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OZET

Bu calismada, sivil havacilik sektoriinde devletin diizenleyici roliiniin
hangi boyutta yer aldigi, kurumsal yapimin hangi c¢ercevede
olusturuldugu, sé6z konusu kurumlarin gérev ve sorumluluklarimin
neler oldugu, sektériin hangi yasal mevzuat ile diizenlendigi
incelenmistir. Sivil havacilik sektoriindeki ekonomik diizenlemelerin alt
bilesenleri olarak kabul edilen pazara erisim, pazara giris, havaalam
slotlar, kapasite ve fiyat tarifelerinin, rekabete, firmalarin yonetim
siireclerine, pazarin yapisina ve swil havacilik otoritelerinin
calismalarina olan etkileri arastirilmistir. Ikili havayolu tasimaciligi
anlasmalarinda kargo tasumaciligi, code-share, bakim ve egitim
alaminda isbirligi yapilmasina dair maddelere de yer verilmesinin ve
ucus haklarimin kazamlmas: konusunda sivil havacilik otoritelerinin
daha proaktif davranmasimin Tiirkiye'nin sivil havacilik sektoriintin
gelismesine ve rekabet giiciine ciddi katkilar saglayacag
degerlendirilmistir. Ayrica Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel
Midiirliigiiniin -~ agitklarus  oldugu  destekleme  faaliyetlerinin
genisletilmesi gerektigi, Sivil Havacihk Genel Miidiirliigiiniin de
uygulamalarinda daha dinamik ve esnek bir calisma sistematigi
gelistirmesi gerektigi anlasilmstir.
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ABSTRACT

In this study, the extent of the regulatory role of the state in the civil
aviation sector, the framework in which the institutional structure is
established, what the duties and responsibilities of the said institutions
are, and which legal legislation the sector is regulated has been
examined. The effects of market access, market entry, airport slots,
capacity and price tariffs, which are considered as sub-components of
economic regulations in the civil aviation sector, on competition, the
management processes of companies, the structure of the market and
the work of civil aviation authorities were investigated. In bilateral air
transport agreements, it was assessed that the inclusion of articles on
cooperation in the field of cargo transport, code-share, maintenance
and training, and the more proactive action of civil aviation authorities
in obtaining flight rights, will make a serious contribution to the
development and competitiveness of Turkey's civil aviation sector. In
addition, it was understood that the support activities announced by
General Directorate Of State Airports Authority should be expanded
and that Directorate General of Civil Aviation should develop a more
dynamic and flexible working systematics in its applications.
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GIRiS

Kiiresellesmenin boyutunun her gecgen giin arttig1 ve sekil degistirdigi giintimiizde, diinyadaki
ticaret hacminin bas dondiiriicii bir hizla artiyor olmasi, ulasim sektoriinii diinya
ekonomisinin en onemli bilesenlerinden biri haline getirmistir. Teknolojideki gelismelerin
oncelikli olarak uygulandig1 havacilik sektorii de, bas dondiiriicii bir hizla gelismekte, iilke ici
ve iilkeler arasi hatta kitalararasi biitiinlesmeye onciiliik etmektedir. Sivil havacilik sektorii
cok hizh teknolojik, yenilik¢i ve yapisal degisiklikler sergileyen bir sektordiir. Sektorde
gozlemlenen serbestlesme ve ozellestirme calismalar: ile sektoriin daha ticari bir yapiya
doniistiiriilmesi hedeflenmektedir. Ancak Diinya’da yasanilan ekonomik krizler, cesitli
cografyalarda devam eden savaslar ve teror olaylar1 gibi sebeplerle zaman zaman yasanan
durgunluklara ragmen, diinya ticaret hacmindeki ve 6zellikle turizm sektoriindeki biiyiime,
kiiresellesmenin getirdigi ulasim talebi, ayrica uzun ve kitalararas1 mesafelerde insanlarin
daha hizli ve daha konforlu yolculugu tercih etmeleri gibi sebepler, tiim diinyada havayolu
tasimacihiginin diger ulasim alternatiflerine gore daha hizh gelismesine imkan saglamaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde yasanilan bu hizhi gelisim, sektoriin ilk gelisim donemlerinden
itibaren, ulusal ve wuluslararasi diizenlemelere ihtiyac1 arttirmig ve {ilkelerin bu
diizenlemelerde aktif rol oynamasini vazgecilmez kilmistir. Tirkiye'de 14 Ekim 1983
tarihinde yiirtirliige giren 2920 sayih “Tiirk Sivil Havacihik Kanunu”, sivil havacilig
diizenleyen en temel kanun olarak kabul edilmektedir. Sivil Havacilik Kanunu’'nun yiiriirliige
girmesiyle, sivil havacilik sektorii yeni bir doneme girmis, sektoriin rekabete agilmasi ve 6zel
sektoriin payimnin arttirilmasi hedeflenmis, devletin rolii ise sadece diizenleyici ve denetleyici
olarak smirlandirilmistir.

Yukarida 6zetlendigi iizere sivil havacilik sektoriinde yasanan gelismelerin iilke ekonomisine,
dolayisiyla ticaret hacmine, turizm ve lojistik sektorlerine yaptig katkilar dikkate alindiginda,
sivil havacilik sektoriine yonelik atilan adimlarin ve devletin sektore yonelik diizenleyici
faaliyetlerinin sadece sektoriin kendi iginde degerlendirilmemesi gerektigi ve iilkenin genel
gelisimi acisindan da stratejik 6neme sahip oldugu diisiiniilmektedir.

Bu calismada, Tiirkiye’deki sivil havacilik sektoriindeki kurumsal yapinin ve sektoérdeki
diizenlemelerin etkinliginin, devletin diizenleyici rolii goz oniinde bulundurarak arastirilmasi
amaclanmaktadir.

Bu kapsamda, oncelikle Tiirkiye sivil havacilik sektoriiniin otoritesi olan Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii'niin gorev ve sorumluluklar: belirtilecektir. Ardindan, Sivil havacilik sektoriiniin
ilk kurumsal yapis1 olan ve mevcut durumda Tiirkiye’deki havalimanlarinin isletilmesinden,
Tiirk hava sahasindaki trafigin diizenlenmesinden ve denetiminden sorumlu kamu iktisadi
kurulusu olan Devlet Hava Meydanlar Isletmesinin gorev ve sorumluluklarina yer
verilecektir. Daha sonra ise Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi'nin ve Dig Isleri Bakanlhigi ICAO
Daimi Temsilciliginin sivil havacilik sektortindeki islevlerine deginilecektir.

Calismanin ikinci kisminda ise sivil havacilik sektoriindeki ekonomik diizenlemelerin alt
bilesenleri olarak kabul edilen pazara erisim, pazara giris, havaalan slotlar1 (sira/zaman
tahsisleri), kapasite ve fiyat tarifeleri konular1 Tiirkiye uygulamalar1 cercevesinde
irdelenecektir.

1. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektoriiniin Kurumsal Yapi
1.1. Ulastirma ve Altyapi1 Bakanhg

Tiirkiye’de sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren otoritelerin c¢ati kurumu olan
Ulastirma ve Altyap1 Bakanhgl, Cumhuriyetin ilk yillarinda bir boliimii Nafia Vekaleti, bir
boliimii de Iktisat Vekaletine bagl olarak yiiriitiilen ulagtirma" ve haberlesme hizmetleri 27
Mayis 1939 tarihli 3613 sayii kanunla kurulan Ulastirma Bakanhigina verilmistir. 10.07.2018
tarihinde yiiriirliige giren 1 Numarali Cumhurbaskanligi Kararnamesi kapsaminda yapilan
diizenleme ile Ulastirma ve Altyapt Bakanhig adini almig olup, ulastirma, denizcilik,
haberlesme, posta is ve hizmetlerinin gelistirilmesi, kurulmasi, kurdurulmasi, igletilmesi ve
iglettirilmesi hususlarinda, ilgili kurum ve kuruluslarla koordinasyon icinde, milli politika,
strateji ve hedeflerin belirlenmesi amaciyla caligmalar yapilmasi ve belirlenen hedefleri
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uygulanmasi konularinda gorevlendirilmistir. Bakanliga bagli Havacilik ve Uzay Teknolojileri
Genel Miidiirliigi de kurulmus olup, havacilik sanayi ve uzay teknolojilerinin gelistirilmesi,
kurulmasi, kurdurulmasi, isletilmesi ve islettirilmesi, havacilik sanayi ve uzay biliminin
gelistirilmesi ile uzaya yonelik yeteneklerin kazanilmasi hususlarinda, ilgili kurum ve
kuruluslarla koordinasyon icgerisinde, milli havacilik ve uzay teknolojileri ile uzay politika,
strateji ve hedefleri hakkinda teklif hazirlamak gibi gorevleri iistlenmistir (Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlhgi, 2019)

1.2. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

Tiirkiye'de sivil havacihk sektoriiniin kurumsal olusumu 1933 yilinda Milli Savunma
Bakanlhigina bagh olarak kurulan "Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi" ile baslamistir. Bu
isletmenin temel misyonu ise Tiirkiye'de sivil hava yolu firmas1 kurmak ve tasima yapmak
olarak belirlenmistir. Diinya sivil havaciiginin hizhi bir gelisme gostermesi, teknolojide
yasanan biiyiik ilerlemeler karsisinda, ulusal cikarlarin korunmasi ile uluslararasi sivil
havacilik faaliyetlerinin daha diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi icin 1954
yilinda Ulagtirma Bakanlig: biinyesinde Sivil Havacilik Dairesi Bagskanlhigi kurulmustur. 1987
yilina gelindiginde ise soz konusu daire baskanlgi, giiniin kosullarina gore Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii olarak yeniden tegkilatlandirilmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 18
Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanlhginin Ana Hizmet Birimi olarak faaliyet
gostermis, ancak bu tarihte yiiriirliige giren 5431 sayih Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale getirilmis ve su anki
yonetim yapisina kavusmustur. Bu kanun kapsaminda, ayrica, 5 adet yonetmelik ve 2 adet
Bakanlar Kurulu Karar1 hazirlanarak yiiriirliige konulmus ve boylelikle yasal cerceve de
tamamlanmustir. Tiirkiye’de havacilik faaliyetleri, 2920 Sayih Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve
bu kapsamda yayimlanmis olan Idari ve Teknik Yonetmelikler, Havacilik Talimatlar1 ve
Genelgeleri cercevesinde yiiriitiilmektedir (SHGM, 20009, s. 17).

2020 saylli kanuna ek olarak, 2005 yilinda yayinlanan 5431 sayih Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin
gorev yetki ve sorumluluklar1 belirlenmis ve sektérdeki diizenlemelere katki saglanmasi
hedeflenmistir. Bu kanun cercevesinde SHGM'nin gorev, yetki, sorumluluklar1 ve sektore
iliskin diizenlemelerin cercevesi incelendiginde;

» SHGM'niin sivil havacilik alanindaki mevzuatin esaslarini belirleyerek uygulanmasim
saglamak tizere denetim faaliyetlerini ytiriittiigd, ,

> Ulke hava sahasinda bulunan sivil ucaklara, gérev yapan yerli ve yabanci personele ve
tlizel kisiliklere ait sicil ve lisansiye siireclerini tanzim ettigi ve denetledigi,

» Tiirkiye hava sahasindaki sivil ucaklarin seyriiseferini, trafik haberlesme hizmetlerini,
hava meydanlarinin teknik niteliklerini, egitim miiesseselerinin ¢alisma esaslarimi
belirledigi ve denetledigi,

» Sivil havacilik kazalarimi tahkik ettigi ve tahkikat sonuclaria gore gerekli tedbirleri
aldigy,.

» Sivil havacilik mevzuat ve kurallarina aykir1 hareket eden gercek ve tiizelkisiler
hakkinda kanuni yollara bagvurdugu,

» Milletleraras1 sivil havacihik alanindaki gelismeleri takip ederek milletlerarasi
kuruluslarla isbirligi yaptigi, hava ulastirmas1 konusunda milletleraras: ikili ve ¢ok
tarafli anlagsmalarin uygulanmasim takip ederek, bunlarla ilgili ¢calismalara katildig:
anlagilmaktadir (SHGM, 20154, s. 13).

1.3. Devlet Hava Meydanlar isletmesi (DHMI)

Tiirkiye’deki sivil havacilik sektoriintin ilk kurumsal olusumu olan aym zamanda bu giinkii
Devlet Hava Meydanlar Igletmesi (DHMI) Genel Miidurligiiniin de baglangicim olugturan
Hava Yollar1 Devlet Isletmesi 20.05.1933 tarihinde kurulmustur. Milli Savunma Bakanligina

International Journal of Economic Studies, June 2021, Vol:7, Issue:2, pp.67-88 69



D. VAR, T. GURDAL / Sivil Havacilik Sektoriinde Devletin Diizenleyici Rolii: Tiirkiye Ornedi

bagh olarak gorevlendirilen bu kurulus, Tiirkiye’de havalimanlarinin inga edilmesi, hava
yollarinin kurulmasi ve hava tasimaciign yapmak misyonunu iistlenmistir. Havalimam
yapiminin énemi dogrultusunda Havayollar1 Devlet Isletmesi, 03.06.1938 tarihinde 3424
sayll1 kanunla, Devlet Hava Yollar1t Umum Miidiirliigi adin1 alarak Bayindirhk Bakanligina
baglanmis daha sonra da 21.07.1943 tarihinde 4467 sayih Kanunla Ulastirma Bakanhina
baglanmistir. 08.06.1984 tarih ve 233 sayilh Kamu Iktisadi Tegebbiislerinin yeniden
diizenlenmesine iliskin KHK ile Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel
Miidirliigiine dontstiiriilmiistiir. Kurulus, ana statiisii cercevesinde tiizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde ozerk ve sorumlulugu sermayesi ile sinirh bir Kamu Iktisadi Kurulusu olarak,
faaliyetlerini siirdiirmektedir (DHMI, 2015, s. 13).

Devlet Hava Meydanlar isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiiniin amac ve faaliyet konular:
ise; sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havalimanlarinin igletilmesi,
meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin saglanmasi, seyriisefer
sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve alt yap1
sistemlerinin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine c¢ikarilmasini saglamak,
sivil havacilik ihtisas alanlarinda diinya standartlarina gore personel yetistirmek iizere egitim
tesisleri kurmak, bu tesisleri isletmek, isletiminde bulunan havalimanlar ile isletme
donemlerinin sonundan itibaren yap-islet-devret modeli cercevesinde yaptirarak isletimini
ozel sektore verdigi terminallerini ve/veya hizmetin biitiinliigli acisindan, gerek gordiigi
diger tesislerini 6zel hukuk tiizel Kisilerine kiralamak ve/veya isletme hakkin1 devretmektir
(DHMI, 2015, s. 13).

1944 yilina kurulan ve ana islevi ugus emniyeti ve giivenligine iliskin uluslararasi kurallar ve
politikalar gelistirerek uluslararasi sivil havaciligin diizenli gelisimini ve kurallarinin kiiresel
diizeyde uygulanmasimi saglamak olan Uluslararas1 Sivil Havacihik Tegkilati (ICAO-
International Civil Aviation Organization) ‘nin iiyesi olan DHMI Genel Miidiirliigii, iistlenmis
oldugu gorevlerini uluslararas1 sivil havacihik kural ve standartlarma gore yapmak
zorundadir. Ayrica kurulus, Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Tegkilati (EUROCONTROL),
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI-Airports Council International) basta olmak tizere
ilgili uluslararasi kuruluslarin da iiyesi durumundadir (DHMI, 2014, ss. 20—25).

Son olarak, hava hukukunun olusturulmasini ve uygulanmasimi gozeten, diinya ¢apinda sivil
havaciliktaki diizenin saglanmasindan, teknik, ekonomik ve cevresel etkilerin gozetilerek
havacilikta uygulanacak standartlarin belirlenmesinden sorumlu olan 191 tiyeli Uluslararas
Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) konsey tiyesi olan Tiirkiye, ICAO’nun faaliyetlerini daha
yakindan izlemek amaciyla 1990 yilinda Dig Isleri Bakanligina bagh ICAO Daimi
Temsilciligi'ni kurmus, Ekim 2016 tarihinde yapilan konsey iiyeligi secimlerinde, kurucular
arasinda bulundugu Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) Konsey Uyeligi'ne 66 y1l
aradan sonra tekrar secilerek calismalarini yogunlastirmistir (TC. Dig Isleri Bakanhgi, 2019).

2, Sivil Havacilik Sektoriindeki Diizenlemeler ve Tiirkiye Uygulamasi

Hava yolu tasimaciligy, belirli ihtiyaclar karsisinda fayda saglamak iizere kisilerin ve esyalarin
yer degistirmesini bir hava araci vasitasiyla saglayan hizmetler biitiinii olarak tanmimlanabilir.
Ticari amaclarla yapilan uguslarin yam sira kisisel amaclar dogrultusunda gerceklestirilen
ucuslar da bu tanim kapsamina girmektedir. Yapilis amaci her ne olursa olsun insan, yiik ya
da postanin bir hava aracit ile bir noktadan baska bir noktaya ulastirllmasi hava
tasimacihigidir (SHGM, 2015b, s. 3).

Hava tasimacihigina yonelik diizenlemeler, {ilkelerin egemenlik haklar1 c¢ercevesinde
belirlenmekte ve uygulamaktadir. Ancak s6z konusu diizenlemeler, iilkelerin kendi
hiikimranhk alanlarinda yer alan iilkenin hava sahasinda gerceklesen ulusal ya da
uluslararasi tiim sivil havacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Ornegin Tiirkiye hava sahasim
kullanmak isteyen yabanci havayolu sirketleri de Tiirkiye'nin belirlemis oldugu ulusal
diizenlemelere tabii olmaktadir. Benzer sekilde Tiirkiye’de herhangi bir noktaya tarifeli veya
charter sefer diizenlemek isteyen yabanci havayolu sirketi Tiirkiyenin belirlemis oldugu
diizenlemelerin gereklerini saglamakla miikelleftir. Sivil Havacilik sektoriinde yapilan
diizenlemelerle, devlet (ICAO, 2004, ss. 1.1-1);
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» Hava tasimacihigl faaliyetlerinin emniyet ve giiven igerisinde gergeklestirilerek
kamu saghginin gozetilmesini,

A\

Yolcu haklarinin korunmasini,

A\

Uluslararas1 ekonomik ve ticari faaliyetlerinin bir sonucu olan insan ve yiik
tasimaciligl hizmetlerinin saglanmasini,

Posta tagimaciligi ihtiyacinin karsilanmasini,

Sivil havacilik sektoriinde siirdiiriilebilirligin saglanmasini,

Ulusal savunma ihtiyaclarinin karsilanmasini,

Dogal afetlerde ortaya cikan tasimacilik ve ulasim ihtiyacinin karsilanmasini,
Sosyal refahin ve gelismislik diizeyinin artirilmasini,

Ulusal menfaatlerin korunmasini,

Geri kalmig bolgelerin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel acidan desteklenmesini,

Belirli hizmet sektorlerin (turizm vb.) desteklenmesini,

YV V V V V V V V V

Doviz girdisi saglanmasini,
» Sosyal devlet gereklerinin karsilanmasini hedeflemektedir.

Sivil Havacilik sektorii uluslararas: 6zelliklere sahip olmasindan dolay1 herhangi bir iilkedeki
giivenlik ve emniyet sorunu kolaylikla baska bir tilkedeki insanlarin giivenligini ve emniyetini
olumsuz etkileyebilmektedir. Bu sebeple sivil havacilik sektorti, uluslararasi alanda en yogun
teknik diizenlemelerin bulundugu sektorlerin basinda gelmektedir. Havayolu sirketleri, bu
teknik diizenlemelerden diinyanin hemen hemen her yerinde benzer ve esit bir sekilde
etkilenmektedirler. Ancak ekonomik diizenlemeler her havayolu pazarimi farkh sekilde
etkileyebilmekte, farkli rekabet kosullar1 olusturabilmekte ve dolayisiyla ekonomik
diizenlemelerin havayolu sirketlerine etkileri de farklilasabilmektedir. Ekonomik
diizenlemelerin havayolu sirketlerinin faaliyetlerine etkilerinin 6nemli goriilmesinin sebebi
de bu farklilasmalardir. Ulusal diizenlemelerde, uluslararasi havayolu tasimaciligini ve
yabanci havayolu isletmelerini kapsamakla birlikte, uluslararas: sivil havacilik sektoriinde
yazili olmayan ancak yaygin ve etkili olan “karsilikhihik” ilkesi bulunmaktadir. Dis ticaret
faaliyetlerindeki glimriik diizenlemelerinde oldugu gibi sivil havacihk sektoriindeki
diizenlemelerde de miitekabiliyet gozetilmektedir. Ulkeler ulusal diizenlemelerini belirlerken,
imzalanan veya imzalanacak olan uluslararasi ikili ve cok tarafh hava tasimacilig
anlagsmalarini da dikkate almalar1 gerekmektedir (ICAO, 2004, ss. 1.1-2,1.1-3).

ICAOQO’ya gore, sivil havacilik kapsaminda ekonomik diizenlemelerin cercevesini belirlerken
kullanilmasi gereken en 6nemli unsurlar; pazara erisim haklar1 (rota, operasyonel ve trafik),
kapasite, tasiyicinin tarifeleri, tasiyicinin sahipligi, hava kargo ve posta, tarifesiz hava
tasimaciligl, hava yolu ticari faaliyetleri, havayolu isbirlikleri (havayolu ortakliklari, kod
paylasimi, franchising), havayolu yolculari, havaalam ile ilgili konulardir. Ancak sivil
havacilik sektoriindeki diizenlemelere iliskin cercevenin belirlenmesi siirecinde, sektoriin
iicli sacayagl olan pazar yapisi, havayolu sirketleri ve yolcularin durumu dikkate alinarak
calismada; pazara erisim, pazara giris, havaalan slotlar1 (sira/zaman tahsisleri), kapasite ve
fiyat tarifeleri konularina 6ncelik verilmistir. Diizenlemelere konu olan bu unsurlar, rekabeti,
yolculara sunulan iirtin 6zelliklerini, firmalarin yonetim siireglerini, pazarin yapisini ve sivil
havacilik otoritelerinin etkinligini yakindan ilgilendirmekte ve 6nemli 6l¢lide etkilemektedir
(ICAO, 2004, ss. 4.0—1).

2.1. Havayolu Pazarina Erisim

Uluslararas1 havayolu tasimacihi pazarlar1 hiyerarsik olarak dort ana kategoriye
ayrilmaktadir; iki sehir arasindaki havayolu pazar1 (6rnegin Istanbul-Ankara), iki iilkeyi
birbirine baglayan tiim sehirleri kapsayan iilke pazar1 (6rnegin Tiirkiye-Ingiltere), iki bolgeyi
bir birine baglayan ve tiim rotalar1 iceren pazar (Ortadogu-Avrupa) ve diinyadaki tiim
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havayolu endiistrisinin hizmet verdigi tiim noktalar iceren kiiresel pazar. Tarifeli bir seferde,
cok sayida sehir cifti pazarin1 kapsayan bir trafigin tasinmasi muhtemeldir. Ancak tipik bir
tarifesiz yani charter bir sefer, genelde tek bir sehir ¢ifti pazarina hizmet etmektedir (Gerede,
20114, ss. 36—37).

Pazara erisim, havayolu tasimaciligi hizmetinin iki sehir ya da iki havaalam1 arasinda
yapilmasim saglayan, pazara girise imkan saglayan ya da imkan tamimayan diizenlemeleri
kapsamaktadir. Pazara erisim gerceklesmeden havayolu pazari da olusamamaktadir. Ulkeler
arasida havayolu tasimaciligi hizmetinin saglanabilmesi icin ikili veya ¢ok tarafh havayolu
tasimaciigl anlagmalar1 yapilmasi1 gerekmektedir. Bu anlasmalar sayesinde, havayolu
tasimaciligl hizmetinin anlagsmay1 imzalayan taraf iilkelerin pazarlarina erigilmesi miimkiin
hale gelmektedir. Bu nedenle ikili ve ¢ok tarafl havayolu tasimaciligl anlagsmalari, pazara
erisim diizenlemelerinin 6ziinii olusturmaktadir. Eger iki iilke arasinda ikili veya ¢ok tarafl
havayolu tasimaciigi anlagsmasi yoksa bu iki iilkenin havayolu sirketlerinin so6zii edilen
iilkelerdeki noktalara (sehirlere) tarifeli sefer diizenlemesi miimkiin degildir. Pazara erisim,
ayni zamanda bir iilkenin hangi sehir ya da havaalanlarindan diger iilkenin hangi sehir ya da
havaalanlarina sefer diizenlenebilecegini gostermektedir. S6z konusu erisim noktalar1 (sehir
veya havaliman) ikili veya cok tarafli havayolu tasimacihigi anlagsmalarinin eklerinde, sivil
havacilik otoritelerinin kullanmis oldugu terminoloji ile “hat cetvelinde” yer almaktadir. Ikili
veya cok tarafli havayolu tasimaciligi anlasmalarinin bizzat kendisini degistirmek uzun
zaman alabildigi i¢in, taraflar ihtiya¢ dogdugunda bir mutabakat zapti (Memorandum of
Understanding) imzalayarak pazara erisim noktalarim (sehir veya havalimani)
degistirebilmektedirler (Doganis, 2013, s. 33).

2.1.1. ikili Havayolu Tasimacilign Anlasmalari (Hava Ulastirma Anlasmalari)

Pazara erisim diizenlemelerinden biri olan, ikili hava yolu tagimacilig1 anlasmalarinin tarihi,
cok tarafl olarak 1919 yilinda imzalanan Paris Konvansiyonuna dayandirilmaktadir. Paris
Konvansiyonu, iilkelere kendi kara sinirlar {izerindeki yer alan hava sahalarinda ulusal
egemenlik hakki tanimis ve anlasma sonrasinda iilkelerin hava sahalar1 dogal kaynaklardan
birisi halini almistir. Dolayisiyla s6z konusu bu dogal kaynagin diger iilkeler tarafindan ticari
bir amacla kullanilmasi, hava sahasina sahip iilkenin iznine bagh hale gelmistir. Dogal bir
kaynaga doniisen hava sahalarinin kullanimi ve kullandirilmasi, devletlerin uluslararasi
havayolu pazarlarindaki diizenleyici rollerinin de 6nii agmistir. Bu durum iilkelerin herhangi
bir iilkenin hava sahasini kullanmasi ve uluslararasi pazarlarda havayolu tagimaciligi
faaliyetinde bulunabilmeleri i¢in soz konusu iilkelerin iki veya cok tarafli havayolu
tasimaciligl anlagsmasi imzalamalarinin gerekliligini dogurmustur. Bu gelismelerin ardindan
1944 yilinda 52 iilke Sikago’da bir araya gelerek asagidaki konularda ¢ok tarafli bir anlagsma
zemini aramiglardir (Doganis, 2005, ss. 28—29).

e Karsilikh olarak uluslararasi havayolu tasimaciligl pazarlarina erisim haklarinin (hava
trafik haklari) belirlenmesi.

e Bilet ve kargo licretlerinin belirlenmesi.
e Ucus siklig1 (slot sayisi/frekans) ve kapasitenin (yolcu ve yiik) belirlenmesi.

ABD onderliginde bir araya gelen devletler, havayolu tasimaciligi sektoriiniin temel
ozelliklerini belirleyen en oOnemli unsurlardan olan bu konular icin anlagsma zemini
aramiglardir. Ciinkii bu konular havayolu sirketlerinin herhangi bir havayolu pazarina
erisimlerini, giriglerini, pazardaki fiyatlama 6zgiirliiklerini ve iiretimlerini diizenlemektedir.
Ayrica bu diizenlemeler, sektordeki rekabet kosullarini, havayolu isletmelerinin yonetimini
ve dinamiklerini dogrudan etkileyen 6zelliklere sahiptirler. Sikago goriismelerinde iki farklh
egilim one cikmis olup, bunlardan ilki; ABD’nin kapasite ve fiyat lizerinde herhangi bir
sinirlama olmamasini ve pazara erisim engellerinin tamamen kaldirilmasini savunmasidir.
ABD’nin hedefi serbest rekabetten faydalanarak tiim diinyada biiyiimektir. Isve¢ ve Hollanda
gibi niifuslan az, yiliz ol¢timleri kiiciik ve bu nedenle i¢ hat yolcu pazarlar1 olduk¢a dar olan
iilkeler ABD’ye destek vermislerdir. Bu goriisii savunanlardaki temel mantik, serbest piyasa
kurallar1 icinde diger iilkelerin iirettigi talepten kisitlama olmaksizin yararlanabilmek, liberal
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diizenlemeler sayesinde diger iilkelerin trafigini kendi havayolu sirketleri ile tasiyabilmektir.
Fakat diger Avrupa iilkeleri bu goriise siddetle karsi ¢cikmislar ve tam aksine serbestlik karsiti
siki diizenlemelerin belirlenmesini talep etmislerdir. Farkh talepler nedeniyle mutabakata
varilamamis ve havayolu tasimaciligini diizenleyen ii¢ 6nemli konuda ¢ok tarafh bir anlagma
saglanamamistir. Sikago Sozlesmesinde, daha ¢ok havayolu tasimaciligi sektoriiniin
emniyetli bir bicimde biiyiiyebilmesi i¢in teknik konular tizerinde durulmus, buna karsin
ekonomik diizenlemelere yer verilmemistir (Doganis, 2013, ss. 31-34).

Sikago Sozlesmesinde, havayolu trafigi serbestlikler (trafik haklar1) ad1 altinda bes kategoriye
ayrilmigtir. Bu ayrim literatiirde “Bes Serbestlik” olarak taninmaktadir. Bu bes serbestlik
haricinde tamimlanan dort ilave serbestlik daha bulunmaktadir (Gonenc ve Nicoletti, 2000, s.
10).

Birinci serbestlik; bir lilkenin hava sahasini, inis yapmamak sartiyla kullanabilmektir.

Birinci Trafik Hakki

Ana Olke B

ikinci serbestlik; iilkenin hava sahasindan gecerken, yakit ikmali, onarim gibi zorunlu
sartlarda inis yapabilmeyi 6ngoriir. Ancak yolcu/yiik almak veya indirmeye imkan tanimaz.

ikinci Trafik Hakk

Ana (ke

Uciincii serbestlik; firmanin kendi iilkesinden aldig1 yolcu ve yiikleri diger bir iilkeye
tasimasi serbestligidir.

Ocinei Trafik Hakk

- _“{u-" J

Ana Olke

Dordiincii serbestlik; yabanci bir iilkeden alacagi yolcu ve yiikii kendi iilkesine
tastyabilmesidir.

Dordincd Trafik Hakk

-\“'_-t.-.-- oy
=

Ana Ulke

Besinci serbestlik; ana iilkenin havayolu firmasi tarafindan, o iilkenin varis veya kalkis
hatt1 lizerinde, yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve yiikiin, diger bir yabanc iilkeye
tasinabilmesi imkanidir.

Besinci Trafik
H algkl

Ana Ulke
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Altinc1 Serbestlik; ana iilkenin havayolu firmasi tarafindan, o iilkeye bagh iki hat
iizerindeki yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve yiikiin, diger bir yabanc iilkeye tagimabilmesi
imkamdir.

Altinci Trafik Hakk

Yedinci Serbestlik; yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve yiikiin, diger bir yabanc iilkeye,
kendi tilkesine ugramaksizin taginabilmesi imkanidir.

“redinci Trafik Hakk

.-vv.,"-1

""--\_‘__‘-‘ - e '\.}J—

Sekizinci Serbestlik, kabotaj hakkinin devri anlamina gelir. Ana iilkenin havayolu firmasi
tarafindan, o iilkenin varis veya kalkis hatt1 {izerinde, yabanci bir iilkeden alinan yolcu ve
yiikiin yine aynm yabanci iilke icerisinde taginabilmesi imkanidir.

Sekizinci Trafik Hakk o

I Ana Olke |

Tam ic Hat Serbestligi; kabotaj hakkinin tam devri anlamina gelir. Ana iilkenin havayolu
firmasi tarafindan, yabanci bir iilke i¢i hatlarda tasimacilik yapilabilmesi imkanidir.

Dekuzuncu Trafik Hakk

I Ana (ke |

Ulkeler genel olarak (bazi istisnalar haric) ilk iki serbestligi cok tarafl anlasmalar
cercevesinde kolaylikla saglamaktadirlar. Bunun yan sira tiim tilkeler, havayolu firmalarimin
kendi iilkelerinden veya kendi iilkelerine tagimacilik yapabilmelerinin (ii¢tincii ve dordiincii
serbestlikler) kendi iilke haklar1 oldugunu savunmaktadirlar. Ancak besinci serbestlik
konusunda farkh diisiinceler bulunmaktadir. Ulkeler kendi iilkelerinden diger iilkelere
yapilacak yolcu ve yiik tasimacihinin ti¢lincii bir iilke havayollan ile yapilmasini bir yerde
engellemek istemektedirler. Ornegin, Fransa devleti Tiirk Hava Yollarinin Paris iizerinden
New York’a gidisine izin verirken, direkt olarak Paris — New York arasinda tasimacilik
yapmasina miisaade etmemektedir. Altinc1 ve yedinci serbestlikler, aslinda alisilmisin disinda
bir trafigi (trafik hakkini) tanimlamakta olup, besinci serbestligin gelistirilmis halleridir ve
genelde ikili anlagsmalarin konusu olmamaktadirlar (Borenstein ve Rose, 2014, s. 100)

Sikago goriismelerinde yukarida belirtilen iic 6nemli diizenlemede anlasmaya varilamamasi,
tilkelerin bu konular1 kendi aralarinda karsihkli olarak (ikili-bilateral) goriismelerini
gerektirmistir. Ulkeler arasinda havayolu tagimaciigi yapilabilmesi igin bir cesit serbest
ticaret anlagsmas1 imzalanmasi ihtiyac1 dogmustur. Iki iilke arasinda havayolu tasimacihigim
diizenleyen ve sozii edilen ekonomik diizenlemeleri de iceren anlagmalara Ikili Havayolu
Tasimacihgr Anlagsmalar: (Bilateral Air Services Agreements) adi verilmektedir. Bu
anlagsmalarda “karsiliklilik-miitekabiliyet” ilkesi temel alinarak serbestlikler, tavizler ve
haklar genellikle esit bir bicimde paylastirilmaktadir (O’Connor, 2001, ss. 46—49).

74 Uluslararas: Ekonomik Arastirmalar Dergisi, Haziran 2021, Cilt:7, Say1 2, ss.67-88



D. VAR, T. GURDAL / Regulatory Role of the State in the Civil Aviation Sector: the Case of Turkey

Ikili havayolu tasimaciligi anlasmalarim havayolu sirketleri degil devletler imzalamakta olup
havayolu sirketleri anlagsma siirecini baslatabilmektedir. Pazar arastirmasi yapan havayolu
sirketleri yeni pazarlara erisim veya giris hakki elde etmek istediginde, iilkesinde bulunan
sivil havacilik otoritesine bagvurarak soz konusu pazarin muhatabi olan diger iilkeyle ikili
havayolu tagimaciigl anlagmasi imzalanmasim talep edebilir. Bu talepler lilkenin cesitli
kurumlar1 ve otoritelerinde goriisiilerek karara baglanmaktadir. Ikili havayolu tasimacihig
anlagmasi imzalama stireci baglatan diger bir unsur ise devlet ya da hiikiimet politikalaridir.
Ozellikle bayrak tasiyic1 (flag carrier airlines) olarak tanimlanan havayolu sirketlerinin heniiz
ozellestirilmedigi iilkelerde, ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasi politikalar onciiliiglinde
ticari amag giitmeksizin cesitli iilke ve sehirlere tarifeli havayolu tasimaciiglr hizmetinin
verilmesi talep edilebilmektedir (Gerede, 2011a, s. 34).

Ikili Havayolu Tasimacihgl Anlasmalari 3 bolimden olusmaktadir. Ik béliimde
vergilendirme islemleri, hava araci parcalarmin giimriiksiiz ithal edilebilmesi, isletme
fonlarinin yurt disina transfer edilebilmesi, kapasite hiikiimleri, havaalani ticretleri, yolcu ve
kargo tarifeleri gibi hava tasimaciign hizmetini kolaylagtiran diizenlemelere yer
verilmektedir. Ikili Havayolu Tasimacihg Anlasmalarinin ikinci boliimiinde pazara erisim
haklar aciklanmakta, son boliimiinde ise gizli hiikiimlere yer verilmektedir (Doganis, 2013,
Ss. 31—34).

1990 yilindan itibaren, ABD tarafindan, “Acik Semalar (Open Skies)” ad1 altinda daha serbest
yeni bir ikili anlasma giindeme getirilmistir. Bu anlagsma, iki iilke arasinda iilke havayolu
firmalarimin herhangi bir noktadan herhangi bir noktaya hizmet verebilmesine olanak
tanimaktadir. Onceleri ABD i¢ hatlarinin serbestlesmesi ile baslayan serbestlesme egilimi
daha sonraki donemde ABD’nin dis hatlarindaki havayolu tasimaciligi politikalarina da
yansimistir. ABD’nin onciiliiglinii yaptig1 “Acik Semalar” anlagsmalar1 1990l yillarda 6nceleri
Avrupa (Hollanda, Almanya, Belcika), sonrasinda ise Asya Pasifik {iilkeleri (Tayland,
Singapur, Kore) arasinda yayginlagsmaya baslamistir. 1992 yilinda Amerika tiim Avrupa
iilkeleriyle sinir 6tesi “A¢ik Semalar” anlasmasinmi1 yapmay1 6nermis, ancak ilk anlagsma sadece
Amerika ve Hollanda arasinda imzalanmistir.22 Mart 2007 tarihinde ABD ve AB arasinda
imzalanan “Acik Semalar” anlagsmasi ile havacilik sektoriinde rekabetin artirilmasi
amaclanarak, daha diisiik bilet iicretleri ve yeni servislerin faaliyete gecirilmesi
hedeflenmistir. S6z konusu anlagsma yolcu, kargo veya posta servislerinin hepsini
kapsamaktadir. Acik Semalar anlagsmalarinda; herhangi bir tilkenin havayolu sayis1 tizerine
limit yoktur, tiim hatlarda kapasite ve ucus siklig1 sinirh degildir, tiim rotalarda besinci ve
altinci serbestlikler gecerlidir ve ucak tipi, boyutu degisimi simirsizdir ve tiim fiyat haklar: her
iki tilke hiikiimeti tarafindan her an tartisilabilir ve diizenlenebilmektedir. Tam piyasa erigimi
anlamina gelen, acik semalar anlagsmalarn {ilkeler arasindaki tasimacilikta, hatlardaki haklar,
kapasite, ucus sikligi, kod paylasimi ve tarifeler tizerindeki tiim kisitlamalar1 kaldirmaktadir
(Cosmas, Belobaba ve Swelbar, 2011, s. 17).

ikili ve cok tarafli havayolu anlasmalar1 dogrultusunda belirlenen havayolu pazarina erisim
ve pazara giris stireclerindeki kisitlar, havayolu firmalarim yabanci pazarlara erisim saglamak
icin havayolu ittifaklarina (Star Alliance, SkyTeam ve Oneworld vb.) katilmaya sevk
etmektedir (Fu, Oum ve Zhang, 2010, s. 380).

Tiirkiye'de so6z konusu ikili havayolu tagimaciligi anlagmalarin1 imzalamak {izere yapilan sivil
havacihik miizakereleri SHGM (Sivil Havacililk Genel Miidiirliigii) tarafindan
yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda, 2019 yili icerisinde gerceklestirilen 37 miizakere ile birlikte
son 17 yilda gerceklestirilen miizakere sayis1 550°yi agmigtir. Bu miizakereler sonucunda
2003 yilinda 81 olan ikili havayolu tasimaciligi anlagsmas1 bulunan iilke sayis1 2019 yilh
sonunda 173’e ulasmistir. 2019 yihi icinde Palau ve Soloman Adalar1 ile Hava Ulastirma
Anlasmas1 imzalanmistir. Imzalanan ikili havayolu tasimaciig anlasmalar ile havayolu
sirketlerinin daha cok iilkeye daha cok sayida sefer yapmalarimin onii acgilmaktadir.
Gergeklestirilen anlagsmalar neticesinde, yurt dis1 ucus noktalar1 2019 yih sonunda 126 tilkede
328 noktaya ulasmistir (SHGM, 2019a).

Ulkelerin sivil havacilik faaliyetlerine yonelik ikili ve ¢oklu miizakerelerinin gelistirilmesini
saglamak adina Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) onderliginde cesitli konferanslar
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diizenlenmektedir. Uluslararas1 Sivil Havaciik Orgiitii (ICAO) Koordinesinde, en son
gerceklestirilen Uluslararas1 Sivil Havaciik Miizakereleri Konferansi olan 12. ICAN
Konferansi, 2-6 Arallk 2019 tarihleri arasinda Urdiin’iin ev sahipliginde Akabe’de
diizenlenmistir. Tiirkiye de Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii koordinasyonunda s6z konusu
konferansa istirak etmis ve 25 iilke ile miizakere gerceklestirilmis olup Tiirkiye ile muhatap
iilkeler arasindaki ikili hava ulastirma iligkileri goriisilmiistiir. Goriismeler neticesinde,
anlagma saglanan konularla ilgili “Mutabakat Zaptlar1” ve “Toplant1 Tutanaklar1” olmak tizere
22 metin imzalandig1 ve 15 yeni ucus noktasi, 50’den fazla yolcu frekansi ve 3 kargo frekansi
kazanimi saglandig: goriilmektedir. Konferans neticesinde, Demokratik Kongo Cumhuriyeti
ile 2, Nijerya ile 1, Zimbabve ile 3, Bahreyn ile 6, Kuveyt ile 1, Senegal ile 2 ucus noktasi
olmak iizere toplam 15 yeni ugus noktasinin yam sira Kolombiya, Mozambik, Banglades ve
Guatemala ile sinirsiz ugus noktasi hakk: elde edilmistir. Ayrica konferans kapsaminda daha
once anlagsma saglanarak parafe edilen Tiirkiye-Haiti Hava Ulagtirma Anlagmasinin da imza
altina alindig goriilmektedir (SHGM, 2019b, s. 86).

Oniimiizdeki yillarda Avrupa ve Amerika kitasinda sivil havacilik sektoriinde sabit oranlarla
biiytime beklenirken, Afrika kitasinda ortalamanin iizerinde, Hindistan ve Cin‘in agirlikh
oldugu Asya bolgesinde ise en hizli biiyiimenin yasanmasi beklenmektedir. Tiirkiye'nin sivil
havacilik sektoriindeki bu bolgesel ve kiiresel pazarlardaki hizli biiylimeden pay alabilmesi
icin, s0z konusu bolgelerdeki iilkelerle yakin iligkiler icerisinde olmasi ve ucus haklarinin
alinmasi konularinda proaktif davranmasi gerekmektedir. Bu kapsamda havayolu sektoriinde
uluslararas1 pazarlara acilma olanaklarinin arttirllmasi1 amaciyla, SHGMnin s6z konusu
tilkelerle bu yonde anlagmalar akdetmeli ve/veya mevcut anlagsmalarda bu yonde kazanimlar
saglayacak adimlar1 atmalidir. Oncelikle ICAO iiyesi olup anlasmamizin bulunmadigi tiim
iilkelerle ikili havayolu tasimaciligi anlagsmalarinin imzalanmasi, trafik haklarmin kisith
oldugu iilkelerde trafik haklarimin arttirlmas: yoniinde girisimde bulunulmas: ve tiim bu
siireclerin sektor temsilcilerinin esgiidiimiinde yiiriitiillmesi gerekmektedir. Ikili havayolu
tasimaciligl anlasmalarinda, onemli havalimanlarimin diger iilkelerle olan dogrudan ugus
baglantilarinin  arttirllmasi, saglanacak frekans artisi ve yeni wugus noktalarinin
belirlenmesinin yanm sira kargo tasimaciligi, code-share (ortak ucus), bakim ve egitim
alaninda igbirligi yapilmasina dair maddelerine de yer verilmesi Tiirkiye'nin sivil havacilik
sektoriinlin gelismesine ve rekabet giiciline ciddi katkilar saglayacaktir (Kalkinma Bakanligi,
2018, ss. 46—48)

2.1.2. Cok Tarafli Havayolu Tasimaciligi Anlagsmalar:

Pazara erisim diizenlemelerinden bir digeri olan, cok tarafli havayolu tasimacilig
anlasmalarinin, Kasim 1944’de imzalanan Sikago Sozlesmesi ile diinya capinda uluslararasi
nitelik kazandig1 disiiniilmektedir. Sikago Konvansiyonuna katilan iilkeler, ekonomik
diizenlemelerin temel bilesenleri iizerinde ¢ok tarafl bir anlasmaya varmak iizere toplanmig
ancak iilkelerin farkl politikalara sahip olmalar1 nedeniyle {izerinde mutabakat saglanan bir
anlagsma metni ortaya cikmamistir. Sikago Konvansiyonundaki goriis ayriligi, pazara erigim,
pazara giris, kapasite ve fiyat konularinin liberal mi yoksa siki bir sekilde mi
diizenlenmesinin daha yararh oldugu hususundan kaynaklanmistir. O donemde her pazarin
kendi baglaminda ele ahinmasi gerektigi diisiincesi taraftar bulmus ve bu nedenle ¢ok taraflh
degil iki tarafh anlagsmalar daha ¢ok tercih edilmistir. Buna karsin, zaman igerisinde iilkelerin
siki diizenleme politikalarimin giderek liberallestigi ve c¢ok tarafli anlasma zemininin
giiclendigi goriilmektedir (Borenstein ve Rose, 2014, ss. 99—104)

Yukarida da ifade edildigi iizere iki tarafli havayolu tasimacilig1 anlagsmalari, iki iilke arasinda
gerceklestirilecek ticari havayolu tasimacihigina imkan saglayan, hem teknik hem de
ekonomik diizenlemeleri belirlerken, ¢ok tarafli havayolu tagimaciligi anlagmalari ise, aym
konularin ikiden fazla taraf arasinda miizakere edilmesi sonucu varilan mutabakat
cercevesinde imzalanmaktadir. Cok tarafli anlagsmalar kapsaminda verilebilecek en iyi 6rnek
EUROCONTROLdiir. 13 Aralik 1960 tarihinde Almanya, Belcika, Fransa, Liiksemburg,
Hollanda, Ingilterenin katihmiyla Avrupa Hava Seyriiseferi Emniyeti Teskilat
(EUROCONTROL) kurulmustur. Kurulusun faaliyetlerini, teskilatlanmasini, statiistinii ve
devamimi saglayan “Uluslararast Konvansiyon” ve “Havayolu Ucretleri Cok Tarafli
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Anlasmas1” 27 Haziran 1997 tarihinde revize edilmis olup bu dogrultuda teskilat yapisi
yeniden diizenlenmistir (McInally, 2010, s. 70).

Cok tarafli havayolu tasimaciligin anlagsmalarinda, havayolu tasimacilig1 faaliyetlerinin
yiiriitillecegi pazar sayisinin bir ya da birka¢ tane ile smirlandirilmasi ve pazarlarin
tanimlanmasi, anlasmanin oldukega siki oldugu anlamina gelmektedir. Pazara erigim sayisinin
artirllmasi, pazara erisim boyutunun daha liberal hale getirilmesindeki en Onemli
etkenlerden birisidir. Genellikle pazar tamimlamalar1 onceden yapilmakta ve havayolu
isletmelerinin serbestce pazara erisimi yine miimkiin olamamaktadir. Pazara erisimin tam
olarak liberallestirildigi secenek, bir havayolu isletmesinin istedigi iki nokta arasinda istedigi
sayida sefer diizenleyebilmesidir. Bu secenekte havayolu isletmesi ucus agini tamamen
serbest pazar sartlar altinda kendi istegine gore sekillendirebilir (Gerede, 2011a, ss. 36—37).

Tiirkiye’de s6z konusu c¢ok tarafli havayolu tasimaciligi anlagmalarim1 imzalamak iizere
yapilan sivil havacilik miizakerelerini SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirligii)
yiiriitmektedir. Sivil Havacihk Genel Miidiirliiginiin koordinasyonunda yiiriitiilen
miizakereler neticesinde Tiirkiye'nin dahil oldugu cok tarafh havayolu tasimacihig
anlagmalarimin listesine asagidaki tabloda yer verilmistir.

Tablo 1: Cok Tarafli Havayolu Tasimaciligi Anlasmalari

Tanim imza Tarihi

Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati (ICAO-International Civil Aviation
Organization) ‘nin kuruldugu ve Sikago’da 7 Aralik 1944 Tarihinde imzalanan |7.12.1944
Sikago Konvansiyonu.

Sikago Konvansiyonu’'na 93. Maddenin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 27.5.1947
Sikago Konvansiyonu'nun 45. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 14.6.1954
Sikago Konvansiyonu'nun 48(a), 49(e) ve 61. Maddelerini Tadil Eden Montreal 6

Protokolii 14.6.1954

Uluslararas1 Hava Tasimalarina Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda 12
Ekim 1929 Tarihli Varsova Sozlesmesi ve Sozlesmeyi Degistiren La Haye | 28.9.1955
Protokolii

Avrupa Dahili Tarifesiz Hava Servislerinin (Charter Seferler) Ticari Haklar:

Mevzuundaki Paris Anlagmasi 30-4.1956
Sikago Konvansiyonu’nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 21.6.1961
Sikago Konvansiyonu'nun 48(a) Maddesini tadil eden Roma Protokolii 15.9.1962
Ucaklarda Islenen Suclar Ve Diger Bazi1 Eylemlere Iliskin Tokyo S6zlesmesi 14.9.1963
Tarifeli Hava Servisleri I¢in Ucret Tarifeleri Saptanmasina Ait Usuller Konusunda
. 10.7.1967

Paris Anlagsmasi
Ucaklarin Kanundisi1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesine Dair La Haye

> . 16.12.1970
Sozlesmesi
Sikago Konvansiyonu'nun 50(a) Maddesini tadil eden New York Protokolii 12.3.1971
Sikago Konvansiyonu'nun 56. Maddesini tadil eden Viyana Protokolii 7.7.1971
Sivil Havaciligin Giivenligine Karst Kanun Dis1 Eylemlerin Onlenmesine Iliskin 23.9.1971

Montreal S6zlesmesi
Sikago Konvansiyonu'nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 16.10.1974
Uluslararas1 Hava Tagimalarina Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Sozlesmeyi Tadil Eden 4 Sayili Montreal Protokoli 25-9-1975
Sikago Konvansiyonu'nun 83. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii | 6.10.1980
Hava Seyriiseferinin Emniyeti I¢in Is Birlig§ine Dair 13 Aralik 1960 Tarihli
Uluslararas1 Hava  Seyriiseferinin  Emniyeti Icin  Avrupa  Teskilat
(EUROCONTROL) Sozlesmesini Degistiren Protokole Iliskin Diplomatik | 12.2.1981
Konferansin Nihai Senedi; 12 Subat 1981 Tarihinde imzalanan Protokol ve Ekleri
fle Yol Ucretlerine iliskin Cok Tarafli Anlasma

Ortak Havacilik Kurallarinin Gelistirilmesi Kabulii ve Uygulanmasi Konusunda

Anlasma 02.09.1997
Sikago Konvansiyonu'nun 3. maddesinin Eklenmesine Dair Montreal Protokolii 10.5.1984
23 Eyliil 1971°de Montreal’de Yapilan Sivil Havaciligin Giivenligine Kars1 Kanun 94.2.1988

Dis1 Eylemlerin  Onlenmesine iliskin Soézlesmeye Munzam Uluslararas: Sivil
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Havacihiga Hizmet Veren Havaalanlarinda Kanun Disi Siddet Olaylariin
Onlenmesine iliskin Protokol
Sikago Konvansiyonu’nun 56. Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 6.10.1989
Sikago Konvansiyonu'nun 50(a) Maddesini tadil eden Montreal Protokolii 26.10.1990
Plastik Patlayicilarin  Teghisi Amaciyla Isaretlenmesine Iligkin Montreal 1.2.1001
Sozlesmesi -3-199
Havayolu Ile Uluslararas1 Tagimaciliga Iligkin Belirli Kurallar1 Birlestirilmesine 08 51
Dair Montreal Sozlesmesi 51999
Tasinir Donanim Uzerindeki Uluslararas1 Teminatlar Hakkinda Cape Town

. . 16.11.2001
Sozlesmesi
Tasinir Donanim Uzerindeki Uluslararasi Teminatlar Hakkinda Sozlesmeye Iligkin

T . 16.11.2001

Havaaraci Donamimina Ozgii Konulara Dair Protokol
Uluslararas: Sivil Havaciliga Iliskin Yasadisi Eylemlerin Onlenmesine Dair Pekin

. . 10.9.2010
Sozlesmesi
Ucaklarin Kanundist Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkindaki 10.0.9010
Sozlesmeye (La Haye 1970) Ek Protokol 9

Kaynak:(SHGM, 2020a)

S6z konusu anlagsmalarda alinan ve sivil havacilik sektoriiniin bir¢ok bilesenini etkileyen
kararlarin uygulayicisi ve denetleyicisi konumunda olan Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii'ntin  etkinligi 6nem arz etmektedir. Cok tarafli havayolu tasimacilig
anlagmalarindaki yolcu haklari, giivenlik, emniyet, teminat, sigorta vb. konularin ana
uygulayicisi olan havayolu firmalar1 ve havalimani isletmelerine yonelik egitim, denetim ve
sertifikasyon faaliyetlerinin 6nemi her gecen giin artmaktadr.

2.2, Havayolu Pazarina Giris

Pazara erisim diizenlemesi, pazar1 bir biitlin olarak tiim havayolu isletmelerine agcmak ya da
kapatmak olarak tanimlanirken, pazara giris diizenlemesi bir ya da daha ¢ok havayolu
isletmesinin pazara erisim diizenlemesinden faydalanarak s6z konusu pazara giris
yapabilmesini ifade etmektedir. Pazara giris diizenlemeleri, ikili havayolu tasimacilig
anlagsmalarinda hem teknik hem de ekonomik acgidan ele alinmakta ve belirlenmektedir.
Teknik diizenlemelerin amac1 havayolu isletmesinin faaliyetlerinde havacilik emniyetinin
saglanmasini giivence altina almaktir. Bu sayede, pazara girecek havayolu isletmelerinin
teknik acidan oOzellikleri diizenlenerek emniyeti tehdit etme ihtimali olanlar pazar disinda
birakilir. Pazara giris diizenlemeleri her iki taraf adina, bu pazarlar icin verilen erigim hakkim
kac tane ve hangi oOzelliklere sahip havayolu isletmesinin hangi sartlarda kullanacagini
diizenlemektedir (SHGM, 2015Db, s. 59).

Pazara girig diizenlemelerinin ekonomik anlamda iki ayr1 bileseni bulunmaktadir. Bunlardan
birincisi taraf {ilkeler adina pazara erisim hakkim ka¢ tane havayolu sirketinin
kullanabileceginin belirlenmesidir. Ikincisi ise, bu hakk:i kullanacak sirketin sahiplerinin
hangi iilke vatandag1 oldugu ve sirketin yonetiminde hangi iilke vatandaslarinin so6z sahibi
oldugunun belirlenmesidir. Ikili havayolu tasimaciligi anlasmasini imzalayan taraf tilkeler bu
konudaki diizenlemelere uygun olarak bir ya da daha fazla havayolu sirketini pazara girig
hakkini kullanmasi icin yetkilendirmekte ve bu isleme de “tayin etme” (designation of
airlines) ad1 verilmektedir. Bu konudaki diizenlemeler siki oldugunda pazara erisim hakkini
sadece bir havayolu isletmesinin kullanmasina izin verilmektedir. Daha liberal anlasmalarda
iki ya da daha fazla havayolu isletmesinin pazara girigsine izin verildigi goriilmektedir.
Tamamen serbest diizenlemelerde ise tayin edilecek havayolu isletmesi sayisinda herhangi
bir sinirlama getirilmemektedir. Pazara giris diizenlemeleri sadece Avrupa Birligi iilkeleri
arasinda c¢ok tarafli olarak tamamen serbest olarak belirlenmistir (Doganis, 2005, s. 28).

Pazara girisin diger bir bileseni sahiplik ve yonetimde etkin kontrol diizenlemeleri olup
havayolu isletmesinin sahiplik yapisini ve havayolu sirketlerinin kimler tarafindan
yonetildigini diizenlemektedir. Ikili havayolu tasimacihigi anlasmalarinda pazara giris hakkin
kullanacak havayolu sirketinin sahipliginin 6nemli bir kisminin taraf olan iilkenin
vatandaslarinda olmas: tercih edilmektedir. Sahiplik yapisindaki oransal karsihk miktar1 yani
istirak pay1 miktar iilkeden iilkeye degisebilmektedir. Ornegin bu oran ABD’de %75 iken, AB
iilkeleri i¢in %51’dir. Yonetimde etkin kontrol diizenlemelerinde ise sirket yonetiminde hangi

78 Uluslararast Ekonomik Arastirmalar Dergisi, Haziran 2021, Cilt:7, Say1 2, ss.67-88



D. VAR, T. GURDAL / Regulatory Role of the State in the Civil Aviation Sector: the Case of Turkey

iilke vatandaslarinin etkin rol aldig, stratejik kararlar1 alma yetkisine sahip yonetim kurulu
bagkaninin, yonetim kurulu iiyelerinin, icraci tepe yoneticilerinin vatandaghk durumu
sorgulanabilmektedir. Ciinkii bir havayolu sirketinin sahiplik yapis1 ulusal olsa bile sirketi
yabanci iilke vatandaslarinin yonetmesi durumunda ulusallik ozelliginin zarar gorecegi
diisiiniilmektedir. Pazara giris diizenlemeleri sadece Avrupa Birligi iilkeleri arasinda c¢ok
tarafh olarak tamamen serbest olarak belirlenmis olup sahiplik ve yonetimde etkin kontrol alt
bileseni, uluslararasi havayolu pazarlarinda en siki tutulan bilesenlerdendir (SHGM, 2015, s.
60).

Pazara giriste idari diizenlemelere ilaveten yapisal engeller de bulunmaktadir; bunlarin
basinda “Devlet Politikalar1” gelmektedir. Son yillarda bircok i¢ hat ve dis hat hava
tasimacihigl pazarlar1 biliyiik oOl¢lide deregiile edilmis olmasina ragmen, ikili havayolu
tasimaciligl anlagsmalarina yansiyan devlet politikalar ile halen bir¢ok pazarda piyasaya
girmek isteyenler bakimindan etkin engel olusturulmaktadir. Bircok iilke kendi i¢ hat
piyasasini kendi kontrol etmek istemekte ve i¢ hat seferi yapan havayolu firmalarinin
hisselerinin yabancilara satilabilecek oranina kisit getirmektedir. Bir diger yapisal engel ise,
“Alt Yap1 Yetersizlikleri’dir. Sivil havacilik sektoriinde pazara giris icin gereken ve
havalimanlarinda bulunan, terminal binasi, inis-kalkis pisti, ¢ikis kapis1 (gate), satis ve
check-in bankolari, bagaj handling tesisi, bilisim alt yapilari, teknik bakim merkezleri, yolcu
ve ramp handling cihaz, tesisat ve alt yapilar1 ve hatta business class, first class dinlenme
salonlar1 yeterli, uygun veya hi¢ olmayabilir. Yahut mevcut kisith imkanlar da dogal olarak
halen piyasada bulunan sirketlere tahsis edilmis olabilir. Havalimani altyapisindaki
eksiklikler ve yetersizlikler uzun zamandir sivil havacihik endiistrisinin gelisme ve
genislemesine engel olan en onemli etkenlerden biri olmaya devam etmektedir. Ugus igin
gerekli olan slotlarin (sira/zaman tahsisleri) paylasimindaki adaletsizlikler de bir diger alt
yap1 yetersizligi olarak karsimiza cikmaktadir. Son olarak, “Maliyet Engelleri” de pazara
giriste karsilagilan yapisal engellerden biri olarak kabul edilmektedir. Satin alinan ugaklarin
leasing yontemiyle Odenebilmesi, havalimani masraflarimin kullandikca O6denmesi gibi
imkanlar, sivil havacilik piyasalarinda sabit maliyetleri azaltan bir etken olmakla birlikte, ilk
bagvuruya iliskin masraflar, yerleske maliyetleri, acente komisyonlar:1 ile egitim ve
reklam/tanitim masraflar ciddi maliyet olusturabilmektedir (Goksoy, 2012, s. 22).

Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde ise, 1983 y1linda yiiriirliige giren 2920 sayih Sivil Havacilik
Kanunu ile havayolu ulagiminda belirgin gelismeler yasanmis ve boylece Tiirkiye sivil
havacilik sektoriiniin gelisiminin onti acilmistir. 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ve bu
kanun temel alinarak hazirlanan Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A) ile ic
ve dis hatlarda tarifeli ve/veya tarifesiz seferlerle iicret karsiliginda yolcu ve yiik tasimak
iizere kurulmus olan veya kurulacak olan ticari hava tasima firmalarina ruhsat verilmesi,
verilen ruhsatin askiya alinmasi veya iptal edilmesine iligkin usul ve esaslar1 diizenlemekte ve
bu isletmelerin, sahiplerinin ve personelinin tasimasi gereken nitelikleri, gorevlerini ve
sorumluluklarim1 belirlemektedir. 2920 Sayili Sivil Havacihik Kanunu ile 6zel havayolu
isletmelerinin kurulmasi1 ve tasimacilik faaliyetlerinde yer almasimin oniindeki engeller,
baska bir deyisle havayolu pazarina girisin 6niindeki en biiyiik engel kaldirilmistir. Bunun bir
sonucu olarak da bircok havayolu isletmesi faaliyetlerine baglamistir. Sadece Tiirk Hava
Yollarrnmin faaliyet gosterdigi i¢ hat yolcu ve yiik pazari, 6zel havayolu isletmelerinin de
pazara girmesi ile tekelci piyasa yapisindan farkh ozellikler gostermeye baslamistir. Her ne
kadar serbestlesme yoniinde ¢ok biiyiik bir adim atilmig olsa da, sonrasinda ilgili yonetmelik
ve talimatlarda yapilan cok sayida degisikliklerle zaman zaman kisitlayic1 diizenlemeler
tekrar getirilmis, pazara giris imkanlarn kisitlanmig ve i¢c hat pazar1 2003 yilindaki
serbestlesme uygulamasina kadar Tiirk Hava Yollari’'nin tekelinde kalmaya devam etmistir.
2003 yilinin Ekim ayinda 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarma girmesinin oniindeki
engel olan 1996 yilinda alinan SHGM kararlar1 kaldirilmis ve 6zel havayolu isletmelerinin
pazara girisi tekrar serbest hale getirilmistir (Yasar ve Gerede, 2018, s. 178).

2920 Sayilh Sivil Havacilik Kanunu'nda pazara giris ile ilgili dogrudan bir madde
bulunmamakla birlikte, tarifeli ve tarifesiz tasimacilik yapmak tizere kurulacak isletmelerin
pazara girig kosullar ile gerceklestirecekleri faaliyetler, kanun kapsaminda cikartilan Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeliginde (SHY-6A) acikca diizenlenmistir. Kanunda 6zel
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havayolu firmalarinin faaliyetlerine baslayabilmeleri i¢in ilgili bakanhktan izin ve isletme
ruhsati almas1 gerektigi yer alirken, bagvurularin hangi olclitlere gore degerlendirilecegi ise
Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi'nde diizenlenmektedir. Buna gore, yeni
kurulacak bir 6zel havayolu firmasinin girmek istedigi havayolu pazarindaki yolcu ve yiik
potansiyeli, bu pazarda mevcut durumda faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin kapasite
durumlar ve talep edilen igletmecilik tiiriiniin (i¢-dis hat, tarifeli-tarifesiz) iilkenin ulastirma,
ekonomik ve sosyal ihtiyaclarina yapacagi etkiler degerlendirilerek pazara girisine izin
verilmektedir. Mevcutta faaliyet gosteren havayolu firmalarinin yeni pazarlara girmek
istemeleri durumunda da benzer kriterlerin goz oniinde bulundurularak degerlendirmeler
yapilacagl belirtilmistir. Ancak s6z konusu yoOnetmelikte bu kriterlerin nasil
degerlendirilecegine iligkin somut bir 6l¢iim aracinin yer almadigi degerlendirilmektedir
(Gerede, 2011b, ss. 512—514).

Tiirkiye'de ve diinyada pazara giriglerin serbestlestirilmesi kapsaminda, 6ncelikle {iciincii ve
dordiinci trafik haklar1 konusunda tiim kisitlamalarin kaldirilmasi ve ikili anlagsmalarin daha
liberal hale doniistiiriillmesi gerekmektedir. Anlasmalarda tekli tayini ongoren maddeler
kaldirilmali ve ¢oklu tayine olanak saglayacak sekilde revize edilmelidir. Sektordeki rekabetin
belirlenen kurallar dahilinde yapilmasi icin gerekli kontrol sistemleri ve yaptirimlar
kurgulandiktan sonra da besinci trafik haklar1 biraz daha serbest hale getirilebilir. Havayolu
firmasinin miilkiyeti (sahiplik) ve kontrolii hakkindaki ulusal simirlamalarla ilgili olarak, ikili
sivil havacihik anlagsmalarindaki “Nationalty Clause” geregi oOrnegin; Tiirk tescilli bir
havayolunun %50’den fazla hissesinin yabancilara satilmasi halinde s6z konusu havayolu
firmasi sahip oldugu tiim trafik haklarim1 kaybetmektedir. ICAO bu yaklasimin, havayolu
firmalariin agirlikli olarak devlet kurumu 6zelliginde olmalar1 durumunda uygun oldugunu
ifade etmektedir. Bu kapsamda, yabanci yatinmecilarin Tiirkiye’deki havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren sirketleri hicbir kisitlama olmaksizin satin alabilmelerine yonelik Tiirk
Ticaret Kanununda degisiklik yapilmasinin degerlendirilmesi gerekmektedir (Kalkinma
Bakanligi, 2018, ss. 46—48).

Tiirkiye’de havayolu pazarina giriste karsilasilan yapisal engelleri bertaraf etmek adina,
havalimanlarinin diger ulastirma tiirleri ile entegrasyonunun tamamlanmasi 6énem arz
etmektedir. Havalimanlar ile sehir merkezleri arasindaki dogrudan, hizh ve konforlu toplu
ulasim imkanlarimin saglanmasi, havalimanlarinda saglanan vize islemleri, pasaport
kontrolii, bagaj alim, giimriik kontrolii, ulasim hizmetleri (transfer, arac¢ kiralama, halk
otobiisleri, tramvay, metro, 0zel otobiis sirketleri, taksi vb.), giivenlik kontrolleri, yolcu
kabulii, yeme, icme, aligveris, hizli gecis, ozel salon gibi hizmetlerin gelistirilmesi ve tiim
havalimanlarinda standardin saglanmasi gerekmektedir (Ulastirma Bakanhgi, 2010, ss. 87—
91).

Tiim diinyada etkisini gosteren Covid-19 kiiresel salgini siirecinde devlet, sektore yonelik yeni
diizenlemeleri de hayata gecirmistir. Ornegin Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii, koronaviriis salgin1 nedeniyle zarar goren sivil havacilik firmalarina destek
olmak amaciyla, havalimanlarinda hizmet veren havayolu, yer hizmet kuruluslar ile ticari
hacim igleten kisi ve kuruluslara tahsisli mahallere ait, yer hizmetleri ¢alisma ruhsatlari
temdit iicretlerine ait 2020 Mart, Nisan, Mayis, Haziran donemi i¢in diizenlenen faturalarin
ve tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu tasimaciligi yapan yerli havayolu kuruluslarinin 1
Temmuz-31 Aralik 2020 tarihleri arasinda diizenlenen ve diizenlenecek olan faturalarinin,
gecikme faizi alinmaksizin 31 Ocak 2021 tarihine kadar ertelenmesi yoniinde karar almig
ayrica Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen
havalimanlarinda, havayolu, yer hizmet kuruluslar1 ve ticari hacim isleten kiracilar icin
pandemi nedeniyle 2020 yili icerisinde diizenlenen ve vadesi 31.01.2021 tarihine Otelenen
kira bedeli faturalarina ait tutarlar iptal edilmis ve 2021-2022 donemine ait kira bedellerinin
2 y1l boyunca yiizde 50 indirimli uygulanacag karar1 ahnmistir (DHMI, 2021).

DHMTI'nin sektére yonelik almis oldugu bu destek kararlarinin katkis1 yadsinamaz olmakla
birlikte, DHMI'nin isletmesini yiiriittiigii havalimanlarinda 6deme ertelemesi ve indirim
uygulanan gider kalemlerinin yani sira, havayolu firmalarimin katlandigi, konma ve
konaklama, yolcu servis, emniyet tedbiri, ucak / ara¢ yonlendirme, havalimam calisma
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saatinin uzatilmasi, yolcu kopriisii hizmetleri, yer hizmetleri, akaryakit ikmali imtiyazi, apron
arac ozel plakasi, giris kartlar tarifesi, iletisim sistemleri, elektrik, su, atiksu, 1sitma-sogutma
ve havalandirma, arag, gere¢ ve malzeme tahsis, terminal yer tahsis, arazi ve diger binalar yer
tahsis, telekomiinikasyon sistemleri yer tahsis ve altyapi1 gecis hakki, check-in - transit
kontuar, kiosk ve karsilama bankolari, ucus bilgi sistemi monitér kullanimi, otopark,
havacilik bilgi hizmetleri (AIS) yayinlar gibi diger bircok farkh baglikta ve bunlarin alt
basghklarinda giderler bulunmaktadir. Koranaviriis doneminde devletin, sivil havacilik
firmalarina yonelik destegini yukaridaki basliklar1 da kapsayacak sekilde genisletmesinin
elzem oldugu diisiiniilmektedir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirlii§ii de 06.01.2021 tarihinde yayinladigi “Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)'nde Degisiklik Yapilmasina Dair Yonetmelik” ile “Diinya
Saglik Orgiitii tarafindan kiiresel salgin olarak ilan edilen durumlarda, ucuslara ara verilmesi
ya da ucuslarin tamamen durdurulmasi halinde, bu Yonetmelige gore ruhsatlandirilmis
havayolu ve hava taksi isletmelerine iliskin olarak bu Yonetmelik kapsaminda belirlenen ve
ruhsatin gecerlilik kosullarim etkileyen siireler Inceleme Komisyonu tarafindan uzatilabilir.”
karar1 alinmis olup ayrica “belirtilen durumda ucuslara ara verilmesi ya da uguslarin
tamamen durdurulmasi halinde, bu Yonetmelige gore ruhsatlandirilmis havayolu ve hava
taksi isletmelerinde, anilan durumun gecerli oldugu siire boyunca 45 inci maddenin iigiincii
fikrasinda yer alan sart aranmaz.” maddesi de yiirtirlige girmistir. S6z konusu 45. maddenin
tictinci firkas: ise su sekildedir; “ Isletmeler tarafindan Genel Miidiirliige sunulan y1l sonu
onayh mali tablolara gore, isletmeler i¢in bu Yonetmelik ile belirlenen asgari sermayenin 6z
varlik icerisinde mevcut olmasi gereklidir” (TBMM, 2021).

S6z konusu degisiklikle, yonetmeligin 45'inci maddesinin 3. firkasindaki havacilik
isletmelerinde aranan mali gii¢ sartlarinin kaybedilmesine yonelik muafiyet 2019 ve 2020
yillar1 yilsonu ve ara donem mali tablolarimm da kapsamak {izere uygulanmasi
ongoriilmektedir. S6z konusu uygulama, sektordeki mali kriz icerisinde bulunan ve Sivil
Havacilik Isletmeciligi Isletme Ruhsati (AOC-Air Operator Certificate) sartlarin1 kayip eden
veya etmek iizere olan igletmeleri korumaya yoneliktir.

Ayrica Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, koronaviriis (COVID-19) tedbirleri kapsaminda
yayinlamis oldugu duyuru ve biiltenlerle, uluslararasi kuruluslarin yayinlarimi tiim sektor
iiyelerine ulagtirmig, Saghk Bakanligi aracihig: ile alinan tedbirler resmi yazilar ile sektore
iletmigtir. SHGM, koronaviriis salginina kars1 ucaklarda ve havalimanlarinda uygulanmasi
onerilen saglik tedbirlerine, ucus ekibi, kabin ekibi ile havalimam gorevlilerinin COVID-19
salginindan korunma tedbirlerine, yurtdisindan gelen tiim uguslarda yapilacak anonslara,
tim havayolu isletmelerinin yogun yerli vaka goriilen iilke ucuslarn i¢in almasi gereken
onlemlere, koronaviriis salgiminin yayillmamasi i¢in ucaklarda alinmasi gereken onlemlere,
COVID-19 oldugu tespit edilen yolcular1 tasimis uguslardaki ucus gorevlilerine yonelik takip
onerilere, havalimanlarinda giivenlik ve pasaport kontroliinde alinacak onlemlere yonelik
esaslar1 belirlemis ve so6z konusu tedbirlere yonelik diizenli olarak biiltenler yaymlamistir
(SHGM, 2021).

2.3. Havaalam Slotlar1 (Sira/zaman tahsisi)

Kisaca slot (sira/zaman tahsisi), bir havalimaninda havayolu tasiyicisi firmaya inis ve kalkis
yapabilmesi i¢in taninan zaman dilimi (aralig1) olarak ifade edilebilir. Uluslararasi Hava
Tasimaciligy Birligi'nin (IATA - International Air Transport Association) yapmis oldugu daha
detay tamimlamada; “liciincii seviye (yogun) bir havalimaninda, belirli bir tarih ve saatte,
planlanmis bir ucusun icras1 amaciyla varig ve kalkis i¢in gerekli tiim havalimani altyapisinin
kullanimina iligkin verilen koordinator izni” olarak belirtilmektedir. Belirtmek gerekir ki, slot
ile hava trafik kontroliiniin yani kulenin verdigi izin farkh seylerdir (IATA, 2020, s. 10).

Havayolu firmalarmin sefer icra etmek amaciyla inig veya kalkis yapmak i¢in ihtiya¢ duydugu
zaman dilimi slot olarak tanimlamirken, bu zaman diliminin belirli sira ve kurallar
cercevesinde tahsis edilmesine slot tahsisi denmektedir. Slot tahsisi 6zellikle hava trafiginin
yogun oldugu havaalanlarinda 6nceden belirlenmis zaman dilimlerinde inis kalkis yapmak ve
alt yap1 hizmetlerinden yararlanabilmek amaciyla yetkili makamdan alinan izini ifade
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etmektedir. Havayolu sirketleri arasindaki rekabette iktisadi bir denge saglanmasi, sz
konusu rekabetin siirdiiriilebilmesi, hava sahasinin kullanimi nedeniyle olusan hava
trafiginin kontrolii, giivenligi ve olusan ¢evre ve giiriiltii kirliligi sorunlarinin ¢6ziimii icin slot
(sira/zaman) tahsisi hakkinda belirli kurallar belirlenmesi ve bu kurallarin yasal
diizenlemelere dayandirilmasi gerekliligi dogmustur (Cengiz, 2010, s. 1110).

Talebin kapasiteyi astig1 havaalanlarinda, slot miktarinin nasil tespit edilecegi, slotlarin nasil
dagitilacagy, transfer edilecegi, slotlarin alinip satilacag, iptal edilecegi gibi konulardaki
kurallar biitiinii de slot diizenlemeleri olarak adlandirlabilir. Havayolu firmasmin bir
havalimanindaki sahip oldugu slotlarin miktar1 ve giin icindeki yeri (gece, giindiiz, sabah
aksam) havayolu isletmeleri acgisindan son derece degerli birer kaynak durumuna
gelebilmektedir. Ayni zamanda bu durum, genis bir iirtin gami sunmay1 yani yolcunun istek
ve ihtiyaclarim karsilama derecesini etkilemektedir. Hizli bir sekilde seyahat imkani sunan
havayolu tasimaciliginin hangi noktalar ve hangi zaman dilimleri arasinda yapilacagi konusu
farkl triinler ortaya ¢ikartmaktadir. Sadece sahip olunan slotlar bile havayolu isletmelerine
rekabetci {istlinliik kazandiracak ya da {istiinliiklerini kaybettirecek kadar onemli hale
gelebilmektedir (O’Connor, 2001, ss. 33—34).

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA) havaalanlarindaki kapasitenin etkili ve verimli
bir sekilde kullanilabilmesi, rekabetin adil sekilde siirdiiriilmesi, miisterilere uygun tarifeler
diizenlenebilmesi, yeni havaalanlarimin erisim haklarinin kisitlanmamasi gibi nedenlerle,
kapasitenin koordine edilmesi ve slot tahsisine iliskin yontem, Olglit ve prosediirler
konusunda yaygin bir sekilde kullanilan rehberler hazirlamaktadir. IATA'nin hazirladig1 bu
rehber dokiiman Diinya Slot Rehberi (Worldwide Slot Guidelines - WSG) olarak
adlandirilmaktadir (IATA, 2020, s. 10).

Havaalanlarinin kapasitelerinin sinirlh olmas1 ve pazara yeni giren havayolu firmalar
(ozellikle kisa mesafeli ucuslarda rekabet edebilmek icin daha sik sefer diizenleme
isteklerinden dolay1) ile pazarda var olan eski havayolu firmalarinin slot taleplerinin, daha
cok sikigik havaalanlarinda ve iglek saatlerde karsilanmasinin gii¢c olmasi nedeniyle slotlarin
Oonemi her gecen giin artmaktadir. Slot tahsisi havayolu sirketlerine yetkili makamlar
tarafindan iicretsiz olarak yapilmakta ancak tahsis edilmis slotlar havayolu sirketleri arasinda
satis veya degisim seklinde ticarete konu olabilmektedir. Liberalizasyon sonrasi sektorde
yasanan arz ve talep artisi, tasiyicilarin verimlilik amach gelistirdikleri topla dagit (hub and
spoke) sisteminin merkezi havaalanlarinda (hub noktasinda) yogunluga sebep olmasi,
baglantil seferlerde yolcuya sunulan bekleme siirelerinin kisaliginin rekabette 6ne ¢ikmasi ve
havayollar1 arasinda gelisen ittifaklar nedeniyle, yeni slotlara ihtiya¢ duyulmakta ve mevcut
slotlar giderek yetersiz kalmaktadir (Burghouwt, De Leon ve De Wit, 2015, ss. 38—39).

Tiirkiye’de 1993 yilindan itibaren Sivil Havaciik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan
yiriitiilmekte olan slot koordinasyon islemleri, 17.06.2010 tarihinden itibaren Ulastirma
Bakanhiginin (Su anki ad1 Ulagtirma ve Altyap1 Bakanlig1) 2003/5930 sayih Bakanlar Kurulu
karar ile Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI)'ne devredilmistir. Slot tahsisi igslemleri
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiine baghh DHMI Slot
Koordinasyon Komitesi tarafindan yiiriitiillmektedir. Ayrica Sivil Havacilik Genel Miidiirligi
slot kullanimina yonelik denetim gorevini yliriitmekte, aldig1 fazla slotu iptal etmeyen, alinan
slota uymayan ve slotsuz ucus gerceklestiren havayolu isletmelerine kazamlmis slot
haklarinin iptali ve para cezasi gibi yaptirimlarda bulunabilmektedir (DHMI, 2020).

Havayolu sirketlerinin ticari anlamda kalbi olarak nitelendirebilecek kadar onemli olan
“network planlama” yani ugus aginin planlanmas: siirecinde, minimum baglant: siireleri en
kritik rolii oynamaktadir. Tiirkiye’de 6zellikle aktarma fonksiyonunu gerceklestirecek ve
minimum baglant1 siiresini etkileyecek olan yeni slotlarin verilmesinde, Tiirkiye tescilli
havayollarina 6ncelik taninmasi stratejik bir oneme sahip olabilmektedir. Slot tahsislerinin
Diinya'nin her tarafinda seffaf olmasi1 gerekmekle birlikte, yeni slot tahsislerinde AB
iilkelerinde, oncelikle AB tasiyicilarinin tercih edilmesi nedeniyle, adil rekabeti saglamak
adina benzer uygulamamn 6zellikle Istanbul Yeni Havalimamndaki slot tahsisinde Tiirkiye
tescilli tasiyicilar icin yapilmasi onem arz etmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018, ss. 46—48).
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2.4. Kapasite Diizenlemeleri

Kapasite diizenlemeleri, hava yolu sirketlerinin giris yapacaklar1 pazara arz edilecek olan
ucak tipi, buna bagh olarak koltuk sayisi, giinliik veya haftalik olarak belirlenen ucus sikhig
(frekans sayis1) gibi degiskenlere gore belirlenen iiriiniin miktaria yonelik diizenlemeleri
ifade etmektedir. Haftalik ve giinliik olarak belirlenen ucus sikhig: (frekans saysi) ile ucak tipi
bilgilerinin yer aldigi ugus tarifesi, havayolu isletmesinin pazara sunacag kapasiteyi
gostermektedir. Yolcu ve yiik trafigi genellikle ulusal kaynak olarak algilanmakta ve karsilikli
yapilan ikili miizakere sisteminde adil rekabet geregi kapasitenin esit olarak paylastirilmasi
benimsenmektedir (Gerede, 2011a, ss. 37—38).

Her devlet kapasite kararlarimi alirken, ulusal politika hedeflerini (uluslararasi ticareti,
turizmi ve ekonomik kalkinmay: tesvik) ve kamu yararim gozetmeye yonelik sorumluluklarini
dikkate almaktadir. Devletler, havayolu sirketlerinin kararlarini ekonomik 6nceliklerine gore
verdiklerini bildikleri icin belirli alanlarda veya belirli rotalarda yolcu ve yiik icin daha fazla
kapasite saglanmasini isteyebilirler. Bayrak tasiyici olarak nitelendirilen ulusal havayollar
kismen ticari amacli ve kismen de kamu yararina yonelik faaliyet gosterebilmektedirler. Bu
kapsamda devletler, ulusal hava yolu sirketlerinden zaman zaman ekonomik olarak uygun bir
hava tasimaciligl hizmeti yerine, iilkelerinin genel ticari politikalarinin ihtiyaglarina gore
faaliyet gostermelerini isteyebilmektedirler. Bu nedenle, devletler yaptiklar: diizenlemelerde,
genellikle kendi ulusal havayolu firmalarinin c¢ikarlarina yiiksek oncelik vermektedirler.
Devletler ulusal havayollarinin dogrudan katihmiyla yiiriittiikleri kapasite miizakerelerinde,
her hizmet tiirii i¢in kapasitenin belirlenmesi, belirlenen kapasitenin hizmet saglayan
havayolu sirketleri arasinda dagilimi ve kapasite ayarlamalariin yapilmasi konularin karara
baglamaktadir (ICAO, 2004, ss. 4.2—2).

Kapasite belirleme yontemleri ii¢ fakh sekilde olabilmektedir. En siki kapasite belirleme
yontemi olan “On Belirleme” yonteminde; ucuslar baslamadan 6nce, havacilik otoritelerinin
ve otorite tarafindan belirlenmis havayolu sirketlerinin katilimiyla ucak tipi, siklik, koltuk
say1s1 bazinda kapasite belirlenmektedir. Diger bir yontem olan “Bermuda-1” yontemi, adim
1946 yilinda ABD ve Ingiltere arasinda kapasite diizenlemelerini daha serbest hale getirmek
amaciyla Bermuda’da imzalanan ikili havayolu tasimacilign anlasmasindan almaktadir. Bu
yontemde otoriteler, kapasiteyi onceden belirlememekte, kesin sinirlamalar ya da paylasim
oranlar1 koymamaktadirlar. Talep ve kapasite, belirlenen ilkelere bagh kalmak sartiyla, pazar
arastirmalarina ve pazardaki rekabet dinamiklerine gore havayolu sirketleri tarafindan kendi
aralarinda belirlenmekte ve zaman icerisinde talebe bagh olarak degisebilmektedir. Bu
yontemde otoritelerin rolii, seferler basladiktan sonra herhangi bir anlagsmazlik veya
olumsuzluk durumunda konuyu incelemek ve gerekirse miidahale etmek seklindedir. Bir
diger kapasite belirleme yontemi ise “Serbest Belirleme” yontemi olup, kapasitenin hava yolu
sirketleri tarafindan otorite kontroliinden bagimsiz olarak belirlenmesine izin verilmekte ve
kapasite tamamen serbest belirlenmektedir. Tarifelerin kolay ve hizhi bir sekilde
degistirilebildigi bu yontemde devletin diizenleyici rolii ise, pazardaki rekabetin serbest ve
adilce isletilebilmesi icin gerekli 6nlemlerin alinmasi, her tiirli ayrimcilik ve adil olmayan
rekabet uygulamalarinin yasaklanmasidir. Ancak otoritelerin tek tarafli olarak kapasiteyi
kontrol etme uygulamalar1 bulunmamaktadir (Borenstein ve Rose, 2014, s. 100).

Tiirkiye’de 2920 Sayih Sivil Havacilik Kanunu ve bu kanun temel alinarak hazirlanan Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A) kapasiteyi de diizenlenmistir. Kanun ilk kez
yiriirlige girdigi 1983 yilindaki haline gore, havayolu isletmeleri belirledikleri ucus
tarifelerini ilgili Bakanliktan onay almak ve yiiriirliige girmeden 15 giin once ii¢lincii kisilere
duyurmak zorundaydilar. Buna gore sozii edilen donemde, kapasiteye iliskin diizenlemelerin
pazara giris kadar serbest olmadig1 goriilmektedir. Kanunda yer alan 15 giinliik siire dinamik
bir sektor i¢in uzun bir siire olarak degerlendirilebilir. Kanunda havayolu isletmelerinin tarife
belirleme yontemlerine iligkin bir hiikiim yer almamaktadir. Buna karsilik kapasitenin
aslinda acikca diizenlenmedigi, havayolu isletmelerinin pazara sunacaklar1 kapasiteye iliskin
bilginin, ancak Bakanliga sunacaklar1 ucus tarifeleri bilgisinden hesaplanarak dolayh bir
sekilde elde edilebilecegi anlasilmaktadir 26.04.2001 tarihinde yayinlanan 4647 Tiirk Sivil
Havacilik Kanununda Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanun ile Ulastirma Bakanlig1 onayina
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tabi olan tarifeler, serbest pazar kosullarina gore havayolu isletmelerinin kendilerince
serbestce belirlenebilir hale getirilmistir. Tarifelerin, uygulanmadan 3 giin 6nce iiclincii
kisilere duyurularak kendiliginden yiiriirliige girmesi ongoriilmiistiir (Gerede, 2011b, ss. 512—
514).

Hava tasimaciligl sektorii yiiksek tutarlarda yatinm gerektiren, sabit maliyetleri yiiksek bir
sektor olup, bu bakimdan talep degisikliklerine cevap verme konusunda yeterince esnek
olamamaktadir. Havacilik sektoriinde kapasite planlamasi cercevesinde olasi doluluk
oranlarmin diismesi, gelir kalemlerini harcamalara gore daha fazla etkilemesi ve talepteki ani
daralmalar igletmelerin gelir gider dengesini sarsmakta, hatta iflaslara ve is kayiplarina yol
agmaktadir. Bu bakimdan durgunluga ve talep azalhisina yol acan ekonomik kriz
donemlerinde yolcu, yiik, ucak trafigi gibi havacilik sektorii gostergelerine ait verilerin belli
referans degerlerin altina inmesi halinde, yeniden normal duruma déniiliinceye kadar, hava
tasimaciligl sektoriine devlet tarafindan tesvik uygulanmasi veya vergi ve sosyal giivenlik
primi erteleme ve yapilandirmalarinin giindeme alinmasinin, ekonomik krizlerin havayolu
isletmelerinde  yasanabilecek iflas ve is kayiplarinin  Oniine  gegebilecegi
degerlendirilmektedir. Ayrica kiiresel capta yasanmilan krizler neticesinde, ittifaklarin ve
ortakliklarin 6nemi daha da artmis olup, Tiirkiye’'deki faaliyet gosteren havayolu firmalarinin
kendi arasinda ve kiiresel capta bu tiir stratejik igbirligi uygulamalarina 6nem vermeleri,
hatta birlesme ve devralmalarin muhtemel ekonomik krizlerin sektordeki olumsuz etkilerini
azaltabilecegi diistiniilmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2018, ss. 46—48).

2.5. Fiyat Tarifeleri

Fiyat tarifesine ilisin diizenlemeler, havayolu sirketlerinin koltuk, bagaj, kargo ve postanin
tasinmasi veya tasiyicinin bu siirecte sunacagl diger hizmetler icin belirlenecek fiyatlara
iliskin konular icermektedir. Fiyat tarifesine yonelik diizenlemelerin cesitli bilesenleri olup
bunlar; fiyat tarifeleri belirlenirken kullanilacak faktorlere (maliyet + makul kar ya da diger
havayolu isletmelerinin tarifeleri gibi) iliskin zorunluluk olabilmesi, ¢esitli otoritelerle goriis
aligverisi yapilabilmesi, fiyat tarifesinin yiiriirliige girmesi icin bagvuru veya siire sarti
aranabilmesi, ilgili otoritenin onayina tabi olmasi, tim bu siirecleri belirleyen bir
diizenlemenin olup olmamasidir. Bir iilkedeki i¢ hat pazarinda fiyat tarifesi boyutunun
serbestligini belirleyen en 6nemli bilesenleri “fiyat tarifesinin belirlenmesinde dikkate alinan
faktorler” ve “otorite onay1” olarak goriilmektedir. Tarifenin onaylanmasina iligkin yontem,
ayn1 zamanda havayolu sirketlerinin hazirladiklar1 fiyat tarifesinin yiiriirliige girmesinde
devletin diizenleyici roliiniin etkisini de belirlemektedir. Tam rekabet sartlarinin hakim
oldugu bir i¢c hat pazarinda, havayolu sirketleri uyguladiklar1 fiyatlar1 tamamen pazar
sartlarina gore serbestce belirleyebilmekte ve fiyat tarifesi hicbir kurum yada otoriteden onay
olmadan yiiriirliige girebilmektedir. Fiyat tarifesine yonelik bu bilesenlerin biiyiik bir kismi
iilkeler arasinda imzalanan ikili havayolu tasimaciligi anlagsmalarinda belirlenmekte, fiyat
tarifeleri tamamen pazar sartlarina gore serbest bir bicimde belirlenecegi gibi daha siki
diizenlemelerin icerdigi fiyat tarifelerinin belirlenmesinde kullanilacak yontem olarak IATA
tarife belirleme siirecleri isaret edilebilmektedir (Gerede, 2011b, s. 509).

Tiirkiye’de fiyat tarifelerine iligkin ilk diizenleme 14.10.1983 tarihinde yiiriirliige giren 2920
Sayih Tiirk Sivil Havacihik Kanunu ile yapilmis olup, kanunun 25. maddesinde havayolu
isletmesinin ticret tarifelerini Ulastirma Bakanligi’na onaylatmalar1 ve asgari 15 giin once
ticlincti kisilere duyurmalarn gerektigi aksi halde yiirirliige koyulamayacag hiikmii yer
almaktaydi. Bu diizenleme fiyat tarifelerini ¢ok siki bir denetim altina almaktaydi. Ilgili
donemde, Tiirk Hava Yollarinin bilet fiyatlarim1 artirma taleplerinin bile Bakanlk tarafindan
onaylanmadig gibi 6rnekler yasandigi goriilmiistiir. 14.10.1983 tarihinde yiiriirliige giren
2920 Sayih Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile Tiirkiye’de i¢ hat pazarina giris serbestlestirilmis
fakat serbestlesmenin en onemli unsurlarindan biri olan fiyat tarifelerine yonelik
serbestlesme gerceklesmemistir. Ilgili donemde ic hatlarin gelisememesindeki en 6nemli
etkenin fiyatlarinin yiiksekliginden kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. 2920 Sayih Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu'ndaki fiyat tarifelerine iliskin diizenleme, sozii edilen olumsuzluklar
dikkate alinarak, 26.04.2001 tarihinde degistirilmistir. Yeni diizenleme ile fiyat tarifeleri mali
ve ekonomik kosullara uygun olarak hazirlanacak, tarifenin yiiriirliige girecegi tarih
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belirlenecek ve bu tarihten en ge¢ 3 giin 6nce duyurularak yiiriirliige konabilecektir. Yeni
diizenlemede yapilan en dikkat cekici degisiklik, Bakanhigin tarifeleri inceleme ve onaylama
yetkisinin kaldirilmis olmasidir (Battal, Yilmaz ve Ates, 2006, s. 2).

Ulagtirma Bakanhgi'min 01.06.2007 tarihinde yaymlamis oldugu “Ticari Hava Tagima
Isletmeleri Yonetmeliginin Haksiz Rekabet bashgi Madde 44’de “Isletmeciler ucgus
emniyetinin en {iist seviyede saglanmasi bakimindan i¢ veya dis hat tarifeli seferlerinde hat
bazinda bir yillik siire icinde zarar etmemek on sart1 ile toplam maliyetin altinda ticret tespit
edemezler.” hiikkmii ve Idari Yaptirimlar bashg Madde 43’de “Bu Yonetmeligin 44 iinci
maddesinde belirtilen maliyetin altinda {icret uygulandiginin tespit edilmesi halinde
isletmecinin bu hattaki ucusu bir yil siireyle askiya alinir.” hiilkmii yer almaktadir. Bu
diizenleme, 26.04.2001 tarihinde yiiriirliige giren Tiirk Sivil Havacihk Kanunundaki yeni
diizenleme ile celismektedir. Ilgili kanuna gore fiyatlar havayolu isletmeleri tarafindan
serbestce belirlenebilecektir. Ayrica bilet fiyatlarinin nasil belirlendigi ve miktar1 havacilik
emniyetini etkilememelidir. Zaten hat bazinda tek tek direkt ve endirekt isletim
maliyetlerinin hesaplanmasindaki giicliikler dikkate alindiginda, bu maddenin i¢ hatlarda
uygulanabilmesinin miimkiin olmadig1 anlagilmaktadir. Sonug olarak fiyat tarifesi boyutu
serbest olarak degerlendirilmektedir (Gerede, 2011b, ss. 513—514).

Tiirkiye’de 2014 yilindan itibaren sivil havacilik sektoriinde uygulandigi algis1 olusan ve
toplumda da bu sekilde bilinen i¢ hat ucuslardaki tavan fiyat uygulamasinin, ashinda
Ulagtirma Bakanhgi, Sivil Havaciik Genel Midiirligii, Tiirkiye Ozel Sektor Havacihik
Isletmeleri Dernegi (TOSHID) iiyesi sirketler ve Tiirk Hava Yollar1 yetkililerinin bir araya
gelerek almis olduklar: bir prensip karar1 oldugu anlagilmaktadir. S6z konusu prensip karar:
yazili bir kural olmayip, ihlal edilmesi durumunda uygulanacak herhangi bir miieyyide ya da
ceza bulunmamaktadir. Prensip geregi belirlenen tavan iicretin asilmas1 durumunda, yolcular
agisindan da hukuki bir hak arayis1i miimkiin olmamaktadar.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli 27.07.2015 tarihinde yayinladigi “Havayolu Bilet Fiyatlari,
Rezervasyon, Satin Alma ve Tanitim Faaliyetleri” konulu genelge ile havayolu isletmelerinin
bilet rezervasyon, pazarlama, reklam, satis islemlerinde miisterilerin bilet tercihlerini daha
bilin¢li yapabilmesi amaciyla; havayolu isletmelerinin internet siteleri ve cagn
merkezlerinden yapilan iicret ilanlarinda ilk afise edildigi boliimde bilet iicretinin tiim
zorunlu icretleri de kapsayacak sekilde “her sey dahil bilet iicreti” seklinde agik olarak
belirtilmesi, her sey dahil bilet iicretinin boliimlerinin (temel iicret, hizmet bedeli, vergi,
hare, yakit, giivenlik, sigorta vb. giderlerin toplami veya detaylari) kullanicinin kolaylikla
erigebilecegi sekilde ilgili satis kanalinda gosterilmesi, bilet iicretlerinin hizmet siniflarina
gore (ekonomi, business vb.) ayr1 ayri ilan edilmesi, havayolu isletmeleri tarafindan yolcuya
ozel sunulan, ilave ve/veya istege bagli hizmetler icin alinacak iicretlerin ilgili satis kanalinda
acik ve siipheye yer birakmayacak bicimde aciklanmasi veya gosterilmesi, bilet iicreti tizerine
ilave ve/veya istege bagh hizmetler disinda ekleme yapilmamasi, havayolu isletmelerinin bilet
iicretlerinin basili, gorsel ve/veya internet ortamindaki tanitimlarimn her sey dahil bilet
iicretini esas alarak yapmalari, bilet rezervasyon degisiklikleri, iptal ve iade kurallarinin ilgili
kanalda ilan edilmesi ve satin alma iglemleri tamamlanmadan once yolcuya bilgi verilmesi
yoniinde uyarilarda bulunmustur (SHGM, 2020b).

SONUC

Sivil havacilik sektoriinde devletin diizenleyici rolii karsimiza ¢cok boyutlu olarak ¢itkmaktadir.
Devlet, sivil havacilik faaliyetlerinin emniyet ve giiven icerisinde gerceklestirilmesini, yolcu,
yiik ve posta tasimaciligi hizmetinin sorunsuz bir sekilde saglanmasini, yolcu haklarinin
korunmasimi, dogal afet donemlerinde ortaya c¢ikan tasimacilik ve ulasim ihtiyacinin
karsilanmasini, kamu saghginin gozetilmesini, geri kalmis bolgelerin havayolu ulagimi
yatirimlar1 ile ekonomik ve sosyo-kiiltiirel acidan desteklenmesini, ulusal menfaatlerin
korunmasim ve sivil havacilik sektoriinde siirdiiriilebilirligin saglanmasini temin etmek
adina diizenleyici faaliyetler yiiriitmektedir.

Havayolu tasimacilig1 hizmetinin iki sehir ya da iki havaalam arasinda yapilmasim saglayan
pazara erisim diizenlemeleri, ayn1 zamanda havayolu pazarina girise imkan saglayan ya da
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imkan tammayan diizenlemeleri de kapsamaktadir. Ulkeler arasinda havayolu tasimacihig
hizmetinin saglanabilmesi yani pazara erisimin saglanabilmesi icin ikili veya cok tarafh
havayolu tasimacilign anlasmalar1 yapilmas1 gerekmektedir. Sivil havacilik sektoriiniin
bolgesel ve kiiresel pazarlarindaki hizh biiytimeden Tiirkiye’nin pay alabilmesi i¢in, ikili ve
cok tarafli havayolu tasimaciigi anlagsmalarinin yapilmasi ve ucus haklarinin alinmasi
konularinda sivil havacilik otoritelerinin daha proaktif davranmasi gerekmektedir. Sektorde
bayrak tasiyic1 olarak faaliyet gosteren THY'nin destegi ve SHGM’nin onderliginde,
Tiirkiye'nin anlagsmasinin  bulunmadigi tiim {ilkelerle ikili havayolu tasimacihig
anlagsmalarinin imzalanmasi, trafik haklarinin kisith oldugu iilkelerde trafik haklarinin
arttirnlmasi yoniinde girisimde bulunulmasi, 6nemli havalimanlarinin diger iilkelerle olan
dogrudan ucus baglantilarinin arttirllmasi, saglanacak frekans artis1 ve yeni ucus
noktalariin belirlenmesinin yan sira kargo tasimaciligi, code-share (ortak ucgus), bakim ve
egitim alaninda isbirligi yapilmasina dair maddelerine de yer verilmesi, Tiirkiye'nin sivil
havacilik sektoriiniin gelismesine ve rekabet giiciine ciddi katkilar saglayacaktir.

Her gecen giin degeri daha da artan ve havayolu sirketlerinin ticari anlamda kalbi olarak
nitelendirilen “network planlama” yani ucus aginin planlanmas siirecinde, yolcuya saglanan
minimum baglant1 siireleri ¢ok kritik rol oynamaktadir. Ozellikle aktarma fonksiyonunu
gerceklestirecek ve minimum baglant: siiresini etkileyecek olan yeni slotlarin verilmesinde,
Tiirkiye tescilli havayollarina oncelik taninmasi stratejik bir oneme sahip olabilmektedir.
Slot tahsislerinin Diinya'min her tarafinda seffaf olmasi gerekmekle birlikte, yeni slot
tahsislerinde AB iilkelerinde, oncelikle AB tasiyicilarinin tercih edilmesi nedeniyle, adil
rekabeti saglamak adina benzer uygulamanin 6zellikle Istanbul Yeni Havalimanindaki slot
tahsisinde Tiirkiye tescilli tasiyicilar i¢in yapilmasi 6nem arz etmektedir.

Sivil havacilik sektoriiniin yiiksek tutarlarda yatirnm gerektirmesi ve sabit maliyetlerinin
yiiksek olmasi, sektoriin talep degisikliklerine cevap vermede esnek olamamasi sonucunu
dogurmaktadir. Sektordeki olas1 doluluk oranlarindaki diisiis, gelir kalemlerini harcamalara
gore daha fazla etkilemekte ve talepteki ani daralmalar isletmelerin gelir gider dengesini
sarsmakta, is kayiplarina ve hatta iflaslara yol agmaktadir. Bu kapsamda durgunluga ve talep
azalisina yol acan kriz donemlerinde, devlet tarafindan sivil havacilik sektoriine yonelik
cesitli tesvik paketlerinin hazirlanmasimin, sektordeki yasanabilecek iflas ve is kayiplarinin
oniine gecebilecegi degerlendirilmektedir. Devlet desteginin, dogrudan bor¢ verme veya
yatirirm (hem bor¢ hem de 0z sermaye), yardim paketleri ve havayollarinin sermaye
piyasalarina erisebilecekleri kredi garantilerinin verilmesi yoluyla yapilmasi onem arz
etmektedir. Ayrica kiiresel capta yasanilan krizler neticesinde, ittifaklarin ve ortakliklarin
onemi her gecen giin daha da artmakta olup, Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu
firmalarinin kendi aralarinda ve kiiresel capta bu tiir stratejik isbirligi uygulamalarina 6nem
vermeleri, hatta birlesme ve devralmalarin muhtemel ekonomik krizlerin sektérdeki olumsuz
etkilerini azaltabilecegi diisliniilmektedir.

Tiim diinyada etkisini gosteren Covid-19 kiiresel salgini siirecinde bircok iilke, sivil havacilik
sektoriine yonelik cesitli destek paketleri aciklamaktadir. Kiirsel capta hizla artmakta olan
Covid-19 kiiresel salgini gercevesinde, DHMI ve SHGM de cesitli ¢cahsmalar ytirtitmektedir.
DHMT'nin sivil havacilik sektoriine yonelik aciklamis oldugu fatura erteleme ve mevcut baz
kira tarifelerindeki indirim uygulamalarinin, havayolu firmalarinin operasyonel maliyetlerini
etkileyen yiiksek tutarli gider kalemlerinin tamamimi kapsayacak sekilde kapsaminin
genisletilmesi gerekmektedir. SHGM de sektore yonelik uygulamalarinda daha dinamik bir
siire¢ igletmeli, Covid-19 salginana yonelik anlik degisimler gosteren uluslararasi ulasim
kisitlamalarina sektoriin ayak uydurmasi icin daha hizh ve esnek bir calisma sistematigi
gelistirmelidir. IATA ve Diinya Saghk Orgtiiniin Covid-19 salgini siirecinde hayata gecirecegi
yeni diizenlemelere ve uygulamalara sektoriin adaptasyonu i¢in gerekli altyapi calismalarinin
ivedilikle tamamlanmasi ve s6z konusu yeni diizenlemelere onciiliik edilmesinin saglanmasi
gerekmektedir.

Calismada baghklar halinde detaylandirildigi iizere, sivil havacilik sektoriinde devletin
diizenleyici rolii ve sektordeki ekonomik diizenlemelerin alt bilesenlerindeki gelismelerin,
dolayisiyla sivil havacilik sektoriiniin iilke ekonomisine, dolayisiyla ticaret hacmine, turizm
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ve lojistik sektorlerine olan etkileri dikkate alindiginda, devletin sektore yonelik diizenleyici
faaliyetlerinin sadece sektoriin kendi i¢inde degerlendirilmemesi gerektigi ve sivil havacilik
sektoriine yonelik atilan adimlarin iilkenin genel gelisimi agisindan da stratejik oneme sahip
oldugu diistiniilmektedir. Ayica Covid-19 kiiresel salgin donemi, sivil havacilik sektoriinde
devletin diizenleyici roliiniin 6nemini yeniden yeniden gozler 6niine sermektedir.
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