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Bu ¢alismada Birlesik Arap Emirlikleri’ne ait Etihat (Etihad Airways) ve Emirates Havayollari
(Emirates Airlines) ve Katar’a ait Qatar Havayollar1 (Qatar Airways) ile Amerika Birlesik
Devletleri’ne ait American (American Airlines), Delta (Delta Airlines) ve United Havayollari
(United Airlines) arasinda havayolu tasimaciliginda yasanan anlagmazliklar; adil rekabet, A¢ik
Semalar Anlagsmalar1 ve liberalizasyon baglaminda incelenmistir. Nitel arastirma
yontemlerinden eylem arastirmasi yonteminin kullanildigi arastirmada, uluslararasi havayolu
tasimaciliginin bagh oldugu ekonomik diizenlemeler ele alinmistir. ABD ile Korfez Ulkeleri
arasinda imzalanan A¢ik Semalar Anlasmasi-ASA (Open Skies Agreement-OSA) sonrasinda
ABD’li havayolu sirketleri, Kérfez Ulkelerinin kendi havayolu sirketlerine verdikleri devlet
yardimi ve siibvansiyonlarin adil rekabet sartlarin1 bozdugu iddiasi ile anlasmalarin yeniden
gozden gecirilmesini istemistir. A¢ik Semalar Anlagmalari ve liberalizasyonun bayraktarligini
yapan ABD’nin adil rekabet sartlarinin bozuldugu iddiasi ile bu anlagsmalardan geri adim
atmasi, ASA ve liberalizasyona siiphe ile bakilmasina sebep olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Agik Semalar Anlasmasi, Liberalizasyon, Adil Rekabet, Hava
Tasimaciligi.

Disputes between the US and Gulf States’ Airline Companies in the Context of
Liberalization of Airline Transportation
Abstract

This study examines the air transport disputes between the airlines of the Gulf States (Etihad,
Emirates, Qatar Airways) and the airlines of the United States (American, Delta, and United)
in the context of fair competition, Open Skies Agreements, and liberalization. In this study
employing the action research method as one of the qualitative research methods, the economic
regulations related to international air transportation are discussed. After signing the Open Skies
Agreement with the Gulf States, US airlines asked for a review of the agreements claiming that
the state aid and subsidies given by the Gulf States to their airlines distorted the conditions of
fair competition. Having been the flag-bearer of the Open Skies Agreements and liberalization,
if the United States backs out of these agreements because fair competition conditions have
been violated, then it will cause the Open Skies Agreements and liberalization to be viewed
with suspicion.
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Giris

Kiiresellesme en yalin tarifi ile ulusal ekonomilerin cesitli agilardan uluslararasi
ekonomi ile biitliinlesmesi olarak tanimlanmaktadir (Heywood, 2011). Bu biitlinlesme ticaret,
yabanct yatirim, sermaye akislari, teknolojik gelisim ve emek hareketleri sayesinde
gerceklesmektedir. Sehirlerde yasayan insan sayisinin artmasi, genisleyen orta simif, gog ve
turizm hareketleri gibi nedenlerle 2040’11 yillarda hava tagimaciligi ihtiyacinin simdiki ihtiyacin
iki katina ulasacagi, hava tasimaciliginda kullanilacak hava araci ve havaalani sayisinin da buna
bagli olarak artmasi gerekecegi ongoriilmektedir.

Uzun mesafelerin kisa siirede kat edilmesine imkan vermesi sebebiyle hava
tasimaciliginin uluslararasi bir niteligi vardir. Artan ihtiyacin ancak uluslararasi havayolu
seferlerinin diizenlenmesinin Oniindeki kisitlamalarin gevsetilmesi veya tamamen kaldirilmasi
(liberalizasyon) suretiyle karsilanabilecegi ileri siiriilmektedir. Ote yandan azgelismis ve
gelismekte olan tilkelerin bir kisminda kendi havayolu tagimaciligi pazariin ve milli havayolu
sirketlerinin korunmasi amaciyla “korumacilik” egilimleri de devam etmekte, liberalizasyon
egilimlerine kars1 siiphe artmaktadir.

Bu ¢alismada Birlesik Arap Emirlikleri’ne ait Etihat ve Emirates Havayollar1 ve Katar’a
ait Qatar Havayollar ile Amerika Birlesik Devletleri’ne ait American, Delta ve United
Havayollar1 arasinda havayolu tasimacilifinda yasanan anlasmazliklar; adil rekabet, Acik
Semalar Anlasmalari ve liberalizasyon baglaminda incelenmistir. {1k boliimde ikili anlasmalara
dayali uluslararas1 hava tasimaciligi diizeni ve uluslararast havayolu tasimaciligmin baglh
oldugu ekonomik diizenlemeler ele alinmistir. Tkinci béliimde ikili anlasmalarin daha serbest
bir formu olan Agik Semalar Anlagsmasi-ASA (Open Skies Agreement-OSA), {igiincii boliimde
iilkeler arasinda sefer diizenlemesine imkan veren hava trafik haklar1 incelenmistir. Dordiincii
boliimde hizmet ticaretinin serbestlestirilmesine iliskin ¢ok tarafli bir anlagsma olan Hizmet
Ticareti Genel Anlasmasinda (General Agreement on Trade in Services-GATS) hava
tagimaciliginin yeri tartisilmis, ardindan besinci béliimde son elli y1lda etkin olan Neoliberalizm
etkisi ile sivil havaciligin liberalizasyonu incelenmistir. Altinci boliimde devlet yardimlari ve
stibvansiyonlarin adil rekabet ile olan iligkisine goz atildiktan sonra son bdliimde ABD ve
Korfez Ulke Havayolu Sirketleri arasinda havayolu tasimacilig1 pazarinda yasanan rekabet, bu
kapsamda Korfez Ulkelerinin kendi havayolu sirketlerine devlet yardimi ve siibvansiyonlar
vermek suretiyle adil rekabet sartlarin1 bozdugu iddiasi incelenmistir.

Sonug olarak Acik Semalar Anlagsmalart ve liberalizasyonun bayraktarligini yapan
ABD’nin, adil rekabet sartlarinin bozuldugu iddiasi ile bu anlagsmalardan geri adim atmasi, ASA
ve liberalizasyon konusunda olusan giivensizlik ve siipheleri artiracagi degerlendirilmektedir.

1. 1Ikili Anlagsmalara Dayanan Uluslararasi Sivil Hava Tasimacilig Diizeni

Kiiresellesme en yalin tarifi ile ulusal ekonomilerin ¢esitli acilardan uluslararasi
ekonomi ile biitiinlesmesi olarak tanimlanmaktadir (Heywood, 2011). Bu biitiinlesme ticaret,
yabanct yatirim, sermaye akislari, teknolojik gelisim ve emek hareketleri sayesinde

gerceklesmektedir. Tiim diinyada Uluslararas1 Para Fonu (IMF), Diinya Bankas1 (WB), Diinya
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Ticaret Orgiitii (DTO) gibi uluslararasi ve Avrupa Birligi (AB) gibi bolgesel orgiitler tarafindan
desteklenmekte ve yayginlastirilmaya ¢alisilmaktadir. Bunun sonucu olarak devletler 6lgeginde
hiikiimetler, deregiilasyon (kuralsizlagtirma), liberalizasyon (serbestlestirme) ve 6zellestirme
politikalarina agirlik vermektedir.

Kiiresellesmenin etkisi ile sivil havaciligin hemen her yonii, 6zellikle de sivil hava
tasimaciligi son elli yilda ¢ok biiytlik degisimlere maruz kalmistir. Uzun mesafelerin kisa siirede
kat edilmesine imkan veren hava tagimaciliginin dogal yapisi itibariyle uluslararasi bir niteligi
vardir. Sivil hava tagimaciligi alaninda imzalanan iki tarafli ve c¢ok tarafli anlagmalar ile
diinyanin geri kalaninda da pazarin serbestlestirilmesi ve kisitlamalarin kaldirilmas1 yoniindeki
diizenlemeler yayginlastirilmaktadir. Boylece diinyada daha ¢ok iilkede pazara girigin oniindeki
kisitlamalar kaldirilmakta, rekabet 6zendirilmekte, bayrak tasiyici milli havayolu sirketleri,
devlet hava meydanlar1 ve yer hizmeti veren kamuya ait sirketler 6zellestirilmektedir (Gerede,
2002).

1944 Chicago Konferansi’nda imzalanan anlasmalarla sivil hava tagimaciliginin teknik
konular1 basarili sekilde diizenlenmis (Doganis, 2001), ancak devletlerin ekonomik konularda
ortak bir mutabakata ulagsamamasi sebebiyle 6zellikle tarifeli hava servislerinin diizenlenmesine
iliskin hususlar devletlerin kendi aralarinda imzalayacag ikili ve/veya ¢ok tarafli havacilik
anlagmalarina birakilmis ve rehberlik etmesi maksadiyla ikili anlasma standart taslaklar1 ortaya
konmustur. Devletler, havayolu sirketlerinin bir iilkeden digerine inis-kalkislari, bir tilkeden
aldig1 yiik ve yolcuyu diger iilkeye veya li¢iincii bir lilkeye tasimasi gibi ekonomik igerikli
konular1 kendi aralarinda “ikili hava hizmet anlagsmalar1 (Bilateral Air Service Agreements-
BASA)” imzalayarak diizenlemislerdir. ikili anlasmalarda pazara iliskin hak ve menfaatler
“karsiliklilik™”, “digerinin haklarima saygi, nezaket ve esitlik” ilkeleri ¢ergevesinde
paylasilmistir (ICAQ, 2004, s. 1.1-3). Uluslararasi tarifeli hava tasimaciligi endiistrisi, tilkelerin
190°dan fazla yetkili otoritesi tarafindan bu sekilde imzalanmis 4000 civarinda anlasma
tizerinde ytlikselmektedir (Salazar & van Fenema, 2017).

Ikili hava tasimacilig1 anlasmalarinda devletler, kendi iilkelerinden baska iilkelere veya
bagka tilkelerden kendi iilkelerine tarifeli olarak yiik ve yolcu tasiyacak sirketlerin pazara giris,
kapasite, tasimacilik yapacak sirketin belirlenmesi, fiyat vb. haklari uzun yillar boyunca,
korumaci ve kisitlayici bir tavirla siki sekilde diizenlemislerdir (Abeyratne, 2016, s. 113).

1970 ve 1980’11 yillara gelindiginde, ozellikle havacilik sektorii gelismis olan ve
bolgelerinde sahip olduklar1 pazar pay1 ile yetinmeyerek yeni pazarlara giris yapmak isteyen

tilkeler, uluslararasi hava tagimaciligi sektoriindeki bu kisitlayici kurallarin kaldirilmasi ve daha
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liberal olmasint savunan politikalar uygulamaya koymuslardir. Zira kiiresel pazarlara erisim
ancak daha ¢ok liberallesme ile miimkiindiir.

Bununla birlikte baz iilkeler uluslararasi havayolu tasimaciliginin liberallestirilmesine
siddetle kars1 cikmaktadir. Bu kars1 ¢ikisin birkag sebebi vardir. ilk olarak bu iilkeler havayolu
tasimacihigini bir kamu hizmeti olarak gérmektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde
havayolu tasimacilig1 devletler tarafindan kurulan ve isletilen ve ayn1 zamanda bayrak tasiyici
olma &zelligi olan milli havayolu sirketleri tarafindan yapilmaktadir. Ikincisi, bazi iilkeler
liberallesme sonrasinda olusan serbestlik ortamindan istifade ile ABD gibi gelismis {ilkelerin,
giiclii havayolu sirketleri vasitasiyla pazari tamamen ele gecirecegi ve kendi havayolu
sirketlerini yok edeceginden (birlesme, satin alma veya iflas yoluyla) endise etmektedir
(Gerede, 2002).

Devletlerin kiiresel pazarlara erisim istemelerinin bir sonucu olarak da daha liberal ikili
anlagmalar glindeme gelmistir. Bu anlagsmalarda pazara girisin Oniindeki kisitlamalarin
kaldirilmasi, kapasitenin serbestge belirlenebilmesi, devletlerin tarifelere miidahale etmemesi
ve taraflarin ilgili pazar i¢in birden fazla havayolunu belirleyebilmesi gibi 6zellikler kabul

edilmistir (ICAO, 2004, s. 2.0-2).

Bu gelismeler zamanla tiim diinyada yayginlik kazanmis ve 90’11 yillarda pek ¢ok iilke
ikili anlagsmalarindaki kisitlayict maddeleri degistirme yoluna gitmistir. Pazar1 yonlendirme
giicii olan kimi tlkeler pazara giris, kapasite ve fiyatlandirma tizerindeki biitiin kisitlamalari
kaldirdiklar1 daha liberal ikili anlagmalar (Open Skies Agreement-OSA) imzalamaya
baslamiglardir. Tiirk¢eye Acik Semalar Anlasmasi (ASA) olarak terciime edilen anlagsmalardan
kasit, esasen ikili anlagsmalardaki kisitlayict maddelerin biiyiik oranda serbestlestirildigi veya

tamamen kaldirildig1 anlagmalardir.

2. Acik Semalar Anlasmalari

ABD’nin uluslararasi hava tasimaciligini liberalize etmeye yonelik ilk denemesi ABD
Ulastirma Bakanligi’nin 1992 Mart’inda ilan ettigi “A¢ik Semalar-Open Skies” girigimidir. S6z
konusu girisim kapsaminda yayinlanan bakanlik direktifinin giris boliimiinde, “ABD ile Avrupa
sivil hava tagimacilifi pazarmmin olabildigince serbestlestirilmesi ve miimkiin olmasi
durumunda bu girisimin s6z konusu pazarin 6tesine tasinmasinin hedeflendigi” belirtilmektedir

(Department of Transportation, 1992, s. 1).
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Ayni dokiimanda “Acik Semalar Anlagmasi” teriminden ne anlasilmasi gerektigi
aciklanirken, bir anlasmanin ASA olarak nitelendirilebilmesi i¢in ihtiva etmesi gereken

ozellikler asagidaki sekilde sayilmistir (Department of Transportation, 1992, s. 3):

- Tim rotalarda (pazarlara) serbest erigim,

- Tim rotalarda sinirsiz kapasite ve frekans,

- Rota ve trafik haklarinda kisitlama olmadan ABD’deki bir nokta ile Avrupa’daki bir
nokta arasinda faaliyet gosterme hakki (kalkis ve inis noktalari arasinda bir ara nokta ve
varis noktasi 6tesinde bir noktaya tasima da dahil).

- Giris meydaninda yolcularin daha kiigiik ucaklara aktarilabilmesi hakki,

- Ugiincii ve dordiincii trafik haklarinin serbest oldugu hatlarda fiyatlarin belirlenmesinde
cift tarafl itiraz yontemi ve ticilincii iilkelerde fiyat liderligi uygulayabilme,

- Liberal charter diizenlemeleri (ugusun nereden basladigindan bagimsiz olarak her iki
devletin de kabul edebilecegi daha az kisitlayici charter ugus diizenlemeleri),

- Liberal kargo diizenlemelerti,

- Havayolu sirketlerinin kazandig1 paray1 kendi para birimlerine (ABD Dolar1) aninda
cevirebilme ve kisitlama olmadan kendi iilkesine gonderebilme imkani,

- Kod paylasim imkana,

- Havayolu sirketinin kendi ucuslarin1 destekleyebilmek i¢in kendi yer hizmet sirketini
kurabilme imkan,

- Ticari firsatlar, kullanic1 fiyatlari, adil rekabet ve c¢ok tiirlii tasimacilik konularinda

hiikiimler (Department of Transportation, 1992, s. 6) (Warner, 1993, s. 300).

3. Trafik Haklar:

Ikili hava hizmet anlasmalarinda diizenlenen konular arasinda en 6énemli konularin
basinda taraflarin karsilikli olarak birbirine tanidigi hava trafik haklar1 gelmektedir. Hava trafik
hakki belirli bir pazarda, tasima yapmasina miisaade edilmis bir ucakta, hangi yolcu ya da
yiikiin taginabilecegini belirleyen bir tiir pazara giris hakki olarak tanimlanabilir (ICAO, 2004).
Trafik haklar1 ekonomik bir degere sahip, devletlerin birbirlerine saglamis oldugu hava
serbestilerine ya da imtiyazlarina karsilik gelir. Chicago Sozlesmesinde devletlerin sahip
oldugu kara tilkesi ve karasulari tizerindeki hava sahasinda miinhasir egemenlige sahip oldugu
kabul edildikten sonra, artik bir devlete ait hava aracinin baska bir iilkenin hava sahasina

girebilmesi igin ilgili iilkeden izin almasi zorunlu hale gelmistir (Resmi Gazete, 1945). iste bu
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sekilde devletlerin birbirine tanimis oldugu serbestilere, Trafik Hakki denir. Bugiin i¢in

tanimlanmis olan dokuz adet trafik hakki mevcuttur (ICAO, 2004).

Baska bir katilimer devletin topraklarina inmeksizin lizerinden ugma imtiyazi (Transit
Ucus) birinci hava trafik hakki olarak adlandirilirken, ticari amag¢ disinda teknik bir nedenle
(yakit ikmali ya da tamir gibi) bagka bir {liye iilkenin topraklarina inis imtiyazi (Teknik inis
yapma) ikinci hava trafik hakki olarak isimlendirilmektedir. Ugiincii hava trafik hakki ise bir
havayolu sirketinin kendi iilkesinden aldig1 yolcu, yiik ya da postay1 baska bir iilkeye tasima
hakk1 olarak tanimlanabilir. Bunun tam tersi ise, yani bir baska iilkeden yolcu, yiik ya da posta
alarak kendi iilkesine tasima hakki da dordiincii hava trafik hakkini olusturur. Besinci trafik
hakki, kendi iilkesinden kalkan bir u¢agin ikinci bir iilkeye inerek buradan aldig1 yolcu, yiik
veya postay1 tigiincii bir lilkeye tasiyabilme veya tli¢iincii lilkeden kalktiktan sonra ikinci iilkeye
inerek aldig1 yolcu, yiik veya postay1 kendi iilkesine tasiyabilme imtiyazi olarak tanimlanabilir
(ICAO, 2004, s. 4.1.8). Besinci trafik haklar1 genellikle kolay kolay verilmez. Zira baska tilke
havayolu sirketleri bu hak sayesinde bu hakki taniyan tilkenin havayolu sirketleri ile s6z konusu
rotada rekabet edecek duruma gelir ve o pazarda pay sahibi olur. Ote yandan besinci trafik hakki

havayolu sirketlerinin karliligin1 artirdigindan oldukga talep edilen bir haktir.

Altincr trafik hakki bir {ilke tastyicisinin, ikinci bir iilkeden aldigi yolcu, yiik veya
postay1 kendi iilkesine indirdikten sonra kendi iilkesinden aldig1 yolcu, yiik ve postayla birlikte
ticlincii bir ililkeye tasimasi imtiyazidir. Bir bakima tasiyici, kendi iilkesinin iki farkli tilke ile
arasindaki ti¢ ve dordiincii trafik hakkini kullanmaktadir (Gerede, 2015). Yedinci trafik hakki,
bir iilke tastyicisinin kendi tilkesi disindaki iki iilke arasinda yolcu, yiik ya da posta tagima
imtiyazidir. Diger trafik haklarinin aksine tasiyiciya ait ugagin ilk kalkisi, son inisi ya da arada
bir yerde herhangi bir inisi kendi iilkesinde bir meydana olmak zorunda degildir (ICAO, 2004)
(Gerede, 2002).

Sekizinci trafik hakki, bir diger tabirle Kabotaj hakki (baglantili kabotaj hakki da denir),
bir lilke tasiyicisina baglangic noktasi veya son inis noktasi kendi iilkesinde bir havaalani olmak
kosuluyla, baska bir devletin iilkesi i¢erisindeki herhangi iki havaalani arasinda yolcu, yiik ya
da posta tasima imtiyazi vermesi olarak tanimlanabilir. Bagka bir tabirle, bir lilkeye tescilli bir
ucagin bir baska iilkede bulunan noktalar arasinda seferler diizenleyebilmesi ve tasima
yapabilmesi imtiyazidir (ICAO, 2004). Sekizinci trafik hakkina gergek yasamdan verilebilecek
en uygun ornek Avrupa Birligi olabilir (ITF, 2019, s. 57). Dokuzunca trafik hakki ise baslangig

veya son inis noktasi kendi iilkesinde bir havaalani olmasina gerek duyulmaksizin, bir iilke
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tastyicisina bagka bir iilke topraklarindaki iki nokta arasinda tasima yapma imtiyazi verilmesidir

(ICAO, 2004).

Asagida tartisacagimiz  ABD-Korfez iilkeler havayolu sirketleri arasindaki
anlagsmazlikta besinci trafik hakki kilit bir 6neme sahiptir. Bugiine kadar ABD’nin diger
devletlerle imzalamis oldugu ASA’da sekizinci trafik hakki (kabotaj) ve pazara girecek
havayolu sirketinin sahiplerinin hangi iilkenin vatandaslar1 oldugu ve yonetiminde hangi iilke
vatandaslarinin s6z sahibi oldugu ile ilgili herhangi bir hiikiim igermedigi goriilmektedir
(Gerede, 2002). Bu iki konu ABD’nin liberalizasyon konusunda taviz vermedigi en 6nemli iki

husustur.

ABD sivil hava tagimaciliginin 6niindeki kisitlama ve engellerin kaldirilmasi i¢in her
tiirlii cabay1 gostermekte, yerine gore iilkelerle, bolgesel veya ikili anlagmalar yapmak suretiyle

bunu saglarken yerine gore muhatap aldigi iilkelere bu konuda baski yapmaktadir.

4. Hizmet Ticareti Genel Anlasmasi

1947 yilinda imzalanan Glimriik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlagsmasi (The General
Agreement on Tariffs and Trade) kapsaminda 1986-1994 yillar arasinda gerceklestirilen
Uruguay Gorilismelerinde hizmet ticaretinin serbestlestirilmesine iligskin ¢ok tarafli bir anlagma
olan Hizmet Ticareti Genel Anlagsmasi (General Agreement on Trade in Services-GATS)
imzalanmustir. Kiiresellesme ve liberalizasyonun 6nemli araglarindan biri olan GATS sayesinde
bankacilik, sigortacilik ve telekomiinikasyon gibi bircok hizmetin liberalizasyonu
saglanabilmis ancak sivil hava tagimaciliginin bu yolla liberalizasyonu miimkiin olmamastir.

GATS, hizmetler alanindaki 12 baslikta yatirimlarin serbestlestirilmesini dngdren bir
anlasmadir. GATS, bu alanlarda devlet tarafindan gelistirilmis ve uygulamaya koyulmus
diizenlemelerin uluslararasi serbest ticaret lehine ortadan kaldirilmasini ve diizenleme disina
cikarilmasini 6ngormektedir (TMMO, 2002). GATS miizakerelerinde hizla 6zellestirilmesi ya
da serbest piyasa ekonomisine dahil edilmesi istenen 12 alandan birisi de “ulastirma”
hizmetleridir. Hava Tasimaciligi Hizmetlerine Iliskin Ekte “trafik haklar1 ve trafik haklariyla
dogrudan baglantili hizmetler” GATS kapsami disinda tutulmustur (Resmi Gazete, 1995, s.
273). GATS kapsami disinda tutulan hizmetlerin istisnalar1 sunlardir: ucak bakim ve tamir
hizmetleri, hava tasima hizmetlerinin reklami ve pazarlanmasi ve bilgisayarl rezervasyon

sistemleri (ICAO, 2008, s. 3.3-4).
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Her ne kadar havayolu tasimaciligi bu sayede liberalize edilememis olsa da Diinya
Ticaret Orgiitii (World Trade Organization - WTO) devletlerin birbiriyle imzalamis oldugu ikili

hava tasimacilig1 anlagsmalarinin, liberalizasyon derecesini dlgen bir dlgek gelistirmistir?.

5. Neoliberalizm ve Sivil Havacihgin Liberalizasyonu

Kapitalizmin 1980’1 yillardan bugiine kadar devam eden donemi yaygin bir sekilde
“neoliberalizm” olarak tanimlanir. Neoliberalizm, kapitalist sistemde 1973°den sonra ortaya
¢ikan ve hemen hemen tiim iilkeleri enflasyon, durgunluk ve kitlesel issizlik siirecine sokan
krize bir tepki olarak ortaya ¢ikmistir. Amaci 1945 sonrasit donemi niteleyen “biiylik kamu
sektorii ve devlet miidahalesini engellemektir”. 1970’lerde yasanan ekonomik durgunluk, artan
igsizlik ve enflasyondan sorumlu tuttugu “vergilendir ve harca” politikalarin1 ve Keynesciligi
elestirir. Piyasa ekonomisi ve bireycilik dogrultusunda, devletin faaliyetlerinin daraltilmasini,
tiim kontroliin piyasa giiglerine verilmesini, devletin ekonomiyi kendi haline biraktiginda en 1y1

sekilde isleyecegini savunur (Heywood, 2011).

Diinya ekonomileri 1970’1 yillarda yapisal bir krize girmis, krize ¢are bulmak amaciyla
tiim toplumsal kuvvetleri yeniden sekillendiren regeteler ortaya atilmistir. S6z konusu regeteler
temelde neoklasik ilkelere bagvurmak suretiyle bugiin ekonomik kiiresellesme diye bildigimiz
karsilikli bagimlilik ve ¢ok tarafli diizenleme tiirlerini tegvik etmistir (Colas, 2005, s. 132). Bu
stire¢ icerisinde egitim, saglik gibi alanlar birer kamu mali olmaktan hizla uzaklastirilip, serbest
piyasa soylemi igerisinde hizla ticarilestirilmistir (Senses, 2009). Neoliberalizme gore,
ekonomik 6zgirliigiin merkezinde 6zel miilkiyet hakki ve digerleri ile serbestge sozlesmeler
yapabilme 6zgiirliigli bulunur. EKonomiyi ve toplumlari en iyi organize etme yolunun pazar
mekanizmast ve rekabet oldugu kabul edilir. Devletin ve diger uluslararasi kuruluslarin
gorevinin, 6zel miilkiyet haklarini garanti altina alinmasi ve piyasalarin demokratik/popiilist

zorluklardan korumasi oldugu savunulur (Gertz & Kharas, 2019, s. 9).
Bunlara ek olarak dikkate alinmasi gereken alt prensipler ise (Gertz & Kharas, 2019);
- i¢ pazarlar diizenlemekten vazgeg ve rekabeti artirmak igin fiyat kontroliinii engelle,

- Devlet sirketlerini 6zellestir ve miimkiinse saglik ve egitim gibi hizmetlerin 6zel

sirketler eliyle verilmesini tesvik et,

- Finansal pazarlar1 ve agik sermaye hesaplarini serbestlestir,

2 Literatiire Air Liberalization Index olarak gecen bu 6lgek icin bkz: (Piermartini & Rousova, 2008)
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- I¢ pazarlari uluslararasi rekabete acabilmek icin ticari korumalari en aza indir,
- Hiikiimetin mali a¢ik verme ve bor¢ alma imkanini sinirlandir,

- Devlet siibvansiyonlarindan veya yerel sirketler ve endiistriler arasinda “kazanacaklari

belirlemekten” kagin,

- Miilkiyet haklari i¢in hukuki koruma sagla (Gertz & Kharas, 2019, s. 9).

Sivil havaciliga devletlerin miidahalelerinin  sinirlandirilmasi, diizenlemelerin
kaldirilarak sektoriin serbestlestirilmesinin rekabeti artirmak suretiyle vatandasa daha kaliteli
hizmeti daha ucuza saglanmasina katkilar1 olacagi alan yazinda pek ¢ok yazar tarafindan
savunulmustur (Abeyratne, 2012) (Cento, 2009) (Doganis, 2001) (Gerede, 2015) (Hindley,
2004) (Kozlu, 2006) (OECD, 2015). Son otuz yilda tiim diinyada sivil havacilik sektoriinde
yasanan deregiilasyonlar, liberalizasyonlar, 6zellestirmeler, diinyada genel olarak yasanan
kiiresellesme, iilkeler arasinda imzalanan ikili ve ¢ok tarafli anlasmalar (6zellikle de Agik
Semalar Anlagmalar1) “rekabeti” artirmak suretiyle sektorii bastan asagiya degismeye
zorlamustir (Truxal, 2012).

Liberalizasyonun temel iddialarindan biri “rekabetin” gelisecegi ve bu sayede daha
kaliteli ve daha ucuz hizmet alma imkaninin ortaya ¢ikacagi iddiasidir (Dempsey & Goetz,
1992). Bu, basta Ingiltere ve ABD olmak iizere liberal bir ekonomik diizene dayal iilkelerde
artik sorgulanmaya bile gerek duyulmadan savunulan bir iddiadir. Ancak sivil havaciligin
liberalizasyonunun, basta ABD olmak iizere, gelismis tlilkelerin kendi sirketlerine yeni pazar
bulmak i¢in, sektoriin kamu hizmeti niteliginden ¢ikarilarak ticarilestirilmesi yoniinde bir adim
olarak degerlendiren ve kaynak israfi yaratacagini savunan yazarlar da mevcuttur (Dempsey &
Goetz, 1992) (Giinel, 2010). Ote yandan liberal ekonomik diizene alternatif olarak benimsenen
kimi goriislerin mensuplarina gore “liberal kapitalizmdeki rekabet durumu, kaginilmaz olarak
endiistriyel mali sermayenin bir elde toplanmasin1 ve merkezilesmesine sebep olacak, bunun
sonucunda da tekeller olusacak ve finans kapitali ele gegirecektir (Jessop, 2013). Bu goriis
taraftarlarina gore kapitalizmdeki rekabet, zay1f sirketlerin ele gegirilmesi veya iflas ettirilmesi

suretiyle zamanla tekel olusumuna hizmet etmektedir.

6. Devlet Yardimlari ve Siibvansiyonlar

Devlet Yardimi; dogrudan kamu tarafindan veya kamu kaynaklari araciligiyla herhangi
bir sekilde saglanan, belirli tesebbiislere avantaj saglayarak rekabeti bozan veya bozma tehdidi

olusturan mali ya da ayni destek olarak tamimlanmaktadir (Oztiirk, ve digerleri, 2019).
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Siibvansiyon ise; devletin sanayi, ticaret ve tarimi korumak ve 6zendirmek amaciyla bu
alandaki kamu ya da 6zel kesim girisimlerine, faize tabii tutmamak, geri almamak {izere, siirekli

veya bir kereligine verdigi yardim ve destek demektir (Bozkurt, Ergiin, & Sezen , 2008).

Havayolu tagimaciliginin daha baslangi¢ yillarindan itibaren tasimacilik yapan
sirketlere devlet tarafindan dogrudan veya dolayli olarak bir takim destekler ve siibvansiyonlar
saglanmasi normal karsilanmistir. Esasen bu durumun kaynagi, Chicago So6zlesmesinin
44’tincii maddesinde ICAO’nun gorevleri arasinda gosterilen “Akit Devletlerin haklarina tam
olarak riayet edilmesini saglamak ve Akit Devletlerden her birine uluslararasi hava hatlar
isletmek hususunda bir imkan temin etmek” maddesine dayandirilmaktadir (Resmi Gazete,

1945).

Sektoriin geliserek birden fazla havayolu sirketinin rekabet halinde tagimacilik yapmaya
basladig1 donemlerde bile, 6zellikle kriz donemlerinde, devletlerin havayolu sirketlerine destek
ve silibvansiyon sagladigi goriilmektedir. Uluslararast uguslarin gerceklestirilebilmesi icin
devletler ikili Hava Ulastrma Anlasmalari imzalarken, kendi milli havayolu sirketlerini

rekabetten korumak maksadiyla uzun siire bu destekleri gizli bir sekilde devam ettirmislerdir.

Devletlerin havayolu sirketlerine sagladigi destek ve siibvansiyonlarin amaglari
arasinda; milli havayolunun pazar payimi korumak, kendi iilkesinde havayolu ulagimini devam
ettirmek, yabanci havayolu sirketlerine bagimlilig1 azaltmak sayilabilir (ICAO, 2004). Elbette
bir devletin kendi havayolu sirketlerine gerek dogrudan, gerekse dolayli olarak sagladigi
destekler (6rnegin bir devletin kendi milli havayolu sirketinin uluslararasi uguslar igin yakit
destegi saglamasi) ayni pazarda hizmet veren diger havayolu sirketleri ile yasanan rekabette
soz konusu sirkete bir avantaj saglayacak ve adil rekabet sartlarin1 bozacaktir. Bir devletin
havayolu sirketine saglayacagi saglayabilecegi destekler; sirket zararlarimin dogrudan devlet
fonlamasi ile kapatilmasi, sirketin devlete olan bor¢larinin kismen veya tamamen silinmesi,
sirket bor¢larina devlet garantisi verilmesi veya sirkete diisiik faizli kredi saglanmasi, tercihli
vergi uygulamasi, calisanlara saglanan issizlik 6denegi, iflas asamasina gelen havayolu
sirketine seferlere devam edebilmesi ve borglarin1 yeniden yapilandirabilmesi i¢in ayricalik

saglanmasi gibi ¢ok farkli sekillerde olabilecegi ifade edilmektedir (ICAO, 2004).

Bunlara ek olarak bazi hizmetlerin sadece milli havayolu sirketlerinden alinmasini
ongoren (O6rnegin devlet gorevlilerinin resmi gorevlerde sadece milli havayolu ile seyahat
edebilecegini diizenleyen kural) kurallar da aslinda adil rekabeti bozan bir tiir siitbvansiyondur.

Saglanan bu ayricaliklarin adil rekabet sartlarini etkilediginden bahsedebilmek igin ayricalik
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saglanan sirketin 0rnegin; daha diisiik ticret uygulamasina imkan verecek kadar etkili olup
olmadigina bakilir. Son dénemlerde imzalanan liberal ikili hava ulastirma anlasmalar1, devletler
tarafindan kendi havayolu sirketlerine saglanan devlet destegi ve slibvansiyonlar1 adil rekabet

sartlarin1 bozmasi nedeniyle ciddi sekilde engellemistir (ICAO, 2004, s. 2.3-6).

Devletlerin sivil havayolu sirketlerine sagladigi yardim ve siibvansiyonlar
Thorsteinsson (2000) tarafindan su sekilde siiflandirilmistir; dogrudan siibvansiyonlar,
sermaye enjeksiyonlari, devlete yapilacak 6demelerin azaltilmasi, devlet tarafindan verilen
garantiler, vergi muafiyetleri (imtiyaz ve ertelemeleri dahi), devletin sagladigi krediler
(Thorsteinsson, 2000, s. 5). Agir ekonomik buhran veya kriz donemlerinde devletin kendi
sirketlerine bir takim destekler saglamasi s6z konusu sirketler ve sektoriin ayakta kalabilmesi
icin korumact bir etki yapabilmektedir. Ancak bir sirkete saglanan bu tiir desteklerin ayni
sartlarda is goren ve devlet destegi almayan diger sirketler i¢in dezavantaj olusturdugu, ayakta
kalabilmek i¢in etkili yontemler gelistiren ve devlet yardimina ihtiya¢ duymayan sirketlerin bu
durumda cezalandirilmis olacagi, devlet destegi alan sirketlerin ise gerekli yapisal degisikleri

yapma geregi duymayacagi iddia edilmektedir (Thorsteinsson, 2000).
7. ABD ve Korfez Ulke Havayolu Sirketleri Rekabeti

Yukarida yapilan agiklamalar dikkate alinarak, ABD’li ii¢ havayolu sirketi (American,
Delta, ve United Havayollari) ile korfez iilkelerine ait havayolu sirketlerinin (Emirates ve
Etihad Havayollar - Birlesik Arap Emirlikleri), ve (Qatar Havayollari - Katar) yasamis oldugu
sorunlara goz atilacaktir. Son déonemde Amerika ile ASA imzalayarak filosunu ciddi sekilde
gelistiren korfez {lilkelerine ait ti¢ milli havayolu sirketinin (Emirates, Etihad ve Qatar
Havayollar1) yolcu oranlarini artirmalari, Amerika’nin {i¢ 6nde gelen havayolu sirketini
(Amerikan Havayollari, Delta Havayollari1 ve United Havayollari) huzursuz etmistir. ABD ile
Birlesik Arap Emirlikleri arasinda 1999 yilinda, Katar arasinda ise 2001 yilinda ASA
imzalanmistir (US Department of State, 2023). Amaci hava ulastirma pazarmi devlet
miidahaleleri veya korumacilik duvarlari olmaksizin serbest rekabete a¢cmaktir. Burada
ABD’nin tiim diinyada diger iilkelerle ASA’lar imzalamak konusunda muhatap iilkeleri tesvik
ettigi, hatta gerekirse bu iilkelere baski yaptigi, imzalanan ASA’da ise kapasite sinirlamasina

miisaade etmedigini hatirlamak gerekmektedir.

Korfez iilkelerine ait bu {i¢ sirketin devlete ait olmalar1 nedeniyle, devletlerinden mali
destek aldiklarini, siibvanse edildiklerini, boylece adil rekabet sartlarini bozduklarini iddia eden

Amerikan sirketleri, Amerikan Hiikiimeti’ne “Katar ve Birlesik Arap Emirliklerine ait havayolu
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sirketlerinin devlet destekli rekabeti” adli 55 sayfalik bir rapor sunmus ve yaptiklart baskilarla
ABD’de bu sirketler hakkinda sorusturma baglatmay1 basarmislardir. Korfez iilkelerinin ¢ok
biiyiik merkez havaalanlar1 (Hub)? insa ettikleri ve bu havaalanlarindan séz konusu sirketlerin
indirimli faydalandiklari, sirketlerin ait oldugu {ilkelerdeki vergilendirmelerinin ABD ve
Avrupa iilkelerindekilere kiyasla ¢ok diisiik oldugu ve isci ¢alistirma sartlarinin daha avantajl
olmasmin rekabet sartlarin1 korfez havayolu sirketleri lehine bozdugu iddia edilmistir

(Ruwantissa, 2017).

Korfez sirketlerinin adil olmayan rekabet sartlar1 sayesinde ABD yolcu pazarlarinin %
21,4 iinii ele gecirdiklerini, bu sebeple bir kisstm ABD vatandaginin isini kaybettigini 6ne siiren
ABD sirketleri s6z konusu sorunla ilgili olarak makul bir ¢dziime ulasilincaya kadar bu
sirketlerin yolcu tasima hizmetlerinin dondurulmasi, bunun olmamasi durumunda korfez
tastyicilart ile adil bir kapasite paylasiminin saglanmasi talep edilmistir. Bu taleplerin gerekgesi

de “haksiz rekabet” kavramina dayandirilmistir (Zhang, 2015) (Ruwantissa, 2017, s. 117).

Gergekten de serbest ticaret s6z konusu oldugunda gelismemis iilkelerdeki sirketler,
daha fazla iiretken olduklarindan ya da is giliciiniin bollugundan degil, iscilerin toplu sézlesmeye
katilmlarin1 engellediklerinden, daha diisiikk saglik ve giivenlik standartlarina uyma
zorunluluklarindan veya hiikiimetler tarafindan siibvanse edildiklerinden rekabet avantajina
sahip olabilirler (Rodrik, 2011). Bu iddialara ve taleplere karsilik Etihat Havayolu Sirketi’nin
“Oxford Economics” sirketine yaptirdigi arastirmada, korfez havayollarinin faaliyetleri
sonucunda Amerikan ekonomisine zarar vermek soyle dursun, Amerikan ekonomisine 2,9
milyar ABD dolarlhik katki ve 23,400 yeni is imkani saglandiginin hesaplandigini”
savunulmustur. Ayrica, Amerikan sirketlerinin korfez sirketleri ile ilgili bu iddialarina basta
ucak tireticisi Amerikan sirketleri ile daha kii¢iik havayolu sirketleri katilmamaktadir. S6z
konusu korfez havayolu sirketleri Boeing’in en 6nemli miisterilerindendir. Yerel tasimacilik
yapan kii¢iik havayolu sirketlerinin ise bu sirketlerle ¢ikar ¢atismasi bulunmamaktadir. Ayrica,
biliyiik uluslararast havayollarinin inig-kalkis yapmadigi nispeten kiiciik 6zel meydan
isletmeleri, bu havayolu sirketlerinin kendi meydanlarini kullanmasi durumunda daha fazla

para kazanacaklarindan korfez sirketlerine sicak bakmaktadirlar (Zhang, 2015).

ABD’de bu ii¢ biiyiik sirketin 6ne siirdiigii iddialarin aksine korfez iilkelerine ait

havayolu sirketlerinin diizenledigi seferlere kisitlama getirilmesine karsi ¢ikan pek cok cevre

3 Bir havayolu sirketinin harekat iissii olarak belirledigi ve ugus seferleri sonucunda toplanan yolcularin gidecegi
daha kii¢iik havaalanlarina nispeten daha kiigiik kapasiteli ugaklarla dagitildigi merkezi havaalani1 (ICAO, 2004,
S. 5.4-2).
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bulunmaktadir. Basta bu sirketler en iyi miisterisi olan ugak iireticisi Boeing sirketi olmak
iizere, korfez tlilke havayolu sirketlerinin kullandig1 kiigiik havaalani isletmeleri ve korfez
havayolu sirketlerinin ABD’ye tagidig1 yolcular1 nihai varis noktasina tasimak i¢in baglantili
sefer diizenleyen daha kii¢iik havayolu sirketleri, {i¢ biiylikk ABD’li hava tasima sirketinin
iddialarina kars1 ¢ikmaktadir. Agik Semalar Anlagmalarin1 Savunan ABD Havayolu Sirketleri
(US Aiirlines for Open Skies) isimli kurulus tarafindan ABD Bagskanina, Ulastirma Bakanina ve
Ticaret Bakanina gonderilen mektupta, ASA’larin Amerikan Halkinin ¢ikarlarina hizmet ettigi,
sirketler arasinda rekabet yarattigi, havayolu tagimaciliginin korumaci kurallardan kurtarilarak,
sirketlerin belirledigi kurallarla gerceklestirilen bir faaliyet alan1 halinde geldigi savunulmustur.
Bu sayede diger ABD’li havayolu sirketlerinin kiiresel pazarlara erisiminin miimkiin oldugunun
vurgulandig1 raporda bu vesileyle insanlarin igsiz kalmasinin degil tam tersine yeni is
imkanlarinin ortaya ¢iktigi iddia edilmistir (Flynn, Bronczek, Hayes, & Dunkerley, 2015).
Hazirladiklari mektupta, ABD’nin korfez iilkelerine ait havayolu sirketlerinin pazara girmesine
kisitlama getirmesi durumunda, diger tilkelerin de ABD’ye benzer tedbirlerle karsilik verecegi,
daha da kotiisii tiim diinya devletlerinin, ABD’nin Onciiliik ettigi ve yayginlastirmaya calistigi
ASA’lara siipheyle yaklasmaya baslayacagi, bu durumun havayolu tagimaciliginda korumaci
yaklagimlara geri doniise sebep olacagi vurgulanmistir (Flynn, Bronczek, Hayes, & Dunkerley,
2015).

Bu kiigiik tartisma ile islerine geldiginde serbest rekabeti, serbestlesmeyi, devletin
piyasaya miidahale etmemesi gerektigini savunan ABD’li sirketlerin, saglanan serbestlesme
ortaminin kendi ¢ikarlarim tehdit ettigi durumda hemen devletin miidahalesine, ticaretin belli
kurallara baglanmasina bagvurma ¢abasina dikkat ¢gekmek istenmektedir. Benzer sekilde dikkat
ceken bir diger husus ise, ozellikle ABD’ye ait bu ii¢ biiyiikk havayolu sirketinin, kriz
zamanlarinda, (6rnegin 11 Eyliil) kendi devletlerinden basta sigortalar olmak lizere pek ¢ok

konuda ciddi devlet destegi almis olmalaridir.

Ozellikle COVID-19 salgin1 nedeniyle turizm faaliyetleri ve buna bagh olarak da sivil
hava tasimaciliginin durma noktasina geldigi 2019-2021 doéneminde pek ¢ok havayolu
sirketinin battig1, batmayanlarin ¢ok ciddi zarar ettigi, ayakta kalabilenlere ise ciddi oranda
devlet destegi, kurtarma paketleri saglandigi bilinen bir durumdur. Ornek vermek gerekirse
Avrupa’nin en biiyiikk havayolu sirketlerinden Ryanair, Avrupa Komisyonuna basvurarak
Fransiz Hiikiimetinin Air France Havayolu sirketine, toplulugun diger havayolu sirketleriyle
arasinda haksiz rekabet yaratacak sekilde, 7 Milyar € devlet destegi saglamasina iliskin plana

miisaade vermemesi i¢in ¢agri yapmistir. Bu durumun adil rekabet sartlarin1 bozdugunu ve
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yolcuyu zarara ugrattigini belirten sirket, benzer bir uygulamanin tekrar etmesi durumunda
sirketin Paris Charles De Gaulle, Paris Orly ve Lyon havaalanlari da dahil olmak tizere bir kisim

SLOT larmin® alinmasini teklif etmistir (Ryanair, 2021).

Devlet tarafindan saglanan destegin adil rekabet sartlarini bozdugundan siiphe
olmamakla birlikte, bu destegin mutlaka dogrudan para destegi olmasi gerekmez. Ornegin,
ABD yasalarinda var olan ve yabanci havayolu sirketlerine uygulanmayan, ancak ABD’li
sirketlerin iflasa karsi korunmasini saglayan kuralin ve ABD’li sirketlerin giderlerini ciddi
oranda azaltan ve dolayisi ile adil rekabet sartlarim1 bozan kimi diizenlemelerin siibvansiyon
oldugundan siiphe yoktur (Ravich, 2014). Benzer sekilde ABD kamu calisanlarinin resmi
seyahatlerini “Fly America” programi uyarinca sadece ABD’li sirketlerde gerceklestirmesini
zorunlu kilan yasanin da adil rekabeti bozdugu iddia edilmektedir (Salazar & van Fenema,
2017, s. 278).

COVID 19’un havayolu sektoriine etkileri bu ¢galismanin disinda ayr1 bir calisma konusu
olabilir. Ancak, havayolu sektorii bliylik ugak kazalari, 11 Eyliil terorist saldirilari, SARS
salgini gibi pek ¢ok olayda en ¢ok etkilenen sektor olmus, kimi sirketler devlet destegi ile ayakta
kalmay1 basarirken, pek ¢ok sirket de iflas ederek pazardan silinmistir. Yasanan COVID salgini
ise pek ¢ok hiikiimeti bir yol ayrimina getirmistir. Ya havayolu sirketlerini devlet yardimlar ile
destekleyecekler, bor¢lara devlet garantisi verecekler ve sirketleri ayakta tutarak daha fazla
insanin igsiz kalmasinin 6niine gegecekler ya da sorunu piyasa mekanizmalarina havale ederek
pek cok sirketin batmasma goz yumacaklar. Havayolu sektoriinii destekleyebilmek ve
iyilestirmek icin sirket birlesmeleri, satin almalar, vergi ertelemeleri, vergi silme, devlet
stibvansiyonlar1 gibi pek ¢ok tedbir denenmektedir. Devlet siibvansiyonlar1 veya borg¢larin
devlet tarafindan istlenilmesi milli borcu artirip devleti fakirlestirecegi gibi hicbir sey
yapmamak da sirketlerin iflasina yol agarak ticaretin devami i¢in hayati 6neme sahip olan

kiiresel tedarik zincirinin zarar gérmesine sebep olabilecektir (Maneenop & Kotcharin, 2020).

Yukaridaki tartigmaya tekrar donersek, gercekte ABD’li {i¢ biiylik havayolu sirketi
Korfez havayolu sirketlerinin kendi iilke havaalanlarindan aldiklar1 yolculart ABD’de bir takim
havaalanlarina tasimalarindan, bu tasimada ABD’li havayolu sirketlerinin pazar paylarinin

diismiis olmasindan ¢ok rahatsiz degillerdir. Esasen istedikleri Korfez havayolu sirketlerinin

4 Havaalan1 slotu, belirli bir giinde bir ugagin bir havaalanina inis ve kalkisina miisaade edilen saati (genellikle 15
veya 30 dk i¢inde) ifade eder (ICAO, 2004). Havaalanlarinin park yeri, kap1, yakit, temizlik, yolcu gelig-gidis gibi
hizmetleri verebilme kapasitesi ayni anda ancak belli sayida ugaga inis izni verilebilmesine sebep olmaktadir. Bu
sebeple Heatrow, Frankfurt, Charles De Gaulle, JFK gibi havaalanlarinda slot sahibi olmak énemlidir. Slotunuz
yoksa sefer diizenleyemezsiniz. Bu sebeple de bu slotlarin dagitiminin adil yapilmasi énem arz eder.
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kendi iilkelerinden aldiklar1 yolculari ABD’ye tasimalarinin engellenmesi ya da pazar
paylarmin ABD’li sirketlerle esit sekilde paylasilmasi degildir. Emiates, Etihad ve Qatar

Havayollarinin ABD pazarinin disina ¢ikarilmasi gibi bir istekleri de bulunmamaktadir.

Korfez iilkeleri ile ASA imzalandiktan sonra bu havayolu sirketleri satin aldiklari biiyiik
govdeli son model ugaklarla kendi iilke havaalanlarindan ABD’nin mubhtelif havaalanlarina
yolcu tasimaya bagladilar. Kendi iilkeleri ucak seferi diizenlemek i¢in zaten g¢ok kiigiik
oldugundan bu yatirimi i¢ pazarlarindan ziyade uluslararasi hava tasimaciligi pazari igin
yapmuslardi. 2013 yilinda Emirates Havayolu, Italya’nin Milan Havaalanindan New York
Kennedy Havaalanma yolcu tasimaya basladi. iste ABD’li sirketler igin alarm zilleri korfez
sirketlerinin kendi tilkelerinden aldiklari yolcular ile Avrupa’da bir meydana inmeleri, oradan
da yolcu alarak ABD’ye tasimalar1 ile ¢almaya basladi (Zhang, 2020). Korfez havayolu
sirketleri llkelerinden Avrupa sehirlerine ugrayarak ABD’ye devam edecek her ugusta
Avrupa’dan ABD’ye gidecek yolcular i¢in bilet satabilecektir. Bu durum, Diinya’da en ¢ok
yolcu taginan ve karli pazarlardan biri olan transatlantik pazarinda daha yeni ugaklara sahip
olan, daha kaliteli hizmet verip daha ucuz bilet satan korfez havayolu sirketlerinin pastadan pay

almasi demektir. ABD’li sirketleri esasen korkutan olay budur (Zhang, 2020).

Neoliberalizmin iilkelerin kalkinmalari i¢in en gegerli yolun serbest ticaret oldugu, bu
slirecte yasanacak uluslararasi rekabetin halkin nihai faydasina olacagi iddias1 diger pek cok
alanda oldugu gibi sivil havaciligin liberalizasyonunu savunurken de bir 6nerme olarak ileri
stiriilmektedir. Ancak sivil hava tasimaciligi alaninda deregiilasyon ve liberalizasyonu
onceleyen bir serbest havacilik diizeninin daha ¢ok havacilikta gelismis ve rekabet giicii yliksek
devletlerin lehine olacagi agiktir. Ote yandan Chang’in gelismis iilkelerin, gelismekte olan
iilkelere, kendileri kalkinirken uyguladiklar1 politikalar ve kullandiklar1 kurumlar yerine,
kendilerinin gelismisliklerini devam ettirmeye yarayacak politika ve kurumlar1 6nerdikleri,
gelismekte olan iilkelere bu politika ve kurumlari 6nerirken, kendi yakin denetim ve gozetimleri
altinda bulunan uluslararasi kurumlardan da destek aldiklari 6nermesi hi¢ yabana atilir bir
onerme degildir (Chang, 2009). Koérfez havayolu sirketlerinin ABD pazarindaki paylarini
artirmaya bagladiklarinda ABD’li havayolu sirketlerinin hiikiimet nezdinde korfez havayolu
sitketlerine kisitlama getirilmesini talep etmeleri bunun tipik bir Ornegidir. Ayrica
liberalizasyonun amansiz savunucusu ABD, halen sahiplik, etkin kontrol ve kabotaj

kisitlamalarina siki sikiya bagli kalmaktadir.

Uluslararasi1 ortamda baska {ilkelerin de yapilan ikili veya ¢oklu anlagmalarda pazara
erisim kapsaminda ¢oklu havayolu sirketi tayini, kapasite ve frekans sinirlandirmalarinin
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kaldirilmasi, fiyatlandirmalarin tamamen serbest birakilmasi gibi liberalizasyon baglamindaki
diizenlemelere ABD’nin kag iilkeyi raz1 edebilecegi konusu siiphelidir. Hele de uluslararasi
havayolu tagimaciliginda ABD’li sirketlerin pazardan aldigi payin azalmaya baglamasi
durumunda, ABD’nin s6z konusu sektorii ve pazara erisimi kontrol etmek maksadiyla daha siki
devlet diizenlemelerine bagvurmasi ve su ana kadar izledigi liberalizasyon politikasindan geri
dénmesi sasilacak bir karar olmayacaktir (O'Connor, 2001). Nitekim korfez tilkelerine ait
havayolu sirketlerinin, ABD ile karsilikli yapilan ucuslarda pazar paylarimi artirmalari
karsisinda, ABD’li havayolu sirketlerinin yapmis oldugu agiklamalar bu degerlendirmeyi
dogrular niteliktedir.

ABD’li havayolu sirketlerinin bu anlagsmazlikta itiraz ettikleri korfez iilke havayolu
sirketlerinin kendi devletlerinden devlet yardimi1 ya da siibvansiyon almalar1 ise ABD’nin ASA
imzaladig1 pek ¢ok tilkedeki birgok havayolu sirketi de benzer sekilde kendi devletlerinden
siibvansiyon veya devlet destegi almaktadir. Ornek vermek gerekirse Saudia, Kuwait, Air
China, Air India ve Singapore Airlines ilk akla gelen havayolu sirketleridir. Eger saglanan
devlet desteginin adil rekabet sartlarini etkiledigi iddia ediliyorsa ABD’li havayolu sirketlerinin
ismi sayilan bu havayolu sirketlerine de itiraz etmeleri gerekirdi. Ustelik Delta Havayollari,
elestirdikleri korfez havayolu sirketleri ile ayn1 durumda olan devlet destekli China Eastern
Havayollarinin hisselerinin bir kismimi satin almistir (Schlappig, 2021). Agiklanan sebeplerle
stibvansiyonlardan ve devlet desteginden faydalandiklar i¢in korfez havayolu sirketlerinin adil
rekabet sartlarini bozdugu, bu sebeple imzalanan ASA sartlarinin tekrar gézden gegirilmesi

talebi cok samimi ve inandirict gériinmemektedir

Sonug¢

Chicago Sozlesmesi, sivil hava tasimaciliginin teknik yonlerini son derece basarili
olarak diizenleyen bir s6zlesme olsa da ekonomik yoniinii her {ilkenin kabul edebilecegi
yeknesak kurallara baglamada yetersiz kalmistir. Bu nedenle devletler basta hava sahasinin
kullanimi, pazara erigim, pazara giris, kapasite, fiyat tarifeleri ve sefer diizenleyecek sirketlerin
sahipligi gibi konulart ikili hava ulastirma anlagmalari imzalayarak ¢6zmek yolunu

benimsemistir.

Kendi iilkesi i¢inde havayolu tasimaciliinin liberalizasyonunu 1970°li yillarda
saglayan ABD, aym sekilde uluslararas1 havayolu tasimaciligimin liberalizasyonu ig¢in
cabalarim1 artirmistir. Diger devletlerle imzaladig ikili anlagsmalarda devletler tarafindan

anlagmalara konan kisitlayict maddeleri esnetme konusunda kimi zaman ikna kimi zaman baski
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yolunu kullanmis ve havayolu tasimaciligi alaninda diinyada etkili kurumlarin da destegini
alarak etkili olmustur. Boylece diger iilkelerle kisitlamalarin en aza indirildigi Ac¢ik Semalar
Anlagmalar1 imzalamaya ve bu anlagsmalari yayginlastirmaya baslamistir. Bu anlagmalarda her
ne kadar pazara girecek sirket sayisi, fiyat, kapasite gibi konularda kisitlamalar kaldirilsa da
ABD sirketlerin sahipligi ve etkin kontrolii ve kabotaj konularinda kisitlamalarin kaldirilmasina

yanagmamistir.

Ikili anlasmalardaki kisitlamalari kaldirirken kendi sirketlerinin rekabet giiclerinin
yiiksek olmasina giivenen ABD, Birlesik Arap Emirlikleri ve Katar ile ASA imzalamakta
sakinca gormemistir. Ekonomik kalkinmasini bolgesinde lojistik hub olusturarak saglamak
isteyen Dubai agisindan imzalan bu anlasma hayati 6neme sahiptir. Ancak ilerleyen siirecte
Etihad, Emirates ve Qatar Havayolu sirketlerinin devletlerinden aldig1 destek ile miisteriye
sundugu kaliteli hizmet ve fiyat avantaji sayesinde ABD’li sirketlerin pazar payinin diismesi,
ABD’li sirketlerde alarm zillerinin ¢calmasina ve bu sirketlerin hiikiimete bagvurarak Birlesik
Arap Emirlikleri ve Katar ile yapilan anlagmalarin gézden gecirilmesini istemelerine sebep
olmustur. Imzalanan anlasmada besinci trafik hakkimin tanmmis olmas: sayesinde Etihad,
Emirates ve Qatar Havayolu sirketlerinin kendi {ilkelerinden kalktiktan sonra bir Avrupa
iilkesine inmesi ve oradan aldiklar1 yolcuyu ABD’ne tagimaya baslamasi endiseleri daha ¢ok

artirmistir.

Bu sebeple ABD’li sirketler Birlesik Arap Emirlikleri ve Katar’in kendi sirketlerine
sagladig devlet destegi ve siibvansiyonlar sebebiyle adil rekabet sartlarinin bozuldugu ve kendi
pazar paylarinin azaldigini ileri siirerek kapasite paylasimi talep etmislerdir. Kapasite paylagimi
ikili hava tagima anlagsmalarinda pazara giris engellerinden birisi olup, ABD’nin en basindan
beri anlagsmalarin liberalizasyonu yoniindeki ¢abalarindan vazgectigini gostermektedir. Zira
yasanan kimi kriz donemlerinde ABD’nin kendi sirketlerine devlet destegi ve siibvansiyonlar

sagladig1 bilinen bir durumdur.

ABD’li sirketler ile korfez lilkelerine ait havayolu sirketleri arasinda ortaya ¢ikan bu
anlasmazlik ABD’nin bugiline kadar pek cok iilke ile imzalamis oldugu Acik Semalar
Anlagmalarin hakkinda siiphe duyulmasina sebep olmaktadir. Bugiine kadar sivil hava
tasimaciliginin liberalizasyonu i¢in ABD tarafindan kimi zaman ikna kimi zaman baski ile
imzalanan bu anlagmalar {izerinde olusan bu siiphe sivil hava tasimaciliginin
liberalizasyonunun geleceginden de siiphe duyulmasina yol agacaktir. Zira bir baska devletin
havayolu sirketlerine sagladigi destegi elestirirken, ABD’nin kendi sirketlerine devlet destegi
saglamasi liberalizasyon konusundaki samimiyetini sorgulamay1 gerektirmektedir.
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Kendi ¢ikarlarina uygun oldugu miiddetce Ac¢ik Semalar Anlagmalari imzalanmasinin
bayraktarligin1 yapan ABD, piyasada olusan rekabet yeteneginin degismesi sonucunda
imzalanan anlagsmalarin kendisi acgisindan dezavantajli duruma gelmesi ile bu anlagsmalarda
degisiklik yapilmasinin tiim sivil havacilik endiistrisini etkileyecegi agiktir. Devletlerin bu
sorunu ¢ozmek i¢in yogun ikili goriismelerle bulunmasi bu tiir bir tartismanin, sadece
tartismanin taraflar1 olan havayolu sirketleri ile ilgili degil, esasen bu sirketlerin ait oldugu

devletlerin havayolu ulagim politikalariyla ilgili oldugunu géstermektedir.
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Extended Summary

Disputes between the US and Gulf States Airline Companies in the Context of

Liberalization of Airline Transportation

The Chicago Convention, signed in 1944, is an international treaty that establishes the
framework for the regulation of international civil aviation. International Air Transport is
primarily regulated according to the laws and rules decided in Chicago Convention. The
technical aspects of aviation are clearly and successfully designed in the convention. But it is
not possible to say the same for the economic aspects. Because of the first article accepted in
the convention, every state has complete and exclusive sovereignty over the airspace above its
territory. This means that any aircraft which enters the airspace of a state has to take permission
from that state.

Since it did not become possible to design with a multilateral agreement, the economic
aspects of international air transport are formed by several thousand bilateral agreements. In
this agreement, market entry, capacity, tariffs, ownership, alliances, codeshare, sale, and
marketing of air transport provisions are strictly regulated. The Bermuda Agreement, signed in
1946, between the United Kingdom and the United States is used as a model for many other

bilateral air transport agreements worldwide.

One of the most important issues regulated in bilateral air service agreements is the air
traffic rights mutually recognized by the parties. A traffic right is a market access right that
expresses who or what may be transported over an authorized route. Note, however, that the
term traffic rights is used with the same meaning as market access rights. Traffic rights have an
economic value and correspond to air freedoms or concessions granted by states to each other.
After it was recognized in the Chicago Convention that states have exclusive sovereignty over
the airspace over their territorial territory and territorial waters, it has become obligatory for an
aircraft belonging to a state to obtain permission from the relevant country to enter the airspace
of another country(ICAO, 2004).

There are nine freedoms defined in terms of traffic rights. The first and the second rights
are technical rights defined in the Chicago Convention and agreed upon by all the signatory
states. The Third Freedom of the Air is the right granted by one State to another State to put
down, in the territory of the first State, traffic coming from the home State of the carrier. The
Fourth Freedom of the Air is the right or privilege granted by one State to another State to take

on traffic destined for the home State of the carrier. The Fifth Freedom of the Air is the right or
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privilege granted by one State to another State to put down and to take on, in the territory of the
first State, traffic coming from or destined for a third State. The Eighth Freedom of the Air,
known as cabotage, is the right or privilege of transporting traffic between two points in the
territory of the granting State on a service that originates or terminates in the home territory of
the foreign carrier(ICAO, 2004).

One important point to remind; State aid/subsidies to air carriers by governments have
existed since the beginning of commercial air transport. They have been provided at all stages
of national or aviation development and have taken a wide variety of forms. However, State
aid/subsidies which provide financial benefits to national air carriers that are not available to
competitors in the same international markets could distort trade in international air services
and can constitute or support unfair competitive practices. The legitimacy of a State aid or
subsidy depends upon its capacity to cause an adverse or distortive effect on competition.
(ICAO, 2004).

After the deregulation experienced in the United States, in 1978, some states decided to
liberalize the air transport agreements namely by greater market access, minimal capacity
regulation, and minimum government control over pricing. This liberalization decision spread
more between states in the 1990s, and some partner states signed so-called Open Skies
Agreements (OSAs). OSAs free up the skies over the states to open competition, and limit

protectionist government intervention.

On the other hand, some other countries strongly oppose the liberalization of
international air transport. There are several reasons for this opposition; first of all, these
countries consider airline transportation as a public service. Especially in developing countries,
airline transportation is usually provided by national flag carrier airlines established and
operated by governments. Secondly, there is a concern that some developed countries (such as
the USA) will take over the market completely through powerful companies (through mergers,
acquisitions, or bankruptcy) by taking advantage of the free environment created after

liberalization.

The US signed OSAs with the United Arab Emirates in 2001 and the State of Qatar in
2002. After signing the Open Skies Agreement with the Gulf States, the Gulf carriers (Etihad,
Emirates Qatar Airways) began to carry passengers and Cargo from their home base to the US

with their big, fancy, latest model Boeing aircraft at a cheaper price than their US rivals.
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The three largest American airlines (United Airlines, American Airlines, and Delta) lost
a certain part of their revenues after signing OSAs with the Gulf States. They asked for a review
of the agreements. They claim that the state aid and subsidies given by the Gulf States to their

airlines distorted the conditions of fair competition.

The US airlines aren’t concerned about Gulf States airlines carrying passengers and
Cargo from their own country to the US. But in 2013 Emirates began to fly from Dubai to New
York by way of Europe. The flights from the Middle East with a stop in a European city allow
the carrier to sell tickets on the portion of the trip between Europe and the US. The transatlantic
routes are some of the most profitable and competitive in the world. That’s why the US airlines
get worried and want restrictions on the routes and destinations foreign carriers can fly into the
us.

Nevertheless, some other US carriers do not believe that the Gulf carriers benefit from
subsidies. Those airlines encourage the US Government not to roll back the OSAs signed with
the Gulf States. Because that may impact the U.S. economy, and affect the international
passengers coming to the U.S. Also, the U.S. commercial airline industry, as well as many other

industries such as tourism, cargo, and aircraft manufacturers, might be affected.

If the U.S. carriers try to imply that government-owned and/or subsidized airlines
shouldn’t be allowed to participate in the Open Skies Agreement (which is intended to be a free
market policy), since they undermine fair competition, then why aren’t they object to other
government-owned airlines? On the contrary, they continue to cooperate with these airlines like
Saudia, Kuwait Airways, Air China, Air India, and Singapore Airlines.

Having been the flag-bearer of the Open Skies Agreements and air transport
liberalization, if the United States, backs out of these agreements assuming fair competition
conditions have deteriorated, then it will cause the Open Skies Agreements and liberalization

to be viewed with suspicion.
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