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C. BASVURUDA
BULUNAN : Re’sen

D. DOSYA KONUSU: Slot tahsislerine iliskin uygulamalarin ve devletlerarasi ikili
hava ulastirma anlagmalarinin 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun
cercevesinde degerlendirilmesi.

E. DOSYA EVRELERI: ilgili pazarda faaliyet gésteren bazi sirketlerce dile getirilen;
slot tahsisleri ve ikili hava ulagtirma anlagsmalarina yonelik olarak 4054 sayili Kanun
cercevesinde yapilabilecek bir islemin bulunup bulunmadiginin tespitine iliskin talepler
Uzerine, konu hakkinda diizenlenen 7.4.2008 tarih, 2008-4-79/ii-08-SEC sayili ik
inceleme Raporu, ayni tarih, REK.0.08.00.00-110/86 sayili Bagkanlik Onergesi ile 08-
28 sayili Kurul toplantisinda gorusulerek karara baglanmistir.

F. RAPORTOR GORUSU: lgili Rapor'da,

- Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Mudurlaga (SHGM)'nun slot tahsislerinde
rekabeti kisitlayici uygulamalarda bulundugu ve devletlerarasi ikili hava ulastirma
anlagsmalarinin rekabeti engelledidi hususlarina yonelik olarak 4054 sayili Kanun
cercevesinde herhangi bir 6narastirma yapilmasina gerek olmadig,

- Bununla beraber, sivil havacilik sektorinde rekabetin saglikli bir sekilde tesisi ve
gelisimi agisindan, sektore yonelik duzenleme, uygulama ve denetimlerin yeterli teknik
kadrosu bulunan ve gergek anlamda badimsiz idari otorite kimligi olan bir sivil
havacilik otoritesi tarafindan gercgeklestirimesinin ve 6zellikle slot tahsisi konusunda
bu tarden bir bagimsizhgi saglayacak tedbirlerin alinmasinin yararl olacagi; ayrica
yabanci ulkelerle yapilan ikili hava ulastirma anlasmalarinda Turk Hava Yollarn A.O.
(THY) disinda 6zel havayolu sirketlerinin de piyasa kosullari ¢ercevesinde pazara
girmesine imkan saglayici duzenlemeler yapiimasinin dig hat tarifeli yolcu tagsimacihgi
piyasasinda daha rekabetgi bir ortamin tesisi acisindan olumlu etkiler yapacagi, bu
cercevede olusturulacak Rekabet Kurulu goérusunun SHGM'ye bildirilmesinin yerinde
olacag!

gorusglerine yer verilmistir.
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G. INCELEME VE DEGERLENDIRME
G.1. Slot Tahsisleri
G.1.1. Diinya Uygulamalarn Cergcevesinde Genel Degerlendirme

Hizla buyuyen havacilik sektorinun karsi kargiya bulundugu en 6nemli sorunlardan
biri alt yapinin giderek daha yetersiz kalmasidir. Alt yapi unsurlarinin gelistirilemedigi
yerlerde mevcut havaalani kapasitelerinin etkin kullanimi giderek daha buyuk 6nem
kazanmaktadir. Bu da slot tahsisi konusunu giindeme getirmektedir.

Bir havalimaninin kapasitesi, apron buyukligu, ucak park yeri sayisi, kapi (gate)
sayisl, pasaport kontrolt, gumruk, guvenlik, bilet islemleri (check-in) ve bagaj islemleri
gibi kisitlayici faktorlere baglidir. Bu faktorlerin birbirleri ile azami koordineli olarak
kullanimi 6nemli ve gereklidir. Havalimaninin kapasitesini kisitlayici faktorlerin
kaldirlmasi veya kapasitenin artiriimasi yeni yatirnmlar gerektirdiginden zaman
almakta ve yuksek maliyet getirmektedir. Ancak havalimanlarinda cesitli birimler
arasinda koordinasyon kurulmasi ve meydan kapasitesinin en verimli gekilde
kullaniimasi ile sorunlar ¢éziumlenebilmektedir.

Koordine edilen ve tarifelerin yeniden duzene sokuldugu havaliman/meydanlarinin
onceden belirlenmis zaman dilimlerindeki ugus taleplerinin, slot koordinatoru
tarafindan degerlendirilmesi sonucu verilen, talep edilen veya bu talebe musait olan
en yakin inig/kalkis seferi igin, havaliman/meydan imkanlarinin kullanim hakki olarak
tanimlanan slotlarin etkin ve esitlikgi bir sekilde tahsis edilmesi kit bir kaynak olan
havaalani kapasitesinin en iyi sekilde kullanilmasi ve havayolu firmalarinin rekabetgi
bir yapillanma igerisinde faaliyet gdstermelerinin temin edilmesi agisindan buyuk
oneme sahiptir. Bir slot tahsis sisteminin olusturuimasindaki temel amag¢ yolcularin,
havayolu sirketlerinin ve havaalanlarinin faydalarini maksimize etmek icin kisitl
havaalani kapasitesinin en etkin kullanimini saglamaktir. Bu amaca ise, i) adil ve etkin
rekabetin tesisi, ii) havaalani hatlarinin gelisimi ve iii) kisitl ve yeni kapasitelerin etkin
kullaniminin saglanmasi amagclarini bir arada igeren bir dengenin saglanmasi ile
ulasilabilecektir.

Slotlarin ya da daha genel bir ifade ile havaalani kapasitesinin, havayolu sirketleri
arasinda etkin dagilimi denince, bu sirketlerin havaalani hizmetlerinden yararlanmak
icin odeyecekleri bedelin, bu bedelin marjinal sosyal maliyetine esitlenmesi
anlasiimalidir. Bu maliyet hem havaalani igleticisinin marjinal isletme maliyetini hem
de gecikmeleri nedeniyle havayolu sirketlerinin ve yolcularin katlanmak zorunda
kaldiklari maliyetleri kapsamaktadir. Havaalani fiziki kapasitesine yaklastikga,
gecikmelerden kaynaklanan maliyetler artar. Fiziksel kapasite tamamen
kullanildiginda ise marjinal sosyal maliyet, firsat maliyetini ya da tuketicinin
sunulmayan hizmetler i¢cin 6deme istegini de yansitir (willigness to pay). Uygulamada
havayolu sirketlerinin 6demeleri bu prensipler c¢ergevesinde belirlenemediginden
havaalani kullanim bedelleri marjinal sosyal maliyetin tamamini yansitmaz, marjinal
maliyetlerden bu sapma da etkinsizliklerin ortaya ¢ikmasina neden olur.

Sikigiklik olan havaalanlarinda uygulanmakta olan slot tahsis sistemi, slotlarin bunlara
en cok deger atfeden havayolu sirketlerine tahsis edilmesini her zaman saglayamadigi
gibi havayolu sirketlerinin verimli kullanmadiklari slotlari havuza geri dondurmelerini
saglayacak tegvik mekanizmalari da getirmemektedir. Nitekim yerlesik havayolu
sirketleri, yakin gelecekte potansiyel kazang goérulen hatlar, havuza devredilmeleri

2



90

100

110

120

130

08-28/322-106

halinde bir daha alinamayabileceginden, zarar etseler dahi bu hatlar isletmeye devam
edebilmektedirler.

Sikisik havalimanlarinda bulunan havuz slotlari da ya uygunsuz saatlerde oldugundan
ya da etkin bir hizmet sunusunu destekleyecek bir seri olusturamadigindan, yeni
hizmet sunacaklarin pazara girisini kisitlamaktadir. Slot dagitiminda etkin
olunamamasi bir yandan pazara yeni giren tesebbuslerin pazarda yerlesik
tesebbuslerle rekabet olanaklarini kisitlarken, diger yandan da yerlesik tesebbuslerin
hizmetlerini artirarak sebekelerini gelistirme olanaklarini kisittamaktadir.

Duguk maliyetli havayolu sirketlerinin slot yetersizligi nedeniyle daha az elverisli
havaalanlarini tercih etmek zorunda kalmalari, rekabet olanaklarini kisitliamakta, genel
olarak hava tagimaciligindaki etkilerini de azaltmaktadir.

Bugun uygulanmakta olan idari tahsis yontemlerine alternatif olusturacak, pazar
mekanizmasini esas alan etkin yontemler gelistiriimesi g¢alismalari sturmektedir. Bu
cercevede birincil tahsis yontemleri ve ikincil tahsis ydntemleri olarak
adlandirilabilecek iki ana grup tahsis mekanizmasi uzerinde durulmaktadir.

Birincil tahsis yontemleri, slotun ilk defa bir havayolu girketine verilmesi ile ilgilidir. Bu
cercevede slotlarin ihale edilmesi, slotlarin idare tarafindan belirlenecek ama prensip
olarak satin alma istegini yansitacak sekilde fiyatlanmasi ya da kismen ihale edilip
kismen idare tarafindan tahsis edilmesi gibi yontemler bulunmaktadir. Ancak ihale
yontemi ilk bakigta ¢ekici gorunmekle birlikte uygulamada 6nemli sikintilar yaratabilir.
Bu sikintilar, ihale edilecek hak olarak slotlarin niteliginden kaynaklanmaktadir.
Nitekim slotun belirli bir havaalanindaki belirli bir zaman araligina bagl olmasi, slotlari
diger mal ve hizmetlerden ayiran en temel Ozelliktir. Bu durumda baska
havaalanlarindaki ya da bagka zaman araliklarindaki slotlar olduk¢a yetersiz ikameler
halini almaktadir. Slotlarin birbirini ikame etme imkanlari azaldik¢a, bir ihalede
satilacak slotlarin sayisi artmakta, ancak her bir slota talip olacak tesebbus sayisi
azalmaktadir. Zira tesebbusler her hangi bir slota degil belirli bir slota talip
olmaktadirlar.

Bazi durumlarda slotlarin kalkis ya da inig i¢in kullanilmalarina, belirli bir terminale
ulasmak icin kullaniimalarina, ugak boyutuna ya da belirli bir park alanina
yakinlklarina gore de ayrima tabi tutulmasi slotlarin heterojenligini daha da
artirmaktadir.

Ayrica, tuketicilerin, slotlarin talep bakimindan tamamlayicisi niteligindeki bir takim
Ozellikleri aramalari, slotlarin birbiri yerine gecme imkanlarini kisitlayan bir diger
husustur. Her havaalaninda havayolu sirketleri kalkis ve inig igin uygun bilesimler
ararlar. Bu nedenle, bir slotun havayolu sirketi bakimindan degeri, ayni sirketin sahip
oldugu diger slotlara bagli olarak 6nemli dlgide degisebilmektedir.

Butun uygulama zorluklari bir yana birincil tahsis yontemlerinin amacina uygun
uygulanmasi sonucunda ortaya ¢ikacak ilk etki slot maliyetlerinin artmasi olacaktir.
Ancak, uzun mesafe ucan bir havayolu sirketinin toplam maliyetlerinin % 2 ila 5'i
havaalani giderlerinden olusurken, bu oran kisa mesafe ugan sirketler bakimindan %
5-10 ve yerel/low-cost/charter uganlar igcin de % 10-15tir. Bu nedenle slot
maliyetlerindeki artiglar daha ziyade kuguk havayolu sirketlerini olumsuz etkileyecektir.
Bunun yaninda en yodun zamanlardaki slot fiyatlarinin artigina paralel olarak yogun
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olmayan zamanlardaki slotlarin da fiyatlari artacaktir. Bu da kuiguk havayolu sirketlerini
bir kez daha olumsuz etkileyecektir.

ikincil tahsis ydntemleri ise, slotlar bir kez tahsis edildikten sonra hava yolu sirketleri
arasinda yeniden dagitiimasi ile ilgilidir. Bu sure¢ igerisinde slotlarin karsilikli
mulbadelesi ya da alinip satiimasi, kiralanmasi gibi uygulamalar mevcuttur. Nitekim,
1986 yilindan itibaren ABD’de dort buyuk havaalaninda (NY JFK, La Guardia, O’'Hare
Chicago, Ronald Reagan National Washington) slot takasi gergeklestirimektedir. Bu
uygulama halihazirda sadece i¢ hat uguslari bakimindan gegerlidir.

Bu slot takasi, slot kullanma hakkina sahip havayolu sirketleri arasinda ikili pazarliklar
sonucunda gerceklesmektedir. Ayrica Hava Ulagstirmasi Birligi (Air Transport
Association) de bu islemleri kolaylastirmak icin duzenli toplantilar gergeklestirmektedir.
Hatta bu degisimlerin saglanmasi konusunda kolaylastirici olarak faaliyet gosteren
brokerlar da vardir.

Ancak, wuygulama basladiktan sonra buylk havayolu sirketlerinin  bu dort
havaalanindaki slot kullanimlarinin arttigi gézlemlenmistir. Ancak bu artisin, etkinlik
kazanimlarindan mi kaynaklandigi, anti rekabetci davraniglarin etkisi mi oldugu ya da
sadece kuguk firmalarin sikisik ve pahali havalimanlarindan kaginmalarindan mi
kaynaklandigi konulari tartigmalidir.

Uygulamada slotlar, dunyadaki pekcok Ulkede oldugu gibi Uluslararasi Hava
Tasimacihgr Birligi (IATA) kriterlerine uygun olarak, “tarihsel haklar’ (grandfather
rights), yani bir havayolu sirketinin bir dnceki yilin ayni sezonunda almis oldugu slotun
mevcut sezon igin de o sirkete ait kazanilmis hak olarak gérulmesi esasina ve “kullan
ya da kaybet” (use-it or lose-it), yani mevcut sezonda sahip olunan slotlarin buyuk bir
kismini kullanmamasi halinde tarihsel hakkin kaybedilmesi esasina dayali olarak
tahsis edilmektedir. Ayrica havayolu tasiyicilari, yaz veya kis sezonlari baglamadan 4-
5 ay 6nce diuzenlenen ve dunyanin diger ulkelerinden birgok havayolu sirketinin de
katildigi IATA Tarife Konferanslarinda slot tahsisi konusunda dunyadaki diger
havayolu sirketleri ile karsilikli gérisme ve uzlagma imkani bulmaktadir.

Tarihsel hak kriterinin temel iktisadi argimani, uzun dénem yatirirm yapacak havayolu
sirketleri acisindan belirginlik saglamasi ve sektordeki faaliyetlerin surekliligi ve
istikrar1 acisindan gerekli olmasidir. Ancak slot tahsisinin etkin ve rekabetci olmadigi
gerekgesiyle tarihsel hak kriterinin yerine yeni bir slot tahsis sistemi (slotlarin
ucretlendirilmesi, slot igin ikincil bir pazar olusturulmasi gibi ¢ozimler iceren)
getirilmesi 6zellikle Avrupa Birligi (AB)'nde halihazirda tartisiimakta olan bir konudur.

Dunya capinda yaklasik 140 Ulkeden 270’in Uzerinde Uyeye sahip olan IATA slot
rejiminin, dort anahtar 6zelligi bulunmaktadir:

1- Tarife Koordinasyon Konferanslari: 1947 yilindan bu yana havayolu sirketleri, bir
sonraki senenin tarifelerini tartismak ve duzenlemek amaciyla bir araya
gelmektedirler. Bu konferanslarda tarifeler, karsilikli faydayr korumak kosuluyla bir
araya gelen havayolu sirketleri tarafindan ortaklasa belirlenmektedir.

2- Tarihsel Haklar (Kazanilmis Haklar): IATA cergevesinde bir havayolu sirketine, bir
onceki donemde kullanmis oldugu slotu tekrar ve oncelikli olarak kullanma imkani
veren haktir. Bu hak, havayolu sirketinin, bir slotu belirlenmis slre igerisinde
kullanmaktan kaginmasi veya slotu kendi istegiyle Slot Komisyonu'na iade etmesi
halinde son bulmaktadir. “Kullan ya da kaybet” kurali ¢er¢cevesinde havayolu sirketleri,
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kendilerine tahsis edilen slot slresinin %90 ve daha fazlasini kullandiklari strece slot
kullanma haklari gelecek donem igin de devam etmektedir.

3- Yeni Giren Kurali: “Tarihsel Haklar”, sektorde faaliyet gdsteren havayolu
sirketlerine, sektdre yeni girmek isteyen igletmelere karsi ciddi bir Ustanlik
saglanmaktadir. Bu sorunun ¢ozuamu igin |IATA tarafindan “Yeni Giren Kurall”
getirilmigtir. Bu c¢ercevede, tarihsel slotlarin Tarife Koordinasyon Konferansinda
tahsisinden sonra geriye kalan slotlarin %50’si dncelikli olarak sektdre yeni girmis olan
havayolu sirketlerine tahsis edilmektedir. Ancak yine de tarihsel haklarin devam
etmesi nedeniyle, sektdre yeni girmis olan havayolu sirketlerinin ihtiyaclarini tam
olarak kargilayacak ve sektorde uzun vyillardir faaliyet gosteren diger isletmeler ile
etkin bir sekilde rekabet etmelerine imkan taniyacak sekilde adil ve etkin bir slot
tahsisinin gerceklestirildigini sdylemek mumkun degildir.

4- Bagimsiz Slot Koordinasyonu: Tarihsel Haklar kapsaminda olmayan slotlar, IATA
rehberinde yer verilen onceliklerin dikkate alinmasi ve havayolu sirketleri arasinda
ayrimcilik yapilmamasi yoluyla Tarife Komisyonu tarafindan olusturulmus olan “slot
havuzu”ndan istekli olan havayolu sirketlerine temin edilmektedir. Bu kapsamda, slot
tahsis sdrecinin adil ve guvenilir bir sekilde yuratilmesi igin slot tahsisini
gerceklestirmekle yukumll olan kurumun bagimsiz bir yapiya sahip olmasi buyuk
onem arz etmektedir.

AB’de, Topluluk Havaalanlar’'nda Slotlarin Dagitimi igin Ortak Kurallara iliskin 95/93
saylli Konsey Tuzugu’'nde de slot tahsisinin tarafsiz, seffaf ve ayirimci olmayan
kurallara dayandirimasi gerektigi, ayrica slot kooridinatérinun fonksiyonel olarak
herhangi bir ilgili taraftan bagimsiz olmasinin ve faaliyetlerinin finansmaninin da bu
bagimsizigi garanti altina alacak gekilde saglanmasinin  6nemli oldugu
vurgulanmaktadir.

Avrupa’daki Ulke uygulamalarina bakildiginda da slot kooridnasyonunun genellikle
tamamen bagimsiz kurumlar ya da birlikler tarafindan geceklestirildigi gorulmektedir.
Ornegin, italya'da, 6nceden slot dagitimi italyan milli havayolu sirketi Alitalia
tarafindan gergeklestirilirken, 6zellikle italyan Rekabet Otoritesi'nin slot dagitimina
iligkin baslattigi sorusturmalar nedeniyle 1997 yilinda bu godrev Alitalia’dan alinarak
‘Assoclearence” olarak bilinen, kar amaci gutmeyen ve havayolu sirketleri ile
havalimani igleticilerinin temsilcilerinden olusan bir birlige verilmistir. Fransa’da slot
tahsisi ayni sekilde havayolu sirketleri ve havaalani isleticilerinin olusturdugu bagimsiz
bir birlik olan COHOR tarafindan yurutulmekte olup sivil havaciliktan sorumlu Bakanlik
COHOR toplantilarina katilmakta ve sadece danismanlik yapabilmektedir. isvigre’de
slot dagitimi, bagimsiz, kar amaci olmayan havayolu sirketleri ve havalimani
isleticilerinin olusturdugu ve esas olarak isvigre hava yolu tasiyicilari ve havalimani
isletenler tarafindan finanse edilen bir organizasyon tarafindan gergeklestirimektedir.
Avusturya’da da slot koordinasyonu, 2002 yilinda havayolu sirketleri ve
havalimanlarinin kurdugu “Schedule Coordination Austria” olarak bilinen 6zel bir
limited sirket tarafindan yapiimaktadir.

Sonu¢ olarak bu gun itibariyla en wuygulanabilir yontem, Oozellikle sikisik
havalimanlarinda slot tahsisini bu igi Ustlenen bir birimin gergeklestirmesidir. Bu
birimin, idari 6zerkligi haiz, etkin bir tahsis yapabilecek donanima sahip ve tUm sektor
aktorlerine esit mesafede faaliyet gOsterecek bir duzenleyici kurulus olarak
orgutlenmesi gerekliligi genel kabul gormektedir. Bu noktada rekabet yaratmak ve
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korumak igin cesitli rekabet ve ekonomi politikasi tedbirleri kacinilmaz olmaktadir.
Tahsis isleminin tarafsizhdi, objektifligi ve seffafligi pazardaki rekabetin korunmasi
bakimindan hayati bir 6nem tasimaktadir. Bu temel ilkelere ek olarak, pazara girisin
cesaretlendiriimesi ve yeni giren igletmelere pazarda tutunabilme imkanlarinin
yaratilabilmesi igin serbest slotlarin tahsisinde 6ncelik saglanmasi ya da serbest
slotlarin bir kisminin pazara yeni giren ya da belirli bir hatta yeni sefer duzenleyen
isletmelere ayrilmasi gibi duzenleyici tedbirler alinmasi gerekmektedir .

G.1.2. Slot Tahsislerine Yénelik Ulkemiz Mevzuati ve Uygulamalari

Ulkemiz havalimanlarinda, havalimanlarina gelis ve kalkis saatlerine iliskin slot
uygulamasi, Ulkemize yonelik uluslararasi trafigin artmasi sonucu, talebe uygun bir
hizmet vermek, havalimani hizmetlerini en verimli sekilde degerlendirimek ve bu
suretle planlama safhasinda varig/kalkis saatlerini dizenlemek gerekgesi ile
Ulastirma Bakanhgi'nin 7.1.1992 tarih, B.11.00.02/66 sayili Talimat’i geregi 28.3.1993
tarihinden itibaren baglatiimistir. Slot uygulamasi vyerli ve yabanci havayolu
sirketlerinin, yolcu ve/veya kargo tasimaciligi icin tarifeli, charter ve ilave uguglar ile
planh teknik iniglerini kapsamaktadir. istanbul, Antalya, Ankara, izmir, Dalaman ve
Bodrum havalimanlarinda baglatilan slot uygulamasina ileriki donemlerde Kayseri
Havalimani da dahil edilerek uygulama alani genigletilmistir.

Ulkemizde, 2005 yili Ajustos ayina kadar, slot uygulamasini gergeklestiren (niteler,
operasyonun gerceklesmesine 72 saat kalana kadar (Operasyonel Donem) yapilan
planlamalar i¢in milli tasiyici "Turk Hava Yollari Slot Koordinatérligu", son 48 saat,
hafta sonu, bayram ve tatil giinlerinde "DHMI Atatiirk Havalimani Slot Koordinasyon
Merkezi" olmus; ancak 2005 yili sonunda THY ile 6zel havayolu sirketleri arasinda slot
konusunda uygulamada yasanan sorunlar nedeniyle ve AB’ye uyum cercevesinde
Ulastirma Bakanl@i tarafindan slot konusunda yeni bir dizenlemeye gidilmistir.

Bu cercevede Ulkemizde bulunan havaliman/meydanlarinin apron ve park sahasi
kapasiteleri ile hava sahasi kapasitelerinin, koordinasyon ve tarife dizenleme
kapsamina alinmasi durumunda tarifeli veya tarifesiz i¢ ve dig hatlarda sefer
dizenleyen yerli ve yabanci tum havayolu isletmeleri ile diger kurum ve kuruluglar
tarafindan havaliman/meydanlarinin |ATA standartlarina uygun olarak en verimli
sekilde kullaniimasini temin amaciyla 2006 yilinda Ulastirma Bakanhgi’'nca “Slot
Uygulama Prensipleri Talimati (SHT-SLOT)” yayimlanarak, slot tahsisinin bagimsiz,
tarafsiz ve seffaf gergeklestirimesine yonelik bir Slot Koordinasyon Merkezi
olusturulmustur. S6z konusu Merkez, Ulastirma Bakanligr’'na baghh SHGM bunyesinde
bulunmaktadir.

Slot Uygulama Prensipleri Talimati uyarinca, ulkemizdeki slot uygulanan
havaliman/meydanlarinda belirlenen slot zamanina gore konaklama yapan, i¢ ve dig
hatlarda tarifeli ve tarifesiz sefer dizenleyen yerli ve yabanci tum havayolu igletmeleri
slot uygulamasina tabidir.

Slot tahsisi icin SHGM koordinesinde yapilacak uygulamalarda dikkat edilecek en
onemli kriter, Uzerinde taraflarca mutabakat saglanan hava sahasi, meydan, pist,
apron kapasiteleri ile varsa 6zel terminal isleticilerinin katilimi ile tespit edilen terminal
kapasiteleridir. Havalimani Yonetimi ve Hava Trafik Otoritesi ile Havayolu isleticileri,
hava ulasiminda taleplere uygun hizmet goéturmek ve olanaklar en iyi sekilde
degerlendirmek hususlarinda ortak sorumludurlar.
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Slot Talep Degerlendirme Komisyonu (STDK) ise, SHGM koordinesinde Devlet Hava
Meydanlari isletmesi Genel Mudirligi (DHMi) Operasyonel Slot Unitesi, Slot
Koordinatorluga, ilgili terminal isleticisi, ilgili havaliman/meydanini Us olarak kullanan
yerli havayolu sirketleri ile diger hava ve yer igletmelerinden olugsan bir komisyondur.
Ayrica, Talimat uyarinca Ulkemizdeki Slot uygulamalarini koordine etmek amaci ile
Sivil Havacilik Genel Miduru tarafindan bir Slot Koordinatora atanir.

Slot Koordinatort, sorumlulugunda olusturulan STDK temsilcilerinin  katilimi ile
koordinatorlugunun gorevlerini ve ¢alismalarindaki prensipleri belirler. Talimat
uyarinca Ulastirma Bakanligi'na bagh olarak calismalarini tarafsiz, adil ve geffaf
olarak yurUtmesi oOngorulen slot koordinatord, slot uygulama ¢aligsmalarinda,
uluslararasi kabul goéren kural ve standartlar cercevesinde, koordinasyon/tarife
dizenleme kapsaminda bulunan havaliman/meydanlarinin kapasite parametrelerini
oncelikle dikkate alir.

Talimatta, slot koordinatorinin galigsmalarinda seffafligin saglanmasina azami 6zen
gOsterecegi, talep halinde hava tasima isletmeleri icin yayimlanan slotlari, bekleme
listelerini, meydan kapasiteleri ile haftanin glnleri ve gunun saatlerine gore doluluk
oranlarini sivil havacilik otoriteleri, meydan otoriteleri, havayolu sirketleri ve yetkili
temsilcileri ile paylasacadi ve slot tahsisinde IATA kriterlerini esas alacagi da ayrica
belirtilmistir.

Slot Uygulama Talimati uyarinca donemsel ve operasyonel slot talepleri agsamasinda
slot tahsis iglemlerinin saglikli ve verimli yuratilmesi maksadi ile SHGM, DHMi ve
THY eleman ve teknik donanim (network, duzenli destek, SITA, PC, yazici, faks,
internet gibi) temin eder. SHGM ihtiya¢ halinde 6zel terminal igletmecisi kuruluslar,
O0zel havayolu sirketleri gibi kuruluglardan da eleman ve teknik donanim amaciyla
destek talep edehbilir.

Goruldugu uzere, slotlarin hangi usul ve esaslara gore verilecedi Slot Uygulama
Prensipleri Talimat’'nda ayrintilh olarak dizenlenmistir. Ozellikle Slot Koordinasyon
Merkezi’'nin kurulmasini takiben, 6zel havayolu firmalarinin faaliyetlerine de paralel
olarak slot tahsislerinde 6nemli bir artis kaydedilmistir.

G.1.3. Slot Tahsislerine Yonelik Degerlendirme

Dosya mevcudu bilgilere gére 2007/2008 Kis Tarifesi gercevesinde i¢ hatlarda faaliyet
gosteren Sunexpress’in toplam 76, Atlasdet'in 134, Onur Air'in 224, Pegasus’un 251
ve THY’nin toplam 953 adet slotu bulunmaktadir. Adi gecen havayolu sirketlerinin
internet sitelerinden elde edilen bilgilere gore Sunexpress s6z konusu hizmetlerini 15
ucaklik bir filo ile gerceklestirmekteyken Atlas Jet'in filosunda 11, Onur Air’in filosunda
25, Pegasus’un filosunda 15 ve THY’nin filosunda ise 99 adet ucak faaliyet
goOstermektedir.

Sunexpress 76 adet slotunu 3 sehirden toplam 19 sehre yaptigi seferlerle
doldururken, AtlasJet yalnizca istanbul’dan toplam 19 sehre diizenledidi seferlerle
haftalik 134 adet slot kullanmaktadir. Onur Air, istanbul’dan toplam 14 sehre yaptig
seferlerle 224 adet slot kullanmakta olup, Pegasus igin bu rakamlar 5 sehirden toplam
39 sehir icin 251 slot olarak gergeklesmektedir. Sektdrin en blyuk firmasi olan THY
ise slot uygulamasina tabi olan havaalanlari igin 2007/2008 Kis Tarifesi ¢ergevesinde
3 sehirden toplam 67 sehre sefer dizenlemekte olup, sahip oldugu haftalik slot sayisi
toplam 953’t0r.
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Her ne kadar, yukarida yer verilen bilgiler gercevesinde havayolu firmalarinin sahip
olduklar filolarin hizmet kapasiteleri ve firmalara tahsis edilen slot miktarlar oldukga
orantili gdziikse de, sektdrde en karli hat olarak kabul edilen Ankara-istanbul hatti igin
ayni oranin s6z konusu olmadi§i dikkat gekmektedir. Nitekim, Ankara-istanbul hatti
icin THY’nin 112 slotu mevcutken, diger havayolu firmalarinin bu hatta hi¢ slotu
bulunmamaktadir. istanbul-Ankara hatti igin ise THY’nin 112, Pegasus’un 33 ve Atlas
Jetin 17 adet slotu bulunmaktadir. THY’nin bu hattaki slot Gstanlugo
tarihsel/kazanilmis haklarindan kaynaklanmaktadir.

Bu noktada deginilmesi gereken bir baska husus, sektdre yeni girecek olan havayolu
sirketlerinin rekabetci bir ortamda faaliyet gosterebilmelerinin temin edilmesidir.
Nitekim sektore yeni giris yapan bir havayolu sirketinin etkin bir sekilde faaliyet
gOsterebilmesi ve sektorde uzun suredir faaliyet gosteren diger havayolu sirketleri ile
rekabet edebilmesi igin Ozellikle kisa mesafeli hatlarda daha sik uguslar
gerceklestirmesi 6nem kazanmaktadir. Ancak, ulkemiz havalimanlarinin, 6zellikle
yogun sikisikliklarin yasandigi buyuk havalimanlarinin genel durumu g6z 6nune
alindiginda; gerek halihazirda sektorde faaliyet gostermekte olan havayolu
sirketlerinin sahip olduklari tarihsel haklar gerekse havalimanlarindaki kit kaynaklar
nedeniyle slot uygulanmakta olan birgok havalimaninda, sektdre yeni giris yapacak
olan havayolu firmalari agisindan uygun slot elde etmek oldukga gugtur.

Yakin bir zamandan bu yana AB duzenleyici kuruluglari ve tye ulkeleri arasinda bu
sorunun ¢dzimii icin neler yapilabilecegi tartisilmaktadir. Onerilen ¢éziimlerden en
¢cok kabul goreni tarihsel/lkazanilmig haklarin -her ne kadar kisa vadede kaldirilmasi
mUmkun gézukmese de- kisittanmasi yonundedir.

Ulkemizde de bu ydnde bir kisittama getirilmesi icin yasal diizenlemelerde bazi
degisiklikler yapilabilecegi yonunde gorusler bulunmaktadir. $Soyle ki; Slot Uygulama
Prensipleri Talimat’'nin “Slot Tahditleri” bashkh 10. bolumunde, “Slot uygulanmakta
olan tim havaliman/meydanlarinda bir tarife dénemi igerisinde almig olduklari slota en
fazla %20 oraninda uymayan veya en fazla 5 defa slot almadan ugus yapan veya
kullanmadiklari tiim slotlari (ugus saatine en az 72 saat kala) iade etmeyen havayolu
isletmelerinin anilan seferler igcin kazanilmis haklari sona erer.” denilmektedir. S6z
konusu duzenlemede yer alan %20 oraninin asagi ¢ekilmesi durumunda, slotlarin
daha etkin kullanimi agisindan olumlu gelismeler olabilecektir.

Ayrica; yine Slot Uygulama Prensipleri Talimat’'nin 6. maddesinde yer verilen talep
degerlendirimesinde oOncelik tasiyan kriterlerden kazanilmig haklara iliskin
dizenlemenin yeniden gozden gegirilebilecegdi; bu ¢ergevede bu haklara dayanilarak
oncelikli olarak tahsis edilen slot miktarinin azaltiimasinin 6zellikle sektore yeni
girecek olan havayolu sirketleri agisindan ¢cok 6nemli bir rekabet avantaji saglayacagi
kanaatine varilmistir.

Sektoru duzenleyerek sivil havacilik kurallarinin gelistiriimesine buyuk katkida bulunan
havacilik personeli lisanslarinin  duzenlenmesi, tum havacilik faaliyetlerinin
ruhsatlandirilmasi, Turk hava sahasindaki hava trafiginin guvenli, suratli ve dizenli bir
sekilde vyurGtilmesi, uluslararasi gelismelerin takibi, hava araci kazalarinin
incelenmesi, sivil havacilik egitiminin esaslarinin belirlenmesi ve tum sivil havacilik
sisteminin denetimi gibi tUm uygulamalardan sorumlu, bu cergcevede sektdorde hem
dizenleyici hem de uygulayici ve denetleyici bir kurum olarak faaliyet gosteren
SHGM’nin 6zerk bir otorite olmasi sektorun gelisimi agisindan gereklidir.
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Cumhurbaskanligr’nin 21.8.1998 tarih, B.01.0.YKB.02-83-1458-4345 sayili direktifi ve
31.7.1998 tarih, 98/11552 sayili Bakanlar Kurulu Karari geregince Ulastirma
Bakanligrnin esgudimuande 2-3-4 Kasim 1998 tarihlerinde gerceklestiriimis olan 1.
Yuksek Havacilik Surasrnin sonug bildirgesinde de, havaciligin bir batin olarak
tamamiyla uluslararasi kurallardan olusan ve bu kurallarin Glkelerin sivil havacilik
otoriteleri koordinasyonunda uygulanmasiyla isleyen bir sektor oldugu, bu kesin
kurallarin uygulatilmasi ve yapilan uygulamalarin kontrol altinda tutulmasinin, ancak
gercek anlamda otorite kimligi olan yeterli ekonomik kaynaklara sahip ve gugli bir
teknik kadroyu bunyesinde bulunduran 6zerk bir sivil havacilik otoritesi ile mimkin
olabilecegi ifade edilmistir. Ayrica, anilan Bildirge'de SHGM'nin tum faaliyetlerini
herhangi bir Gcret karsiligi olmaksizin kamu hizmeti olarak yaptigi ve dolayisiyla
faaliyetleri geregi masraflarinin genel butgeden kargilandidi belirtilerek, bu durumun
SHGM’nin yeniden yapilanmasini kaginilmaz hale getirdigi vurgulanmaktadir.
Diinya’daki uygulamalara bakildiginda da ingiltere ve irlanda gibi gelismis Ulkelerde
sivil havaciliga iligkin uygulamalarin bagimsiz organlar aracihdiyla surduraldaga
gorulmektedir.

THY’nin Ozellestiriimesine iliskin 6.6.2000 tarihli Kurulumuz Karar’'nda da, mesleki
daire gorusu dogrultusunda, 6zerk bir sivil havacilik otoritesinin kurulmasinin yararli
olacag gorusune yer verilmis ve bu yondeki Kurul Gorusu Ozellestirme |daresi'ne
iletilmigtir.

Diger taraftan, AB’ye giris surecinde ulastirma mevzuat uyumu cergevesinde,
Ulastirma Bakanligi tarafindan, SHGM’nin yapisinin degistirilerek finansal ve teknik
acidan Ozerk, diger yonlerden Ulastirma Bakanlidr'na bagl idari bir yapinin
olusturulmasi taahhut edilmis ve 18.11.2005 tarih, 25997 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanan 5431 sayih Sivil Havacilik Genel Mudurligu Tegkilat ve Gorevleri
Hakkindaki Kanun ile bu taahhit yerine getirilmistir. Halihazirda SHGM, Ulastirma
Bakanhgi'na bagdli, kamu tluzel kisiligini haiz, 6zel butceli idari bir yapi olarak faaliyet
goOstermektedir

Bununla birlikte; mevcut durumda, bir taraftan, sektort duzenleyici kurallar,
uygulamalar ve denetimler Ulastirma Bakanligi'na bagh SHGM tarafindan yapilmakta,
diger taraftan da Ozellestirme idaresi Bagkanliyr'nin 25.6.2006 tarihi itibariyla % 571'i
halka acik olan THY’de devletin % 49 oraninda ortakhdi ve C Grubu imtiyazli hisseleri
bulunmaktadir. Bu durumda devlet hem bir havayolu sirketinin hissedari hem de
sektdrun duzenleyicisi ve denetleyicisidir. Pazara girigler ve etkin bir rekabet acisindan
son derece onemli olan slot dagitimindan sorumlu slot koordinatora de, her ne kadar
O0zel butceli de olsa idari yonlerden Ulastirma Bakanhgr'na bagh olan SHGM
tarafindan belirlenmekte olup, slot tahsisi teknik yonlerden de (kullanilan sistem ve
teknik eleman) halen THY’ye bagimlidir. Bu tur bir yapinin potansiyel olarak, havayolu
sektorinde rekabetin saglikli bir sekilde tesisini olumsuz etkileyebilecedi, bu nedenle,
sektorde etkin rekabetin tesisi ve gelisimi agisindan bagimsiz ve yeterli idari ve teknik
kapasitesi olan 6zerk bir sivil havacilik otoritesi kurulmasinin ve 6zellikle de slot tahsisi
konusunda tam bir bagimsizligi saglayacak tedbirlerin alinmasinin yararli olacagi
kanaatine varilmistir.
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G.2. Devletlerarasi ikili Hava Ulastirma Anlagmalari

Havacilik, hata toleranslarinin azhgi, kaza-kirrm-ariza sonuglarinin agir olmasi,
yuksek teknoloji kullaniminin yogunlugu, stratejik dnem tasimasi gibi sebeplerle, tium
dinyada devlet denetiminin en ylksek oldugu sektorlerden biridir.

Devletler, havacihigin saglikh ve emniyetli sekilde yapilmasi amaciyla, havacilikta
calisan personelin niteliklerinden hava araclarinin teknik o&zelliklerine, hava alani
sartlarindan tehlikeli maddelerin hava yoluyla tasinmasina kadar tum havacilik
konularinda detayli ve iyi tanimlanmig kurallar ve standartlar gelistirmigler, bu kurallara
harfiyen uyulmasini saglamak igin de gesitli organizasyonlar kurmuslardir. ismi ve
teskilat yapisi ulkeden Ulkeye farkliliklar gosterse de, bu organizasyonlar, o devletin
hava sahasi iginde gerceklestirilen her turli havacilik faaliyeti i¢in Sivil Havacilik
Otoritesi olarak devleti temsil ederler.

Ancak, havaciligin ugak imalatindan ugus operasyonlarina kadar uluslararasi bir
yapisi olmasi, Ulkelerin kendi hava sahalan igerisinde gecerli olan kurallar
sistematiginin yetersiz kalmasina yol agmistir. Bu nedenle havacilik sektoru ile ilgili
standartlar uluslararasi anlasmalar ve organizasyonlar vasitasiyla belirlenmis ve bu
konudaki milli hukuk duzenlemeleri uyumlastiriilmaya galisilmigtir.

G.2.1. Uluslararasi Anlagmalarin Yapilmasinda Usul Kurallari

Gegerli uluslararasi anlagsmalarin yapiimasi igin Anayasa’nin 90. maddesinde
ongorulen “Milletlerarasi anlagsmalari uygun bulma” prosedirundn takip edilmesi
gerekmektedir. Anayasa’nin 104. maddesine gore Cumhurbaskanr’nin milletlerarasi
anlagsmalari onaylamasi ve yayimlamasi da zorunludur. Konu hakkinda Anayasa’da
yer alan kurallarin diginda 244 sayili "Milletlerarasi Anlagmalarin Yapilmasi, Yururluge
Girmesi ve Yayinlanmasi ile Bazi Anlasmalarin Yapilmasi igin Bakanlar Kurulu’na
Yetki Verilmesi Hakkinda Kanun” ve 1173 sayih “Milletler Arasi Munasebetlerin
Yurutilmesi ve Koordinasyonu Hakkinda Kanun” ile genelge, ictuzik gibi bagka
duzenleyici iglemlerin olusturdugu bir mevzuat toplulugu bulunmaktadir.

Uluslararasi anlagsmalarin i¢ hukuk bakimindan gecerlilik kazanabilmesi igin
gorusmeleri yapanlara yetki belgesi verilmesi, anlagsmalarin vyetkili temsilciler
tarafindan hazirlanmasi ve imzalanmasi, TBMM tarafindan uygun bulunmasi,
Bakanlar Kurulu Kararnamesi ile onaylanmasi gibi uzun usul sureglerinden gegmeleri
gerekmektedir. Teknik  Ozellik tasiyan anlagsmalarin  goérusulmesinde ve
imzalanmasinda Disisleri Bakanligi'ndan yetkililer ile birlikte ilgili teknik kurum ve
kurulus calisanlari da Bakanlar Kurulu Kararnamesi ile yetkilendiriimektedir. Ornegin
sivil havacilikla ilgili isbirligi anlagmalari bakimindan SHGM'den temsilciler
gorusmeleri yurutmek ve anlagmalari imzalamak konusunda yetkilendiriimektedirler.

Anayasa’nin 90. maddesi uyarinca uluslararasi anlasmalar TBMM tarafindan uygun
bulunmasi gerekenler ve Bakanlar Kurulu tarafindan onaylanmasi gerekenler seklinde
iki gruba ayrilmistir. Anayasa’ya gore uluslararasi anlagmalarin TBMM tarafindan bir
yasa ile uygun bulunmalari anlasmalarin baglayicilik kazanmasi igin dngérulen olagan
yoldur. Zira Anayasa’nin 90. maddesi ilk fikrasinda “Tirkiye Cumhuriyeti adina
yabanci devletlerle ve milletlerarasi kuruluslarla yapilacak anlagsmalarin onaylanmasi,
Tirkiye Blyiik Millet Meclisinin onaylamayi bir kanunla uygun bulmasina baghdir.”
denilmektedir.
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ikinci grup anlagmalarln baglayicilik kazanmasi i¢in ise Bakanlar Kurulu karari yeterli
olmaktadir. Buna goére “... Ekonomik, ticari veya teknik iliskileri diizenleyen ve siiresi
bir yili asmayan anla§malar Devlet Maliyesi bakimindan bir yliklenme getirmemek,
kigi hallerine ve Tirklerin yabanci memleketlerdeki mlilkiyet haklarina dokunmamak
sartiyla, yayimlanma ile ydirtirliige konabilir. Bu takdirde bu anlasmalar, yayimlarindan
baslayarak iki ay icinde Ttirkiye Bliylik Millet Meclisinin bilgisine sunulur.”

Milletlerarasi bir anlasmaya dayanan uygulama anlagsmalari ile kanunun verdigi
yetkiye dayanilarak yapilan ekonomik, ticari, teknik veya idari anlagmalarin Turkiye
Buyuk Millet Meclisince uygun bulunmasi zorunlulugu yoktur; ancak, bu fikraya gore
yapilan ekonomik, ticari veya Ozel kisilerin haklarini ilgilendiren anlagsmalar,
yayimlanmadan yurarluge konulamaz. Ayrica Bakanlar Kurulu’nun yetkisine birakilan
anlasmalarin kapsami 244 sayili Kanun ile daha da genigletiimis ve bdylece
ekonomik, ticari, teknik veya yonetsel nitelikteki anlasmalar, suresi 1 yili gegse,
maliyeye yuklenme getirse, kisisel statllere ve Turklerin yabanci devletlerdeki
mulkiyet haklarina dokunsa bile, “yasalarin énceden tanidigi yetkilere dayanilarak
yapilan” anlagmalar arasina sokulduklari igin Bakanlar Kurulu'nun vyetkisine
birakilmigtir . Ancak Anayasa hukmu geregince Turk kanunlarina degisiklik getiren
her tarli anlagsmalarin yapilmasinda TBMM’nin uygun bulma kanunu ¢ikarmasi
zorunludur.

Bdylece Anayasa’da genel olarak uluslararasi anlagsmalari onaylama yetkisi TBMM‘nin
onaylama kanunu c¢ikarmasina bagli tutuluyorsa da bir batiun olarak bakildiginda
yasama ile yuritme arasinda yetki paylagsimina gidildigi ve yurutmenin daha Ustin
oldugu gorulmektedir. Bir diger ifade ile uluslararasi anlasmalarin buyuk bir cogunlugu
bakimindan sanilanin aksine onaylama yetkisi Bakanlar Kurulu’na verilmigtir. Bunun
altinda yatan sebep yukarida sayilan turdeki anlagsmalarin bir an evvel yururlige
sokulmasi ihtiyacidir.

Netice itibariyla, uluslararasi anlagmalarin yururlige girebilmesi icin Bakanlar
Kurulu’nun veya TBMM’nin bir uluslararasi anlagsmayi uygun bulmasinin ardindan
Cumhurbaskani’'nin onaylamasi ve anlagma metninin Resmi Gazete’de yayimlanmasi
da gerceklestiriimesi zorunlu sureclerdendir.

Uluslararasi anlasmalarin i¢ hukuktaki baglayiciligina gelince; “Usuliine gére
ydardrlige konulmus milletlerarasi anlagsmalar kanun hikmdindedir. Bunlar hakkinda
Anayasaya aykirilik iddiasi ile Anayasa Mahkemesine bagvurulamaz. Usuliine gére
yardrlige konulmus temel hak ve oOzglrliiklere iliskin milletlerarasi anlasmalarla
kanunlarin  ayni  konuda farkli  hiklimler igcermesi nedeniyle ¢ikabilecek
uyusmazliklarda milletlerarasi anlagsma hiikiimleri esas alinir.”

Sivil havacilik alanindaki uluslararasi anlagsmalarin yapilmasinda da yukarida aktarilan
sureg igletilmektedir. Buna goére sivil havacilik anlagmalarinin hazirlanmasinda ve
imzalanmasinda Disisleri Bakanhgi yetkililerinin yaninda SHGM'den teknokratlar
Bakanlar Kurulu Kararnamesi ile yetkilendiriimekte ve gorugmeleri yurutmektedirler.
Bu tur anlasmalar ekonomik, ticari ve teknik nitelikte olduklarindan Bakanlar Kurulu
tarafindan onaylanmakta, Cumhurbagkani’'nin onayinin ardindan Bakanlar Kurulu
Kararnamesi ekinde Resmi Gazete’de yayimlanarak yururlige girmektedirler.
Goruldugu uzere sivil havacilik alanindaki uluslararasi anlagsmalarin yarurlige girmesi
uzun usul sureglerinin gergeklestiriimesine baglidir.
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G.2.2. Ulkemizin Taraf Oldugu Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmalari

Havacilik konusundaki uluslararasi mizakereler hemen |. Dinya Savasi’'nin ardindan
baglamis ve 1919'da imzalanan Paris Konvansiyonu ile Ulkelerin hava sahalarindaki
hakumranlik haklari givence altina alinmig ve bu nokta itibari ile de devletlerin hava
tagsimaciligina mudahil olmalari kaginilmaz olmustur. Paris Konvansiyonu’nu 1926’da
Madrid Sozlesmesi, 1928'de Havana Sozlesmesi ve 1929’da Vargova sOzlesmesi
izlemis ve bu sozlegsmeler degisik protokoller ile gelistiriimistir. Buna ragmen yeni
teknik gelismeler yeni duzenlemeler yapilmasini zorunlu hale getirmis ve henuz Il
Dunya Savagi devam ederken, 1944’de 52 Ulkenin katilimi ile duzenlenen Sikago
Konferansinda, uluslararasi hava tagimaciliginda asagidaki konularda ¢ok uluslu bir
anlasma yapilmasinin zemini aranmigtir.

Sikago Sozlesmesi uluslararasi sivil havaciligin  esaslarini  evrensel duzeyde
duzenleyen ve uluslararasi hava hukukunun cari kurallarini belirleyen temel bir
metindir. Tuarkiye’nin 5.6.1945 tarih, 4749 sayih Kanun ile onayladigi Sikago
Sozlesmesi'ne gunumuzde 152 devlet taraf olmustur. Ayrica bu anlagsma ile
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) kurularak ¢alismalarina baslamigtir. ICAO
havacilik alanindaki teknik ve operasyonel standartlarin saptanmasi igin devletlerarasi
ortak bir platform sagladigi gibi, pek c¢ok Ulkenin havaalani tesislerinin
olusturulmasinda, hava navigasyon sistemlerinin kurulmasinda ve sivil havacilik alt
yapilarinin olusturulmasinda bu Ulkelere ciddi teknik destek saglamistir. Ayrica
ICAO’yu dengelemek, havayolu sirketlerinin ¢ikarlarini  kollamak ve hizmet
standardlarini olusturmak Uzere, 1945’te bir diger devletlerarasi organizasyon olarak
Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) kurulmustur.

Sikago Anlagmasi devletler arasinda pek ¢ok konuda mutabakat saglanmasina zemin
hazirladiysa da hava tagimaciliginda serbestlikten yana olan ABD, isveg, Hollanda
gibi Ulkeler ile korumaciliktan yana olan Ingiltere, Fransa gibi Ulkelerin ortak bir
politikada birlesmesini saglayamamigtir. Bu nedenle Ulkeler arasi hava tasimacilik
hizmetlerinin igleyisini dizenlemek Uzere ikili anlagmalarin kuruldugu yaklagik 30 yil
suren bir donem baslamistir. Bu ikili anlasmalarin ana amaci, her iki tarafta da kag
havayolu sirketinin, hangi noktalara, hangi trafik haklari ile ugacaklarini anlagsma altina
alarak, pazara erisim ve giris derecesini kontrol altinda tutmaktir.

Bu doénemde sadece devlet hava yollarinin var olmasi nedeniyle rekabetten stz
edilmesi de mumkun degildir. Uluslararasi piyasanin liberalizasyonu oOncesinde,
uluslararasi hatlarin gok buyuk bir kisminda sadece her iki Ulkenin de bayrak tagiyicisi
ve devlet sirketi konumunda olan iki havayolu sirketi ucabilmekte idi. Bu donemde
yapilan ikili anlasmalarin karakteristik 6zelliklerinden birisi de her iki Ulkenin de tek
bayrak tasiyict havayolu sirketi gostermesidir ve gunuimuzde ikili havacilik
anlagsmalarinin rekabetin 6nunde engel olarak gorulmesinin sebebi de budur.

1970’li yillardan gunumize uzanan donemde ise havacilik anlagmalarinda
liberallesme genel kabul goren ilke haline gelmistir. Bunda charter hava
tagsimaciliginin artmasinin buyuk etkisi olmustur. Cunkid daha c¢ok koltuk sayisiyla ve
dolu ucgaklarla duzenlenen tarifesiz seferler ile maliyetler disurilmus, charter seferler
liberal denebilecek bir pazar ortaminda gerceklestiriimistir. Neticede ABD ve AB’de
havayolu tasimaciigi sektérinde deregulasyon gergeklestirilerek sektdrde
liberallesme acisindan 6nemli bir adim atilmistir. Bu gelismeyi takiben devletler daha
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once imzalanmis olan korumaci, kisittamaci yapidaki ikili anlagmalari yeniden
muzakereye agmiglardir.

Sektorde 1990’li yillardan itibaren baglayan doneme ise “open skies” adi verilmekte ve
havayolu sirketlerine getirilen sinirlamalarin  minimum seviyeye indirilmesi igin
calismalar yapilmaktadir. Uluslararasi egilimin havayolu sektorunin giderek daha
serbestlesmesi yoninde oldugu bu donemde ikili anlagmalarin etkisi sirmekle birlikte
batin dinyada genel egilim, ekonomik birlikler gergevesinde agik hava ulastirma
anlasmalari yapilmasi yonundedir. Bu egilimin en ileri temsilcisi suphesiz yani
basimizdaki AB’dir. Ancak benzer nitelikli calismalar ASEAN (guney dogu Asya) ve
ECOSUR (Guney Amerika) bunyesinde de surdurulmektedir.

Serbestlesmenin sagladigi yeni imkanlar bir yandan yeni havayolu sirketlerinin
kurulmasina yol agarken diger yandan da var olan havayolu sirketleri yeni hatlara
girme imkani bulmustur. Liberalizasyonun belirgin etkisi kapasite ve frekans
kisitlarinin ortadan kaldirilmasina paralel olarak fiyat sinirlamalarinin da énemli élgude
son bulmasidir. Dolayisiyla, uluslararasi hava ulagtirmasinda yasanan serbestlesme,
pazar yapisini hizla degistirmistir. BOylece, pek cok Ulkede bayrak tasiyici milli
havayolu sirketleri ile rekabet etme olanaklarina sahip yeni havayolu sirketleri ortaya
citkmistir.

Ote yandan, llkemizdeki duruma bakildiginda halen korumac ikili hava ulagtirma
anlasmalarinin  belirleyiciligini  korudugu goérilmektedir. Ikili anlasmalarin ginin
sartlarina gore ve talep dogrultusunda yeniden duzenlenmesine ihtiya¢ duyulmaktadir.
SHGM'nin bu dogrultuda yurtdisi uguslarin arttirlmasi ve yeni dis hat ucgus
noktalarinin olusturulmasi amaciyla ikili mizakereler yuruttugu bilinmektedir. SHGM
karsilikli olarak sefer sayilarini ve ugus noktalarini arttirarak, havayolu isletmelerimizin
yurt disindaki ugus agini genisletmeye calismaktadir. Ornegin 2007 ve 2008 yillarinda
Senegal, Kamerun, Azerbaycan, Kuveyt, Katar, Moldova, Hindistan, Letonya, Belarus,
Tirkmenistan ve iran ile ikili miizakerelerde bulunulmustur. SHGM'nin resmi internet
sitesinde Kanada, Filipinler, Vietnam ve Yeni Zelanda ile de yeni anlagsma
imzalanmasi i¢in hazirlik yapildigi duyurulmustur.

Ulkemizin taraf oldugu cok tarafli sivil havacilik anlagsmalarinin baslicalari, Sikago
Anlagsmasi (Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmasi-1945), Tokyo (1963), Lahey (1970),
Montreal (1971), Roma ve Cape Town (1999) Anlagsmalarr’dir.

Devletlerarasi ikili hava ulastirma anlagsmalari konusunda gunumuz itibariyla
ulastigimiz noktaya bakarsak, Turkiye'nin 87 ulke ile ikili hava ulastirma anlasmasi
oldugu gorulmektedir.

S0z konusu ulkelerden sadece Yugoslavya, Bosna Hersek, Yunanistan, Hirvatistan,
Libnan, Giircistan, Almanya, isveg, Norveg, Danimarka, isvigre, Hollanda, Fransa,
Belgika, Azerbaycan ve ingiltere ile olan anlagmalar THY disindaki havayolu
sirketlerinin seferler yapabilmesine olanak verecek sekilde dizenlenmigtir. Diger bir
deyigle, Turkiye'nin ikili hava ulagtirma anlagsmasi yaptigi toplam 87 Ulkeden yalnizca
16’'sina THY disindaki 6zel hava yolu firmalari tarifeli sefer duzenleyebilmekte,
dolayisiyla sayilan ulkelere yapilan uguslarda THY ile 6zel havayolu sirketleri arasinda
rekabet mumkin olabilmektedir. Geri kalan 71 Ulkeye duzenlenen tarifeli seferler ise
THY nin tekelindedir.
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THY'nin ugus agi Avrupa, Orta Dogu, Uzak Dogu, Kuzey Afrika, Glney Afrika ve
Amerika'ya kadar uzanmaktadir. Bununla birlikte THY’nin kamusal statisi nedeniyle
sadece kar amagli uguslar gergeklestirdigi sdylenemez. Zira bayrak tagiyicisi olmasi
nedeniyle bazi hatlarda zarar etse de faaliyetini devam ettirme yukumlalugu
bulunmaktadir.

G.2.3. Ulkemizin Taraf Oldugu Sivil Havacilik Anlagmalarinin Sektérdeki Rekabet
Uzerine Etkileri

Havayolu sektorunun 6zelliklerinden birisi ulusal ve uluslararasi politikalara karsi asiri
hassas bir yapida olmasidir. Diger yandan ulkeler havayolu sektoriint kendi kontrolleri
altinda tutmak istemektedirler. Bu nedenle bugune kadar uluslararasi havayolu
tasimaciligi ulkelerin kendi politikalari gergevesinde sekillenmistir. Bunun en 6nemili
gostergelerinden birisi Ulkelerin yaptiklar ikili anlagmalarla havayolu isletmelerinin
hangi hatlarda operasyon duzenleyeceklerini belirlemis olmalaridir. Bu durumda
havayolu igletmelerinin pazara ulagsim ve erisim olanaklari kendi stratejileri
dogrultusunda degil; Ulkelerin gesitli faktorleri g6z 6nunde tutup belirledikleri politikalar
dogrultusunda belirlenmis olmaktadir.

Havayolu sektorine getirilen bu kontroller, bir dlgide sektorin igleyis yapisina zarar
vermektedir. Hukimetler halen ikili anlagsmalarla havayolu igletmeleri arasindaki ugus
sikhigini ve kapasiteyi kontrol etmeye devam etmektedirler. Bunun sonucunda ise
havayolu igletmelerinin istedikleri hatta serbestce operasyon dizenlemeleri muamkin
olamamaktadir. Aktarilan bu durum asagida THY somut Ornedi baglaminda ele
alinmaktadir:

THY tarihsel haklari nedeni ile ticari agidan uygun slotlara sahip olmaktadir. Piyasaya
yeni giren havayolu sirketleri ise daha az uygun olan veya uygun olmayan slotlari
kullanmak zorunda kalmakta bu da buyUmelerini yavaglatmaktadir. Ayrica THY
filosunun son yillarda onemli dlgide geniglemesi sonucu THY’nin, 6zel havayolu
sirketlerinin bazi hatlarda piyasaya girmesini engelleyici yeni slot miracaatlarinda
bulundugu ve bu miracaatlarin ya slot tahsis mekanizmasi ile organik iligkisi
nedeniyle THY lehine yorumlandidi ya da dengesizligi giderecek sekilde
degerlendiriimesi gerekirken 06zel havayolu sirketleri talepleri ile ayni agirlikta
degerlendirildigi sektor temsilcileri tarafindan ifade edilmektedir.

THY’nin piyasa liderliginde uluslararasi sivil havacilik anlasmalarinin etkisine gelince;
Tarkiye’nin yabanci Ulkelerle akdettigi ikili hava ulagtirma anlagmalarinin buyuk bir
kisminda “belirlenen tasiyic” olarak THY’nin adinin gegmesi, kapasite ve frekans
hakumlerinin THY tarafindan onerilen sekilde belirlenmis olmasi gibi nedenlerle 6zel
hava yollarinin dis hat tarifeli sefer duzenleme olanaklarn kisittanmig, bazi ikili hava
ulagstirma anlagmalarinda ise birden fazla havayolu girketinin sefer yapmasina izin
verilmesine ragmen bircogunda kapasite, frekans ve ugak tipi kisittamasi bulunmasi
ve bu kapasitenin halen THY tarafindan kullaniliyor olmasi nedeni ile 6zel havayolu
sirketlerinin piyasaya girmesi muimkun olamamigtir. Bu tur kisitlamalarin olmadigi
hallerde dahi, 6zel havayolu sirketlerinin yabanci Ulkelere sefer dizenleme
taleplerinde Tuark Sivil Havacilik makamlarinin THY’nin yazili goérasuni almasi
nedeniyle taleplere cevap uzun zaman almaktadir. Dosya mevcudu bilgilere gore, 6zel
havayolu sirketleri bu durumun ticari planlama yapilmasini engelledigini, bu nedenle
THY goérusunin alinmasi mekanizmasinin sona erdiriimesi gerektigini iddia
etmektedirler.
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Sonug olarak dig hat tarifeli yolcu tasimaciligi pazarinda rekabetin tesis edilmesi icin
ikili anlagmalarimizin buayik ¢ogunlugunun degistirilerek havayolu sirketleri arasinda
rekabete imkan taniyacak hale getirilmesi gerekmektedir. Ancak bu iki nedenle uzun
zaman alabilecek bir siregtir: ilk sebep yukarida anlatilan uluslararasi anlagsmalarin
yapilmasinda/degistiriimesinde takip edilmesi gereken zahmetli ve uzun prosedurdur.
ikincisi ise bu degisikliklerin anlagsmaya taraf devletlere kabul ettirilebilmesi icin akit
devletin havacilik sektorindeki gelismelerin de paralel bir seyirde olmasi gerekliligidir.
Zira henlz korumacilik politikasina bagli olan devletler kendi bayrak tasiyicilar
aleyhinde hareket etmek istememektedirler. Dolayisiyla ikili anlagmalarimizin
liberallegtirilebilmesi sadece havacilik konusunda gelismis ve serbestlesme rejimini
benimsemis ulkeler bakimindan mumkun olabilecektir.

G.3. 4054 Sayili Kanun Cergevesinde Degerlendirme

Dosyanin konusu inceleme, i¢c hat hava ulastirmasi sektorine yonelik olarak slot
tahsislerinde rekabeti kisitlayici uygulamalara yer veriimesi ve dig hat tarifeli hava
ulastirma sektorine yonelik olarak devletlerarasi ikili hava ulagtirmasi anlagmalarinin
rekabeti engellemesi olmak Uzere temel olarak iki noktada yapilmistir.

Yukarida da belirtildigi Uzere ulkemizde slot tahsisleri Ulastirma Bakanligi'na bagl
SHGM tarafindan, “Slot Uygulama Prensipleri Talimati” uyarinca
gerceklestirimektedir. SHGM 4054 sayili Kanun’'da “piyasada mal veya hizmet (reten,
pazarlayan, satan gergek ve tlizel kigilerle, bagimsiz karar verebilen ve ekonomik
bakimdan bir biitiin teskil eden birimler” seklinde tanimlanan bir “tesebbus” olarak
kabul edilemeyecegdinden, slot tahsislerinde ayrimcilik yapildigi iddiasinin da 4054
sayili Kanun’un 4. veya 6. maddeleri ¢cercevesinde degderlendiriimesi mimkun degildir.
Ayni sekilde devletlerarasi ikili hava ulastirma anlagmalari da 4054 sayili Kanun
anlaminda “tesebbus” olarak nitelenemeyecek Bakanlar Kurulu tarafindan
onaylanmaktadir. Bu cercevede ikili anlagmalarin rekabeti engelleyici nitelik tagidigi
iddiasina yonelik olarak da 4054 sayili Kanun’un 4. veya 6. maddeleri gercevesinde
herhangi bir islem yapmak mumkun dedgildir.

Her iki iddia konusu da daha 6nce Kurumumuz tarafindan gesitli dosyalar kapsaminda
incelenmis olup, en son 14.9.2006 tarih, 06-63/863-253 sayili Kurul Karar’'nda sivil
havacilik sektdrinde rekabetin saglikh bir sekilde tesisi ve gelisimine iliskin Rekabet
Kurulu goérasinudn 4054 sayili Kanun'un 27. maddesi (g) bendi uyarinca Ulagtirma
Bakanligi'na gonderilmesine karar verilmistir. S6z konusu Karar uyarinca konuya
iligkin Kurul gorast 12.10.2006 tarih, 3644 sayili yazimiz ile Ulastirma Bakanhgr'na
gonderilmistir.

Bununla birlikte bugune kadar gerek slot tahsisleri gerekse ikili anlasmalara yonelik
olarak mevzuatta herhangi bir degisiklik gindeme gelmemistir.

H. SONUC
Duzenlenen rapora ve incelenen dosya kapsamina gore;

1. Dosya konusuna yonelik olarak 4054 sayili Kanun cgergevesinde onarastirma
yapilmasina ya da sorusturma acgilmasina gerek olmadigina,

2. Bununla beraber, sivil havacilik sektorinde rekabetin saglkli bir sekilde tesisi ve
gelisimine iligkin Rekabet Kurulu gérusunun 4054 sayili Kanun'un 27. maddesinin (g)
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bendi uyarinca T.C. Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Mudarlugu’ne
gonderilmesine

OYBIRLIGI ile karar verilmistir.
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