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Bilimsel Arastirma Projeleri tarafindan desteklenen “Tiirk Sivil Havacilik F aaliyetlerinde Liberallesme Siirecinin
Incelenmesi ve Degerlendirilmesi” adli arastrma kapsamunda gerceklestirilen bu calismada oncelikle Ikili
Havayolu Tasimaciligr anlagmalarimin ve dolayistyla uluslararasi havayolu pazarlarindaki ekonomik diizenlemelerin

tarifeli havayolu igletmelerinin yonetimini nasil etkiledigi tariglmigtir. Sonrasinda ise ortaya konan bu etkiyi dikkate
alarak Tiirkiye’nin Ikili Havayolu Tasimaciligi Anlasmalarim degerlendirmeye yonelik bir olgiim arac geligtirilmigtir.

Once alanyazin arastirmast ile olciim aracun dort boyutu belirlenmistir. Olgegin boyutlari; Pazara Erisim, Pazara
Giris, Kapasite ve Fiyat Tarifeleridir. Sonrasinda Tiirkiye nin tiim Ikili Havayolu Tagimacthgi anlasmalari ve zaman
icinde bu anlasmalara getirilen tiim degisiklikler tek tek incelenerek her boyutun bilegenleri tespit edilmistir. Son
olarak bu bilegenler en siki ve en liberal secenekler arasinda derecelendirilmistir.

Gelistirilen olcegin Avrupa Birligine tam iiye olma yolundaki Tiirkiye’nin uluslararast havayolu pazarlarindaki
durumunun degerlendirilmesine ve Tiirk tescilli havayolu isletmeleri iist yonetiminin karar alma siireclerine katkida
bulunacag diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik Yonetimi, Ikili Havayolu Tasimaciigi Anlagmalari, Havayolu Yonetimi,
Uluslararast Havayolu Pazarlarinda Ekonomik Diizenlemeler

PROPOSAL OF A SCALE FOR EVALUATING BILATERAL AIR SERVICES
AGREEMENTS OF TURKEY REGARDING THEIR EFFECTS ON AIRLINE
MANAGEMENT

ABSTRACT
In this study, it is firstly discussed how Bilateral Air Services Agreements (BASAs) and as a result the economic
regulations in the international airline markets affect the management of scheduled airlines. By considering the
introduced effects, a scale is developed to evaluate the BASAs of Turkey.

10 develop the scale, four different dimensions are determined by reviewing the literature: “market access”, “market
entry”, “capacity” and “price tariffs”. Afterwards, the sub-components of each dimension are found out by
examining all of the BASAs of Turkey and the whole changes made in time in these agreements. Lastly, these
components are ranked in a scale from the strictest to the most liberal.

It is expected that the scale developed in the present study will contribute to the evaluation of the place of Turkey, in
international airline markets, within the accession process to EU, and to the decision making process of senior
management of airlines.

Keywords: Civil Aviation Management, Bilateral Air Services Agreements, Airline Management, Economic
Regulations in International Airline Markets.
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1. GIRIS

Acik birer sistem olan havayolu igletmelerinin ¢cevresinde; girdilerini, siireclerini ve ¢iktilarini etkileyen
onemli diizenleyici kuruluslar ve diizenlemeler bulunmaktadir (Gerede, 2002, s.2, 6). Ekonomik ve
teknik bu diizenlemelere tabi olan tarifeli ve tarifesiz havayolu igletmelerinin yonetilmesi bu
diizenlemelerden 6nemli 6lciide etkilenmektedir (Doganis, 2002, 5.27-30). So6zii edilen diizenlemeler
girdilerin 6zelliklerini, bu girdilerin nasil siire¢lenecegini ve c¢iktinin 6zelliklerinin nasil olmasi
gerektigini ayrintili bir bicimde tanimlamaktadir. Bu durum havayolu isletmelerinin rekabet
stratejilerini, filo planlamalarini, insan kaynaklari yonetimini, hizmetin sunum siireclerini ve
pazarlanmasi gibi islevlerini dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle havayolu igletmelerinin etkin bir
bicimde yonetilebilmeleri icin bu diizenlemelerin ve muhtemel etkilerinin ¢ok iyi bilinmesi
gerekmektedir.

Diger yandan Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne tam iiyelik goriismeleri baglamis durumdadir. Bu goriisme
stireci havacilik sektoriine iligkin Tiirkiye’deki ekonomik ve teknik diizenlemelerin Avrupa Birligi
Mevzuatina uyumlu hale getirilmesi anlamini tagimaktadir. Bu nedenle sistemin ¢evre unsurlart Tiirk
tescilli havayolu isletmeleri i¢in her zamankinden daha 6nemli bir hale gelmistir.

Sozii edilen diizenlemelerden teknik olanlar1 havacilik emniyetinin saglanmasi amacini tagir. Eger hava
tasimaciligi emniyetli bir bicimde yapilmaz ise hava tagimaciliZinin beklenen faydalari saglamasi
miimkiin olmayacaktir (Gerede, 2003; Gerede, 2005; Gerede, 2006a; O’Connor, 1995). Bu nedenle
havayolu igletmeleri acisindan teknik diizenlemelere uyum hem zorunluluk hem de gerekliliktir.

Havayolu igletmelerinin yonetimini etkileyen diger diizenlemeler ise ekonomiktir. Teknik diizenlemeler
her kosulda bunlara uymalar1 gereken havayolu isletmelerini diinyanin hemen her yerinde benzer ve
hemen hemen esit bir bigcimde etkilemektedir. Bununla birlikte ekonomik diizenlemeler havayolu
isletmelerini her pazarda farkli bir bigcimde etkilemektedir. Bir anlamda yaraticilik, esneklik, hizmet
kalitesi ve rekabet gibi unsurlar tamamen bu diizenlemelere bagh hale gelmektedir. Bu nedenle
rekabetin ¢ok yogun ve kiiresel oldugu havayolu tagimaciligi sektoriindeki (Doganis, 2001, 5.6, 30, 185)
ekonomik diizenlemelerin havayolu isletmelerine etkileri ¢ok daha dnemlidir.

Yukarida aciklanan unsurlar dikkate alindiginda Avrupa Birligi’'ne tam iiyelik siireci i¢indeyken
uluslararast havayolu pazarlarindaki ekonomik diizenlemelerin bilinmesi hem havayolu yoneticileri
icin hem de devlet adina bu goriismeleri siirdiirecek politika belirleyicileri ve diizenleyiciler i¢in son
derece onemli bir hale gelmistir.

Uluslararasi havayolu pazarlarindaki sozii edilen ekonomik diizenlemeler iki iilke tarafindan imzalanan
Ikili Havayolu Tasimaciligi (Bilateral Air Services Agreements - BASA) anlasmalar1 ile
belirlenmektedir. Ikili Havayolu Tagimaciligi (IHT) anlasmalar1; hangi pazarlara erisilebilecegini, bu
pazarlara girmesine izin verilecek havayolu igletmelerinin 6zelliklerini ve sayisini, bu pazarlarda ne
kadar iiretim yapilabilecegini ve hizmet fiyatinin nasil belirlenip uygulanacagini diizenleme altina
almaktadir (Doganis, 2002, s.33). Bu nedenle uluslararasi havayolu tasimacilifinda sozii edilen
diizenlemeleri kapsayan Tiirkiye’nin imzaladigi IHT anlagmalarinin incelenmesi énemli bir aragtirma
problemidir.

2. IKILI HAVAYOLU TASIMACILIGI ANLASMALARININ HAVAYOLU YONETIMINE
ETKISI VE TURKIYE’NIN IHT ANLASMALARI IMZALAMA SURECI

IHT Anlagmalarinin havayolu yonetimine etkisini tartigabilmek icin bu anlagmalarin gelisimini,
kapsamin1 ve hangi ekonomik diizenlemeleri igerdigini agsagidaki boliimde aciklamakta fayda
gOriilmiigtiir. Ayrica bu anlagmalarin Tiirkiye’de nasil bir siire¢te hazirlandigini, bu siiregte hangi
faktorlerin ve oyuncularin rol oynadigi ve sonunda IHT anlagmalarinin nasil imzalandig1 aciklanarak
olcek gelistirme cabasina temel olusturulmasi amag¢lanmigtir.
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2.1. ikili Havayolu Tasimacihg Anlasmalari

1919 yilinda cok tarafli olarak imzalanan Paris Konvansiyonu iilkelerin kara smirlarinin iizerindeki
hava sahasina iligkin iilkelere ulusal egemenlik hakki dogurmustur (Doganis, 2002, s.30). Bu anlagma
sonucunda uluslararasi alanda sivil hava tagimacilig1 yapilmasi kars taraftaki iilkenin iznine bagli hale
gelmistir. Sivil hava tasimaciliginin giderek énem kazanmasi ve biiylimesi zaman i¢inde uluslararasi
havayolu tasimacili§inin yapilabilmesi i¢in ¢ok tarafl bir anlagsma zeminini gerekli hale getirmistir. Bu
amagla Chicago’da 1944 yilinda 52 iilkenin katildig1 bir toplanti diizenlenerek asagida siralanan
konularda ¢ok tarafli bir anlasma saglanmaya calisilmig fakat basart saglanamamistir (Doganis, 2002,
s.30):

- Uluslararast havayolu tasimacilig1 pazarlarina erigim ve giris haklarinin degisimi,

- Sunulacak hizmetin fiyati,

- Sunulacak hizmetin kapasitesi.

L)

Bu arada “havayolu tagimaciligi” ve “havayolu pazari” kavramlarini agiklamakta fayda goriilmektedir.
Havayolu tasimaciligi mutlaka ticari bir amag¢ cercevesinde; genellikle biiyiik ugaklar ile yolcunun,
yiikiin ya da postanin iicreti karsiliginda ya da kira ile kamuya acgik bir hava tasiyicisi tarafindan
taginmasidir (Gerede, 2006b, s.198). Havayolu pazar ise iki nokta arasinda havayolu tagimacilifi
hizmetini sunanlar ile yine bu iki nokta arasinda ticari amagli tasinacak olan, mevcut ve potansiyel
olmak iizere, yolcu, yiik ve posta trafiginin bir araya geldigi yerdir (ICAO, 2004, s.4.1.1)..Ornek
vermek gerekirse, Istanbul’da bulunan Atatiirk ve Sabiha Gékcen Havaalanlari ile Fransa’da bulunan
Orly ve Charle De Gaulle Havaalanlarinin olusturdugu noktalarin her ikisi de ayr1 birer pazardir.
Atatiirk Havaalanindan Orly ve Charle De Gaulle havaalanlarina sunulacak havayolu hizmeti farkli iki
tiriinddir.

Uluslararas1 havayolu pazarlarinda ekonomik diizenlemelere iligkin ¢ok tarafli bir anlagmaya
varilamamis olmasi iilkelerin bu konular ikili ve kargilikli olarak ¢dzmelerini gerektirmistir (Doganis,
2002, s.31)..0ki iilke arasinda havayolu tagimaciligini diizenleyen ve sozii edilen ekonomik
diizenlemeleri de igeren anlagsmalara Ikili Havayolu Tagimaciligi Anlagmalar1 (Bilateral Air Services
Agreements) adi verilmektedir. Bu anlagmalarda “kargiliklilik” ilkesi temel alinarak haklar karsilikli ve
genellikle esit bir bicimde paylastirilmaktadir (Doganis, 2002, s.33).

Bu anlagmalarda temel olarak pazara erisim ve giris, kapasite ve sunulacak hizmetin fiyatinin nasil
belirlenecegi diizenlenmektedir. Diger yandan Cihago Konvansiyonundan sonra havayolu
isletmelerinin bir araya gelerek olusturduklar1 Uluslararas1t Hava Tagimacilig1 Birligi (International Air
Transportation Association-IATA) sunulacak hizmetlerin iicretlerinin belirlenmesinde uzunca bir siire
onemli bir rol oynamistir. Giinlimiizde bu roliin etkisi azalarak devam etmektedir (Doganis, 2002, s.32-
34,39-43).

IHT Anlagmalar tarifeli havayolu tasimaciligini diizenlemektedir. Bununla birlikte IHT anlagmalarini
degistirmeye yonelik goriismelerde tarifesiz havayolu tasimaciligi diizenlemeleri de ele alinmaktadir.
Ayni pazarda hem tarifeli hem de charter tiirii sefer diizenleyen havayolu isletmelerinin faaliyet
gostermesi durumunda iilkeler cesitli yontemlerle bu tagimacilik tiiriinii de diizenleme altina
almaktadirlar (ICAO, 2004, s.4.2-3). Uluslararas1 havayolu pazarlarinda tarifeli havayolu
tasimaciliginda dahi liberallesme yasanirken charter tagimaciligina diizenleme getirilmesi giderek
glindemden diismektedir.

2.2. ikili Havayolu Tasimaciigi Anlasmalarinin Havayolu Yonetimine Etkileri

IHT Anlagsmalari havayolu isletmelerinin hangi noktalar arasinda havayolu tagimaciligi hizmeti
vereceklerini, sunulacak hizmetin miktarini ve fiyatin1 diizenlemektedir. Siralanan bu unsurlar havayolu
yonetiminin amaglarini, strateji, planlama ve hizmet sunum siireci kararlarin1 dogrudan etkilemektedir.
Bununla birlikte IHT anlagmalarmi havayolu isletmeleri degil devletler imzalamaktadir. Devletler
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havayolu yOnetiminde etkinligi artiracak diizenleme yapisini kurmak yerine farkli ulusal 6ncelikleri
dikkate alan bir diizenleyici yap1 kurmak isteyebilir. Ornegin bazi1 bolgelere gelisim destegi saglamaya,
turizm gibi cesitli sektorleri desteklemeye ya da ticareti gelistirmeye yonelik politikalar giidiilebilir.
Fakat bu politikalar havayolu isletmelerinin ¢ikarlari ile 6rtiismeyebilir. Bu nedenle IHT anlasmalarinin
ekonomik unsurlarda belirledigi diizenleyici yapr havayolu isletmelerinin yonetimini 6nemli dlciide
etkilemektedir (ICAO, 2004, s.4.2-1).

Havayolu tagimacilig1 hizmetinin hangi noktalar arasinda yapilacagi hizmetin 6zelliklerini en fazla
etkileyen unsurdur. A noktasi ile, birbirine yakin bile olsa, B ve C noktalar arasinda yapilacak havayolu
tastmaciligl hizmeti birbirinden farkli iki hizmettir. Bu durumda devletler havayolu tagimacili§inin
gerceklestirilecegi yerleri diizenleyerek havayolu isletmelerinin talebe gére hizmet tasarlama
ozgiirliigiinii diizenleme altina almaktadir. Bagka bir deyisle, havayolu isletmelerinin tam olarak neyi
tiretecekleri bu diizenlemelere bagl kalmaktadir. Bu da miisterilerin istek ve ihtiyaclarinin kargilanip
karsilanmayacagini etkileyecektir. Diger yandan bir havayolu igletmesinin ugus aginin; tipi, bliytikliigii,
genigligi ve hangi noktalar1 kapsayacagi bu diizenlemelere bagli olacaktir. Havayolu tagimaciliinda
iretimin “ugus ag1” iizerinde gerceklestigi diisiiniiliirse bu diizenlemelerin havayolu yo6netimi
tizerindeki etkisi daha acik ortaya cikacaktir. Bu diizenlemelerin siki olmast durumunda havayolu
isletmelerinin yaraticiliklarinin azalacagini ve iirlin farklilagtirmasinin giliclesecegini soylemek
miimkiindiir.

IHT Anlagmalarinda diizenlenen diger bir unsur ise kapasitedir. Kapasite diizenlemesi tamamen serbest
olmadik¢a bu durum pazara sunulacak kapasitenin sinirlandirilacagi anlamina gelir. Sonug¢ olarak
kapasite diizenlemesi havayolu isletmelerinin iiretim miktarin1 dogrudan etkileyecektir. Kapasite siklik
ve ucak tipine bagh olarak degisir.

Pazara sunulacak kapasite diizenlemeleri yine miisterilerin istek ve ihtiyaglarinin karsilanip
karsilanmadigint etkileyecektir. Ciinkii havayolu hizmet sunumunun 6nemli bilesenlerinden birisi,
kiiresellesmenin de etkisiyle, gliniimiizde giderek onemli bir talep belirleyicisi haline doniigsen tarife
temelli bilesenlerdir (Doganis, 2002, s.238-240). Tarife temelli bilesenler; ugusun mevsimi, baglayacagi
ve bitecegi giin ve saat, zamaninda kalkis basaris1 ve en 6nemlisi bu hizmetin belirli bir zaman dilimi
icinde ne kadar arayla tekrarlandigi, bagka bir deyisle “sikliktan” olusmaktadir. Sikligin artmasi hizmet
kalitesini artirmakta fakat doluluk orani iizerine olumsuz etki yaparak birim maliyetleri
artirabilmektedir (ICAO, 2004, s.4.2-4).

Sonu¢ olarak kapasitenin pazar sartlarinda kendiliginden ya da ekonomik diizenlemelere gore
belirlenmesi kapasite yonetimini Oonemli Olciide etkilemektedir. Kapasite yonetimi ise havayolu
yonetiminin en Oonemli unsurlarindan birisidir. Ciinkii sunulacak hizmetin iiretilmesi satin alim ve
isletim maliyeti son derece yiiksek olan ucaklar tarafindan yapilmaktadir ve kapasitenin talebe bagh
olarak yonetilmesi havayolu yonetiminin etkinligini dogrudan etkilemektedir (ICAO, 2004, s.4.2-3).
Talebin kapasite ile uyusmamasi ya birim maliyetlerin artmasina ya da gelir kaybina neden olur.

Diger yandan havayolu tagimacilig1 talebi makro ve mikro alanda ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasi
dalgalanmalara bagh olarak degismektedir (Dempsey vd., 1997, .33, 45; Wells, 1999, s.216-217).
Onceden kestirilemeyen ve aniden ortaya cikan krizler kapasite yonetimini her zamankinden daha
onemli bir hale getirmektedir. Ayrica, havayolu tagimacilig1 talebinin 6nemli 6l¢lide mevsimlere bagh
olarak degistigi ve talebin hizli arttig1 donemlerde filoya yeni ugak eklenmesinin, ugaklara olan yogun
talep nedeniyle, maliyetli oldugu ve uzun bir zaman aldig1 goz ardi edilmemelidir (ICAO, 2004, s.4.2-
4,4.2-5).

Kapasite diizenlemelerini havayolu yonetimi acisindan 6nemli kilan diger bir unsur sik ve is amaclh
olarak ucan ve havayolu igletmesine daha fazla gelir kazandiran yolcularin zamana karg1 duyarh
olmalaridir. Bu tiir yolcular genellikle ugus zamanina kisa bir siire kala bilet alirlar. Eger bu tiir yolcular
acisindan hizmet kalitesi artirilmak isteniyorsa havayolu isletmesinin ugusun son anina kadar bos yer
tutmasi gerekmektedir (ICAO, 2004, s.4.2-4).
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Rekabetin yogun, maliyetlerin yiiksek, gelirlerin ise diisiik oldugu havayolu tagimaciligr sektoriinde
(Wells, 1999, s.198-214) iicretlerin nasil belirlenecegi havayolu yonetimini etkileyen diger 6nemli bir
ekonomik diizenleme konusudur. Oncelikle havayolu tasgtmaciliginda sunulan hizmetin fiyat1 5nemli bir
talep belirleyicisidir (Hanlon, 1999, s.16 ; Doganis, 2002, 5.202-203).

Sonug olarak bu ekonomik diizenlemeler havayolu isletmelerinin neyi, hangi miktarda iiretip, nerede ve
hangi fiyatla satacaklarini dogrudan etkilemektedir. Dolayisiyla havayolu isletmelerinin izleyecekleri
rekabet stratejileri lizerinde énemli bir etkisi vardir.

Ornegin Porter’in 5 Gii¢ Modelindeki rekabet stratejilerinden “Maliyet Liderligi” stratejisini izlemek
isteyen havayolu isletmeleri icin (Shaw, 1999, s.82-83) hem pazara erisim ve giris, hem kapasite, hem
de iicret tarifelerine iligkin diizenlemeler 6nemli rol oynamaktadir.

Maliyet liderligi stratejisini izleyen havayolu isletmeleri genellikle kullanim maliyetleri yiiksek oldugu
icin “farklilagsma stratejisini” izleyen havayolu isletmelerinin kullandiklar1 kalabalik havaalanlarini
kullanmazlar (Doganis, 2001, s.144-145; Warnock-Smith ve Potter, 2005). Fakat digerleri tarafindan
kullanilmayan, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri tarafindan kullanilmak istenen havaalanlarmim IHT
anlagsmalarinin pazara erisim listesinde yer almas1 gerekir. IHT anlagmalarinda iilkelere ilgili pazarlara
erisim serbestisi verilse bile bu erisim hakkini kullanacak havayolu isletmesi sayisi
sinirlandirilabilmektedir. Havayolu isletmelerinin bu stratejiyi uygulayabilmeleri i¢in istedikleri
pazarlara hicbir engelle karsilasmadan erigebilmeleri ve girebilmeleri gerekmektedir.

Sozii edilen havayolu isletmeleri icin kapasite diizenlemeleri de son derece énemlidir. Bu isletmeler
sabit ve birim maliyetlerini azaltmak amaciyla ucaklarin giinliik kullanim miktarlarini yiiksek tutmak
zorundadir (Doganis, 2001, s.144). Ayrica yeterince talep yaratabilmek i¢in uguglarin sik olmast da
onemlidir. Bunlar da pazara sunulabilecek kapasiteye baglidir.

Diger yandan Maliyet Liderligi Stratejisini izlemek isteyen havayolu igletmeleri icin en Onemli
ekonomik diizenleme unsuru ise fiyat tarifeleridir. Eger bir havayolu igletmesi fiyatlarini istedigi zaman
istedigi gibi ve hizli bir bicimde ayarlayamaz, istedigi seviyelere diisiiremez ise maliyet liderligi
stratejisini kullanmasi olanaksizdir.

Ekonomik diizenlemelerin “farklilasma stratejisini” kullanacak havayolu isletmeleri icin de 6nemli bir
etkisi vardir. Ugus aginim biiyiikliigii ve genigligi!, kullamilan ag yapisi, ucus aginimn kesintisiz olup
olmadigi, etkin bir Sik Ucan Yolcu Programi (SUYP), kullanilan ugak tipi, ugusun mevsimi, giinii ve
siklig1 sunulan hizmetin farklilastirilabilmesi i¢in son derece 6nemli unsurlardir. Bu unsurlar pazara
erigsim ve giris ve kapasite diizenlemelerine baglh olarak degismektedir.

Kiiresellesmenin bir olgu haline geldigi giiniimiizde yolcular diinya genelinde istedikleri yerden bagka
bir yere, istedikleri mevsim, giin ve siklikta, sadece havayolu tagimaciligint kullanarak ve miimkiin
oldugunca tek bir havayolu isletmesi aracilifiyla gitmek ihtiyact ve istegi icindedirler (Button vd.,
1998, s.11; Oum ve Yu, 1998, s.5). Bunlar ancak biiyiik, genis ve kesintisiz bir ucus ag1 ile
karsilanabilir. Bunun i¢in de topla-dagit ag yapisinin kullanilmasi gerekir. Cok 6nemli bir pazarlama
stratejisi ve talep belirleyicisi olan SUYP un etkinligi boyle bir ugus agina baglidir (Hanlon, 1999, s.45-
46; O’Connor, 1995, s.22-23). Tiim bu unsurlar ise pazara erisim ve girig diizenlemelerinin havayolu
isletmelerinin stratejilerine uygun olmasini gerektirir.

[HT anlasmalarindaki uluslararasi havayolu tasimacilig1 pazarlarina iligkin ekonomik diizenlemelerin
havayolu yonetimini etkiledigine verilebilecek diger onemli bir Ornek ise stratejik igbirlikleridir.
Giintimiizde British Airways, Lufthansa ve THY gibi farklilagsma stratejisini izleyen havayolu
isletmeleri ile “odaklanma stratejisini” izleyen bolgesel havayolu isletmeleri; pazara erisim ve giris

1 Ucus noktalarinin sayis1 ugus aginin biyiikltiglinii, kiiresel bir alana yay1lmis olmasi da genisligini gostermektedir.
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diizenlemelerini by-pass etmek, kapasite sorunu olan havaalanlarina erismek, kiiresel bir T-D Ag Yapisi
kurmak, ucus agin1 kesintisiz hale getirmek, dagitim kanallarini kiiresellestirilmek ve kiiresel bir SUYP
olusturmak amaciyla stratejik isbirliklerine bagvurmaktadir (Gerede, 2002, s.104-116). Bu sayede
sunulan hizmet farklilastirilacak ve uzun vadede rekabetgi iistiinliik saglanabilecektir.

2.3. Tiirkiye’de IHT Anlasmalar1 imzalanmas: Siireci

IHT Anlagmalarini havayolu isletmeleri degil devletler imzalamakta, anlasma siirecini genellikle iki
unsur baslatmaktadir. Bunlardan ilki pazar arastirmasi yapan havayolu isletmelerinin yeni pazarlara
erisim ve giris hakki elde etmek istemesidir. Bu durumda havayolu igletmesi sivil havacilik otoritesine
bagvurarak ilgili iilke ile bir IHT anlagmasi imzalanmasini talep edebilir. Bu talep Ulastirma ve Dis
Isleri Bakanlig1 gibi devletin ilgili birimlerinde goriisiilerek karara baglanir ve siireg baglar ya da talep
reddedilir.

Siireci baglatan diger unsur ise devlet ya da hiikiimet politikalaridir. Ozellikle bayrak tasiyic1 havayolu
isletmelerinin heniiz Ozellestirilmedigi iilkelerde; ekonomik, sosyal, Kkiiltiirel ve siyasi bazi
politikalarinin bir sonucu olarak cesitli lilke ve sehirlere tarifeli havayolu tasimacilifi hizmetinin
verilmesi istenmektedir. Bu gibi durumlarda anlagma siireci havayolu isletmelerinin tamamen kontrolii
disinda gelismekte ve havayolu igletmesi istenen yere havayolu tagimaciligi hizmetini gétiirmektedir.

Bu siirecin ilk asamasinda taraflarin sivil havacilik otoriteleri bir araya gelerek anlagma siirecini
baglatan bir Mutabakat Zapti imzalamaktadirlar. Tiirkiye'nin IHT anlagsmalari siireci incelendiginde
havayolu tagimaciligimin kisa bir siire icinde baglatilabilmesi i¢in daha anlagsma parafe edilmeden
seferlerin imzalanan Mutabakat Zapti hiikiimlerine gore baglatilabildigi goriilmektedir. Bu gibi
durumlarda Mutabakat Zapt1 bir IHT anlasmasinda yer alan 6nemli diizenlemeleri kapsayacak sekilde
olusturulmaktadir.

Siire¢ bagladiktan sonra taraflar anlagsmay1 ve 6zellikle ekonomik diizenlemeleri sekillendirebilmek
amaciyla kendi iilkelerinin sartlarin1 degerlendirmektedirler. Eger anlagma siirecinin baglamasini
havayolu igletmeleri talep ediyorsa bu isletmelerin istekleri ve degerlendirmeleri mutlaka talep edilerek
taslak metin buna goére olusturulmaktadir. Tiirkiye’nin IHT anlasmalar1 imzalama siirecinde genellikle
THY ’nin istek ve degerlendirmelerinin alindig1 goriilmiigtir.

Taslak haline getirilen anlagma taraflar arasinda goriisiilerek anlagsma zemini aranmaktadir. Eger
anlagma saglanirsa bu taslak metin kanunlastirilmak iizere parafe edilmektedir. Tiirkiye’de bu siirec
sirasinda THY 'nin de goriismelere katildig1 goriilmektedir.

IHT Anlagmalar1 kanunlastiklar1 zaman yiiriirliige girmektedir ve siirecin son asamasi parafe edilen
anlagsmanin kanunlagtirilmasidir. Arastirmada elde edilen bulgulara gore kanunlagma siireci her iki taraf
icin de 3-4 yil1 ya da daha uzun bir siireyi alabilmektedir. Fakat iilkeler arasindaki havayolu tasimaciligi
hizmetinin daha kisa bir siire icinde baglatilmasi gerekebilmektedir. Bunun icgin parafe edilen
anlagmalarin anlagsma kanunlagincaya kadar yiirtirliikte kalmasi saglanmaktadir.

Aragtirma sirasinda elde edilen bulgulara gére IHT anlagmalarinin kanunlagmasi ile siire¢ kesinlikle
sona ermemektedir. IHT anlasmalarinda 6zellikle “pazara erisim ve giris” ile “kapasite” genel hatlartyla
diizenlenmekte fakat bunlar zaman i¢inde Mutabakat Zaptlari ile degistirilmektedir. Bu bulgu havayolu
tastmaciliginin son derece dinamik oldugu dikkate alindi§inda havayolu igletmelerine 6nemli bir
avantaj saglamaktadir. Pazara sunulacak kapasitenin ¢ok kisa zaman dilimleri icinde degistirilmesi
gerekmektedir.

Aragtirma sirasinda elde edilen bulgular IHT anlagmalar1 imzalandiktan sonra Avrupa’da etnik talebin
yogun oldugu iilkeler ile diizenlemelere iliskin pek ¢ok degisiklik yapildigin1 gostermektedir. Bu da
aslinda s6z konusu diizenlemelerin havayolu isletmelerine esneklik tanimadigmnin bir kanitidir.
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Anlagmalarda siki ekonomik diizenlemeler oldugu i¢in havayolu isletmeleri sefer diizenlemek
istedikleri havaalanlarin1 ve kapasiteyi degistirmek istediklerinde iilkeler arasinda goriisme siireci
yeniden baglatilmaktadir.

Proje kapsaminda yapilan aragtirmalar THY ’nin giiniimiize gelinceye kadar bayrak tasiyict konumunu
korudugunu gostermektedir. Yine bu arastirma sirasinda elde edilen bulgulara gére 1983 yili sonlarinda
ozel sektoriin havayolu isletmeciligi yapabilmesine izin verilmis ve bunun etkisi 1986 yilinda sektore
yanstyarak ilk 2 yilda 6, ilk 10 yillik dénemde ise 16 adet havayolu isletmesi kurulmugstur. Bununla
birlikte, kurulan havayolu isletmeleri genellikle tur operatorlerinin kendi faaliyetlerinde kullanmak
lizere kurduklari charter tiirii seferler diizenleyen havayolu isletmeleridir. Yine 2000°1i yillarin baglara
kadar, pek ¢ok havayolu igletmesi dis hatlarda tarifeli sefer diizenleme ruhsati almig olmasina ragmen
Istanbul Havayollar1 ile Kuzey Kibris Tiirk Hava Yollar1 haricinde dis hatlarda tarifeli sefer
diizenlemeye talip olan bagka havayolu isletmesi ¢cikmamigtir. 2005°1i yillarin ortalarina kadar 6zel
havayolu isletmeleri Tiirkiye’nin sivil havacilik otoritesi olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiinden
uluslararasi havayolu pazarlarina giris hakk: elde etmek i¢in istekli olmamislardir.

Sonug olarak Tiirkiye’nin IHT anlagmalarinin imzalanmas: ve takip edilmesinde yetkili olan kurum
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii olmasina ragmen uluslararasi havayolu pazarlarina iliskin ekonomik
diizenlemelerin sekillenmesinde Tiirkiye’nin bayrak tagiyicist konumundaki THY nin biiyiik rol
oynadi81 goriilmektedir.

3. TURKIYE’NIN IKiLI HAVAYOLU TASIMACILIGI ANLASMALARININ
DEGERLENDIRILMESINE YONELIK BIR OLCEK GELISTIRME CABASI

3.1. Aragtirmamin Amaclari

IHT anlagsmalarindaki ekonomik diizenlemelerin havayolu yonetimine etkileri agisindan
degerlendirilebilmesi icin bir “degerlendirme aracina” ihtiya¢ duyulacaktir. Bilimsel Aragtirma
Projeleri Fonu tarafindan desteklenen bir proje kapsaminda yiiriitiilen bu ¢alismanin temel amaci sozii
edilen degerlendirme aracimi tasarlamaktir. Bu arac¢ aslinda bir cesit Sl¢iim araci, bagka bir deyigle
oOlcektir. Bu kapsamda calismanin amaclari asagida siralanmustir:

- Havayolu yonetimini etkileyecek ekonomik diizenleme boyutlarinin tespit edilmesi,

- Bu boyutlar kapsaminda diinya genelindeki alt bilegsen seceneklerinin tespit edilmesi,
- Belirlenen 6l¢cek boyutlarindaki Tiirkiye’nin alt bilesen seceneklerinin tespit edilmesi,
- Alt bilegen seceneklerinin derecelendirilerek Slgegin tasarlanmasi.

Bu amaclara ulagilmasi halinde Tiirkiye nin uluslararas: havayolu tagimacilif1 pazarlarindaki ekonomik
diizenlemelerin liberallesme durumlar1 birbirleriyle kiyaslanabilecektir. Bu sayede havayolu
yoneticileri sefer diizenlemek istedikleri pazarlara iliskin 6nemli bilgileri 6zet halinde edinecekler ve
diger pazarlarla kiyaslayabileceklerdir. Ayrica Avrupa Birligi’ne tam liyelik siirecinde gérev alan kurum
ve ilgililerin bu siireci daha etkin bir bicimde yonetmelerine katki saglanacaktir.

3.2. Arastirmanin Yontemi

Bu ¢alismada alanyazin, belge ve arsiv taramasi yapilarak betimleme yontemi kullamlmistir. Olgegi
gelistirilebilmek amaciyla oncelikle hangi unsurlarin degerlendirmeye konu olacagi aragtirilmistir. Bu
arastirma 6nce ICAO’nun diinya genelindeki IHT anlagmalarmi agiklayan kaynaklari taranarak
yapilmistir. Bu tarama sonuglarina gore uluslararasi havayolu pazarlarindaki ekonomik diizenlemelerin;
pazara erisim, pazara girig, kapasite ve fiyat tarifelerinin belirlenmesine yonelik oldugu goriilmektedir.
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Bu sekilde 6l¢egin boyutlari tespit edildikten sonra, ilgili alanyazinda her bir boyutun kendi icinde nasil
farklilastig1 tespit edilmeye calisilmigstir. Son olarak tespit edilen 6lgek boyutlart agisindan Tiirkiye’nin
imzaladig1 tiim THT anlagmalar1 ve konuya iligkin Mutabakat Zaptlar1 her iilke igin tek tek incelenmis
ve boyutlardaki bilesenlere ait farkli secenekler tespit edilmistir.

Taranan THT belgeleri; 2008 Yili Ocak ay: itibar1 ile Tiirkiye Cumhuriyeti’nin imzaladigi, tim IHT
anlagmalarinin metinleri, bu anlagsmalar imzalanmadan once her iilke ile yapilan gériisme, tutanak ve
Mutabakat Zapt1 belgeleri, parafe edilen anlagmalar ve anlagmalar imzalandiktan sonra anlagmaya konu
olan unsurlar1 zaman icinde degistiren Goriisme, Tutanak ve Mutabakat Zapti belgeleridir. Taranan bu
belgeler tek tek incelenmis ve betimlenmigtir. Arastirmanin yapildigi sirada bu kapsama giren ililke
sayis1 87 adettir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin bu iilkelerin hepsiyle kargilikli olarak yiiriirliikte olan THT
anlagsmasi vardir. Fakat zaman i¢inde her iilke ile anlagsma hiikiimlerini degistiren farkli sayida
Goriisme, Tutanak ya da Mutabakat Zapt1 imzalandig1 da goriilmektedir. Ornegin Almanya ya da Isvigre
gibi bazi iilkelerle anlagsma 5-10 kez arasinda degistirilmisken, Malta ya da Liiksemburg gibi iilkelerde
hicbir degisiklige gidilmemistir. Yapilan degisiklikler iki iilke arasindaki havayolu pazarinda sozii
edilen diizenlemeleri degistirmektedir. Bu nedenle olcek gelistirebilmek i¢in her iilke pazarinda
gerceklesen degisiklikler de tek tek incelenmisgtir.

Tiirkiye’nin IHT anlagmalarmi, Ulastirma Bakanlig1 adina, SHGM gorevlileri miizakere etmektedir.
Miizakerelere, ilgili goriilen havayolu isletmesi temsilcileri de davet edilebilmektedir. Olcek
boyutlarindaki segeneklerin Tiirkiye 6zelinde nasil degistigi, en cok neyin ve neden degistirildigi, hangi
Olclide degistirildigi konularinda, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi (SHGM) Hava Ulasim Daire
(HUD) Bagkanligi, THY Uluslararas: iligkiler ve Ittifaklar Baskanlhigi ve AtlasJet Havayollari
Uluslararas: iligkiler Miidiirliigiinde galisan iist diizey yoneticiler ile yari yapilandirilmig goriisme
yontemi ile gesitli veriler toplanarak boyutlar i¢indeki seceneklerin teyit edilmesine caligilmisgtir.

SHGM’de; donemin Genel Miidiir Yardimcisi, HUD Bagkani ve Anlagsmalar Miidiirii ile goriisiilmiistiir.
SHGM Genel Miidiir Yardimcis1 ve HUD Bagkani kariyerlerine bu bagkanlik altinda baglamislar ve
yillar boyunca pek ¢ok ikili miizakereye katilmig ve miizakere siirecini yonetmiglerdir.

Havayolu igletmeleri tarafinda ise bu miizakerelerin hemen hepsine THY AO yetkililerinin katildig1
goriilmektedir. Bunun sebebi THY AO’nun, bir Bayrak Tas1yicisi olarak, aragtirmanin yapildigi zamana
kadar Tiirkiye Cumhuriyetinin neredeyse tek atanmig (tayin edilmis) isletmesi konumunda olmasidir.
Buradan yola ¢ikilarak uzman goriisii alinacak diger birim THY AO olarak tespit edilmistir. Bu nedenle
s0zii edilen miizakerelerde THY AO’yu eskiden ve aragtirmanin yapildig: siire¢ i¢inde temsil etmis olan
iki ayr1 uzman ile goriisiilmiistiir.

Son olarak tespit edilen boyutlarin bilesenleri arastirmaci tarafindan her bir boyut icinde
derecelendirilerek dlgek Gnerisi ortaya konmustur.

3.3. Onerilen Olcegin Boyutlar

Bu olgegi olusturacak boyutlar; pazara erisim, pazara giris, kapasite ve fiyat tarifesi olarak
belirlenmigtir.

3.3.1. Pazara Erisim

Pazara erisim bir iilkenin hangi sehir ya da havaalanlarindan diger iilkenin hangi sehir ya da
havaalanlarina sefer yapilabilecegi anlamina gelmektedir. Pazara erisim diizenlemeleri bu noktalarin
belirlenmesini kapsamaktadir. (Doganis, 2001, 5.20). IHT anlasmasimin kendisini degistirmek uzun
zaman aldig1 i¢in taraflar ihtiya¢ dogdugunda bir mutabakat zapti imzalayarak pazara erigim noktalarini
degistirmektedirler.
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Pazara erisimin ne sekilde olacagina iligkin secenekler “trafik haklari-traffic rights” olarak
adlandirilmaktadir. Toplam 8 adet olan trafik haklarindan 3. ve 4. trafik hakk: bir iilkeden diger bir
ilkeye ticari amacli tagimacilik hakki vermektedir.

IHT anlagmalar1 “ikili” olmalar1 nedeniyle iki iilke arasinda yapilacak havayolu tasimacilig
anlagmalarini diizenlemektedir. Bununla birlikte havayolu isletmeleri iki iilke arasindaki ii¢iincii bir
lilkeye ait noktalarin ya da ikinci iilkenin 6tesindeki tliglincii bir iilke noktalarinin da havayolu
tasimacilig1 siirecine dahil olmasini isteyebilirler. Ugiincii iilkeleri ilgilendiren ara ya da 6te noktalarin
kapsam i¢ine alinmak istenmesinin baslica nedenleri arasinda; yakit ikmali yapilmasi, teknik destek
alinmasi ve verimliligin artirilmasi siralanabilir. Eger bir havayolu isletmesi ara noktalardan {igiincii bir
tilkeye ait yolcu, yiik ya da posta alir ve bunlari ikinci iilkeye ticari bir amagla gotiiriirse ayn1 ugus hatti
lizerinde ve neredeyse ayni girdi ile doluluk oranini artirmasi ve daha fazla ¢ikti elde etmesi miimkiin
olabilir. Bu da verimliligi ve karlilig1 artiracaktir (ICAO, 2004, s.4.2-3).

Seferin ilk bagladig1 noktadan alinan yolcu yiik ya da posta aradaki ya da daha 6te noktadaki bir iictincii
tilke noktasina gotiirtilmek isteniyorsa bu genellikle izin verilen bir konudur. Bununla birlikte, ticlincii
iilkeye ait bir ara noktadan alian yolcu yiik ya da postanin IHT anlagmasinda taraf olan bir noktaya
taginmasina nadiren izin verilmektedir. Bunun yapilmasina {iigiincii tilkenin de izin vermesi gerekir.
Buna 5. trafik hakki denilmekte ve kullanilabilmesi IHT anlagmasini daha liberal hale getirmektedir.

3.3.2. Pazara Giris

Pazara erigsim hakkini elde eden taraf iilke icinde bir havayolu isletmesi tarafindan bu hakki
kullanmasina “pazara giris” adi verilmektedir. IHT anlasmalarinda pazara girise iliskin iki ayri
ekonomik diizenleme vardir. Bunlardan ilki pazara erisim hakkini kullanabilecek havayolu isletmesi
sayisidir. Digeri ise bu hakk: kullanacak isletmenin hangi iilke vatandaglarinin sahipliginde oldugu ve
isletmenin yonetiminde hangi iilke vatandaglarinin séz sahibi oldugudur. Diinya genelinde IHT
anlagmalarindaki en siki diizenlemeler pazara girisin bir bileseni olan “sahiplik ve yonetimde etkin
kontrol” konusundadir. Pazara girig hakkini kullanacak havayolu isletmesinin sahipliginin ilgili iilke
vatandaglarinda olmas: ve yine yonetimin bu iilke vatandaglarinin etkin kontroliinde olmasi
beklenmektedir (Doganis, 2001, s.20). Bu durumda yabac: iilke vatandaglarinin bagka bir iilkede bir
havayolu igletmesini satin alarak ya da yeni bir havayolu igletmesi kurarak uluslararasi alanda havayolu
tagimacilig1 yapmalari engellenmektedir.

IHT Anlagsmasimi imzalayan iilke bu konudaki diizenlemelere uygun olarak bir ya da daha fazla
havayolu isletmesini “pazara giris hakkini” kullanmak iizere yetkilendirir. Bu isleme “tayin
etme—designation” adi1 verilmektedir. Bu konudaki diizenlemeler siki oldugunda pazara erisim hakkini
sadece bir havayolu isletmesinin kullanmasina izin verilir. Daha liberal anlagsmalarda iki ya da daha
fazla havayolu isletmesinin pazara girisine izin verilmektedir. Tamamen serbest diizenlemelerde tayin
edilecek havayolu isletmesi sayisinda herhangi bir sinirlama yoktur (Doganis, 2001, s.20).

Pazara giris diizenlemeleri sadece Avrupa Birligi iilkeleri arasinda ¢ok tarafli olarak tamamen serbest
durumdadir. Alt bilesenlerden “Sahiplik ve Yonetimde Etkin Kontrol” uluslararasi havayolu
pazarlarinda ikili olarak en siki tutulan bilesendir (Changa vd., 2004, s.161; Haanappel, 2001, s.90).

3.3.3. Kapasite

Gelistirilen 0lgegin diger bir boyutu da kapasitedir. Kapasite diizenlemeleri belirlenen pazarlara ne
kadar miktarda havayolu tagimaciligi hizmeti sunabilecegini diizenlemektedir. Sunulacak hizmetin
miktar1 koltuk sayis1 ve siklik ile belirlenmektedir. Koltuk sayis1 ucak tipi ile dogrudan ilgili oldugu i¢in
“ucak tipi” de onemli bir kapasite belirleyicisidir. Siklik ise giinliik ve haftalik sefer sayisi ile
Olciilmektedir. Haftalik ve giinliik olarak ugus siklig1 ile ugak tipi bilgilerinin yer aldig1 ugus tarifesi
havayolu igletmesinin pazara sunacagi kapasiteyi vermektedir.
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Ulkeler genellikle kendi iilkelerinden bagslayan seferlerdeki yolcu ve yiik trafigini kendi ulusal dogal
kaynagi olarak gormektedir. Bu goriis karsilikli olarak yapilan ikili miizakere sisteminde kapasitenin
esit olarak paylastirilmasini ortaya ¢ikartmistir. Buna karsin, kapasite diizenlemeleri giiniimiize degin
yapilan anlagmalarda en fazla farklilik gosteren boyuttur (ICAO, 2004, s.4.2-1).

Gelistirilen olgekte kullanilacak kapasite boyutu kendi i¢inde bazi alt bilesenlere ayrilmistir. Kapasite
diizenlemelerinin daha siki ya da daha liberal olmasi alt bilesenlerin 6zelliklerine baglidir. Bunlar
asagida siralanmiglardir 1ICAO, 1999, s.3-1, 3-8):

¢ Kapasitenin belirlenmesi,
¢ Talebin belirlenmesi,
* Kapasitenin zaman icinde talebe gore degistirilebilmesi,

* Sunulacak kapasitenin 6ncelikle taraf olan iki iilkenin yaratacag talebe gore belirlenmesi,

» Kapasitenin taraf iilkelerin havayolu isletmelerine esit ve karsilikli fayda saglayacak sekilde
diizenlenmesi,

¢ Havayolu tagimacilifinin gelismesi ve biiylimesinin kamu yararina olacak sekilde ve uygun
ekonomik temeller tizerinde saglanmasi,

» Tarifeli ve tarifesiz havayolu tagimaciliginda sunulacak kapasitenin toplam talep dikkate alinarak
uygun hale getirilmesi.

Ekonomik diizenlemelerin havayolu yonetimine etkisi agisindan bakildiginda iki alt bilegen 6n plana
ctkmaktadir. Bunlar kapasitenin nasil belirlendigi ve havayolu igletmelerinin zaman icinde sunacaklari
kapasiteyi nasil degistirecekleridir.

Gercekten de alanyazin incelendiginde kapasite diizenlemeleri liberallesme derecesinin kapasitenin
nasil belirlendigine bagl olarak belirlendigi goriilmektedir. ICAO diinya genelindeki tiim kapasite
diizenlemelerini incelemis ve kapasitenin belirlenmesine bagl olarak kapasite diizenlemelerini 3
secenek altinda gruplandirmistir. Bunlar; On Belirleme, Bermuda-1 ve Serbest Belirleme
Yontemleridir. Kapasite diizenlemelerinin ne kadar liberal oldugu ile ilgili en belirleyici nokta
kapasitenin tagimacilik baglamadan once belirlenip belirlenmedigidir. Asagida bu yontemler hakkinda
bilgiler verilmistir (Doganis, 2001, s.21-37; Doganis, 2002, s.34, 57-66; ICAO, 1999, s.3-1, 3-8; ICAO,
2004, s.4.2-2).

On Belirleme Yontemi: En siki kapasite diizenlemelerini iceren bu yontemin en belirgin 6zelligi
sunulacak kapasitenin ucus baglamadan once; ugak tipi, siklik, koltuk sayis1 gibi belirleyiciler ile acik
bir bicimde belirlenmis olmasidir. Kapasite ve talep genellikle ilgili havacilik otoriteleri tarafindan
belirlenmekte, bazi durumlarda havayolu isletmeleri de belirleme siirecine katilmaktadirlar.

Kapasitenin Onceden belirlenmesi havayolu isletmelerinin sunacaklar1 hizmetin kalitesini
etkileyecektir. Ciinkii kapasite ugus sikligini belirlemekte, ucus sikligi ise miisteri istek ve ihtiyaclarinin
karsilanmasi ile ilgili oldugu i¢in hizmet kalitesini etkilemektedir.

Bu yontemde kapasitenin zaman i¢inde talebe uygun bir bi¢imde ayarlanmasi esnek degildir. Havayolu
isletmelerinin kapasite artirimi igin uzun bir siire nce ilgili otoriteye bagvurma gerekliligi vardir. Tlgili
otorite kapasite artirim talebini inceler ve eger onay verirse pazara sunulacak kapasite artirilabilir.
Ayrica havayolu igletmesinin kapasitenin artirtlmasi gerektigini kanitlamak zorundadir.

Diger yandan 6n belirleme yonteminde iiclincii iilkelerin yaratacagi talebi karsilamak iizere sunulacak
kapasite sinirlandirilmaktadir. Esitlik ve karsilikli faydanin saglanmasi amaciyla kapasite genellikle
onceden esit olarak paylastirilir ve taraflarin atadigi havayolu isletmelerinin doluluk oranlar1 paylagim
miktarlarinin saglanabilmesi icin izlenir.
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Bermuda-1 Yontemi: Bu yontem admi 1946 yilinda ABD ve Ingiltere arasinda kapasite
diizenlemelerini daha liberal hale getirmek amaciyla Bermuda’da imzalanan IHT anlagmasindan
almaktadir. Bu yontemde ilgili otoriteler kapasitenin nasil belirlenecegine iliskin bazi temel ilkeleri
belirlerler fakat kapasiteyi dnceden belirlemez, kesin sinirlamalar ya da paylagim oranlari koymazlar.
Belirlenen ilkelere bagli kalmak sarti ile talep ve kapasite havayolu isletmelerinin pazar arastirmalarina
ve pazar sartlarina bagli olarak kendi aralarinda birlikte belirlenir. Bu yontemde otoritelerin iglevi
ucuglar bagladiktan sonra herhangi bir olumsuzluk durumunda konuyu incelemek ve gerekirse
miidahale etmektir.

Bermuda-1 Yontemini daha liberal yapan diger bir 6zellik kapasitenin zaman icinde talebe bagl olarak
degisiminde havayolu isletmelerine esneklik saglamasidir. Bu yontemde havayolu isletmeleri talepteki
degisimlere gore ugus tarifesini yeniden diizenleyebilmektedir. Bu degisiklikler icin kisa bir siire once
izin alinabilmesi, siklik ve ucak tipinin kolayca ve ¢abuk bir bicimde degistirilebilmesi miimkiin
olmaktadir.

Serbest Belirleme Yontemi: Bu yontemde kapasitenin belirlenmesi tamamen serbest birakilmigtir.
Talep tahmini havayolu igletmelerinin kendileri tarafindan bilimsel aragtirma yontemleri kullanilarak
yapilir. Sunulacak kapasite tamamen pazar sartlarina gore sadece havayolu isletmesinin kendisi
tarafindan belirlenir, tarife kolayca ve hizli bir bicimde degistirilebilir. Devletler ise bu konudaki pazar
gliclerinin serbestce igletilebilmesi icin gerekli 6nlemleri almaktadirlar. Bu yontemin temelinde etkin
rekabetin saglanmasi s6z konusudur. Bunun i¢in her tiirlii ayrimcilik ve adil olmayan rekabet
uygulamalar1 yasaklanir, otoritelerin tek tarafli olarak kapasiteyi kontrol etme uygulamalar1 engellenir.

Serbest Belirleme Yonteminde tarifeli ve tarifesiz charter tagimaciligr arasindaki kapasite dengesinin
saglanmas1 serbest pazar dinamikleri tarafindan belirlenecektir. Dolayisiyla kapasitenin serbestce
belirlenebildigi pazarlarda charter tagimaciligi ilizerinde de herhangi bir kapasite diizenlemesi
bulunmamaktadir.

Kapasite diizenlemelerinde havayolu yénetimini etkileyecek diger bir alt bilegsen ise ara noktali
uguslarm ara yerinde ucak degisimine (change of gauge) izin verilip verilmedigidir. Ozellikle uzun
mesafeli ve ara noktali ucuslarda ucak degistirme izni verilmesi havayolu igletmeleri acisindan son
derece avantajlidir. Bu sayede ucak tipleri ugus hatti {izerinde satilan bilet miktarina ve hattin
uzunluguna gore ayarlanabilir ve doluluk orani artirilarak birim maliyetler azaltilabilir ICAO, 2004,
s.4.1-6).

ICAO ve ilgili alanyazin kapasite diizenlemelerini yukarida aciklandigi sekilde 3 baglik altinda
toplamasina ragmen kapasite diizenlemeleri IHT anlagsmalarinda en c¢ok farklilk gosteren olgek
boyutudur. Kapasite diizenlemelerinin mutlaka s6zii edilen 3 yontemden birisine uyacagini sdylemek
miimkiin degildir. Ornegin Tiirkiye nin imzaladig1 IHT anlasmalar1 incelendiginde bu yontemlerin bir
arada kullanildig1 goriilmektedir.

Sonug olarak IHT anlagmalari havayolu isletmelerinin yonetimini etkileyen ekonomik diizenlemeler
acisindan degerlendirildiginde asagidaki sorular one ¢ikmaktadir:

- Kapasitenin dnceden kesin rakamlarla belirlenmis olup olmadigi,
- Kapasitenin havayolu isletmeleri arasinda 6nceden paylastirilmis olup olmadigi,
- Kapasiteyi sivil havacilik otoritelerinin mi yoksa havayolu isletmelerinin mi belirledigi,

- Eger kapasite belirleme islemi havayolu isletmelerine birakilmigsa isletmelerin kapasiteyi
birlikte mi yoksa kendi baslarina m1 belirledigi,

- Havayolu igletmelerinin kapasite paylagimi konusunda kendi aralarinda anlagma yapmalari ile
ilgili bir tamimlama ya da kisitlama olup olmadigi,

- Kapasitenin zaman icinde esnek bir bicimde degistirilip degistirilemedigi.
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3.3.4. Fiyat Tarifesi

Gelistirilen 6lcegin son bileseni fiyat tarifesidir. Fiyat tarifesi havayolu isletmelerinin yolcu, bagaj ya
da kargonun taginmasi icin talep edece8i bedeli nasil belirleyecegine iligkin diizenlemeleri
kapsamaktadir.

Chicago Konferansina ¢ok tarafli anlagsma zemini bulunmayan diger bir konuda fiyat tarifelerinin
belirlenmesi olmugtur. Bu konuda ortaya ¢ikan boglugun havayolu isletmelerinin bir araya gelerek
kurduklari IATA tarafindan dolduruldugunu séylemek miimkiindiir. Ozellikle 1980°1i yillarin ortalarina
kadar IHT anlagsmalarmin hemen hepsinde fiyat tarifelerinin IATA tarife belirleme siireglerinde
goriisiilmesi istenmis ya da onerilmistir (Doganis, 2001, s.22).

Rekabet i¢inde olmast beklenen havayolu isletmelerinin rekabetin en énemli unsurlarindan birisi olan
fiyat1 birlikte belirlemeleri zamanla ¢ok tepki toplamis ve IATA’nin fiyatlar1 belirleme islevi giderek
zayiflamistir (Doganis, 2001, s.22-23). Havayolu tagimacilig1 sektoriinde yasanan liberallesme zamanla
fiyat tarifelerini de liberal bir hale getirmistir 1ICAO, 2004, s.4.1-3).

Bununla birlikte, fiyat tarifelerinin diinya genelinde tam liberal ve homojen bir yapida olmadig1 dikkate
alinmalidir. Giiniimiizde uluslararas1 havayolu tasimaciligi pazarinin giderek liberallestigi ve buna bagl
olarak rekabetin kiiresel bir dl¢ekte yogunlastig1 bir gercektir. Boyle bir ortamda fiyat tarifesinin nasil
belirlenecegi ve bu kapsamda havayolu isletmelerine taninan esnekligin derecesi havayolu yonetimini
en fazla etkileyen unsurlardan birisi haline gelmektedir. Ciinkii sunulan hizmetin fiyati hem yasanan
yogun rekabet acisindan hem de yiiksek maliyetler karsisinda elde edilecek gelirler acisindan son
derece dnemlidir.

Olgek gelistirme siirecinde, kapasite boyutunda oldugu gibi, fiyat tarifesi boyutu da cesitli alt
bilesenlere ayrilmigtir. Bunlar tarifenin yiiriirliige girmesi siirecindeki siraya gore asagida verilmistir:

- Fiyatlar belirlemede dikkate alinmasi gereken faktorler,

- Taraf devletlerin fiyat tarifelerine itiraz edecegi durumlar,

- Tarife belirleme araglari,

- Tarife bagvuru gerekliligi,

- Tarife bagvurusunun yapilacagi siire,

- Tarifelerin onaylanmasina iligkin yontem,

- Tarifelerin esitlenmesi gerekliligi,

- Tarifenin yiiriirliige giris bi¢imi,

- Tarifeye iligkin goriisme gerekliligi, yontemi ve anlagmazliklarin ¢6ziim bigimi.
Alt bilesenler i¢inde havayolu yonetimini etkileyen diizenlemeler agisindan en 6nemlileri “tarifelerin

onaylanmasina 111§k1n yontem”, “fiyatlar1 belirlemede dikkate alinmasi gereken faktorler”, “tarife
belirleme araglar1” ve “tarife bagvurusunun yapilacag: siiredir”.

IHT Anlasmalarinda fiyatlarin belirlenmesinde dikkate alinmasi gereken faktorler agik bir bigimde
tanimlanabilmektedir. Ornegln ilk yillarda imzalanan IHT anlasmalarinda fiyatlarin “igletim maliyetleri
+ makul kar payr yontemi” kullanilarak ve diger havayolu igletmelerinin tarifeleri dikkate alinarak
hazirlanmas1 istenmektedir. Liberal THT anlasmalarinda tarifelerin tamamen pazar sartlarina gore
serbest bir bicimde belirlenecegi vurgulanmaktadir.

Ayrica fiyat tarifelerinin belirlenmesinde kullanilacak “ara¢” orak IATA tarife belirleme siiregleri igaret
edilmektedir. Sik1 diizenlemeler igeren IHT anlagmalarinda dogrudan isim verilerek ya da ima edilerek
tayin edilmis olan havayolu igletmelerinin tarifelerini miimkiin oldugunca IATA’'nin tarife belirleme
siireglerine gore saptamasi istenmektedir. Liberal 6zellikleri olan IHT anlagsmalarinda tarife belirleme
araci olarak IATA tarife belirleme siirecinin kullanilmas1 acik bir bicimde engellenmektedir.
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Yiirtirliige girmesi planlanan tarifenin ne kadar siire 6nce onaya sunulmasi gerektigi havayolu
isletmelerinin fiyatlarin1 degistirebilme esnekligi agisindan oldukca dnemli bir alt bilesendir. Talep
edilen siire uzadikca tarife boyutunun siki bir hale geldigi sdylenebilir.

Havayolu yonetimini etkileyen ekonomik diizenlemeler agisindan en 6nemli fiyat tarifesi alt bileseni ise
tarifenin taraflar arasinda nasil onaylanacagidir. Liberallesme siireci icinde ortaya cikan cesitli
yontemler asagida dzetlenmistir (ICAO, 2004, s.4.3-6, 4.3-7).

Cift Tarafli Onaylama Yontemi: Bu yontemde fiyat tarifesinin yiiriirliige girebilmesi icin her
iki tarafin ilgili sivil havacilik otoritesinin mutlak onay1 gerekmektedir. Taraflardan sadece
birisinin itiraz ederek onay vermemesi durumunda tarife yiirtirliige giremeyecektir. Bu onaylama
yontemi tarife belirleme bilesenini en siki diizenleme haline getirmektedir. Diger yandan cift
tarafli onaylama yontemi ile birlikte IATA tarife belirleme siireglerinin tarife belirleme araci
olarak kullanilmas: talep edilmektedir. Son yillarda devletler imzaladiklar: IHT anlagmalarinin
giincel durumu yukarida aciklandigi gibi olsa bile gercek hayat uygulamalarinda “onay
vermemekten” kaginarak bu diizenlemeleri giderek liberallestirmektedirler.

Baslangic Ulkesi Yontemi: Bu yontemde sadece seferin bagladig1 iilkenin tarifeyi onaylama ya
da geri gevirme yetkisi vardir. Bu siire¢ icinde, tarife ile ilgili bilgilendirme ya da bagvuru
isleminin varlig1 diger bir belirleyici unsurdur.

Esnek Fiyatlama Araliklar1 Yontemi: Bu yontemde taraflar sunulacak tarifelerin daha 6nceden
belirlenen araliklarda olmas1 durumunda karsilikli onay vermeyi kabul etmektedirler. Bu yontem
de “cift tarafli onay” yontemine gore daha liberal bir yontemdir.

Cift Tarafh Itiraz Yontemi: Bu yontemde her iki devletin de ayni tarifeye itiraz etmemesi
durumunda sunulan fiyat tarifesi yiiriirliige girecektir. Sadece bir tarafin itiraz etmesi tarifenin
yiiriirliige girmesine engel degildir. Bu onay yonteminde havayolu igletmelerinin tarifeleri
kendilerinin belirlemesine izin verilmektedir. Bu sayede fiyatlar serbest pazar kosullarinin
gerekliliklerine gore belirlenebilmektedir. Yontemin bir sonucu olarak devletin fiyatlara
miidahalesi sinirlidir. Devlet sadece serbest rekabeti engelleyen durumlara miidahale etmektedir.
Havayolu igletmesinin pazar giiciiniin yiiksek olmasindan kaynaklanan ve yolculart magdur eden
cok yiiksek fiyatlar, bir havayolu igletmesine devlet yardimlarinin varli§i nedeniyle fiyatlarin
serbest rekabet ortamini bozacak sekilde diigiik olmas1 miidahale geregi yaratan ornekler olarak
verilebilir.

Tayin Eden Ulke Itirazi Yontemi: Bu yontemde; “cift tarafli itiraz”, “baglangig iilkesi”, ya da
“esnek fiyatlama araliklar1” yontemi temel olarak alinir. Sonrasinda ise ilgili taraf sadece kendisi
tarafindan tayin edilen havayolu isletmelerinin belirledigi fiyat tarifelerine itiraz edebilir. Bu
yontem de tamamen liberal olan serbest fiyatlama yontemine gegiste 6nemli bir adim olarak
degerlendirilebilir.

Serbest Fiyatlama Yontemi: Bu yontemde fiyatlar tamamen havayolu isletmelerinin kontrolii
altinda serbest pazar kosullarinin gerekliliklerine gore belirlenmekte ve ilgili otoritelere sadece
bilgi vermek amaciyla sunulmaktadir. Serbest Fiyatlama Yonteminde, fiyatlarin serbest pazar
kosullarinda belirlenmesini ve rekabeti engelleyecek durumlarin Onlenmesini saglamak
amaciyla, genellikle devletlerin itiraz edebilecegi unsurlar belirlenmektedir. Bu unsurlara; pazar
hakimiyetinin kotiiye kullanilmasi nedeniyle tiiketicilerin asir1 derecede yiiksek fiyatlara maruz
kalmasi, rekabeti 6nlemeye, kisitlamaya, bozmaya ya da bir rakibi pazardan ¢ikartmaya yonelik
rekabete aykiri tarife uygulamalari 6rnek olarak gosterilebilir.
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3.4. Degerlendirme Olcegi

Degerlendirme 6lceginin gelistirilebilmesi igin ilgili alanyazin incelenerek IHT anlagmalarinin
degerlendirmeye konu olacak ozellikleri saptanmaya calisilmistir. IHT anlagmalarinin havayolu
isletmelerinin yonetim etkinligini etkileyecek oOzellikleri 4 ana baghik altinda toplanmis ve bunlar
Olcegin “boyutlart” olarak adlandirilmigtir: “Pazara Erisim”, “Pazara Girig”, “Kapasite” ve “Fiyat
Tarifeleri”. Ayrica her boyut kapsamindaki fakli ekonomik diizenlemeler “boyutlarin alt bilesenleri”
olarak adlandirilmis ve bunlardan havayolu yonetimini daha cok etkileyecegi diisiiniilenler ortaya
konmustur.

Olgek boyutlar1 ve boyutlara ait alt bilesenlerinin belirlenmesi diinya genelindeki tiim IHT anlagmalar1
dikkate alinarak yapilmistir. Bununla birlikte, IHT anlagmalarinda ¢esitli farkliliklar ortaya
cikabilmektedir. Bu nedenle degerlendirme 6lceginin gelistirilebilmesi igin Tiirkiye nin imzaladigi IHT
anlagmalarina 6zgii bir inceleme yapilmasi ve Olgek boyutlar1 kapsaminda hangi diizenleme
seceneklerinin kullanildiginin saptanmasi gerekli goriilmiistiir. Bunun i¢in Tiirkiye tarafindan
imzalanan ya da parafe edilen tiim Anlagmalar ve Mutabakat Zaptlari tek tek incelenmistir. Bu sayede
sadece Tiirkiye nin imzaladig1 anlagsmalara 6zgii “Pazara Erigsim”, “Pazara Giris”, “Kapasite” ve “Fiyat
Tarifeleri” boyutlarinda bilesen diizenlemelerinin ne kadar siki ya da liberal olduklari1 daha kolay ortaya
konabilecektir. Ayrica Tiirkiye’nin IHT Anlagmalarin1 kendi aralarinda kiyaslamak miimkiin
olabilecektir.

Olgegin bir ucu “gok sik1”, diger ucu ise “liberal” olarak adlandirilmustir. Derecelendirme en siki
diizenlemelerden liberal olan diizenlemelere dogru; “1. Derecede Siki (S1)”, “Ikinci Derecede Siki
(52)”, “Uciincii Derecede Siki (S3)” ve “Liberal (L)” olarak yapilmistir.

Bazi boyutlarda alt bilegenlere iliskin se¢enek sayisi siirli oldugu igin iiglii ya da ikili derecelendirme
yapilmustir. Uclii derqcelendirme; “1. Derecede Siki (S1)”, “Ikinci Derecede Siki (S2)” ve “Liberal (L)”
seklinde yapilmistir. Ikili derecelendirme ise “Siki (S)” ve “Liberal (L)” seklinde yapilmistir.

3.4.1. Pazara Erisim Olcegi

Tablo-1’de “Pazara Erisim” boyutunda elde edilen bilesen secenekleri ve iiclii olarak diizenlenen dlgek
derecelendirmesi goriilmektedir. Pazara erigsim boyutundaki derecelendirme iki ayr1 grupta yapilmigtir.
Bunlar sadece iki iilke arasinda 3 ve 4. Trafik haklarinin kullanilmasi ve 3. iilkeleri de ilgilendiren 5.
Trafik haklarmin kullanilabilmesine yonelik olan alt bilesen secenek gruplaridir.

Havayolu tagsimacilif1 hizmeti verilebilecek pazar sayisinin birkag tane ile sinirli tutulmasi ve pazarlarin
tanimlanmasi (isimleri verilerek) diizenlemelerin oldukga siki oldugu anlamina gelmektedir.

Tablo 1. Pazara Erisim Boyutundaki Secenekler ve Derecelendirme

3 ve 4. Trafik Haklarna iliskin Pazara Erisim (Uclii Derecelendirme)

Sinirlt sayida, genellikle birkag tane erisim hakki verilmistir. Erisim noktalar1 (pazar isimleri) genellikle

S1 agik olarak tanimlanistir.

S2 | Cok sayida erisim hakk: verilmistir fakat erisim noktalar1 hala tanimlidir.

Sinirsiz erigim hakki verilmistir. Taraflar kendi iilkelerindeki istedikleri yerden diger tarafin istedikleri
yerlerine havayolu tasimacilig1 hizmeti sunabilir.

5. Trafik Hakkmna iliskin Pazara Erisim (Uclii Derecelendirme)

S1 | 5. Trafik hakkimnm kullanilmasina iligkin herhangi bir tanimlama yoktur.

S1 | 5. Trafik hakkinin kullanilamayacag agik¢a belirtilmistir.

S2 | 5. Trafik hakk: verilmemistir fakat talep oldugunda daha sonra miizakere edilebilecegi belirtilmistir.
L | 5. Trafik hakk1 verilmistir.
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Pazara erisim boyutunu biraz daha liberal hale getiren durum erisilebilecek pazar sayisinin artirilmis
olmasidir. Fakat genellikle bu pazarlar yine tanmimlanmistir ve dolayisiyla pazara erigsimin havayolu
isletmelerinin kendi stratejilerine gére tamamen serbestce belirlenmesi yine miimkiin olamamaktadir.
Bu nedenle sozii edilen diizenlemelerin hala siki oldugunu sdylemek miimkiindiir. Pazara erigim
boyutunu tam liberal yapan bilesen se¢enegi bir havayolu isletmesinin istedigi noktadan diger taraf tilke
icinde istedigi diger noktaya sefer yapabilmesidir. Bu sayede ugus ag1 tamamen serbest pazar sartlari
altinda havayolu isletmesinin istegine gore sekillenebilecektir.

Bu boyutta belirleyici olan diger alt bilesen ise 5. trafik hakkimin kullamlip kullanilamayacagidir.
Tiirkiye’nin imzaladigi IHT anlagmalar1 ve Mutabakat zaptlar1 incelendiginde 5. trafik hakkina ¢ok az
rastlamaktadir. 5. Trafik hakkinin kullanilamayacaginin agikca belirtilmis olmasi bu boyutun olduk¢a
sik1 bir bigimde diizenlendiginin gostergesidir. 5.Trafik haklarina iligkin pazara erigim boyutunu daha
liberal yapan secenek ise IHT anlagsmasinda bu hak verilmemis olsa da konun talep oldugunda daha
sonra tekrar miizakere edilmesine olanak taninmasidir. 5. Trafik hakkinin verilmis olmas1 pazara erigim
boyutunu daha liberal bir hale getirmektedir.

3.4.2. Pazara Giris Olcegi

Tablo-2’de “Pazara Giris” boyutunda elde edilen bilesen secenekleri ve ii¢lii olarak diizenlenen dlgek
derecelendirmesi goriilmektedir. Pazara girisi en siki hale getiren bilesen secenegi pazara sadece tek bir
havayolu igletmesinin girigine izin verilmesidir. Bu durumda kiiresellesen pazar ve rekabet kosullarinda
kendi yonetim ve rekabet stratejilerine uygun olacak pazarlara girmek isteyen havayolu isletmelerinin
bu isteklerini gerceklestirme olasiliklar1 azalacaktir. Gorece daha liberal olan bilesen secenegi iki tane
havayolu isletmesinin pazara girisine izin verilmesidir. Istenildigi kadar havayolu isletmesinin tayin
edilmesine olanak taniyan secenekler bu boyutu liberal hale getirmektedir.

Bu boyuttaki diger énemli bilesen karg1 tarafin tayin edecegi havayolu isletmesinin sahipliginin ve
yonetimdeki etkin kontroliin bu iilkenin vatandaglarinda olmasi geregidir. Giintimiizde bu bilesen
Avrupa Birligi iiyesi iilkelerin olusturdugu ortak pazar haricinde hi¢bir yerde tam liberal degildir.
Ornegin IHT anlagmalarindaki ekonomik diizenlemelerin ¢ok tarafli olarak nitelikli bir bicimde
liberallestirilmesi politikalar1 giiden ABD bu bileseni serbestlestirmek istememektedir (Changa vd.,
2004, s.169; Haanappel, 2001, s.90).

Diger yandan “Sahiplik ve Yonetimde Etkin Kontrol” bileseninde de gorece serbestlesme
yasanmaktadir. Bu bilesende sahiplerin ve yonetimdekilerin vatandagligi sorgulanmak yerine havayolu
isletmesinin is merkezinin kargi taraf iilkesinde olma sarti aranmasi liberal bir diizenleme olarak
degerlendirilmistir. Bu secenegi tam liberal yapan durum ise pazara girigin ne sahiplik ve yonetimde
etkin kontrole dayandigi ne de isletmenin merkezinin nerede olduguna dayandigi durumdur. Bu acidan
pazara giris ekonomik diizenlemeler kapsaminda tamamen serbesttir.

Tablo 2. Pazara Giris Boyutundaki Secenekler ve Derecelendirme

Havayolu isletmesi Tayini (Uglii Derecelendirme)

S1 | Sadece tek bir havayolu isletmesine izin verilir.

iki havayolu isletmesine izin verilir fakat erisim noktalarina smirlama getirilerek ayni pazarda birden fazla
S2 | havayolu isletmesinin faaliyet gostermesine izin verilmez.

Sadece iki havayolu isletmesine izin verilir.

L | Birden fazla havayolu isletmesine izin verilir.

Sahiplik ve Yonetimde Etkin Kontrol (Ugclii Derecelendirme)

S1 | Sahipligin ve yonetimde etkin kontroliin ilgili tarafin vatandaslarinda olmasi istenir.

Anlagmada sahiplik ve yonetimde etkin kontrol sarti aranmiyor. Bununla birlikte, tayin edilen havayolu
S2 | isletmesinin is merkezinin tayin eden tarafin iilkesinde olmasi ve igletmenin o iilke tarafindan verilmis
gecerli bir igletme ruhsatina sahip olmast istenir.

L | Sahiplik ve yonetimde etkin kontrol tamamen serbesttir.
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3.4.3. Kapasite Olcegi

Tablo-3’de Tiirkiye’nin tim IHT anlasmalarindaki kapasite hiikiimleri incelenerek elde edilen
“Kapasite” boyutu bilesen secenekleri ve dortlii olarak diizenlenen oOlgek derecelendirmesi
goriilmektedir. Kapasite boyutunun siki ya da liberal 6zelliklere sahip olmasi kapasite belirleme
yontemine bagl olarak ortaya cikmaktadir. Bu nedenle gelistirilen Olgekte sadece bu bilesenler
derecelendirilmistir. Diger alt secenekler kendi 6zelliklerine gore siki ya da liberal kapasite belirleme
yontemlerine eslik etmektedir.

Tablo 3. Kapasite Boyutundaki Secenekler ve Derecelendirme

Kapasite Belirleme Yontemi (Dortlii Derecelendirme)

Taraf devletlerin ilgili sivil havacilik otoriteleri kendi aralarinda kapasiteyi 6nceden belirlerler. Havayolu
S1 | isletmeleri bu sekilde belirlenen kapasiteye gore kendi ugus tarifelerini olusturup ilgili sivil havacilik
otoritelerinin onayina sunarlar. Havayolu isletmeleri ugus tarifeleri onaylanmadan seferleri baglatamazlar.

Havayolu igletmeleri, onay1 kolaylastirmak amaciyla, onceden kendi aralarinda ugus tarifelerini goriisiirler
ve mutabakata varirlarsa ugus tarifesini ilgili sivil havacilik otoritesinin onayina sunarlar. Fakat onay

S2 | alinmadan seferler baglayamaz. Sivil havacilik otoritesi havayolu igletmeleri tarafindan bu sekilde 6nceden
belirlenip sunulan kapasiteyi reddedebilir ya da degisiklik isteyebilir. Zaman iginde bu sekilde belirlenecek
kapasite otoriteler tarafindan degistirilebilir.

Havayolu isletmeleri ugus tarifesini kendi aralarinda goriisiirler ve birlikte belirlerler. Belirlenen tarifeler
ilgili sivil havacilik otoritelerinin onayna sunulur. Fakat bu secenekte “onay olmadan seferlere

S3 | baslanamaz” gibi bir sart yoktur. Bu durumda seferlerin baslayabilmesi i¢in mutlaka onay alinmasi
gerekli degildir ve sivil havacilik otoritelerinin tarifeyi onaylama olasilig1 yiiksektir. Kapasiteye iliskin bir
olumsuzluk ortaya ¢ikarsa anlasmazlik seferler devam ediyorken ¢oziilmeye ¢alisilir.

Kapasite havayolu isletmelerinin diger havayolu isletmeleri ile goriismeksizin kendileri tarafindan pazar
sartlarinda tamamen serbestge belirlenir.

Kapasite Belirleyicileri

Birkag tanesi haricinde IHT Anlagmalarinda “ucak degistirme” ile ilgili bir hiikkme rastlanilmamustir.

Chicago Konvansiyonundan sonraki ilk yillarda yapilan bazi anlasmalarin kapasite hitkiimleri ¢ok smnirl
kalmistir. Bunlarda kapasite belirleyicileri ile ilgili herhangi bir hitkiim yoktur.

Onaya sunulan ugus tarifesinin siklik ve ugak tipi bilgileri ile birlikte verilmesi istenmektedir.

Anlagmada kapasitenin “makul bir doluluk oranini” saglayacak bi¢imde sunulmasi istenmektedir.

Onaya sunulan ugus tarifesinde kapasitenin ticretli yiik olarak ve planlanan siklilik ile birlikte verilmesi
istenmektedir.

Goriismeler

Talep edilmesi durumunda taraflarin birbirlerine, sunulan kapasitenin belirlenen duruma uygun olup
olmadiginin incelenmesi amaciyla, kapasite ile ilgili istatistiksel verileri iletmesi istenmektedir.

Talep edilmesi durumunda taraflarin birbirlerine, sadece tasinan trafik ile ilgili bilgi edinmek amaciyla, ilgili
istatistiksel verileri iletmesi istenmektedir.

3. Ulkeler

Anlagmada 3. iilke tasimacilig ile ilgili agik bir kapasite hitkmii yoktur.

Havayolu tasimacihiginda 6ncelikle akit taraflarin yaratacaklari talebin dikkate alinmasi istenmektedir. Bagka
bir deyisle 3. iilke tasimaciliginda kapasite sinirlandirilmaktadir.

3. Ulke tagimaciligi ile ortaya gikacak ek kapasite ilgili otoritelerin anlasmasina bagli olarak belirlenebilir.

3. Ulke havayolu tagimacihiinda herhangi bir kapasite sinirlandirmasi yok.

Anlasmalar

Anlagmada havayolu isletmeleri arasinda yapilacak kapasite paylagim anlagmalar ile ilgili bir hiikiim yok.

Kapasite boyutunun siki ya da liberal olmasina gore alt bilesenler de degiserek havayolu yonetimini
etkilemektedir. Bunlar; “kapasite belirleyicileri”, “kapasiteye iliskin goriisme siireci”, “iiclincii
iilkelerin yarattig1 kapasiteye iliskin diizenlemeler” ve ‘“havayolu isletmeleri arasindaki kapasite
paylagimina iligkin anlagsmalar” hakkindaki diizenlemelerdir.

Kapasite boyutu siki 6zelliklere sahip oldugunda sunulacak kapasitenin agik bir bigimde ol¢iilmesi
beklenmektedir. Bunun i¢in onaya sunulacak tarife de haftalik ve giinliik ugus sikligi ile kullanilacak
ucak tipinin agik bir bicimde belirtilmesi istenir.
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Goriisme siireci hem siki hem de liberal bilesen segeneklerinde tanimlanmaktadir. Kapasite boyutunun
sik1 diizenleme Ozellikleri gostermesi durumunda “Uiglincii iilkelerin yarattifi kapasiteye iligkin
diizenlemeler” de siki olmaktadir. Taraflarin 6ncelikle kendi iilkelerinin yarattigi talebi karsilamasi
istenmekte, ligciincli iilkelerin yaratacagi talebin karsilanmasi sunulacak kapasite araciliiyla
siirlandirilmaktadir.

Kapasite boyutunun siki olmasit durumunda ilgili pazarda faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
aralarinda anlasarak kapasiteyi paylagsmalarina engel olunmamaktadir. Bu durumda ortaya c¢ikan
anlagmalara “havuz anlagmalar’” adi1 verilmektedir (Doganis, 2002: s.36-39). Buna karsin kapasite
boyutunun liberal olmasi durumunda rekabeti engelledikleri icin havuz anlagmalar1 yasaklanmaktadir.

Alanyazindaki incelemeler sonucunda kapasite diizenlemeleri siki ya da liberal olmalarina gore 3 grup
altinda toplanmustir. Oysa Tiirkiye’nin IHT anlagmalarindaki kapasite hiikiimleri daha nce tanimlanan
bu 3 yonteme tam olarak uymamaktadir. Bu konudaki en ¢arpic1 6rnek daha liberal olan anlagmalarda
“On belirleme” ve “Bermuda-1" tipi kapasite belirleme yontemleri 6zelliklerinin birlikte kullanildigidir.

Tablo-3’de de goriildiigii gibi “1. Derecede Sik1 Kapasite Boyutunda™ acik bir “6n belirleme” yontemi
vardir. Kapasite hiikiimlerinde acikca “kapasite seferler baslamadan Once otoriteler tarafindan
belirlenir” denilmektedir. Bu en siki kapasite diizenlemesidir. Bununla birlikte, bazi kapasite
hiikiimlerinde “havayolu igletmeleri, onay1 kolaylastirmak amaciyla, 6nceden kendi aralarinda tarifeyi
goriisiir” denilmektedir.

“2. Derecede Siki Kapasite Boyutunda” da bir 6n belirleme yontemi s6z konusudur. Bunda havayolu
isletmeleri, onay1 kolaylagtirmak amaciyla, énceden kendi aralarinda ugus tarifelerini goriigiirler ve
mutabakata varirlarsa ugus tarifesini ilgili sivil havacilik otoritesinin onayina sunarlar. Bu se¢enegi de
“Oon belirleme yoOntemi” kapsamina sokan ilgili otoriteden onay alinmadan seferlerin kesinlikle
baslatilamamasidir. Sivil havacilik otoritesi havayolu isletmeleri tarafindan bu sekilde ©nceden
belirlenip sunulan kapasiteyi reddedebilir ya da degisiklik isteyebilir. Otoritenin reddetme yetkisi
havayolu isletmelerinin yeterince esnek davranamayacaklar1 anlamina gelir. Bununla birlikte havayolu
isletmeleri kapasite belirleme siirecinde daha aktif bir sekilde gorev almaktadirlar. Kapasite dnceden
belirlenmektedir fakat havayolu isletmelerinin kendi aralarinda goriiserek belirledikleri ve anlagmaya
vardiklar1 kapasite otoriteler tarafindan biiyiik bir olasilikla onaylanacaktir. Zaman i¢inde bu sekilde
belirlenecek kapasite otoriteler tarafindan degistirilebilir.

Sonug¢ olarak bu bilesen secenekleri yine de cok siki bir kapasite belirleme yontemidir. Ciinkii
otoriteden onay alinmadan seferler baglatilamayacaktir. Ayrica havayolu isletmelerinin kendi aralarinda
anlasmaya varmak durumunda olmalar1 liberal pazar sartlarina aykiridir. Bu yontemin “havuz
anlagmalarin1” cagristirdig1 sdylenebilir.

“3. Derecede Siki” belirleme yonteminde kapasite seferler baglamadan havayolu isletmelerinin
mutabakata varmasi ile 6nceden belirlenmektedir. Aslinda yine bir “6n belirleme” siirecine isaret eden
bu bilesen secenegi ¢ok daha liberaldir. “3. Derecede Siki” belirleme yontemini “2. Derecede Siki”
belirleme yonteminden ayiran en 6nemli 6zellik kapasite hiikiimlerinde ‘“‘onay olmadan seferlere
baslanamaz” gibi bir ifadenin yer almamasidir.

Bu durumda seferlerin baglayabilmesi i¢cin mutlaka onay alimmasi gerekli degildir ve sivil havacilik
otoritelerinin tarifeyi onaylama olasilig1 yiiksektir. Kapasiteye iliskin bir olumsuzluk ortaya c¢ikarsa
anlagmazlik seferler devam ediyorken ¢oziilmeye c¢alisilir. Bilesenin bu 6zelligi “6n belirleme”
yonteminden uzaklasilarak daha liberal bir kapasite boyutu yaratmaktadir.

“3. Derecede Siki” belirleme yonteminde talep artisinin neden olacagi gegici ek kapasite gereksinimi havayolu
igletmeleri arasinda goriisiilerek kargilanir. Pazara ek kapasite sunulmasi otoriteden onay almak yerine
genellikle havayolu igletmelerinin kendi aralarinda yapacaklari goriismelere ve anlagmalara birakilmaktadir. Bu
ozellik kapasitenin zaman icinde degistirilebilmesi esnekligini saglamakta ve kapasite boyutunu daha liberal
yapmaktadir. Liberal olan kapasite boyutunda ise kapasite tamamen pazar sartlarinda serbestce belirlenir.
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3.4.4. Fiyat Tarifesi Olcegi

Tiirkiye’nin IHT anlagmalar iicret tarifesi boyutundaki alt bilesenler gz 6niine alinarak incelendiginde
Tablo-4 ve Tablo-5’de verilen secenekler tespit edilmistir. Tablo-4’te havayolu yonetimini daha ¢ok
etkileyecegi diisliniilen ve fiyat tarifeleri boyutunu siki ya da liberal yapan bilesen secenekleri
verilmigtir. Tablo-5’te ise daha genel bilesen secenekleri verilmis ve bunlar derecelendirilmemisgtir.

Fiyat tarifesi boyutunun sik1 ya da liberal 6zellikler gdstermesinde en fazla rol oynayan ve havayolu
yonetimini en fazla etkileyen bilesenler “Onay Yontemi” ve “Tarife Belirleme Araglaridir”. Bu
secenekler dortlii olarak derecelendirilmistir. Diger alt bilesenlerden; “Belirlemede Dikkate Alinacak
Faktorler”, “Itiraz Edilebilecek Faktorler” ve “Basvuru Gerekliligi” secenekleri “Siki (S)” ve “Liberal
(L)” olmak iizere ikili olarak derecelendirilmislerdir. Havayolu yonetiminin tarifelerini hizli bir bigimde
degistirilebilmelerinde o©nemli rol oynayan “Bagvuru Siiresi” bileseni ise dortli olarak
derecelendirilmistir.

Tablo 4. Fiyat Tarifesi Boyutuna Iliskin Secenekler ve Derecelendirme

Belirlemede Dikkate Alinacak Faktorler (ikili Derecelendirme)
S | Fiyat tarifeleri belirlenirken “isletim maliyetleri + makul bir kar pay1” yonteminin kullanilmasi ve diger
havayolu igletmelerinin tarifelerinin dikkate alinmasi istenir.
L | Ucret tarifelerinin tamamen pazar sartlarina gore serbest bir bicimde belirlendigi durumlarda tarifelerin
belirlenmesinde dikkate alinacak faktdrler tanimlanmamaktadir.

itiraz Edilebilecek Faktorler (ikili Derecelendirme)

S | Taraflarin fiyat tarifesine itiraz edecegi durumlar tanimlanmamistir.
L | Taraflarin fiyat tarifesine itiraz edecegi durumlar agik¢a tanimlanmistir.

Belirleme Araclari (Dortlii Derecelendirme)

S1 | Tarifelerin tayin edilmis havayolu isletmeleri tarafindan, ilgili pazarlarda faaliyet gosteren diger havayolu
isletmelerine de danigildiktan sonra, ilgili islemeler ile anlagmaya varilarak belirlenmesi istenmektedir.
Varilacak bu anlasma kapsaminda tarifelerin, miimkiin oldugunca IATA tarife belirleme siire¢lerinde
belirlenmesi istenmektedir.
S1 | Tarifelerin soz konusu pazarda faaliyet gosteren tayin edilmis havayolu isletmeleri tarafindan,
birbirleriyle goriistiikkten sonra, anlasmaya varilarak belirlenmesi istenmektedir. Bu segenekte diger
havayolu isletmeleri ile goriisiilerek onlarla da anlasmaya varilmasi istenmemektedir. Bununla birlikte
anlagma kapsaminda tarifelerin, yine miimkiin oldugunca IATA tarife belirleme siireglerinde saptanmasi
istenmektedir.
S2 | Havayolu isletmeleri sadece kendi aralarinda anlagarak {icret tarifesini belirler. Eger isterlerse IATA
stireglerinden yararlanabilirler.
S3 | Havayolu isletmeleri sadece kendi aralarinda anlasarak iicret tarifesini belirler. IATA siireclerine
bagvurulmasi yasaklanmugtir.
L | Havayolu isletmeleri {icret tarifelerini sadece kendileri belirlerler. THT anlasmasinda ya da bagka bir
yerde havayolu isletmelerinin ikili goriismeler yapmalar “sart kosulamaz”.

Basvuru Gerekliligi (ikili Derecelendirme)

S | Vardir.
L | Liberal anlagmalarda taraf devletler tarifenin onaylanmasi igin degil sadece bilgi edinilmesi amaciyla
tarifeleri isterler.

Basvuru Siiresi (Dortlii Derecelendirme)

S1 | Tarifenin yiiriirliige girmesi planlanan tarihten en ge¢ 90 giin dnce onaya sunulmasi gerekir.

S1 | Tarifenin yiiriirliige girmesi planlanan tarihten en ge¢ 60 giin dnce onaya sunulmasi gerekir.

S2 | Tarifenin yiiriirliige girmesi planlanan tarihten en ge¢ 45 giin dnce onaya sunulmasi gerekir.

S3 | Tarifenin yiiriirliige girmesi planlanan tarihten en ge¢ 30 giin 6nce onaya sunulmasi gerekir.

L | Eger fiyat tarifesi boyutu liberal ise bu durumda bagvuru siiresi tanimlanmamig olabilir.

Onay Yontemi (Dortlii Derecelendirme)

S1 | Cift tarafli onaylama

S2 Baslangig tilkesi

S2 | Tayin eden taraf
S3 Cift tarafli itiraz

L | Serbest fiyatlama
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Tarifenin onaylanmasmna iligkin yontem havayolu igletmelerinin hazirladiklar1 tarifenin yiiriirliige
girmesinde sivil havacilik otoritelerinin etkinligini belirlemektedir. ilgili otoritelerin tarife {izerindeki
yaptirnm giicii arttikca fiyat tarifesi boyutu daha siki hale gelmektedir. Tarifelerin havayolu
isletmelerinin istedikleri sekilde yiiriirliige girmesine engel olacak yaptirim giicii her iki otoriteye de
verilirse bu boyutun sik1 olma derecesi artmaktadir. Bu kapsamda en siki bilesen segenegi “Cift Tarafl
Onaylama Yontemidir”.

Liberallesme siireci i¢inde “Onay Yontemi” kapsaminda farkli liberal yontemler ortaya ¢ikmistir. En
liberal secenek fiyatlarin tamamen serbest bir bi¢imde belirlenerek tarifenin hi¢bir kurumdan onay
almma gereksinimi olmadan yiiriirliige girebilmesidir. Fakat bu secenek yaygin degildir. Liberal
yontemler asinda en yaygin olan1 “Cift Tarafli itiraz Yontemidir”. Bu yontemde tarifelerin havayolu
isletmelerinin istedikleri sekilde yiiriirliige girmesine engel olacak tek durum her iki otoritenin de itiraz
etmesidir.

Tablo 5. Fiyat Tarifesi Boyutuna Iliskin Genel Secenekler

Fiyat tarifelerinin taraflarin ilgili diger pazarlardaki tarifeleri ile esitlenmesi istenmekte ya

Esitleme da istenmemektedir.

Sunulan fiyat tarifesinin yiiriirliige girebilmesi i¢in onaymn gelmesi gerekir.

Yirirlik Sunulan fiyat tarifesine belirli bir siire iginde itiraz gelmez ise tarife kendiliginden

yiiriirliige girer.

Goriisme siireci Anlagsmazliklarin nasil ¢oziilecegi THT anlagmalarinda tanimlanistir fakat goriisme talep

Ve . . o A <
edilmesi ve goriisme siirecinin nasil olacagi bazi anlagmalarda tanimlanmisken
Anlasmazhklarin
o bazilarinda tanimlanmamistir.
¢oziimii

Tarife yenisi belirleninceye kadar yiiriirliikte kalir fakat 12 aydan fazla uzatilamaz.

Tarifenin Siiresi | Tarife yenisi belirleninceye kadar yiiriirlikkte kalir fakat 6 aydan fazla uzatilamaz.

Tarife yenisi belirleninceye kadar yiiriirliikte kalir.

Tarife belirleme araci olarak diger havayolu isletmelerinin tarifelerinin baz alinmasi ve IATA’nin tarife
belirleme siireclerine basvurulmasi rekabeti engelleyici bir durumdur. Bu nedenle sozii edilen
yontemlerin tarife belirleme araci olarak kullanilmasini isteyen bilesen secenekleri tarife boyutunu siki
hale getirmektedir.

Belirleme araglarinin daha liberal oldugu seceneklerde havayolu igletmeleri sadece kendi aralarinda
anlasarak licret tarifesini belirlemekte, IATA siireclerine bagvurmalari ise engellemektedir. Bu secenege
gore daha da liberal olan tarife belirleme araci ise havayolu igletmelerinin iicret tarifelerini sadece
kendilerinin belirlemesidir. Bu secenekte havayolu igletmelerinin ikili gériismeler yapmalar1 da “gart
kosulamaz”.

Fiyat tarifesi belirlenirken dikkate alinacak faktor olarak “igletim maliyetleri + makul bir kar pay1”
yonteminin kullanilmasini istemek bu boyutu siki hale getirmektedir. Eger fiyat tarifesi boyutu liberal
ise taraf devletlerin tarifeye itiraz etme giicii azaltilmistir. Bununla birlikte devletlere etkin rekabeti ve
son kullanicty1 korumak amaciyla tarifeye itiraz etme yetkisi verilmektedir. itiraz edilebilecek faktorler;
tarifelerin pazar hakimiyetinin kotiiye kullanilmasi nedeniyle yikict ya da ayirimei, haksiz yere asiri
derecede yiiksek ya da rekabeti Onleyici olmasi, tarifelerin dogrudan ya da dolayli devlet
slibvansiyonlar1 ya da destegi nedeniyle suni olarak diisiik tutulmasi durumlaridir. Taraf devletin fiyat
tarifesine itiraz etmesinin amaglari ise; pazar hakimiyetinin kotiiye kullanilmasi nedeniyle tiiketicilerin
agir1 derecede yiiksek {icret tarifelerinden korunmasi ve rekabeti 6nlemeye, kisitlamaya, bozmaya ya da
bir rakibi pazardan ¢ikartmaya yonelik rekabete aykiri iicret tarifeleri uygulamalarinin 6nlenmesidir. Bu
faktorlerin belirlenmesi Fiyat Tarifesi Boyutunu daha da liberal hale getirmektedir.
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Havayolu yo6netimini etkileyen diger bir bilegen ise tarifenin yiiriirliige girmesi planlanan tarihten en
gec ne kadar zaman Oncesinde onaya sunulmasi gerektigidir. Bu siire karmagik ve dinamik bir ¢evrede
faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin, pazarin ve rekabetin giderek kiiresellestigi bir ortamda pazar
dinamiklerine hizli bir bicimde cevap verebilme sanslarini belirlemektedir. Siire uzadikca fiyat tarifesi
boyutu daha siki hale gelmektedir.

Diger yandan tarifenin yiiriirlige girme bi¢imi de havayolu igletmelerinin esnekligini etkilemektedir.
Bazi IHT anlagmalarinda tarifenin yiiriirliige girebilmesi i¢in onayin verilmesi ve bildirilmesi gerekir.
Bazilarinda ise belirli bir siire itiraz bildirilmez ise tarife kendiliginden yiiriirliige girer.

4. SONUC

Anadolu Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri tarafindan desteklenen “Tiirk Sivil Havaciik
Faaliyetlerinde Liberallesme Siirecinin Incelenmesi ve Degerlendirilmesi” adli arastirma projesi
kapsaminda gerceklestirilen bu calismada oncelikle THT anlasmalarinin ve dolayisiyla uluslararasi
havayolu pazarlarindaki ekonomik diizenlemelerin tarifeli havayolu igletmelerinin yonetimini 6nemli
Olciide etkiledigi sonucuna varldmugtir. Uluslararas: alanda tarifeli olarak faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinin hangi pazarda faaliyet gosterecekleri, hangi pazara ve hangi yogunlukta girecekleri yani
sira bilet satig fiyatlar1 da bu diizenlemelere baglidir. Bu tiir havayolu igletmeleri siralanan bu énemli
yonetsel kararlari yaraticiliklarini kullanarak 6zgiirce alamayabilirler. Ayrica sececekleri rekabet
stratejileri de bu durumdan etkilenecektir.

Proje kapsaminda yapilan aragtirmalarda gelistirilecek Olcegin dort boyutunun olmasi gerektigi
sonucuna vartlmigtir. Bunlar; Pazara Erisim, Pazara Giris, Kapasite ve Fiyat Tarifeleridir. Calisma
sirasinda Tiirkiye nin IHT Anlasmalarina 6zgii bir inceleme yapilarak her boyuttaki bilesen secenekleri
tespit edilmistir. Son olarak her boyuttaki alt bilesen secenekleri en siki ve liberal uglar arasinda
derecelendirilmistir.

Bu calisma sonucunda elde edilen olgiim araci kullanilarak Tiirkiye’nin IHT Anlasmalari
degerlendirilebilecektir. Bu sayede Tiirkiye ile IHT Anlasmasi bulunan diger iilkeler arasindaki
havayolu pazarlarinin havayolu yonetimini etkileyecek 6zellikleri hakkinda bilgi edinmek, ekonomik
diizenlemeler acisindan havayolu pazarlarinin ozelliklerini birbirleriyle kiyaslamak miimkiin
olabilecektir. Bunun tarifeli seferler diizenlemeyi planlayan havayolu igletmelerine yonetsel acidan
biiyiik katki saglayacag: diisiiniilmektedir. Olcek havayolu yoneticilerinin daha dogru kararlar
almalarinda yararli olabilecektir.

Diger yandan Avrupa Birligi’ne tam iiyelik siirecinin yasandigi giiniimiizde AB iiyesi iilkeler ile Tiirkiye
arasindaki havayolu pazarlarinin mevcut durumunun ve gelisim siirecinin bilinmesinin politika
belirleyicileri ile diizenleyicilere fayda saglayacagi diisliniilmektedir.



Tiirkiye’nin Ikili Havayolu Tasumaciligr Anlasmalannin Havayolu Y onetimine Etkileri 49
Acisindan Degerlendirilmesine Y onelik Bir Olgek Onerisi

KAYNAKCA

Button, K., Haynes, K. ve Stough, R. (1998). Flying into the Future: Air Transport Policy in the
European Union, Cheltenham: Edward Elgar,.

Changa, Yu C., George, H. Ve Chia, J. (2004). The Evolution of Airline Ownership and Control
Provisions, Journal of Air Transport Management, 10: 161-172.

Dempsey, Paul S., Gesell, Laurence E., Crandall, Robert L. (1997). Airline Management: Strategies
for the 21st Century, Chandler: Coast Aire Publications.

Doganis, R. (2001). The Airline Business in the Twenty-first Century, London: Routledge.

Doganis, R. (2002). Flying Off Course: The Economics of International Airlines, 3. Basim, London:
Routledge.

Gerede, E. (2002). Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri-THY AO’da Bir
Uygulama, Yaymlanmamis Doktora Tezi, Eskisehir: Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii.

Gerede, E. (2003). Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Sorunlari, 78. Yilda Tiirk Hava Kurumu ve Tiirk
Havaciligiin Gelecegi adli panelde sunulan bildiri, Ankara, Subat: 19-39.

Gerede, E. (2005). Havacilik Emniyetinin Artirilmasinda Onemli Bir Arag: Emniyet Yonetim Sistemi,
Ulusal Havacilik Sempozyumu ve Calistayr adli Sempozyumda sunulan bildiri, Istanbul,
Temmuz.

Gerede, E. (2006a). Havacilik Emniyeti ve Havacilik Giivenligi Kavramlar1 Arasindaki Iliski ve
Farklarin Belirlenmesine Yonelik Bir Arastirma, Isletme Iktisadi Enstitiisii Dergisi Yonetim, 17,
(54).

Gerede, E. (2006b). Sivil Havacilik Faaliyetlerin Siniflandirilmasi ve Tiirkiye’de Hava Tagimaciligt
Faaliyetlerinin Tanimlanmasina Iligkin Sorunlar, Kayseri VI. Havacilik Sempozyumunda sunulan
bildiri, Kayseri, Mayis.

Haanappel, P.P.C. (2001). Airline Ownership and Control and Some Related Matters, Air&Space Law,
16, (2):90-103.

Hanlon, P. (1999). Global Airlines:Competition in a transnational industry, 2. Basim, Oxford:
Butterworth Heineman.

ICAO (1999). Policy and Guidance Material on the Economic Regulation of International Air
Transport, 2. Basim, ICAO, Doc. 9587.

ICAO (2004). Manual on the Regulation of International Air Transport, 2. Basim, ICAO, Doc. 9626.

Oum, Tae H. ve Yu, C. (1998). Winning Airlines: Productivity and Cost Competitiveness of the World’s
Major Airlines, Boston: Kluwer Academic Publishers.

O’Connor, William E. (1995). An Introduction to Airline Economics, 5. Basim, Westport: Praeger.
Shaw, S. (1999). Airline Marketing and Management, 4. Basim, Hampshire: Ashgate Publishing.

Warnock-Smith, D. ve Potter, A. (2005). An Exploratory Study into Airport Choice Factors for
European Low-Cost Airlines, Journal of Air Transport Management, 11: 388-392.

Wells, Alexander T. (1999). Air Transportation A Management Perspective, 4. Basim, Belmont:
Wadsworth Publishing Company.








