seferler ve bu
seferlerdeki gelir duzeyi de 6zellikle ¢apraz sibvansiyon ve hasat imkanlarinin varliginin
analiz edilmesi bakimindan énem kazanmaktadir. Teorik olarak THY’nin rakibi ile birlikte
faaliyet gosterdigi SGH’de kaginilabilir maliyet dizeyinin altinda faaliyet gdstererek rakibinin
rekabet guclnU azaltmasi ve burada olusacak zarari AHL’den gergeklestirdigi seferlerden
elde ettigi gelirle finanse etmesi mumkunddr. Bu bakimdan, asagida yer verilen maliyet
hesaplamalarinda, THY’nin SGH’deki maliyet kalemleri kadar AHL kalkigh seferlerindeki
maliyetleri de dikkate alinmigs ve SGH’de maliyet alti fiyatlamanin oldugu hallerde capraz
subvansiyonun gergeklesme imkani incelenmigtir.

(179) Ayrica, THY’nin eylemlerinin 4054 sayili Kanun kapsaminda diglayici nitelikte olup olmadigi
degerlendirilirken, bir 6nceki sorusturmada yapilan ve 2008-2011 donemini kapsayan
analizler, mevcut sorusturma kapsaminda 2008-2013 doénemini kapsayacak sekilde
genigletilmistir. Bu noktada, 2008-2011 ddneminde THY’nin, hakim durumda oldugu ve
eylemlerinin incelemeye tabii tutuldugu bazi hatlarda 2013 yili itibariyla artik hakim durumda
kabul edilemeyecegi vurgulanmahdir. DHMI ve ISG tarafindan génderilen bilgilere gére, SGH
ve AHL’den gerceklesen uguslarin birbirine ikame kabul edildigi Adana, Elazig, Gaziantep,
Konya, Samsun, Hatay ve Malatya hatlarinda, THY, 2008 yilindan beri pazar pay! kayiplari
yasamakta, buna karsin PEGASUS ise bu hatlarda 6nemli dlgiide pazarda yer edinmektedir.

(180) Iptale konu olan énceki sorusturma kapsaminda, THY’nin, 2008-2011 déneminde hakim
durumda kabul edildigi asagida yer verilen hatlarda, hakim durumunu koétiye kullanarak
diglayici eylemler gerceklestirmesi halinde, PEGASUS’un faaliyetlerinin zorlagmasi ve pazar
payI kayiplari yasamasi gerekir. Ancak, mevcut durumda tam tersi bir gelisme yasanmis ve
PEGASUS, THY aleyhinde pazar payini arttirmistir. Buradan hareketle, s6z konusu hatlarda
2008-2011 doéneminde hakim durumda olan THY’nin hakim durumunu koétuye kullanmadigi
sonucuna ulasiimigtir. Bu nedenle, s6z konusu hatlar bakimindan ayrintili gelir ve gider
analizlerine ihtiya¢c duyulmamig, s6z konusu hatlarda THY’nin 4054 sayili Kanun’un 6.
maddesini ihlal etmedigdi sonucuna variimistir.

Tablo 2: Yurt ici Bazi Hatlarda THY ve PEGASUS’un Pazar Paylari (%)

ADANA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (....) (S (S (S (S (S
PEGASUS (....) (....) (....) (....) (....) (....)
ELAZIG 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (....) (....) (....) (....) (....) (....)
GAZIANTEP 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (....n) (....n) (....n) (....n) (....n)
iZMIR 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (....) (....) (....) (....) (....) (....)
KONYA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
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THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...) (...n) (...n) (...n) (...n) (...n)
MALATYA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...) (...n) (...n) (...n) (...n) (...n)
SAMSUN 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...) (...n) (...n) (...n) (...n) (...n)
HATAY 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...) (...n) (...n) (...n) (...n) (...n)
ADANA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (...n) (....n) (....n) (....n) (....n)
ELAZIG 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...) (...n) (...n) (...n) (...n) (...n)
GAZIANTEP 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (...n) (....n) (....n) (....n) (....n)
iZMIR 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (....n) (....n) (....n) (....n) (....n)
KONYA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (....n) (....n) (....n) (....n) (....n)
MALATYA 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (....n) (....n) (....n) (....n) (....n)
SAMSUN 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (...n) (....n) (....n) (....n) (....n) (....n)
HATAY 2008 2009 2010 2011 2012 2013
THY (S (S (S (S (S (S
PEGASUS (... (... (... (... (... (...

(181) THY’nin 2008-2013 ddneminde hakim durumda kabul edildigi diger yurt ici ve yurt disi
hatlarda, maliyet alti fiyatlama yapilip yapilmadiginin tespitinde, yukarida deginildigi tGzere,
degisken direkt giderler ve sabit direkt giderler toplamindan olusan kaginilabilir maliyet
tutarlari baz alinmis olup, s6z konusu maliyet rakamlari THY’nin o hattan elde ettigi toplam
gelir ile karsilastiriimistir.

(182) THY’nin SGH ve AHL cikigli ve Katki-2 duzeyinde negatif gelir elde edilen hatlarinin detayl
degerlendirmelerine asagida yer verilmigtir°®:

%8 Hat bazinda yapilan yikici fiyat degerlendirmelerinde esas alinan veriler ilgili havayolu firmalarindan edinilmig
olup, s6z konusu verilerde herhangi degisiklik yapilmamistir. Ote yandan degerlendirmede kullanilan
“kacinilabilir maliyet” rakamlari degisken direkt giderler ile sabit direkt giderlerin toplanmasi, “ortalama
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J.2.3. Hat Bazinda Yikici Fiyat Degerlendirmesi
J.2.3.1. Yurt igi Hatlar igin Yikici Fiyat Degerlendirmesi

(183) Yurt i¢i hatlarda Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmir seferlerinde AHL ve SGH’nin
birbirine ikame olmadigi ve AHL’den bu sehirlere yapilan seferlerde THY’nin hakim durumda
oldugu sonucuna variimistir. THY’nin hakim durumda bulundugu s6z konusu hatlarda yillik
Katki-2 seviyesi pozitiftir. Bir baska deyisle, THY bu hatlarda kaginilabilir maliyetlerinin
Uzerinde gelir elde etmektedir. Dolayisiyla, s6z konusu hatlarda THY’nin hakim durumunu
kotuye kullanmadigi sonucuna ulagiimaktadir.

(184) Bununla birlikte, AHL ve SGH ucuslarinin birbirine ikame oldugu ve THY’nin istanbul’dan
yapilan uguslarda hakim durumda oldugu Kayseri ve Sivas hatlarinda ise, SGH’den yapilan
ucguslarda yillik Katki-2'nin altinda bir fiyatlama s6z konusudur. Bu nedenle asagida s6z
konusu hatlardaki fiyatlama davranislarina iligkin ayrintili degerlendirmelere yer verilmigtir.

J.2.3.1.1. istanbul-Kayseri Hatti

(185) Istanbul-Kayseri hatti THY’nin hem AHL’den hem de 2010 yilindan itibaren SGH’den seferler
gerceklestirdigi bir hattir. THY’nin SGH’den seferleri 2010 yilinda sadece U¢ ay ile sinirli
kalmig fakat muteakip vyillarda dazenli hale gelmistir. Bu hat, THY’nin SGH'den
gerceklestirdigi seferler incelendiginde, kacinilabilir maliyet seviyesinin (Katki-2) altinda bir
gelir dizeyi olan hatlardan biri olarak dikkat ¢cekmektedir.

(186) Dosya mevcudu bilgilere gore, THY, SGH-Kayseri seferlerinde her yil duzenli olarak
kacinilabilir maliyet dizeyi olarak kabul edilen Katki-2 seviyesinde zarar etmigtir. Tum yil
seferlerin gerceklestirildigi 2011 ve 2013 yillarinda ise sadece degigsken maliyetlerin
hesaplamaya dahil edildigi Katki-1 dizeyinde de zarar edilmis olmasi dikkat ¢ekicidir.

(187) Ote yandan THY, istanbul-Kayseri hattinda, rakibin faaliyet gdstermedigi AHL’den de seferler
gerceklestirmektedir. Tesebbusun, yillar itibariyla AHL-Kayseri hattindaki karlilik durumu da
incelenmigtir. Dosyada yer alan bilgilere goére, THY'nin AHL'den gerceklestirdigi Kayseri
uguslari tum katki dtzeyleri itibariyla oldukga karl bir hattir.

(188) THY’nin PEGASUS’un faaliyet gosterdigi SGH ucguslarinda zarar ederken, rakibin faaliyet
gOsteremedigi AHL’den uguslarinda elde ettigi karla bu zarari finanse ettigi suphesi, THY’nin
pazarin bir boélimdnde vyikici fiyat uygulamak suretiyle rakibini etkin bigcimde faaliyet
gOstermesi igin ihtiyag duydugu yolcu seviyesinden mahrum biraktigi suphesini
guglendirmektedir. Bu nedenle ilgili hatta aylik bazda gelir ve bilet fiyatlari incelenerek,
THY’nin bu hattaki eylemlerinin bir dislayicihga yol agip agmadigina bakilmigtir. incelemede
oncelikle, THY’nin SGH’den gerceklestirdigi Kayseri seferlerine iligkin aylik bazda kaginilabilir
gelir-toplam gelir ve ortalama kaginilabilir maliyet-ortalama bilet fiyatlari analiz edilmistir.

(189) Dosya mevcudu bilgilere gore, THY SGHden Kayseri uguslarina basladigi 2010 yili
sonundan, 2013 yilinin sonuna kadar gegen surede istisnasiz her ay kaginilabilir maliyetin
altinda gelir elde etmis ve ortalama bilet fiyatlari ortalama kacinilabilir maliyetin altinda
olmustur. 38 aylik araliksiz maliyet alti fiyatlama sonucunda elde edilen gelir, 2011 ve 2013
yillarinda deg@isken maliyetleri bile karsilayamamis ve Katki-1 dizeyinde de zarar edilmesine
yol agmistir. THY’nin PEGASUS ile daha etkin rekabet halinde bulundugu SGH’de hal bdyle
iken, AHL’den gerceklegtirilen Kayseri seferlerine aylar itibariyla bakildiginda zitti bir
manzara ile karsilasiimaktadir. AHL-Kayseri seferlerinde THY 2008-2013 vyillari arasinda

kacinilabilir maliyet” rakamlarn kacinilabilir maliyet verilerinin yolcu sayilarina bdlinmesi suretiyle
hesaplanmistir. “Ortalama bilet fiyati”’nin hesaplanmasinda ise sdyle bir yontem izlenmistir: Tesebbusler
tarafindan tek bacakli uguslara iliskin génderilen aylik bazdaki ortalama bilet fiyati verileri yolcu sayilari ile
carpilarak bilet fiyatina esas toplam gelire ulasiimistir. Daha sonra iki bacakli uguslara iligskin toplam gelirin
hesaplanmasi ve yolcu sayilarina béllinmesi suretiyle ortalama bilet fiyatlari elde edilmistir.
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istisnai birka¢ ay disinda, duzenli olarak ortalama kaginilabilir maliyet seviyesinin Uzerinde
ortalama bilet fiyatlari uygulamistir.

(190) Bu noktada, teorik olarak THY, hakim durumda bulundugu istanbul-Kayseri hattinda, 2010
yili sonunda baglayarak, 36 ay boyunca araliksiz bigcimde sadece rakibinin faaliyet gosterdigi
havalimaninda maliyet alti fiyatlama yapmak suretiyle, rakibini etkin ve yeterli musteriden
mahrum birakmaya c¢alisan bir strateji izlemistir. Bununla birlikte, s6z konusu eylemin
PEGASUS uzerindeki etkilerini, bir diger ifade ile pazarda rekabetgi agidan ne gibi sonuclara
yol actigini yakindan incelemeden, sonuca varmak eksik bir yorum olacaktir. Bu nedenle,
THY’ye iligkin yukarida yapilan analizler PEGASUS igin de yapilmis ve dislama etkisi/tehdidi
gibi nedenlerle rekabet Gzerindeki olasi bir olumsuz etkinin varhidi incelenmigtir.

(191) Dosya mevcudu bilgilere gore, PEGASUS, SGH-Kayseri hattinda 2008 yili disinda her yil
tum katki duizeylerinde kar elde etmistir. Dolayisiyla, s6z konusu hatta hakim durumdaki
tesebbus olan THY’nin maliyet alti fiyatlamalari, yillik dizeyde PEGASUS’un karliligina etki
etmemistir.

(192) Ote yandan aylik bazda bakildiginda, 6zellikle THYnin alt markasi ile SGH'den faaliyetlerine
basladigi 2010 yilinin Ekim ayindan itibaren PEGASUS’'un da hem toplam gelirinde hem de
ortalama bilet fiyatlarinda asagi yonlu bir seyir gérilmus, hatta toplam gelirler, kaginilabilir
maliyetlerin ve ortalama bilet fiyatlari da ortalama kaginilabilir maliyetin altina dismustir.
Bununla birlikte, dikkat geken bir bagka husus, PEGASUS’un gelir ve bilet fiyatlarindaki bu
dusustn, THY’nin SGH seferlerine baslamadidi yillardaki seyir ile paralel oldugudur. Bu
niteligi itibariyla, gelir ve maliyet arasindaki s6z konusu iligki, THY’nin maliyet alti
fiyatlamasindan ziyade mevsimsellik ile iligkili gérunmektedir. Nitekim hemen ardindan
devam eden aylarda THY’nin maliyet alti uygulamalari varligini korusa da PEGASUS’'un
gelirleri ve ortalama bilet fiyatlari kaginilabilir maliyet seviyelerinin Gzerine ¢ikmis ve hat,
genel kar-zarar duzeyinde pozitif gelir ile yili tamamlamigtir.

(193) Her ne kadar s6z konusu donemde, PEGASUS ortalama kaginilabilir maliyetin Gzerinde
ortalama bilet fiyati uygulayabilse de THY’nin, pazarin bir béliminde, ardarda 38 ay boyunca
kacinilabilir maliyet seviyesinin altinda fiyat uygulamasinin bir ihlal olarak nitelenip
nitelenmeyecegdi sorusu Onem kazanmaktadir. Bu eylem, pazardaki etkisinden bagimsiz
olarak, sure itibariyla ele alindiginda, ihlal olarak nitelenebilecekse de sorunun yaniti
bakimindan U¢ unsurun analiz edilmesi gerekmektedir: i) THY’nin maliyet alti fiyatlama
uygulamadigi dénemde, PEGASUS’un fiyatlama davraniglari ii) maliyet alti fiyatlamanin
oldugu dénemde, PEGASUS’un pazar payindaki degisim iii) THY ve PEGASUS’un bilet
fiyatlarinin kargilikli analizi.

(194) PEGASUS’un, THY’nin maliyetin altinda fiyat uygulamadigi doénemdeki fiyatlama
davranislarina bakildiginda, daha énce de ifade edildigi Uzere, mevsimsellik etkisi 6n plana
cikmaktadir. Bir bagka deyisle, maliyet alti fiyatlama oncesi ve sonrasi donem arasinda bir
korelasyon bulunmaktadir ve PEGASUS’un, THY’nin davraniglarindan etkilendigi savi
zayiflamaktadir. Ote yandan, THY’nin, SGH'den 38 ay boyunca devam ettirdigi maliyet alti
fiyattiama doneminde, istanbul-Kayseri hattindaki pazar paylarinda meydana gelen degisiklik
de dikkat cekicidir. Bu hatta PEGASUS’'un pazar payl THY aleyhine énemli artislar gostermis,
%(.....)’lar mertebesindeki pazar payi, sadece 2013 yilinda ATLASJET'in de pazara girmesi
ile %(.....)lara dugsmustur. Dolayisiyla taraflarin, THY’nin maliyet alti fiyattama uyguladigi
suredeki pazar paylarina bakildiginda, PEGASUS’un diglandigi ydnunde bir izlenim
olusmamistir. Bu bakimdan, istanbul-Kayseri hattinda THY’nin anilan fiyat uygulamalari,
PEGASUS'u etkin bigcimde faaliyet gostermesi icin gerekli olan yolcu sayisindan mahrum
birakmamigtir.

(195) Son olarak, THY ile PEGASUS'’un bilet fiyatlari karsilastirildiginda, 2008-2013 yillari arasinda
istisnasiz tim aylarda, PEGASUS'un bilet fiyatlari, THY’nin hem AHL'den hem de SGH'den
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gergeklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarindan dasuktir. Ortalama kaginilabilir maliyetin
altinda olmasina ragmen, THY’nin ortalama bilet fiyatlarinin PEGASUS’un bilet fiyatlarindan
yuksek olmasi hem bu hattaki faaliyetleri itibariyla PEGASUS’un daha etkin bir firma
oldugunu hem de THY’nin fiyatlama politikalarinin PEGASUS Uzerinde yarattigi etkinin sinirli
kaldigini géstermektedir.

(196) Sonug olarak, gerek PEGASUS’un daha etkin maliyet yapisi ve gerekse THY’nin
uygulamalarinin pazardaki nihai etkisi ele alindiginda, PEGASUS aleyhine herhangi bir
diglayici etki dogmadigindan ve amacin yikici fiyatlama oldugu tespiti yapiimadigindan,
THY’nin, istanbul-Kayseri hattinda maliyetin altinda fiyat uygulamak suretiyle hakim
durumunu koétuye kullandigl sonucuna ulagilamayacagi, kanaatine variimistir.

J.2.3.1.2. istanbul-Sivas Hatti

(197) THY, Istanbul-Sivas hattinda AHL’den 2008-2013 dénemi boyunca; SGH'den ise AJET
markas! altinda yapilan uguslarla birlikte 2008 yilinda faaliyet gostermeye baslamistir.
SGH’den 2008 yilinda Ocak ve Subat aylari olmak Uzere 2 ay faaliyette bulunulmusg, 2009
yilinda ucgus gergeklestiriimemis, 2010 yilinda Kasim ve Arallk aylarinda 2 ay ugus
yapilmistir. 2011-2013 ddneminde ise kesintisiz ugus gercgeklestirilmistir. PEGASUS s6z
konusu hatta 2011 yili Mayis ayinda faaliyet gostermeye baslamistir.

(198) AHL’den Sivas’a gergeklestirilen uguslarda ise, ortalama kaginilabilir maliyet ile ortalama
fiyatlar dalgali bir seyir izlemis, kimi zaman maliyet alti fiyatlama yapilirken kimi zaman da
tam tersi durum ortaya ¢ikmigtir. Kaginilabilir maliyet ve toplam gelir seviyelerine iligkin olarak
da benzer bir durum s6z konusudur. Buna gore, THY bahsi gecen hatta AHL’den yaptigi
seferlerde, 2011 ve 2013 yillarinda Katki-2 seviyesinde zarar etmis, diger yillarda kacinilabilir
maliyetin Uzerinde gelir elde ederek kar etmistir. Ek olarak, 2010 yili digindaki tim yillarda
kar-zarar duzeyinde zarar etmistir.

(199) THY, SGH'den gerceklestirdigi seferlerde ise 2013 yili haricindeki tum yillarda Katki-2
dlzeyinde zarar etmistir. Bunun yani sira, kar-zarar dizeyinde de zarar edilmistir. Ayrica,
dénemin genelinde ortalama kaginilabilir maliyetin altinda fiyatlama yapilmigstir.

(200) Bu noktada teorik olarak, THY’nin Ozellikle SGH'de ve kisa bir donem icin AHL’de
gergeklestirdigi maliyet alti fiyattamanin PEGASUS Uzerindeki etkileri yakindan incelemek
amaciyla PEGASUS’un gelir, maliyet ve karlilik verileri incelenmigtir.

(201) S6z konusu verilere gore, PEGASUS 2011-2013 déneminde Istanbul-Sivas hattinda Katki-2
dizeyinde kar elde etmigtir. Bunun yani sira, 2011 yili disinda s6z konusu hatta kar-zarar
hesabina gore de kar elde etmistir. Bununla birlikte, PEGASUS faaliyet gosterdigi bu hatta
genel olarak kacinilabilir maliyet Uzerinde gelir elde etmistir. Diger taraftan, 2011 Eylul-2012
Nisan doéneminde gelirler kaginilabilir maliyetin altina dligsmekle birlikte, birbirine oldukca
yakin seyretmistir. Ortalama kaginilabilir maliyet ve ortalama fiyat rakamlari kiyaslandiginda
da benzer bir durum s6z konusudur.

(202) Dolayisiyla PEGASUS, s6z konusu hatta faaliyetlerini karli bir bi¢cimde surdlrmeyi
basarabilmistir. Ayrica bu noktada, THY’nin, PEGASUS’un henuz hatta bulunmadigdi 2008 yili
ve 2010/11-2011/05 doneminde de SGH’den yaptigi seferlerde maliyet alti fiyatlama yapiyor
oldugu dikkate alindiginda, s6z konusu fiyatlama davranisinin, PEGASUS ile iliskili olmadigi
sonucuna variimaktadir.

(203) THY ve PEGASUS'un istanbul-Sivas hattindaki pazar payinda meydana gelen degisim
incelendiginde ise, PEGASUS'un 2011 yilinda %(.....) olan pazar payinin, 2012 yilinda
%(.....)e yukseldigi anlasiimistir. 2013 yilinda pazar payl %(.....)’e dusmekle birlikte, bu
durum THY’nin maliyet alti fiyattama yapmasindan kaynaklanmamaktadir.

(204) Son olarak, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlarn karsilastirildiginda, 2008-2013 ddéneminde
THY’nin hem AHL'den hem de SGH’den gerceklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarinin,
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PEGASUS'’un bilet fiyatlarinin Gstinde oldugu tespiti yapilmistir. THY’nin SGH’de uyguladigi
ortalama bilet fiyati ise PEGASUS’un fiyatlarina oldukga yakin olmakla birlikte, Uzerinde
seyretmektedir.

(205) Sonug itibartyla, THY’nin Sivas hattindaki uygulamalarinin yikici fiyatlama olmadigi
neticesine variimistir.

J.2.3.2. Yurt Dis1 Hatlar igin Yikici Fiyat Degerlendirmesi

(206) THY, AHL ve SGH’nin ikame kabul edildigi Tiflis, Beyrut, Bukres, Roma, Sofya, Zurih, Alma
ata, Dubai, Uskip, Bologna ve Niirnberg’e hem AHL’den hem de SGH'den gercgeklestirdigi
seferlerde yillik olarak pozitif bir Katki-2 seviyesi yakalamistir. Bir baska deyisle, bu hatlarda
kacinilabilir maliyetlerin Ustinde bir gelir elde edilmistir. Bu nedenle, anilan hatlarda THY’nin
yikici fiyatlama igerisinde olmadigi sonucuna variimistir.

(207) Bununla birlikte, Amsterdam, Briksel, Berlin, Dusseldorf, Hannover, Stuttgart, Munih,
Kopenhag, Milano, Paris, Stockholm, Tahran, Viyana, Telaviv, Frankfurt, Londra, Lyon,
Donetsk, Lviv ve Pirigtine’ye yénelik istanbul merkezli seferlerde yillik bazda negatif bir Katki-
2 seviyesinde faaliyet gostermektedir. Asagida bu hatlara iliskin daha ayrintili incelemeler yer
almaktadir.

J.2.3.2.1. istanbul-Amsterdam Hatti

(208) istqnbuI-Amsterdam hatti, THY ve PEGASUS’un 2009 yilindan bu yana faaliyet gosterdikleri
ve Istanbul’da hem AHL’den hem de SGH’den seferlerin bulundugu bir hattir.

(209) THY’nin; SGH’den, alt markasi olan AJET ile birlikte gerceklestirdigi seferler incelendiginde,
bu hatta kacinilabilir maliyet seviyesinin (Katki-2) altinda bir gelir duzeyi oldugu dikkat
cekmektedir. THY, s6z konusu hatta 2009-2013 yillari arasinda duzenli faaliyet gostermemis,
bu hattaki faaliyetlerini zaman zaman durdurmustur. Ancak faaliyet gosterdigi donemlerde
her yiIl Katki-2 seviyesinde zarar etmistir.

210) Ote yandan THY, AHL'den de Amsterdam’a ucus gerceklestirmektedir. AHL’den
gergeklestirilen uguslarda, gerek Katki-2 ve gerekse kar zarar duzeyinde her sene kar
etmektedir.

(211) THY’nin, PEGASUS'un faaliyet gosterdigi SGH ucguslarinda zarar ederken, rakibin faaliyet
gOsteremedigi AHL'den uguslarinda elde ettigi karla bu zarari finanse ettigi suphesi, THY’nin,
pazarin bir bolumunde yikici fiyat uyguladigl stiphesini guglendirmektedir. Bu nedenle, ilgili
hatta aylik bazda gelir ve bilet fiyatlari yakindan incelenmis ve THY’nin bu hattaki
eylemlerinin bir diglayiciliga yol agip agmadigi analiz edilmistir.

(212) Dosyada yer alan bilgilere gore, THY’nin toplam gelirleri; 2009 yilinin 11. ayindan 2013’Un
11. ayina kadar faaliyet gosterdigi toplam 26 ayin sadece 3 ayl (2010 Temmuz, Agustos,
Eyldl) disinda, kaginilabilir maliyetin altinda ve ortalama bilet fiyatlari da ortalama kaginilabilir
maliyetin altinda seyretmistir. Ozellikle 2010 yilinda, THY, SGHden 10 ay ugus
gergeklestirmis olup, bunun 7 ayinda ortalama kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda
ortalama bilet geliri elde etmigtir. THY 2012 yilinda hatta faaliyet gostermezken, 2011 ve
2013 yillarinda ise yaz donemi igin anilan hatti kullanmis ve talebin artmasi beklenen bu
dénemde, 2011 yilinda art arda 6, 2013 yilinda ise art arda 8 ay boyunca Katki-2 dizeyinde
zarar etmigtir. SGH'deki durum bu iken, THY, ayni donemde AHL'den gerceklestirdidi
seferlerde, genel olarak ortalama kacinilabilir maliyetlerin Gzerinde bir ortalama bilet fiyati
uygulamistir.

(213) THY’nin SGH'de kagcinilabilir maliyet seviyesinin altinda gelir elde ettigi donemlerdeki AHL
performansi incelendiginde, tesebblustn, 2009/11-2010/07 déneminde SGH’de oldugu gibi
bir donem AHL’de de Katki-2 duzeyinin altinda faaliyet gosterdigi, 2011’in alti ve 2013’Un
sekiz ayinda ise ortalama kacinilabilir maliyetten daha fazla bilet geliri elde ettigi goralmagtar.
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Bu noktada, THY’nin hakim durumda bulundudu istanbul-Amsterdam hattinda 2009/11-
2010/07 doneminde her iki havalimaninda; 2011’in alti ve 2013 yilinin sekiz ayinda ise
sadece rakibinin faaliyet gosterdigi havalimaninda maliyet alti fiyatlama yapmak suretiyle,
rakibini etkin ve yeterli misteriden mahrum birakmaya galisan bir strateji takip ettigi izlenimi
olugmustur. Ancak, bu eylemin PEGASUS Uzerindeki etkilerini, bir diger ifade ile pazarda
rekabet¢ci acidan ne gibi sonuglara yol acgtigini yakindan incelemeden, sonuca
varilamayacag! agiktir. Bu nedenle, THY’ye iliskin yukarida yapilan analizler PEGASUS igin
de yapilmis ve dislama etkisi/tehdidi gibi nedenlerle, rekabet Uzerinde olasi bir olumsuz
etkinin varligi incelenmistir.

(214) Konuya iligkin verilere goére, PEGASUS faaliyet gosterdigi bu hatta 2008-2011 yillari
arasinda, toplam gelirlerinin zaman zaman Uzerine ¢ikmakla birlikte, genellikle kaginilabilir
maliyet seviyesinin altinda fakat yakin ve paralel bir seyir takip etmis, 2011 yilindan itibaren
ise PEGASUS’un toplam gelirleri kacinilabilir maliyetlerin Gzerine ¢ikmistir. Keza, ortalama
bilet fiyati ile ortalama kacinilabilir maliyet arasinda da benzer bir durum s6z konusudur.

(215) Bu noktada, THY’nin eylemlerinin PEGASUS Uzerindeki etkilerini analiz etmek bakimindan
kritik 6nemi haiz soru, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamasinda bulundugu ddénemlerde,
bunun PEGASUS’a yansimasinin ne oldugudur. THY’nin, 2009/11-2010/07 déneminde art
arda dokuz ay boyunca kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda fiyat uyguladigi dénemde,
PEGASUS’un da ortalama kaginilabilir maliyetin oldukga altina dustigu goriimektedir. Bu
donemde THY’nin bazi aylarda AHL’de de kaginilabilir maliyetin altina dustiglu g6z onlne
alindiginda, degerlendiriimesi gereken husus PEGASUS’un maliyet alti fiyatlamasina
THY’nin uygulamalarinin etkisinin olup olmadigidir. Bununla birlikte, THY’nin SGH’de maliyet
alti fiyat uygulamasinda bulundugu alti ayin tamaminda ise tam tersi bir durum s6z
konusudur ve PEGASUS bu donemde THY’nin maliyet alti fiyatlamasina karsin ortalama
kacinilabilir maliyet seviyesinin Uzerinde ortalama bilet fiyati uygulayabilmistir.

(216) Bu noktada, her ne kadar 2011 ve 2013 yillarinda PEGASUS ortalama kaginilabilir maliyetin
Uzerinde ortalama bilet fiyati uygulayabilse de, 6zellikle 2009/11-2010/07 déneminde THY’nin
art arda dokuz ay boyunca kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda fiyat uygulamasinin ve
PEGASUS’'un da bu durumdan etkilenmesinin bir ihlal olarak nitelenip nitelenmeyecegi
sorusu Onem kazanmaktadir. Her ne kadar bu eylemin sure itibariyla ele alindiginda,
pazardaki etkisinden bagimsiz olarak ihlal niteligini tasidigini iddia eden yorumlar bulunsa da
sorunun yanitl bakimindan yukarida da yer verilen G¢ unsur analiz edilmistir.

(217) Bu cgergevede yapilan inceleme sonucunda, THY’nin maliyet alti fiyat uyguladigi dénemin
yani sira, SGH’'de faaliyet gostermedigi ve/veya gosterse bile AHL ve SGH'de maliyet alti
fiyat uygulamadigi donemde de PEGASUS’un ortalama bilet fiyatlarinin ortalama kaginilabilir
maliyetin altinda oldugu sonucuna variimistir. Dolayisiyla bu durum hakim durumdaki
tesebbusun maliyet alti fiyatlamasi ile PEGASUS'un maliyet altinda gelir elde etmesi
arasindaki korelasyonu zayiflatmaktadir. Yillar itibariyla incelendiginde ve o6zellikle 2011
sonrasinda PEGASUS’un ortalama bilet fiyatlarinin ortalama kacinilabilir maliyet seviyesi
Uzerine ¢ikmasi géz 6nlune alindiginda, bu durumun zaman iginde PEGASUS’un daha etkin
faaliyet gostermesi ile agiklanabilecegi tespit edilmigtir.

(218) Ote yandan pazar payinda meydana gelen degisim, 6zellikle hakim durumdaki tesebbiisiin
fiyat uygulamalari sonucunda rakip tesebblsiu etkin bi¢cimde faaliyet gdstermek igin ihtiyag
duydugu musteri kitlesinden mahrum birakip birakmadiginin analizi bakimindan yol gosterici
olmaktadir. Bu kapsamda, yillar itibariyla, PEGASUS ve THY’nin Istanbul-Amsterdam
hattindaki pazar paylarina bakilmistir. PEGASUS 2009-2013 yillar arasinda bahse konu
hatta pazar payini duzenli olarak artirmigtir (%(.....)'ten, %(.....)’e yukselmistir). THY’nin
pazar payinda ciddi bir artis gerceklestirdigi 2012 yilinda (%(.....)den, %(.....)ye
yukselmistir.) sadece AHL’den faaliyet gerceklestirdigi ve Katki-2 duzeyinde pozitif gelir elde
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ettigi goruimektedir. Bu bakimdan THY’nin maliyet alti fiyat uygulamalari, PEGASUS’u etkin
bicimde faaliyet gostermesi igin gerekli olan yolcu sayisindan mahrum birakmamaktadir.

(219) Son olarak, THY ile PEGASUS'’un bilet fiyatlar karsilastiriimistir. 2008-2013 yillari arasinda
sadece iki aylik istisna disinda THY’nin hem AHL’den hem de SGH’den gercgeklestirdigi
ucuslardaki bilet fiyatlarir PEGASUS’un bilet fiyatlarinin yukarisindadir. Her ne kadar
Bundeskartelamt'in, Lufthansa-Germania kararinda hakim durumdaki tesebbusun bilet
fiyatlarinin rakibinden ylksek oldugu hallerde bile yikici fiyattan bahsedilebilecedi ifade edilse
de uygulamanin pazarda ve PEGASUS uUzerinde yarattigi etkinin sinirli kaldigr bu hat
itibariyla boyle bir sonuca ulagilamayacagi kanaatine varilmigtir. Kaldi ki kacinilabilir maliyet
esigi olarak tayin edilen Katki-2 dizeyinin aslinda olduk¢a kati bir esik oldugu da
degerlendirmede g6z énunde bulundurulmalidir.

(220) TUm bu agiklamalar neticesinde THY’nin Amsterdam hattindaki fiyatlama davranislarinin ihlal
olarak nitelenemeyecegi kanaatine variimistir.

J.2.3.2.2. istanbul-Berlin Hatti

(221) Ulkemizden Berlin’e yapilan seferler Berlin’deki Tegel ve Schénefeld havalimanlarina
gerceklestiriimektedir. THY’nin AHL'den her iki havalimanina seferi bulunmaktayken,
Schonefeld’e yapilan seferler 2008’in 10. ayinda sonlandiriimistir. Tesebbuls, 2009 yilinin 11.
ayinda SGH-Schonefeld seferlerine baglamistir.

(222) THY tarafindan SGH’den Berlin’e yapilan seferlerin maliyet ve gelir bilgilerine bakildiginda,
bu hatta negatif bir Katki-1, Katki-2 seviyesi izlendigi ve toplam gelir ve gider
karsilastirildiginda hatta zarar ortaya ¢iktigi belirlenmistir.

(223) Ote yandan THY’nin, AHL’den Berlin’e gerceklestirdigi uguslarda ise kar elde ettigi dikkat
cekmektedir. Buna gore, THY, AHL-Berlin uguslarinda yillik pozitif Katki-1, Katki-2 ve kar
dizeyine sahiptir.

(224) THY’nin AHL ve SGH uguslarindaki karhliklarinda gorulen bu farkhlik; THY’nin PEGASUS’un
da faaliyet gosterdigi SGH-Berlin hattinda diglayici bir eylem igerisinde oldugu kuskusunu
dogurmaktadir. Bu nedenle hattaki aylik gelir ve gider seviyeleri incelenmistir. THY’nin
SGH’den gergeklestirdigi seferlerin aylik durumunu gdsteren verilere bakildiginda, anilan
hattaki toplam gelirlerin toplam giderleri karsilamaya yetmedigi anlasiimaktadir. THY’nin,
2008-2013 doéneminde istanbul-Berlin uguslarinin aylik gelir ve gider durumlari
incelendiginde ise hatta mevsimsellik etkisi sebebiyle kis aylarinda gelirlerin duserek,
kacinilabilir maliyetin altina geriledigi; ortalama bilet fiyatlarinin kis aylarinda ortalama
kacinilabilir maliyetleri kargilamaya yetmedigi goralmustar.

(225) PEGASUS ise SGH-Berlin hattindaki seferlerine 2009 yilinda baslamigtir. Bu hatta, anilan yil
haricinde, yaz aylarinda kar eden PEGASUS'’un, kis aylarinda ise toplam gelirleri giderlerinin
altina dusmustir. Ortalama bilet fiyatlarinin seyrine bakildidinda ise, 2010 yilinin ilk aylari ve
12. ay! disinda ortalama bilet fiyatinin maliyetlerin Gstiinde oldugu géze ¢arpmaktadir.

(226) Tesebbuslerin birlikte faaliyet gosterdigi SGH-Schonefeld hattinda, THY, PEGASUS’un
toplam maliyet ve gelirlerinin hemen altinda pazara giris yapmis gibi gériinse de ortalama
maliyet ve ortalama bilet fiyatlarina bakildiginda, tam tersi bir durum géze c¢arpmaktadir.
Maliyet verilerinin bu kadar degismesinde, THY’nin yolcu sayilarinin ¢ok disuk olmasi
yatmaktadir. Zira bu hatta THY’nin doluluk oranlari %(.....)'lar seviyesindedir.

(227) Ote yandan, Berlin hattinda uygulanan bilet fiyatlarinin seyri incelendiginde, AHL'den yapilan
uguslarin ortalama fiyatlari en yuksek iken, bunu SGH'den THY’nin yaptigi uguslarin takip
ettigi gorulmektedir. PEGASUS'un fiyatlari ise hattaki en dusuk fiyatlardir. Bu noktada,
THY’nin SGH-Schonefeld hattina girisinin sektordeki fiyatlama seyrini buyuk olglde
etkilemedigi, kis aylarinda dusus gosteren fiyatlarin yaz aylarinda ylkseldigi gértlmektedir.
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(228) Ayrica, THY’nin SGH-Schoénefeld hattina girisinin  PEGASUS’un  karlihgina etkileri
incelendiginde, THY’nin faaliyete henlz baslamadidi Eylul ayinda PEGASUS’un negatif
karlihga gectigi gortlmektedir. Bu karlilik diststinin mevsimsellik etkisinden kaynaklandigi
tespitine varilmistir. Zira benzer negatif karliliklar, THY’nin faaliyette olmadidi ilerleyen yillarin
ayni donemlerinde de gorulmus ve hatta daha yuksek negatif karlilik seviyeleri kaydedilmistir.

(229) PEGASUS'un gelirlerinde, THY’nin faaliyete baslamasindan dnceki aylarda, gorulen dusus,
THY’nin faaliyet slresi boyunca devam etmigtir. Ayrica, THY’nin pazarda olmadigi 2011,
2012 ve 2013 yillarinda da Ekim-Kasim aylarinda gelirler dismeye baslamistir.

(230) PEGASUS’un Kasim-Haziran aylari arasindaki gelirlerinin bir dnceki aya gore degisimine
iliskin verilere gore, THY’nin faaliyete basladigi 2009 yilinin Kasim ayinda PEGASUS’un
gelirlerinde %(.....) bir duslis yasanmasina ragmen, devam eden ayda %(.....) bir iyilesme
gorulmustar. Devam eden yillarin ayni ddénemlerinde de yine benzer gelir kayiplari
yasanmistir. Bu nedenle, THY’nin pazara girisinin PEGASUS’un gelirlerinde belirgin bir
kotilesme yaratmadigl sonucuna ulasiimigtir.

(231) Ote yandan, pazar payinda meydana gelen degisim; hakim durumdaki tesebbisin, fiyat
uygulamalari ile rakip tesebbusu, etkin bigcimde faaliyet gostermek igin ihtiya¢g duydugu
musteri  kitlesinden mahrum birakip birakmadiginin analizi bakimindan yol gosterici
olmaktadir. Tesebbuslerin her ikisinin de faaliyet gosterdig ilk yil olan 2009’da, PEGASUS’un
pazar pay! %(.....) iken, taraflarin pazarda bulundugu 2010 yilinda bu oran ikiye katlanmis ve
%(.....)’e cikmistir. Dolayisiyla, THY’nin hattaki fiyattama davranisinin PEGASUS Uuzerinde
herhangi bir dislayiciliga yol agmadigi asikardir.

(232) Tum bu degerlendirmeler neticesinde; THY’nin, SGH’den gergeklestirdigi ve toplamda 8 ay
olan uguslarindaki maliyet alti fiyattamanin PEGASUS uzerinde diglayici bir etkiye yol
acmadigl, hattaki bu fiyatlama dulzeyinin hattin yeni agilmasindan kaynaklanabilecegi,
nitekim sekiz aylik zarar sonucunda seferlerin durduruldugu goérilmektedir.

J.2.3.2.3. istanbul-Briiksel Hatti

(233) THY, Istanbul-Briiksel hattinda AHL'den 2008-2013 dénemi boyunca, SGH’den ise 2008
yilinda 1 ay, 2010 yilinda ise 6 ay ucgus gerceklestirmistir. PEGASUS ise 2009 yilinin ikinci
yarisinda bu hatta faaliyet gdostermeye baslamistir.

(234) Bahsi gecgen hatta, THY’nin SGH'den gergeklestirdigi ucguslardaki gelir ve gider durumu
incelendiginde, tesebblsun 2010 yilinda faaliyet gdosterdigi stre boyunca kaginilabilir maliyet
seviyesinin altinda gelir dizeyine sahip oldugu dikkat cekmektedir. Bunun yani sira, THY
Katki-1 dizeyinde ve genel kar-zarar hesabina gore de zarar etmistir.

(235) Diger taraftan, THY, AHL’den Briksel'e gerceklestirdigi seferlerde ise 2008-2013 ddnemi
boyunca kaginilabilir maliyetin GUzerinde gelir elde etmis, bagka bir ifadeyle Katki-2
seviyesinde kar elde etmistir.

(236) THY’nin, istanbul-Briiksel hattinda, AHL’den gergeklestirdigi uguslarda kar ederken, SGH’den
yaptigl kisa doénemli uguslarda zarar ediyor olmasi, tesebbusin bu pazarda yikici fiyat
uygulamak suretiyle rakibini dislamaylr amacladigi siphesini dogurmaktadir. Bu durumun
gercedi yansitip yansitmadiginin ortaya konulabilmesi i¢in, THY ve PEGASUS’un ilgili hatta
aylik bazda gelir, maliyet ve bilet fiyatlari incelenmigtir.

(237) Buna gore, 2010 yili Mayis-Eylul doneminde, THY’nin toplam gelirleri kaginilabilir maliyetin
altinda, ortalama bilet fiyatlari da ortalama kaginilabilir maliyetin altinda seyretmistir. THY
Ekim ayinda s6z konusu hatta faaliyet gostermemis olup, ugus gercgeklestirilen son ay olan
Kasim ayinda toplam gelirler kaginilabilir maliyetin, ortalama bilet fiyati ise ortalama
kaginilabilir maliyetin Uzerine ¢ikmistir. Diger taraftan, THY Kasim ayinda SGH uguslarina
son vermistir. SGH’deki durum bu iken, THY’nin 2008-2013 doneminde AHL’den
gerceklestirdigi seferlerdeki gelir-maliyet iligkisi incelendiginde, genel olarak THY’nin
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ortalama kaginilabilir maliyetin Gzerinde ortalama bilet fiyati uyguladigi tespit edilmistir. Diger
taraftan, THY; 2010 Ocak-Temmuz doéneminde, 2010 Aralik-2011 Mart déneminde, 2011
Aralik-2012 Mayis doneminde ve 2012 Aralik-2013 Subat déneminde, SGH’de oldugu gibi
AHL'de de kacinilabilir maliyetin altinda gelir elde etmis, diger aylarda ise kaginilabilir
maliyetten daha fazla bilet geliri kazanmistir. THY’nin AHL’den yaptigi ucguslarda bilet
fiyatlarinin kisa sureli ve donemsel olarak kaginilabilir maliyetin altina dismesi, maliyet alti
fiyatlamanin rakibi dislamak amaciyla sistematik olarak gercgeklestiriimedigi, 6zellikle
mevsimselligin etkisiyle kis aylarinda yasanan fiyat dusUslerinden kaynaklandigi tespitini
guglendirmektedir.

(238) Ote yandan, THY; SGHden Katki-2 diizeyinde zarar ettigi 2010 Mayis-Kasim déneminde,
AHL’de ortalama kaginilabilir maliyetin Gstinde ortalama bilet fiyati uygulayarak, Katki-2
dizeyinde kar elde etmigstir. Bu noktada teorik olarak, THY’nin 2010 yilinin 6 ayinda SGH’de
maliyet alti fiyatlama yapmak suretiyle rakibini dislamaya ¢alisan bir strateji izledigi sonucuna
varilabilir. Ancak, bu eylemin PEGASUS Uzerindeki etkilerinin yakindan incelenmesi
gerekmektedir. Bu amacgla PEGASUS’un gelir, maliyet ve karlilik durumu analiz edilerek,
THY’nin davranislarinin rekabet Gzerindeki olasi bir olumsuz etkisinin varligi incelenmistir.

(239) Mevcut verilere gére, PEGASUS istanbul-Briiksel hattinda 2009 ve 2010 vyillarinda yillik
bazda kaginilabilir maliyetin altinda gelir elde etmistir. Bunun yani sira, tesebbts 2009-2013
doneminde kar-zarar hesabina gore zarar etmistir. Aylik bazdaki verilere bakildiginda ise,
PEGASUS'un faaliyet gosterdigi 2009-2013 doneminde toplam gelirler ile kaginilabilir maliyet
rakamlarinin dalgali bir seyir izledigi, toplam gelirlerinin kimi zaman kaginilabilir maliyetlerin
altinda seyrettigi kimi zaman da kaginilabilir maliyetin tGzerinde yer aldigi tespit edilmistir.
Keza, ortalama bilet fiyati ile ortalama kaginilabilir maliyet arasinda da benzer bir durum s6z
konusudur. Ozellikle faaliyete baslanilan 2009 yilinin sonundan 2010 yilinin ortalarina kadar
Katki-2 dizeyinde zarar edilmektedir. Nitekim ugusun gercgeklestirildigi ilk yillarda zarar
edilmesi olagan karsilanabilecek bir durumdur. Devam eden ddnemlerde katlanilan
zararlarda ise mevsimselligin etkisi bulunmaktadir.

(240) Diger taraftan THY’nin, SGH’den maliyet alti fiyat uygulamasinda bulundugu 2010 yili Mayis-
Kasim doneminde, PEGASUS ortalama kaginilabilir maliyetin Uzerinde bilet fiyati
uygulamigtir. Bunun yani sira, THY’nin SGH’de maliyet alti fiyatlama yapmadigi veya faaliyet
gOstermedigi zamanlarda da PEGASUS’un bilet fiyatlarinin ortalama kaginilabilir maliyetin
altinda oldugu doénemler mevcuttur. Dolayisiyla, bu durum hakim durumdaki tesebbisin
maliyet alti fiyatlamasi ile PEGASUS’un maliyet altinda gelir elde etmesi arasindaki
nedenselligi zayiflatmaktadir.

(241) PEGASUS'un, istanbul-Briiksel hattindaki pazar payinda yillar itibariyla meydana gelen
degisim incelendiginde ise, THY’nin SGH’de faaliyet gosterdigi ve ihlal iddialarinin bulundugu
2010 yilinda, tesebbusin pazardaki payinin %(.....)’'ten %(.....)’e yukseldigi, 2011 yilinda ise
%(.....) seviyesine ulastigi gorlimektedir. Sonrasinda ise hafif dususler yasansa bile
PEGASUS’'un pazar pay! belli bir seviyede seyretmistir. Bu cergevede, pazar paylari
bakimindan da THY’nin maliyet alti fiyat uygulamalarinin PEGASUS’un pazardaki
faaliyetlerine ve konumuna etkide bulundugunu belirtmek mumkun degildir.

(242) Son olarak, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlarn karsilastirildiginda, 2008-2013 ddéneminde
THY’nin, hem AHL'den hem de SGH'den gercgeklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarinin,
PEGASUS'un bilet fiyatlarinin Ustlinde seyrettigi tespit edilmistir.

(243) Buraya kadar yer verilen degerlendirmeler gergevesinde, THY’nin kaginilabilir maliyet alti
fiyatlama yapmak suretiyle, PEGASUS’u pazardan dislama amaci gutmedigi ve bu yénde bir
etkinin de dogmadigi sonucuna ulasiimigtir.

J.2.3.2.4. istanbul-Donetsk Hatti
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(244) istanbul Donetsk hatti, THY’nin 2008 yilindan itibaren AHL'den, PEGASUS’un ise 2011
yilindan bu yana SGH’den seferlerinin bulundugu bir hattir.

(245) THY Istanbul-Donetsk hattinda faaliyet gdsterdigi her yil Katki-1 diizeyinde kar elde etmis,
ancak 2012 ve 2013 yillarinda Katki-2 duzeyinde zarar etmistir. S6z konusu zararin, THY’nin
ilgili yillarda pazarin bir bdéliminde yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibini dislayici
eylemlerde bulundugu suphesini dogurmasi nedeniyle, ilgili hatta aylik bazda gelir ve bilet
fiyatlari incelenerek, THY’nin bu hattaki eylemlerinin bir dislayiciliga yol acip agmadigi analiz
edilmistir.

(246) THY’nin, bu hatta 2008’den, 2013 yilinin 10. ayina kadar faaliyet gosterdigi 71 ayda toplam
gelirleri zaman zaman (2011 yihinin 10. ayi ile 2013 yilinin 4. ayi arasindaki donem ve 2013
yilinin 7. ayi) kacinilabilir maliyetinin altinda seyretmistir. Bununla beraber, ayni donemlere
tekabul eden tarihlerde THY’nin ortalama bilet fiyatlari ortalama kaginilabilir maliyetinin altina
inmistir. Bu noktada, THY’nin AHL’de kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda gelir elde ettigi
donemler icin PEGASUS’un SGH’deki performansinin incelenmesi, bagka deyisle s6z
konusu durumun pazarda rekabetgi agidan ne gibi sonuglara yol agtigina bakiimasi
gerekmektedir. Bu kapsamda, PEGASUS’'un kaginilabilir maliyet-toplam gelir ve ortalama
kacinilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati iligkisi incelenmigtir.

(247) PEGASUS 2011 yilinin 10. ayinda girdigi istanbul-Donetsk hattinda 2012 ve 2013 yillarinda
dizenli olarak faaliyet gostermektedir. PEGASUS’'un, faaliyet goOsterdigi bu hatta 2011
yilindan 2013 yilina kadar toplam geliri zaman zaman (faaliyete basladigi dénem ile 2012
yilinin 12. ayi arasindaki periyod ile 2013 yilinin 2. ayi) kaginilabilir maliyetinin altinda kalmis,
ortalama bilet fiyatlari ise faaliyette bulundugu doénem boyunca ortalama kaginilabilir
maliyetten dugslk seviyelerde yer almistir.

(248) Bu asamada THY’nin eylemlerinin PEGASUS Uzerindeki etkilerini analiz etmek bakimindan
kritik dGnemi haiz soru, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamasinda bulundugu dénemlerde bu
durumun PEGASUS’a yansimasinin ne oldugudur. Dosya mevcudu bilgilerden,
PEGASUS’'un pazara girdigi 2011 yilinin 10. ayindan itibaren THY’nin kacinilabilir maliyet
seviyesinin altinda fiyat uyguladigi sonucuna ulasiimaktadir. PEGASUS’un da gelirleri
2011/10-2013/03 dénemi boyunca kacinilabilir maliyetlerin altinda seyretmistir. Bu noktada,
PEGASUS’'un maliyet alti gelir elde etmesinde, THY’nin fiyatlama davranisinin etkisinin
saptanmasi gerekmektedir.

(249) Bu asamada, sorunun yaniti bakimindan yukarida agiklanan ¢ unsurun analiz edilmesi
gerekmektedir.

(250) THY’nin AHL’de kaginilabilir maliyetinin altinda fiyat uyguladigi dénemde PEGASUS’un
ortalama bilet fiyati-ortalama kagcinilabilir maliyet iliskisi analiz edildiginde, anilan dénemde
hakim durumdaki firma ile paralel bigimde, PEGASUS’un ortalama bilet fiyatlarinin ortalama
kacinilabilir maliyetinin altinda oldugu tespit edilmektedir. Dolayisiyla bu durum hakim
durumdaki tesebbisin maliyet alti fiyatlamasi ile PEGASUS’'un maliyet altinda gelir elde
etmesi arasindaki korelasyonu zayiflatmaktadir.

(251) Ote yandan, bahse konu hatta 2011-2013 yillari arasinda PEGASUS pazar payini diizenli
olarak artirirken (%(.....)den, %(.....)’e yuUkselmigtir), THY’nin pazar payinda yildan yila
azalma gerceklesmistir (%(.....)’dan, %(.....)'ye gerilemistir). Bu bakimdan THY’nin maliyet
alti fiyat uygulamalarinin, PEGASUS’u etkin bigcimde faaliyet gdstermesi icin gerekli olan
yolcu sayisindan mahrum birakmadidi sonucuna ulasiimigtir.

(252) THY’nin ve PEGASUS’un bilet fiyatlar karsilastirildiginda ise, iki havayolu firmasinin
faaliyetlerinin cakistigi 2011 yilinin 10. ayindan itibaren surekli olarak THY’nin bilet fiyatlari
PEGASUS'un bilet fiyatlarinin G¢ katina yakin zaman zaman da U¢ katindan daha fazla
seviyelerde bulunmaktadir. Her ne kadar Bundeskartelamt’'in Lufthansa-Germania kararinda,

hakim durumdaki tesebbusin bilet fiyatlarinin rakibinden yiuksek oldugu hallerde bile yikici
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fiyattan bahsedilebilecegi ifade edilse de uygulamanin pazarda ve PEGASUS Uzerinde
yarattigi etkinin sinirli kaldigi bu hat itibariyla bodyle bir sonuca ulasilamayacagi agiktir. Kaldi
ki kacinilabilir maliyet esigi olarak tayin edilen Katki-2 duzeyi aslinda oldukga kati bir egiktir.
Bu esik THY’de sadece son iki yil negatif durumda olup, her ne kadar bu doneme rast gelen
2012 yihnda PEGASUS’un gelir dizeyi kaginilabilir maliyetinden az olsa da 2013 yilinda
PEGASUS gerek Katki-1 gerekse Katki-2 duzeyinde kar elde etmistir. Netice olarak, THY’nin
istanbul-Donetsk hattinda yikici fiyat uygulamasi yoluyla hakim durumunu kétiye
kullanmadigi sonucuna ulagiimistir.

J.2.3.2.5. istanbul-Diisseldorf Hatti

(253) Istanbul-Dusseldorf hattinda THY hem AHL hem de SGHden faaliyet gostermektedir.

THY’nin SGH-Dusseldorf hatti 2013 yilinin son doneminde faaliyete bagladigi bir hattir. THY,
bu hatta, anilan yili kaginilabilir maliyet seviyesi olarak kabul edilen Katki-2 dizeyinin altinda
bir gelir ederek tamamlamistir. Ayni hatta THY, AHL'den 2008-2013 dénemi boyunca faaliyet
gostermigtir. 2011 yili istisna olmak Uzere, THY bu hatta yillar itibariyla gerek Katki-2 ve
gerekse genel kar-zarar diizeylerinde pozitif gelir elde etmistir. Dolayisiyla Istanbul-
Dusseldorf uguslarinda, inceleme ddnemi igerisinde, sadece SGH'den yapilan kisa sureli
seferlerde kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda gelir elde edilmesi s6z konusu olmustur.

(254) THY’nin, SGH’den kaginilabilir maliyetin altinda gelir elde ettigi yil olan 2013’Un aylar

itibariyla detayli analizi yapilmis olup, Ekim ve Kasim aylarinda THY’nin toplam gelirlerinin
kacinilabilir maliyetin altinda, ortalama bilet fiyatinin ise ortalama kaginilabilir maliyetin
altinda oldugu goérulmektedir. THY’nin SGH’den seferlerine baslamasini takip eden iki aylk
donemde maliyet alti fiyatlamanin rakibi diglamak bakimindan onemli etkilerinin olmasi
beklenemeyeceginden, SGH-Dusseldorf hatti ile ikame kabul edilen AHL-Dusseldorf hattinda
gergeklestirilen seferler icin THY’nin her iki havalimanindaki ortalama kaginilabilir maliyet ve
ortalama bilet fiyati iligkisi aylar itibariyla incelenmigtir.

(255) THY’nin AHL’den gerceklestirdigi Dusseldorf seferlerinde ortalama kaginilabilir maliyeti 2008-

2013 déneminde zaman zaman mevsimselligin etkisi ile ortalama bilet fiyatinin Uzerine c¢iksa
da genellikle ortalama bilet fiyatinin altinda kalmaktadir. Dolayisiyla, AHL-Dusseldorf hattinda
maliyet alti bir fiyatlamanin duzenli bigimde varlik gosterdiginden bahsetmek mumkun
degildir. Sadece SGH'deki maliyet alti fiyatlamanin yapildigi iki aylik bir déonemin diglama
etkisine yol agmayacagini varsaymak muamkuin olsa bile, PEGASUS’un gelir, maliyet ve
karlihk durumu ve pazarin yapisinin incelenmesine ihtiyag duyulmustur.

(256) Ote yandan, dosya mevcudu bilgilere gére, PEGASUS, SGH-Diisseldorf hattinda sadece

2008 ve 2010 yillarinda kag¢inilabilir maliyetin altinda gelir elde ederken, bu hatta son iki yilda
kara gecmistir. Bu rakamlardan, THY’nin kisa sureli maliyet alti fiyat uygulamasinin
PEGASUS uzerinde yillar itibariyla olumsuz bir etkisini gérmek mumkin degildir. Buna
benzer bir yorumu, PEGASUS’un aylar itibariyla yer verilen kaginilabilir maliyet-toplam gelir
ve ortalama kaginilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati verileri i¢in de yapmak mumkundur.

(257) PEGASUS’un hem toplam gelirlerinde hem de ortalama bilet fiyatlarinda mevsimselligin etkisi

ile kis donemlerinde dusus gobzlenmis ve bu degerler zaman zaman kaginilabilir maliyet
seviyelerinin de altina dismaustur. Kisa sureli maliyet alti fiyatlamanin oldugu 2013 yilinda da
benzer bir seyir s6z konusu olmustur. Yilin énemli bir béliminde ortalama kaginilabilir
maliyetin Uzerinde seyreden ortalama bilet fiyatlari, yaz ddoneminden sonra dugtse ge¢mistir.
Dolayisiyla eldeki verilerden, THY’nin SGH’den maliyet altinda fiyatlarla sefer icra ettigi iki
aylik donemin PEGASUS uzerindeki olumsuz etkisini ortaya koymak oldukca gugtur.

(258) Kaldi ki, gerek PEGASUS’un ilgili hatta artan bir pazar payina sahip olmasi (2008'de %(.....);

2013’te (.....)) ve gerekse ortalama bilet fiyatlarinin THY’nin AHL ve SGH’den gercgeklestirdigi
seferlerle rekabet edecek nitelikte ve hatta onlardan daha disuk olmasi, bahsi gegen hatta
PEGASUS’un dislanmasi ihtimalini ortadan kaldirmaktadir.
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(259) Bitiin bu degerlendirmeler cercevesinde, istanbul-Disseldorf hattinda hakim durumda olan
THY’nin, rakibi PEGASUS’un pazardan diglanmasina yol agacak uygulamalarda bulunmadigi
kanaatine variimistir.

J.2.3.2.6. istanbul-Frankfurt Hatti

(260) THY, AHL'den, PEGASUS ise SGH’den istanbul-Frankfurt seferlerini gerceklestirmektedir.
Bununla birlikte, 2013 yilinin sonunda THY, SGH'den de s6z konusu noktaya uguslara
baslamistir. THY’nin SGH'den faaliyet gosterdigi iki ayhk dénemde, gelirlerinin kaginilabilir
maliyetlerini kargilamadigr gorilmektedir. Bununla birlikte, AHL’den yapilan ucguslarda
gelirlerin toplam kaginilabilir maliyetleri karsiladigi, ortalama bilet fiyatlarinin ise birer ikiser
aylik donemlerde ortalama kaginilabilir maliyetin altina duistigu, diger donemlerde ise
ortalama kacinilabilir maliyetin Gzerinde seyrettigi tespit edilmigtir.

(261) PEGASUS ise bu hatta 2009/11-2010/10 déneminde faaliyet gostermistir. PEGASUS ve
THY’nin SGH’den yaptiklari Frankfurt seferleri kesismemistir.

(262) Faaliyette oldugu donem boyunca PEGASUS'un elde ettigi gelir toplam ve kaginilabilir
giderlerini karsilamaya yetmemigtir., PEGASUS’un hattaki aylik karlihk durumuna
bakildiginda ise sadece 2010 yilinin yaz déneminde kaginilabilir maliyetlerinin Gzerinde bir
gelir/ortalama bilet fiyati elde ettigi dikkat cekmektedir.

(263) PEGASUS'un ilgili hattaki zararlarinin ve hattan c¢ikisinin THY’nin dislayici faaliyetinden
kaynaklanip kaynaklanmadiginin degerlendirilebilmesi bakimindan, faaliyetlerin kesistigi
donem olan 2009/11-2010/10 aylari arasindaki ortalama bilet fiyatlari incelenmistir.
PEGASUS'un faaliyette oldugu donemde, THY’nin Frankfurt hattinda elde ettigi gelirler
toplam kacinilabilir maliyetlerinin Gzerinde seyretmistir. Bununla birlikte ortalama bilet fiyatlar
ilgili donemde ortalama kaginilabilir maliyetin altinda kalmigtir. S6z konusu durum, ilgili
dénemde THY’nin yikici fiyat uyguladigi savini destekler gibi gorinse de hem ilgili hatta aylik
ve yillik bazda pozitif bir Katki-2 seviyesinin bulunmasi hem de PEGASAUS’un pazardan
¢clkmasi sonrasinda da maliyet alti fiyatlamanin neredeyse bir yila yakin sdrmesi bu
uygulamanin PEGASUS’u pazardan diglama amaci tagimadigini ortaya koymaktadir.

(264) Ayrica, Frankfurt hattinda ortalama bilet fiyatlari karsilastirildiginda, THY’nin fiyatlarinin
PEGASUS'un fiyatlarinin Uzerinde seyrettigi gortlmektedir. llaveten THY, PEGASUS’'un
pazara giriginin ardindan tepki olarak bir fiyat indirimine de gitmemistir.

(265) Tum bu degerlendirmeler neticesinde, THY’nin Frankfurt hattinda PEGASUS’u dislayici bir
fiyatlama davranigi igcerisinde olmadidi sonucuna variimistir.

J.2.3.2.7 istanbul-Hannover Hatti

(266) THY, istanbul-Hannover hattinda AHL’den 2008-2013 ddénemi boyunca ugus gerceklestirmis;
SGH’de ise 2009 yilinin Kasim ayinda faaliyet gdstermeye baslamis, ancak 2010 yilinin
Temmuz ayinda faaliyetine son vermistir. PEGASUS s6z konusu hata 2010 yili Haziran
ayinda girmis, bu hatta 2010 yih Haziran-Agustos, 2012 yili Haziran-Eylul ve 2013 yil
Haziran-EylUl aylarinda faaliyet gostermistir. THY’nin, SGH’den gerceklestirdigi seferlerdeki
karlilik durumu incelendiginde, faaliyet gosterilen donem boyunca, 2010 yili Temmuz ay!i
disinda, Katki-2 seviyesinde zarar edildigi, baska bir ifadeyle kaginilabilir maliyetin altinda
gelir elde edildigi anlasilmistir. Bunun yani sira, kar-zarar duzeyinde de zarar edildigi
gorulmektedir. Ayni sekilde ortalama bilet fiyatlari da ortalama kaginilabilir maliyetin altinda
kalmigtir.

(267) AHL’den Hannover’e gergeklestirilen uguslar incelendiginde ise, genel olarak kaginilabilir
maliyet Uzerinde veya buna yakin bir degerde gelir elde edildigi gorulmektedir. 2010-2013
doéneminde her yil belli donemlerde ortalama fiyatlar ortalama kaginilabilir maliyet altinda
kalmis olsa da bu durumun sistematik olmadigi ve mevsimsellikten kaynaklandigi tespit
edilmistir. Bu sekildeki kisa sureli maliyet alti gelirler, rakibi dislamak amacindan ziyade,
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Ozellikle kis donemlerinde yasanan talep azalmasi nedeniyle fiyatlarin dismesinden
kaynaklanmaktadir. Bu donemler disinda fiyatlar ortalama kaginilabilir maliyet Gzerinde
seyretmis ve Katki-2 dizeyinde kar edilmigtir. Diger taraftan, tesebbus 2008 ve 2012
yillarinda genel kar-zarar hesabina gore zarar etmigtir.

(268) Her ne kadar AHL’de ortaya ¢ikan maliyet alti fiyattamanin mevsimsellikten kaynaklandigi
anlagilsa da bu noktada, s6z konusu uygulamanin ve ayrica THY’nin SGH’de gercgeklestirdigi
maliyet alti fiyattamanin PEGASUS Uzerindeki etkilerini incelemek faydali olacaktir. Dosya
mevcudu bilgilere bakildiginda, PEGASUS’un, 2010 yili disinda istanbul-Hannover hattinda
kacinilabilir maliyetin Gzerinde ve kimi zaman da kaginilabilir maliyete yakin duzeylerde gelir
elde ettigi gorlilmektedir. Ortalama kacinilabilir maliyet ve ortalama fiyat rakamlari
kiyaslandiginda da benzer bir sonuca varilmaktadir. Buna ek olarak, PEGASUS'un s6z
konusu hata 2010 yihinin Haziran ayinda girdigi, THY’nin ise bu hatta SGH’den
gerceklestirdigi uguslara 2010 yih Temmuz ayinda son verdigi g6z 6nune alindiginda,
THY’nin SGH’de yaptigi maliyet alti fiyatlamanin PEGASUS’u etkilemesinin imkan dahilinde
olmadigi anlasiimistir.

(269) Son  olarak, istanbul-Hannover hattinda THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlari
karsilastirildiginda, genel olarak THY’nin AHL’den gergeklestirdigi ucguslardaki bilet
fiyatlarinin, PEGASUS’un bilet fiyatlarinin Ustinde oldugu goériimustar. THY’nin, SGH'de
uyguladigi ortalama bilet fiyati ise her ne kadar PEGASUS'’un fiyatlarindan daha dusuk olsa
da faaliyet gosterilen donemlerde ¢akisma olmadigindan, bu durumun sakinca dogurmadigi
tespiti yapilmigtir.

(270) Buraya kadar yapilan degerlendirmeler neticesinde, Istanbul-Hannover hattinda THY’nin
PEGASUS'u pazardan diglamayr amacglayan veya bodyle bir etki doguran eylemlerde
bulunmadigi sonucuna ulagiimistir.

J.2.3.2.8. istanbul-Kopenhag Hatti

(271) THY, listanbul-Kopenhag hattinda, SGH'den 2010 yilinin bes aylik déneminde faaliyet
goOstermis olup, takiben SGH’den c¢ikarak AHL'den seferlerine devam etmigtir. THY, diger
hatlarin énemli bir béliminde oldugu gibi SGH-Kopenhag hattinda da pazara ilk girdigi
donemde kacinilabilir maliyet dizeyi olarak kabul edilen Katki-2 duzeyinin altinda faaliyet
gOstermis ve bes aylik bir strenin ardindan, SGH-Kopenhag hattindaki seferlerine son
vermigtir.

(272) Ote yandan THY, AHL’deki Kopenhag seferlerinden her yil Katki-2 diizeyinde kar elde
ederken 2010, 2011 ve 2012 yillarinda ise genel kar zarar hanesinde negatif degerler
olugsmustur. Dolayisiyla, yalnizca yukarida s6zu edilen donemde, toplam gelirler kaginilabilir
maliyetin ve ortalama bilet fiyati ortalama kaginilabilir maliyetin bir miktar altinda seyretmistir.
THY’nin s6z konusu bes aylik donemdeki fiyatlamasinin, rakibi dislamak bakimindan énemli
etkiler dogurmasi beklenemeyecegdinden, THY’nin, bu hat ile ikame kabul edilen AHL-
Kopenhag seferlerindeki ortalama kaginilabilir maliyet ve ortalama bilet fiyati iligkisi, aylar
itibariyla incelenmistir.

(273) Buna goére, THY’'nin, AHL’den gergeklestirdigi Kopenhag seferlerindeki ortalama kaginilabilir
maliyeti, 2008-2013 doneminde zaman zaman mevsimselligin etkisi ile kis donemlerinde
ortalama bilet fiyatinin Gzerine ¢iksa da genellikle ortalama bilet fiyatinin altinda kalmaktadir.
Dolayisiyla, AHL-Kopenhag hattinda aylar itibariyla maliyet alti bir fiyatlamanin dizenli
bicimde varlik gosterdiginden bahsetmek mumkun degildir.

(274) Esasen, maliyet alti fiyatlamanin yapildigi kisa bir dénemin ardindan, THY’nin bu hatta
SGH’den yaptig1 faaliyetlerini durdurdugu dikkate alindiginda, diglama etkisine yol agacak
bir eylemden s6z edilemez. Bununla birlikte, gerek PEGASUS ve gerekse de pazarin
yapisina bakilarak sikayet konusu ayrintili olarak incelenmigtir.
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(275) PEGASUS SGH-Kopenhag hattinda 2008, 2009 ve 2010 yillarinda kacinilabilir maliyetin
altinda gelir yaratirken s6z konusu hatta son iki yilda kara gegmistir. Kisa sureli maliyet alt
fiyat uygulamasinin yillar itibariyla PEGASUS Uzerinde olumsuz bir etkisini gormek mimkun
degildir.

(276) Buna benzer bir tespiti PEGASUS’un aylar itibariyla kaginilabilir maliyet-toplam gelir ve
ortalama kacinilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati gOstergeleri icin de yapmak mumkuin
degildir. Istanbul-Kopenhag hattinda PEGASUS 2012 yilina kadar hem kaginilabilir maliyet
seviyesinin altinda gelir elde etmis hem de bilet fiyatlari genellikle ortalama kaginilabilir
maliyet seviyesinin altinda seyretmigtir. Bu doneme kadar gelir ve maliyet arasindaki makas
zaman zaman mevsimsellik etkisi ile daha da acgilmis, ancak 2012 yilindan itibaren gelirler
maliyetin Uzerine g¢ikmayi basarmistir. THY’nin SGH’den maliyet alti fiyat uygulamasinda
bulundugu bes aylik donemde (2010/06-2010/10) gelir maliyet iliskisi PEGASUS’'un genel
trendi ile paralel bicimde seyretmistir. Bu nedenle THY’nin maliyet alti fiyatlamasinin
PEGASUS'un fiyatlama politikasi Uzerindeki etkisini net bicimde gérmek mumkin degildir.

(277) Kaldi ki, gerek PEGASUS'un ilgili hatta artan bir pazar payina sahip olmasi (2008'de %(.....)-
2013'te %(.....)) ve ortalama bilet fiyatlarinin THY’nin AHL ve SGH’den gerceklestirdigi
seferlerle rekabet edecek nitelikte ve onlardan daha dustk olmasi, bu hatta PEGASUS’un
diglanmadiginin bir gostergesidir. Nitekim maliyet alti fiyat uygulamasinin yapildigi 2010 yilini
takip eden 2011 yilinda da pazar payindaki artis devam etmigtir.

(278) Ote yandan, PEGASUS'un bilet fiyatlari 2008-2013 ddneminde dizenli olarak THY’nin
AHL’den gergeklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarindan daha dusuk olmus, SGH’den
gerceklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlari ile yakin seyretmistir. Bu anlamda PEGASUS’un bu
hatta iktisadi anlamda daha etkin faaliyet gosterdigi ve THY’nin fiyatlamalarindan olumsuz
etkilenmedigi aciktir.

(279) Bu degerlendirmeler cergevesinde, istanbul-Kopenhag hattinda hakim durumda bulunan
THY’nin, rakibi PEGASUS’un pazardan diglanmasi etkisine yol agacak bir uygulamasinin
bulunmadigi kanaatine varilmigtir.

J.2.3.2.9. istanbul- Londra Hatti

(280) THY, Istanbul-Londra hattinda hem AHL'den hem de SGH'den sefer gerceklestirmektedir.
SGH’den 2009 yilinin son iki ayinda itibaren yapilan uguslar 2011’in Ocak ayina kadar 14 ay
boyunca devam etmistir. Tesebbus, bu uguslara 2013 yilinda yeniden baslamis ve 7 ay
boyunca faaliyet gostermistir.

(281) Dosya mevcudu bilgilerden, bu hattin gelir duzeyinin, yillik bazda kaginilabilir maliyet
seviyesinin (Katki-2) altinda oldugu tespit edilmigtir. Ayrica, sirasiyla iki ve bir ay gibi kisa
surelerde faaliyet gosterilen 2009 ve 2011 yillarinda Katki-1 dizeyinde de zarar edilmigtir.

(282) Diger taraftan, THY’nin AHL’den gerceklestirdigi Londra uguslari, genel kar-zarar dizeyinde
zarar edilen 2009 yili haricinde tum katki duzeyleri itibariyla karli bir hattir.

(283) THY’nin PEGASUS’un faaliyet gosterdigi SGH’den yaptigi uguslarda zarar ederken, rakibin
faaliyet gosteremedigi AHL’den gerceklestirdigi uguslarinda elde ettigi karla bu zarari finanse
ettigi suphesi, THY’nin pazarin bir bolumunde yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibini etkin
bicimde faaliyet gostermek icin ihtiya¢ duyulan yolcu seviyesinden mahrum biraktigi iddiasini
da gindeme getirmektedir.

(284) Bu noktada, THY’nin hakim durumda bulundugu istanbul-Londra hattinda dénemler itibariyla
uyguladigr maliyet alti fiyatlamanin, rakibini etkin ve yeterli musteriden mahrum birakip
birakmadigini analiz etmek bakimindan THY’ye iligkin olarak yapilan analizler PEGASUS igin
de yapilmistir.
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(285) Dosya mevcudu bilgilere gore, PEGASUS ilgili hatta genel kar-zarar duzeyi itibariyla her yil
zarar etmis, Katki-2 duzeyinde pozitif gelire ise 2010 yiliindan sonra ulasabilmigtir. Daha
ayrintili vermek gerekirse, 2009 Kasim-2010 Temmuz arasina denk gelen |. ve 2010 Eylul-
2011 Ocak arasina denk gelen Il. donemlerin bazi aylarinda, PEGASUS da THY gibi
kacinilabilir maliyet seviyesinin altinda gelir elde etmis ve ortalama bilet fiyatlari da ortalama
kacginilabilir maliyetin altinda olmustur. Bununla birlikte THY bu dénemlerin tamaminda
kacginilabilir maliyet seviyelerinin altinda gelir elde ederken, PEGASUS’'un sadece talebin
daha disuk oldugu kis aylarinda zarar ettigi fakat yaz aylarinda kaginilabilir maliyet
seviyelerinin Ustune c¢iktig1 gorulmektedir. Dolayisiyla, bu durum mevsimsellik etkisini on
plana ¢ikarmaktadir. THY’nin SGH-Londra seferlerinde bazi yillarda Katki-1 seviyesi de dahil
olmak Uzere, Katki-2 ve genel kar-zarar dizeylerinde elde ettigi zarar da g6z Onlne
alindiginda, bu hatta oldukg¢a yogdun bir rekabetin yasandigi sonucuna variilmaktadir.

(286) Ote yandan 2013 yili Haziran-Kasim arasina denk gelen Ill. dénemde ise yine THY’nin
SGH’de maliyet alti fiyat uygulamasi s6z konusu olmus, ancak yaz aylarina denk gelen bu
surecgte, PEGASUS’'un gerek toplam gelirleri ve gerekse ortalama bilet fiyatlari kaginilabilir
maliyet esiklerinin Uzerinde seyretmistir. Dolayisiyla, bu durum agik bir bigimde talebin
gbrece daha yuksek oldugu aylarda THY’nin maliyet alti fiyat uygulamasina karsin
PEGASUS’'un THY’nin bu rekabet baskisi ile bas edebildigini, PEGASUS'un maliyetlerin
altinda gelir seviyelerinin mevsimsellikle daha yakindan iligkili oldugunu gostermektedir.

(287) Bu dénemde Istanbul-Londra hattinda pazar payindaki degisim, bir baska ifade ile
PEGASUS’'un, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamalari sonucunda, etkin bigcimde rekabet
edebilmek adina ihtiyag duyacagi musterilerden mahrum kalip kalmadigi ise asagida
gOsterilmistir. Goruldugu Uzere PEGASUS bu hatta THY ile birlikte bir baska bayrak tasiyici
firma olan British Airways ile rekabet halinde bulunmaktadir.

(288) Yukarida belirtildigi Gzere, maliyet alti fiyat uygulamasinin yasandigi |. ve Il. dénemler 2009
yilinin son iki ayinda baglamakta ve 2011 yilinin bagina kadar devam etmektedir. Dosya
mevcudu bilgilere gore, THY’nin SGH uguslarinda iki ay maliyet alti fiyat uygulamasinda
bulundugu 2009 yilinda PEGASUS’un pazar payinda énemli bir disus yasanmistir. Ancak bu
donemde PEGASUS ile birlikte pazar pay! kaybi yasayan bir bagka firma THY olmus ve
pazardaki diger tesebbusler dnemli bir pazar payi artigi yagsamistir. THY’nin dokuz ay maliyet
alti fiyat uyguladigi 2010 yilinda ise PEGASUS’un pazar payinda onceki yila gore kiguk de
olsa bir artis yasanmistir. PEGASUS’un pazar payinda dusus yasadidi bir bagka yil ise 2012
yili olup, bu yilda THY’nin SGH'den seferleri bulunmamakta ve AHL'den kis aylarinda
gerceklestirdigi seferlerde ise maliyetin altinda gelir elde ettigi gorulmektedir. THY’nin
SGH’den tekrar sefere bagladidi ve Katki-2 dizeyinin altinda gelir sagladigi 2013 yilinda ise
PEGASUS yine pazar payini arttirmayi bagsarmistir.

(289) Son olarak, THY ve PEGASUS'un ortalama bilet fiyatlari karsilastirildiginda, 2008-2013
donemindeki 60 ay boyunca bir aylik istisna disinda PEGASUS’un ortalama bilet fiyatlarinin
THY’nin AHL’deki ortalama bilet fiyatlarindan daha dusuk, SGH’deki bilet fiyatlarindan ise
kimi zaman daha dusuk kimi zaman ise bu fiyatlara yakin seyrettigi belirlenmistir. Bu durum,
PEGASUS’'un bu hatta iktisadi anlamda daha etkin faaliyet gosterdigi ve tuketiciye daha
avantajli fiyatlar sundugunu gostermektedir. THY’nin ise zaman zaman kacinilabilir maliyet
seviyelerinin altina disse bile sattigi biletlerin ortalama fiyatlarinin rakibinden daha yuksek
oldugu bir durumda, daha etkin bir rakibini pazar digina itme olasiligi gercekgi degildir.

(290) Bu degerlendirmeler gergevesinde istanbul-Londra hattinda hakim durumdaki THY’nin, rakibi
PEGASUS’'un pazardan dislanmasi etkisine yol agacak bir uygulamasinin bulunmadigi
kanaatine variimistir.

J.2.3.2.10. istanbul-Lviv Hatti
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(291) THY’nin, istanbul’dan Lviv kentine vyapti§i seferler, AHLden vyapilan uguslar ile
gercgeklesirken; PEGASUS, 2012 yihinin Ekim ayinda SGH’den faaliyet gostermeye
baslamistir.

(292) THY, Lviv'e gerceklestirdigi seferlerde 2013 yili hari¢ olmak tGzere her yil Katki-2 seviyesinde
zarar etmigtir.

(293) Mezkur tesebblsun bu hattaki uguslari aylik olarak incelendiginde, genel olarak kaginilabilir
maliyetin altinda gelir elde edildigi ve mevsimsellik etkisinin ortaya ¢iktigi gorulmektedir.
Hattaki gelirlerin Agustos-EylUl aylarinda en yUksek seviyesini gérdugu, sonra ise giderek
azaldigi izlenmektedir. 2009, 2010 ve 2011 yillarinin bahsi geg¢en aylarinda gelirler, her ne
kadar artsa da kaginilabilir maliyetleri ancak karsilayabilmistir. Ancak, 2012 ve 2013 yilinda
yaz doneminde artan gelirlerin kacginilabilir maliyetleri astigi gorulmektedir. PEGASUS’un
hatta girmesinin ardindan THY’nin toplam gelirleri kaginilabilir maliyetlerinin altinda
seyretmis, ancak devam eden yil olan 2013'Un Agustos doneminde tekrar kaginilabilir
maliyetin Uzerine ¢gikmis ve 2013 Ekim ay! ve sonrasinda yine gerileme egilimine girmistir.

(294) THY’nin bu hattaki ortalama bilet fiyatlari incelendiginde ise, aylik bazda ¢ok buylk
degisimlerin yasanmadigi, ortalama bilet fiyatlari nispeten daha istikrarli bir goérinim
sergilerken, ortalama kaginilabilir maliyetin daha fazla dalgalandigi tespit edilmistir. Ayrica
ortalama bilet fiyatlari bakimindan dikkat ¢ceken bir diger husus en ylksek gelirin elde edildidi
Agustos-Eylul aylarindan sonra bilet fiyatlarinda belirgin dususlerin yasaniyor olmasidir.
PEGASUS'un hatta girdigi donemde de bdyle bir fiyat duslisi yasanmasina ragmen, bu
durumun rakibin diglanmasi amaciyla gerceklesmedigi, anilan fiyatlama davranisinin diger
yillarda da gergeklesmesi sebebiyle s6z konusu davranigin hattin yapisindan kaynaklandigi
sonucuna varilmigtir.

(295) Ayrica Lviv hattinda ortalama bilet fiyatlari kargilastinldiginda, THY’nin fiyatlarinin
PEGASUS’'un Uuzerinde seyrettigi gorulmektedir. llaveten THY, PEGASUS’un girisinin
ardindan tepki olarak bir fiyat indirimine de gitmemistir.

(296) PEGASUS’'un diglayici bir eylemden etkilenip etkilenmedigini dlgmenin bir diger yolu ise
pazar paylarinin gelisiminin incelenmesidir. 2012 yilinda faaliyete baslayan tesebbusun
faaliyetinin ilk yilinda %(.....) bir pazar payi elde ettigi ve devam eden yilda bu payini %(.....)
seviyesine c¢ikardigi gorulmektedir. Bir baska deyisle, PEGASUS’un ilgili hatta pazar payini
buaylk 6lgcude arttirdid1 ve bu durumda s6z konusu hatta dislama iddialarinin yerinde olmadigi
tespit edilmigtir.

(297) Ote yandan, PEGASUS bu hatta 2013 yilinda Katki-2 diizeyinde kar etmis, faaliyete
basladigl ve sadece 3 ay ugus gergeklestirdigi 2012 yilinda ise dusuk bir dizeyde zarar
etmistir.

(298) Son olarak, PEGASUS’'un hattaki aylik karlilik durumuna yakindan bakildiginda, 2013
yilinda; hattaki gelirlerin kacinilabilir maliyetin Uzerinde oldugu, ortalama bilet fiyatinin ise
bazi aylarda ortalama kacinilabilir maliyetleri asarken bazi aylarda onun gerisinde kaldigi
dikkat cekmektedir.

(299) Tum bu degerlendirmeler neticesinde, THY’nin, Lviv hattinda PEGASUS’u dislayici bir
fiyatlama davranigi igerisinde olmadidi sonucuna variimistir.

J.2.3.2.11. istanbul - Lyon Hatti

(300) istanbul-Lyon hattinda; THY’nin 2008 yilindan itibaren AHL’den, PEGASUS’un ise 2010
yilindan bu yana SGH’den seferleri bulunmaktadir. Bu hatta THY, 2012 yili haricinde her yil
Katki-1 duzeyinde kar elde etmistir. 2012 yilinda meydana gelen Katki-2 duzeyindeki zararin,
THY’nin yikici fiyat uyguladidi suphesini dogurmasi nedeniyle, ilgili hatta aylik bazda gelir ve
bilet fiyatlari yakindan incelenmis ve THY’nin bu hattaki eylemlerinin bir diglayiciliga yol acgip
acmadigi analiz edilmigtir.
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(301) THY’nin, 2008-2013 yillari arasinda faaliyet gosterdigi 71 aydaki toplam gelirleri zaman
zaman (2011 yilinin 1. ayi ile 7. ayi, 2011 yihnin 10. ayi ile 2012 yilhinin 7. ay1 ve 2012 yilinin
10. ay! ile 2013 yihnin 7. ayr arasindaki donemler) kagcinilabilir maliyetinin altinda
seyretmistir. Ayrica, anilan donemlere ilaveten, 2010 yilinin 2. ve 6. aylar ile 2011/01-
2011/07 doéneminde THY’nin ortalama bilet fiyatlari ortalama kag¢inilabilir maliyetinin altina
inmistir. Bu gorunum; esasen gelirlerin kis donemlerinde dustugunu, yaz aylarinda ise
yukseldigini ortaya koymakla birlikte; s6z konusu donemlerde, PEGASUS'un SGH’de
gosterdigi performansinin yakindan incelenmesine, bagka deyisle bu durumun pazarda
rekabetci agidan ne gibi sonuglara yol agtigina bakilmasina ihtiya¢ duyulmustur.

(302) Dosyada yer alan bilgilerden, PEGASUS’un, 2010 yilinin 6. ayinda girdigi istanbul-Lyon
hattinda 2011, 2012 ve 2013 yillarinda duzenli olarak faaliyet gosterdigi anlasiimaktadir.
PEGASUS'un, faaliyet gosterdigi bu hatta, 2010 yilindan 2013 yilina kadar toplam gelirinin
zaman zaman (2010 yihinin 9. ayi ile 2011 yilinin 5. ay1 ve 2012 yilinin 2. ayi ile 6. ayi
arasindaki donemler ile 2013 yihinin 1., 3. ve 6. aylari) kaginilabilir maliyetinin altinda kaldigr,
ortalama bilet fiyatlarinin ise s6z konusu donemlere ek olarak 2011 yilinin 10. ayi ile 2012
yilinin 2. ayi arasindaki donem ile 2012 yilinin 10. ayindan 2013 yilinin 7. ayina kadar gegen
sure boyunca ortalama kaginilabilir maliyetten dusuk seviyelerde yer aldigi gorilmektedir.

(303) Bu asamada, THY’nin eylemlerinin PEGASUS Uzerindeki etkilerini analiz etmek bakimindan
kritik dnemi haiz soru, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamasinda bulundugu dénemlerde, bu
durumun PEGASUS’a yansimasinin ne oldugudur. Yapilan incelemede, 2011 yilinin 1.
ayindan itibaren zaman zaman THY’nin kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda fiyat
uyguladigr zaman araliklarinda, PEGASUS’un gelirlerinin de 2011/01-2011/05 ile 2012/02-
2012/06 dénemlerinde ve 2013 yilinin 1., 3. ve 6. aylarinda ortalama kacinilabilir maliyetin
oldukga altina dustidu ve her iki firmanin da maliyet alti fiyatlamada bulundugu tespit
edilmistir.

(304) Bu noktada, 2011 yilinin 1. ayindan itibaren zaman zaman kaginilabilir maliyet seviyesinin
altinda fiyat belirleyen THY’nin bu uygulamasindan, toplamda faaliyet gosterdigi 43 ayin,
28’inde ortalama kacinilabilir maliyetinin altinda ortalama bilet fiyati belireyen PEGASUS’un
ne sekilde etkilendigi sorusu 6nem kazanmaktadir.

(305) Dosya mevcudu bilgilere goére, bazi donemlerde THY maliyet UGstl fiyatlama yaparken
PEGASUS’'un maliyet alti fiyatlama yaptigi (2010/09-2010/12) ya da THY’nin ortalama bilet
fiyatt maliyet alti iken PEGASUS’un fiyatlarinin maliyet uUstinde oldugu (2011/06, 2012/01,
2012/06), bazi dénemlerde ise her ikisinin birlikte maliyet alti veya maliyet Ustl fiyatlama
yaptigi gorulmektedir. Dolayisiyla bu durum hakim durumdaki tesebbusun maliyet alti
fiyatlamasi ile PEGASUS’'un maliyet altinda gelir elde etmesi arasindaki korelasyonu
zayIflatmaktadir. Her iki firmanin da genelde Ekim ile Haziran arasinda yaptigi maliyet alt
fiyatlamalar mevsimsellik etkisi ile agciklanmaktadir.

(306) Bu gercevede son olarak incelenmesi gereken husus, THY ve PEGASUS'un ilgili ddnemdeki
bilet fiyatlarinin karsilagtiriimasidir. S6z konusu iki havayolu firmasinin faaliyetlerinin cakistigi
2010 yihnin 6. ayindan itibaren sirekli olarak THY’nin bilet fiyatlari PEGASUS’un bilet
fiyatlarinin Uzerinde yer almaktadir. Ayrica rakibin girisi ile birlikte THY’nin ani bir fiyat
indirimine gitmedigi de goze carpmaktadir. Bu noktada PEGASUS’un fiyatlama kararlarinda
THY’nin uygulamalarinin olumsuz bir etki yaratmadigi sonucuna ulasiimistir.

(307) Ayrica, THY’nin sadece 2012 yilinda Katki-2 seviyesinde zarar ettigi, buna ragmen
PEGASUS'un gerek Katki-1 gerekse Katki-2 dizeyinde faaliyette bulundugu her yil kar elde
ettigi g6z énunde bulundurulmalidir.

(308) S6z konusu degerlendirmeler cergevesinde, THY’nin Istanbul-Lyon hattinda yikici fiyat
uygulamasi yoluyla hakim durumunu kétlye kullanmadigi sonucuna ulagiimistir.

J.2.3.2.12. istanbul - Milano Hatti
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(309) THY, Istanbul-Milano hattinda AHL'den 2008-2013 dénemi boyunca faaliyette bulunmus,
SGH’den ise ilk olarak 2013 yili Haziran ayinda ugus gergeklestirmistir. PEGASUS ise 2010
yi Temmuz ayinda bu hatta faaliyet gostermeye baslamistir. THY’nin, SGH'den Milano’ya
gergeklestirdigi seferlerdeki gelir-gider durumunu incelendiginde, 2013 yilinda faaliyet
gosterilen 6 ay boyunca kagcinilabilir maliyet seviyesinin altinda bir gelir dizeyi elde edildigi
dikkat cekmektedir. Bunun yani sira, kar-zarar duzeyinde de zarar edildigi anlasiimistir.

(310) Bahsi gegen hatta THY’nin, AHL’den gergeklestirdigi uguslarda ise 2008-2013 ddnemi
boyunca kaginilabilir maliyetin Gzerinde gelir elde etmis, bagka bir ifadeyle Katki-2
seviyesinde kar etmigtir.

(311) THY’nin, listanbul-Milano hattinda AHL'den gerceklestirdigi uguslarda yillik bazda kar
ederken, SGH'den yaptigi uguslarda kacinilabilir maliyetin altinda fiyat uygulayarak zarar
etmesi, tesebbuslin bu pazarda PEGASUS'u dislamayi amagladidi suphesini dogurmaktadir.
Bunun gergegi yansitip yansitmadiginin ortaya konulabilmesi i¢in THY ve PEGASUS’un ilgili
hatta aylik bazda kaginilabilir maliyet-toplam gelir ve ortalama kaginilabilir maliyet-ortalama
bilet fiyatlari incelenmistir. Buna goére, 2013 yili Haziran-Kasim doéneminde SGH'den
Milano’ya gergeklestirilen seferlerde, THY’nin, toplam gelirleri kaginilabilir maliyetin altinda ve
ortalama bilet fiyatlari da ortalama kacinilabilir maliyetin altinda seyretmigtir.

(312) SGH’deki durum bu iken, THY 2008-2013 ddéneminde AHL’den gercgeklestirdigi seferlerde,
genel olarak ortalama kaginilabilir maliyetlerin Gzerinde bir ortalama bilet fiyati uygulamigtir.
THY, sadece 2011 Aralik-2012 Subat, 2012 Kasim-2013 Subat déoneminde AHL’de de Katki-
2 duzeyinin altinda faaliyet gostermis, diger aylarda ise kaginilabilir maliyetten daha fazla
bilet geliri elde etmistir. Kis aylarina rastlayan s6z konusu fiyat disuslerinde mevsimselligin
etkisinin oldugu ve bu sekilde kisa sureli maliyet alti fiyatlamanin rakibi dislama amaciyla
gerceklestiriimeyecedi anlasiimigstir.

(313) Bunun yani sira THY, SGH'den Katki-2 duzeyinde zarar ettigi 2013 Haziran-Kasim
doéneminde, AHL’de ortalama kaginilabilir maliyet Ustinde ortalama bilet fiyati uygulayarak
Katki-2 dizeyinde kar elde etmistir.

(314) Bu noktada, THY’nin 2010 yiinin 6 ayinda SGH'de maliyet alti fiyattama yapmasinin
PEGASUS Uzerindeki etkilerinin incelenmesi gerekmektedir.

(315) PEGASUS, istanbul-Milano hattinda yalnizca faaliyete basladigi 2010 yilinda yillik bazda
Katki-2 dlzeyinde zarar etmistir. Diger taraftan, s6z konusu tesebbistn 2010-2013 dénemi
boyunca kar-zarar seviyesinde zarar ettigi anlasiimaktadir. Aylik verilere bakildiginda ise
PEGASUS'un faaliyet gosterdigi bu hatta 2011’in ortalarina kadar Katki-2 dizeyinde zarar
ettigi, daha sonra ise genel olarak kacinilabilir maliyetin Gzerinde gelir elde ederek kara
gectigi anlagilmaktadir. Buna ek olarak, THY’nin SGH’den maliyet alti fiyat uygulamasinda
bulundugu 2013 Haziran-Kasim déneminde, PEGASUS’'un ortalama kaginilabilir maliyet
uzerinde bilet fiyati uygulayarak kacinilabilir maliyetin Uzerinde gelir elde ettigi gordlmektedir.
Ayrica, THY’nin, AHL'de Katki-2 duzeyinin altinda faaliyet gosterdigi 2011 Aralik-2012 Subat,
2012 Kasim-2013 Subat donemlerinde de PEGASUS'un kar ettigi anlasiimaktadir.
Dolayisiyla THY’nin AHL ve SGH’de maliyet alti fiyatlama yaptigi donemlerle, PEGASUS’un
maliyet altinda gelir elde ettigi donemler 6rtismemektedir.

(316) THY ve PEGASUS'un istanbul-Milano hattindaki pazar payinda meydana gelen degisim
incelendiginde ise, PEGASUS’un 2010 yilinda pazar payi %(.....) iken 2011 yilinda bu oranin
%(.....)’ye yukseldigi ve bundan sonraki donemde de artis gosterdigi anlasiimaktadir. Pazar
paylari bakimindan, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamalarinin PEGASUS’un pazardaki
faaliyetlerini etkiledigini gosteren bir bulguya ulasilmamistir.

(317) Son olarak, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlarn karsilastirildiginda, 2008-2013 ddéneminde
THY’nin AHL’den gergeklestirdigi uguslarda, PEGASUS’tan daha yuksek fiyat uyguladigi
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gorulmektedir. THY’nin SGH’de uyguladigl ortalama bilet fiyati ise PEGASUS’un fiyatlarina
oldukca yakin seyretmektedir.

(318) Buraya kadar yer verilen degerlendirmeler gergevesinde, THY’nin, kaginilabilir maliyet alti
fiyatlama yapmak suretiyle, PEGASUS’'u pazardan diglama amacinda oldugu veya
eylemlerinin bu yonde bir etki dogurdugu sonucuna ulagsmak mumkun degildir.

J.2.3.2.13. istanbul-Miinih Hatti

(319) Istanbul-Miinih hatti, THY’nin SGH’den 2010 yilinin (¢ aylik ddneminde faaliyet gdsterdigi ve
ardindan SGH’den c¢ikarak AHL’den seferlerine devam ettigi bir hattir. THY, diger hatlarin
onemli bir boéliminde oldugu gibi SGH-Mlnih hattinda da pazara ilk girdigi donemde
kacinilabilir maliyetin altinda gelir elde etmek suretiyle faaliyet gostermis ve u¢ aylik kisa bir
surenin ardindan seferlerine son vermigtir.

(320) Ote yandan THY, istanbul-Miinih hattinda AHL’'den de ugus gerceklestirmektedir. Tesebbls
bu hatta, 2010 ve 2011 yillan disinda, yilar itibariyla gerek Katki 2 ve gerekse genel kar/zarar
diizeylerinde pozitif gelire ulasmistir. Dolayisiyla, Istanbul-Minih uguslarinda, inceleme
doénemi icerisinde, sadece SGH’den yapilan seferlerde kaginilabilir maliyet seviyesinin altinda
gelir s6z konusudur. Bu dénem itibariyla inceleme yapildiginda; THY’nin, toplam gelirleri
kacinilabilir maliyetin ve ortalama bilet fiyati ise ortalama kaginilabilir maliyetin altinda
seyretmistir. THY’nin, SGH’den seferlerine baglamasini takip eden dénemde U¢ aylik maliyet
alti  fiyatlamasinin  rakibi  diglamak  bakimindan  6nemli  etkiler = dodurmasi
beklenemeyeceginden, bu hat ile ikame kabul edilen AHL-Munih seferlerinde aylar itibariyla
THY’nin ortalama kaginilabilir maliyet ve ortalama bilet fiyati iliskisi incelenmistir.

(321) THY’nin, AHL’den gergeklestirdigi Munih seferlerindeki ortalama kaginilabilir maliyeti, aylar
itibariyla incelendiginde, 2008-2013 déneminde zaman zaman mevsimselligin etkisi ile
(6zellikle kis donemlerinde) ortalama bilet fiyatinin Gzerine giksa da genellikle ortalama bilet
fiyatinin altinda kalmaktadir. Dolayisiyla, AHL-Munih hattinda, aylar itibariyla maliyet alti bir
fiyatlamanin dizenli bicimde varlik gosterdiginden bahsetmek mumkidn dedildir. Sadece
SGH’den maliyet alti fiyatlamanin yapildigi Gg¢ aylik bir dénemin, takiben bu havalimanindaki
faaliyetin durduruldugu da g6z o6nunde bulunduruldugunda, dislama etkisine yol
agmayacagini varsaymak mumkun olmakla birlikte, gerek PEGASUS ve gerekse de pazarin
yapisina bakilarak uygulama yakindan incelenmistir.

(322) Buna goére, PEGASUS, SGH-Munih hattinda sadece 2008 ve 2010 yillarinda kaginilabilir
maliyetin altinda gelir yaratirken, bu hatta son U¢ yilda kara gegmis gérinmektedir. THY’nin
kisa sureli maliyet alti fiyat uygulamasinin, yillar itibariyla PEGASUS Uzerinde olumsuz bir
etkisini géormek mimkun degildir.

(323) Buna benzer bir tespit PEGASUS'un aylar itibariyla kaginilabilir maliyet-toplam gelir ve
ortalama kacinilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati gostergeleri icin de gecerlidir. istanbul-
Munih hattinda PEGASUS’'un hem toplam gelirlerinde hem de ortalama bilet fiyatlarinda
mevsimselligin etkisi ile kis donemlerinde dusis gdzlenmis ve bu degerler zaman zaman
kacinilabilir maliyet seviyelerinin de altina digsmustur. THY’nin, SGH’den icra ettigi seferlerde
maliyet alti fiyatlamanin oldugu 2010 yilinin Temmuz-Eylul déneminde de benzer bir seyir
s6z konusu olmus, bu dénemde kacinilabilir maliyet dizeyinin Gzerinde seyreden toplam gelir
ve ortalama bilet fiyatlari EKim déneminden itibaren kacinilabilir maliyet seviyesinin altina
inmigtir. Dolayisiyla eldeki veriler gergevesinde, THY’nin, SGH’den maliyet altinda fiyatlarla
sefer yaptigi ve ardindan seferlerine son verdigi U¢ aylik donemin PEGASUS Uzerinde
olumsuz etkisi oldugu sdylenemez.

(324) Kaldi ki, gerek PEGASUS’un ilgili hatta artan bir pazar payina sahip olmasi (2008-2013 yillar
arasinda bu oran %5,87°den,%20,95’e yukselmistir) ve ortalama bilet fiyatlarinin THY’nin
AHL ve SGH'den gerceklestirdigi seferlerle rekabet edecek nitelikte ve onlardan daha dusik
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olmasi, bu hatta PEGASUS’un dislanmasina yonelik etki bulunmadigini ortaya koymaktadir.
Nitekim PEGASUS'un ilgili hattaki pazar pay yillar itibariyla artis gostermis ve maliyet alti
fiyat uygulamasinin yapildigi 2010 yilini takip eden 2011 yilinda pazar payi yaklasik iki katina
(%(.....))dan, %(.....)’e) cikmstir.

(325) Bu degerlendirmeler gercevesinde, Istanbul-Minih hattinda hakim durumda bulunan THY’nin,
bu pozisyonunu kétlye kullanmadigi kanaatine variimistir.

J.2.3.2.14. istanbul-Paris Hatti

(326) THY, istanbul-Paris hattinda, AHL'den 2008-2013 dénemi boyunca ucus gerceklestirmis;
SGH’de ise 2013 yili Mart ayinda faaliyet gostermeye baglamistir. THY’nin rakibi PEGASUS
s6z konusu hata 2010 yilinda girmistir. THY’nin, SGH’den gercgeklestirdigi seferlerdeki yillik
bazda gelir ve giderleri incelendiginde, 2013 yilinda faaliyet gosterilen dokuz ayda Katki-2
seviyesinde zarar edildigi, baska bir ifadeyle kaginilabilir maliyetin altinda gelir elde edildigi
belirlenmistir. Bunun yani sira, kar-zarar duzeyinde de zarar edildigi gorulmektedir.

(327) THY, istanbul-Paris hattinda AHL'den gergeklestirdigi uguslarda, 2008-2013 ddneminde
Katki-1, Katki-2 ve genel kar-zarar hesabina gore kar etmistir.

(328) Dosya konusu kapsaminda, THY’nin, SGH’'den gergeklestirilen uguslara iligkin gelir, maliyet
ve fiyat verileri aylik bazda da incelenmistir. Buna gore, THY, 2013 yilinin Temmuz-Agustos
donemi disinda kaginilabilir maliyet altinda gelir elde etmistir. Ayrica, ortalama kaginilabilir
maliyet ve ortalama bilet fiyati incelendiginde de benzer sonuca ulasiimaktadir. 2013 yili
Mayis, Agustos ve Ekim aylari disinda ortalama bilet fiyatlari genel olarak ortalama
kacinilabilir maliyetin altinda kalmistir.

(329) THY tarafindan AHL’den Paris’e gergeklestirilen uguslarda ise, genel olarak kaginilabilir
maliyetin Uzerinde gelir elde edilmistir. 2010-2013 ddéneminde her yil belli donemlerde ve
Ozellikle kis aylarinda ortalama fiyatlar ortalama kaginilabilir maliyetin altinda kalmis olsa da
bu durumun sistematik olmadidi ve mevsimsellikten kaynaklanabileceg@i, anilan donemler
diginda fiyatlarin ortalama kacinilabilir maliyetin Gzerinde seyrettigi tespit edilmistir.

(330) THY’nin, 2013 yilinda SGH’'de uyguladigi maliyet alti fiyatlamanin PEGASUS Uzerindeki
etkilerini yakindan incelemek amaciyla, PEGASUS’'un gelir ve maliyet verileri incelenmistir.
Buna gére, PEGASUS 2010 yili disinda istanbul-Paris hattinda gergeklestirdigi uguslardan
Katki-2 dizeyinde kar elde etmistir. Ote yandan 2010-2013 déneminde kar-zarar diizeyinde
zarar etmistir.

(331) PEGASUS, faaliyet gosterdigi bu hatta, genel olarak kaginilabilir maliyetin Gzerinde ve kimi
zaman da kaginilabilir maliyete yakin diuzeylerde gelir elde etmigstir. Kisa donemli kaginilabilir
maliyet alti gelirlerin ise mevsimsellikten kaynaklandigi tespit edilmistir. Zira, THY’ye benzer
sekilde PEGASUS tarafindan her yilin kis aylarina denk gelen belli ddnemlerinde kacinilabilir
maliyet alti gelir elde edilmigtir. Ortalama kaginilabilir maliyet ve ortalama fiyat rakamlari
kiyaslandiginda da benzer bir sonuca ulagiimaktadir.

(332) Ote yandan, istanbul-Paris hattinda, PEGASUS’un pazar pay! yillar itibariyla 6nemli bir artis
gostermigtir. Nitekim, 2010 yiinda %(.....) olan pazar payr 2011 yilinda %(.....)ya
yukselmigtir. PEGASUS’un, THY’nin SGH'de maliyet alti fiyatlama yaptigi 2013 yilinda da
pazar payinin artmis olmasi (%(.....)), tesebblsin bu uygulamadan etkilenmedigini
gOstermektedir.

(333) Son olarak, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlan karsilastirildiginda, 2008-2013 ddéneminde
genel olarak, THY'nin AHL’den gergeklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarinin PEGASUS’un
bilet fiyatlarinin Gstiinde oldugu gorulmastir. THY’nin SGH’de uyguladigi ortalama bilet fiyati
ise PEGASUS’un fiyatlarina oldukga yakin ama genel olarak Gzerinde seyretmektedir. Bu
durum PEGASUS’un incelemeye konu hatta THY’nin fiyatlarinin altinda fiyat uygulayarak da
kar ettigini, baska bir ifadeyle iktisadi anlamda etkin faaliyet gosterdigini ortaya koymaktadir.
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(334) Sonug itibariyla, istanbul-Paris hattinda THY’nin AHL'den ve SGH'den gerceklestirdigi
ucuslarda maliyet alti fiyatlama yaparak rakibini pazar digina ¢gikarmaya galistigi iddiasinin
dogru olmadigi sonucuna ulagiimistir.

J.2.3.2.15. istanbul-Piristine Hatt

(335) Istanbul-Pristine hattinda, THY’nin 2008 yilindan itibaren AHL'den, PEGASUS’un ise 2011
yilindan bu yana SGH’den seferleri bulunmaktadir.

(336) Dosya mevcudu bilgilere gére, THY istanbul-Pristine hattinda faaliyet gésterdigi her yil Katki-
1 dlzeyinde kar elde etmis, ancak 2012 ve 2013 yillarinda Katki-2 dizeyinde zarar etmigtir.
S0z konusu zararin, THY’nin ilgili yillarda pazarin bir boélimunde yikici fiyat uyguladigi
stuphesini dogurmasi nedeniyle, ilgili hattaki gelir ve bilet fiyatlari aylik bazda incelenmis ve
THY’nin bu hattaki eylemlerinin bir diglayiciliga yol acip agmadigi analiz edilmistir.

(337) THY’nin 2008 yilindan 2013’Gn 10. ayina kadar faaliyet gosterdigi hattaki toplam gelirleri
zaman zaman (2011 yilinin 10. ayi ile 2012 yilinin 4. Ayi ve 2012 yilinin 10. ayi ile 2013
yilinin 7. ayi arasindaki dénemler, 2012 yihinin 8. ayi ve 2013 yilinin 8. ayindan sonraki
doénem) kacinilabilir maliyetinin altinda seyretmistir. Bununla birlikte, 2011 yilinin 10. ayindan
itibaren THY’nin ortalama bilet fiyatlari ortalama kaginilabilir maliyetinin altina inmis ve 2013
yilinin sonuna kadar dusuk seviyede devam etmistir. Dosya mevcudu bilgiler incelendiginde,
kis aylarinda gelirlerin dUstigl, ancak devaminda yukselmeye basladigi ve Temmuz-
Agustos doneminde en yuksek seviyeye ulastigi goralmektedir. Bununla birlikte, 2012 yilinda
kacginilabilir maliyetlerin artis gosterdigi, bu nedenle kis aylarinda hatta yasanan gelir
kaybinin Katki-2 diizeyinde bir negatif karllik yarattigi gérilmektedir. Ote yandan, ortalama
bilet fiyatlarinda mevsimsellik etkisinin daha az oldugu, ancak 2011 Temmuz ayindan sonra
bilet fiyatlarinda belirgin bir digus surecinin bagladigi dikkati gekmektedir.

(338) Bu noktada, THY’nin AHL’de kacinilabilir maliyet seviyesinin altinda gelir elde ettigi
donemlerde, PEGASUS’un SGH’deki performansinin yakindan incelenmesi, bir diger deyisle
bu durumun pazarda rekabetc¢i agidan ne gibi sonuglara yol acgtigina bakilmasi isabetli
olacaktir. PEGASUS 2011 yilinin 10. ayinda girdigi Istanbul-Pristine hattinda 2012 ve 2013
yillarinda duzenli olarak faaliyet gostermistir. PEGASUS’un, faaliyet gosterdigi bu hatta 2011
yilindan 2013 yilina kadar toplam gelirinin zaman zaman (faaliyete basladigi dénem ile 2012
yilinin 3. ayi ve 2012 yilinin 10. ayi ile 2013 yilinin 4. ayi arasindaki donemler ile 2013 yilinin
5. ayi) kacinilabilir maliyetinin altinda kaldigi gorulmektedir. Bu durumun mevsimsellik
etkisinden kaynaklandigi anlasiimaktadir. Ortalama bilet fiyatlari ise faaliyette bulunan dénem
boyunca ortalama kaginilabilir maliyetten dustk seviyelerdedir.

(339) Bu asamada, THY’nin eylemlerinin PEGASUS Uzerindeki etkilerini analiz etmek bakimindan
onem arz eden husus, THY’nin maliyet alti fiyat uygulamasinin PEGASUS’a yansimasinin ne
oldugudur. Verilere bakildiginda, 2011 yihinin 10. ayindan itibaren THY’nin kaginilabilir
maliyet seviyesinin altinda fiyat uyguladigi, buna karsin PEGASUS’un gelirlerinin 2012 Mart-
Kasim aylari ve 2013 Haziran-Kasim aylari arasinda maliyetlerini karsilamaya yettigi ama
Kasim sonrasinda mevsimsellik etkisi sebebiyle, tesebbusin hattaki gelirlerinin dustugu
belirlenmistir. Bu surenin tamaminda THY’nin maliyet alti fiyat uyguladidi, buna ragmen
PEGASUS'un kig aylarinda Katki-2 seviyesinde zarar ederken; yaz aylarinda kar elde ettigi
dikkate alindiginda, s6z konusu hatta THY’nin fiyatlama davraniglarinin PEGASUS
uzerindeki etkilerinin sinirli oldugu sonucuna ulasiimistir.

(340) Ote yandan, hakim durumdaki tesebbiisuin fiyat uygulamalarinin rakip tesebbiisiin pazar payi
Uzerindeki etkisi de incelenmistir. Bahse konu hatta, 2011-2013 yillari arasinda PEGASUS
pazar payini duzenli olarak artirirken ((.....)), THY’nin pazar payinda yildan yila azalma
((.....)) gerceklesmigtir.
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(341) Son olarak incelenmesi gereken husus THY’nin ve PEGASUS'un bilet fiyatlarinin
karsilastirimasidir. S6z konusu iki havayolu firmasinin faaliyetlerinin ¢akistigi 2011 yilindan
itibaren, THY’nin bilet fiyatlari strekli olarak PEGASUS’un bilet fiyatlarinin Gstinde yer
almaktadir.

(342) Tum bu degerlendirmeler neticesinde, THY’nin, ilgili donemde AHL-Piristine hattindaki
fiyatlama davraniglarinin ihlal olarak nitelenemeyecegdi kanaatine varilmigtir.

J.2.3.2.16. istanbul-Stockholm Hatti

(343) Ulkemizden, Stockholm’e; THY’nin AHL’den, PEGAUS'un ise SGH'den gercgeklestirdigi
ucuslar ile ulasim saglanabilmektedir. THY’nin, rakibinin ugus gergeklestiremedigi AHL'den
Stockholm’e yaptidi uguslarda kar elde ettigi dikkat cekmektedir. THY, AHL-Stockholm
uguslarinda yillik pozitif Katki-1 ve Katki-2 dizeyine sahiptir.

(344) Ayrica THY, 2010 yilinda bes aylik bir sure icin SGH’den Stockholm’e seferler diizenlemistir.
THY, bu hatta negatif bir Katki-1, Katki-2 seviyesi ile faaliyet gostermis olup, toplam gelir ve
gider karsilastirildiginda da hatta zarar gorulmektedir.

(345) THY’nin AHL ve SGH uguslarindaki karliliklarinda goérilen bu farklihk, tesebbusun,
PEGASUS’'un da faaliyet gdsterdigi SGH-Stockholm hattinda dislayici bir eylem igerisinde
oldugu suphesini dogurmaktadir. Bu nedenle, hattaki aylik gelir ve gider seviyeleri daha
ayrintili incelenmigstir. Buna gore, SGH’den faaliyet gdsterilen bes aylik sure zarfinda toplam
gelirler, kaginilabilir maliyetleri karsilamaya yetmemis, ortalama bilet fiyatlari da ortalama
kacinilabilir maliyetin altinda kalmistir.

(346) THY’nin anilan dénemde AHL'den gercgeklestirdigi Stockholm uguslarinda ise toplam
gelirlerin toplam kacinilabilir maliyetlerin Gzerinde seyrettigi; ortalama bilet fiyatlarinin ise bazi
aylarda ortalama kacinilabilir maliyetin gerisine dismekle birlikte, genel olarak Gzerinde yer
aldig1 tespit edilmistir.

(347) PEGASUS ise bu hattaki seferlerine 2010 yilinda baslamig; ilk yil negatif bir Katki-2
dizeyinde gergeklesen uguslar sonraki donemler pozitif karlilik dizeylerine ulagsmistir.
Bununla birlikte, hatta, 2012 yili haricinde toplam gelirler ile toplam giderler kargilanamamis,
negatif bir toplam karlilik olusmustur.

(348) PEGASUS'’un hattaki aylik karlilik durumuna da bakilmistir. Genellikle yaz aylarinda toplam
gelirlerin kaginilabilir maliyetlerinin Ustine ¢iktigl hatta, kis aylarinda ise kaginilabilir maliyete
yakin ve zaman zaman altinda gelir elde edilmektedir. Ortalama bilet fiyatlarinin seyrine
baktigimizda da toplam gelir ve kacinilabilir maliyet seyrine benzer bir yapi ile
karsilagiimaktadir.

(349) THY ve PEGASUS, SGH-Stockholm hattinda bes ay gibi kisa bir sure ortak faaliyet
gostermis ve bu sure zarfinda THY kacginilabilir maliyetlerinin altinda bir fiyatlama yapmistir.
Ancak PEGASUS’un, ortak faaliyet ddneminde ortalama kacinilabilir maliyetin altinda olan
ortalama bilet fiyati, rakibin fiyat baskisinin olmadigi 2010’'un Ekim ayi sonrasinda da
yukseltiimemis ve Haziran 2011’e kadar maliyetlerin altinda kalmistir.

(350) Stockholm hattindaki bilet fiyatlar karsilastirildiginda ise THY’nin, AHL’den gergeklestirdigi
ucuglarinin fiyat duzeylerinin PEGASUS’un fiyatlari Gzerinde indirim baskisi yapmayacak
seviyede oldugu gorulmastir. Ayrica, incelenen donemde mevsimsellik etkisi sebebiyle bazi
fiyat dusUslerinin yasandidi, ancak bu dususlerin hattin olagan yapisindan kaynaklandigi ve
PEGASUS'un faaliyetlerinin zorlastirimasi amaci tagimadigi tespit edilmstir. Ote yandan,
THY, SGH-Stockholm hattina da PEGASUS’un Uzerinde bir fiyat seviyesi ile girmigtir.

(351) TUum bu deg@erlendirmeler neticesinde; THY’nin SGH’den gergeklestirdigi ve toplamda bes ay
olan uguslarindaki maliyet alti fiyattamanin PEGASUS uzerinde diglayici bir etkiye yol
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acmadigdi, s6z konusu fiyatlamanin hattin yeni acgilmasindan kaynaklanabilecegdi, nitekim
seferlerin bes aylik zarari takiben sonlandirildigi anlasiimistir.

J.2.3.2.17. istanbul-Stuttgart Hatt

(352) Istanbul Stuttgart hattinda THY, AHL'yi kullanmakta olup, SGH’den yalnizca 2009 yilinin
Kasim ayindan itibaren 10 ay boyunca sefer yapmistir.

(353) THY, SGH-Stuttgart hattinda, yillik bazda hem 2009 hem de 2010 yilini kaginilabilir maliyet
seviyesinin altinda bir gelir dizeyi ile tamamlamigtir. Tesebbis, SGH-Stuttgart hattinda iki ay
faaliyet gosterdigi 2009 yilinin yani sira sekiz ay ugus gergeklestirdigi 2010 yilinda Katki-2
seviyesinde zarar etmekle kalmamis, s6z konusu doénem igerisinde sadece degisken
maliyetlerin hesaplamaya dahil edildigi Katki-1 duzeyinde de zarar etmigtir.

(354) Ote yandan, THY, AHL'den gerceklestirdigi Stuttgart ucuslarinda, tim katki dizeyleri
itibariyla kar etmistir. THY’nin PEGASUS’un faaliyet gosterdigi SGH ucguslarinda zarar
ederken, AHL’den uguslarinda elde ettigi karla bu zarari finanse ediyor olmasi, THY’nin
pazarin bir boliminde yikici fiyat uyguladigi stphesini dogurmaktadir. Bu nedenle ilgili
hattaki gelir ve bilet fiyatlari aylik bazda ayrintili olarak incelenmis ve THY’nin bu hattaki
eylemlerinin bir diglayicihiga yol agip agmadigi analiz edilmistir.

(355) Dosyada yer alan bilgilere gore, THY, SGH’den Stuttgart uguslarina basladigi 2009 yili
sonundan 2010 yilinin Agustos ayina kadar gecen slrenin son iki ayr diginda her ay
kacinilabilir maliyetin altinda gelir elde etmis ve ortalama bilet fiyatlari ortalama kaginilabilir
maliyetin altinda olmustur. Faaliyet suresi olan 10 ayin sekiz ayl boyunca devam eden
maliyet alti fiyattama sonucunda elde edilen gelir, 2009 ve 2010 vyillarinda degisken
maliyetleri bile karsilayamamis ve Katki-1 dlzeyinde de zarar edilmesine yol agcmistir.
THY’nin PEGASUS ile daha yakin rekabet halinde bulundugu SGH'de hal bdyle iken,
AHL’den gergeklestirilen Stuttgart seferlerine aylar itibariyla bakildiginda zitti bir manzara ile
karsilasiimaktadir. AHL-Stuttgart seferlerinde THY, 2008-2013 yillari arasinda mevsimselligin
etkisi nedeniyle zaman zaman kis aylarinda ortalama kaginilabilir maliyet seviyesinin altina
dusmekle birlikte, genel olarak ortalama kaginilabilir maliyet seviyesinin Uzerinde ortalama
bilet fiyatlari uygulamistir.

(356) Bu noktada, THY’nin hakim durumda bulundugu istanbul-Stuttgart hattinda, sadece rakibinin
faaliyet gosterdigi havalimaninda maliyetin altinda fiyat uygulanmasinin PEGASUS
uzerindeki etkileri, bir diger ifade ile pazarda rekabetci agidan ne gibi sonuglara yol acgtidi
incelenmistir.

(357) Dosya mevcudu bilgilerden, PEGASUS'un SGH-Stuttgart hattinda 2008 yili diginda her yil
Katki-2 duzeyinde, hattin genel karliiginin ise 2011 yili sonrasinda pozitif degerlere ulastigi
gorulmektedir. Dolayisiyla yillik bazda bakildiginda, PEGASUS’un Stuttgart hattindaki genel
kar/zarar dengesinde gorulen negatif deger, THY’nin SGH’'deki maliyet alti fiyatlamasindan
once baslamis ve THY, SGH seferlerine son verdikten sonra da bir sire devam etmistir.

(358) Ote yandan, aylik bazda bakildiginda, 6zellikle THY’nin SGH’den faaliyetlerine basladigi
2009 yilinin Kasim ayindan itibaren, THY’nin bu hattaki faaliyetleri sona erinceye dek
PEGASUS’'un da hem toplam gelirinde hem de ortalama bilet fiyatlarinda asag! yonlu bir
seyir gorulmis, hatta toplam gelirler kaginilabilir maliyetlerin, ortalama bilet fiyatlari da
ortalama kacinilabilir maliyetin altina dismustir. Bununla birlikte dikkat ¢eken bir baska
husus, PEGASUS’un gelir ve bilet fiyatlarindaki bu distsin THY’nin SGH seferlerine
baslamadig! yillardaki seyir ile paralel oldugudur. Bu niteligi itibariyla gelir ve maliyet
arasindaki iliski, THY’nin maliyet alti fiyatlamasindan ziyade mevsimsellik ile ilgilidir. Nitekim
2010 yilindan sonra THY’nin SGH’de faaliyetlerine son vermesine ve AHL’de kaginilabilir
maliyet seviyelerinin Uzerinde gelir elde etmesine ragmen, mevsimselligin PEGASUS
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Uzerindeki etkisi devam etmis ve kis aylarinda kacinilabilir maliyetin altinda fiyatlama
gerceklestirmistir.

(359) THY’nin, sekiz ay boyunca maliyet alti fiyatlama yaptigi déonem de dahil olmak Uzere,
istanbul-Stuttgart hattindaki pazar paylarinda meydana gelen degisiklik de diglama etkisi
bakimindan énemlidir. Bu hatta PEGASUS’un pazar payi yillar itibariyla dizenli olarak artis
gosterdigi gibi (2008’de %(.....)-2013’'te %(.....)) maliyet alti fiyatlamanin oldugu 2009-2010
yillarinda da %(.....)’luk bir pazar pay! artisi yasanmistir. Dolayisiyla, PEGASUS’un
dislandigi yéninde bir sonuca ulasiimamaktadir.

(360) Ayrica, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlari karsilastirildiginda, 2008-2013 yillari arasinda
istisnasiz tim aylarda PEGASUS’un bilet fiyatlari, THY’nin hem AHL’den hem de SGH’den
gergeklestirdigi uguslardaki bilet fiyatlarindan dasuktir. Ortalama kaginilabilir maliyetin
altinda olmasina ragmen THY’nin ortalama bilet fiyatlarinin, PEGASUS’un bilet fiyatlarindan
yuksek olmasi, hem bu hattaki faaliyetleri itibariyla PEGASUS’un daha etkin bir firma
oldugunu hem de THY’nin fiyatlama politikalarinin PEGASUS Uzerinde yarattigi etkinin sinirli
kaldigini géstermektedir.

(361) Sonu¢ olarak gerek PEGASUS'un daha etkin maliyet yapisi ve gerekse THY’nin
uygulamalarinin pazardaki nihai etkisi bakimindan ele alindiginda, PEGASUS aleyhine
herhangi bir diglayici etki dogmadigindan, THY nin Istanbul-Stuttgart hattinda maliyet alti
fiyat uygulamak suretiyle hakim durumunu koétiye kullandigi sonucuna ulasilamayacagi
kanaatine variimistir.

J.2.3.2.18. istanbul-Tahran Hatti

(362) Istanbul-Tahran hattinda THY; AHL ve SGH’den seferler diizenlemektedir. SGH seferlerine
2013’Un 4. ayinda baslamis ve faaliyet doneminde kaginilabilir maliyetlerin altinda bir toplam
gelir elde etmistir. Ote yandan THY, AHL'den Tahran’a gerceklestirdigi uguslarda ise
kacinilabilir gelirin Gzerinde bir gelir seviyesi yakalamigtir.

(363) Bu durum THY’nin pazarin bir bélumunde yikici fiyat uygulamak suretiyle rakibini dislama
yonunde eylemler gergeklestirdigi suphesini ortaya ¢ikardigindan, ilgili hatta aylik bazda gelir
ve bilet fiyatlar ayrintili olarak incelenmis ve THY’nin hattaki eylemlerinin bir dislayiciliga yol
acip agcmadigina bakilmistir.

(364) Bu baglamda, dncelikle THY’nin SGH’den gergeklestirdigi Tahran seferlerinde aylik bazda
kacinilabilir maliyet-toplam gelir ve ortalama kacinilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati analizleri
yapilmistir. Buna gore, 2013 yilinda faaliyete baslanan hatta bir ay disinda faaliyet gosterilen
donemde elde edilen gelirler kaginilabilir maliyetin altinda seyretmigtir. THY’nin AHL’den
gergeklestirdigi uguslarda ise tam tersi bir durum s6z konusudur. 2008-2013 ddéneminde her
ay kacinilabilir maliyetin Uzerinde gelir/ortalama bilet fiyati dizeyi yakalanmistir.

(365) THY:; rakibinin de seferlerinin oldugu SGH uguslarinda kaginilabilir maliyetin altinda fiyatlama
yaparken, rakibin bulunmadigi AHL uguslarinda tamamen farkli bir fiyatlama stratejisi
izlemektedir. Bu husus, rakibin mugterilerinin oldugu hatta maliyet alti fiyatlama yapildigi ve
burada ortaya c¢ikan zararlarin rakibin olmadigi AHL-Tahran hattindaki kar ile subvanse
edildigi suphesine neden olmaktadir. Ancak bu noktada kritik Gneme sahip olan husus, anilan
karlihk yapisinin ortaya c¢ikmasindaki gerekgelerin belirlenmesidir. Zira hattaki bu negatif
Katki-2 seviyesi, hattin yeni agilmis olmasi sebebiyle belli musteri potansiyeline ulasilmamis
olmasi nedeniyle olugabilecedi gibi, rakibin diglanmasi amaciyla uygulanan yikici fiyatlama
ile de ortaya cikabilecektir. SGH-Tahran hatti Nisan 2013’'te acildigindan, sadece hattaki
sekiz aylik fiyatlama davraniglari incelenmigtir. Bununla birlikte, s6z konusu ddénemde
PEGASUS'un faaliyetlerinin, THY’nin s6z konusu hatta maliyet alti fiyatlama ile girmesiyle ne
yonde etkilendiginin incelenmesi sonucu, THY’nin hakim durumunu koétiye kullanip
kullanmadigi ortaya konabilecektir.
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(366) PEGASUS, Kasim 2011°’de baslattigi Tahran seferlerini halen SGH’den gergeklestirmeye
devam etmektedir. Yillik duzeyde, sadece hattin ilk acildigi yil olan 2011 déneminde Katki-2
dizeyinde negatif karlilik elde edilmis, bunun disindaki yillarda pozitif Katki-2 seviyesi
yakalanmis olmasina ragmen, hat, toplam gelir ile giderler karsilastirildiginda zarar eden bir
hattir. PEGASUS, THY’nin SGH'den uguslarinin da oldugu 2013 yilinda (.....)TL zarar
etmigken, rakibinin SGH’den ugusunun olmadigi 2012 yilinda (.....)TL zarar etmigtir.

(367) Dosyada yer alan bilgilerden, THY’nin SGH-Tahran hattini agmasini takip eden ayda
PEGASUS'un toplam gelirlerinin dustigl, ancak devam eden aylarda gelirlerde kayda deger
bir artisin yasandigi gorulmektedir. Ayrica, yine THY’nin hatta girmesinin ardindan,
PEGASUS'un ortalama bilet fiyatinin bir ayligina dustugu, ancak sonraki aylarda yukseldigi
ve kendi kaginilabilir maliyetlerinin Uzerine ¢iktigi dikkat cekmektedir.

(368) THY, hatta PEGASUS’'un ortalama fiyatinin biraz Ustlinde bir fiyat dizeyinden (2013/04’te
PEGASUS: (.....)TL; THY: (.....)TL) girmistir. Devam eden ayda ise PEGASUS (.....)TL
ortalama bilet fiyati ile faaliyet gosterirken, THY (.....)TL’lik bir bilet fiyati seviyesinde ugus
gerceklestirmigtir.  Ancak sonraki aylarda THY’nin uyguladigi bilet fiyatt PEGASUS’un
fiyatlarinin Gzerinde seyretmistir. Dolayisiyla THY’nin hatta uyguladigi fiyatlama politikasinin,
PEGASUS'un fiyatlama kararlari ve gelirleri Uzerinde vyikici bir etki yaratmadigi tespit
edilmistir.

(369) ilaveten, THY’nin hatta girisinin PEGASUS’un musteri potansiyelini nasil etkiledigini
Olcebilmek amaciyla, PEGASUS’un 2012 ve 2013 yillarindaki doluluk oranlarina bakilmistir.
Rakibin olmadigr 2012 vyilindaki doluluk oranlar ile rakibin oldugu 2013/04-2013/11
dénemindeki doluluk oranlari kiyaslandiginda, PEGASUS’un musteri kaybetmedigi sonucuna
varilmistir. Ornegin, Nisan 2012’de PEGASUS, Tahran-SGH bacaginda %.....) doluluk orani
yakalamigken rakibin hatti agtigi tarih olan Nisan 2013’te bu orani %(.....)’e ¢ikarmigtir.
2013’Un devam eden aylarindaki doluluk oranlari bir dnceki yilin ayni ayi ile kiyaslandiginda
da rakibin faaliyete basladigi 2013 yiinda PEGASUS’un doluluk oranlari, THY’nin hatta
faaliyeti olmaksizin ugus gercgeklestirdigi 2012 yilina kiyasla daha ylUksektir.

(370) Ote yandan, tesebbuslerin ilgili hattaki pazar paylarina bakilmistir. 2013 yilinda THY’nin
SGH-Tahran hattina maliyet alti fiyatlama suretiyle girmis olmasi, PEGASUS’un musteri
kaybetmesine neden olarak pazar payinda dususe yol agmamis; aksine 2012 yilinda %(.....)
olan Tahran hattinda PEGASUS’un pazar pay1 2013 yilinda %(.....)’e ¢ikmstir.

(371) Son olarak, THY ve PEGASUS'un hem AHL hem de SGH'den Tahran’a gergeklestirdikleri
uguslardaki ortalama bilet fiyatlari incelendiginde, THY’nin SGH-Tahran hattinin agiimasinin,
PEGASUS'un fiyatlama politikalari tGzerinde radikal degisiklige yol agmadigi tespit edilmigtir.
Ayrica, bu hatta da diger hatlardaki fiyatlamaya benzer sekilde, en yuksek fiyatlar THY’nin
AHL’den gergeklestirdigi uguslarda gorulurken, en ucuz fiyatlar PEGASUS’un SGH’den
gergeklestirdigi uguslarda ortaya ¢ikmakta ve THY’nin SGH uguslarindaki ortalama bilet
fiyatlar bu iki deger arasinda kendine yer bulmaktadir.

(372) TUm bu degerlendirmeler neticesinde, THY’nin istanbul-Tahran hattinda maliyet alti fiyat
uygulamak suretiyle hakim durumunu koétiye kullandigi sonucuna ulagilamayacagi kanaatine
variimistir.

J.2.3.2.19. istanbul-Telaviv Hatti

(373) THY, istanbul-Telaviv hattinda, AHL'den ve 2013 yilinin 10. ayindan itibaren SGH’den sefer
dizenlemektedir. PEGASUS ise Telaviv’e Haziran 2012°de SGH’den ugus gergeklestirmeye
baslamistir.

(374) THY, AHL’den gergeklestirdigi uguslarda kaginilabilir maliyetin Gzerinde bir yillik gelir elde
ederken, SGH’den gergeklestirilen incelemeye dahil iki aylik déonemdeki uguslarin toplam

64/78



14-54/932-420

gelirleri hattaki toplam kaginilabilir maliyetleri kargilamaya yetmedigi gibi, tesebbus, ortalama
kacinilabilir maliyetin altinda bir ortalama bilet fiyati seviyesi ile faaliyet gostermistir.

(375) THY’nin AHL’den Telaviv’e gercgeklestirdigi uguslar aylik bazda incelendiginde ise kig
aylarinda kacinilabilir maliyetlere ¢ok yakin seyretmekle birlikte, 2008-2013 déneminde her
ay kacinilabilir maliyetin GUzerinde gelir elde edildigi; bununla birlikte ortalama bilet fiyatlarinin
mevsimsellik etkisi sebebiyle bazi aylarda ortalama kaginilabilir maliyetlerin gerisine dustugu
goOrulmektedir.

(376) AHL’den gergeklesen ucguslarda gelirlerin kaginilabilir maliyetleri kargilamasina ragmen SGH
uguslarinda tam tersi bir durumun yasanmasinin ardinda iki sebep bulunabilir. Bunlardan ilki
hattin yeni acilmis olmasidir. Pek ¢ok mal ve hizmet pazarinda gorllebilecegi Uzere,
tasimacilik sektérinde de, hattin yeni acildigi donemlerde tesebblsler hat musterilerce
taninmaya ve benimsenmeye baslayincaya kadar zarar edebilmektedir. Nitekim isbu
sorugsturma kapsaminda incelenen bir ¢ok hattin ilk aylarinda zarar edildigi goze
carpmaktadir. Maliyet alti fiyatlamanin arkasinda yatabilecek olan bir diger aciklama ise
tesebblsun rakibini dislayici bir strateji izlemesidir. Bu noktada, anilan fiyatlamanin
PEGASUS Uzerindeki etkileri ve dolayisiyla THY davranislarinin ihlal olup olmadigi
incelenmigtir.

(377) PEGASUS, Telaviv seferlerinden, yillik bazda hem Katki-2 hem de toplamda pozitif karlilik
elde etmistir.

(378) PEGASUS’un gelir-gider durumu aylik olarak da incelenmistir. Buna gore, PEGASUS sadece
2013’Un son ay! negatif bir Katki-2 seviyesi ile karg! karsiya kalmis, onun digindaki aylarda
ise tutari azalip artmakla birlikte, pozitif bir Katki-2 seviyesi yakalamistir. Ortalama bilet
fiyatlarina bakildiginda ise 2012’nin son iki ayi ile Ocak, Mayis, Haziran, Kasim ve Aralik
2013’te kaginilabilir maliyetin altinda kaldigi tespit edilmistir.

(379) Ote yandan, THY’nin SGH-Telaviv hattini agmasi sonrasinda, PEGASUS'un hem gelir hem
de ortalama bilet fiyatinda dusus yasadigi dikkat gekmektedir. Ancak, PEGASUS; THY’nin
henuz faaliyet gostermedigi 2012 yilinin Kasim ayinda bir énceki aya gore %(.....) oraninda,
THY’nin SGH’nin faaliyette oldugu 2013 yilinin ayni ayinda ise bir dnceki aya gore %(.....) luk
bir gelir kaybi yasamistir. Benzer sekilde, THY’nin faaliyette olmadigi 2012 Eylul-Aralik, 2013
Ocak- Mayis aylarinda da ortalama bilet fiyatinda en fazla %(.....)’i bulan indirimler yapmistir.
Ancak bu noktada Uzerinde durulmasi gereken, THY’nin, SGH-Telaviv hattini agmasini takip
eden ay olan Kasim 2013’te PEGASUS’un ortalama bilet fiyatinda %(.....)'luk bir dasigun
yasanmis olmasidir. Bu fiyat dususinde THY’nin maliyet alti fiyatlamasi etkili
olabileceginden, iki tesebbusin fiyatlarina daha ayrintili bakilmistir. THY, SGH-Telaviv
hattinda PEGASUS’un fiyatinin %(.....)’'t oraninda daha dusik bir fiyat belirlemistir. Ancak
devam eden doénemde, bu durum ortadan kalkmig, PEGASUS’un ortalama bilet fiyatlari
THY’ninkinin %(.....) gerisinde kalmistir. Bununla birlikte, PEGASUS’un s6z konusu hatta
gerceklesen gelir ve bilet fiyati dugstslerinde, THY’nin etkisinin olduguna dair yeterli delile
ulasiimamistir.

(380) PEGASUS’un THY’nin fiyatlama davraniglarindan etkilenip etkilenmedigini ortaya koymak
icin bakilabilecek bir diger veri ise doluluk oranlaridir. Yillar itibariyla karsilastirildiginda, 2013
yilinda doluluk oranlarinin bazi aylarda 2012'deki degerlerin Uzerine g¢ikarken bazi aylarda
onun gerisinde kaldigi anlasiimistir. Bununla birlikte, THY’nin %(.....) daha ucuz bir ortalama
bilet fiyatina sahip oldugu Ekim 2013'te, PEGASUS doluluk oranlarini bir dnceki yilin ayni
ayina gore onemli olcude arttirarak %(.....) (SGH-Telaviv %(.....); Telaviv-SGH %(.....))
seviyesine cikarmayi basarmigtir. Dolayisiyla THY’nin, PEGASUS’un fiyatlarinin ve kendi
kacinilabilir maliyetinin altinda fiyatlama yaparak, SGH-Telaviv hattina girisinin PEGASUS’un
doluluk oranlarini bir bagska deyisle musteri potansiyelini olumsuz yodnde etkilemedidi
sonucuna ulagiimistir.
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(381) TUum bu degerlendirmeler neticesinde; 2013’Un sonunda SGH-Telaviv hattina giren THY’nin
iki ay kacinilabilir maliyetin altinda fiyatlama gerceklestirmesinin, PEGASUS'u
musterilerinden mahrum birakmadigi, eldeki iki aylik verinin ve onunla birlikte degerlendirilen
diger tesebblse ait verilerin THY’nin PEGASUS’'u pazardan diglayici bir etki gosteren
fiyatlama davranigi igerisinde olduguna dair kesin bir sonuca ulagsmak igin yeterli olmadigi,
bununla birlikte mevcut veriler gercevesinde yapilan analizlerden de PEGASUS’un s6z
konusu fiyatlamadan olumsuz etkilenmedigi sonucuna ulasiimigtir.

J.2.3.2.20. istanbul-Viyana Hatt

(382) THY, istanbul-Viyana hattinda AHL'den 2008-2013 dénemi boyunca ugus gerceklestirmis;
SGH’de ise 2013 yili Nisan ayinda faaliyet gdstermeye baslamistir. PEGASUS s6z konusu
hatta 2008 yilinda girmis olup, bu hatta 2008 ve 2009 yillarinda alti ay, 2010 yilinda ise
dokuz ay sefer dizenlemigtir. 2011 yilindan itibaren ise PEGASUS’un uguslari sureklilik arz
etmistir. AHL-Viyana hattinda THY vyillar itibariyla Katki-2 dlzeyinde kar elde etmistir.

(383) THY’'nin SGH'den gergeklestirdigi seferlerdeki karlihk durumunu gdsteren veriler
incelendiginde ise 2013 yilinda faaliyet gosterilen dokuz ayda Katki-2 seviyesinde zarar
edildigi, baska bir ifadeyle kacinilabilir maliyetin altinda gelir elde edildigi sonucuna
ulasiimistir. Bunun yani sira, genel kar-zarar dizeyinde de zarar edildigi gortiimektedir.

(384) Istanbul-Viyana hattinda THY’nin SGH’den ve AHL'den gerceklestirdigi ucuslara iligkin aylik
bazda gelir-maliyet verilerine de bakilmistir. THY, SGH’den gergeklestirilen uguslarda, 2013
yilinin Nisan ve Temmuz aylari arasinda ve Ekim ayindan sonra kaginilabilir maliyet altinda
gelir elde etmig, Temmuz-Ekim doneminde ise elde edilen gelirler kacginilabilir maliyetin
uzerinde seyretmistir. Bu donemdeki ortalama kacinilabilir maliyet ve ortalama bilet fiyati
incelendiginde de benzer bir tespit s6z konusudur.

(385) AHL’den Viyana'ya gerceklestirilen uguslar incelendiginde ise, genel olarak kaginilabilir
maliyet Uzerinde gelir elde edildigi, 2011 ve 2012 yillarinda kis aylarina denk gelen ¢ok kisa
doénemlerde ortalama kaginilabilir maliyet altinda fiyatlama yapildig tespit edilmektedir.

(386) Bu noktada, THY’nin 2013 yilinda SGH'de gercgeklestirdigi maliyet alti fiyatlamanin,
PEGASUS Uzerindeki etkileri yakindan incelemek amaciyla, bu tesebbusin gelir ve maliyet
verilerine bakilmistir.

(387) PEGASUS’'un 2008-2013 doneminde, faaliyet gosterdigi bu hatta genel olarak kaginilabilir
maliyetin Uzerinde ve kimi zaman da kagcinilabilir maliyete yakin duzeylerde gelir elde ettigi
gorulmektedir. Ortalama kacinilabilir maliyet ve ortalama fiyat rakamlari kiyaslandiginda da
benzer bir durum séz konusudur. Bilet fiyatlarinin, ortalama kaginilabilir maliyetin altinda
kaldigi kisa donemler olsa da genel olarak, ortalama kaginilabilir maliyetin Gzerinde veya
buna yakin diizeylerde seyrettigi tespit edilmistir. Ozellikle belrtmek gerekir ki THY’nin
SGH’den maliyet alti fiyatlamada bulundugu yil, PEGASUS Katki-2 duzeyinde kar elde
etmistir. Bunun yani sira, 2011 yili disinda s6z konusu hatta kar-zarar hesabina gore de kar
elde etmistir.

(388) PEGASUS’un aylik verilerine bakildiginda, THY’nin SGH’den maliyet alti bir fiyatlama ile
seferlere baglamasinin ardindan gelir veya bilet fiyatinda bir gerileme olmadigi, THY’nin bu
hattaki faaliyetlerinin PEGASUS’u etkilemedigi gorulmuastir. Ayrica s6z konusu maliyet alti
fiyatlamanin PEGASUS'u diglama amacindan ziyade hattin yeni agilmis olmasi sebebiyle
gergeklestigi sonucuna ulagiimistir.

(389) Diger taraftan, PEGASUS’un istanbul-Viyana hattindaki pazar payinda vyillar itibariyla
meydana gelen degdisim incelendiginde, PEGASUS’un pazar payinin artis gosterdigi (2008’de
%(.....)-2013’te %(.....)) anlasiimaktadir. THY’nin maliyet alti fiyatlama yaptigi 2013 yilinda
pazar payinda c¢ok dusuk bir duzeyde azalma olmakla birlikte, bu durumun THY’nin
uygulamasindan kaynaklandigini sdylemek mumkun degildir.
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(390) Son olarak, THY ile PEGASUS'un bilet fiyatlarn karsilastirildiginda, 2008-2013 ddéneminde
genel olarak, THY’nin AHL'den gerceklestirdigi ucuslardaki bilet fiyatlarinin, PEGASUS’un
bilet fiyatlarinin Ustinde oldugu gorulmektedir. THY’nin, SGH'de uyguladigi ortalama bilet
fiyati ise PEGASUS'un fiyatlarina oldukg¢a yakin ama genel olarak Gzerinde seyretmektedir.

(391) Buraya kadar yapilan degerlendirmeler neticesinde, istanbul-Viyana hattinda THYnin yikici
fiyat uygulamak suretiyle rakibi PEGASUS’u pazardan diglamayi amagladigi veya bdyle bir
etki dogurdugu sonucuna ulasiimamaktadir.

J.2.4. Havayolu Firmalarinin Etkinliginin Kiyaslanmasina iligkin Degerlendirme

(392) Hakim durumdaki tesebbuisin eylemleri sonucunda esit etkinlikteki bir firmanin
dislanmasi/diglanma ihtimalinin olusmasi ihlal tespiti bakimindan énemli bir gostergedir. Bu
bakimdan, uygulanan testin bir unsuru olarak havayolu ile yolcu tasimaciliyi pazarinda
faaliyet gosteren firmalarin etkinliklerinin tespit edilmesine iliskin olarak iktisadi analiz
yapilmistir. Calismada, firmalarin etkinlikleri Veri zarflama analizi teknigi kullanilarak
Olculmastur. Veri zarflama analizi ile her bir firmaya yilhik bazda “0” ile “1” arasinda degisen
bir etkinlik skoru verilmektedir. Etkinlik skoru “1” olan firmalar etkin kabul edilmekte, ayrica
etkinlik sonuclari mutlak olarak dedgil, goreli olarak degderlendiriimekte, bu ¢ercevede firmalar
etkinliklerine gore siralanabilmektedir.

(393) Yapilan analizde, THY®®, PEGASUS, ONURAIR ve ATLATSJET'in 2008-2013 dénemine ait
yillik dizeyde toplam gider, dedisken direkt gider, sabit direkt gider, toplam gelir, yolcu sayisi
ve ucus sayisi verileri esas alinmistir. Olgede gére sabit getiri varsayimi altinda ve gikti
odakli yapilan analizde, girdi olarak 6ncelikle degisken direkt giderler ile sabit direkt giderler,
cikti olarak ise yolcu ve ugus sayilari kullanilmistir®®. Bu cercevede analiz neticesinde
yukarida bahsi gegen firmalarin 2008-2013 dénemindeki etkinlik dizeylerine bakilmigtir.

(394) ..... (TICARI SIR).....

(395) Yukaridaki analizde kullanilan girdi-¢ikti se¢eneklerinin diginda; girdi olarak toplam giderler,
degisken direkt giderler, sabit direkt giderlerin ve ¢ikti olarak ise toplam gelir, yolcu sayisi,
ucus sayisinin  yer aldigi farklh kombinasyonlar kullanilarak veri zarflama analizi
tekrarlanmigtir. Farkh girdi-¢cikti kombinasyonlari ile yapilan analiz sonucunda, firmalarin yil
bazinda ka¢ kez etkin olarak faaliyet gdosterdigi belirlenmistir. Buna gore, ihlal iddialarinin
bulundugu 2010 yili igin farkl girdi-gikti kombinasyonlari ile yapilan 30 analizin 21’inde
PEGASUS'un ve 9’'unda ise THY’nin etkin olarak faaliyet gosterdigi tespit edilmistir.

(396) 2008-2013 doénemine iligkin, farkli veri zarflama analizi sonuglari genel olarak ele alindiginda;

- ATLASJET’in etkin olarak tespit edildigi analiz sonuglarinin, 2008-2011 dénemine iligkin
oldugu, ancak son iki yil i¢in gecerli olmadigi,

- ONURAIR'in etkin olarak tespit edildigi analiz sonuglarinin, 2011 yilindan itibaren bir artis
egilimi gosterdigi,
- PEGASUS’un etkin olarak tespit edildigi analiz sonuglarinin, dtzenli olarak bir artis egilimi
icerisinde oldugu,

- THY’nin etkin olarak tespit edildigi analiz sonuglarinin ise genel olarak rakiplerinden daha
az oldugu

% THY'ye ait veriler AUETin verilerini de icermektedir.
80 Veri Zarflama Analizi de dogru girdi ve giktinin segimi biiylik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, literatlrdeki
yaklasimlara benzer bir gerceve olusturulmaya ¢alisilmis, girdi ve ¢ikti secimleri daha 6nce yapilan ¢alismalara
paralel olacak sekilde belirlenmistir.
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tespit edilmistir. (.....)

(397) ..... (TICARI SIR).....

J.2.5. THY’de Yapilan Yerinde incelemede Bulunan Belgelerin Degerlendirilmesi

(398) THY’de yapilan yerinde incelemede edinilen bazi belgelerde, PEGASUS’un pazara giriginin
ve pazarda tutunmasinin THY tarafindan takip edildigi ve buna yonelik birtakim politikalar
gelistirildigi tespit edilmistir. isbu kararin “Yerinde incelemede Elde Edilen Bilgi ve Belgeler”
baglikli béliminde yerinde incelemede elde edilen belgeler siralanmistir. Ornegin, 6
numarall belgede, .....)" ve (.....)” ifadeleri yer almistir. 20 numarali belgede ise Dusseldorf
hatti icin yapilan tespitler arasinda “(.....)" sayilmig, buna iliskin onlemler arasinda ise
“(.....)...” ifadelerine yer verilmistir. 16 numarali belgede yer alan “Toplanti Tutanagi Formu”
baslikh, 04.08.2010 tarihli “Genel Mudur (Pazarlama ve Satig) Koordinasyon Toplantisi”
konulu belgenin 1. Gindem maddesinde; “... Low costlara karsi izlenecek genel ve &zel
stratejilerin belirlenmesi igin bir toplanti yapilacaktir. Toplanti ile ilgili bir tarih belirlenecektir....
(.....).7 ifadeleri bulunmaktadir. 24 numaral belgede yer alan ve “TK 2015 Strateji Toplantisi
Oturum 1: Is Modellerimiz” baghgini tasiyan dokiimanin 23. sayfasinda, “Strateji” baghg:
altinda su ifadeler yer almaktadir:

“

‘Asagidaki hatlarin, SAW’a kaydirilmasi:

(399) Yukarida yer verilen belgelerde bulunan ifadelerden, THY Ust yonetiminin, disuk maliyetli
havayollarina ve 06zellikle PEGASUS’a karsi cesitli stratejiler gelistirdigi ve bu yodnde
eylemlerde bulunma konusunda gorus alisverisinde bulunduklari tespit edilmistir. Bunun yani
sira anilan belgelerden, disuk maliyetli havayollarinin pazardaki faaliyetleri ile rekabet
edebilmeye yonelik politikalarinin arastirildigi ve bu noktada hat karhliklarinin gelistiriimesine
yonelik dnlemler alindigi goértlmektedir. S6z konusu belgeler, rakibi dislamaya yonelik bilingli
bir faaliyetin bilesenleri olarak nitelenebilecedi gibi rakibi izleme ve pazarda onun 6nine
gecme gibi rekabetci stratejiler olarak da degerlendirilebilecektir. Ancak, anilan belgelerde
PEGASUS'u pazar digina itmeye yoOnelik herhangi bir ifade yer almadidi, genellikle
PEGASUS ile diger “low cost” firmalara ve onlarin eylemlerine karsi zaman zaman fiyatlama
uygulamalarini da igeren bazi taktikler gelistirildigi ve bdylelikle musteri kayiplarinin
onlenmeye calisildigi sonucuna ulasiimigtir. Dolayisiyla, s6z konusu ifadelerin tesebbusin
rakibini diglama amacini gosteren yazismalar olarak nitelenemeyecedi, aksine bu
yazismalarin, rekabetin geregi olarak tesebbuslerin rakiplerini izlediklerini ve rakiplerinden
musteri kazanmaya calistiklarini gosteren deliller oldugu tespiti yapilmistir.  THY’nin,
pazardaki uygulamalarinin detayli analizlerinde, rakibi dislayici bir fiyatlama eylemi igerisinde
olmadigdi sonucuna ulasildigi da goéz énune alindiginda, s6z konusu belgelerin rakibi diglama
amagc ve niyetini ortaya koyan belgeler olarak degerlendirilemeyecedi sonucuna ulasiimistir.
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J.2.6. THY’nin Fiyatlama Digi Uygulamalarla PEGASUS’u Diglayici Eylemler igerisinde
Olup Olmadigina iligkin Degerlendirme

(400) Bagvuruda, THY’nin yalnizca fiyatlama politikasi ile degil, sahip oldugu diger imkanlarla da
rakiplerini diglama yonunde faaliyetlerde bulundugu iddia edilmistir. THY’de yapilan yerinde
incelemede, tesebblsun bu amagla SHGM ile birtakim yazismalar yaptigini gdsteren
belgeler elde edilmistir. 7 numarali belgeden, 29 Nisan-03 Mayis 2010 tarihleri arasinda
Uluslararasi lligkiler ve Anlagmalar Midiirt (.....), Roma Satig Ofisi, Paz. Satis Bagk. Yrd.
(.....) arasinda gerceklesen ve Gen. Mdr. Yrd. (.....) ile diger bazi THY yoneticilerine iletilen
e-posta mesajlasmasinda, 2010 yaz déneminde ALITALIA havayolu sirketinin istanbul-
Milano seferini iptal ettigi, PEGASUS ve BLUE-PANORAMA havayollarinin Roma ve
Milano’ya birer sefer icra etmek igin girisimde bulundugu bilgisinin alindigi, misaade
verilmesi halinde Roma ve Istanbul arasinda gunliik 7 seferin olacadi ve asiri kapasite
arzinin hattin karlihdini menfi etkileyecegi ifade edilerek, ikili hava ulastirma anlagsmasi
cercevesinde SHGM nezdinde gerekli girisimlerin yapilmasi tartisiimaktadir. Tesebbus, her
ne kadar sonradan bu gorUsunu degistirse de SHGM ve Digigleri Bakanhgina bir yazi
gondererek s6z konusu taleplerin olumlu degerlendiriimemesini istemektedir. 13 numarali
belgede de, Genel Mudir Yardimcisi (.....) baskanliginda gerceklestiriien Genel Muadar
(Pazarlama ve Satis) Koordinasyon Toplantisi’'nda gérusulen konular arasinda, bir “low cost”
havayolunun Sam’a uguslar bagslatmasi Uzerine (.....)in konu ile ilgili olarak SHGM’ye
yazacagd yazi da bulunmaktadir.

(401) THY’nin 2010 yilinda rakipleri aleyhine talepler iceren yukaridaki yazismalari, diglayici niyetin
bir unsuru olarak yorumlanabilecek olsa da s6z konusu girisimlerin pazardaki etkilerinin sinirl
kaldig1 gorldimustar. Zira yukarida bahsi gegen Roma hattinda PEGASUS yazigsmanin
yapildigi yilin Temmuz ayinda faaliyetlere baglamis ve inceleme doneminde gerek yurt igi
gerekse yurt disi ugus noktalarini toplamda 76’ya ¢ikarmistir. Bu ¢ergevede, THY’nin SHGM
nezdindeki girisimler vasitasiyla rakiplerini dislamaya yonelik eylemlerde bulundugu
iddialarinin pazar gergegini yansitmadigi sonucuna ulasilmigtir.

J.3. Savunmalarin Degerlendirilmesi

J.3.1. AHL ile SGH’nin Arz ve Talep Agisindan Birbirine ikame Olmadigi ve Ayni Cografi
Pazarda Yer Almadig! Yonundeki Savunma

(402) THY’nin yazili savunmalarind;, AHL’nin ve SGH’nin ulasim olanaklari, doluluk oranlari, yolcu
gegirgenligi, yolculara sunulan ugus hizmetleri, musteri tercihleri ve hinterlantlari g6z énine
alindiginda iki havalimaninin talep yoninden ikame olmadidi; operasyonel maliyetler, transit
uguslardaki konumlari, yolcu sayilari, kullanilan kapasite, buyuklUk, pist olanaklari, rotalar ve
slot tahsisleri bakimindan da arz yonunden ikame olamayacaklari ve boylelikle ayni cografi
pazarda yer alamayacaklari belirtiimektedir. S6z konusu savunma c¢ercevesinde, talep
yonunden ikame edilebilirlige iligkin iddialar su sekildedir:

(403) Ulasim olanaklari bakimindan iki havalimaninin ikame olmadigina yonelik gelen savunmada,
Tarkiye’'nin en eski ve en blyuk havalimani olmasi sebebiyle AHL’ye ¢ok degisik noktalardan
ulasim imkanlarinin bulundugu, gerek havalimaninin igine kadar gelen metro hatti gerekse
HAVATAS'In sefer sayilarinin yolcu sayisina ve yuksek talebe bagli olarak ¢ok fazla olmasi,
hem E-5 hem TEM karayollarina olan yakinligi ve baglanti yollari nedeniyle pek ¢cok merkeze
yakin konumda olan AHL'ye IETT ve deniz otobusu seferleri ile de kisa siirede ulasimin
mumkuin oldugu, buna karsilik SGH’nin sehir merkezinden uzakta, HAVATAS servisi diginda
alternatif toplu tasima imkaninin sinirli bir havalimani oldugu belirtimektedir. Savunmada
ayrica, Istanbul’'un is merkezlerinin, ticari yerlerinin, kiltlrel, turistik ve tarihi eserlerinin,
sportif ve sosyal aktivitelerinin, tarihi yarimada ile Sigli, Besiktas, Beyoglu, Emindna,
Bakirkdy, Levent ve Maslak gibi yerlesim yerlerinde yogunlastigi dikkate alindiginda,
havayolu yolcularinin AHL c¢ikish veya varigh ucguslarda meydana gelebilecek fiyat
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artiglarindan dolay1 SGH'yi tercih etmeyecekleri, kaldi ki havayolu ile buylik mesafeleri kisa
surede alan yolcularin SGH ile s6z konusu yerlesim yerleri arasinda bulunan 1,5-2 saati
askin mesafeleri AHL'den ¢ok daha buylk masraflara katlanmak suretiyle goze
almayacaklari; ayni sekilde SGH’ye yakin yerlerde oturan yolcularin da SGH c¢ikisli veya
varigli uguslarda meydana gelebilecek fiyat artislarindan dolayr AHL'yi tercih etmeyecekleri,
nitekim AHL’deki kapasite kullanim oranlari nedeniyle bdyle bir kaymanin fiziksel olarak da
mumkin olmadigi belirtimektedir. Bununla beraber yolculukta gececek slrelerin yaninda
ugus Oncesi havalimaninda gerceklestirilen iglemlerin (bilet, check-in, bagaj, guvenlik kontrol
siralari, ugak kapisinin ugustan énemli bir sire dnce kapanmasi, vb.) isgal ettigi sureler de
dugunuldagunde, iki havalimani arasindaki surenin daha da artacag! ve bu durumun ticari
olarak da yolculuk plani olarak da mantikli olmadigi iddia edilmistir.

(404) Ulagim olanaklarina iliskin yapilan savunmada son olarak, istanbul’'un artik bir megakent
halini aldigi, buna ragmen giderilemeyen trafik ve ulasim sorunlari g6z ©nunde
bulunduruldugunda, cografi pazar olarak sehrin timunun temel alinmamasi gerektigi,
istanbul'la karsilastirildiginda ulasim olanaklari ve sureleri agisindan aralarinda farkliliklar
bulunan Dublin, Paris, Isvigre’nin kentleri gibi merkezlerin ilgili cografi pazar
degerlendirmesinde g6z 6nune alinmamasi gerektigi ifade edilmistir.

(405) Iki havalimani arasindaki aktarma olanaklari agisindan ikame edilebilirligin degerlendirildigi
savunmada, istanbul’un trafik sorunlari ve buna bagh olarak iki havalimani arasindaki ulagim
sikintisini ortaya koymak adina bir saha ¢alismasi gergeklestirildigi; iki havalimani arasinda
ticari taksi ile degisik saatlerde yolculuklar dizenlenerek yolculuk surelerinin tutanak altina
alindi§i ve bu kapsamda istanbul trafiginin en hafif oldugu, hava kosullarinin yolculuk
surelerini etkilemedigi ve okullarin tatil oldugu gun ve saatlerde bile iki havalimaninin terminal
girigleri arasinda yaklasik 75 dakikadan daha kisa bir strede yolculuk yapiimasinin mimkadn
olmadigi sonucuna ulasildigi bildirilmigtir. Nitekim iki havalimani arasindaki bu slreye ek
olarak, yolcularin havalimaninda gerceklestirmesi gereken islemler de dikkate alindiginda, iki
havalimani arasinda aktarma yapilabilmesi igin iki ugus seferi arasinda en az doért saatlik bir
surenin bile her ydonden yetersiz oldugu ifade edilmistir.

(406) TesebbUsun talep agisindan ikame edilebilirlige yonelik savunmalarindan bir digeri de, ayni
nokta variglh uguslarda AHL pazarinin talep ve pazar dinamikleri itibariyla daha yuksek
fiyatlar kaldirabiliyor olmasi, AHL c¢ikisli ugak biletlerinin daha pahali olmasina ragmen
AHL’nin doluluk oranlarinin SGH’den daha ylksek olmasi ya da basa bas konumda olmasi
ve boylelikle AHL'den SGH’ye yolcu kaymasinin olmamasina iliskindir. Bu baglamda,
THY’nin; SGH’nin AHL’den farkli musteri profiline ve iddialarin aksine PEGASUS’un hakim
durumda oldugu dusunulen SGH’de pazara tutunma ¢abalarina dayali olarak, AHL'ye oranla
daha dusuk bilet fiyatli uygulamasina ragmen ucgaklarini doldurmakta zorlanmakta oldugu ve
SGH’deki doluluk ve karlilik oranlari ile sefer sayilarinin AHL ile karsilastirlamayacak dlglde
dusuk kaldigi belirtiimistir. Buna ek olarak, THY’nin SGH’de pazarin dinamikleri gergevesinde
kaldirabilecegi fiyatlari uygulama yonunde bir politika izlemesinin sebepleri olarak, AHL’nin
artik kapasite sinirina dayanmasi, SGH’nin arz ettigi bliyime potansiyeli, THY’nin uzun
vadeli ve dunyadaki egilime bagli olarak duguk fiyath havayolu tagimaciligina agirlik verme
stratejisinin gosterilebilecegi ifade edilmistir. Yapilan savunmaya ek olarak, s6z konusu
nedenlerden dolayi uygulanan dusuk bilet fiyatlarina ragmen yolcularin AHL'yi tercih etmeye
devam ettikleri ve AHL-SGH ile SGH-AHL arasinda énemli bir yolcu kaymasinin bulunmadigi
belirtiimigtir.

(407) iki havalimaninda sunulan ugus hizmetlerinin farkl olduguna iliskin yapilan savunmada, SGH
meydanindan, “low-cost” olarak tabir edilen havayollarinca sunulan, 6grenci ve gelir seviyesi
duguk kitleler de dahil olmak Uzere daha genis kitlelerin havayolu ile seyahat edebilmesini
hedefleyen; dusuk bilet fiyatli ikram, bagaj tasima hakki, rezervasyon, bilet iptali ve benzeri
kosullarda birgok ciddi kisitlamalar igeren uguslarin icra edildigi; buna karsin, birinci sinif
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uygulamalari, nitelikli ikram, kisitsiz rezervasyon ve bilet iade kosullari, daha fazla bagaj
tasima hakki gibi genis imkanlara sahip olmak isteyen kaliteye ve zamana duyarli yolcularin
AHL uguslarini tercih ettikleri belirtiimis ve bu sebeple “first” ve “business class” hizmet sunan
hava yollari AHL'yi tercih ederken, “all-economy” olarak tabir edilen ucaklar ile sefer icra eden
ve “low-cost” olarak tabir edilen, dusuk kalitede hizmet veren, bazi hizmetlerden ekstra Ucret
alan havayollarinin SGH'yi tercih ettigi belirtiimistir. Bununla beraber iki havalimaninin yolcu
tercihleri ve hizmet farkliliklari arasindaki farka delil olarak, tarifesiz uguslarin toplam uguslara
oraninin AHL'ye kiyasla SGH’de daha ylUksek oldugu, AHL’de tarifesiz uguslarinin hemen
hemen hi¢ payinin bulunmadigi gosterilmistir.

(408) Musteri tercihlerine iligkin olarak yapilan savunmada, havayolu yolcusunun aliskanliklarini
kolay kolay degistirmeyen bir tuketici oldugu belirtiimis ve bu sebeple, sefer konforuna,
hizmet kalitesine ve cgesitlilidine 6nem vermeyen, ekonomik seyahat etmek isteyen, genis bir
transit transfer agina ihtiyag duymayan ve SGH’ye yakin ¢evrede ikamet eden yolcularin
SGH'yi tercih ederken; fiyata duyarliliktan ziyade ugus hizmetinin konforuna, hizmet
kalitesine ve cesitliliine 6nem veren, genis bir transfer agini kullanan, zamana duyarl
yolcularin AHL'yi tercih ettiklerine dikkat ¢ekilmistir.

(409) Talep yonunden ikame edilebilirlik agisindan degerlendirilen son unsur olan hinterlant
farkhliklarina yoénelik yapilan savunmada, havalimanlarinin konumlari, merkeze uzakliklari,
alt yap! kapasiteleri ve tasidiklari trafigin tarG bakimindan farklihklar arz ettikleri
belirtiimektedir. Bu ¢ergcevede, AHL'nin sehir merkezine SGH’nin yarisi yakinlikta oldugu, iki
havalimaninin kullanilan yolcu kapasitelerinin birbirinden farkli oldugu, AHL'nin SGH’nin 1,5
kati bUyukligunde bir alan Uzerine kurulu oldugu, SGH’nin inis kalkislar igin tek pisti var iken
AHL’nin 3 tane piste sahip oldugu, SGH’nin yabanci Ulkelere yapilan ugus sayisinin AHL ile
kiyaslanamayacak kadar az oldugu, SGH’nin AHL’ye gore tarifesiz uguslara daha fazla yer
verdigi ve yer tahsisi, kiralama ve reklam alani tahsisi gibi hizmetlerin AHL’de daha yuksek
fiyatlara verildigi belirtiimektedir. Ayrica, s6z konusu o6zelliklerin, arz agisindan ikame
edilebilirlik ydninden de iki havalimanini birbirinden ayirdigi ifade edilmistir.

(410) THY’nin savunmasinda talep yonunden ikame edilebilirlige iliskin iddialarin yani sira AHL ve
SGH’nin arz yonunden ikame olmadigina yonelik bazi iddialarda bulunulmustur.

(411) Arz yonunden ikame edilebilirlik agisindan savunmalar, iki havalimani arasinda operasyonel
maliyetler basligi altinda; yer hizmetleri Ucreti, yer kiralama bedelleri ve personel giderleri
bakimindan énemli farkhliklar bulunduguna ve AHL’nin transit uguslar icin merkez konumda
bulunan bir havalimani olmasina, SGH inigli ve kalkigh transit ugus sayisinin AHL’ye kiyasla
cok dugsuk olmasina yoneliktir. Bununla birlikte, sorusturma konusu iddialarin ilgili oldugu
donemde AHL’den gecgen yolcu sayisinin SGH’den Ug¢ kat fazla oldugu ve AHL aginda AHL
cikigh 35 i¢ hat ve 128 dis hat bulunurken, SGH aginda Aralik 2009 itibariyla dig hat nokta
sayisinin yedi, i¢ hat nokta sayisinin dort oldugu ifade edilmektedir. Arz ikamesi bakimindan
son olarak, AHL'nin artik kapasitesinin sinirlarina dayanmis olmasi nedeniyle slot tahsisi
uygulamalarinin bulundugu, ancak kapasite kullanimi konusunda sikinti yasanmayan ve
“sikisik” olarak nitelendirilmesi mumkun olmayan SGH’nin, slot tahsisi uygulamasinin
bulunmadigi, boylelikle PEGASUS’un slot tahsislerine iliskin iddialarinin da yersiz oldugu
belirtiimektedir.

(412) Ayrica, “business” yolcu sinifindaki yolcu sayisina iligkin verilerin zamana duyarli yolculara
iliskin degerlendirmeler ve HAVAS’tan elde edilen verilerin cografi pazar degerlendirmesi igin
yeterli ve uygun olmadigi, iddia edilmistir.

(413) llgili cografi pazar tanimi yapilirken, sektére iliskin Kurul kararlarinda genel olarak kabul
edildigi Uzere, ayni sehirdeki havalimanlari birbirine ikame kabul edilmistir. AB Komisyonu
kararlari da bu yondedir. Esasen, aksi yondeki kararlarda sadece zamana duyarli veya is
amacilyla seyahat eden yolcular i¢in havalimanlari ikame olarak degerlendiriimemektedir.
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(414) Mevcut dosya kapsaminda ayni sehirde yer alan AHL ve SGH’nin birbirine ikame olup
olmadigina iligkin tespitlere yer verilmistir. Bu ¢ercevede ilk olarak aktarmali ugus yapan
yolcular bakimindan yurt icindeki veya yurt digindaki bir kalkis noktasi ile varig noktasi
arasindaki ugusta aktarma noktasi olarak AHL veya SGH’nin kullaniliyor olmasinin énemli bir
farklilik arz etmeyecegi; zira bu yolcular bakimindan énemli olanin varig noktasina ulagmak
oldugu ve s6z konusu yolculara her iki havalimaninda verilen terminal hizmetleri arasinda
belirgin bir farkliigin olmadigi sonucuna ulasiimistir. Sonrasinda ise havalimani altyapilari,
havalimanlarinin konum ve ulasim imkanlari, zamana ve fiyata duyarl yolcularin tercihleri ve
HAVAS tarafindan gonderilen bilgiler bir arada ele alinmigtir. Bu noktada sz konusu
unsurlarin higbiri tek basina degerlendirmeye esas teskil etmemis tim bu unsurlar bir arada
incelenmistir.

(415) Ayrica, yapllan iktisadi analizde de ilk olarak tuketicilerin tercihlerinde havalimanina ulagim
suresi ile mesafenin etkisi ol¢ulmus, ikinci olarak ise fiyatin tlketici tercihlerindeki
belirleyiciligi arastirilarak fiyatin mesafe Gzerinde herhangi bir telafi edici gicinin bulunup
bulunmadigi tespit edilmistir. Talebin fiyat esnekliginin, mesafe esnekliginden yuksek olarak
hesaplandigi hatlar bakimindan iki havalimani birbirine ikame kabul edilirken aksi durumdaki
hatlar bakimindan her bir havalimanin farkli cografi pazarlarda oldugu tespiti yapilmistir.
Boylelikle yapilan iktisadi analiz ile hem fiyatlar hem de iki havalimani arasindaki mesafe ve
yolcularin ulasim sureleri degerlendirmeye alinmistir. S6z konusu analiz sonuglari;
sorusturma heyetinin havalimani altyapilari, havalimanlarinin konum ve ulasim imkanlari,
zamana ve fiyata duyarli yolcularin tercihleri ve HAVAS tarafindan gdénderilen bilgilere iligkin
degerlendirmeleri ile desteklenerek ilgili cografi pazar tanimi yapilmistir. Bu nedenle, her iki
havalimanindan yapilan uguslarin fiyatlarinin, havalimani konumlarinin ve ulasim
imkanlarinin, zamana ve fiyata duyarli yolcu tercihlerinin degerlendirmeye alinmadigi
yonundeki savunmalar kabul edilmemistir. Ayrica HAVAS verilerine yonelik savunma ise; bu
verilerinin tek basina degerlendirmeye esas tegkil etmeyip diger veriler, analizler,
degerlendirmeler ile birlikte ele alinmasi ve verilerde meydana gelen degisikliklerin baska
nedenlerinin de oldugu kabul edilmekle birlikte, tlketici tercihleri konusunda ipucu vermesi
hususlari géz 6ninde bulunduruldugunda yerinde bulunmamistir.

(416) Son olarak, THY; SGH'nin Gebze, izmit, Sakarya gibi bélgelere, AHL nin ise Edirne’ye kadar
tum Marmara Bodlgesi'ne hitap ettigini, ayrica AHL’nin tiGm Turkiye'deki transit yolculara
hizmet veren bir havalimani oldugunu belirtmistir. AHL ve SGH yakalama alanlarina iligskin bu
tespitler, iki havalimaninin yakalama alanlarinin buttintyle ortismedidine isaret etse bile iki
havalimaninin ayri pazarlarda degerlendiriimesi igin yeterli dedildir. Zira, havayolu
tasimacihdr bakimindan iki havalimaninin ayni pazarda degerlendiriimesi icin, ilgili
havalimanlarinin yakalama alanlarinin batintyle ortismesi gerekmemekte, makul dizeyde
bir értismenin varligi yeterli gérulmektedir.

(417) Yukarida isaret edilen hususlar cergevesinde, THY’nin AHL ile SGH’nin birbirine ikame
pazarlar olmadigi yonundeki savunmasinin kabul edilmesinin mimkin olmadigl sonucuna
ulasiimistir.

J.3.2. THY’nin Hakim Durumda Olmadigi Yoniindeki Savunma

(418) Yazili savunmalarda, THY’nin pazarda sahip oldugu ileri surllen avantajlarin hemen hemen
hepsinin PEGASUS icin de gecerli oldugu, PEGASUS’un, gelirlerini ve varliklarini katlayarak
arttirdigi, SGH merkezli uguslardaki pazar payinin %(.....)'in Gzerinde oldugu ve SGH'yi bir
‘hub” olarak kullanmakta oldugu belirtiimektedir. Bununla beraber THY’nin, AHL
operasyonunda hem filo ve hizmetler agisindan hem de finansal ve operasyonel agidan son
derece gugcli ve kokli havayolu sirketleriyle rekabet halindeyken, PEGASUS’un SGH’deki
rakiplerinin ¢ok blyUk bdliminin finansal glclu olmayan, kiguk filolu ve hizmet agisindan
yetersiz havayolu sirketlerinden olustugu ifade edilmektedir. Bu gergevede, THY’nin AHL deki
guclu rakipleri ile rekabetinden dolayl rakiplerinden badimsiz hareket etme serbestisi
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bulunmazken, gugsuz rakiplerle rekabet halinde olan PEGASUS’un, SGH'de tekel
konumunda bulunan bir tesebbus gibi davranabildigi ve bu tesebbisin SGH’deki hakimiyeti
sebebiyle, THY’nin SGH’de ac¢tigi birgok hatti kapatmak zorunda kaldigi belirtiimektedir.

(419) Savunmada, THY’nin; pazar payi, bayrak tasiyici firma olmasi, yatay igbirlikleri ve dikey
batlnlesik yapisi, pazarlama stratejileri ve filo durumu, havaalani inis ve kalkis kapilari
nedenleriyle sahip oldugu avantajlar ve ilgili pazara giris engelleri bulundugu iddialarina
yonelik degerlendirmelerde de bulunulmustur. Bu kapsamda, AHL’nin ve SGH’nin ayri
pazarlarda yer aldigi ve THY’nin pazar paylarinin yalnizca iddia konusu davraniglarin ilgili
oldugu SGH cikish ve varish hatlar bakimindan degerlendiriimesi gerektigi, slot tahsisi
konusunda diger havayolu firmalari gibi THY’nin de sikinti yasadigi belirtiimigtir. Buna ilave
olarak, PEGASUS’un SGH cikigh ve varigl hatlardaki ylksek pazar paylari, ugus noktalarinin
coklugu ve cesitliligi ile tim faaliyetlerini SGH merkezli olarak yurGtmesi dikkate alindiginda,
SGH’nin PEGASUS i¢in “hub” olarak degerlendirilebilecegi ve HAS sisteminin PEGASUS igin
de gecerli oldugu ifade edilmistir.

(420) THY’nin hakim durumda olmadigina yonelik savunmada, THY’nin tim dunyadaki bayrak
tasiyicisi havayollarinin pazarin dinamikleri nedeniyle tercih etmek zorunda olduklari bir is
modeli olan yatay igbirlikleri ve dikey butunlesik yapisinin nasil ve ne sekilde rekabet hukuku
acisindan bir sorun olusturduguna dair hi¢bir unsurun ortaya konulmadigi, bunun yerine bu
yapinin THY’nin pazardaki konumunu guglendirdigi yonunde bir tespitle yetinildigi
belirtiimigtir.

(421) THY’'nin AJET girisimi, kod paylasim anlagsmalari ve Miles&Smiles gibi pazarlama
stratejilerinin  kendisine avantaj sagladigina iliskin olarak; THY’nin AJET ile pazardaki
konumunu gugclendirmek yerine, PEGASUS’un da dahil oldugu duguk maliyetli havayollariyla
etkin sekilde rekabet edebilmeyi amagladigi ve bu sayede pazardaki rekabeti olumlu yonde
etkiledigi belirtiimektedir. Bununla beraber, tim havayollarina agik olan ve tek bir
havayolunun ulasamayacagi kadar genis bir bélgede hizmet verme olanagi sunarak rekabet
surecine olumlu katki saglayan kod paylasim anlagsmalarinin, THY’nin pazardaki konumuna
olumlu etkisinin bulunulmadidi, bu kapsamdaki Star Alliance olusumunun yolcu refahini
artirdigi ve ittifaka Gye havayolu sirketlerinin birbirlerinin rakibi olmalari sebebiyle fiyat ve
maliyetlere iliskin konularda birlikte hareket etmelerinin mimkin olmadigdi iddia edilmektedir.
Diger taraftan, THY’nin Miles&Smiles programinin benzerlerinin dlinyadaki birgok havayolu
firmalar tarafindan uygulandigi, PEGASUS’un da Miles&Smiles ile benzer 6zellikler tagiyan
‘PEGASUS Kart” uygulamasinin oldugu ve bu uygulamalarin firmalarin yolcu kitlesine, ugus
agina ve musteri sadakatine olumlu etkide bulundugu belirtiimektedir.

(422) THY’nin filo durumu itibariyla sahip oldugu avantajlara yonelik olarak; rakiplerinin genis
govdeli ugak sayisi bakimindan THY’yi geride biraktidi, tesebbusin filosu bakimindan
pazarda sahip oldugu konumunun yalnizca PEGASUS gibi yerel rakipler géz énune alinarak
degerlendiriimemesi gerektigi ve THY’nin yerel rakipler kadar yabanci rakiplerle de rekabet
halinde oldugu ifade edilmigtir. Buna ek olarak, havaalani inis-kalkis kapilarinin kira
sozlesmelerinin uzun sireli olarak yapildigi ve bu durumun pazara giris engeli yaratabildigi
iddiasina yonelik fiiliyattaki uygulamalarin AHL ve/veya SGH’de ne sekilde gergeklestigi ve
THY’nin pazardaki konumuna ne sekilde etki ettigi yonlinde herhangi bir tespitte
bulunulmadigi, SGH'de kapasite kullanimi agisindan sikisiklik olmadigindan, havaalani inig
ve kalkis kapilarinin kullaniminin havayollarina operasyonel anlamda herhangi bir sikint
dogurmadgi iddia edilmigtir.

(423) THY’nin bazi uygulamalari ile pazara girig engeli yaratildigi iddiasina yonelik savunmasinda
ayrica, son yillarda pazara yeni girislerin oldugu, sorusturmaya konu 2011 yilinda havayolu
sirketi sayisinin AHL’'de 68’e, SGH’de 22’'ye ylkseldigi, PEGASUS’un filosunu genislettigi ve
PEGASUS'un artik yerel bir “low-cost” tasiyici olmaktan ¢ikip, bir bayrak tasiyicisi konumuna
gelmeye dogru hizla ilerledigi ifade edilmektedir.
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(424) THY tarafindan hakim durum tespitine iligkin yapilan itirazlarin dnemli bir kisminin temelinde,
AHL ve SGH’nin birbirine ikame havalimanlari olmamalari ve sonu¢ olarak her iki
havalimanindaki rekabet kosullarinin farkli olmasindan dolayl THY’nin hakim durumda kabul
edilemeyeceg@i argimani yatmaktadir. Ekonometrik modellemelerle de desteklenen bir
yaklasim cergevesinde, talep ikamesi bakimindan AHL ile SGH’den yapilan uguslarin
birbirine ikame oldugu ortaya konulmustur. Dolayisiyla, her iki havalimanindaki ve bu
havalimanlarinda faaliyet gosteren havayolu sirketlerindeki kimi farkliliklardan dolayi, hakim
durum tespitinde sadece SGH’den yapilan uguslarin dikkate alinmasi gerektigi yonundeki
savunmanin kabul edilebilir olmadigi, bdyle bir analizin eksik dederlendirmeye yol acacagi
aciktir.

(425) Ayrica savunmada, mevcut sorusturmada THY’nin hakim durumda olup olmadigi tespit
edilirken, THY’nin ve rakiplerinin pazar paylarinin yaninda, THY’nin ugus aginin genisligi ve
bu ugus agini etkin bicimde kullanmasina imkan taniyan HAS sistemi, slot tahsisinde tarihsel
haklar ve fiili uygulamalar sonucunda sahip oldugu 6nemli ayricaliklar, sektérdeki yatay ve
dikey igbirlikleri, ikili havacilik anlasmalarinda sahip oldugu imtiyazlar, etkin pazarlama
stratejileri/marka gucu, filo durumu ve sektordeki istirakler ve ortakliklarinin da dikkate
alinmasi elestiriimis, sektorde 6zellikle bayrak tasiyici firmalar bakimindan zaruri olan bu
isbirliklerinin rekabeti nasil bozdugunun ortaya konulmadigi belirtilmistir.

(426) Hakim durum analizinde 6ncelikle el alinan pazar paylarinin yani sira dikey butunlesik yapi,
isbirlikleri, “hub and spoke” sistemi gibi hakim durum tespitine yardimci olan diger analizler
de degerlendiriimistir. iigili hatlarda THY ile birlikte faaliyet gésteren diger havayollari da THY
ile benzer ittifak ve dlgek avantajlarina sahip olsalar da THY pazar pay: itibariyla en énemili
oyuncu konumunu korumustur. Yapilan analizde, savunmada iddia edildigi Uzere sadece yerli
havayollarinin degil, tim havayollarinin pazar paylari dikkate alinarak bir degerlendirme
yapilmistir.

(427) Son olarak deginilmesi gereken husus, PEGASUS’un hat sayisinin artmasinin ve kaydettigi
ekonomik bayumenin hakim durum analizinde dikkate alinmadigi iddiasidir. Halbuki, THY’nin,
i¢ hatlarda sadece U¢ hatta hakim durumda kabul edilmesi ve diger hatlarda PEGASUS’un
THY’nin 6nemli bir rakibi haline geldigine iligkin tespitler savunmanin bu argimanini gegersiz
kilmaktadir.

(428) Tum bu degerlendirmeler dikkate alinarak, THY’nin hakim durum tespitine iliskin
savunmasinin kabul edilmesinin mimkin olmadigi kanaatine variimistir.

J.3.3. THY’nin Diglayici Eylemlerde Bulunmadigi Yonundeki Savunma

(429) THY, diglayici eylemlerde bulunmadigina iliskin savunmasinda; tesebbusln sorusturmaya
konu diglayici eylemlerinin, segici fiyatlama uygulamak suretiyle PEGASUS’un faaliyet
goOsterdigi hatlardaki faaliyetlerini zorlastirdigi ve  SHGM araciligiyla PEGASUS’un yeni
hatlara girmesini engelledigi iddialarindan olustugu belirtiimektedir. Bu kapsamda, THY’nin
secici fiyatlama yapabilmesi igin oncelikle hakim durumda olmasi, yalnizca bir rakibinin
bulunmasi ve rakibinin piyasadaki faaliyetini zorlagtirma amacini gosteren deliller bulunmasi
gerektigi vurgulanmis ve THY’nin segcici fiyatlamaya yonelik herhangi bir uygulamasinin
olmadigi iddia edilmigtir. Nitekim bu konuyla alakali olarak sorusturma kapsaminda, THY’nin
ve SUNEXPRESS’in SGH'deki seferlerinin PEGASUS’'un faaliyete ge¢mesinden sonra
baslatildigi, AJET ve THY markalari adi altinda SGH’den baslatilan seferlerde ayni noktalara
PEGASUS'un sefer saatlerine yakin saatlerde sefer duzenlendigi, s6z konusu sefer
Ucretlerinin, AHL'den ayni noktalara gergeklesen sefer Ucretlerinden olduk¢a az oldugu ve
uygulanan farkl fiyat politikasinin higbir ekonomik ve rasyonel agiklamasinin bulunmadigi
iddialarinin ileri suraldugu ifade edilmistir.

(430) THY’nin ve SUNEXPRESS’in, SGH’deki seferlerini PEGASUS’'un faaliyete ge¢mesinden
sonra baslattigina yonelik iddialara iliskin olarak yapilan savunmada, son zamanlarda dusuk
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maliyetli havayolu sirketlerinin tim dinyada havayolu ile yolcu tagimaciligi sektériinde hizmet
alan tum yolcularin %33’Unlu kargilayabildigi ve bu oranin ileriki zamanlarda daha da
artacaginin beklendigi, bu durumda THY’nin bir bayrak tasiyici firma olarak pazara tutunmak,
gelirini engoklastirmak icin pazardaki bu egdilime ayak uydurmasi gerektigi ve gerek ticari
menfaatleri gerekse Star Alliance Uyesi olmasi nedeniyle, Ulke icindeki ve disindaki belli
noktalara kar elde edemese de ugmak zorunda oldugu aciklamasinda bulunulmustur.
Bununla beraber, 2009 yilinda AHL’de yapilmakta olan pist bakimi nedeniyle THY’nin
filosundaki ugaklardan t¢ adedini SGH’ye kaydirmak zorunda kaldigi ifade edilmigtir.

(431) THY’nin, THY ve AJET markalari adi altinda SGH’den baglattigi seferlerinde, ayni noktalara
PEGASUS'un sefer saatlerine yakin saatlerde sefer dizenledigi ile ilgili iddia kapsaminda
yapilan savunmada, PEGASUS’un Kuruma sundugu sikayet dilekgesinde bu konu ile ilgili
olarak THY aleyhine herhangi bir iddiada bulunulmadigi ifade edilmistir.

(432) THY’nin ayni noktalara dizenlenen sefer Ucretlerinin AHL’ye gére SGH’de ¢ok daha dusik
oranda belirlendigi ve bu uygulamanin higbir ekonomik ve rasyonel gerekgesinin
bulunmadigina yonelik yapilan savunmada, AHL’nin talep ve pazar dinamikleri itibariyla daha
yuksek fiyatlari kaldirabiliyorken, SGH’nin daha ziyade “low-cost” olarak tabir edilen ucuz
havayollari hizmetlerinin sunuldugu bir pazar oldugu, bu agidan THY’nin, AHL’ye gore daha
ucuz fiyatlarda bilet sunan SGH pazarina girebilmesi igin bilet fiyatlarini pazarin yapisi ile
paralel olacak sekilde daha dusuk belirlemek zorunda oldugu belirtilmigtir. Ayrica, s6z konusu
savunmada, THY’nin SGH’de iddia konusu hatlarda her zaman PEGASUS’tan daha ylUksek
fiyat uyguladiginin asikar oldugu da ifade edilmistir.

(433) THY’nin hakim durumda oldugu tespit edilen hatlarda, s6z konusu hakim durumunu fiyatlama
davranislariyla kotiye kullanip kullanmadigi  degerlendiriimis olup, yapilan analizler
neticesinde THY’nin herhangi bir dislayici uygulamasinin mevcut olmadidi sonucuna
ulasiimistir.

J.3.4. Yikici Fiyat Analizinin Ortalama Kaginilabilir Maliyet Verileri Uzerinden
Yapilmasinin Uygun Olmadigi Yontlindeki Savunma

(434) THY, sorusturma raporunda belirtildiginin aksine, Rekabet Kurulunun son doénemdeki yikici
fiyatlamayi konu edinen kararlarinda yikici fiyatlama tespiti icin OKM'nin yerine ortalama
degisken maliyetin (ODM) esas alindigini, bu agidan OKM'nin igine sabit direkt giderlerin de
dahil edildigi dusundldagunde, vyikici fiyat tespiti agisindan OKM yerine ODM esasli
analizlerin yapilmasi gerektigini iddia etmektedir.

(435) Savunmada ek olarak, havacilik sektorindeki fiyatlandirmalarda maliyetin dneminin diger
sektorlere oranla daha dusuk oldugu, bununla birlikte fazladan yapilacak bilet satiglarindan
elde edilecek marjinal faydanin diger sektorlere oranla ¢ok daha énemli oldugu, bu agidan
marjinal faydayi engoklastirabilme adina maliyet alti bilet satisinin sektorde ¢ok sik goérulen
bir uygulama oldugu belirtiimektedir.

(436) AB Komisyonu yikici fiyatlamada ihlalin tespitinde gerekli olan kardan feragatin
belirlenmesinde OKM standardini kabul etmis, artan maliyet dl¢Utlerinin eksiklikleri bulunsa
da yikici fiyat uygulamalarinda en uygun testin OKM oldugunu belirtmistir. Turkiye
uygulamasinda ise Ozellikle ge¢mis donemli Rekabet Kurulu kararlarinda genel olarak
ODM'nin kullaniimakla birlikte, kararlarda OKM'nin daha uygun bir o6l¢ut oldugu ifade
edilmektedir®!. Nitekim TTNET®? kararinda Kurul OKM ve uzun donem ortalama artan
maliyeti (UDOAM) baz alan bir inceleme gergeklestirmis, son donemde alinan EAE

61 Coca Cola (23.01.2004 tarihli, 04-07/75-18 sayili karar), BOTAS (14.08.2008 tarihli, 08-50/750-305 sayili
karar), Knauf (16.12.2009 tarihli, 09-59/1441-376 sayili karar), izocam (08.02.2010 tarihli, 10-14/175-66 sayili
karar) kararlarinda yikici fiyat tespitinde ODM standardini kullanmigtir.
62 19.11.2008 tarihli ve 08-65/1055-411 sayili karar.
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Elektronik®3, TTNET®, UN RO-RO® kararlarinda da maliyet Olgiiti olarak OKM'yi
kullanmistir. Baska bir ifadeyle maliyet Oolgutlerinin  degerlendirildigi son kararlarda
Kurulumuz, AB Komisyonu uygulamasina yakin bir yaklasim izlemigtir. Buna ek olarak, 2014
yil basinda yayimlanan Hakim Durumdaki Tesebbuslerin Diglayici Koétuye Kullanma
Niteligindeki Davraniglarinin Degerlendiriimesine iliskin Kilavuz da yikici fiyat analizi
kapsaminda OKM'nin kullanilabilecegine isaret etmektedir.

(437) Havayolu ile yolcu tasimaciliginda belli bir zamanda gergeklestirilen uguslar icin tek bir fiyat
belirlenmemekte, dinamik fiyatlama uygulanmaktadir. Bagka bir deyisle, bilet fiyatlar talebe,
ucus yapilan déneme ve ugus tarihine kalan streye gore surekli degisiklik gostermektedir. Bu
surecte marjinal maliyetin ¢ok Ustunde fiyatlama yapilabildigi gibi, maliyetin altinda fiyatlama
yapilmasi da s6z konusu olabilmektedir. Bu nedenle, yikici fiyat analizi kapsaminda maliyet
alti fiyatlamanin mevcut olup olmadiginin tespiti ortalama bilet fiyatlari Gzerinden
gerceklestirilmistir. Burada donemli olan husus, maliyet alti fiyatlamanin sistematik olarak,
baska bir ifadeyle rakibi dislamak amaciyla, sureklilik arz eder sekilde uygulanip
uygulanmadigidir.

(438) Yukarida agiklanan degerlendirmeler cercevesinde, THY’nin maliyet Olgutlerine iliskin
savunmalarinin kabul edilemeyecegdi sonucuna ulasiimistir.

J.4. Genel Degerlendirme

(439) Isbu sorusturma, istanbul merkezli yurt ici ve yurt disi hatlarda havayolu ile tarifeli yolcu
tasimaciligi pazarinda hakim durumda oldugu iddia edilen THY’nin, bu pozisyonunu rakip
tesebbuUslerin yeni pazarlara girmesine engel olmak ve mevcut pazarlardaki faaliyetlerini
zorlastirmak seklindeki dislayici eylemleri ile kottye kullanip kullanmadiginin tespiti amaciyla
yurutalmastir. Bahsi gegen basvuruda, THY’nin, SHGM vasitasiyla PEGASUS’un yeni
hatlara girmesine engel oldugu ve fiyatlama davraniglari yoluyla PEGASUS’un halihazirda
faaliyet gosterdigi hatlarda faaliyetlerinin zorlagtinldigi 6ne surulmustur. Bahsi gecen iddialar
Kurulumuzun 30.12.2011 tarihli ve 11-65/1692-599 sayili kararinda degerlendirilmistir. Diger
taraftan, bu kararin Ankara 11. idare Mahkemesinin 11.07.2013 tarihli ve 2013/1083 K. ve
2012/1727 E. sayih karari ile iptal edilmesi Uzerine, s6z konusu iddialarin yeniden
degerlendirilmesi geredi dogmustur. Yuritilen mevcut sorusturmada, Ankara 11. idare
Mahkemesinin iptal kararina konu olan sorusturmada, 2008-2011 dénemi i¢in yapilan maliyet
ve fiyatlara iliskin analizler 2013 yili sonuna kadar uzatilmigtir.

(440) llgili Griin pazarinin havayolu ile tarifeli yolcu tagsimacihgi olarak tespit edildigi sorusturmada
oncelikle, THY ve PEGASUS’un her ikisinin de 2008-2013 déneminde, istanbul merkezli
ucus gerceklestirdigi yurt ici ve yurt digi hatlar tespit edilmistir. Bunun yani sira, AHL ile
SGH’nin hatlarin genelinde birbirine ikame oldugu dederlendirmesinde bulunulmus, bu
cercevede s6z konusu hatlarda ilgili pazar sehir-esli olacak seklinde tanimlanmistir. THY’nin;
THY ile PEGASUS’un birlikte ugus gergeklestirdigi ve ilgili cografi pazar kapsaminda bulunan
istanbul Kayseri ve istanbul-Sivas yurt ici hatlari ile istanbul-Almaata, istanbul-Amsterdam,
istanbul-Berlin, istanbul-Beyrut, istanbul-Bologna, Istanbul-Briiksel, istanbul-Biikres,
istanbul-Donetsk, istanbul-Dubai, istanbul-Disseldorf, istanbul-Frankfurt, istanbul-Hannover,
istanbul-Kopenhag, istanbul-Londra, Istanbul-Lviv, Istanbul-Lyon/Saint Etienne, istanbul-
Milano, istanbul-Minih, istanbul-Nirnberg, istanbul-Paris, istanbul-Pristine, istanbul-Roma,
istanbul-Sofya, Istanbul-Stockholm, istanbul-Stuttgart, Istanbul-Tahran, istanbul-Tel-Aviv,
istanbul-Tiflis, Istanbul-Uskiip, istanbul-Viyana ve istanbul-Zirih yurt digi hatlarinda hakim
durumda oldugu kanaatine varilmistir. Ayrica SGH ile AHL’nin birbirine ikame oldugunun

63.03.05.2012 tarihli ve 12-24/660-182 sayili, 11.07.2013 tarihli ve 13-44/544-240 sayili kararlar.
64 19.12.2013 tarihli ve 13-71/992-423 sayili karar.
65.01.10.2012 tarihli ve 12-47/1413-474 sayili karar.
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tespit edilemedigi Ankara, Antalya, Bodrum, Dalaman ve izmir hatlarinda ise pazar AHL ve
SGH’den bu sehirlere yapilan tasimacilik hizmetleri olarak belilenmis ve THY’nin AHL-
Ankara, AHL-Antalya, AHL-Bodrum, AHL-Dalaman ve AHL-izmir hatlarinda hakim durumda
oldugu tespiti yapilmistir.

(441) Diger taraftan, Ankara 11. idare Mahkemesinin iptal kararina konu olan sorusturmada, 2008-
2011 déneminde THY’nin hakim durumda oldugu tespit edilen Istanbul merkezli Adana,
Elazig, Gaziantep, Konya, Samsun, Hatay ve Malatya hatlarinda 2008-2013 ddénemi igin
yapilan hakim durum analizi sonucunda, THY’nin bahsi gegen hatlarda hakim durumda
olmadigl sonucuna ulasiimigtir. Bu nedenle bahsi gegcen hatlarda THY’nin kotuye kullanma
eyleminde bulundugu tespiti yapiimamistir.

(442) THY’nin, hakim durumda oldugu istanbul merkezli yurt ici ve yurt disi hatlarda, fiyatlama
davranislari yoluyla PEGASUS’u dislayici eylemlerde bulunup bulunmadigina iliskin yapilan
degerlendirmede ise oncelikle, THY’nin s6z konusu hatlarda SGH ve AHL’den
gergeklestirdigi uguslarda, 2008-2013 déneminde, yillik bazda Katki-2 dizeyinde zarar edip
etmedigi, baska bir ifade ile kaginilabilir maliyet altinda gelir elde edip etmedigi incelenmigtir.

Bu gercevede, istanbul merkezli Tiflis, Beyrut, Bikres, Roma, Sofya, Ziirih, Almaata, Dubai,
Telaviv, Uskip, Bologna, Niirnberg hatlarinda ve AHL merkezli Ankara, Antalya, Bodrum,
Dalaman, izmir hatlarinda Katki-2 seviyesinde kar elde ettigi, bir bagka deyisle kaginilabilir
maliyet Uzerinde gelir elde ettigi tespit edilmis, bu nedenle s6z konusu hatlarda THY
tarafindan PEGASUS'u pazardan dislamak amaciyla yikici fiyatlama yapilmadigi sonucuna
ulasiimistir.

Ote yandan, istanbul merkezli Kayseri, Sivas, Amsterdam, Briiksel, Berlin, Disseldorf,
Hannover, Stuttgart, Munih, Kopenhag, Milano, Paris, Stockholm, Tahran, Viyana, Telaviv,
Frankfurt, Londra, Lyon, Donetsk, Lviv, Piristine hatlarinda THY’nin 2008-2013 déneminin
tiuminde veya bir boliminde yillik bazda Katki-2 dizeyinde zarar ettigi tespit edilmis, s6z
konusu kagcinilabilir maliyet alti fiyatlamanin yikici fiyat niteligi tasiyip tasimadiginin tespiti
amaciyla, THY ve PEGASUS'un aylik bazdaki toplam gelir-kaginilabilir maliyet, ortalama
kacinilabilir maliyet-ortalama bilet fiyati ile ilgili hattaki pazar paylari ayrintili bir sekilde analiz
edilmistir. THY’nin hakim durumda oldugu ve Katki-2 dizeyinde zarar ettigi hatlarda fiyatlama
davraniglariyla PEGASUS’'u diglamak suretiyle hakim durumunu kotiye kullanmadigi
sonucuna ulagiimistir.

(443) Son olarak, sikayet basvurunda yer verilen iddialar icerisinde yer alan THY’nin SHGM
vasitasiyla PEGASUS’un yeni hatlara girmesine engel oldugu iddialarini destekler nitelikte
herhangi bir uygulamaya rastlanmamistir.

(444) Yukarida yer verilen bilgi, belge ve degerlendirmeler neticesinde, THY’nin hakim durumda
oldugu istanbul merkezli yurt ici ve yurt disi hatlarda PEGASUS'u dislayici eylemlerde
bulunmak suretiyle hakim durumunu koétliye kullanmadigi ve bu nedenle 4054 sayili
Kanun’un 6. maddesinin ihlal edilmedigi kanaatine variimistir.

K. SONUC

(445) 13.08.2013 tarih, 13-47/645-M sayili Kurul karari uyarinca yuratulen sorusturma ile ilgili
olarak dizenlenen Rapor'a ve Ek Gorus’e, toplanan delillere, yazili savunmalara, s6zlU
savunma toplantisinda yapilan agiklamalara ve incelenen dosya kapsamina gore;

1. Turk Hava Yollar A.O.’nun 2008-2011 doneminde hakim durumda oldugu tespit edilen
Istanbul-Adana, Istanbul-Elazig, Istanbul-Gaziantep, Istanbul-Konya, Istanbul-Samsun,
Istanbul-Hatay ve Istanbul-Malatya hatlarinda 2013 yili itibariyla hakim durumda olmadigina,

2. Turk Hava Yollari A.O.’nun_ 2008-_2013 doneminde _AHL-Ankara, AI-!L-AntaIya, AHL-
Bodrum, AHL-Dalaman, AHL-Izmir, Istanbul-Almaata, Istanbul-Beyrut, Istanbul-Bologna,
Istanbul-Bukres, Istanbul-Dubai, Istanbul-Nurnberg, Istanbul-Roma, Istanbul-Sofya, Istanbul-
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Tiflis Istanbul-Uskip ve Istanbul-Zirih hatlarinda hakim durumda olduguna; ancak
kacginilabilir maliyet Uzeri gelir elde ettigine, bu nedenle bahsi gec¢en hatlarda yikici fiyat
uygulamak suretiyle hakim durumunu kotlye kullanmadigina,

3. Tirk Hava Yollari A.O.’nun 2008-2013 ddéneminde, istanbul-Kayseri, Istanbul-Sivas,
istanbul-Amsterdam, istanbul-Briiksel, istanbul-Berlin, istanbul-Donetsk, istanbul-Disseldorf,
istanbul-Frankfurt, Istanbul-Hannover, Istanbul-Kopenhag, Istanbul-Londra, istanbul-Lviv,
istanbul-Lyon, istanbul-Milano, istanbul-Miinih, istanbul-Paris, istanbul-Piristine, istanbul-
Stockholm, istanbul-Stuttgart, Istanbul-Tahran, Istanbul-Telaviv ve istanbul-Viyana hatlarinda
hakim durumda olduguna ve bu dénemde kaginilabilir maliyetin altinda gelir elde ettigine;
diger taraftan yapilan ayrintili analizler sonucunda s6z konusu maliyet alti fiyatlamanin yikici
fiyat olarak degerlendiriiemeyecegine ve bu nedenle bahsi gegen hatlarda yikici fiyat
uygulamak suretiyle hakim durumunu kotlye kullanmadigina,

4. Turk Hava Yollari A.O.nun Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Mudurlugu
vasitasiyla Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.’nin yeni hatlara girmesine engel olmak suretiyle
hakim durumunu kétlye kullandigina iligskin herhangi bilgi veya belgeye rastlanmadigina, bu
nedenle s6z konusu iddianin reddine,

5. Dolayisiyla Turk Hava Yollari A.O. hakkinda 4054 sayili Kanun'un 16. maddesi uyarinca
idari para cezasi uygulanmasina gerek olmadigina

OYBIRLIGI ile Ankara idare Mahkemelerinde yargi yolu agik olmak {izere karar verilmistir.
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