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Diinya genelinde havayolu pazarlarimda artan serbestlesme, hava tasimaciliginda gelismeyi beraberinde
getirirken; uzak, kiigiik ve kirsal bolgelerde havayolu hizmeti sunmak havayolu isletmeleri tarafindan karl
goriilmemeye baslanmistir. Hiikiimetler, bu bolgelerin havayolu hizmetinden faydalanabilmeleri icin havayolu
isletmelerini tesvik etmek adina cesitli mekanizmalar gelistirmislerdir. Bu baglamda tesvikli hatlar,
havayollarina verilen devlet destekleri arasinda one ¢ikan bir uygulamadir. Bu ¢alismanin temel amaci,
akademik yazinda daha once ele alinmayan Tiirkiye’deki tesvikli hat programinin éozelliklerinin, isleyisinin ve
son durumunun ortaya konulmasi, yurtdisindaki benzer uygulamalarla karsilastirilmast ve dneriler
getirilmesidir. Calismada oncelikle tesvikli hat uygulamasina yonelik teorik bir gergeve sunularak yurtdisindaki
oncti uygulamalar anlatilmistir. Sonrasinda alan yazindan ve ikincil veri kaynaklarindan elde edilen bulgular
incelenerek ve derlenerek Tiirkiye baglaminda betimsel vaka/durum calismas: gerceklestirilmistir. Bulgular,
Tiirkiye’'de tesvikli hatlarin amacina uygun sekilde uzak noktalari merkezlere baglamak odakli oldugunu
gostermistir. Bununla birlikte, programda finansal tesvik aracimin olmamasimin, tesvikli hat sayisimin az
olmasina neden oldugu degerlendirilmektedir. Tesvikli hatlar uygulamasinda yapilacak diizenlemelerle
uygulama havayolu isletmeleri icin daha cazip hale gelecek, bolgesel havaciliga yapilacak yatirimlarla tesvik
uygulamasi daha etkin isleyecektir.
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Abstract

Increasing liberalization in the airline markets throughout the world brings along development in air
transportation. On the other hand, airline companies in remote, small and rural areas are not considered
profitable by airline companies in the free market. Therefore, governments have developed various mechanisms
to encourage airline operations so that these regions can benefit from the air service. In this context, subsidized
routes mechanism is a prominent practice among the state subsidies given to airlines. The main purpose of this
study is to reveal the features, process and the currently available state of the subsidized route scheme in Turkey,
which has not been discussed before in the academic literature, and to make suggestions by comparing it with
abroad practices. The study first presents a theoretical framework for the subsidized route scheme, and the
prominent schemes abroad are explained in the following part. Afterwards, a descriptive case study was carried
out in the context of Turkey by reviewing and compiling the findings obtained from the literature and secondary
data sources. Findings showed that subsidized routes in Turkey are focused on connecting remote locations to
hub airports following their purpose. However, the absence of a financial subsidy tool in the program is thought
to have caused a low number of subsidized routes. With the regulations in the subsidized routes mechanism, the
scheme will become more attractive for airlines. It will work more effectively with the investments to be made in
regional aviation.
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Giris

Hava tagimaciligl, bir yandan yogun ekonomik ve operasyonel diizenlemelere tabi, diger yandan hizli ve
doniistiiriicii degisimlerin sik¢a yasandigi ve yeni teknolojilerin egemen oldugu bir sektérdiir (Doganis, 2006).
Dogasi geregi uzak bolgelerdeki tasimacilik sistemlerinde kilit bir faktordiir. Mesafeleri ortadan kaldirarak
insan kaynaginin ve dogal kaynaklarin daha etkin sekilde kullanilmasina olanak saglarken, ayni zamanda deger
ve gelir olusturan bir etkiye sahiptir (Brathen ve Halpern, 2012, s. 3). Hava tasimacilig1 hizmeti bir bolgenin
ekonomik gelisimini saglamasinin yani sira sosyal kaynagmay ve turizmi de desteklemektedir (Williams, 2010,
s. 155). Havacilik sektorii diinya genelinde dogrudan 10,2 milyon kisiye, dolayl: olarak ve turizmin katalitik
etkisiyle birlikte ise 65,5 milyon kisiye istihdam saglamakta, tek bagina 704,4 milyar ABD Dolar1 gayrisafi hasila
olusturmaktadir (ATAG, 2018). Bu katalitik etki hem ekonomik agidan hem de boélgeler arasi dengenin
saglanmasi agisindan ¢ok onemlidir.

Getirdigi faydalar ve tagidig1 6nem nedeniyle hava tasimacilig1 sektorii, bir¢ok yasal diizenlemelere konu olmus
ve hitkiimetler tarafindan sektore 6zel ilgi gosterilmistir. Soz konusu ilgi, devletlerin sektdrii bir yandan kontrol
etmesine diger yandan da gesitli sekillerde tegvik etmesine yol agmistir. Bu ¢alismada {izerinde durulan tesvikli
hatlar uygulamasi da bu tesvik tiirlerinden biridir. Ancak tesvikli hatlar uygulamasi; inis icretlerinden
muafiyet, dogrudan sermaye aktarimi gibi piyasada haksiz rekabete yol agma potansiyeli bulunan diger tesvik
tiirlerinden ayr1 tutulmalidir. Ciinkii tesvikli hatlar mekanizmasi; 1978’de Amerika Birlesik Devletleri'nde
(ABD) yiriirlige konan ve sonrasinda tiim diinya hava tasimaciligi sektoriinii olumlu sekilde etkileyen
serbestlesmenin, bazi bolgelerdeki havayolu hizmetine olumsuz etkisini gidermek igin tasarlanmistir
(Reynolds-Feighan, 1995b, s. 469). Serbestlesme sonras1 merkez bolgelerden uzakta kalan, farkli tasimacilik
tiirlerinin de uygun olmadig: kiiciik ve nispeten kirsal kesimlerin, havayollar: tarafindan karli goriilmemesi ve
bu boélgelerin hava tasimacilig1 hizmetinden mahrum kalmasi endisesi dogmustur (Grubesic vd., 2012, s. 124).
Bu mahrumiyetin etkilerini azaltmak tizere ilk olarak ABD’de ortaya ¢ikan hat tesvikleri, Avrupa’da da 2008
yilinda yapilan son diizenleme temel alinarak uygulanmaktadir (Merkert ve Williams, 2013, s. 11). Tastyicilarin
devlet tesvikiyle asgari seviyede havayolu hizmetini yerine getirdikleri bu uygulama; ABD’de EAS (Essential
Air Services/Temel Havayolu Hizmeti), Avrupa’da ise PSO (Public Service Obligations/Kamu Hizmeti
Yikamlulikleri) olarak adlandirilmaktadir.

Ad1 gegen tesvik mekanizmalarina dair uluslararas: literatiirde yapilan bir dizi ¢alijma olmasina karsin
(Calzada ve Fageda, 2012; Grubesic ve Wei, 2012; Merkert ve O’Fee, 2013; Ozcan, 2014; Reynolds-Feighan,
1995b; Williams ve Pagliari, 2004), Tiirkiye'deki tesvikli hat uygulamasinin durumunu ortaya koyan bir
akademik calisma tespit edilmemistir. Bu ¢calismanin temel amaci, Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasinin son
durumunu ortaya koymak, yurtdisindaki benzer uygulamalarla karsilastirmalar yapmak ve Tiirkiye
baglaminda 6neriler getirmektir. Bu baglamda arastirmada 6ncelikle tesvikli hat mekanizmasi teorik bir bakigla
ele alinmistir. Sonrasinda havayolu sektoriine devletin bakis agisi, sektorde devletin etkisi, faaliyetleri ve devlet
destekleri incelenmis, bir destek mekanizmasi olarak tegvikli hat uygulamasinin baslangici ve gesitli tilkelerde
nasil uygulandigr agiklanmigtir. Arastirma yontemi agiklandiktan sonra Tiirkiye havayolu pazarinda
uygulanan tesvikli hat mekanizmasi ikincil veriler yardimiyla ortaya konmustur. Son kisimda ise, Tiirkiye’deki
tesvikli hat uygulamasina dair bulgular yorumlanarak gelecekteki tesvik uygulamalarina ve akademik
¢aligmalara Oneriler getirilmistir.
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Havayolu Sektoriinde Tesvikli Ugus Hatlari Uygulamasinin Teorik Cergevesi

Piyasalara devlet miidahalesinin gerekliligi inanisini, Keynesyen yaklasimin izleriyle gelisen piyasa aksaklig
teorisine dayandirmak miimkiindiir (Pesch, 2008). Devlet destekleri ya da diger bir adiyla siibvansiyonlar,
devletlerin piyasaya miidahale araglarindan biridir. Havacilik sektori, ilk yillarindan beri devlet etkisinin
yogun hissedildigi bir sektor olmus, devlet regiilasyonlar ve destekler gibi miidahalelerle sektorii
yonlendirmistir (Dempsey ve Goetz, 1992). Bu noktada sektorde verilen destek tiirlerinden biri olan tesvikli
hatlar uygulamasinin, serbestlesmenin sonucunda olusan bolgelerarast havayolu hizmeti seviyesindeki
farkliliktan dogan aksakligi gidermek adina ortaya koyulmus bir havacilik politikasi oldugunu soylemek
miimkiindiir.

Iktisat teorisi, genel olarak, siibvansiyonlarin daha diisiik fiyatlar ve dolayisiyla daha yiiksek bir ¢ikt1 ile
sonuclanacagini gostermektedir. Siibvansiyonlar mevcutken havacilik sistemleri, GSYIH ve istihdamin
havaciliga bagimlilig1 olgiisiinde genisleyecektir (Lohmann vd., 2009). Ancak yine ayni teoriye gore refah
maksimizasyonu i¢in siibvansiyonlarin yalnizca kit kamu finansmani karsiliginda maksimum getiriyi
saglayacak verimliligi yiiksek havayolu tastyicilarina verilmesi gerekmektedir. Tesvikli hatlardaki devlet
otoritesi ve havayolu tastyicisi arasindaki sozlesmeye bagl iliskiyi agiklamada ise, iktisat teorilerinden vekalet
kurami ve islem maliyeti kurami yardimci olabilir. Birgok iilke uygulamasinda tegvikli hatlar otorite (asil) ve
isletmeci (vekil) arasindaki s6zlesmeye bagh bir iligki ile yiiriitiilmektedir (Merkert ve O’Fee, 2016).

Williamson (1985, 2002)"1n islem maliyeti ekonomisi, segilen veya dayatilan koruyucu yonetim yapisi gesitli
islemlerle uyumlu degilse islem maliyetinin yiiksek olacagini 6ne siirer. Onun tezine gore, tatmin edici
olmayan bir ticaret atmosferi (giiven ve ortaklik eksikligi), ytiksek varlik 6zgtlliigii, karmasik ortamlar ve
belirsizlik sorunlari, érgiitleri iiretim asamalarini i¢sellestirmeye itmektedir. Ancak tesvikli hatlar baglaminda
devletler uzak bolgelere hizmet gotiiriilmesinde ideal olarak serbest bir pazar ve rekabet aradig: i¢in bu siireci
icsellestirmemis, bagka bir ifadeyle kendisi hizmet gétiirmemistir yorumu yapilabilir. Ote yandan bu hatlarin
serbest pazarda alic1 bulamayacagy; tesvikli ugus sartlarinin genel anlamda belirsiz sartlara sahip olmasiyla ve
bazi bolgelere u¢manin yiiksek varlik 6zgiilliigii (6rnegin hi¢ ugulmayan boélgelerde ¢ikabilecek ekstra
maliyetler) getirmesi nedenleriyle agiklanabilir. Bu durumda en mantikli ¢6ziim, otorite ve tasiyici arasindaki
sozlesmeye dayal is birligi olarak goériinmektedir. Merkert ve O’Fee (2016), islem maliyeti kuraminin da
destekledigi iizere s6z konusu is birliginin s6zlesme siiresince zamanla arttigini, otorite ve havayolu tasiyici
iliskisinin giderek daha olumlu hale geldigini belirtmistir.

Vekalet teorisi agisindan ise, tesvikli hat sozlesmelerinde asil (bir ulasgtirma otoritesi) ile vekil (havayolu
tastyicis) arasindaki bilgi asimetrisinden (Eisenhardt, 1989) dolay1 olusabilecek sézlesmedeki eksikliklerin
pazar aksakliklarina neden olabilecegi savunulabilir. Pazar aksakliklar1 bilet fiyatlarinda artis, diisiik hizmet
kalitesi ya da bir 6nceki yaklasimla iliski kurulursa yiiksek islem maliyeti ile sonuglanabilecektir. Sonug olarak
Merkert ve Hensher (2013)’in de belirttigi tizere sozlesmelerin tam ve miimkiin olabildigince eksiksiz
olmasinin, tesvikli hat sartlarinin belirgin ve seffaf olmasinin, asil ve vekil arasindaki giiveni arttiracagi, bunun
ise pozitif hizmet ¢iktisi olarak yansiyacagi ¢ikarimi yapilabilir.

Havayolu Sektoriiniin Devlet ile iliskisi ve Devlet Destekleri

Havayolu sektorii, dogdugu ilk yillarindan beri devletlerle hem diizenleyicilik hem de miilkiyet agisindan iligki
icerisinde olmustur. Ozellikle miilkiyet iligkisinin derecesi, savaslar sonrasinda yonetimlerde ulusguluk
goriisiiniin agir basmasiyla daha da artmistir (Staniland, 2003, s. 68-72). Bu iligki 6zel tasiyicilara izin vermeme,
yonetici ya da yonetim kurulu iiyesi atama yoluyla yonetime miidahil olma, tekellik vb. sekillerde kendini
gostermigtir.
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Devletlerin havayolu sektdriine girmelerinde; havayollarinda gok sayida insanin istihdam edilmesi ve sektdriin
ekonomide lokomotif rol oynamasi, sektore girisin yiiksek sermaye gerektirmesi, ugaklarin kriz aninda kritik
oneme sahip olmasi, sektoriin tilke imajin1 yansitmasi vb. faktorlerin rol oynadig: séylenebilir (Balfour, 1995;
Sengiir, 2017). Dolayisiyla sektoriin ilk yillarinda devlet sahipliginde ya da devletin yonetimde s6z sahibi
oldugu bir¢ok havayolu isletmesi kurularak bayrak tasiyic1 ya da ulusal tasiyic olarak isimlendirilmislerdir
(Rhoades, 2014; Staniland, 2003). Havayolu tastyicilar: tizerindeki devlet sahipligi ya da miidahalesi, biiyiik
tilkelerin somiirge kolonilerden gekilme ve kar getirecek transatlantik hatlara yonelme egilimiyle hafiflemeye
baslamistir. Bu olay, ilerleyen yillarda yayginlasacak liberallesme ve 6zellestirmenin gerceklesmesine zemin
olusturmasi bakimindan 6nemlidir.

II. Diinya Savast sonrasi bilet fiyatlar1 yiiksek seviyesini korusa da 1950 sonrast donemde gelisen havacilik
teknolojisinin {iriinii olan daha verimli hava araglar1 ve artan kisisel gelir sayesinde havayolu tastyicilar1 daha
diisiik fiyattan bilet satmay1 bagarmistir. Avrupa igi turizmin de gelismesiyle tarifesiz sefer yapan bagimsiz
havayollar1 sermayesini artirmistir. Yine de bayrak tastyicilar transatlantik iilkelere yapilan ugusglarda ikili
havayolu hizmeti anlagsmalariyla ve koloni iilkelere yaptiklar: uguslarla tekel pozisyonlarini siirdiirmiisler ve
s6z konusu gelismelerden etkilenmemislerdir (Staniland, 2003).

Ancak siiregelen yillarda bir yandan siki diizenlemeler neticesinde rekabet¢i olmayan sektérde artan bilet
fiyatlar1 ve yetersiz hizmet seviyesi, diger yandan bayrak tastyicilarin etkinlik ve verimlilikten uzak olmasi ve
verimlilik odakli basarili yonetsel 6rnekler, basta ABD ve Avrupa genelinde olmak iizere serbestlesme ve
liberallesme adimlarini beraberinde getirmistir (Kincaid ve Tretheway, 2013; Sinha, 2019). Bu adimlar
devletlerin tarihsel olarak havayolu sektoriine yonelik aldiklar1 pozisyon nedeniyle belirli bir siire engellense
de 1978’de ilk defa ABD ig hat yolcu pazarinda serbestlesme yiiriirliige girmistir (Inan, 2020). Béylece devletin
sektor tizerindeki diizenleyici rolii azaltilmis ve yapilan her tiirlii miidahalenin ekonomik rekabeti aksatan bir

hamle olacag goriisii giderek hakim olmaya baslamistir.

Giintimiizde ise havayolu tastyicilar1 neredeyse tiim diinyaya hizmet gotiirmekte ve kiiresel ekonominin
olusturulmasinda biitiinlestirici bir rol oynamaktadir. 2018 sonu itibariyle diinya genelinde havayollar: tarifeli
seferlerle 4,37 milyar yolcu; 62,4 milyon ton yiik tasgimigtir (IATA, 2019a). Her giin 100,000’den fazla tarifeli
ticari ugus ile neredeyse 12 milyon yolcu ve 18 milyar ABD Dolar1 degerinde iiriin tasinmaktadir (IATA,
2019b). S6z konusu katkilar diigiiniildiigiinde, hava tastmaciliginin {ilke ekonomilerinin gelismesinde etkili ve
itici bir gii¢ oldugu goriilmektedir. Havayolu sektoriindeki liberallesme adimlarindan sonra bayrak tastyicilar
oOzellestirilmeye baglasa da, olusan serbest pazarda finansal sikintilar ¢ektikleri donemde devletler tarafindan
belli dlgiide tesvik edilmislerdir (Doganis, 2010; European Commission, 2008; Odoni, 2015). Gegmiste
borglarini 6deyemeyen Alitalia, Olympic ve Royal Jordanian bu gibi tastyicilara 6rnek gosterilebilir.

Havayolu endiistrisine yonelik yapilagelen siibvansiyonlar havaciligin ilk yillarina dayanirken, s6z konusu
yardimlarin birgok ¢esidi bulunmaktadir. Bu siibvansiyonlar havayollarinin birincil faaliyet alanlarina y6nelik
yapilabildigi gibi, altyap: hizmetleri (yakit, yer hizmetleri vb.), giimriiksiiz magazalar, ugus okullar1 ve
havaalani vergileri gibi havaalani tesislerindeki faaliyetlerine yonelik de yapilabilmektedir (Gossling vd., 2017).
Dogrudan yardimlar, devlet desteklerinin en bariz 6rneklerindendir. Hibeler, krediler ve sermaye takviyeleri
dogrudan siibvansiyonlara 6rnek teskil etmektedir (Gossling vd., 2017; Thorsteinsson, 2000, s. 21). Bunun yani
sira vergi muafiyetleri ya da uzak bolgelere havayolu hizmeti saglanmasi igin tasarlanan tegvikli hat
uygulamalar gibi tesvikler de s6z konusudur. Bu tesvikler bazi aragtirmacilar tarafindan etkin bir arag olarak
goriilse de etkin olmadigini ortaya koyan arastirmacilar da vardir. Bu ¢aligmalara asagida tesvik programlari
hakkinda verilen bilgilerin ardindan deginilecektir.
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Serbestlesmenin ilkeleri, havayolu sektoriine yapilan devlet desteklerinin serbest pazarda adil rekabete zarar
veren bir uygulama oldugu sonucunu ¢ikarsa da serbestlesmenin devlet miidahalesini hakli ¢ikaran bir sonucu
daha olmustur. Olusan serbest pazarda havayolu isletmelerinin ticari kaygilar giitmesiyle birlikte baz1 bolgeler
havayolu ulagiminin faydalarindan yararlanamamistir (Calzada ve Fageda, 2014). Bu bolgeler; genellikle diger
tasimacilik sekillerinin zayif ya da imkansiz oldugu, uzakta kalmis ve yeterli talebin olmadig1 yerlerdir
(Williams, 2005, s. 155). Bu durumun 6niine gegmek icin otoriteler, belli sartlar dahilinde s6z konusu yerlere
ucacak olan havayolu tagtyicilarini siibvanse edecekleri bir tesvik programi hayata gegirmislerdir. Ilk olarak
ABD’de EAS adiyla baslayan bu uygulama, sonrasinda Avrupa’nin belli bolgelerinde PSO adiyla farkli bir
cercevede benimsenmistir. Avustralya, Kanada, Rusya, Hindistan gibi gesitli tilkelerin de benzer uygulamalar:

bulunmaktadir.

Destek Mekanizmasi Olarak Bagslica Tesvikli Hat Uygulamasi Konseptleri ve Bu Alandaki Literatiir

Fageda vd. (2018)’nin da ifade ettigi lizere hava tasimaciliginda tesvik politikalar1 hat bazli, yolcu bazl,
havayolu bazli ya da havaalani bazli tesvik politikalar1 geklinde siniflandirilabilir. Tirkiye’deki tesvikli hat
programini, dzel havayolu katilimi ve kisa vadeli ugus anlagmalar1 gibi hat bazl tesvik politikas1 6zellikleri
gosterdigi icin bir hat bazli tegvik olarak degerlendirmek miimkiindiir. Bu kapsamda literatiirde hat bazl: tegvik
politikalariyla ilgili ¢caligmalara yer verilmistir. Bu baglikta tegvikli hat uygulamasini ilk defa baglatan ABD’de
ve Avrupa Birligi genelinde tesvikli hat mekanizmasinin isleyisi, sartlar1 ve mevcut durumu agiklanacaktir.

ABD temel havayolu hizmeti (EAS) uygulamasi

ABD’de 1978'de havayolu yolcu i¢ hat pazarinin serbestlestirilmesi sonrasi tastyicilarin hizmeti vermeyi
ekonomik agidan mantikli gérmedigi kiigiik topluluklarin durumu giindeme gelmistir (Reynolds-Feighan,
1995b, s. 469). Havayolu tastyicilarinin belli hatlarda hizmet vermeleri i¢in siibvanse edildigi EAS programu,
kiigiik topluluklar: destekleyen en 6nemli arag olmustur (Brathen ve Halpern, 2012).

EAS programinin genel isleyisi asagida 6zetlenmistir (Brathen ve Halpern, 2012, s. 4,11). Tastyicilarin EAS ile
ortaya konan asgari sartlara sunduklar1 onerilerin miizakere edildigi rekabet¢i bir ihale sonucu, s6z konusu
hatta ugacak havayolu belirlenir. Asgari sartlar; giinlilk ugus sayisi, haftalik ugus sikligi, ugulacak merkezin
(hub) biiytikliigii, hava aracinin donanimi ve fiyat tarifesini igerir. EAS programinin finansmani, ABD Federal
Havacilik Otoritesi (FAA) tarafindan saglanir.

Bir yerlesim yerinin EAS kapsaminda degerlendirilmesi igin yerlesim yeri (Brathen ve Halpern, 2012, s. 4;
Grubesic ve Matisziw, 2011, s. 94; Grubesic ve digerleri, 2012, s. 125);

- 1978’deki Havayolu Serbestlesmesinden ya da 1987’deki Havaalani ve Havayolu Emniyet ve
Kapasite Genislemesi Yasasi'ndan (AASCEA) beri hizmet aliyor olmalidir.

- FAA tarafindan tanimlanan biiyiik ya da orta seviyede bir merkezden en az 70 karayolu mili
(yaklagik 100 km) uzakta konumlanmalidir. Ancak yerel hiikiimetler ya da bagka kurumlarin
stibvansiyon miktarinin %50’sini 6demesi halinde diger bolgeler de EAS programina katilabilir.

- Biiyiik-orta bir merkezden 210 mil (yaklasik 300 km) ya da daha uzakta degilse, siilbvansiyon
miktar1 yolcu bas1 200 $1 astig1 takdirde EAS kapsamina giremez.
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Bazi ¢aligmalar EAS programinin uzak bolgelere erismede 6énemli oldugunu ve ekonomik gelisime katkis:
oldugunu savunurken (Ozcan, 2014); EAS programu, yeterince etkin kullanilmadig1 ve federal biitgede gereksiz
harcamaya neden oldugu gerekgeleriyle elestirilmektedir (Grubesic vd., 2012; Grubesic ve Wei, 2012; Matisziw
vd., 2012). Bununla birlikte programin daha etkin hale gelmesi i¢in gesitli 6neriler de getirilmistir (Grubesic
vd., 2012; Matisziw vd., 2012). Grubesic ve Wei (2012) EAS programindaki etkinlik sorununun ¢éziimiinii
engelleyen politik bariyerler bulundugunu ifade etmislerdir.

Avrupa Birligi kamu hizmeti yiikiimliiliikleri (PSO) uygulamasi

1980’lerin ortas: itibariyle Avrupa’da hava tasimaciliginin rolii degisime ugramistir. Degisimi baglatan
serbestlesme adimlar1 ii¢ adimda gerceklesmistir. Ilk olarak 1987°’de Birinci Paket ile atilmus, tarifelerin
liberallestirilmesi amaciyla kapasite paylasim anlagmalar: rekabet dis1 sayilarak yasaklanmistir. 1990’da kabul
edilen Tkinci Paket pazara erigim haklari, kapasite ve fiyatlandirmadaki kisitlamalari hafifletmistir (Reynolds-
Feighan, 1995a, s. 60). Uciincii Paket ise, sahiplik sinirlamalarini kaldirmus, dncesinde iki tarafli olan serbestligi
ok tarafli hale getirerek kabotaj hakkinin bile kullanilabildigi serbest piyasa kosullarini olusturmustur (Button,
2001, s. 261). Ancak serbest piyasa kosullarindan yeterli trafigi olmayan kiigiik ve uzak yerlesim yerlerinin
olumsuz etkilenecegi diisiincesinden hareketle bu bolgelerin hava tasimacilig1 hizmetinden mahrum kalmasini
onlemek i¢in 1993 yilinda yasal hiikiimlerle Kamu Hizmeti Yiikiimliiliikleri (Public Service Obligations - PSO)
getirilmistir (Reynolds-Feighan, 1995a, s. 62; Williams, 2010, s. 155).

24 Eylul 2008 tarihli, 1008/2008 numarali yasal diizenleme ile PSO programi giincellenmistir. Williams’in
belirttigine gére devletlerin gerekli hava tasgimaciligi hizmetini stirdiirebilmesi i¢in 1008/2008 numarali
diizenlemenin 16, 17 ve 18. bagliklari, belirli hatlarda faaliyet gosteren tasiyicilara uygulanabilecek PSO
sistemini diizenlemektedir (Williams, 2010, s. 99). PSO, tasiyicilarin uygun hava tagimaciligi hizmeti sunmasini
garanti edecek sekilde yapilandirilmigtir. Uye devletler bir topluluk icindeki herhangi bir havalimani ile
cevresel ya da gelisen bir bolgeye hizmet veren ya da ekonomik ve sosyal agidan énemli bélgelerde bulunan
havalimanlar1 arasinda PSO uygulayabilir (Santana, 2009, s. 344). PSO mekanizmasini1 benimseyen AB ya da
EEA (European Economic Area/Avrupa Ekonomi Boélgesi) iiyesi devlet otoriteleri, havayolu tastyicilarina
hizmetleri karsilig1 finansal bir bedel 6deyerek mekanizmayi isletir. Tiim Avrupa’da gegerli belirli bir olgiit ya
da kural bulunmamakla birlikte her devlet farkli bir yaklasim benimsemistir. Ancak bazi arastirmacilar, tiim
Avrupa genelinde uygulanacak ortak bir tesvikli hat sistemi olmasi gerektigini 6nermislerdir (Santana, 2009;
Williams ve Pagliari, 2004).

PSO siireci, ilgili havacilik otoritesinin ihale agmastyla baglamaktadir. ilk olarak ihaleyi agan otorite, kapasite
ve fiyat kosullarini saglayan havayollarini bir siibvansiyon olmaksizin davet eder. Kimsenin katilmamasi
halinde hizmeti kazananin siibvansiyon alacagi ve tasiyicilarin teklif verecegi ikinci bir ihale yaymlanir
(Williams ve Pagliari, 2004, s. 56). Sonrasinda en diisiik teklifi veren ve gerekli asgari sartlar1 saglayan tastyici,
kontrati yapar ve ugacagi hatta ayricalikli haklar kazanir. Kontratlar en fazla 4 ya da 5 yil icin gegerlidir
(Francesco ve Pagliari, 2012, s. 333). Tiim EEA {ilkeleri herhangi bir PSO ihalesine katilabilmektedir.

Avrupa’da en fazla PSO ugus hattina sahip iilke, 60 PSO ugus hattiyla Norve¢’tir. Cografi konumu ve Avrupa
ortalamasina kiyasla birbirinden ¢ok uzak mesafelerde bulunan yerlesim yerleri diisiiniildiigiinde bu dogal
karsilanabilir. Onu 40 civar1 hattiyla Fransa takip eder. Norveg’te ortalama ugus hatti mesafesi 600 km iken
Fransa’da bu mesafe 200 km dolaylarindadir. Onlar1 10-12 arasinda degisen PSO hatt1 sayisiyla Ispanya,
Portekiz ve Iskogya izler (Brathen ve Eriksen, 2018, s. 248).
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Williams ve Pagliari'nin (2004) yaptig1 ve Avrupa genelinde PSO kullaniminin incelendigi 6nde gelen
calismalardan birine gore; Fransa, Birlesik Krallik, Irlanda Cumhuriyeti ve Norveg, tesvikli hatlar1 biiyitk
olgiide i¢ hat tasimaciliginda kullanmaktadir. Calismada bu hatlarin ¢ogunlugu, diger tasimacilik tiirlerinin
stirdiirtilebilir olmadig1 bolgeleri merkezlere baglayan “cankurtaran” hatlar seklinde betimlenmistir. Ancak
benzer géreve sahip bu hatlarda yolcu basina verilen siibvansiyon miktari, kullanilan ucak boyutu ve kapasitesi
agisindan tlke bazinda ciddi farkliliklar oldugu, bu farklilig: gidermek adina tesvik programinin Avrupa
Komisyonu seviyesinde el alinmasi gerektigi ifade edilmistir. (Reynolds-Feighan, 1995b; Williams, 2005).

Yéntem

Arastirmada, Tirkiye'deki tesvikli hatlar uygulamasinin son durumunu ortaya koymak amaciyla, Neuman
(2014) tarafindan nitel aragtirma yontemleri arasinda gosterilen betimsel vaka/durum c¢alismasi tercih
edilmistir. Durum ¢alismasi, arastirmada Tirkiye 6zelinde bu uygulamanin nasil yiiritildigint ayrintili
sekilde ortaya koyabilmek adina tercih edilmistir. Bir olguya yonelik tam ve ayrintili bir tasvir gelistirme amaci
tastyan durum c¢aligmalarinda, veri toplamak icin genellikle dokiiman inceleme, katilimci gozlem ve
derinlemesine goriismeler kullanilmaktadir (Yin, 2008). Arastirmacilar durum ¢aligmasinda genellestirme
yapilabilir mi sorusuna cesitli cevaplar verse de; cevaplarin odak noktasi, durum ¢aligmalarinda genellestirme
yapmak yerine durumdan en miikemmel bi¢imde ne anlagildiginin tasarlanmas iizerinde yogunlasmaktadir
(Schwandt ve Gates, 2018, ss. 608-610). Bu aragtirmada da tesvikli hat mekanizmasinin Tiirkiye’de uygulamaya
ne sekilde doniistiiriildigii, ugulan hatlara ve isleyise dair genelgeler ve diger ikincil kaynaklar ile ayrintili bir
sekilde anlagilmaya ve acgiklanmaya calisilmistir. Arastirmada kullanilan verilere, arastirma konusuyla ilgili
yonetmelikler, alanda yayinlanan ¢aligmalar, isletmelerden alinan istatistikler, haberler, duyurular gibi ikincil
kaynaklarin incelenmesiyle ulagilmistir. Verilerin temel kaynagini tesvikli hat genelgeleri, ¢evrimici gazete
haberleri ve kurumsal internet siteleri olusturmaktadir. Bu veriler, tegvikli hat uygulamasinin isleyisinin,
kapsaminin ve son durumunun daha iyi anlagilmas i¢in ayrintil bir sekilde betimlenmistir.

Aragtirma, biitiinciil tek durum deseni 6zelligini yansitmaktadir. Analiz birimi olarak tek bir program iizerinde
calisgitlmistir. Tek durum desenlerinde bir birey, kurum, program bir okul vb. tek bir analiz birimi
bulunmaktadir (Yildirim ve Simgsek, 2016). Aragtirma, Hitchcock ve Hughes (1995, s. 317) tarafindan 6nerilen
durum ¢aligmasi 6zelliklerinden bazilarini tagimaktadir. Ciinki bir kisi ya da olaydan ziyade bir siireg icinde
uygulanan tesvikli hat programi durum olarak se¢ilmistir. Durum, zengin ve ayrintil bir sekilde tanimlanmais
ve durum iginde tesvikli hatlarin kosullari, 6diil mekanizmasi gibi belirgin unsurlar {izerine odaklanilmigtir.

Aragtirma gesitli stnirliliklar barindirmaktadir. Giincel tesvikli hatlar yayinlanmadigs igin halihazirda ugulan
tesvikli hatlar tizerinden bir degerlendirme yapilamamistir. Bunun yerine yayinlanan son tesvikli hatlar baz
aliarak ¢alisma yiiriitiilmiustiir. Ayrica tesvikli hatlara yonelik etkinlik analizi yapilmasina izin verecek veriler
mevcut olmadigi i¢in daha ayrintili bir degerlendirme yapmak miimkiin olmamistir. Ancak bu aragtirmanin
tesvikli hat sisteminin Tirkiye’de nasil isledigini gostermek agisindan bir kaynak niteliginde oldugu
diistiniilmektedir. Bu ¢aligma, kapsami geregi etik kurul onay1 gerektirmemektedir.

Tiirkiye’deki Tesvikli Hatlar Mekanizmasi Ornek Olayi

Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin gelisimi ve kullanimindaki artis, 1983 yilindaki 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’'nun yiiriirliige girmesinden sonra gerceklesmeye baslamistir (Cetin ve Benk, 2010;
Yalginkaya, 2019). 1983’e kadar hava tasimacilig1 hizmeti yalnizca Tiirk Hava Yollar1 (THY) ile devlet tekelinde
verilmis, bu tarihten sonra ise 6zel sektériin de sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmasina izin verilerek rekabet
ortami saglanmis, bu da 6zellikle 80°’li yillarin sonuna dogru yolcu sayisinda artisa neden olmustur (Aydemir
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ve Haytural, 2016, s. 121; Dursun vd., 2014, s. 108). Ancak piyasanin istikrarsizlasmasi ve iflas eden havayollar
nedeniyle rekabeti kisitlayici bir kararla THY nin baskinligi devam etmistir. Sonrasinda 2003 yilindaki i¢ hat
bilet tarifesi serbestisi ve verilen tegviklerle serbestlesme seviyesi artmis; yeni is modelleri ve charter
havayollarinin i¢ hat pazarlara girmesi ile artan rekabet, diisiik maliyet ve fiyat stratejilerini beraberinde
getirmis (Kuyucak ve Sengiir, 2011, s. 64; Sekerli, 2021, s. 866); boylece rakip tasiyicilar arasinda fiyat rekabeti
baslamistir (Torlak vd., 2011, s. 3397). Asagidaki grafikte (Sekil 1) de goriilecegi tizere bu gelismeler, COVID-
19 pandemisi ortaya ¢ikana kadar yolcu sayisin1 artirmistir (DHMI, 2019; TUIK, 2014):
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Sekil 1. 1980 - 2019 Tiirkiye i¢ hat/dis hat havayolu yolcu trafigi (TUIK ve DHMI istatistikleri)

Bu artisa, bilet {izerinden alinan kamu paymnin diisiiriilmesi de sebep olarak gosterilmistir (T.C. Kalkinma
Bakanlig1, 2013). Ancak tipki ABD ve Avrupa’da goriildiigii gibi baz1 yerlesim birimlerinin hava tasgimacilig
hizmetinden faydalanamamasi olgusunun, Tiirkiye’de de ortaya ¢tkmakta oldugu goriilmiistiir. Ancak Tiirkiye
baglaminda tesvik uygulamasinin ekonomik agidan geride kalmis Istanbul’dan uzak Anadolu gehirlerini
merkezlere baglamak amaciyla serbestlesmenin etkilerinden nispeten bagimsiz ve tarihsel bir yaklagimla
uygulamaya konuldugu goriilmektedir. Baz1 bolgelerde toplumun direkt ugus baglatilmasi ya da kapasitenin
artirllmasina yonelik talepleri, bu yerlerin iilke genelinde artan hava trafiginden yeterince faydalanamadigina
kanit olusturabilir (Airporthaber, 2015, 2017; Sakaryagazetesi, 2018). Bu yetersizligi asmak i¢in Tirkiye'de
havayollarina ilk defa 2013 yilinda belli hatlarda ve belli sartlarda sefer diizenlemeleri karsilig1 imtiyazlar
verilmistir (SHGM, 2012). Bu uygulama, tesvikli hatlar ya da hat tesvikleri adiyla bilinmektedir. 2013 yaz
ayinda baglanmak tizere Sivil Havacilik Genel Midiirligi (SHGM) tarafindan 20 hattin, haftalik 66 frekans ile
acildigr duyurulmustur. Asagidaki tablodan 2013 yili tesvikli hatlar1 ve bu hatlara tahsis edilen havayolu

tasiyicilar: goriilebilir:
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Tablo 1

2013 Yaz Dénemi Tegvikli Hatlar Listesi

Tesvikli Hat Tahsis edilen Havayolu Haftalik
Frekans

Ankara Balikesir Borajet

Ankara Gokeeada Borajet

Antalya Batman Onur Air

Antalya Erzincan Onur Air

Antalya Malatya Onur Air

Antalya Mardin Onur Air 3

Antalya Sivas Onur Air

[zmir Batman Sun Express

[zmir Kocaeli Borajet

[zmir Sivas Pegasus Havayollart

Istanbul Amasya Pegasus Havayollar:

Istanbul Denizli Pegasus Havayollari 5

Istanbul Gokgeada Borajet 3

Istanbul Igdir Atlas Global 7

Istanbul Isparta Borajet

Istanbul Kahramanmaras Pegasus Havayollar:

Istanbul Mus Pegasus Havayollar: 3

Istanbul Nevsehir Pegasus Havayollar:

Istanbul Sinop Borajet

Istanbul Usak Borajet

Yurtigi tesvikli hat uygulamasina sonraki yil da devam edilmistir (SHGM, 2013). Hatlarin belirlenmesine
iliskin usul ve sartlar ise SHGM tarafindan soyle belirtilmistir (SHGM, 2014):

- Tegvikli hat verilen havayolu tesvikli hatta yaz doneminde en az 3 sefer, kis doneminde en az 2
sefer diizenlemelidir.

- Tegvikli hat icin tayin edilen havayolu, belirlenen bir tarihe kadar (2015 i¢ hat seferleri i¢in 1
Haziran 2015) sefer baglatmalidir, aksi halde havayolunun tegvikli sefer diizenleme hakki iptal
edilir.

- Tesvikli hat i¢in tayin edilen havayoluna, ilgili hatta 2 yil boyunca tek basina ugmasina izin
verilmistir. Ancak havayolu tasiyicisinin fahis fiyat tarifesi uygulamasinin, SHGM tarafindan
onlenecegi belirtilmistir.

- Tesvikli hat kapsaminda tahsis edilen i¢ hattin basglatilmamasi veya ilgili hatta uguslarin
durdurulmasi halinde tayin edilen dis hat SHGM’nin yapacag1 degerlendirme sonucu iptal

edilebilecektir.

- Hat tahsisinden sonraki 3 ay icerisinde uguslar baglamalidur.
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Tablo verilerine ek olarak tegvik kapsaminda olan hatlar arasinda 2013 yilindan sonra ugus baglatilan Izmir-
Konya, Istanbul-Canakkale, Izmir-Sivas, Istanbul-Kastamonu hatlar1 da bulunmaktadur. Ik uygulamada en
fazla ucus hatti Borajet’e verilmistir (7 hat). Ancak sirket 2019 Kasim ayinda resmen iflas etmistir
(Sputniknews, 2019). Borajet'i sirastyla Pegasus Havayollar1 (6 hat) ve OnurAir (5 hat) takip etmistir. Tegvikli
hat verilen havayolu tastyicilarindan Atlas Global ise 2020 Subat ayinda ekonomik dalgalanmalar ve artan
maliyetler nedeniyle iflasin1 duyurmustur (Euronews, 2020; TRTHaber, 2020). Bununla birlikte yukarida sozi
edilen hatlarin hala tesvik kapsaminda devam edip etmedigine dair SHGM tarafindan yayimlanmus bir bilgiye
rastlanmamigtir. THY nin ilk tesvik uygulamasi kapsaminda sefer diizenledigi bir i¢ hat noktas:i olmadig:
goriilmiistiir. Hatlarin genel olarak Anadolu’nun orta ve dogu bolgesindeki illeri Istanbul, Ankara gibi
merkezlere bagladig: goriilmektedir.

Tesvikli hatlar siireci, ilk yillarda SHGM’nin tegvikli hat duyurulariyla baslasa da sonraki uygulamalarda bir
duyuru olmaksizin da ilgili havayoluyla muhtemel miizakereler sonucunda tesvikli hat uguslarinin
baslayabildigi goriilmiistiir (6rnegin Istanbul - Canakkale, OnurAir). Sonrasinda siireg, havayollarinin
SHGM’ye u¢mak istedikleri nokta, yaz kis ugus frekansi ve seferin baglama tarihini iceren bir yazili bagvuru
yapmalariyla devam etmektedir.

Yolcu talebi, yolcu memnuniyeti ve hizmetin yayilmasi ilkeleri temel alinarak bagkent Ankara ve Izmir’den
yurtdisina direkt ugus yapilmasi i¢cin SHGM tarafindan iki genelge daha yayinlanmistir (SHGM, 2015a, 2015b).
Mayis 2015’te yayinlanan Ankara yurtdisi uguslari tesvik genelgesine istinaden yapilan basvurular neticesinde
aciklanan Ankara ¢ikish yurtdis: tesvikli ucus hatlarinin tahsisi Tablo 2°deki gibidir (SHGM, 2015a):

;Fg })éOAznkara Cikigh Direkt Yurtdis: Tegvikli Ugus Hatlarinin Tahsisi
Cikig Varig Tahsis Edilen Havayolu
Ankara Miinih Borajet
Ankara Amman Pegasus Havayollar:
Ankara Bakii Pegasus Havayollar1
Ankara Amsterdam THY (Anadolujet)
Ankara Briiksel THY (Anadolujet)
Ankara Londra THY (Anadolujet)

Ankara cikish yurtdis: tesvikli hatlarda Avrupa uguslarinin 4’te 3°tt THY nin yan kurulusu olan Anadolujet’e,
Amman ve Bakii uguslar1 Pegasus Havayollari’na tahsis edilmistir. Hem Ankara hem de {zmir i¢in yayinlanan
genelgelerde, i¢ hat tesvikli hat genelgesinde 2 y1l olan tek basina ugma hakki 3’e ¢cikarilmistir. Hem yurti¢i hem
de yurtdis: hatlarin tegvikli hat kapsaminda olmasi i¢in yeni agilacak olmasi gerekmektedir, halihazirda devam

eden bir ugus hatt1 tesvikli hat kapsamina alinamayacag1 genelgelerde belirtilmistir.

Tegvikli hatlar uygulamasinin mevcut durumuna bakildiginda, her ne kadar ge¢miste Izmir ve Ankara’dan
yapilacak dis hat uguslar1 i¢in genelgeler yayimlanmis olsa da son yillarda tesvikli i¢ hatlarin daha 6n planda
oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte tesvikli hat duyurularinin 2015’den sonra SHGM resmi web sitesinde
yayimlanmadi8 tespit edilmistir. Ayrica Tirkiye’deki tesvikli hat mekanizmasinda finansal bir tesvik araci

bulunmamaktadir. Dolayisiyla hat tahsisi siirecinde herhangi bir ihale de s6z konusu degildir.
861



AUSBD, 2021; 21(3): 851-870

Yurtdis: tesvikli hat uygulamalariyla kiyaslandiginda, Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasinda havayollarinin
basvuru kosullari, bolgelerin tesvikli hat olma kistaslari, tesvik miktar1 ve hangi durumlarda tesvikin devam
edecegi gibi hususlarin eksik oldugu ya da ayrintili olmadig1 goriilmiistiir. Benzer sekilde, tesvikli hatlar
mevzuatinda, bir hat igin duyuru yapildiginda birden fazla havayolu isletmesinin bagvurmasi durumunda
hangi siirecin izlenecegine yonelik net bir kistas bulunmamaktadir. Tegvikli hat bagvurulari alindiktan sonra
hangi hattin hangi havayoluna tahsis edilecegine yonelik olgiitler genelgede yer almamakta, bu konuda
SHGM’nin bir degerlendirme yapacag: ifade edilmektedir.

Tartisma ve Sonug
Bu arastirmada, Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamasinin son durumunun ortaya konulmas: amaglanmais; bu
baglamda tesvik uygulamasina iliskin yonetmelikler, haberler, kurumlardan alinan istatistikler, duyurular gibi

ikincil kaynaklardan veriler toplanarak analiz edilmistir.

Arastirma sonucunda tipki her {ilkenin kendine has bir tegvikli hat programi ve farkli uygulama yontemleri
oldugu gibi Tiirkiye'nin de kendine has o6zelliklere sahip bir tesvikli hat uygulamasi oldugu sonucuna
ulagilmistir. Arastirma bu yoniiyle Williams ve Pagliari (2004)’nin de ifade ettigi tilke bazl farkli uygulamalar
oldugu sonucuyla benzer bir sonuca ulasmistir. Burada Tiirkiye'deki uygulamanin serbestlesme etkilerinden
ziyade geride kalmis iilkeleri merkezle baglamak gibi tarihsel bir yaklasim ortaya konuldugu gorilmiistiir.
Ancak serbestlesmenin etkisiyle havayollarinin tutumlarindaki degisimin de bu uygulamanin devam
etmesinde etkisi oldugu sdylenebilir. Ayni zamanda ABD ve Avrupa tesvikli hat uygulamalarinda tiim bolgeler
olmasa da ozellikle Avrupa’nin kuzeyinde ve ABD’nin seyrek yerlesim yerlerinde tesvik verilen bolgelerin
ekonomik agidan geri kalmis olmasi, Tiirkiye'deki uygulamayla bu agidan bir benzerlik kurulmasina olanak
verebilir. Yurt dis1 uygulamalarla kiyaslandiginda Tirkiye’de ada vb. belirli bolge sakinlerine 6zel bilet fiyati
indirimi tiirinden bir tesvik saglanmamasi, Tirkiye'nin sosyoekonomik o6zellikleri, cografi 6zellikleri ve

devletin ekonomik giicii gibi unsurlara baglanabilir.

Avrupa uygulamasinda bakildiginda tesvikli hatlarin 6nemli bir kisminin i¢ hat odakli oldugu goriilmektedir
(Brathen ve Halpern, 2012; Williams, 2010). Tiirkiye’deki tegvikli hat uygulamasi i¢ hat uguslarina odakl: olsa
da daha sonraki yillarda ¢ikan tesvikli hatlar yurt dig1 hatlardir. Bu durumun Tiirkiye’de son yillarda yasanan
ekonomik zorluklar neticesinde havayolu tastyicilarinin i¢ hatlardan ziyade, getirisi doviz olan dis hatlara
yonelmek istemelerinden kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. Dolayisiyla gelecek yillarda dis hatlar igin

hazirlanacak tesvikli hat genelgelerinin, daha fazla ilgi gérecegi sonucu ¢ikarilabilir.

Calzada ve Fageda (2012)'nin Ispanya 6zelinde yaptig1 degerlendirmelerin aksine, Tiirkiye’de SHGM nin
uygulamaya devam etmesine ragmen tesvik programinin baslangicindan beri havayolu isletmelerinin tesvikli
hatlarda ¢ok az sefer diizenledigi, bu hatlarda talep ve ugus sikliginin tesvikli olmayan hatlara oranla ¢ok daha
az seviyede kaldigi ortaya c¢ikmaktadir. S6z konusu havayolu isletmelerinin toplam sefer sayilariyla
kiyaslandiginda bu sonug agikca goriilmektedir. Bu, Ispanya’daki tegvikli hatlarin Tiirkiye’dekilerin aksine
talep sorunu yasamadigini, tam tersine havayollar1 tarafindan en ¢ok arzu edilen hatlardan oldugunu
gostermektedir. Esasinda Tiirkiye’de havayolu isletmelerinin, maliyetlerin giderek arttig1 sektorde zaten talebi
sinirlt olan tesvikli hatlarda tekel olma ayricalig verilse bile ugus yapmak istememelerinin temel nedeni,
finansal tesvikin olmamas olabilir. Ekonomik kosullarin ve maliyetlerin tesvikli hat isletme motivasyonunu
ortadan kaldirdigi, ABD baglaminda Grubesic ve Matisziw (2011) tarafindan da desteklenmistir. Bu noktada
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ABD ve Avrupa genelinde uygulanan tesvik programlariyla Tiirkiye’de uygulanan tesvikli hat programi
arasindaki temel fark ortada finansal bir tegvik mekanizmasinin ve ihale siirecinin olmamasidir. Ayni zamanda,
programa bagsvuru sartlari, havayolu tastyicilarinin segilme nitelikleri, tesvikli uculacak havaalaninin segilme
nitelikleri konusunda PSO ve EAS uygulamalarinin Tiirkiye uygulamasina nazaran daha spesifik ve kapsamli
hiikiimler icerdigi goriilmektedir. Bu durumun, Tiirkiye’deki tesvikli hat uygulamas: siirecini daha belirsiz bir
goriiniime kavusturdugu diistiniilebilir. Santana (2009)'nin onerilerine benzer sekilde, bu belirsizligi ortadan
kaldirmak ve daha seffaf kriterlerle uygulamaya devam edebilmek adina SHGM biinyesinde kurulacak tegvikli
hatlara 6zel bir birim ya da komisyon, konuyu daha detayli inceleme ve havayollaryla iliskileri koordineli bir
bicimde ytiriitme agisindan faydali olabilir. Bu komisyon belediyeler, ticaret ve sanayi odalari gibi yerel kurum

ve kuruluslardan gelebilecek hat agilma talebi ve destek tekliflerini yonetebilir.

Teorik katki agisindan bakildiginda ¢alisma, Tiirkiye’deki tesvik mekanizmasinin finansal bir tesvik maddesi
icermemesi ve ihale s6z konusu olmamasi, otorite ile havayolu arasindaki s6zlesme ya da anlagmalarin iliskilere
dayandigina dair fikir vermektedir. Thale olmamasi, havayolu tagtyicisinin hizmeti siirdiirme noktasinda
nispeten serbest hareket etmesi ve aradaki giiven unsurunun zedelenmesi gibi sonuglar dogurabilir.
Tiirkiye’deki tesvikli hatlarin artik kamuya duyurulmamasi, hatlara atanan iki havayolunun iflas etmesi, bazi
hatlarin devam etmedigini kanitlar niteliktedir. Bu durum, yeni duyurulacak tesvikli hatlar i¢in otorite ve
tagiyict arasindaki iligkileri zayiflatici rol oynayabilir. Bu bélgelerde yeniden havayolu hizmeti saglanmasinin
ise yeni ugacak havayolu i¢in ytiksek islem maliyetlerine sebebiyet verebilir. Bu bakimdan arastirma, zayif ve
eksik sozlesmelerin belirsizlik ve islem maliyetine yol agtigin1 6ne siiren Merkert ve Hensher (2013)’in

caligmasini destekler niteliktedir.

Ayn1 zamanda genelgelerin icerik, amag ve kapsam yoniinden havayolu isletmelerinin ilgisini ¢ekecek sekilde
glincellenmesi gerektigi goriilmiistiir. Ancak burada genelgeler sekillendirilirken sadece havayollarini tesvikli
hatlarda u¢gmaya ikna etmek odakli degil, halkin yeterli havayolu hizmeti seviyesine erismesini saglayacak
politikalar gelistirmek amaciyla da hareket edilmelidir. Ayrica, tesvikli hatlara iliskin belirli bagvuru/6diil
kosullarinin belirlenmesi ve havayollari, havaalanlari, yerel otoriteler gibi ilgili diger paydaslarin siirece dahil

edilmesinin, tesvikli hat uygulamasini daha seffaf ve etkin bir hale getirecegi soylenebilir.

Tesvikli hat mekanizmasinin baslangicinin noktadan noktaya ¢apraz uguslarla hi¢ uculmayan boélgelere
havayolu hizmetini ulagtirmak oldugu gerceginden hareketle, tesvik programinin bélgesel uguslarla
gerceklestirilmesinin daha etkin olacag: diisiiniilmektedir. Bu dneri, Brathen ve Halpern (2012)’in tesvikli hat
programinin bolgesel havacilikla daha siirdiiriilebilir oldugunu 6ne siirdiikleri ¢alismayla drtiismektedir. Bu
baglamda kiigiik yerlesim birimleri arasinda kiigiik ugaklarla tasimanin saglandigi bélgesel havacilik is
modellerini gelistiren politikalar tesvik mekanizmasini daha etkin hale getirebilir. Bolgesel bir havayolu
isletmesi, talebi az olan kii¢iik noktalardan merkezlere ya da iki kii¢iik yerlesim yeri arasinda yolcular1 daha az

maliyetle tasiyabilecektir, bu ise hava ulasimini daha da yayginlastiracaktir.

Ayrica havayolu isletmelerinin ilgisini ¢ekebilmek adina tesvik verilecek bolgelerde cesitli kiiltiir, sanat, spor
organizasyonlari diizenlenebilir, kalic1 yatirimlar hayata gecirilebilir. Tesvikli hatlar uygulamasinin uzun vadeli
plan ve projeler kapsaminda ele alinmasi ve diger bolgesel tesvik programlariyla biitiinlestirilmesi, sehir ve

bolge yonetimleri ile birlikte planlanmasi tegvikli hatlar mekanizmasini daha kullanilabilir hale getirecektir.
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Bu aragtirmanin, Tirkiye’deki tesvikli hat uygulamasina yonelik akademik yazina katki saglamasi ve bu konuda
ileride yapilacak calismalara yol gosterici olmasi bakimindan 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Gelecekte bu
alanda yapilacak akademik caligmalar; tesvikli hatlarin etkinlik ve verimliligi, ekonomik gostergelerle
yorumlanmasi, uygulamanin basarisini artiracak dneriler ve 6zellikle bu konuda SHGM, havayolu tastyicilari,
havaalanlari, yerel otoriteler ve yolcular gibi tiim paydaslarin gorislerinin degerlendirilmesi gibi konulara
yonelebilir. Bu alanda yapilacak ¢aligmalar, Tiirkiye'de tesvikli hat uygulamasinin daha etkin kullanilmasina

yonelik atilacak adimlara yon verecektir.
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Extended Abstract

Purpose

The aim of this study is to reveal the current situation of the subsidized routes mechanism in Turkey, to make
comparisons with similar subsidy mechanisms abroad and to make policy recommendations in the context of
Turkey. In this context, the state's perspective on the airline industry, state aids, subsidized routes program and
how itis applied in various countries are explained. After explaining the research method, the subsidized routes
mechanism applied in the Turkish airline industry is revealed. In the last part, the findings were interpreted
and policy recommendations were made for future applications.

Design and Methodology

In the research, descriptive case study, which is indicated among the qualitative research methods was
preferred in order to reveal the current situation of the subsidized routes mechanism in Turkey. The case study
method was preferred in the research in order to reveal in detail how this practice was carried out in Turkey.
How the subsidized routes mechanism has been came into effect in Turkey has been explained in detail with
circulars and other secondary sources on the routes flown. The data used in the research were obtained by
examining secondary sources such as regulations, studies published in the field, information from news and
announcements. The main source of data is subsidized routes circulars, online newspaper news and corporate
websites. These data are described in detail to better understand the process, scope and current status of the
subsidized routes mechanism in Turkey.

The research reflects the holistic single case design feature. It was studied on a single policy program as an
analysis unit. In single case patterns, there is only one analysis unit such as an individual unit, institution,
program, school, etc. The research has some of the case study features suggested by Hitchcock and Hughes
(1995: 317). Because the subsidized routes program, which is applied within a process rather than a person or
an event, was chosen as the case. The case is described in a rich and detailed way, with a focus on salient
elements such as the conditions of the subsidized routes, the reward mechanism within the situation.

Findings

Although the subsidized routes started with the subsidized routes announcements by the DGCA in the first
years, it was seen that the subsidized route flights could start as a result of possible negotiations with the
relevant airline without an announcement in the following applications (for example, Istanbul - Canakkale,
OnurAir).

It has been observed that the Turkish Airlines does not have a domestic flight destination within the scope of
the first subsidized routes. Considering the latest situation of the subsidized routes application, although
circulars were issued for international flights from Izmir and Ankara in the past, it is seen that domestic
subsidized flights have been more prominent in recent years. However, it was determined that subsidized
routes announcements were not published on the official website of DGCA after 2015. In addition, there is no
financial incentive tool in the subsidized routes mechanism in Turkey. Therefore, there is no tender in the
route allocation process.

When compared to the subsidized routes programs abroad, it has been seen that the terms of application, the
eligibility criteria of subsidized routes, the amount of subsidies and in which cases the subsidies will continue
are missing or not detailed in the Turkish subsidized routes mechanism. Similarly, in the Turkish subsidized
routes legislation, there is no clear criterion for the process to be followed if more than one air carrier applies
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when an announcement is made for a route. Additionally, the criteria for which route will be allocated to which
airline are not included in the circular, and it is stated that the DGCA will make an assessment on this issue.

Research Limitations

The research has several limitations. Since the current subsidized routes have not been published, an evaluation
could not be made on the currently flown subsidized routes. Instead, the study was conducted based on the
latest subsidized routes published. In addition, it was not possible to make a more detailed evaluation since
there is no data to allow efficiency analysis for subsidized routes. However, this research is considered to be a
source in terms of showing how the subsidized routes mechanism works in Turkey.

Implications (Theoretical, Practical and Social)

In fact, the main reason why the subsidized routes are not actively utilized may be the lack of financial
incentives. The subsidy circulars should be updated in a way that will attract the attention of air carriers in
terms of content, purpose and scope. In addition, it can be said that determining certain application/award
conditions for subsidized routes and inclusion of other relevant stakeholders such as airlines, airports and local
authorities in the process will make the subsidized routes mechanism more transparent and effective. Policies
that improve regional aviation business models can make the subsidy mechanism more effective. A regional
airline in the subsidy ecosystem will be able to transport passengers from small regions with low demand to
centers or between two small regions at less cost, which will further expand air transportation.

In order to attract the attention of air carriers, various cultural, artistic, and sports organizations can be
organized and permanent investments can be made in regions where subsidies will be given.

Originality/Value
Although there are many studies on the different aspects of subsidized routes mechanisms in the US and

Europe, we found no study that reveals the status of the subsidized routes mechanism in Turkey. To our best
knowledge, this is the first study that present the subsidized routes mechanism in Turkey in academic way.
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