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SLOT KAVRAMININ HAVALIMANLARI VE HAVAYOLLARI
ACISINDAN INCELENMESI
Oz
Sivil Havacilik Sektorii 1978 yilindan itibaren serbestlesme siireci ve hub
kavraminin olusmasi ile birlikte biiylimesini hizlandirmistir. Havayollari-
nin ¢ogalmasi ve artan rekabet ile birlikte miisteri beklentileri farklilagmis
ve bu durum havaciligin ulasim sektorii igerisindeki kullanim oranini art-
tirmistir. Bu kullanim oraninin artmasi ile havaliman kapasiteleri asima
ugramis ve bu durum slot kavramini ortaya ¢ikartmistir. Bu ¢alismada, ha-
vayollarinin var olabilmesi ve havalimanlarinin optimum sekilde kullani-
labilmesi igin biiyiik 6nem arz eden slot kavrammin ge¢gmisten bugiine kul-
lanimi ile ilgili derinlemesine analiz yapilmasiyla beraber, 1992 yilinda
Amerika ve Hollanda arasinda baslayan ikili anlasmalar gercevesinde geli-
sen Ortak Ucus Kodu (Code Share) kavrami ve Star Alliance Anlagsmasini

slot kavraminin altinda degerlendirmemize alacagiz.

Anahtar Kelimeler: Slot, ikili anlasmalar, ortak ucus kodu, kullan ya da
kaybet, en biiyiik olanin hakki.
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EXAMINING THE CONCEPT OF SLOT IN TERMS OF AIRPORTS
AND AIRLINES

Abstract

Civil Aviation Industry has accelerated its growing capacity by deregula-
tion and formation of hub concept since 1978. With proliferation of airports
and accelerating competition customer expectations are differentiated and
this status is increased utilization rate of civil aviation in transportation in-
dustry. With the increment of this utilization rate airport capacitities are
oversupplied and this situation reveals the concept of slot. In this study, we
take our evaluation of the slot concept by its use from past to present with
its deeply analyzation. After that, we analyze the concept of code share and
Star Alliance Agreement with developing of bilateral agreements starting

between America and Netherlands under the concept of slot.

Keywords: Slot, bilateral agreements, code share, use it or lose it, grandfat-

her rights.

1. GIRIS
Sivil Havacilik Sektoriindeki yogun rekabet ortaminda havayollar: faaliyetlerini siirdii-
rebilmek icin cesitli stratejiler uygulamaktadir. Bu stratejilerden bir tanesi ikili anlas-
malar gergevesinde sekillenen igbirlikleridir. Bu igbirlikleri sayesinde havayollar: gesitli
uygulamalar egliginde birbirlerine katki saglamakta ve tabiri caizse pazarin kaymagmi
birlikte yemektedir. Bu durumda olusan pazarin boliimlenmesi olumsuz goriinse de,
havayollarinin code share (ortak kod kullanimi) esliginde birbirlerinden yararlanmasi
bu olumsuz durumu olumlu hale getirmektedir. Ikili anlagsmalar disinda Havayollar
agisindan en ¢ok onem arz eden konu ise slot kavramidir. Bir havayolunun basarisi
aldig slotlar neticesinde sekillenir s6zii bir nevi dogruyu yansitmaktadir. Ancak gii-
niimiizde sektoriin ¢ok biiytimesi ve dolayisiyla havalimani kapasitelerinin dolmasi
sebebiyle iyi slot alabilmek havayollari i¢in gitgide daha zor ve dolayisiyla daha 6nem-
li hale gelmektedir. Ayrica alinan slotlarda uygulanan use it or lose it (kullan ya da
kaybet) uygulamas1 alinan slotun bile zaman iginde kaybedilebilecegini gostermekte
olup, bu durum artan rekabette havayollarini stratejilerin uygulanmasi konusunda ¢ok

daha dikkatli olunmasi konusunda tesvik etmektedir.
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2. TURKIYEDE HAVA TRAFiGi VE ATATURK, SABIHA GOKCEN HAVAA-
LANLARININ GENEL DURUMU

Istanbul’da agilacak {igiincii havalimani IGA’nin yillik yolcu kapasitesinin 120.000.000
olacagimi diisiiniirsek, Istanbul’da Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimanlarinin yolcu
kapasiteleri birlikte degerlendirildiginde; 2013 yilindaki toplam yolcu sayis
69.819.552'den, 2014 yilsonunda 80.189.812 sayisina ulagmistir. Bu artis oransal olarak
%14.85’lik bir artisa tekabiil etmektedir. Bu rakamlara baktigimizda Atatiirk Havali-
man1'nin kapanma ihtimali goz 6niine alinsa dahi, 120.000.000 kapasiteli tigiincii hava-
limanimin Tiirkiye icin agir1 biiyiik oldugu yorumu ¢ikabilir. Ancak ileride anlatacag:-
miz slot kavramu ile birlikte Atatiirk Havalimanindaki biiyiime oranmin da en az Sabi-
ha Gokgen kadar olabilecegi ve bu nedenle de {iciincii havalimanin yillik yolcu kapasi-
tesinin sadece gectigimiz yillardaki biiytime oranlarma gore dikkate alinmamas: gerek-
tigini gorecegiz. Kapasitesi dolan havalimanlarmin biiyiime oraninin olmasi gereken-
den az olmasi, mevcut havalimanina slot alinamamasi fakat yeni yapilacak havalimani
veya mevcut havalimanmin biiytime planinin (master plan) olmas: ile daha ¢ok slot
almacak ortamin yaratilarak biiyiime oranlarmin arttirilabilecegi sonucunu ortaya ¢i-
kartmaktadir (https://tr.wikipedia.org/Erisim Tarihi 18.11.2015).

Hava trafiginin Tiirkiye’de 2016 yilinda 174.153.146 yolcu hava trafigini kullanmustir.
Bu rakam 2015 yilinda 181.437.004 olmaktadir. 2016 ile 2015 yillar1 arasinda turizmden
kaynaklanan %4.02’lik bir kiiciilme gerceklesmistir. Bu degisimi Atatiirk Havalimani
icin baz alarak degerlendirirsek yil icinde Atatiirk Havalimanindan ugus yapan yolcu
sayist 2015 yilsonunda 61.332.124’den 2016 yilsonunda 60.415.470’e diismiis olup, bu
oran %1.5 oranindadir. Bu azalis Tiirkiye genelinden daha az olmakla birlikte turizm-
den kaynaklanan yolcu sayisindaki diisiis Atatiirk Havalimanini ¢ok daha diisiik oran-
larda etkilemistir. Sabiha Gokg¢en Havalimanini diisiindiigtimiizde ise 2015 yilsonunda
ugus yapan yolcu sayis1 28.285.578 iken, 2016 yilsonunda bu say1 29.651.543"ya ulagmis-
tir. Bu artigin orani ise %4.8 olmaktadir. Sabiha Gokgen Havalimani igin yolcu sayisin-
daki degisim incelendiginde azalmadan ziyade yiiksek oranda bir artis s6z konusu
olmaktadir. Bu da 2 giizide havalimanimizin iilke genelinde 2015 ile 2016 yil1 arasin-
daki hava trafigini kullanan yolcu sayisindaki azalmadan etkilenmedigini gostermek-
tedir.

2015-2016 donemindeki rakamlar 2013-2014 donemine kiyasla genel bazda yiikselis
trendinde olmasa bile, yolcu sayisindaki artis Tiirkiye i¢in uluslararasi bazda hava tra-
figini kullanan yolcu sayisinin halen artis trendinde oldugunu gostermektedir
(www.ataturk.dhmi.gov.tr/erisim tarihi 15.11.2017). Ornegin, Atatiirk ve Sabiha Gok-
cen Havalimanini 2013 yilinda toplam 69.819.552, 2014 yilinda 80.189.812, 2015 yilinda
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89.617.702, 2016 yilinda ise 90.067.013 yolcu kullanmistir. Bu rakamlar Tiirkiye hava

trafiginin genel bazda yiikselis trendinde oldugunu gostermektedir.

3. DUNYADA HAVA TRAFiGi VE HAVAALANLARININ GENEL DURUMU
Havalimanlarinin ulagim olanaklari, yer hizmetlerinin ve hava trafiginin efektif olmasi
itibariyle olumlu bir sekilde degerlendirilebilir. Yolcu terminalinin biiytikliigii ve yapi-
s1, check-in masalari, boarding kapilari, apron, pist sayisi, pist uzunlugu ve gesitleri,
taksi yollar1 ve emniyet ile ilgili genel prosediiriin en iyi sekilde uygulanmasi vb. ko-
nular havalimanlarinin yogun sekilde kullanilabilmesi igin 6ncelikli hususlardir (Ash-
ford ve Wright, 1992).

Pazarda olusan tahminlere, ucak tiretici firmalara ve uluslararast kurallar dizinine
(ICAO) bakildig1 zaman tiim Diinyada toplam ugus sayisinin artacagi gozlemlenmistir.
Ancak bu artis toplam yolcu trafigini, yolcu basina diisen gelir itibariyle karsilagtirdi-
gimiz zaman ayni dogrultuda gortinmemektedir. Toplam yolcu trafigi yillik bazda %5
artis gosterirken, yolcu basina gelir oran1 %3 oraninda artmaktadir (Airbus, 2010; Boe-
ing, 2012; Teyssier, 2010).

Diinyada hava trafiginde ugus sayilarmin oniimiizdeki 10 yilda %30-40 aras1 artacag:
ongoriilmektedir. Buradaki en biiytik sikint1 havalimani kapasitesi sorunudur. Hava-
liman1 kapasitesi, yer sahasi ve hava sahasi ayrimina gore diisiiniildiigtinde bu duru-
mun iki tarafi da etkileyecegi tahmin edilmektedir. Bu sebeple havalimani kapasitesini
arttirmak igin farkli Oneriler diisiiniilmekte ve bu konuda calismalar yapilmaktadir
((ICAQ, 2005, ICAO, 2012 ve Eurocontrol, 2008).

Son yillarda Sivil Havacilik Sektoriindeki biiyiik biiylime sonucunda havayollar1 ve
yolcular, yogunlugu gitgide artan havalimanlarinin durumundan dolay1 birgok prob-
lem yasamaktadirlar. Arastirmalarin gosterdigi {izere 6zellikle Avrupa Kitasinda bir-
¢ok havalimani kapasite asimina ulasmis olmakta ve biiyiik bir trafik yogunlugu igeri-
sinde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Eurocontrol’e gore, yaklasik %12 oraninda Sivil
Havacilik Sektoriine olan talep, 2035 yilina gelindiginde havalimanlar1 kapasitesinin
yetersizligi yliziinden karsilanamayacak seviyeye gelecektir (Eurocontrol, 2013).

Havalimani1 gecikme ve yogunlugu Sivil Havacilik Sektoriiniin en biiyiik sorunu haline
gelmistir. Havalimanlarmin yogunlugunu azaltmak ve bunu en iyi sekilde sorun ol-

maktan ¢ikartmak icin uygulanabilecek 2 yontem vardir.

Bu yontemlerden ilki; arz-talep dengesini en verimli sekilde kurarak havaliman kapa-
sitesini arttirmaktir. Havalimanini en optimum sekilde kullanarak ugus sayilarini mak-
simize etmek i¢in giiniimiizde bir¢ok ¢alisma yapilmis ve halen yapilmaktadir. Pratik-

te, kapasite ayarlamalar1 igerisinde bir¢ok sikintiy1 barindiran zaman alic islemler di-
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zinidir. Ayrica kapasite ayarlamalarin1 yapmak da maliyetli ve bir¢ok yatirimi iginde
bulunduran bir stiregtir. (Zhang and Zhang, 2003, 2010; Oum et al., 2004; Forsyth, 2005,
2007; Zhang, 2010). Cevre faktorlerine de uyum ile birlikte teknolojik uygulamalarin
yapilmasi genel biitceye onemli miktarda kiilfet olusturmaktadir (Starkie, 1998).

Diger yontem ise; havalimanlarinin mekanik yapisini degistirmektir. Glintimiizde ya-
pilan yeni havalimanlarmin farkli mimari tasarimlar: oldugu gibi, mekanik yap1 anla-
minda da farklihik gostermektedir. Dizaynin kapasiteyi arttirici, yolcu islemlerini ko-
laylastirict ve ugaklarin daha hizli sekilde inis kalkislarin1 yapmalarin1 kolaylastiran
farkli tasarimlar ile birlikte havalimanlarmin kapasite sinirlamalar1 da minimize edile-
bilinmektedir. Avrupa Komisyonu (The European Comission (EC)) da bu yaklasimi
rekabet ve hizmetlerin iyilestirilmesi amaciyla stirdiirmektedir. Bu hususla ilgili ya-
pilmas: istenen havayollarmin rekabet edebilmesindeki en 6énemli konuyu olusturan
slotlarin (belirlenen ugus saatleri) daha yogun bir sekilde tahsis edilebilmesidir. Hava-
limanlarindaki mevcut diizenleme ve yenilikler de havayollarmin bu ihtiyac1 dogrultu-
sunda yapilmaktadir (EC, 2011a,b).

4. SLOT KAVRAMI

Slot bir havalimanina belirli bir tarih ve saatte tarifeli olarak inis ve kalkis saatlerinin
planlanmasidir. Bagka bir ifadeyle, bir havalimanindan kalkis ve inis hakkinin saat ve
tarih itibariyle tamimlanmasidir. Eger mevcut tiim kaynaklar verimli sekilde kullanilir-
sa, havalimanlar1 yogunluklari itibariyle {ig kategoriye ayrilirlar. Ug kategoride deger-
lendirilen havalimanlar: talebin karsilanmas: itibariyle devletin yaptirimlarina gerek
duymaktadir. Bu havalimanlarinda talep ¢ok oldugundan dolay: devlet slotlarin oran-
sal sekilde dagitilmas itibariyle tek yetkili konumundadir. Burada devletin etkinligi-
nin olmamasi durumunda altyap: tiim ugus saatlerini karsilamak konusunda yetersiz
kalacak ve bir sinirlama getirilmek durumunda kalinacaktir. Bu smirlamay1 getirecek
merci de devletin havacilik alanindaki otoritesi olmaktadir (IATA, 2014).

Iyi slot alabilmek havayollarinin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri i¢in énemli bir husus-
tur. Amerika’da slot pazar1 1 Nisan 1986 tarihinde aktif olmustur. Bu tarihten beri slot
degisimi havayollar1 arasinda yapilmaktadir. Ozellikle bir havayolu kapandig1 zaman
ticret karsiiginda baska havayollar:1 verimli zaman dilimlerini iginde barindiran bu
slotlar1 alabilmek i¢in kiyasiya rekabet etmektedir. Burada iyi meblagda 6deme yap-
mak mevcut slotun alinmasinda etkili olmaktadir. Ayrica ayni giizergahta birden ¢ok
havayolu uctugu zaman, mevcut havalimani bu slotu paylastirmakta ve burada devlet
tarafindan alinacak izinler 6nem arz etmektedir. Ozellikle Amerika’da bu sistem uzun
yillar devam etmistir (Fukui, 2010). Fakat 2008 yilinda Uluslararasi Hava Tasimacilig1
Departmanu (U.S. Department of Transportation) Amerika igerisindeki bazi slotlar1 agik
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arttirma yontemi ile satisa koymak istemistir. Fakat bu sisteme 6zellikle Amerika’daki
havalimani ve havayollarinin hissedarlar1 kars: ¢ikmistir. Bu sisteme karsi ¢ikilmasmin
sebebi ise 6zellikle islek havalimanlarina zaten 6deme yapmak isteyen bir¢ok havayolu
bulunmaktadir. Ayrica bir havayolu kapandigi zaman bagka bir havayolunun mevcut
slotu kullanmasi da olduk¢a mantiklidir. Fakat bu durumun havalimani ve havayolla-
rinin elinden ¢ikip farkli bir departman tarafindan uygulanmas: tepki gormiistiir (The
New York Times/Erisim Tarihi 20.11.2015).

Havalimanlarinda peak (en ¢ok seferin yapildig1 zaman dilimi) saatlerde iyi slot ala-
bilmek havayollar: igin ¢ok degerlidir. 2008 yilinda, Continental Havayollari, Houston
ve New York sehirlerinden Londra’da, Avrupanin en gozde havalimanlarindan He-
athrow Havalimanina 4 adet slot almak igin 209 milyon $ {icret 6demistir (Financial
Times, 2011). Ayn yil, Southwest Havayollari, New York LaGuardia Havalimanina 14
slot i¢in 7.5 milyon $ {icret 6demistir (Berardino, 2010). Heathrow Havalimanmnin ka-
pasitesi LaGuardia Havalimanina nazaran biiyiik oranda doldugu i¢in ¢ok daha biiyiik
meblaglarda 6deme yapilmistir. Bir havalimaninin kapasite asimi yaklastik¢a slot igin
O0denecek miktar da dogru orantili olacak sekilde artmaktadir. Tiim bu kistaslar altinda
uluslararas1 hava trafiginin ontimiizdeki 15 yilda iki kat biiyiiyecegi tahmin edilmek-
tedir. Havalimanlarinin paylastirdig: slotlari, havayollarmin dogru strateji altinda kul-

lanabilmeleri ise ilerde bahsedecegimiz hayati 6nemi olan bir husustur (Airbus, 2013).

Gilintimiizde havalimanlarinm ulasim olanaklari, yapim asamasi, master planlari, pist-
lerin ve terminal binasinin efektif kullanimi havayollarimi da dogrudan etkilemektedir.
Iyi slotlarin alinmasi ve mevcut havalimanini tesisler ile birlikte ana merkez olarak
kullanmak, alinacak slotlar etkilemekte olup, bu konudaki dogru se¢im havalimaninin
da basarisini direkt olarak etkilemektedir (Brueckner, 2009; Verhoef, 2010; Czerny,
2010).

Kapasite artirimu ile ilgili siddetli kisitlamalar havaliman slotlarimi ¢ok az bulunabilen
degerli bir kaynak haline getirmistir. Boylece Avrupa Komisyonu (EC) optimal sekilde
slotlar1 paylastirmay stirdiirmek konusunda rekabeti hizlandirmay1 ve hava ulasim

hizmetlerinin kalitesini artirmay1 amaglamistir (EC, 2011a).

Bir havalimanina saatlik bazlarda yapilabilecek optimum inis ve kalkis sayis1 belirle-

nirken dikkate alinmasi gereken kapasite kisitlamalarini olusturan kriterleri sayarsak;

Pist Kapasitesi: Havalimanindaki pist sistemlerinin performansi, konfigiirasyon kulla-
nilabilirlikleri, havalimani ¢evresini olusturan engeller, cografi konum kisitlamalari,
yaklasma ve kalkis rotalar: ile Hava Trafik Kontrolorii (Air Traffic Controller (ATC))
yeterlilikleri.
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Park Etme Kapasitesi: Havalimani park alanlarinin sayisi, ucak gévde boyutuna gore

olusan kisitlamalar ve uzun periyotlu park yapabilme imkanlari.

Terminal /Yolcu Akis Kapasitesi: Yolcularin havalimani girisinden baslayarak;
-bagaj aramasi

-check-in yapilmasi

-gtimriik ve pasaport islemleri i¢inde olacak sekilde,

yolcularin ugaga binene ya da ugaktan indikten sonra terminalden ¢ikana kadar karsi-
lasacag standart tiim prosediirler seklinde tanimlanabilir. Ayrica gece ugusu kisitla-

malar1 ve diger giivenlik amaclh kisitlamalar da bu listeye eklenmektedir.

Tim bu agiklamalara dayanarak slotu farkli sekilde tanimlarsak; bir havalimanmin
tiim bu kisitlamalar altinda degerlendirilerek, pist ve terminal kapasitesinin planlana-
rak tiim slot sezonu siiresince havalimanlarindaki agir1 trafik yigilmalarmin ve potan-
siyel gecikmelerin engellenebilmesi i¢in havayolu sirketlerine ayrilan bir meydana inis
ve kalkis yapilabilecek saat dilimini gosteren terime slot ad1 verilmektedir (airlineha-
ber/Erisim Tarihi 25.11.2015).

5. SLOTLARIN DAGITILMASI
Slotlar birincil ve ikincil paylastirma sistemi altinda iki sekilde dagitilir. Birincil paylas-
tirma sisteminde, bir diizenleyici kurum veya havaalani otoritesi havayollarina slotlar:
dagitir. Baz1 faaliyetlerine devam havayollar1 kapanan havayollarindan inherit (miras
alma) sistemi igerisinde bosa ¢ikan slotlar1 da kullanabilmektedir. Bu hakka grandfat-
her rights (en biiyiik olanin hakki) denilmektedir. Miras olma yoluyla elde edilen slot-
lar1 kullanan havayollar1 bu slotlarin en az yiizde 80'ini kullanmak durumundadir.
Aksi takdirde miras alma yoluyla alman bu slot icin bagka havayollar1 da istekte bulu-
nabilir. Bu hakki alan havayollarmin belirlenmesi ise diizenleyici kurum veya otorite

tarafindan yapilmaktadir.

Bu belirlemedeki kistaslar ise; ucak sayisi, gidilen giizergah, sivil havacilik sektoriine
katki, kullanilan teknolojilerin niteligi, iilkeye saglanan katma deger vb. gibidir. Ek
olarak eger sektOre yeni giren havayolu veya havayollar1 varsa Sivil Havacilik Sekto-
riintin gelismesi icin agikta olan slotlarin %50’si yeni havayollarmna verilir. Geri kalan

%50 ise belirttigimiz kistaslar egliginde dagitilmaktadir. Tkincil paylastirma sisteminde
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ise, havayollar: birbirleri arasinda slot alisverisinde bulunduklarinda, devreye grand-
father rights, use it or lose it (kullan veya kaybet) ve new entrant rule (yeni girenin
hakki) uygulamalar: devreye girmektedir. Bunun disinda verimlilik, sivil havacilik
sektoriine sanayi kavramui altinda verilen katki ile hava trafigi yogunlugu ve diizeyi

kistaslar1 degerlendirme igerisine alinmaktadir.

Ornegin, faaliyetlerini siirdiiren havayollar1 potansiyel rakiplerini engellemek igin yo-
gun havalimanlarinda kiigiik ugaklar1 biinyesinde tutarak ugak sayis1 kavrami altinda
mevcut olan slotlarin cogunu kapmak igin uygulamalar yapmaktadirlar. Bu sekilde
slotlar1 alabilen havayollar1 eger aldiklar slotlar1 belli bir oranda kullanamazlarsa bu
slotlar1 daha once rekabetten elimine etmeye calistiklar1 havayollarina devretmek zo-
runda kalabilmektedirler. Bu da Sivil Havacilik Sektoriiniin gelismesi icin havayollari-
ni bu tarz uygulamalardan uzak tutmak igin gelistirilen bir sistemdir (Starkie,
1998 ve Dempsey, 2001).

Slotlarin verimsiz kullanilmasi halinde bu durum 6zellikle miisteri talebinin az olmasi
seklinde sonuglanacak ve dolayisiyla o bolgedeki miisteri memnuniyetinin 6nemli un-
surlarindan sosyal refah da azaltacaktir. Miisteri memnuniyeti bilhassa havayollari igin
¢ok 6nemli bir husus oldugundan dolay1 miisteri talebi, havayollar1 tarafindan cok
daha yiiksek oranda onemsenmekte ve slotlar1 kullan veya kaybet uygulamasi slotlarin
efektif kullanimini maksimize etmektedir. Sivil Havacilik Sektoriindeki asir1 rekabet
durumunda zarar gorebilme olasilig1 ve sosyal refah iginde yer alan yiiksek miisteri

memnuniyeti bu sistem sayesinde miimkiin oldukca korunabilmektedir (Sieg, 2010).

Pratikte, baz1 havayollar1 6zellikle miras alma yoluyla elde ettikleri slotlar1 tutabilmek
icin asir1 derecede sefer yapmaktadir. Bu havayollar1 belirli bir yogunlukla gidilen gii-
zergahlara ¢ok fazla sefer koyarak bu slotlar1 korumaya ¢alismaktadir (Madas ve Zog-
rafos, 2008). DotEcon’a gore, grandfather rights hakki Londra’nin iki biiyiik havalimam
Heathrow ve Gatwick igin 2000 yilindan beri kullanilmaktadir. Bu iki biiyiik havali-
manina slot alan havayollar1 bu slotlar1 kaybetmemek igin her tiirlii stratejiyi uygula-
maktadir. Bu durum Diinya ¢apinda olan ve kapasitesi maksimum veya maksimuma
yakin seviyede kullanilan tiim havalimanlar1 ig¢in gegerlidir. Ayrica Heathrow ve
Gatwick Havalimanlar: iizerinde verdigimiz bu 6rnege istinaden slotlarin devir olma
orani da bu iki havalimani ve benzer yogunluktaki havalimanlar: i¢in oldukga az ol-
maktadir (DotEcon, 2001).

Bir¢ok uzmana gore, agik artirma yoluyla slotlarin dagitilmasi yogun havalimanlarmim
miisteri taleplerini olusturmalar1 konusunda fayda saglamaktadir. Ozellikle, s6z konu-
su yogun havalimanlarmin slotlarini havayollarina dagitirken bu s6z konusu havali-

manu igin biiyiik bir ekonomik getiriyi ve/veya degeri olusturmaktadir. Ancak Sivil
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Havacilik Sektoriindeki paydaslar (6zellikle havalimanlar1 ve havayollar: igin) agik
arttirma sistemi ve bu sistemin uygulanigiyla ilgili stiphe duymaktadir. 2008 yilinda,
Amerika’daki Uluslararas1i Hava Tasimaciligi Departman1 (DOT), New York’taki iig
havalimani i¢in ac¢ik artirma ile slotlar teklif etmistir. Bu Havalimanlari; John F. Ken-
nedy International Airport (JFK), LaGuardia Airport (LGA) ve Newark Liberty Interna-
tional Airport (EWR)'tur. Bu teklif New York ve New Jersey’in havaliman otoriteleri
tarafindan giiglii bir direngle karsilasmis ve havalimani ortaklar1 da duruma katilmis-
tir. Havalimani Otoritesi beyan ettigi agiklamasinda bu sekilde bir agik arttirma yon-
teminin; havalimani operasyonlari, havayolu hizmetleri ve miisteriler i¢in belirlenen

hizmet ve konfor standartlar1 acisindan olumsuz yonde etkisinin olacagini belirtmistir.

Ek olarak, ozellikle 6nemli miktarda borcu olan bazi havayollari, slotlara biiytik mik-
tarlarda meblag 6demek konusunda isteksiz olacaklardir. Ciinkii mevcut durumlarin-
da bu meblag1 d6deyebilecek potansiyele sahip degillerdir. Bu nedenle s6z konusu ha-
vayollar1 biiytikliiklerine gore grandfather rights hakkindan faydalanarak bir nevi hak-
s1z rekabetle iyi slotlar1 kapmaktadir. Bu direng nedeniyle, acik artirma plani da stiresiz
olarak ertelenmistir. Bir sekilde bu sisteme karsit olan kurum ve kuruluglar haksiz re-
kabete engel olmuslardir (DotEcon, 2008).

Sivil Havacilik Sektoriinde slotlar asla bir miilk olarak goriilemez. Slotlar havayollar
tarafindan efektif sekilde kullanilamadig1 zaman kaybedilmektedir. Bu efektiflik orani
ise bir sezonda en az %80’lik oranda mevcut slotun kullanilmasidir. Bu oranin analizi
mevcut iilkenin otoritesi tarafindan ICAO’dan gelen prosediir ve kurallara yonelik
yapilmaktadir. Bu oranin altina inildiginde slot bosa ¢ikmakta ve baska havayolu tara-
findan agik artirma yolu ile satin alma veya havayolunun marka imaji ve biiytikliigiine
gore satin alma yoluyla devir alinabilmektedir. Bu sekilde rekabet igerisinde yer alan
havayollar1 stratejilerini en iyi sekilde silirdiirmek durumunda olmaktadir (IATA,
2013).

6. IKILI ANLASMALAR KAVRAMI
Uluslararas: Hava Tagimaciligr 1944 yilindan beri 1944 Chicago Konvansiyonu kanun-
larina gore yonetilmektedir. Bu anlagsmaya gore havayollar1 uluslararas: rotalar dahi-
linde tlkeler arasi ticari hak iddia ederek hava sahasi ve havalimanlarim1 kullanma
hakkini elde etmistir. Bu hak tiim {ilkeler ve havayollar1 i¢in gegerli olmaktadir. Bu
hakkin yonetilmesi igin slot kavrami ortaya cikmistir. Ulkeler arasinda yapilan ikili
hava trafik anlagsmasina gore, serbest hava sahasi, kapasite simirlandirmalari, vergi uy-
gulamalar1 ve tasarim esaslari konularinda maddeler hiikme baglanmistir. Ozellikle
son 30 yildir (1978 yilinda Sivil Havacilik Sektoriindeki serbestlesme siirecinden beri)
deregiilasyon (devlet kisitlamalarinin azaltilmasi veya kaldirilmasi) ve liberallesme

Kesit Akademi Dergisi (The Journal of Kesit Academy) Yil: 3, Sayi: 12, Aralik 2017, s. 438-451

446



Slot Kavraminin Havalimanlari Ve Havayollart A¢isindan
|

v

(serbestlesme donemi) siireci Sivil Havacilig: tiim diinyada ileri diizeyde kullanilan bir
ulagim sistemi seviyesine tagimistir. Ozellikle liberallesme sonrasinda, bilet {icretlerin-
deki kisitlamalar, koltuk kapasitesi, havaalanina giris ve ¢ikigla ilgili giivenlik prose-
diirleri ve genel emniyet ile ilgili genel prosediirler konusunda yaptirimlar uygulama-
ya konulmustur. Sektoriin hizli bir sekilde biiytimesi sonucunda basta emniyet olmak

tizere, diger bazi kisitlamalar da uygulamaya konulmustur.

Tiim bu kisitlamalar, ekonomik biiytimeyi tetiklemek ve sosyal refahin 6nemli unsur-
larindan miisteri memnuniyetini arttirmak icin uygulanmistir. Uygulanan bu kisitla-
malar rekabet standartlarimi belirlemis, bu durum da yeni havayollarinin kurularak
faaliyete ge¢me siirecini hizlandirmistir. Rekabet demek bir sektoriin biiyiimesi ve do-
layisiyla miisteri memnuniyetinin de secim sayisinin daha fazla olmasi nedeniyle art-
mas1 anlamma gelmektedir (Encanoua, 1991), (Dresner ve Tretheway, 1992), (Pedro,
1995), (Mawson, 1997), (Dresner ve Oum, 1998), (Oum, 1998), (Graham, 1998), (Clo-
ugherty v.b., 2001), (Zhang ve Chen, 2003) ve (Fu, vb., 2010).

2006 yilina kadar Sivil Havacilik Sektoriinde faaliyet gosteren {ilkelerin %31’i ikili an-
lagmalar1 uygulamaya koymuslardir (ICAO Secretariat, 2007). Sektorde ilk yapilan ikili
anlasma Amerika ve Hollanda arasinda 1992 yilinin baglarinda yapilmis oldugu halde,
14 yil icinde birgok {ilke bu sistemi benimsemis ve uygulamistir. Bu siire zarfinda yapi-
lan goriismelerde karsilikli fayda saglamak ve ucus agini genisleterek miisteri potansi-
yelini arttirmak amaglanmistir. Bu anlagsmalarin konulari igerisinde ekonomik yiikiim-
liliikler, politik siirecler ile birlikte siireclerden farkli baglayici politik esaslar da yer
almaktadir. Bu anlagsmalarin yapilmasima vesile olan paydaslar i¢in amag liberalizas-
yon siireci igerisinde pazar paylarinin artmasidir. Trafik Haklarmin altincisimi olustu-
ran ve son yillarda biiyiik bazda bir¢ok havayolunun kullandig1 code share (ortak ugus
kodu) sistemi ikili anlagsmalarin gercevesinde sekillenmis ve gilintimiizdeki halini al-
mustir. Ayrica 27 bayrak tasiyia ve geleneksel havacilik stratejisini benimseyen hem
tilkeleri i¢in hem de diinya ¢apinda 6nemli havayollarmin 1997 yilinda kurdugu ittifak
olan Star Alliance (https://tr.wikipedia.org/erisim tarihi 26.11.2015) code share cerceve-
sinde tasarlanmis olup, ikili anlasmalarin gitgide artmasiyla birlikte giiniimiizdeki
seklini almistir. Code share kavrami altinda sekillenen Star Allaiance Ittifak: ile bera-
ber, bu birlikte yer alan havayollar1 birbirlerinin yolcularindan transfer sefer kavrami
altinda faydalanmaktadir. Bu fayda ile birlikte tek bilet farkli havayolu kavrami miiste-
ri memnuniyetini arttirmistir (Encanoua, 1991), (Oum, v.b., 1993, 2000), Schipper, v.b.,
2002), (Zhang ve Chen, 2003), (Micco ve Serebrisky, 2006), (Booz Allen Hamilton Ltd.,
2007), (Button, 1998, 2006), (Intervistas, 2006) ve (ICAQO, 2007).
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7. SONUC
Gilintimiizde Sivil Havacilik Sektoriindeki artan rekabette havayollar gesitli stratejiler
uygulayarak karliliklarini arttirmaya calismaktadir. Havayollar1 icin basarmin en
onemli faktorii iyi slotlar alabilmek ve alman slotlar1 koruyabilmekten ge¢gmektedir.
Ulkelerin Sivil Havacilik Otoriteleri tarafindan dagitilan bu slotlarda mevcut havayo-
lunun ugak ve gittigi glizergah sayisina gore oransal hesaplama yapilmaktadir. Bu sis-
temde elestirilen konu borg bataginda olan ve iyi isletilemeyen havayollarmin sadece
ucak ve gidilen giizergah sayisi itibariyle fazla slot almasidir. Bu nedenle Sivil Havaci-
lik Otoriteleri tarafindan verilen slotlarin havayollar: tarafindan %80 oraninda efektif
kullanilmadi$1 zaman kaybedilmesi havayollarmnin stratejilerinde ¢ok dikkatli olmasi
sartin1 getirmektedir. Ozellikle yogun kapasite ile isletilen havalimanlarma gidebilmek
icin alinan slotlar tabiri caizse altin degerinde olup, kapanan havayollarinin slotlarini
alabilmek igin biiyiik balik kii¢iik balig1 yutar misali havayollar1 agik arttirma sistemi
altinda biiyiik bir rekabet igerisinde bulunmaktadir. Bu nedenle ikili anlasmalar gerge-
vesinde code share (ortak ugus kodu) uygulamas: ile birlikte havayollari hem slotlar1
daha iyi kullanmak, hem de alinamayan slotlar i¢in ayni bilet farkli havayolu uygula-
masi ile beraber yolcular1 havayolu se¢ciminde tesvik etmek, havayollarinin yaklasik 20

yildir uyguladig bir diger stratejidir.
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