TURK HAVA KURUMU UNIVERSITESI
SOSYAL BiLiMLER ENSTITUSU

HAVA ULASTIRMA ANLASMALARININ ULUSLARARASI HAVA
ULASIMININ LIBERALLESMESINE KATKISI VE TURKIYE ORNEGI

YUKSEK LiSANS TEZIi

Giincihan TURKER

Havacihik Isletmeciligi Anabilim Dah

Havacilik isletmeciligi Program

EKIM 2015



TURK HAVA KURUMU UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU

HAVA ULASTIRMA ANLASMALARININ ULUSLARARASI HAVA
ULASIMININ LIBERALLESMESINE KATKISI VE TURKIYE ORNEGI

YUKSEK LiSANS TEZIi
Giincihan TURKER

1303830019

Havacihik Isletmeciligi Anabilim Dah

Havacilik isletmeciligi Program

Tez Damismani: Yrd. Dog. Dr. Abdullah S. KARAMAN



Tirk Hava Kurumu Universitesi Sosyal Bilimler, Enstitiisii’ntin 1303830019

numaral Yiiksek Lisans ogrencisi, Giincihan TURKER, ilgili ydnetmeliklerin

belirledigi gerekli tim sartlar1 yerine getirdikten sonra hazirladigi “Hava Ulastirma

Anlagmalarinin Uluslararasi Hava Ulasiminin Liberallesmesine Katkis1 ve Tiirkiye

Ornegi” bashkli tezini, asagida imzalar1 olan jiiri 6niinde basari ile sunmustur.

Tez Danismani

Jiiri Uyeleri

Yrd. Do¢. Dr. Abdullah S. KARAMAN ;: é /;

Tiirk Hava Kurumu Universitesi= /N ....... \

Prof. Dr. Yildirim SALDIRANER ;
Tiirk Hava Kurumu Universitesi el / /m

Prof. Dr. Erhan BUTUN

Kocaeli Universitesi

Yrd. Dog. Dr. Abdullah S. KARAMAN

Tiirk Hava Kurumu Universitesi

Tez Savunma Tarihi: 14 Ekim 2015

ii



TURK HAVA KURUMU UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU MUDURLUGU’NE

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum, “Hava Ulagtirma Anlasmalarinin
Uluslararasi Hava Ulasgimmimn Liberallesmesine Katkisi ve Tiirkiye Ornegi” adli
calismamin, tarafimdan akademik etik ve kurallara aykiri diigecek bir yardima
basvurmaksizin  yazildigint  ve  yararlandigim  kaynaklarin = kaynakc¢ada
gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve

bunu onurumla dogrularim.

16.09.2015
Giincihan TURKER

iii



ONSOZ

Diinyada 1980’li yillarda ozellikle rekabeti arttirmak amaciyla baglayan
liberallesme hareketi Tiirkiye’de 2002°den beri yurt i¢i pazarlarda, son yillarda da
uluslararas1 pazarlarda etkisini gostermektedir. Liberallesmenin uluslararas1 hava
ulagiminin gelisimine katkis1 ortadadir ve iilkeler, hatta ICAO da bu yonde
gelistirdikleri politikalara hiz vermis durumdadirlar. Devletler liberallesmeye yonelik
calismalarin1 6ncelikle hava ulagtirma anlagsmalarinda belirledikleri kurallarda daha
esnek olarak veya kisitlamalar1 kaldiran diizenlemelere giderek ortaya
koymaktadirlar.

Bu bilgiler dogrultusunda hava ulasgtirma anlagmalarinin uluslararasi hava
ulagiminin liberallegsmesine katkisini ortaya koymak ve konuyu Tiirkiye agisindan
irdelemek adina bdyle bir ¢calisma yapilmistir.

Yapmig, oldugum yiiksek lisans tez ¢aligmasinin gerceklestirilmesinde destegi,
goriis, ve Onerileri ile her zaman yardimei olan tez danismanim Yrd. Dog. Dr.
Abdullah S. KARAMAN a tesekkiirlerimi sunarim.
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esirgemeyen, manevi destegiyle her zaman yanimda olan esim Onder TURKER e ve
ailemin diger fertlerine en igten dileklerimle tesekkiir eder, sevgi ve saygilarimi
sunarim.
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OZET

HAVA ULASTIRMA ANLASMALARININ ULUSLARARASI HAVA
ULASIMININ LIBERALLESMESINE KATKISI VE TURKIYE ORNEGI

TURKER, Giincihan
Yiiksek Lisans, Havacilik Isletmeciligi Anabilim Dali
Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Abdullah S. KARAMAN

Ekim-2015, 93 Sayfa

Uluslararas1 hava tagimaciliginda taraflar arasinda hava ulastirma hizmetinin
hangi kurallar cergevesinde gerceklestirilecegi hava ulastirma anlagmalart ile
diizenlenmektedir. Bu anlasmalar igerik olarak uluslararasi havacilik kurallar1 ve
diizenlemeleri ile devletlerin politikalar1 g¢ercevesinde belirlenen ticari hususlari
icermektedirler. Hava ulastirma anlagsmalar iki tarafli ve ¢ok tarafli hava ulastirma
anlagsmalar1 seklinde siiflandirilmaktadirlar.

Sivil havacilik sektoriinde, basta ABD olmak iizere bircok iilke veya bolgede
liberallesmenin benimsendigi ve havacilik sektoriiniin gelisimine olumlu katkilar
sagladig1 goriilmektedir. Uluslararast hava tasimaciligindaki liberallesme iilkelerin
yaptiklar1 hava ulastirma anlagsmalar1 kapsaminda gerceklestirilebilmektedir. Ancak
tam bir liberallesme politikasinin her zaman olumlu sonuglar yaratamayacagi
thtimalinden hareketle, Tiirkiye’de tam bir liberallesme politikasina ani gegis yerine
adim adim ve duruma gore bir liberallesme politikasinin izlenmesi tercih
edilmektedir.

Diinya Ticaret Orgiitii (World Trade Organization / WTO) niin 2006 yilinda
hava ulastirma anlagmalarinin liberallesme derecesini 6lgmek i¢in olusturdugu “Hava
Liberallesme Indeksi (Air Liberalization Index / ALI), hava ulastirma anlasmalarinda
tilkelerin liberallesme anlaminda yer verdigi ¢esitli unsurlar dikkate alinarak bir

puanlandirma yontemiyle hesaplanan bir degerdir. Literatlirde, iilkelerin yapmis



oldugu hava ulastirma anlagsmalarindan yola ¢ikarak Nijerya, Kanada, Singapur,
Avrupa Birligi iilkeleri ve Karayip iilkelerinin de i¢inde yer aldigi bir¢ok {ilke i¢in
ALI standard1 hesaplanmak suretiyle liberallesme anlaminda akademik calismalarin
yapildigi ve diinyadaki genel durumla karsilagtirildigi goriilmektedir. Ancak
Tiirkiye’nin  diger iilkelerle yapmis oldugu hava ulastirma anlagmalarinin
liberallesme durumunu irdeleyen ¢aligmalara yeteri kadar yer verilmedigi
gorilmiistiir.

Bu kapsamda, bu ¢alisma ile hava ulastirma anlasmalarinin uluslararasi hava
ulagiminin liberallesmesine katkis1 gegmisten giiniimiize incelenmis ve Tiirkiye nin
izlemekte oldugu politika ile imzalamis oldugu iki tarafli hava ulagtirma
anlagmalarinin liberallesme seviyesi hava liberallesme indeksi metodu kullanilarak
degerlendirilmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin liberallesme diizeyleri ile diger iilkelerle
olan havayolu yolcu trafigindeki degisimlerin karsilastirmasi yapilarak ikili hava
ulagtirma anlagmalarinin liberallesmeye ve yolcu trafigine etkisi iizerinde
calisiimustir.

Bu caligmada, Tiirkiye’'nin son 20 yildaki liberallesme seviyesinin
hesaplanarak degerlendirilmesi yapilmis ve bu hesaplamalarin yapilmasi sirasinda
Tiirkiye’nin diger llkelerle yapmis oldugu ikili hava ulastirma anlagsmalar1 Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii arsivinden yararlanilarak detayl bir sekilde arastirilmis
ve incelenmistir. Tiirkiye’nin 1995 yilinda 77 iilke ile hava ulastirma anlagmasi
bulunurken, bu saymin 2005 yilinda 86’ya, 2015 yilinda ise 164’e yiikseldigi
goriilmektedir. Bu ¢alismada yapilan analizlerde, Tiirkiye’nin diger iilkelerle yaptig
hava ulastirma anlagmasi sayisinin artmasinin yani sira, anlagmalarin igerigindeki
liberallesme anlaminda yer verilen unsurlarin da genel olarak daha esnek bir trend
icerisinde zamanla gelistirildigi goriilmektedir. Liberallesmedeki bu gelismenin
yolcu trafigine olumlu etkisi oldugu da goriilebilmektedir.

Hava ulastirmasinda liberallesme politikasinin 6nemi her gecen giin daha da
artmakta ve siirdiiriilebilir bir hava ulasimi icin liberallesme neredeyse tiim
uluslararast platformlarda dile getirilmektedir. Bu c¢alisma ile hava ulastirma
anlagmalar1 ¢ercevesinde liberallesme konusu incelenerek Tiirkiye’nin yapmis

oldugu hava ulagtirma anlagmalarindaki liberallesme siireci ortaya konmustur.

Anahtar Kelimeler: Hava ulastirma anlasmalari, ikili hava ulastirma anlasmalari, ¢ok
tarafi hava ulastirma anlagmalari, agik semalar, serbestlesme, liberallesme, hava

liberallesme indeksi.
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ABSTRACT

CONTRIBUTION OF THE AIR SERVICES AGREEMENTS TO THE
LIBERALIZATION OF INTERNATIONAL AIR TRANSPORT AND THE
CASE OF TURKEY

TURKER, Giincihan
Master, Department of Aviation Management
Thesis Supervisor: Assist. Prof. Dr. Abdullah S. KARAMAN

October-2015, 93 Pages

In international air transport, the rules for the conduction of air transport
services between parties are regulated by air services agreements. These agreements
include the commercial issues which are determined in the framework of
international aviation rules and regulations together with states’ policies. Air services
agreements are classified as bilateral and multilateral air services agreements.

In civil aviation industry, it is a fact that the liberalization is widely adopted in
many states, especially in USA, and regions and the liberalization affirmatively
contributes to the development of aviation industry. Liberalization in international air
transportation is achieved through the air services agreements signed between states.
However, as the full liberalization policy may not always leads to positive results,
instead of a sudden transition to a full liberalization policy, Turkey favours the step-
by-step and the case-by-case liberalization policy.

The Air Liberalization Index (ALI), created by World Trade Organization
(WTO) in 2006 in order to measure the liberalization level of air services
agreements, is a value calculated by a weighted scoring method by considering the
different types of elements used for liberalization in the air services agreements. In
literature, there exist many academic studies on liberalization of air transport by

calculating the ALI standard through air services agreements in many states

xii



including Nigeria, Canada, Singapore, European Union states and Caribbean states,
and these studies include the comparison of liberalization status of the states with
that of world as well. However, it is concluded that there are not enough studies
examining the liberalization status of air services agreements done between Turkey
and other states.

In this context, with this study the contribution of the air services agreements to
the liberalization of international air transport is examined from past to present and
the policy followed by Turkey together with the liberalization level of the bilateral
air services agreements signed by Turkey are assessed by using the air liberalization
index method. Moreover, the effects of air services agreement on liberalization and
passenger traffic are studied by comparing the Turkey’s liberalization levels and the
air passenger traffic changes with the other countries,.

In this study, the liberalization level of Turkey in the last 20 years is calculated
and assessed, and while making these calculations, the bilateral air services
agreements done between Turkey and other states are searched and examined in
detail by using the archive of the Directorate General of Civil Aviation. While
Turkey has air services agreements with 77 states in 1995, this number increased to
86 in 2005 and 164 in 2015. According to the analyses made in this study, it is
concluded that in addition to increase in the number of the air services agreements
between Turkey and other states, in due time the elements that are included in the air
services agreements for the liberalization have also been enhanced generally in a
more flexible trend. It can also be seen that this enhancement in liberalization has
positive effect on passenger traffic.

The importance of liberalization policy in air transportation increases day by
day, and liberalization for sustainable air transportation is raised at almost all
international platforms. With this study, the subject of liberalization in the frame of
air services agreements is searched and the liberalization process in the air services

agreements done by Turkey is set forth.

Keywords: Air services agreements, bilateral air services agreements,
multilateral air services agreements, open skies, deregulation, liberalization, air

liberalization index.
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GIRIS

Globallesme, teknolojideki gelismeler, {iilkeler arasindaki ticari, sosyal ve
kiiltiirel iliskiler nedeniyle sinirlarin sadece kagit tizerinde cizildigi giiniimiiz
diinyasinda ulasim o©nemli bir yer tutmaktadir. Uzun mesafelerin kisa siirede
asilmasi, kullanilan teknoloji, emniyet ve gilivenlige verilen O6nem nedeniyle
uluslararasi havayolu tagimaciligi ulasim modlar1 arasinda etkin bir konuma sahiptir.
Uluslararast hava ulagiminin gelistirilmesi ve bu gelisimin etkin bir sekilde
stirdiiriilmesi i¢in havaciligin her alaninda liberallesme politikalarinin benimsenmesi
olmazsa olmazlardandir. Liberallesme politikalarinin uygulanmasi, iilkeler arasinda
havacilik hizmetinin sunulmasini saglayan hava ulagtirma anlagmalar1 (air services
agreements) i¢in de gecerlidir.

Son zamanlarda hava ulagimmin liberallesmesinin, tiim diinyada siklikla
kullanilan, iilkelerin, uluslararasi organizasyonlarin ve bdlgesel birliklerin havacilikla
ilgili politikalarinda iizerinde durduklari O6nemli bir konu haline geldigi
goriilmektedir. Bu konuda literatiirde de bir ¢ok ¢aligmalara yer verilmektedir. Hava
ulasgiminin liberallesmesi iizerinde yapilan ¢alismalarda Ozellikle Diinya Ticaret
Orgiitii (World Trade Organization / WTO) niin 2006 yilinda hava ulastirma
anlagmalariin liberallesme derecesini 6lgcmek icin olusturdugu “Hava Liberallesme
Indeksi (Air Liberalization Index / ALI)’nden yararlanilmaktadir. Ornegin, Asya-
Pasifik bolgesinin hava ulagim politikasi ile bu politikalarin yolcu trafigi ve turizme
etkisi lizerine yapilan bir ¢alismada, hava liberallesme indeksine yer verilmis,
Avusturalya ve Singapur’un bu bolgedeki en liberal politikaya sahip iilkeler oldugu
ortaya konmustur (Zhang & Findlay, 2014). ABD ile Karayipler arasindaki hava
ulagimindaki liberallesmenin ve hava trafigi biiylimesinin ortaya konuldugu bir baska
calismada 1ise hava liberallesme indeksi hesaplamalarindan faydalanildig
goriilmektedir (Warnock-Smith & Morrell, 2008). Yine ALI hesaplamalarindan
faydalanilarak liberallesmenin ortaya konuldugu bir baska c¢alismada ise, hava
ulastirma anlagsmalarinin liberallesmeye etkisi Nijerya ornegi ile incelenmistir. Bu

calismada, Nijerya’'nin Afrika kitas1 i¢inde yaptigi anlagmalar ile kita disindaki



tilkelerle yaptigi anlagsmalarin ALI degerlerinin hesaplandigi, sonu¢ olarak kita
icindeki anlagsmalarin ALI degerlerinin 30 puanla en yiiksek degere sahip oldugu
ortaya konmustur. Bu degerin yiiksek ¢ikmasinin sebeplerinden birinin ise, 14 Kasim
1999 tarihinde Afrika {ilkeleri arasinda hava ulasiminin liberallestirilmesi amaciyla
imzalanmis olan Yamoussoukro Karar1 sonrasi yapilan iki tarafli anlagmalarin daha
liberal politika izlemesine dayandirildig1 goriilmektedir (Ismaila, Warnock-Smith, &
Hubbard, 2014). Kanada’nin hava ulasimindaki liberallesmenin yeni imzalanan iki
tarafli anlagmalar veya mevcut anlasmalarin daha liberal hale getirilmesi vasitasiyla
ortaya konmaya ¢aligildig1 bir ¢alismada ise Kanada’nin ALI degerleri hesaplanmis,
tiim diinya i¢in hesaplanan toplam ALI degerleri ile karsilastirmali analizi yapilmistir
(Boileau & Vesselovsky, 2013).

Hava ulasiminin liberallesmesi konusunda diinyadaki gelismelere paralel
olarak Tiirkiye’deki liberallesme politikalarinin da son yillarda ivme kazandigina
literatlirde sik¢a yer verilmektedir. Yapilan anlagmalarin sayisinin son 20 yilda
77°den 164°e¢ ylikselmesi, sektorel biiyiimeler ve ucus agmin genislemesi
liberallesme politikalarinin  sonuglar1 arasinda degerlendirilebilmektedir. Diger
yandan, yukarida bahsedilen calismalarda yer verildigi iizere hava ulagiminda
liberallesme konusu iizerinde yapilan ¢alismalarda Tiirkiye icin herhangi bir ALI
degeri hesaplamasinin bulunmadig1 sadece Diinya Ticaret Orgiitii tarafindan hava
ulagim hizmetlerinin ve yolcu trafiginin liberallesmesi iizerine yapilan bir ¢alismada
(Piermartini & Rousova, 2008) yer verilmis oldugu goriilmektedir. Bu nedenle, bu
calismada Tirkiye’nin yapmis oldugu hava ulastirma anlagsmalarinin uluslararasi
hava ulasiminin liberallesmesine katkisi irdelenirken Tiirkiye’nin belli bir donemdeki
ALI standardinin da hesaplanmasinin literatiirdeki bu eksiklik nedeniyle son derece
onemli oldugu diistiniilmiistiir. Boylelikle, Tiirkiye’nin son yillardaki liberallesme
egilimi somut bir sekilde ortaya konmustur.

Hava ulastirma anlagmalarinin uluslararasi hava ulagiminin liberallesmesine
katkis1 ve Tiirkiye’deki durumun anlatildig bu ¢alisma dort boliimden olugmaktadir.

Calismanin birinci boliimiinde, havacilik sisteminde kurallarin ne sekilde
konuldugu, tlkelerin uluslararast kurallarin konulmasi ve uygulanmasina yonelik
yaklasimlarimin ve izlenen yolun anlagilabilmesi amaciyla uluslararast1 hava
ulagiminin tarihsel gelisimine yer verilmistir. Bu boliimde oncelikle havacilikla ilgili
kurallarin  olusturulmasina yonelik uluslararas1 diizeydeki ilk c¢abalar Sikago

Sozlesmesi oncesi donem olarak anlatilmis, bu donem siiresince yapilan ve havacilik



hukukunun temelini olusturan uluslararasi ilk ¢alismalar olan Paris Hava Hukuku
Konferansi, Paris Sozlesmesi, Madrid ve Havana Sozlesmeleri ile Varsova
S6zlesmesine yer verilmistir. Bu boliimde ayrica, havaciligin temel kurallarinin
sekillendirildigi Sikago Konferansi siireci, uluslararasi sivil havaciligin etkin ve
emniyetli bir sekilde saglanmasini teminen kurulan Uluslararasi Sivil Havacilik
Organizasyonu (ICAO) ve Sikago Sozlesmesinin igerigi anlatilmistir. Bu boliimde
son olarak Sikago Sozlesmesi sonras1 donem, Avrupa Sivil Havacilik Konferansi,
Tokyo Sozlesmesi, Lahey Sozlesmesi ve Montreal Sozlesmesi anlatilarak genel
hatlariyla ortaya konmustur.

Ikinci boliimde, hava ulastirma anlasmalarmimn liberallesmeye etkisinin
incelenebilmesi i¢in anlagmalarin igerikleri ile ilgili hususlarin agiklanmasina ihtiyag
duyulmustur. Bu nedenle, bu bdliimde uluslararast hava tasimaciligi hizmetinin
sunulmasi i¢in gerekli kosullarin belirlendigi hava ulastirma anlagsmalar1 ekonomik
diizenlemelere konu olan unsurlardan pazara erisim, pazara giris, miilkiyet ve
kontrol, kapasite, fiyat tarifesi, havayolu isbirlikleri ve ticari haklar kapsaminda
ayrintili bir sekilde incelenmistir. Ayrica, hava ulastirma anlagsmalarinin ¢esitlerinden
olan ikili ve ¢ok tarafli hava ulastirma anlagmalari ile agik semalar anlagsmalarinin
iceriklerine de yer verilmistir.

Calismanin asil konusunu teskil eden hava wulastirma anlagsmalarinin
uluslararasi hava ulagiminin liberallesmesine katkisina {igiincii boliimde yer verilmis
ve hava ulastirma anlagsmalarinin liberallesmeye etkisi agisindan bir degerlendirme
yapabilmek i¢in Tiirkiye’deki liberallesme siireci ornek olarak incelenmistir. Bu
boliimde oOncelikle liberallesme ve serbestlesme kavramlarina deginilmis, hava
tasimaciliginda liberallesme politikalarinin ne sekilde ortaya ¢iktigir ve gilinlimiize
kadar olan siire¢ diinyadaki tiim bolgeler agisindan ayr1 ayr1 anlatilmistir. Sonrasinda,
Tirkiye’de liberallesme siirecinin tam olarak irdelenebilmesi icin Oncelikle
Tiirkiye’de havaciligin tarihsel gelisimine yer verilmis ve Tiirkiye’de i¢ hat hava
ulagimi ile serbestlesme siireci anlatilmigtir. Bu boliimde ayrica, hava ulastirma
anlasmalar1 ile liberallesme konularindaki literatiirde sik¢a sozii edilen ve
Tirkiye’nin anlagmalarla liberallesme seviyesinin ortaya konmasinda bu calismada
yararlanilan hava liberallesme indeksinin detaylar1 aciklanmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin
son 20 yil igerisinde yapmis oldugu ikili hava ulastirma anlagmalarinin liberallesme

seviyeleri hava liberallesme indeksi kullanilarak hesaplanmig ve liberallesme durumu



karsilagtirmali olarak incelenmistir. Bu boliimde son olarak, liberallesme seviyesinin
havayolu yolcu trafigine katkisi ile ilgili degerlendirmeler yapilmistir.

Calismanin dordiincli ve son boliimiinde ise bu ¢alisma ile incelenen hava
ulagtirma anlasmalarinin liberallesmeye katkis1 ve Tiirkiye’nin liberallesme

durumuna iligkin sonuglar degerlendirilmistir.



BIiRINCi BOLUM

ULUSLARARASI HAVA ULASIMININ YAPI TASLARI

Havacilik hukuku, Roma Hukukundan beri 6zel hukuk agisindan diizenlenmis,
20’nci yiizy1l baglarina kadar, kamu hukuku ve uluslararasi hukukta yer almamustir.
Uluslararas1 havacilik anlasmalar1 temelde cok tarafli anlagsmalar ve iki tarafli
anlagmalar olarak iki grupta siniflandirilabilir. Bu boliimde, ¢ok tarafli anlagmalar
grubuna giren ve uluslararasi hava ulagimimin yapi taglarini olusturan uluslararasi

anlagmalar hakkinda bilgilere yer verilmistir.

1.1 Sikago Sozlesmesi Oncesi Dénem

Havacilik hukuku kaynaklar1 ¢ok tarafli ve ikili sdzlesmeler disinda devletlerin
kendi i¢ hukuklarinda yaptiklar1 diizenlemelere dayanmaktadir. Sikago
Sozlesmesinin kabuliine kadar devletler kendi hava sahalarindaki faaliyetleri
diizenleyen yasalar1 ardi ardina ytriirliige koymuslardir. Havaciliga iligkin ilk devlet
diizenlemesi, Birlesik Kralligin ugus emniyetine iliskin kurallar iceren 1911 tarihli
Hava Seyriiseferi Kanunu (Aerial Navigation Act)’dur. Bunun sonrasinda, Amerikan
ve Ingiliz sirketleri havacilara yonelik sigorta islemlerini baglatmislardir. Fakat
Birinci Diinya Savasina dogru hava araglarinin savas araci olarak kullanilma olasilig
ve devletlerin artan gilivenlik kaygilari, devletleri siki egemenlik uygulamalaria

yoneltmistir (Giinel, 2010, s. 63).

1.1.1 Paris Hava Hukuku Konferansi

Devletler hukuku metinlerinde havacilikla ilgili ilk hiikiimler 1899 Lahey
Konferansinda tespit edilmis olmakla beraber, hava seyriiseferi hakkinda bir
s0zlesme hazirlamak tizere ilk milletlerarasi konferans, 18 Mayis ile 29 Haziran 1910

tarihleri arasinda Paris’te toplanmistir.



Konferansta Osmanli Imparatorlugu da dahil 18 devlet temsil edilmekteydi.
Konferans esnasinda goriisiilen asil konu hava serbestligi ve iilkelerin egemenliginin
bulunup bulunmadigr olmustur. Ayrica, hava araglariin devlet ve sivil seklinde
ayrimlarinin yapilmasi, uyruk konusu, ulasim kurallari, miirettebatin sahip olmasi
gereken yeterlilik konular1 da goriisiilmiistiir. Konferans esnasinda bahse konu
hususlarda 43 madde ve 2 ekten olusan uluslararasi bir sézlesme taslak metni
olusturulmustur. Ancak, Fransa’nin ve Almanya’nin savundugu hava serbestisi
goriisii ile Ingiltere’nin savundugu hava egemenligi goriisii ve diger kesin ayriliklar
nedeniyle bir konvansiyon projesi hazirlanmasindan 6teye gidilememis ve anlasmaya
vartlamadan konferans dagilmistir. Diger taraftan, Paris Konferansi’nda hazirlanan
taslak uluslararasi sozlesme metni Fransa ve Almanya arasinda 1913 tarihinde
imzalanmis ve ilk ikili hava ulastirma anlagsmasi olmustur (Kiling, 2011, s. 10-12).

Bu konferansta herhangi bir sonuca varilamamis olsa da derecesi
belirlenememis bir egemenlik anlayist fikrinin yerlesmeye basladigi goriilmektedir.
Hava araclarmin Birinci Diinya Savasi sirasinda kullanilmasi havaciligin devletler
acisindan ne kadar dnemli bir rol oynayacaginin énemini ortaya koymustur. Bunun
lizerine, miittefik devletler daha savas sona ermeden Paris Baris Konferansinda

konuyu giindeme getirmislerdir.

1.1.2 Paris Sozlesmesi

Paris Hava Hukuku Konferansi sirasinda kurulan Havacilik Komisyonun
hazirladign Hava Seyriiseferinin Diizenlenmesine iliskin Sozlesme (Convention
Concerning the Regulation of the Aerial Navigation) 13 Ekim 1919°da 27 devlet
tarafindan imzalanmigs 11 Temmuz 1922°de yiirlirliige girmistir. Hava sahasinda
devletlerin tam ve miinhasir egemenligi ilkesi ilk defa bu soézlesme ile kabul
edilmistir.

Bu sozlesme ile Milletler Cemiyeti biinyesinde ticari havaciligin diizenlenmesi,
sivil havaciligin teknik gelismelere uyum saglamasit ile hukuki ve teknik
diizenlemeler yapilmasi amaciyla i¢in Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Komisyonu
(Commission Internationale de Navigation Aérienne / CINA) kurulmustur. CINA,
sivil havacilik mevzuati ile ilgili yasama, yargi ve istisare yetkilerini tizerine alarak o
tarihe kadar benzeri olmayan yetkilere sahip bir organizasyon olmustur. Daha sonra,

Fransa’nin talebi lizerine, 36 devletin katilmiyla 1926 yilinda Paris’te 6zel hava



hukuku konulariyla gérevli Hava Hukuku Uzmanlar1 Uluslararasi Teknik Komitesi
(Comité International Technique des Experts Juridiques Aériens / CITEJA)
olusturulmustur. CINA gorevlerini 1948 tarihinde ICAQO’ya devretmistir. Ancak,
devir islemleri olaganiistii yetkileri kapsamamaktadir (Kiling, 2011, s. 16-18).

Paris So6zlesmesine gore, askeri ucaklarin yabanci iilkeler iizerinden izinsiz
ucmalar1 yasaklanmis olup, her devletin iilkesindeki hava kabotajin1 kendi ugaklarina
ayirabilecegi kararlagtirilmistir. Ana sozlesme 43 maddeden olusmakta ve hava
ilkesi, hava araglarinin uyruklugu, ulastirmaya elverislilik kosullari, ulasim kurallari,
devlet hava araglart gibi konularda diizenlemeleri icermektedir. S6zlesmenin, “Hava
araglarmin siniflandirilmasi, tanimi ve isaretleri”, “Ucusa elverislilik sertifikalar”,
“Borda kayitlar1”, “Isik, isaret ve ulasim kurallar1”, “Operasyon personeli”,
“Havacilik haritalar1”, “Meteorolojik bilgi alig verisi” ve “Glimriik” konularinda 8

eki bulunmaktadir.

1.1.3 Madrid ve Havana Sozlesmeleri

Paris Sozlesmesi sadece taraf devletler arasinda gecerli oldugu igin, taraf
olmayan devletlerin ucaklarina iilkeleri {izerinden u¢gmay1 yasaklamaktaydi. Ancak,
uluslararas1 hava seyriiseferine engel olacak bu durum ikili antlagmalar ile asilmaya
calisiliyordu. Bu sebeple Ispanya, Latin asilli Giinel Amerika devletlerine esit sartlar
altinda yer alacaklar1 bir havacilik s6zlesmesi i¢cin Madrid’e davet ederek bir
konferans diizenlemistir. Arjantin, Bolivya, Brezilya, Dominik Cumbhuriyeti,
Ekvator, Guatemala, Honduras, Ispanya, Kolombiya, Kosta Rika, Kiiba, Meksika,
Nikaragua, Panama, Paraguay, Peru, Portekiz, San Salvador, Sili, Uruguay ve
Venezuela olmak iizere toplam 21 iilke bu konferans sonucunda ortaya ¢ikan Madrid
Sozlesmesi’'ni 1 Kasim 1926 tarihinde imzalamis, ancak soézlesmeyi Dominik
Cumhuriyeti, Ispanya, Kosta Rika, Meksika ve Paraguay olmak iizere sadece 5 iilke
onaylamistir (Kiling, 2011, s. 20).

Madrid Sozlesmesi, Paris Sozlesmesi ile teknik olarak benzerlik gostermekte
olup, 6rnegin Madrid’de de bir hava seyriisefer komisyonu kurulmustur. iki s6zlesme
arasindaki az sayidaki farklardan biri ise Paris Sozlesmesi ile taraf devletlere farkl
bir havacilik anlasmasina dahil olabilme hakki verilmezken, Madrid So6zlesmesi
taraflarina bu hak taninmistir. Diger yandan, Madrid S6zlesmesi taraf devletlerine bu

hakkin taninmasi sdzlesmenin onemini sarsici hale getirmistir. Cilinkii 1928 yilindan



sonra birgok Giliney Amerika devleti Havana Sozlesmesine taraf olmaya
baslamiglardir. Sonug olarak Madrid S6zlesmesi sivil havacilik tarihinde 6nemli bir
rejim olusturamamis, Madrid’de kurulan hava seyriisefer komisyonu hi¢bir zaman
faaliyete gegememistir (Kiling, 2011, s. 20-21).

ABD Ikinci Diinya Savasmin son dénemlerine kadar dis politikasinda Monreo
Doktrini’ne gore hareket etmis, bu gercevede Amerika kitasinda bulunan devletler,
Avrupa iilkeleri ile fazla iliski i¢erisinde bulunmamislardir. Amerika kitasinda yer
alan kii¢iik devletler, Avrupa’daki giiclii devletlerin etkisinden uzaklasmak amaciyla
Monreo Doktrini kapsaminda kurulan Panamerikan Birligine {iye olmuslardir.
Panamerikan Birligi’ne iiye devletler aralarindaki isbirligini gelistirmek amaciyla
1923 yilinda Panamerika Ticari Havacilik Komisyonunu kurmuslardir. Paris
Sozlesmesi ve Madrid Sozlesmesine taraf olmayan Amerika Birlesik Devletleri’nin
tim Amerika devletlerini bir sézlesme altinda toplamak amacina yonelik yapilan
calismalarin da katkisiyla, Panamerika Ticari Havacilik Komisyonu tarafindan 1927
yilinda hazirlanan taslak sozlesme 20 Subat 1928 tarihinde Havana So6zlesmesi
adiyla imzalanmigtir. Panamerikan rejimi olarak da amilan Havana So6zlesmesi ile
Paris Sozlesmesi’nden farkli olarak daha liberal bir hava tasimaciligi sistemi
olusturulmustur. Bu soézlesmede ticari hava araglar1 tarifeli ve tarifesiz olarak
ayrilmamus, sivil hava araglarina iiye devletlerin hava sahalarinda ugus ve ticari sefer
yapma hakki taninmistir (Kiling, 2011, s. 23-24).

Havana So6zlesmesi’nin herhangi bir eki bulunmamakta olup, tiim hususlara
s0zlesme metni icerisinde yer verilmistir. Havana S6zlesmesi’nin hiikiimleri devlet
hava araglarina uygulanmamaktadir. Hava araci ile ilgili diizenlemeler her {ilkenin
kendi kanunlarina gére yapilmaktaydi. Bu yiizden Havana Sozlesmesi bir biitlinliik

sunmamaktadir (Kane, 2007, s. 345).

1.1.4 Varsova Sozlesmesi

Biiyiik bir hizla gelismekte olan sivil havacilik faaliyetleri nedeniyle, ulusal
veya uluslararasi alanda havayolu ile yapilan yolcu ve yiik tagimalarindan dogan
hukuki durumlarda uygulanacak kurallarin 6nemi giderek artmaya baglamistir.
Devletler hava seyriiseferi ve ulagtirma konularinda diizenlenen sdzlesmeler
haricinde hava tasiyicisinin sorumlulugu ve diger kurallarin belirlenmesi amaciyla

cesitli konferanslar diizenlemislerdir. Bu ¢alismalar sonucunda Varsova Rejimi



olarak da anilan “Tasiyicinin Sorumlulugu Cercevesinde Hava Yoluyla Uluslararasi
Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair Varsova Sozlesmesi” 12
Ekim 1929 tarihinde 30 {ilke tarafindan imzalanmis, 13 Subat 1933’te yiiriirliige
girmistir (Giinel, 2010, s. 67). Daha sonraki yillarda imzalayan iilke sayis1 ise 108’
cikmigtir. Tirkiye ise, s6z konusu Sozlesmeyi 1 Mart 1977 tarihinde 2073 sayili yasa
ile kabul etmistir.

Uluslararasi hava tasimaciliginda tasiyicinin sorumlulugunun diizenlenmesi ve
sartlarda birlik saglanmasi1 amaciyla yapilan Varsova Sozlesmesi ile, esas itibariyle
tagima belgeleri, ylik tasimasinda hukuki iligkiler ve hava tasiyicisinin sorumlulugu
ayrintili bi¢imde ele alinmaktadir. Varsova Sozlesmesi havacilik hukukuna iligkin
uluslararasi sozlesmeler arasinda en c¢ok kabul goren sdzlesmelerden biridir. Bu
Sozlesme ile uluslararasi tagimalarda yolcu bileti, bagaj ve benzeri tasima evraklari,
tastyicinin kisi, mal ve gecikme sorumlulugu ve yargilama giicii ile ilgili ii¢c 6nemli
konu diizenlenmistir. Varsova Sozlesmesi, uluslararasi hava tasimaciligi iizerine
hazirlanmis ilk detayli sézlesme olup, 1955 yilinda Lahey Protokolii ile Varsova
Sozlesmesi’'nin bazi maddeleri degisiklige ugramis ve otuz devletin onaymdan sonra

1 Agustos 1963 tarihinde yiiriirliige girmistir (Kane, 2007, s. 345).

1.2 Sikago Sozlesmesi

Paris Sozlesmesi'nin uluslararas1 hava ulagimini diizenlemekteki yetersizligi,
yeni teknik gelismeler, ihtiyaglar ve Ikinci Diinya Savasi sonrasinda hava
tasimaciliginda meydana gelen politik ve teknik sorunlarin ¢ézlimiine esas genel

diizenlemenin yapilmasi amaciyla bir konferans diizenlenmesi planlanmistir.

1.2.1 Sikago Sozlesmesinin Hazirhk Calismalar:

Amerika Birlesik Devletleri Hiikiimeti 1944°iin ilk aylarinda diger miittefik
devletler ile karsilikli agiklayici tartigma ortamlari saglayarak, aralarinda Tiirkiye’nin
de yer aldig1 55 miittefik ve tarafsiz iilkeye 1944 yilinin Kasim ay1 igerisinde,
Amerika Birlesik Devletleri'nin Sikago kentinde ¢alismalar yapmak tizere davetiyeler

gondermistir.



S6z konusu ¢aligmalara Suudi Arabistan daveti kabul etmedigi icin, Sovyetler
Birligi ise davet edilmis olmasina ragmen Ispanya ve Portekiz gibi fasist hiikiimetlere
sahip devletlerin konferansta yer almalar1 nedeniyle daveti kabul etmedigi i¢in
konferansa katilmamistir. Ayrica, Japonya, Almanya, italya, Macaristan, Bulgaristan
ve Romanya gibi mihver devletler savag heniiz tam anlamiyla sona ermedigi i¢in
konferansa davet edilmemislerdir.

1 Kasim 1944 ile 7 Aralik 1944 tarihleri arasinda Amerika Birlesik
Devletleri'nin Sikago kentinde yapilan g¢alismalar sonucunda, 52 iilke temsilcisi
tarafindan hazirlanan "Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlasmasi" 7 Aralik 1944
tarithinde Washington D.C.'de iilkelerin imzasina ac¢ilmistir. Tirkiye, Sikago
Sozlesmesi’'ni 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanunla onaylamistir.

Konferans esnasinda kapsamli bir “Cok Tarafli Sozlesme” imzalanmasi
ongoriilmiis; ancak Amerika Birlesik Devletleri ve Ingiltere gibi konferansin etkin
katilimcilar1 arasindaki ekonomik ve siyasi rekabet nedeniyle bu diisiince ortadan
kaybolmustur. Kisaca agiklamak gerekirse, Amerika Birlesik Devletleri s6z konusu
dénemde hava araci liretimi ve teknolojik tecriibe olarak diinyanin hakim havacilik
otoritesiydi. Ikinci Diinya Savasi esnasinda ticari olarak en biiyiik rakibi olan
Birlesik Krallik tiim havacilik biitcesini savas ugaklari yapimina ayirirken Amerika
Birlesik Devletleri ¢ok sayida askeri kargo ucagi da iiretmistir. Bu nedenle Ikinci
Diinya Savasi sonunda Amerika Birlesik Devletleri sivil hava tasimaciligina rahatga
dontstiiriilebilecek ugaklarin yer aldigi filolara sahip konuma gelmistir. Konferans
doneminde Amerikali tasiyicilarin diinya ticari havaciligindaki orani yaklasik %72
iken Ingiltere'nin oram %12°dir (Giinel, 2010, s. 74). Amerika Birlesik
Devletleri’nin havaciliktaki 6ncii durumu diger devletlerin rekabetten ¢ekinmeleri

nedeniyle kontrolsiiz rekabet anlayisina korkuyla yaklagmalarina sebep olmustur.

1.2.2 Sikago Konferansinda Devletlerin Yaklasimlari

Konferans ¢alismalarinda Amerika Birlesik Devletleri, ingiltere, Kanada ve
Avustralya yaklasimlari olmak {izere genel olarak dort yaklagimin 6ne c¢iktig
gorilmektedir.

Amerika Birlesik Devletleri’nin yaklasimi hava sahasinin serbest birakilarak
serbest bir rekabet ortaminin saglanmasi yoniinde olmustur. Amerika Birlesik

Devletleri’ne gore, serbest girisim esasi cercevesinde kurulmus olan havayolu
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sirketleri uluslararas1 piyasay1 yonetecek, otorite olarak ise sadece teknik konularda
yetkili bir orgiit kurulacaktir. Amerika Birlesik Devletleri’nin yaklasiminda, liberal
ideolojinin {riinii olan serbest ticaret ve ekonomik isbirligi 6n plana ¢ikmaktadir.
Iskandinav iilkeleri de Amerika yaklasimini desteklemislerdir (Giinel, 2010, s. 75).

Ingiltere’nin yaklasimi devletlerin kendi hava sahasinda tam ve miinhasir
egemenliginin saglanmasi yoniinde olmus, Fransa da Ingiltere’yi desteklemistir.
Ayrica, uluslararast bir oOrgiit kurulmasi ve bu Orgiitiin tarifeler, frekanslar,
kapasiteler gibi konularda kararlar almasi, diinya hava seyriiseferini yonetmesi,
haksiz rekabeti Onleyici kararlar almaya yetkili olmast ve hava tagimaciligini1 genel
olarak organize etmesi savunulmustur (Giinel, 2010, s. 76).

Avustralya yaklagimi, sivil havacilik diizeninin tam anlamiyla uluslararasi hale
getirilmesi icin tek bir kiiresel havayolu kurulusunun kurulmasini, diizenleme ve
denetleme yetkilerine sahip bir uluslararast havacilik otoritesinin olusturulmasini ve
i¢ hat ucuslarinin devletlerin yetkilerine birakilmasi gerektigini savunmaktadir
(International Civil Aviation Organization, 1944, s. 539-541).

Kanada ise, genel anlamda Ingiltere’nin yaklagimimi desteklemis ancak
ekonomik diizenleme yetkisi olan bir uluslararas1 6rgiitiin kurulmasini, buna ilaveten
bolgesel yetkileri olan kurullarin olusturularak lisanslandirma iglemlerinin ve
havacilik hizmetlerinin bu kurullarca yiiriitiillecegi daha ayrintili bir modeli 6ne

stirmiistiir (International Civil Aviation Organization, 1944, s. 573).

1.2.3 Sikago Sézlesmesi’nin Icerigi

Konferans sonucunda devletlerin farkli yaklagimlara sahip olmalar1 nedeniyle
uzlasma saglanamamistir. Bunun iizerine Hollanda, tarifeli hava hizmetleri
konusunun Sikago Sozlesmesi taslagindan cikarilarak Transit ve Ulagtirma olmak
tizere iki ayr1 sozlesme metni olarak imza ve onay siireclerine girmesini teklif
etmistir. Bu oneri katilimcer devletler tarafindan kabul edilerek Son Metin (Final Act)
hazirlanmis ve Liberya hari¢ tiim katilmci devletler tarafindan imzalanmistir.
Uzerinde anlasilamayan meseleler Ilave (Appendix) Sozlesmeler olarak
diizenlenmis, ayrica teknik hususlar da taslak olarak metne baglanmistir.

Sikago Sozlesmesi olarak da anilan Anlagsmanin giris bdliimiinde belirtilen
amact; uluslararasi sivil havaciligin emin ve diizenli bir sekilde gelisebilmesi ve sivil

havacilik hizmetlerinin, esit imkanlar esasi iizerine tesciliyle saglam ve ekonomik bir
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sekilde isletilebilmesi i¢in bazi diizenlemeler hususunda mutabik kalinmasi
seklindedir (International Civil Aviation Organization, 2006).

Sikago Sozlesmesi, 96 maddelik toplam 4 kisimdan ve 18 Ek’ten (Annex)
olusmakta olup, uluslararasi sivil havaciligin esaslarim1 diizenleyen ve uluslararasi

hava hukukunun ana kurallarin1 belirleyen temel bir metindir. Sozlesmeye 2013

yilinda bir Ek daha ilave edilerek toplam Ek sayisi 19 olmustur. (Tablo 1.1)

Tablo 1.1: Sikago Sozlesmesinin ekleri.

No Bashk Son Degisiklik
Numarasi ve Tarihi
Ek1 Personel Lisanslar1 No.172, 14 Temmuz 2014
Annex 1 Personnel Licensing
Ek 2 Hava Kurallar No.44, 15 Temmuz 2013
Annex 2 Rules of the Air
Ek3 Uluslararas1 Hava Navigasyonu i¢in Meteorolojik Hizmeti No.76, 15 Temmuz 2013
Annex 3 Meteorological Service for International Air Navigation
Ek 4 Havacihik Haritalar: No0.58, 14 Temmuz 2014
Annex 4 Aeronautical Charts
Ek 5 Hava ve Yer Operasyonlari icin Olciim Birimleri No.17, 12 Temmuz 2010
Annex 5 Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations
Ek 6 Hava Araci1 Operasyonu
Annex 6 Operation of Aircraft No0.38, 14 Temmuz 2014
Kisim I — Uluslararasi Ticari Hava Tasimacihigi — Ugaklar
Part | — International Commercial Air Transport — Aeroplanes No.33, 14 Temmuz 2014
Kisim II — Uluslararasi Genel Havacilik - Ucaklar
Part Il —International General Aviation — Aeroplanes No.19, 14 Temmuz 2014
Kisim III — Uluslararasit Operasyonlar — Helikopterler
Part Il — International Operations — Helicopters
Ek 7 Ucgaklar icin Milliyet ve Tescil isaretleri No.6, 16 Temmuz 2012
Annex 7 Aircraft Nationality and Registration Marks
Ek8 Ucagin Ucusa Elverisliligi No0.102, 12 Temmuz 2010
Annex 8 Airworthiness of Aircraft
Ek 9 Kolayhklar No.24, 29 Mart 2014
Annex 9 Facilitation
Ek 10 Havacilik Haberlesmesi
Annex 10 Aeronautical Telecommunications No0.89, 14 Temmuz 2014
Cilt I — Radyo Seysiirefer Yardimcilari
Volume | — Radio Navigation Aids No0.89, 14 Temmuz 2014
Cilt Il — Haberlesme Prosediirleri (PANS durumu ile olanlar dahil)
Volume Il — Communication Procedures including those with PANS Status No0.89, 15 Temmuz 2013
Cilt Il — Haberlesme Sistemleri
Volume Il — Communications Systems No0.89, 14 Temmuz 2014
Cilt IV — izleme Radar1 ve Carpisma Onleme Sistemleri
Volume IV — Surveillance Radar and Collision Avoidance Systems No0.89, 15 Temmuz 2013
Cilt V — Havacilik Radyo Frekans Spektrum Kullanim
Volume V — Aeronautical Radio Frequency Spectrum Utilization
Ek 11 Hava Trafik Hizmetleri No.49, 15 Temmuz 2013
Annex 11 | Air Traffic Services
Ek 12 Arama ve Kurtarma No.18, 16 Temmuz 2007
Annex 12 | Search and Rescue
Ek 13 Hava Araci Kaza ve Olay Sorusturmalar: No.14, 15 Temmuz 2013
Annex 13 | Aircraft Accident and Incident Investigation
Ek 14 Havaalanlan
Annex 14 | Aerodromes No.12, 15 Temmuz 2015
Cilt | - Havaalam Tasarim ve isletimi
Volume | — Aerodrome Design and Operations No.6, 14 Temmuz 2014
Cilt 11 — Heliportlar
Volume Il — Heliports
Ek 15 Havacilik Bilgi Servisleri No.38, 14 Temmuz 2014
Annex 15 | Aeronautical Information Services
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https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/AN10_V1_cons.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/AN10_V2_cons.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/AN10_V3_cons.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/an10_v4_cons.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/AN10_V5_cons.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/Annexes/AN14_V2_cons.pdf

Tablo 1.1 (Devam): Sikago Sozlesmesinin Ekleri

Ek 16 Cevresel Koruma

Annex 16 Environmental Protection No.11B, 14 Temmuz 2014
Cilt I - Hava Araci Giiriiltiisii
Volume I — Aircraft Noise No.8, 14 Temmuz 2014

Cilt IT — Hava Arac1 Motor Emisyonlari
VVolume Il — Aircraft Engine Emissions
Ek 17 Giivenlik: Yasa Dis1 Miidahale Eylemlerine Kars1 Uluslararasi Sivil No.14, 14 Temmuz 2014
Annex 17 Havaciligin Korunmasi

Security: Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of Unlawful

Interference
Ek 18 Tehlikeli Maddelerin Havayolu ile Emniyetli Tasinmasi No.12, 13 Temmuz 2015
Annex 18 | The Safe Transport of Dangerous Goods by Air
Ek 19 Emniyet Yonetimi ilk baski, 15 Temmuz 2013

Annex 19 | Safety Managment

Soézlesmenin birinci kismi, hava seyriiseferi ile ilgili genel esaslari, ikinci
kismi, Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilat1 (International Civil Aviation
Organization / ICAO) kurulusunu, ii¢lincii kismi, havayollar1 ve havalimanlar1 gibi
tesislerle ilgili devlet sorumluluklarini ve dordiincii kismi, Nihai Hiikiimler baglig1 ile
anlagmanin imzasi, yurirliige girisi gibi genel konular1 icermektedir.

Son Metin’e ilave olarak, Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Soézlesmesi
(Interim Agreement on International Civil Aviation), Uluslararas1 Sivil Havacilik
Sozlesmesi (Convention on International Civil Aviation), Uluslararasi Hava
Hizmetleri Transit So6zlesmesi (International Air Services Transit Agreement),
Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi (International Air Tranport Agreement) ve
Teknik Ekler Tasaris1 (Draft Technical Annexes) kabul edilerek imza ve onaya
sunulmustur.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi, Konferans sirasinda 39 devlet
tarafindan imzalanmis, daha sonra bu say1 53’e yiikselmistir. S6z konusu Sézlesme,
Tiirkiye’de 6 Haziran 1945 tarihinde yliriirliige girmistir.

Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit S6zlesmesi (International Air Services
Transit Agreement) altt maddeden olusmakta olup, S6zlesme ile her bir taraf devlet
diger taraf devletlere tarifeli seferlerde 1. trafik hakki olan transit gec¢is hakki ile 2.
trafik hakki olan teknik inis hakkini tanimaktadir. ABD Hiikiimeti’nin verilerine gore
bu sozlesmeye liye devlet sayist 130 olup, bu sayr hava sahasindan transit gecis
hakkinin yaygin bir sekilde kabul edildigini gostermektedir. Diger yandan,
Endonezya, Cin, Kanada ve Rusya gibi genis cografi alana sahip devletler bu
sOzlesmeye taraf degildirler.

Bes Ozgiirliik Sozlesmesi olarak da anilan Uluslararas1 Hava Ulastirma

So6zlesmesi (International Air Tranport Agreement) ile her bir taraf devlet diger taraf
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devletlere 2.1.2.2 boliimiinde ele alinan trafik haklarindan ilk bes trafik hakkini
saglamaktadir. ABD Hiikiimeti’nin verilerine gore bu sozlesmeye iiye devlet sayisi
11 olup bu devletler Bolivya, Burundi, El Salvador, Etiyopya, Hollanda, Honduras,
Kosta Rika, Liberya, Paraguay, Tirkiye, Yunanistan’dir. Tiirkiye bu sézlesmeyi 6

Haziran 1945°te imzalamustir.

1.2.4 Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu

Sikago So6zlesmesi en ¢ok ii¢ yillik bir siire igin, teknik ve danisma nitelikli
“Gegici Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonunun” (Provisional International
Civil Aviation Organization / PICAO) kurulmasini diizenlemekteydi. Gegici
sOzlesmenin 4 Nisan 1947 yilinda yiiriirliikten kalkmasiyla Merkezi Kanada’nin
Montreal kentinde bulunan PICAO yerine Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati
(International Civil Aviation Organization / ICAO) adi altinda uluslararas:t bir
organizasyon kurulmus ve ¢aligsmalarina baglamistir (Kane, 2007, s. 350).

ICAO’nun Montreal’deki merkezi disinda Kuzey ve Merkez Amerika
Bolgeleri i¢in Meksika nin Meksiko kentinde, Giiney Amerika Bolgesi i¢in Peru’nun
Lima kentinde, Kuzey Atlantik ve Avrupa Bolgesi i¢in Fransa’nin Paris kentinde,
Orta Dogu Bdlgesi i¢in Misir’in Kahire kentinde, Bat1 ve Merkez Afrika Bolgesi i¢in
Senegal’in Dakar kentinde, Giiney ve Dogu Afrika Bolgesi i¢in Kenya’nin Nairobi
kentinde ve son olarak Asya ile Pasifik Bolgeleri i¢in Tayland’in Bangkok kentinde
olmak iizere toplam 7 ayr1 bolge ofisi bulunmaktadir.

Sikago Sozlesmesi’nin 2. boliimiinde 43. ve 66. maddeleri arasinda ICAO’nun
olusumuna iligkin hiikiimler yer almakta olup, bu maddelerde ICAO’nun hiikiimetler
aras1 bir Orgiit olarak kurumsal yapisi, organlar1 ve amaglari agiklanmistir. ICAO’ nun
organlari, Genel Kurul, Konsey, Genel Sekreterlik, Hava Seyriisefer Komisyonu,
Hava Ulasim Komitesi, Teknik Isbirligi Komitesi, Yasadisi Miidahale Komitesi,
Hukuk Komitesi, Finans Komitesi, Insan Kaynaklar1 Komitesi ve Ortak Destek
Komitesi’dir  (International Civil Aviation Organization, 2015). Sikago
Sozlesmesi’nin  44. maddesinde ICAO’nun amaglarina asagidaki sekilde yer
verilmektedir:

“Orgiitiin hedef ve amaglari, uluslararas1 hava seyriiseferinin ilke tekniklerinin
geligtirilmesi ve uluslararast hava tagimacilifinin tasariminin ve gelisiminin

cesaretlendirilmesi i¢in,
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1) Uluslararasi sivil havaciliin tiim diinyada diizenli ve emniyetli bir bicimde
biiylimesini temin etmek (Madde 44/a),

2) Uluslararasi sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava seyriisefer
imkanlarinin gelisimini tesvik etmek (Madde 44/c),

3) Emniyetli, diizenli, etkili ve ekonomik hava tarsimacilifini diinya
insanlarinin ihtiyaglari ile bulusturmak (Madde 44/d),

4) Makul olmayan rekabetten kaynaklanan ekonomik kaybin oOnlenmesini
saglamak (Madde 44/e),

5) Sozlesmeci devletlerin haklarima tam olarak itibar edilmesini ve her
sOzlesmeci devletin uluslararast havayolu isletmesi i¢in firsat esitligine
sahip olmasini saglamak (Madde 44/f),

6) Sozlesmeci devletler arasinda ayrimciliktan kaginmak (Madde 44/g),

7) Uluslararasi hava seyriiseferinde uguc emniyetini ilerletmek (Madde 44/h),

8) Genel anlamda uluslararasi sivil havaciligin her acidan gelisimini

desteklemektir (Madde 44/1).” (Giinel, 2010, s. 86)

Hava araclarinin, birbirinden farkli birgok iilkenin hava sahasim1 kullanmak
durumunda olmasi nedeniyle, diinya iilkeleri ICAO c¢atisi altinda hizla toplanmaya
baglamislar ve Ekim 2015 itibariyle 191 devletin iiyesi oldugu ICAO, sivil
havaciligin her sahada wuluslararasi standart ve kurallarii tespit eden ve
uygulanmasin1 saglayan bir kurulus durumuna gelmistir (Tablo 1.2). Boylelikle,
uluslararas: sivil havaciligin emniyetli ve diizenli bir sekilde gelisebilmesi ve sivil
havacilik hizmetlerinin esit imkénlar esasi iizerine tescili ile saglam ve ekonomik bir
sekilde isletilebilmesi i¢in bazi prensip ve diizenlemeler hususunda iiye iilkelerce
mutabik kalinmasi saglanmustir.

Sikago Sozlesmesi’nin 91 ve 93 bis maddelerine gore sadece devletler
ICAQ’ya iiye olabilmektedir. Bu maddeler nedeniyle, uluslararas: orgiitler ICAO’ya
tilye olamamaktadirlar. Ancak, ICAO tarafindan diizenlenen uluslararas: toplantilar
ve caligmalarda uluslararas1 orgiitler gozlemci iiye sifatiyla yer alabilmektedirler

(Giinel, 2010, s. 84).
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Tablo 1.2: ICAQ’ya iiye iilkeler (International Civil Aviation Organization, 2015).

ABD Fiji Kongo Demokratik Cumhuriyeti  Portekiz
Afganistan Fildisi Sahilleri Kostarika Romanya

Almanya Filipinler Kuveyt Ruanda

Andorra Finlandiya Kuzey Kore Rusya Federasyonu
Angola Fransa Kiiba Saint-Kitts ve Nevis
Antigua ve Barbuda Gabon Laos Saint-Lucia
Arjantin Gambiya Lesotho Saint-Vincent ve Grenadines
Arnavutluk Gana Letonya Salomon Adalar
Avustralya Gine Liberya Samoa

Avusturya Gine Libya San Marino
Azerbaycan Bissau Litvanya Sao Tome ve Principe
Bahamalar Grenada Libnan Senegal

Bahreyn Guatemala Liksemburg Seyseller
Banglades Guyana Macaristan Sirbistan

Barbados Gliney Afrika Cumhuriyeti Madagaskar Sierra Leone
Belcika Gliney Kibris Rum Kesimi Makedonya Cumhuriyeti Singapur

Belize Glney Kore Malawi Slovakya

Benin Glney Sudan Maldivier Slovenya

Beyaz Rusya Gircistan Malezya Somali

Bhutan Haiti Mali Sri Lanka

Birlesik Arap Emirlikleri Hirvatistan Malta Sudan

Bolivya Hindistan Marshall Adalart Surinam
Bosna-Hersek Hollanda Mauritius Suriye

Botswana Honduras Meksika Suudi Arabistan
Brezilya Irak Misir Swaziland

Brunei ingiltere Mikronezya Sili

Bulgaristan iran Mogolistan Tacikistan

Burkina Faso irlanda Moldova Tanzanya

Burundi ispanya Monako Tayland

Cape Verde israil Moritanya Togo

Cezayir isvec Mozambik Tonga

Cibuti isvicre Myanmar Trinidad ve Tobago
Cook Adalan italya Namibya Tunus

Cad izlanda Nauru Tiirkiye

Cek Cumhuriyeti Jamaika Nepal Turkmenistan

Cin Japonya Nijer Uganda

Danimarka Kambocya Nijerya Ukrayna

Dominik Cumhuriyeti Kamerun Nikaragua Uruguay

Dogu Timor Kanada Norve¢ Oman Urdiin

Ekvator Karadag Orta Afrika Cumhuriyeti Vanuatu

Ekvator Ginesi Katar (Ozbekistan Venezuela

El Salvador Kazakistan Pakistan Vietnam
Endonezya Kenya Palau Yemen

Eritre Kirgizistan Panama Yeni Zelanda
Ermenistan Kiribati Papua Yeni Gine Yunanistan
Estonya Kolombiya Paraguay Zambiya

Etyopya Komorlar Peru Zimbabwe

Fas Kongo Polonya

1.2.5 Sikago Sézlesmesin Onemli Maddeleri

Sikago Sozlesmesi igeriginde havacilikta tekdiizeligin saglanmasini teminen
onemli goriilen baz1 kavramlar tanimlanmis ve tiim diinyada ayni sekilde

kullanilmas1 ve anlasilmasi i¢in bir altyap1 olusturulmustur.
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Sikago Sozlesmesinin dibacesinde uluslararasi sivil havaciligin ilerideki
gelisiminin diinya milletleri ve diinya insanlar1 arasindaki kardesligi ve anlayisi daha
da artiracaginin alt1 ¢izilmistir.

Konferans c¢aligmalarinin sonucunda, 1919°da imzalanan Paris Sozlesmesi’nde
de “egemenlik (sovereignty)” kavramu ile ilgili olarak yer alan “Devletlerin iilkeleri
tizerindeki hava sahalarinda tam ve mutlak egemenligi ilkesi” uluslararasi sivil
havaciligin temel hukuki ilkesi olarak benimsenmis ve Sikago Sozlesmesi’nin 1.
maddesinde hiikkme baglanmistir (International Civil Aviation Organization, 2006).

Sozlesmenin 2. maddesinde “lilke” kavrami, devletin hakimiyeti, egemenligi,
korumasi ve vekaleti altinda bulunan kara pargasi ve ona bitisik durumdaki karasulari
olarak tanimlanmistir. Bu cergevede, bir devletin hava iilkesi, s6z konusu yer
iilkesinin iizerinde yiikselen ve wuzayla smirlanan hava sahasidir. Sikago
Sozlesmesi’nde uluslararas1 hava sahasi konusunda agik bir hiikim yer almamakla
birlikte, uluslararast hava sahasi, higbir devletin egemenligi altinda bulunmayan
yerlerin lizerindeki hava sahasi olup, bu sahada serbestlik rejimi gegerlidir
(International Civil Aviation Organization, 2006).

S6zlesmenin “Tarifesiz Ugus Hakk1” baslikli 5. maddesi, taraf devletlerden her
biri diger taraf devletlere ait olup tarifeli milletleraras: servislerde ¢alisgamayan hava
nakil vasitalarina, bu konvansiyon maddelerine uygunluk sartiyla, 6nceden miisaade
alinmasma lizum kalmaksizin, ilkesi dahiline girmek veya iilkesi iizerinden
durmadan ugmak ve seyriiseferden gayri maksatlarla inis yapmak hakkin
tanimlamaktadir (International Civil Aviation Organization, 2000).

So6zlesmenin “Tarifeli Hava Servisleri” baslikli 6. maddesinde, hi¢bir tarifeli
uluslararas1 hava servisi, lizerinden ugulan veya inilen iilkenin, devletin 6zel izni
olmaksizin ve bu izinde belirtilen sartlara uyulmaksizin gerceklestirilmeyecegi
hiikmii yer almaktadir (International Civil Aviation Organization, 2006).

S6zlesmenin “Kabotaj” baslikli 7. maddesi, taraf devletlerden her birinin, kendi
tilkeleri igerisinde bir noktadan bir noktaya, bir iicret karsilig1 yolcu, ylik ve posta
tasima hakkini, bir diger taraf devlete vermeme hakkina sahip oldugunu
belirtmektedir. Ayrica, taraf devletlerden her birinin bdyle bir hakk: diger bir devlete
veya diger bir devletin havayoluna 6zel bir ayricalikla vermemesini ve diger bir
devletten boyle bir ayricalik talep etmemesini kabul ettigini hilkme baglamaktadir

(International Civil Aviation Organization, 2006).
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Sozlesmenin 17. ve 18. maddeleri, tabiiyet (nationality) hususlarin
diizenlemektedir. Buna gore, hava araglart tescil edildikleri devletin
tabiiyetindedirler. Bir hava araci, birden fazla devlete tescil edilemez; ancak tescilin
bir diger devlete nakli miimkiin olabilmektedir (International Civil Aviation
Organization, 2006).

Sozlesmenin  68. maddesi ile, havaalanlarinin hukuki durumuna yer
verilmektedir. S6zlesmenin “Havaalanlar1 (Aerodromes)” baglikli 14 numarali ekinin
(Annex 14) son seklinde, havaalani (aerodrome) terimi, tamamen veya kismen hava
araglarmin gelisi, kalkisi ve yiizey hareketi i¢in kullanilmas1 6ngoriilen, karada veya
suda belirlenmis bir alan (herhangi bir bina, tesisat ve techizat dahil) olarak
tanimlanmaktadir. So6zlesmenin 68. maddesine goére taraf devletlerden her biri
Sozlesme hiikiimlerine bagli olarak kendi {ilkesi dahilindeki havaalanlarindan
uluslararasi sivil hava trafigine agik olanlar1 belirleyebilmektedir (International Civil
Aviation Organization, 2006).

Son olarak, burada yer verecegimiz Sikago Sozlesmesi’nin bir diger dnemli
maddesi devlet hava araci ile sivil hava aracinin ayrimina yer verilen 3. maddedir. Bu
ayrima Paris S6zlesmesi’nin 30 ve 31. maddelerinde de yer verilmistir. S6zlesmeye
gore devlet hava araclarindan anlasilmas1 gereken askeri, glimriikk ve polis
hizmetlerinde kullanilan hava araglanidir. 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik
Kaunu’nun 12 Temmuz 2013’te degistirilen 3. maddesinde devlet hava arac1” terimi,
devletin askerlik, giivenlik, giimriik ve orman yanginlar: ile miicadele hizmetlerinde
kullandigr hava araglar1 olarak tanimlanmaktadir. Literatirde ve uygulamanin
genelinde ise devlet hava araci, bir devletin hiikiimeti tarafindan isletilen ve/veya
sahip olunan hava araci olarak kabul edilmektedir. Sikago Sozlesmesi’ne gore
sozlesme hiikiimlerinin devlet hava araglarina uygulanmayacagr agik¢a
belirtilmektedir. Dolayisiyla, Sikago Sozlesmesi yalnizca sivil hava araglaria

uygulanabilmektedir (International Civil Aviation Organization, 2006).

1.3 Avrupa Sivil Havacilik Konferansi

Avrupa Konseyi'nin tavsiyesi ve ICAO’nun destegi ile, Tiirkiye’nin de

aralarinda yer aldigr 17 Avrupa devletinin katilimiyla 21 Nisan — 8 Mayis 1954

tarihleri arasinda Fransa’nin Strazburg kentinde, Avrupa Hava Tagima
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Koordinasyonu Konferans: (The Conference on Co-ordination of Air Transport in
Europe / CATE) diizenlenmistir (The Postal History of ICAO, 2015).

Konferans sonucunda tarifeli seferlerle ilgili olarak herhangi bir sonuca
ulagilamamis, ancak emniyetli, verimli ve siirdiiriilebilir bir Avrupa hava ulastirma
sisteminin stirekli gelisimini artirma amaci ile Avrupa Sivil Havacilik Konferansi
(European Civil Aviation Conference / ECAC) adinda bir kurulusun 1955 yili
sonlarinda kurulmasina karar verilmistir. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’na Ekim
2015 itibariyle Tirkiye de dahil olmak tlizere 44 Avrupa iilkesi liye olmustur.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi, emniyetli, giivenli, etkili ve kaliteli Avrupa
hava tagimacilik sisteminin siirekli gelisimine katkida bulunmayi amaglamakta ve
Avrupa’daki havacilik sirketlerinin ve yolcularin gilivenligini saglamaya yonelik
Avrupa havayolu sirketlerinin hava araclarinin ucus yaptigi her yerde terdrizm
tehdidine kars1 bagisiklik kazanmasi yoniinde calismalar yiiriitmektedir. Ayrica,
gelismekte olan lilkelere de uluslararasi gerekliliklere uyum agisindan agiklarini
kapatmalar1 konusunda gerekli destegi sunmaktadir.

ECAC Hiyesi lilkeler arasinda sivil havacilik uygulama ve politikalarinin
uyumlastirilmast ile tiye {lilkeler ve diger iilkeler arasinda politik sorunlarin
giderilmesine katkida bulunmak da ECAC’in calismalar1 arasinda yer almaktadir.
Ayrica, Avrupa'da hava tasimacilifinin liberallesmesi, Avrupa hava sahasindaki
trafik artigina yonelik calismalar, ¢evre korumasina iliskin diizenlemeler, hava
tasimaciliginda ugus kurallar1 ve emniyetinin gelistirilmesi, kazalarin 6nlenmesi ve
hava tagimaciligina yonelik kanun dis1 eylemlerin 6nlenmesi gibi konularda cesitli alt

caligma gruplar vasitasiyla ¢aligmalar ytrtitiilmektedir.

1.4 Tokyo Sozlesmesi

Hava aracinda sug teskil eden fiillerle ilgili yetki ve kapsam meselesinin
¢oziilmesi amaciyla Uluslararast Hukuk Komisyonu konuyu bir¢ok kez glindeme
getirmistir. Uluslararas1 Ceza Hukuku Derneginin 1957 yilinda gergeklestirilen
kongresinde bu konu tartisilmistir. Neticede, son sekli ICAO Hukuk Komitesi
tarafindan verilmek kaydiyla, s6zlesme tasaris1 14 Eyliill 1963 tarihinde Tokyo’da

yapilan uluslararasi konferansta gortisiilmiistiir (Giinel, 2010, s. 146).
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Tokyo Konferansi esnasinda failin yargilanmasi veya iadesi gibi islemlerde
hangi devletin hangi kosulda yetkili olmasi ile ilgili olarak bir ¢ok teori ortaya
atilmistir. Bunlar, olay hangi devletin hava sahasinda olusmussa o devletin ulusal
mahkemelerinin yetki sahibi olmasi1 gerektiginin savunuldugu tlkesellik teorisi,
ucagin tescilli oldugu devletin yarg: yetkisine sahip olmasi gerektiginin savunuldugu
ulusal yetki teorisi, sucun etkilerinin esas alindig1 karma teori, hava aracinin hangi
devletin tilkesinden kalkis yaptiginin esas alindigi kalkis yeri teorisi ve son olarak
hava aracinin inis yaptig1 devletin esas alindigi inis alani teorisidir.

Taraf devletlerden birinde tescil edilmis bir ugaktaki bir kisi tarafindan, ugus
halinde veya ac¢ik denizde veya herhangi bir devletin iilkesi disindaki bir bolgede;
ceza kurallarin1 ihlal eden suglara ve ucaga, yolculara veya esyalara karsi
gerceklestirilen fiillere yonelik uygulanacak yetki sorununu diizenleyen ve Tokyo
Sézlesmesi olarak anilan metin, 4 Aralik 1969 tarihinde “Hava Araglarinda Islenen
Suglar ve Diger Baz1 Eylemlere iliskin Sozlesme” adi altinda yiiriirliige girmistir.
Sozlesmeye 2015 yili itibariyle 186 devlet taraf olmustur.

Tokyo Sozlesmesi, ilgili kisiler hakkinda dogrudan hak ve yikiimliilik
doguran, kendiliginden icra kabiliyetine sahip ¢ok tarafli uluslararasi bir sd6zlesmedir.
Sozlesme hiikiimleri, ceza kanunlarini ihlal eden suglar disinda bir sug teskil etsin
veya etmesin hava aracinin veya icindeki c¢alisanlarin ve mallarin giivenligini
tehlikeye diisliren hava aracinin igindeki diizen ve disiplini bozan eylemlere
uygulanmaktadir. Bu kapsamda, ugus giivenliginin saglanmasi agisindan sug teskil
etmese dahi bu sozlesme ile kaptan pilota bir takim Onlemler alma hakk:
taninmaktadir.

Kaptan pilot tanimu, ilgili uluslararasi1 ve ulusal mevzuatta detayli bir sekilde
yapilmamistir. Ticari Hava Tagima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)’nde kaptan
pilot, ucus stiresince ugagin her tiirlii harekatindan sorumlu ve belirli ehliyete sahip
pilot olarak yiizeysel sekilde tanimlanmistir (T.C. Resmi Gazete, 2013). Genel olarak
sorumluluk ve gorevlerini dikkate alirsak kaptan pilotu, yetkili makamlar tarafindan
diizenlenmis gecerli bir ugus lisansina sahip, ilgili ulusal ve uluslararasi mevzuat
cercevesinde hava aracinin sevk ve idaresinden birinci derece sorumlu, olaganiistii
durumlarda gerekli tedbirleri almaya yetkili kisi olarak tanimlamamiz miimkiindiir.
Tokyo So6zlesmesi ile hava aracinda islenen veya igslenmek iizere olan suglara ve
diger bazi eylemlere iizerinde uculan devletin gilivenlik makamlar1 miidahale

edemeyecek durumda oldugunda oncelikle hava aracinin pilotuna ve onun izni
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cercevesinde diger kisilere kolluk giicii yetkisi taninmaktadir. Buna goére kaptan
pilota, hava aracinda bulunan bir sahis veya sahislar tarafindan ugus emniyetini
tehlikeye atacak nitelikte bir eylem islendigine veya islenmek iizere olduguna iliskin
makul sebeplere sahip ise, yakalama ve alikoyma da dahil olmak lizere gerekli
tedbirleri alma hakki taninmistir. S6z konusu tedbirleri almak i¢in gerekli durumlar
Tokyo S6zlesmesinin altinct maddesi ile belirlenmistir.

Tokyo Sozlesmesinin {igiincii maddesi geregince, devletlerin ulusal kanunlari
esas, bu sozlesmenin hiikiimleri ise talidir. Ayrica, Tokyo S6zlesmesinin hiikiimleri
askeri amaclarla ve giimriikk veya polis hizmetlerinde kullanilan hava araglarina

uygulanmamaktadir.

1.5 Lahey Sozlesmesi

1960’larda artan politik amagli terdrist hareketlerden dolayi, ugak kagirma
olaylari ciddi bir boyuta ulagmis, bu nedenle ICAO’nun 6nderliginde bu tip eylemleri
onlemek ve bastirmak amaciyla Lahey Sozlesmesi olarak bilinen “Ugaklarin Yasa
Dis1 Eylemlerle Ele Gegirmesiyle Miicadele Sozlesmesi” 16 Aralik 1970 tarihinde
Hollanda’nin Lahey kentinde imzalanmigtir. Bu Sozlesme ile ugaga yasadisi el
koyma eylemi tanimlanmig, taraf devletler agir cezalarla cezalandirma
sorumlulugunu {stlenmis ve bu tiir suclarin bir listesi olusturulmustur. Lahey
Sozlesmesi’'nde Tokyo Sozlesmesi’nin aksine ucus oncesi eylemler hakkinda hangi
kosullar altinda yargilama yapilabilecegi ve nasil cezalar verilmesi gerektigine yer
verilmemistir (Giinel, 2010, s. 153).

Lahey Protokoliinden sonra, uluslararasi tasimalarin tasima sézlesmesine taraf
olan tagiyicidan bagka bir hava tasiyicisi tarafindan yerine getirildigi dikkate alinarak
fiili tagtyicinin sorumlulugunu diizenleyen bir sézlesme 1961 yilinda Guadalajara'da
toplanan diplomatik bir konferansta kabul edilmis Guadalajara So6zlesmesi
imzalanmistir. Bu s6zlesmenin tarafi olan tasiyan ile filli tasina arasindaki iliski yani
kira, komisyon ve benzeri konular ne tiir bir sozlesmeye dayanirsa dayansin filli
tagtyanin sorumlulugunu birinci maddesi ile kapsamina almaktadir. Boylelikle, hava
tasima sOzlesmesi yapan kisi fiili hava tagiyanina kars1 korunmus olmaktadir.

Yolcu tagimalarina iligkin temel degisiklikler ise 1971 yilinda Guatemala City
Protokolii ile diizenlenmistir. Protokoliin yiiriirliige girmesi i¢in otuz devletin onay

belgelerini ICAO’ya bildirmeleri gerekmektedir (International Civil Aviation
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Organization, 1971, s. 10 - madde 19). Ancak, Guatemala City Protokolii sadece yedi
devletin onay belgesini ICAO’ya sunmus olmast nedeniyle yiiriirliige girmemistir

(Giinel, 2010, s. 160).

1.6 Avrupa Terorizmin Onlenmesi Sozlesmesi ve Bonn Bildirisi

Ugus giivenligi konusunda ICAO’nun yapmis oldugu c¢alismalarin yani sira
Avrupa’da da bolgesel mahiyette yapilmis ancak evrensel etkili metinler ortaya
cikmustir. Ornegin, 22 Ocak 1977 tarihli Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sézlesmesi
(European Convention on the Suppression Terrorism) suglarin iadesi prosediiriinii
tesvik etmekte ve siyasi suclu tanimini sinirlamaktadir (Giinel, 2010, s. 154).

1978 yilinda yapilan Bonn Bildirisi, G-7 (ABD, Kanada, Birlesik Krallik,
Fransa, Almanya, Italya, Japonya) olarak isimlendirilen endiistrilesmis devletlerin
baskanlar1 tarafindan Bonn Ekonomi Zirvesi esnasinda hava araci kagirma olaylarina
iliskin yapilan aciklamadir. Bu bildiri uluslararast hukuk ac¢isindan herhangi bir hak
ve yukiimliiliikk dogurmamaktadir. Ancak bu bildiride ugus giivenligi ile ilgili mevcut
uluslararas1 sozlesmelere uymayan devletler hakkinda onlarla ugus trafigini
kaldirmak gibi bir takim ortak Onlemler alinacagi belirtilmistir. G-7 iilkelerinin
diinya havayolu trafiginin %70’inden fazlasin1 gergeklestirmesi sebebiyle bu
aciklama giiclii bir etki yaratmistir. Diger yandan, s6z konusu devletlerin bu tiir bir
yaptirimi uygulamalari halinde Sikago rejiminden dogan yiikiimliiliiklerine aykir1 bir
durumun meydana gelip gelmedigi tartismasinmi ortaya c¢ikarmistir (Giinel, 2010, s.

154).

1.7 Montreal Sozlesmesi

Hava aracina kars1 yasa dis1 eylem ve sabotaj fiilinin Lahey ve Tokyo
Sozlesmelerinde yer almamasindan kaynaklanan eksiklik, ICAO nezdinde yeni bir
uluslararasi metin {izerinde ¢alisilmasina sebep olmustur.

Tam adi “Sivil Havaciligin Giivenligine Karsi Yasadisi Eylemlerin
Onlenmesine Iliskin Sézlesme” olan ve 28 Eyliil 1971 tarihinde Kanada’nin
Montreal kentinde imzaya agilan Montreal Sozlesmesi ile yasadisi eylem olarak

nitelendirilen herhangi bir olaya tesebbiis etme ya da bu tiir eylemlere su¢ ortagi
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olma su¢ olarak kabul edilmis ve taraf devletler bu sucglart agir cezalarla
cezalandirma sorumlulugunu iistlenmistir.

1980’1i yillarin ortalarinda Frankfurt, Tokyo, Roma, Miinih ve Viyana
Havalimanlarinda bas gosteren bombali saldirilar sonucu, Uluslararasi Sivil
Havacilik Teskilatt (ICAO) tarafindan havacilik giivenligine yonelik calismalar
arttirtlmis ve 24 Subat 1988 tarihinde 1971 Montreal Sozlesmesinin hiikiimlerini
havaalanlarin1 kapsayacak bi¢cimde genisleten “Sivil Havaciligin Giivenligine Karsi
Yasadisi Eylemlerin  Onlenmesine iliskin Sozlesmeye Ek Uluslararast Sivil
Havaciliga Hizmet Veren Havalimanlarinda Yasa Dis1 Siddet Eylemlerinin
Bastirilmasina iliskin Protokol” yayimlanmugtir.

21 Aralik 1988 tarihinde Iskogcya’nin Lockerbie kentinde Pan-Am
Havayollarina ait bir ucagin plastik patlayict bomba ile diisiiriilmesi sonrasinda
Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi 14 Haziran 1989 tarihinde aldig1 bir karar ile
Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati’'ndan bu konuda bir ¢alisma yapmasini istemis
ve tasar1t metni Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati tarafindan hazirlanan “Plastik
Patlayicilarin Teshisi Amaciyla Isaretlenmesi Sozlesmesi” 1 Mart 1991 tarihinde
imzalanmistir. Bu sozlesmeye taraf olan devletler, kendi topraklarinda isaretsiz
patlayicilarin iiretimini yasaklamak ve dnlemek icin gerekli ve etkili her tiirlii tedbiri
alma sorumlulugunu iistlenmislerdir (Giinel, 2010, s. 155).

Uluslararas1 hava ulasiminin diizenlenmesi ile ilgili olarak ICAO tarafindan
caligmalar yiirtitilmektedir. ICAO bu kapsamda tavsiye kararlari, rehber
dokiimanlar, standartlar ve tavsiye edilen uygulamalar (SARPs) yayimlamaktadir.
1994 yilinda birgok {ilkenin ve uluslararasi kurulusun katilimi ile, “Uluslararas1 Hava
Ulagiminin Diizenlenmesi: Giliniimiiz ve Gelecek (International Air Transport
Regulation: Present and Future)” iizerine diizenlenen 4. Diinya Hava Ulasim
Konferans1 (Worldwide Air Transport Conference / 4) sonucunda ICAO tarafindan
konu hakkinda diizenlenen karar ve tavsiyelerinin uygulanmasina yonelik tavsiye

karar1 alimmistir (International Civil Aviation Organization, 2008, s. 1/20).

23



IKINCi BOLUM

HAVA ULASTIRMA ANLASMALARI

Havayolu tagimaciliginin uluslararasi 6zelliklere sahip olmasi sebebiyle bir
iilkedeki emniyet sorunu baska bir lilkedeki insanlarin emniyetini kolaylikla tehdit
edebilmektedir. Bu nedenle hava ulastirmasi uluslararasi alanda en fazla teknik
diizenlemelere sahip sektorlerin baginda gelmektedir. Bu nedenle teknik
diizenlemeler havayolu isletmelerini diinyanin her yerinde benzer ve esit bir bigimde
etkilemektedir. Diger yandan, ekonomik diizenlemeler her pazar1 farkli sekilde
etkilemekte, farkli rekabet kosullar1 yaratmakta ve dolayisiyla havayolu isletmelerine
etkileri de farklilagmaktadir. Havayolu tasimaciligi kapsaminda ekonomik
diizenlemelere konu olan unsurlar, pazara erisim, pazara giris, miilkiyet ve kontrol,
kapasite, fiyat tarifesi, havayolu isbirlikleri, kod paylasimi, yolcu haklari, slot tahsisi,
yer hizmetleri, havaalanlarinin 6zellestirilmesi, hava kargo ve charter tasimaciligi,
havayolu isletmecilerinin ticari faaliyetleridir. Ticari faaliyetlerin kapsami ise, kur
dontisiimler, kazanclarin transferi, yabanci personelin ¢alistirilmasi, dagitim kanallar
ve e-ticaret, hava araglarinin kiralanmasi (leasing) seklindedir.

Sikago Sozlesmesi goriismeleri esnasinda cesitli yaklasimlarin bulundugu
hususuna birinci boliimde deginilmis, Amerika Birlesik Devletleri basta olmak iizere
Isve¢ ve Hollanda gibi iilkelerin kapasite ve fiyat tarifesi iizerinde herhangi bir
kisitlama olmamas1 ve uluslararasi pazarlara erisim hakkinin tiim tilkelere taninmasi
gerektigini, bu nedenle miimkiin oldugunca serbest diizenlemeler getirilmesi
gerektigini savunduklart anlatilmisti. Bu politika ile liberal uluslararasi pazarlarda
diger iilkelerin {irettigi talepten yararlanmak, liberal diizenlemeler sayesinde diger
iilkelerin trafiginin taginmas1 hedeflenmekteydi. Ancak, basta Ingiltere olmak iizere
diger Avrupa iilkeleri bu politikanin havayolu tasimacilik sistemlerine zarar
verecegini diislinerek kapasite, fiyat tarifesi ve pazara erisim gibi konularda siki
diizenlemeler yapilmasini istemislerdir. Farkli yaklasimlar nedeniyle havayolu

tasimaciliginin bu ii¢ 6nemli konusunda ¢ok tarafli bir anlagma saglanamamustir.
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Sikago Sozlesmesi ile kapsamli bir anlagsma saglanamamis, ancak pazara erigim
kapsamindaki ilk iki trafik hakki ¢ok tarafli olarak kabul edilmis ve “Uluslararasi
Hava Hizmetleri Transit Anlagsmas1 (International Air Services Transit Agreement)”
diger adiyla “ilk iki Trafik Hakki Anlasmasi (Two Freedoms Agreement)”
imzalanmistir (Hanlon, 2007, s. 129-133).

2.1 ikili Hava Ulastirma Anlasmalari

Uluslararasi hava ulastirma diizenlemelerinde c¢ok tarafli bir anlasmaya
varilamamis olmasi nedeniyle iilkeler bu diizenlemeleri kendi aralarinda karsilikli
olarak ikili (bilateral) goriigmeler yaparak olusturmaya baslamislardir (Doganis R. ,
2002, s. 31).

Iki tarafli diizenlemeler iki tarafca, ¢ogunlukla iki iilke arasinda, ortaklasa
yapilan diizenlemelerdir. Uluslararas1 hava tagimaciliginda iki tarafli diizenlemenin
amact genel olarak uluslararasi1 bir anlasmanin veya iki taraf arasinda
gerceklestirilecek olan bir hava hizmetinin uygulanmasi, devam etmesi ve
sonuclandirilmast  gibi  slireglerin  ne sekilde olacagmin kararlastirilmasidir
(International Civil Aviation Organization, 2004, s. 2.0-1).

Ulkeler arasinda hava ulastirma hizmeti yapilmasi icin bir gesit ticaret
anlagmas1 yapilmas1 gerekmekte olup, iki iilke arasinda havayolu tasimaciligini
diizenleyen bu anlasmalara Ikili Hava Ulastirma Anlasmalar1 (Bilateral Air Services

Agreements / BASAs) denilmektedir.

2.1.1 Anlasmalarin icerigi

1944 yilinda gerceklestirilen Sikago Konferansi esnasinda uluslararasi hava
seyriiseferinin serbestisi konusunda bir karar alinamadigina Onceki boliimde
deginilmisti. Bu nedenle, Paris Konvansiyonu déneminde (1919-1933) oldugu gibi,
Ikinci Diinya Savasindan sonraki donemde de devletler arasinda ikili hava ulastirma
anlagmalar1 yapilmasi yontemi tekrar Onem kazanmistir. Uluslararasi hava
tasimacilignr Sikago Sozlesmesi esaslar1 c¢ercevesinde yapilan ikili hava ulastirma
anlagmalar1 kapsaminda gergeklestirilmektedir. Ikili hava ulastirma anlasmalari
uluslararasi hava tagimaciligi hizmetlerinin liberallesmesi i¢in hala kullanilan ilk arag

olma durumundadir. Son 15 yil igerisinde ICAO’ya yaklasik bin adet ikili hava
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ulastirma anlagmasinin kaydedildigi rapor edilmistir (Oum, Zhang, & Xiaowen,
2010, s. 25-26).

Tarifeli uluslararasi hava hizmetleri gerceklestirilebilmesi igin, 6zel izin
alinmasi veya o devletten baska bir sekilde yetki alinmasi gerekmektedir. Ayrica
ancak alinan izin veya yetki hiikiimlerine uyulmasi sartiyla akit devletlerden birinin
tilkesi lizerinden veya iilkesi topraklarinda hava hizmeti gerceklestirilebilmekte olup
bu konu Sikago Soézlesmesinin 6. maddesinde hiikme baglanmistir. Sikago
S6zlesmesinde Ticari haklar1 tanimak isteyen Devletlerin iki tarafli hava ulastirma
anlagmalar1 yapmalar1 bu maddeye gore diizenlenmistir. Diger yandan, ¢ok tarafli
anlagmalara taraf olmayan devletlerle gergeklestirilecek olan havacilik iligkilerini
diizenlemek icin baska bir yol da bulunmamaktadir. Bu nedenlerle devletler arasinda
Sikago Konferansindan dnce ve sonra yapilmis bir¢ok ikili hava ulagtirma anlagsmasi
bulunmaktadir.

Devletler arasinda yapilan hava ulastirma anlagsmalarinin ¢esitliligin Oniine
gecilmesi ve hukuki birligin saglanmasi amaciyla Sikago Konferansinda, standart bir
taslak anlasma metni hazirlanmis (Taslak Hava Hava Ulastirma Anlagsmasi -
Template Air Services Agreement / TASA) ve nihai senede eklenerek devletlere bu
taslak metnin kullanilmasi tavsiye edilmistir.

TASA metni kullanilarak yapilan ikili hava ulastirma anlagmalar1 iki kisimdan
olusmaktadir. Birinci kistmda hava meydanlari iicretleri, belirli seylerin (benzin, yag,
yedek parcalar, techizat) vergiden muafiyeti, ugusa elverislilik ve hava personeli
ehliyet belgelerinin taninmasi, yolcu, miirettebat ve yiikiin lilkeye giris ve ¢ikislari
hakkinda yerel mevzuatin uygulanmasina iliskin kurallar, ihtilaflarin halledilmesi
usulii, anlasmanin tadil veya feshine dair hiikiimler yer almaktadir. Anlagmalarin asil
onemli kismi olan ikinci kisim ise, havayollari, kalkis ve varis noktalart ile
gergeklestirilecek olan hava hizmetlerine taninan trafik haklar1 hiikiimlerini iceren bir
ekten olusmaktadir.

Ikili hava ulastirma anlagmalarmnin benzer yapilar1 bulunmaktadir ve ¢ogunda
standart maddeler yer almaktadir. Ornegin, “Onsdz” taraf devletleri ve anlasmanin
amacimi tanimlamaktadir. “Tanmimlar” maddesi anlagsmada kullanilan terimlerin
listesini sunmaktadir ve ¢ogu anlagmada ortaktir. “Verilen haklar” maddesinde
taraflarin birbirlerine verdikleri karsilikli haklar yer almaktadir. “Tayin” maddesi ile
taraflar bir, iki ya da daha fazla tasiyici tayin edebilmektedirler. “Kapasite” maddesi

ile ucus siklig1 ve kapasitenin kontrolii belirlenmektedir. “Giivenlik” maddesi ile
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yasadist miidahaleye kars1 havacilik glivenligine dikkat ¢ekmek iizere ICAO Konseyi
ikili hava ulastirma anlagsmalarina eklemek iizere bir giivenlik maddesi modeli
hazirlamistir ve anlasmalarda bu madde yer almaktadir. Vergilendirme, havaalani ve
hava seyriisefer licretleri, lisans ve ugusa elverislilik belgelerinin karsilikli taninmasi,
anlagsmanin yiiriirliige girmesi, sona ermesi diger tipik maddeler arasinda yer
almaktadirlar.

Ikili hava ulastirma anlasmalarinda “karsiliklilik (reciprocity)” ilkesi temel
alinmakta ve anlasmada taraflarin birbirlerine tanidiklar1 haklar karsilikli ve
cogunlukla esit bir sekilde paylagtirllmaktadir. Bu anlasmalar, devletler arasinda
imzalanmaktadir. Ancak, anlasma siireci havayolu isletmelerinin pazar arastirmasi
yaparak yeni pazarlara erisim ve giris hakki talep etmeleri ile baslar. Ayrica,
devletler politikalar1 geregi kendileri de bu siireci baslatabilmektedirler. Ozellikle
havayolu isletmelerinin devlete ait oldugu ve heniiz Ozellestirilmedigi iilkelerde,
ekonomik, sosyal, siyasi ve kiiltiirel politikalarin bir sonucu olarak cesitli iilke ve
sehirlere hava ulastirma hizmetinin verilmesi planlanabilmektedir (Gerede E. , 2011,
s. 34).

Sikago Konferans: goriismelerinde fikir ayriligina diisen Birlesik Krallik ve
ABD, 11 Subat 1946 tarihinde Bermuda Adasi'nda iki tarafli bir hava ulastirma
anlagsmasi imzalamislardir. Bermuda I Anlasmasi olarak anilan bu anlasma daha
sonra farkli devletler arasinda imzalanacak yaklasik 3000 iki tarafli hava ulastirma
anlagmasina ornek olmustur. Bermuda Anlagmasi, gilinlimiiz kosullarina gore
kisitlayict bir yapidaymis gibi goriiniiyor olsa da, imzalandigi dénem kosullarina
gbre en ¢ok serbesti taniyan anlasmalardan biri olarak kabul edilebilir. Bu anlagsma,
Sikago Sozlesmesinde resmen taninmakta olan diger ii¢ trafik hakkinin tamamini iki
tarafa da sunmaktaydi. AB ile ABD arasinda 30 Nisan 2007 tarihinde imzalanan ve
30 Mart 2008 tarihinde yiiriirliige giren A¢ik Semalar Anlagsmasina kadar bu anlagma
gecerliligini korumustur (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, s. 157).

Sikago Konferansi’nin basarisiz sonuglarindan biri olan trafik haklarinin
degisiminde c¢ok tarafli bir sistemin olusturulamamasi devletleri ikili anlagmalar
yapmaya yonlendirmistir. Bu anlagsmalar genel olarak belirtmek gerekirse iki tiirde
olmustur. Bunlardan ilk tiir, fazla koruyucu olan, sadece hatlar1 ve kapasite
siirlamalarini belirleyen anlagma tipleridir. ikinci tip anlasmalar ise ABD ile
Ingiltere arasmnda imzalanan Bermuda Anlasmasi sonrasinda Bermuda Tipi

Anlagmalar olarak anilmaya baglanan tiir anlagmalardir. Bu anlasma diinya genelinde
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yaygin bir sekilde kullanilmaya baglanmistir. Bu anlasma tipi, frekans ve kapasitenin
belirlenmesinde daha esnek olup, havayolu sirketlerine 5. trafik hakkinin taninmasini
da icermektedir (Doganis R. , 1973, s. 110).

Bermuda Anlasmasi’nin sivil hava ulasimina ¢ok biiyiik katkilar1 olmustur.
1977 yilinda Birlesik Krallik ve ABD tekrar bir araya gelerek anlasmanin igerigini
genisletmislerdir (U.S. Department of State, 1977). Gozden gegirilerek, kapsami
gelistirilen anlasmaya Bermuda II Anlasmasi denilmekte olup bu anlagsma da 1978,
1980 ve 1982 yillarinda ufak degisiklikler yapilarak giincellenmistir.

Bermuda II Anlagsmasinin igerigine kisaca deginecek olursak, anlagma Nihai
Senet ve Ek’den olusmaktadir. S6z konusu anlagma tarifeli ve tarifesiz (charter) hava
hizmetlerini kapsamaktadir ve Anlagsmanin Ekinde akit taraflar birbirlerine tarifeli
hava hizmetlerinde Oncelikli olarak ilk iki trafik hakkini, sonra diger trafik haklarinm
ve 5. trafik hakkini da belirli sart ve sinirlamalar ile tanimaktadirlar. Anlagsmada, her
iki {lilkeden ka¢ havayolu sirketinin sefer gergeklestirebilecegi (tayin etme), tayin
edilen havayolu sirketlerinin hangi noktalara sefer gerceklestirebilecegi (hat
cizelgesinin belirlenmesi), iki iilke arasinda gergeklestirilecek olan ugus siklig1 ve her
ucus icin koltuk sayisi (kapasite) ve fiyatlandirma (tarifeler) ile ilgili kurallar yer
almaktadir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, s. 159).

Bermuda II Anlasmasinda ayrica hiikiimet kontroliinii saglayan bazi bagliklar
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, hava hizmetini gerceklestirecek olan diger akit
devlete ait havayolu sirketinin ilgili devletin vatandasligindaki kisilerin kontroliinde
oldugundan emin olamayan akit devlet, ilgili havayolu sirketine bu anlagsma ile
taninan hava hizmetleri haklarindan yararlanmasia izin vermeme hakkia sahip
olmasidir. Ikinci bir konu ise, bilet tarifelerinin devletlerin karsilikli onayina bagl
olarak belirlenmesidir. Bu anlagma da hiikme baglanan bir diger 6nemli husus ise,
her iki devletin de anlagsmaya uygun olarak belirlenmis havayolu sirketlerinin
birbirleri karsisinda adil ve esit rekabet sartlar1 ortaminda faaliyet gostermeleri
ilkesidir. S6z konusu anlagsmanin 11. Maddesi ile diizenlenen bu konu ile havayolu
sirketlerinin bilet fiyatlar1 ve koltuk sayilar1 gibi ticari hamleleri kontrol altinda
tutularak ve bir derece sabit fiyat uygulamasina yol agilarak esit rekabeti saglamak
amaglanmstir (Unal, 2009, s. 48).

Ikili hava ulastirma anlasmalarinin temel amaci, pazara erisim, pazara giris,
kapasite ve fiyat tarifesinin nasil belirlenecegini diizenlemek olup, bu unsurlar ikili

hava ulagtirma anlagmalarinin dort bilesenini olusturmaktadir. (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1: ikili hava ulastirma anlagmalarmin dort bileseni.

2.1.2 Pazara Erisim

Tarifeli ve tarifesiz hava ulastirma hizmetine yonelik diizenlemeler, ikili hava
ulastirma  anlagmalar1  kapsaminda  belirlenmektedir. Ikili hava ulastirma
anlagmalarinin bilesenlerinin ilki olan pazara erisim, hava ulastirma hizmetinin
pazara girisini etkileyen hizmetin sehir ya da havaalanlarina erisimini saglayan
diizenlemeleri icermektedir. Hava ulastirma hizmetlerinde pazarin olugmasini, diger
bir deyisle pazara girisi belirleyen en temel diizenleme unsuru bu bilesendir.

Ikili hava ulastirma anlasmalari iilkeler arasinda havayolu tasimaciligi
hizmetinin gergeklestirilmesi icin yapilmakta olup, 6ziinii pazara erisim ile ilgili
diizenlemeler olusturmaktadir. Hava ulastirma hizmeti gergeklestirilmesi planlanan
iki iilke arasinda bir ikili hava ulastirma anlagsmas1 bulunmamasi halinde s6z konusu
iki  Ulkenin havayolu isletmeleri bu iilkelerde noktalara tarifeli sefer
diizenleyememektedirler. ikili hava ulastirma anlasmalar1 ile bir {ilkenin hangi
sehirlerinden diger lilkenin hangi sehirlerine sefer diizenlenebilecegi belirlenmektedir
(Doganis R. , 2002, s. 31-32). Sefer diizenlenmek iizere belirlenen havaalanlar1 ya da

diger bir deyisle sefer noktalar1 ikili hava ulagtirma anlagmalarinin “hat ¢izelgesi” adi
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verilen eklerinde yer almaktadir. Hukuki agidan anlagmalarin degistirilmesi zaman
aldig icin ihtiya¢ olmasi halinde taraflar tarifeli sefer noktalarin1 bir mutabakat zabti

(memorandum of understanding / MoU) imzalayarak degistirebilmektedirler.

2.1.2.1 Sefer noktalan

Ikili hava ulastirma anlasmalarinda belirlenen sefer noktalarinda hava ulastirma
hizmetinin baslayacag ilk iilkedeki nokta “baslangic noktast (origin)”, ikili
anlagsmaya taraf diger iilkedeki nokta ise “varis noktasi (destination)” olarak
adlandirilmaktadir. Ancak, sefer noktalar1 bu iki nokta ile sinirli degildir. Yeterli
pazarin olugsmasi halinde talebin olustugu iki {ilkenin yani sira iiglincii veya daha
fazla sayidaki tiilkenin de pazara dahil edilmesi, diger iilkelerdeki noktalarin
anlagsmaya eklenmesi ile miimkiin olabilmektedir. Sefer gerceklestirilmekte olan iki
tilke arasina tigiincii bir iilkedeki baska bir nokta eklendiginde bu nokta “ara nokta
(intermediate point)” olarak adlandirilmaktadir. Hava ulastirma hizmeti, varis
noktasinin yer aldigi ikinci iilkeden ligiincii bir iilkedeki noktaya uzatiliyorsa bu

e

durumda {gilincii  ilkedeki nokta “Gte nokta (beyond point)” olarak
adlandirilmaktadir. Benzer sekilde, hava ulagtirma hizmetinin baslangi¢ noktasindan
onceki tclincii bir iilkedeki noktadan baslamasi planlanmissa bu durumda bu nokta
“geri nokta (behind point)” olarak adlandirilmaktadir.

Ikili hava ulastirma anlagmalarinin pazara erisim ile ilgili diizenlemelerinde
sefer noktalarinin belirlenmesine ilave olarak bu seferlerin ne sekilde
gerceklestirileceginin  de belirlenmesi  gerekmektedir. Bu ozellikler 2.1.2.2

boliimiinde ayrintili bir sekilde yer verilmis olan ve “hava trafik haklar1 (traffic

rights)” olarak adlandirilan haklar kapsaminda belirlenmektedir.

2.1.2.2 Hava trafik haklar

Sikago So6zlesmesi goriismeleri esnasinda ¢ok tarafli olarak kabul edilmemis
olmakla beraber “Uluslararas1 Havayolu Tasimaciligt Anlasmasi (International Air
Transport Agreement)” ya da diger adiyla “Bes Trafik Hakki Anlagmasi (Five Traffic

Freedoms)” sekiz maddeden olusan kisa bir anlagsmadir.
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Toplamda dokuz trafik hakki bulunmakta olup, bunlardan Sekil 2.2°de sematik
olarak gosterilen 1. ve 2. hava trafik haklari, teknik haklardir. 1. trafik hakki, bir hava
aracina yabanci bir iilkenin topraklarina inis yapmaksizin o iilkenin lizerinden ugma
hakk1 veren transit ugus hakkidir. 2. trafik hakki ise, bir hava aracina ticari olmayan
teknik sebeplerle (bakim, onarim, yakit alma vb.) yabanci bir iilkenin topraklarina

inis yapma hakkidir.

1. Trafik Hakki

Transit Ugus

B

Baslangi¢ Noktasi Varisg Noktasi
(Tastyicinin Ulkesi)

2. Trafik Hakki

Baslangig Noktasi Teknik Inig
(Tasiyicinin Ulkesi)

Sekil 2.2: 1. ve 2. trafik hakki (Boeing, 2009).

Sekil 2.3°te sematik olarak gosterilen 3. ve 4. trafik haklar, ikili hava ulastirma
anlagmalar1 ile pazara erisim hakki saglayan, bir iilkeden diger bir iilkeye ticari

amacglh hava ulastirma hizmetinin gergeklestirilmesine imkan tanityan haklardir. 3.
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trafik hakki, bir iilkenin havayolu tasiyicisina ticari amacla kendi iilkesinden aldig1
yolcu, yiik ve postay1 baska bir iilkeye tasima hakki vermektedir. 4. trafik hakk: ise
bir lilkenin havayolu tasiyicisina ticari amagla baska bir lilkeden aldig1 yolcu, yiik ve

postay1 kendi iilkesine tasima hakki vermektedir.

3. Trafik Hakki

Baslangig Noktasi Varig Noktasi
(Tasiyicinin Ulkesi)

4. Trafik Hakki

Varig Noktasi Baslangig Noktasi
(Tasiyicinin Ulkesi)

Sekil 2.3: 3. ve 4. trafik hakki (Boeing, 2009).

Sekil 2.4’te sematik olarak gosterilen 5. trafik hakki, bir iilkenin havayolu
tagtyrcisinin  diger iki iilke arasindaki yolcu, yiikk ve postayi, kendi iilkesinde
baslamasi veya sona ermesi kaydiyla, tasima hakkidir. 2.1.2.2 boliimiinde agiklanan
ara ve Ote noktalarin kullanimi, iilkelerin birbirlerine 5. trafik hakkini tanimasi ile

mumkin olmaktadir.
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5. trafik hakki, seferin gerceklestirildigi pazara liberal o6zellikler yiliklemesi
sebebiyle iilkelerin nadiren kabul ettigi bir trafik hakkidir. Bu nedenle iilkeler, ara
veya Ote nokta vasitasiyla saglanan ticari faydadan kendi havayolu isletmelerinin
yararlanmasini tercih etme egilimindedirler. Ayrica, 5. trafik hakki ile havayolu
isletmelerinin iiciincii bir tilkeye ait yolcu, yiik ya da postay tasimalari, isletmelerin

o pazardaki verimliligini ve karliligin1 6nemli dl¢lide arttirmaktadir.

5. Trafik Hakki

Baslangi¢ Noktasi Ara Nokta Vanig Noktasi
(Tagryicimin Ulkesi) Yolcu, yiik, posta alinir Yolcu, yiik, posta birakilir

Sekil 2.4: 5. trafik hakki (Boeing, 2009).

6. trafik hakki ile bir iilkenin havayolu isletmesi, kendi iilkesi iizerinden
gecmek sarti ile diger iki iilke arasinda yolcu, yiik ve posta tasima hakkina sahip
olmaktadir. Diger bir deyisle, 6. trafik hakki ile bir hava araci ticari amagla ikinci bir
ilkeden kendi tilkesine getirdigi yolcu, yilik ve postayr transit olarak yani giimriige
sokmadan diger bir iilkeye gotiirebilmektedir.

Bir havayolu isletmesinin kendi iilkesi haricindeki iki iilke arasinda yolcu, yiik
ve posta tasima hakki, 7. trafik hakki olarak adlandirilmaktadir.

6. ve 7. trafik haklar1 Sekil 2.5’te sematik olarak gosterilmistir.

“Kabotaj hakki” olarak da bilinen 8. trafik hakki ise, bir havayolu isletmesine
kendi {ilkesi disinda bir iilkenin i¢ hatlarinda yolcu, yiikk ve posta tagimasina imkéan

vermektedir. Bu trafik hakki ile bir tilkenin kendi i¢ hatlarinda sefer yapma hakkinin
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diger bir iilkenin havayoluna verilmesi s6z konusu olmaktadir. Ancak bu trafik

hakkinda seferin tagiyicinin iilkesinde baglamasi veya sonlanmasi gerekmektedir.

6. Trafik Hakki

4. Trafik Hakki 3. Trafik Hakk:

.

Baslangig Noktasi Tagiyicinin Ulkesi Varig Noktasi

7. Trafik Hakki

o

Tagtyicinin Ulkesi Baglangig Noktasi Varig Noktasi

Sekil 2.5: 6. ve 7. trafik hakki (Boeing, 2009).

Trafik haklarinin sonuncusu olan ve “saf kabotaj hakki” olarak da bilenen 9.
trafik hakki da 8. trafik hakkinda oldugu gibi bir havayolu isletmesine kendi tilkesi
disinda bir tilkenin i¢ hatlarinda yolcu, yiik ve posta tasimasina imkan vermektedir.
Fakat, 8. trafik hakkindan farkli olarak seferin tasiyicinin iilkesinde baslamasi veya
sonlanmasi kosulu bu trafik hakkinda s6z konusu degildir.

8. ve 9. trafik haklar1 Sekil 2.6’da sematik olarak gdsterilmistir.
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8. Trafik Hakki

i¢ Hat Ugusu

! ! (Kabotaj)

d

Tastyicinin Ulkesi 1. Nokta 2. Nokta

Yolcu, yiik, posta alinir Yolcu, yiik, posta birakilir
9. Trafik Hakki
i¢ Hat Ugusu

BN ARG A

Tagiyianin Ulkesi 1. Nokta 2. Nokta
Yolcu, yiik, posta alinir Yolcu, yiik, posta birakilir

Sekil 2.6: 8. ve 9. trafik hakki (Boeing, 2009).

2.1.3 Pazara Giris

Ikili hava ulastirma anlasmalarinin yapilmasi ile havayolu isletmelerine pazara

erisim hakki acilmaktadir. Pazara erisim diizenlemesi ise, bir ya da daha fazla

havayolu isletmesinin pazara erisim hakkini kullanarak pazara giris yapabilmesidir.

Pazara giris diizenlemeleri, ikili hava ulastirma anlagmalarinda teknik ve ekonomik

olmak tizere iki yonden ele alinmaktadir (Doganis R. , 2002, s. 31).

Teknik diizenlemeler ile havayolu isletmesinin faaliyetleri esnasinda havacilik

emniyetinin saglanmasinin giivence altina alinmasi amaglanmaktadir. Boylelikle

havayolu isletmelerinin teknik agidan uymasi gereken hususlar diizenlenmekte ve

havacilik emniyetini riske atma ihtimali olanlar pazar dis1 birakilmaktadir. Bu

diizenlemeler ile ikili hava ulagtirma anlagmasina taraf olan iilkeler i¢in pazara erisim

hakkinin ka¢ tane ve hangi Ozelliklerdeki havayolu isletmesi tarafindan hangi

sartlarda kullanilacag: belirlenmektedir.
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Ekonomik diizenlemelerden bahsedecek olursak, iki ayr1 bilesenden olustugunu
sOyleyebiliriz. Birinci bilesen pazar erisim hakkinin ka¢ havayolu isletmesi
tarafindan kullanilabilecegini belirlemektedir. ikili hava ulastirmasina taraf iilkeler,
belirlenen diizenlemeler dogrultusunda bir veya daha fazla havayolu isletmesine
pazara girig hakkini kullanmak iizere yetki verir. Bu yetki verme islemi “tayin etme
(designation)” olarak adlandirilmaktadir. Ikili hava ulastirma anlasmalarinda tayin
etme diizenlemesi, “tekli tayin (single designation)” ve “coklu tayin (multiple
designation)” olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Tekli tayinde her bir tarafin tek bir
havayolu isletmesini tayin etme hakki bulunmaktadir. Bagka bir deyisle pazara giris
hakki taraf tlkeler i¢in sadece birer havayolu isletmesine verilebilmektedir. Coklu
tayinde ise, taraf iilkeler birden fazla havayolu isletmesini tayin edebilmektedirler.
Tekli tayin ilkesinden daha liberal olan ¢oklu tayin ilkesinin uygulandig: ikili hava
ulastirma anlagmalarinda, taraf iilkelerce hava ulastirma hizmeti gerceklestirmek
tizere iki veya daha fazla havayolu igletmesi tayin edilmektedir (Doganis R. , 2002, s.
59).

Ikinci bilesen ise, bu hakki kullanacak olan havayolu isletmesinin sahiplerinin
milliyetleri ve isletmenin yOnetiminde hangi milliyettekilerin s6z sahibi oldugunu
belirlemektedir (Doganis R. , 2006, s. 28). Diger bir deyisle bu diizenleme “hakiki
miilkiyet ve etkin kontrol” olarak adlandirilmaktadir. Havayolu isletmelerinde
miilkiyet yapis1 oy hakki taniyan istirak payr miktar ile 6lgiilmekte olup, ikili hava
ulastirma anlagsmalarinda pazara giris hakkini kullanacak olan havayolu igletmesinin
hakiki miilkiyetinin taraf olan iilkenin vatandaslarindan olmasi arzu edilmektedir.
Hakiki miilkiyet, diger bir deyisle istirak payr miktar1 iilkeden iilkeye degisiklik
gostermekte olup, bu miktar Avrupa Birligi iilkeleri i¢in %51 iken, Amerika Birlesik
Devletlerinde %75’tir (InterVISTAS Consulting Inc., 2014, s. 17).

2.1.4 Kapasite

Havayolu tasimacilifi kapsaminda ekonomik diizenlemelere konu olan
unsurlardan bir digeri olan kapasite, pazarda sunulacak hizmetin miktan ile ilgili
diizenlemeleri igermektedir. Havayolu tasimaciliginda sunulacak hizmetin miktari,
koltuk sayis1 ve frekans (siklik) ile belirlenmektedir. Ugak tipi, kapasitenin onemli
bir belirleyicisidir. Ciinkii koltuk sayis1 ugak tipine bagl olarak degismektedir.
Frekans ise giinlilk ve haftalik sefer sayis1 ile belirlenmektedir. Haftalik ve giinliik
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frekanslar ile ugak tipi bilgilerinin bulundugu ugus tarifesi bir havayolu isletmesinin
pazara sunacagl hizmetin kapasitesini vermektedir (Gerede E. , 2011, s. 37).

Ulkeler kendi smirlar1 igerisinde baslayan havayolu tasimacilifinda tasinan
yolcu ve yik trafigini kendi ulusal dogal kaynaklar1 olarak gormektedirler. Bu
nedenle yapilan iki tarafli hava ulastirma anlagsmalarinda kapasitenin esit olarak
paylastirilmasi ilkesi ortaya g¢ikmistir. Kapasite diizenlemelerinin bir takim alt
bilesenleri bulunmaktadir. Bunlar, kapasitenin belirlenmesi, talebin belgelenmesi,
kapasitenin talebe gore degistirilebilmesi, sunulacak olan kapasitenin anlagmaya taraf
olan {lkelerin olusturacagi talebe gore belirlenmesi, olusan kapasitenin taraf
tilkelerin havayolu sirketlerine esit ve karsilikli yarar saglayacak sekilde
diizenlenmesi, havayolu tasimaciliginin gelismesi ve biiyiimesinin kamu yararina
olacak sekilde ve uygun temeller ilizerinde saglanmasi ve son olarak tarifeli —
tarifesiz havayolu tasimaciliginda sunulacak olan kapasitenin toplam talep dikkate
almarak diizenlenmesi seklinde siralanabilir (International Civil Aviation
Organization, 2008, s. 3-1 — 3-11).

Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu, yapmis oldugu bir arastirmada,
diinya genelindeki tiim kapasite diizenlemelerini inceleyerek, sonucunda kapasitenin
belirlenmesi hususunu 6n belirleme, Bermuda I ve serbest belirleme yontemleri
olmak tizere ii¢ ayr tiirde ele almistir. Bunlardan 6n belirleme yonteminde, kapasite
ucus baglamadan once ugak tipi, frekans, koltuk sayis1 gibi unsurlarla agik bir sekilde
otoriteler tarafindan belirlenmekte olup, en siki kapasite diizenlemesi bu yontemdir.
Bermuda I yonteminde ilk yontemden farkli olarak otoriteler tarafindan 6nceden
belirlenen kapasitenin nasil belirlenecegine iliskin temel ilkeler bulunmaktadir. Bu
yontemde otoriteler kapasiteyi Onceden belirlemezler. Kesin smirlamalar ya da
paylasim oranlar1 koymazlar. Talep ve kapasite havayolu sirketleri tarafindan pazar
arastirmalarina gore kendi aralarinda belirlenmektedir. Daha liberal olan buu yontem
ile havayolu isletmelerine kapasiteyi zaman icinde talebe gore degistirebilmeleri gibi
bir esneklik saglanmaktadir. Serbest belirleme yonteminde ise kapasitenin
belirlenmesi tamamen serbest birakilmis olup, sunulacak kapasite pazar sartlarma
gore sadece havayolu isletmesinin kendisi tarafindan belirlenmektedir (Gerede E. ,

2015, s. 62-63).
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2.1.5 Fiyat Tarifesi

Havayolu isletmelerinin, sunacagi havacilik hizmeti karsiliginda alacag iicretin
belirlenme seklini kapsayan konular fiyat tarifesi olarak diizenlenmektedir. Bu
kapsamda, iki iilke arasinda gergeklestirilecek olan hava hizmetlerine yonelik
belirlenecek iicretler i¢in ikili hava ulastirma anlagmalari, fiyatla ilgili diizenlemelere
de yer vermektedir. Ancak hava ulagiminda ikili diizenlemelerin ilk yillarinda, fiyat
tarifelerinin belirlenmesinde, havayolu isletmelerinin Sikago S6zlesmesinden sonra
bir araya gelerek kurduklar1 Uluslararasi Hava Tagimacilig1 Birligi (International Air
Transport Association / IATA) etkin rol oynamistir (Doganis R. , 2002, s. 32-34).

Tarifelere yonelik diizenlemeler yapilirken 6ne c¢ikan belli basli konular
bulunmaktadir. Bunlar, fiyatlar belirlenirken dikkat edilmesi gereken faktorler,
anlagmaya taraf olan devletlerin hangi durumlarda fiyat tarifelerine itiraz
edebilecekleri, fiyat tarifesinin bagvuru sekli ve siiresi, fiyat tarifelerinin ne sekilde
onaylanacagi ve fiyat tarifesinin ne sekilde yiiriirliige girecegi gibi hususlardir.

Bilet tarifelerinin devletler tarafindan kontroliiniin saglanmasi hava ulastirma
anlagsmalariin en 6nemli konularindan biridir. Bermuda II tipi anlagsmalarda yer
aldig1 tizere, devletlerin fiyatlar konusunda karsilikli onayma ihtiyag duyulmakla
beraber bu ¢ift tarafli onay sistemi, bilet fiyatlarinin yiiksek tutularak havayollarinin
¢ikarlarmin garanti altina alinmasini saglamaktadir. Tarifelerin belirlenmesinde diger
yontemler ise bolgesel olarak tarifelendirme veya serbest tarifelendirmedir. Son

sistemde bilet fiyatlarinin serbestligi s6z konusudur.

2.2 Acik Semalar Anlasmalari

Acik semalar diisiincesi hava ulasiminin serbestlestirilmesi ve uluslararasi
havayolu tagimaciliginin serbest ticaretin gerektirdigi sartlara uygun hale getirilmesi
amaciyla ilk defa ABD tarafindan one siiriilmiistiir. Ag¢ik semalar diisiincesinin
hayata gegcirilmesi siireci, Sikago Konferansi ile baglamig, ancak ABD’nin istedigi
sekilde gelismemistir. Diger taraftan, ABD Avrupa'da biiyiikk bir havacilik pazar
oldugu fikriyle agik semalar diislincesini Avrupa devletleri ile yaptig1 ikili hava
ulastirma anlagmalar1 ile gergeklestirmeye c¢alismis ve bu yonde bir politika

izlemistir (O'Connel & Williams, 2012, s. 101-102).
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ABD bu politikasini ilk olarak 1946 yilinda Ingiltere ile yapmis oldugu, 2.1.1
boliimiinde ayrintili bir sekilde agiklanan Bermuda Anlagmasi ile hayata gegirmistir.
Bu politika, ABD ile Avrupa arasin1 hava ulagimina her iki taraftan da agmak i¢in
devam ettirilmistir (Vasigh, Fleming, & Tacker, 2008, s. 163). Acik semalar
anlagsmalarimin ~ yapilmasina  yonelik  siireg, = ABD’de  deregiilasyonun
gerceklestirilmesi ve Avrupa Toplulugu'nda yapilan bir takim diizenlemeler ile
beraber hiz kazanmistir. ABD ve Avrupa havaciliginda gerceklesen serbestlesme

siirecinin ayrintilarina 2.2.1 ve 2.2.2 boliimlerinde yer verilmistir.

2.2.1 ABD’de Serbestlesme Siireci

ABD’nin hava ulagimindaki serbestlesme siireci, ABD’de 1970’11 yillarda
yapilan ¢aligmalar ile hizlanmistir. S6z konusu ¢alismalar sonucunda, ABD’de i¢ ve
dis hat ucus giizergahlarinin, harglarin, seyriiseferin ve birgok ticari konunun devlet
tarafindan diizenlenmesinin ve denetiminin havayolu tasiyicilarini zarara ugrattig
ortaya ¢ikmistir. Bu tarihe kadar bahsedilen diizenlemeler, 40 yil boyunca yiirtirliikte
kalan “Sivil Havacilik Kanunu (Civil Aeronautics Act of 1938)” kapsaminda “Sivil
Havacilik Kurulu (Civil Aeronautics Board / CAB)” adi1 verilen bir devlet kurumu
tarafindan gergeklestirilmekteydi (Sheth, Allvine, Uslay, & Dixit, 2007, s. 20). Fakat
havayolu sirketlerini zarara ugratmakta olan olumsuz sartlar1 engellemek amaciyla,
1978 yilinda Kongre'den gecen ‘“Havayolu Serbestlestirme Kanunu (Airline
Deregulation Act of 1978)” yasasi ile ABD’de havayolu sektorii serbestlestirilmistir.
Bu kanunun yiriirliige girmesinin ardindan ii¢ yil i¢inde 11 yeni havayolu sirketi
pazara dahil olmustur. Sonug olarak, ABD menseli havayolu sirketleri diger iilkelerin
havayolu sirketlerinden daha avantajli bir konuma gelmistir. Ayrica bu kanun
sayesinde, ABD’de havacilik etkin bir gelisme gostermistir (Sheth, Allvine, Uslay, &
Dixit, 2007, s. 31). Diger yandan, ABD’de yasanan serbestlesme siirecinin bazi
olumsuz etkileri de olmustur. Havayolu sirketleri acisindan maliyetlerin
diistiriilmesine yonelik baski artmis, bu da biiyiik havayolu sirketlerinden bazilarinin
iflas etmesine dolayisiyla istthdamda ve gelir diizeyinde azalmalara neden olmustur.
Ayrica, serbestlesme silireci tiim yolcular agisindan esit derecede olumlu etki
yaratmamistir. Ciinkii ABD’nin baz1 kiiglik bolgelerinde 6zel jet hizmetleri
sunulmaya baslanmasi nedeniyle bu bolgelerdeki normal havayolu tagimaciliginda

sunulan hizmetlerde bazi olumsuz degisiklikler goriilmiistiir. Son olarak biiytlik
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havayolu sirketlerinin merkez niteligindeki biiylik havaalanlarinda uygulanan
ticretlendirmelerde gii¢ sahibi olmalar1 normal ve kii¢lik 6lgekli tagiyicilar agisindan

olumsuz etkiler dogurmustur (Belobaba, Odoni, & Barnhart, 2009, s. 5-6).

2.2.2 Avrupa’da Serbestlesme Siireci

Avrupa'daki serbestlesme siirecine deginecek olursak, bazi Avrupa
devletlerinin Sikago Konferans1 sonrasinda, ABD ile aymi yolu izledigi
goriilmektedir. Ancak pazar payi kii¢iik olan ¢ogu devlet bunu gerceklestirememistir.
Bu nedenle, Avrupa Toplulugu biinyesinde serbestlesme siireci daha uzun siirede
tamamlanabilmistir. ABD’de, “Havayolu Serbestlestirme Kanunu” ile 1980’li
yillarda etkisini gosteren serbestlesme, Avrupa’da etkisini tam anlamiyla 1990’larda
gostermistir.

Avrupa’da serbestlesme, 1957 tarihli kurucu Roma Anlagmasi ile bir adim
daha ilerlemistir. Bu anlasma, Avrupa Toplulugu'na ortak ulastirma politikalar
cergevesi ¢izme yetkisi vermekte, ancak soz konusu yetkiler ilk etapta hava ve deniz
yolu ulagimini kapsamamaktaydi. Avrupa Adalet Divani’nin (AAD) 1974 yilindaki
bir karar1 ile Roma Anlagsmasi'nin Avrupa Topluluklarin1 deniz ve hava ulastirmasini
dolayli olarak diizenlemesini hiilkme baglamasi sonucunda, serbestlesme siireci
gelisme gostermistir (Gilinel, 2010, s. 196-197). Avrupa Tek Hava Sahasinin

olusumuyla sonuglanan bu siirece 2.3.1 boliimiinde daha ayrintili yer verilmektedir.

2.2.3 Serbestlesme Siirecinden A¢ik Semalara Giden Yol

[lk A¢ik Semalar Anlasmasi, 1992 yilinda ABD ile Hollanda arasinda
yapilmistir. Bu Anlasma ile a¢ik semalar fikrinin temelinde oldugu {izere, anlagmaya
taraf iki ililke arasinda sefer gerceklestirilecek noktalara serbest giris hakki saglanmus,
ucuslarda herhangi bir kapasite ve frekans sinirlamasi getirilmemis ve tayin edilecek
havayolu sayis1 i¢cinde herhangi bir sinirlamada bulunulmamistir. Bunlara ilaveten,
fiyat tarifesinin serbest belirlenmesi saglanmis, kargo ucuslar i¢in 7. trafik hakki
taninmistir. Diger bir deyisle, 7. trafik hakkinin verilmesi ile her iki tarafin havayolu
sirketlerine, kendi {ilkesi ile baglantili ucusu olmaksizin bagka iilke ve {i¢iincii lilke
arasinda kargo ucgusu gerceklestirme olanagi saglanmistir (Alford & Champley,
2007, s. 2).
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ABD, Hollanda ile imzaladigi a¢ik semalar anlagmasini takiben, Avusturya,
Cek Cumhuriyeti, Belgika, Danimarka, Finlandiya, Almanya, Liiksemburg, Norvec,
Isveg, Isvigre ve Izlanda ile de benzer kapsamda acgik semalar anlasmalari
imzalamistir. Bu anlagmalar ile de taraflar birbirlerine ilk bes trafik hakkinin hepsini
tanimiglardir (Alford & Champley, 2007, s. 2-3).

Bu anlagmalarin sonrasinda diinyada liberallesme hareketi hizla devam etmis
ve liberallesmede 6nemli sayilabilecek bazi olaylar daha meydana gelmistir. Bunlar
arasinda 24 Subat 1995 tarihinde ABD ile Kanada arasinda imzalanan A¢ik Semalar
Anlagmasi, Avustralya ile Yeni Zelanda arasinda 1992 yilinda goriismelerine
baslanan ve 1996 yilinda siireci tamamlanan tek hava sahasinin olusturulmasi, AB’de
1993 yilinda baslayan siire¢ ile tek Avrupa hava sahasinin olusturulmasina yonelik
calismalar, ABD ile AB arasinda a¢ik hava sahasi kurulmasina yonelik ¢alismalar ve
Kore-Japonya, Japonya-ABD ve ASEAN acik semalar anlagmalarinin yapilmasi yer
almaktadir (Peoples, 2014, s. 15-18).

2003 yilinda Avrupa Birligi Ulastirma Konseyi’nin AB Komisyonuna hava
ulagimu ile ilgili dig gortigmeler yapabilmesi hususunda karar ¢ikarmasi sonucunda
ABD ile acik semalar anlagmasi imzalanmasi yoniinde sartlar goriisiilmeye
baslanmistir. Gortismeleri miiteakiben 30 Nisan 2007 tarihinde AB ile ABD arasinda
acik semalar anlasmasi iki basamakli olmak iizere imzalanmis ve 30 Mart 2008

tarthinde ytriirliige girmistir.

2.3 Cok Tarafli Hava Ulastirma Anlasmalari

Sikago Konferansi’nda uluslararas1 hava ulagiminda ortak bir diizen
olusturulmas1 amaciyla c¢ok tarafli bir sdzlesme imzalanmasi diisiiniilmiis ancak
iilkelerin pazara erisim ve giris, kapasite, fiyat ve benzeri konularda farklh
politikalara sahip olmalar1 nedeniyle bu amaca ulasilamamistir. Bu nedenle, hava
ulasimi, daha ¢ok iki tarafli hava ulastirma anlasmalari ile diizenlenmis, bazi
bolgelerde ise benzer politikalar izleyen iilkeler arasinda ¢ok tarafli anlagsmalar da
yapilmistir (International Civil Aviation Organization, 2013, s. 2-3).

Cok tarafli anlagsmalar da ikili hava ulastirma anlagmalarinda oldugu gibi

taraflar arasinda gerceklestirilecek hava ulasimi ile ilgili teknik ve ekonomik
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diizenlemeleri kapsayan anlasmalardir. Ikili hava ulastirma anlasmalarindan farkli
olarak ¢ok tarafli anlasmalara ikiden fazla iilke taraf olmaktadir.

Cok tarafli anlasmalar, taraflar arasinda Onemli derecede trafik artisi
gostermekte ve ticari havacilik iliskilerinin gelistirilmesinde katkida bulunmaktadir.
Ayrica, bu tiir anlagmalar kii¢iik 6l¢ekli ekonomilere sahip iilkelerdeki havayolu
sirketlerinin daha biiyiikk pazarlara erisimine olanak saglamaktadir. Coklu
anlagsmalarin hava ulagimina bir diger olumlu katkis1 ise, pazara erisim konusunda

tilkelere iki tarafli anlagsmalara nazaran daha ¢ok olanak saglanmasidir.

2.3.1 Cok Tarafli Anlasma Ornekleri

Diinya genelinde, aym1 bolgede bulunmalari nedeniyle bdlgesel ¢apta c¢ok
tarafli anlagma imzalayan tlkeler oldugu gibi, ayn1 amaca sahip farkli bolgelerde yer
alan tilkeler de ¢ok tarafli anlasma imzalayabilmektedirler.

Ik ¢ok tarafli anlasma “Uluslararas1 Hava Tasimaciliginin Liberallesmesine
Dair Cok Tarafli Anlasma (Multilateral Agreement on the Liberalization of
International Air Transportation / MALIAT)”dir. MALIAT Anlagmasi, 1 Mayis 2001
tarihinde ilk olarak Asya Pasifik Ekonomik Isbirligi (Asia-Pacific Economic
Cooperation / APEC) iiyesi bes iilke tarafindan imzalanmis, daha sonra dort iilke
daha taraf olmustur. Bu iilkeler ABD, Bruney, Sili, Cook Adalari, Mogolistan, Yeni
Zelanda, Samoa, Singapur, Tonga’dir. Anlagsmanin amaci, agik semalar prensipleri
cercevesinde ¢ok tarafli olarak trafik haklarinin saglanmasidir. MALIAT
Anlagsmasinda, sefer noktalari, kapasite ve frekans agisinda bir sinirlama
bulunmamaktadir. Bu anlagmada, ilk 5 trafik hakkina smirlama getirilmemis, 7.
trafik hakki ise yalnizca kargo seferleri i¢in saglanmistir (New Zealand Ministry of
Transport, 2015).

Bir diger cok tarafli anlasma 6rnegi ise, Giiney Dogu Asya Uluslar1 Birligi
(Association of South-East Asian Nations / ASEAN) iilkeleri arasinda 20 Mayis
2009 tarihinde imzalanan “(Hava Kargo Hizmetlerinin Tam Liberallesmesine Dair
ASEAN Cok Tarafli Anlasmasi (ASEAN Multilateral Agreement on the Full
Liberalisation of Air Freight Services)’dir. Bu anlagma ile liberal anlamda trafik
haklarinin saglanmasit ve ASEAN iilkeleri arasinda tek bir havacilik pazari

olusturulmasi amacglanmistir (International Civil Aviation Organization, 2013).
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Cok tarafli anlagmalara diger Ornekler ise Karayipler Toplulugu iilkeleri
arasinda imzalanmig olan CARICOM Cok Tarafli Anlasmasi,
tilkeleri arasinda imzalanmis olan LACAC Cok Tarafli Anlasmasi, Afrika

Latin Amerika

Toplulugunda havaciligin gelistirilmesine dair imzalanan Yamoussoukro Karar1 ve

Avrupa Birligi icinde imzalanan Avrupa Ortak Havacilik Alan1 (ECAA) Anlagmasi

olup, bu anlagsmalara ait 6zet bilgiler Tablo 2.1°de yer almaktadir.

Tablo 2.1: Cok tarafli anlagma 6rnekleri.

imza Sefer Kapasite
Anlagsma Tarihi Taraflar Trafik Haklar Noktalart | ve Erekans
ABD
Bruney Ilk 5 trafik hakki
Sili i¢in sinirlama
01 Mavis Cook Adalar1 getirilmemistir.
MALIAT Y Mogolistan 7. trafik hakkiise |  Sinirsiz Sinirsiz
2001 .
Yeni Zelanda yalnizca kargo
Samoa seferleri i¢in
Singapur saglanmustir.
Tonga
Bruney
Kambogya
Endonezya
Lao
Agik sema
ASEAN 20 Mayis Malezya ilkeleri Sinirsiz Sinirsiz
2009 Myanmar uygulanmaktadir
Filipinler yeu :
Singapur
Tayland
Vietnam
Antigua ve Barbuda
Bahamalar
Barbados
Belize .
o Ik 4 trafik
Dominik
hakkinda
Grenada
smirlama
CARICOM 6 Temmuz Gll-}y‘(idtrila getirilmemistir. Sinirsiz Sinirsiz
1996 ar 5. trafik hakka ise s s
Jamaika S
karsiliklilik ilkesi
Montserrat .
Saint Lucia gergevesinde
. . belirlenmektedir.
St. Kitts ve Nevis
St. Vincent ve Grenadinler
Surinam
Trinidad ve Tobago
Brezilya
Sisi ilk 5 trafik
Kolombiya hakkinda
Dominik Cumhuriyeti smirlama
04 Kasim .. ..
LACAC 2010 Guatemala getirilmemistir. Sinirsiz Siirsiz
Honduras 6. trafik hakkinda
Panama bazi kisitlamalar
Paraguay yer almaktadir.
Uruguay
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http://www.caricom.org/jsp/community/antigua_barbuda.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/bahamas.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/barbados.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/belize.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/dominica.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/grenada.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/guyana.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/haiti.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/jamaica.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/montserrat.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/saintlucia.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/st_kitts_nevis.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/st_vincent_grenadines.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/suriname.jsp?menu=community
http://www.caricom.org/jsp/community/trinidad_tobago.jsp?menu=community

Tablo 2.1 (Devam): Cok tarafli anlagsma 6rnekleri.

ilk 4 trafik
hakkinda
sinirlama
Yamlggiziilkro 14113291;1m Afrika Toplulugu S%Et:rt;rfilllin;;lzitrllfia Sinirsiz Sinirsiz
ise bazi
kisitlamalar yer
almaktadir.
Tiim AB iiyesi iilkeler
Avrupa Toplulugu
Arnavutluk
09 Haziran Bosna Hersek Makedonya
ECAA Izlanda Sinirsiz Sinirsiz Sinirsiz
2006 g
Karabag
Norveg
Sirbistan
Kosova
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UCUNCU BOLUM

HAVA ULASTIRMA ANLASMALARININ LIBERALLESMEYE KATKISI
VE TURKIYE’DE LIBERALLESME

Uluslararast  Havayolu  tasimaciligindaki  diizenlemelerin  kisitlayici
Ozelliklerinin  esneklestirilmesine veya tamamen kaldirilmasina literatiirde
“liberallesme” denilmektedir. Liberallesme kavrami devletlerin bu konuda izlemekte
olduklar1 kararlari, diger bir deyisle politikalar1 da ifade etmektedir. S6z konusu
kavram ulusal nitelikteki diizenlemeleri kapsadiginda ise “serbestlesme” olarak
anilmakta olup devletlerin liberallesme politikalar1 ulusal diizeyde serbestlesme
uygulamalarinin gergeklestirilmesine neden olmaktadir (Gerede E. , 2015, s. 100).

Ulkelerin ~ hava  ulasimindaki  politikalarin1  liberallesme  ydniinde
degistirmelerinin ekonomik a¢idan bakildiginda degisik yonlerden kazanimlar ve
maliyetler ortaya ¢ikardigir goriilmektedir. Tablo 3.1°de bu fayda ve maliyetlerin
kaynaklar1 ile ana etkileri ve diger etkileri goriilmektedir. Bu tabloda bir hatta
liberallesme oldugu zaman bunun daha fazla rekabete dolayisiyla yolcu agisindan
daha diisiik bilet iicretlerine neden oldugu varsayilmaktadir. Ayrica, bu hatta
liberallesme nedeniyle daha fazla ugus sikligi ve ucus aginda da genisleme
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bir hatta liberallesme dolayisiyla daha fazla ugus, yolcu
acisindan daha az maliyet oldugu zaman turizme de dogrudan etkisi
goriilebilmektedir. Diger yandan havayolu sirketleri tarafindan bakildiginda
havayollar1 agisindan karlilikta degisiklikler meydana gelebilmektedir. Ayrica, daha
rekabete acik bir ortam havayolu sirketlerini daha diisiik maliyetle daha fazla hizmet
sunmaya yonlendirmektedir. Bu da ¢alisma kosullarini olumsuz etkileyebilmektedir.
Son olarak, liberallesmenin diger alanlardaki etkilerinin yani sira hava ulagimindaki
artigin gevresel etkilerinin de bulundugu gézlemlenmektedir. Ornegin, sera gazi
emisyonlarinda ve havaalanlar1 ¢evresindeki giiriiltii seviyesinde artis goriilmektedir
(O'Connel & Williams, 2012, s. 222-223). Bir genelleme yapmak gerekirse,

liberallesme politikasinin genel anlamda olumlu etkileri daha fazladir ve ilkeler
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1980°’li yillardan sonra liberallesme yoniinde politikalar izlemeye meyilli

olmuslardir.

Tablo 3.1: Liberallesmede fayda ve maliyetlerin kaynaklari (O'Connel & Williams, 2012, s. 223).

Kaynak Ana etkiler Diger etkiler

Yolcu agisindan kazanimlar - Dabha diisiik ticretler - Daha fazla ugus sikligt
- Dogrudan uguslar

- Ucus ag1 degisiklikleri

Havayolu acisindan kazanimlar - Kardaki degisiklikler - Hava ulagim endistrisindeki
ve maliyetler - Maliyetlere etkisi iretim

- Istihdam degisiklikleri

Turizm agisindan kazanimlar - Harcamalardaki degisikliklerden

turizmdeki kéra yonelik degisim

Devlet agisindan kazanimlar - Havayolu karindaki vergilerde - Turizm vergilerindeki
degisiklikler degisiklikler
Genel ekonomik etkiler - Doviz degisiklikleri

- Bolgesel ekonomik etkiler

Cevre agisindan etkiler - Cevresel digsalliklar (6rnegin - Diger cevresel etkiler (6rnegin

sera gazi1 emisyonlari havaalam giriiltii etkileri
g y g

Havacilikta liberallesme konusunun birgok 6lgiitii bulunmaktadir. Bu odlgiitler
bazi diizenlemelerde daha az kontrolcii olma yoniinde yapilan degisiklikleri
icermektedir. Bu Ol¢iitler havayollari, havaalanlari, seyahat acenteleri ve hava
ulasimindaki genel diizenlemeler olarak smiflandirilabilmektedir. Havayollar
acisindan liberallesme, tarifesiz ucuslarda kisitlamalarin esneklestirilmesi, kapasite,
frekans, hat cizelgesi gibi konularda daha az kisitlama konulmasi ve rezervasyon
sistemlerinin rekabete aykir1 kullanilmamasi gibi hususlar1  igermektedir.
Havaalanlar1 acisindan liberallesme ise, havayollarina slot konusunda adil
davranilabilmesi, yer hizmetleri gibi havaalan1 hizmetleri konusunda rekabete agik
olunmasi ve maliyetlerin uyruga bakilmaksizin iicretlendirilmesi seklindedir. Ayrica,
bir havaalaninin biiylimesi artan trafikle dogru orantili oldugu icin liberallesmenin
havaalanlarinin operasyonel kapasitesinin gelistirilmesine etkisi bulunmaktadir
(Goetz & Budd, 2014, s. 129). Genel anlamda liberallesme ise yerli tastyicilar ile
yabanci tastyicilar arasinda se¢im yapmak zorunda kalinmamasi, ticret tarifelerinde

fazla kontrolcili olunmamasi ve kargo hizmetlerinde esnekligin gelistirilmesi seklinde
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Ozetlenebilmektedir (Barrett & Fergusson, 1996, s. 9-10). Hava ulastirma anlagmalari
acisindan liberallesme Olgiitlerine ise 3.3 bolimiinde ayrintili bir sekilde yer
verilmistir.

Hava ulagiminda liberallesme ile ekonomik biiylime arasinda da bir iliski
bulundugu agik bir sekilde bilinmektedir. Liberallesme yeni ve daha iyi havacilik
hizmetlerinin sunulmasini, bu hizmetler trafik artisini, trafik artis1 da ekonomide
bliylimeyi tetiklemektedir (InterVISTAS Consulting Inc., 2015, s. 6).

Hava ulasiminda liberallesme havayolu isletmelerinin faaliyetlerini etkileyen
kisitlayict etkenlerin esneklestirilmesi veya biitlinliyle kaldirilmast anlamina
gelmektedir. Bu kisitlayici etkenler Boliim 2.1°de ayrintilar1 agiklanan ve Sekil
2.1°de gosterilen ikili hava ulastirma anlagsmalarinin doért bileseni olan pazara erisim,
pazara girig, kapasite ve fiyat tarifesidir. Bu etkenler ikili hava ulastirma
anlagsmalarinda ne derece esnek olursa o anlagsmanin o kadar liberal oldugunu
soyleyebiliriz. Ornegin, tekli tayin ilkesi benimseyip pazara tek bir havayolu
tasiyicist girecek sekilde smirlandirmak yerine ¢oklu tayin ilkesinin benimsenip
kosullar1 saglayan tiim havayolu tasiyicilarinin pazara girisine izin verilmesi
liberallesmeye bir oOrnektir. Diger bir 6rnek ise, haftalik ya da giinlik ucus
frekanslarint yani kapasiteyi sinirlandirmak yerine kapasiteyi miimkiin oldugunca
esnek hatta sinirsiz hale getirerek havayolu tasiyicilarina istedikleri kadar sefer
gerceklestirme imkani saglanmasidir.

Diinya genelinde havayolu tasimaciligir 1980’11 yillara kadar sik1 diizenlemeler
altindaydi.  Devletlerin uluslararas1 hava tasimaciliginda kisitlayict politikalar
izlemesinin baglica nedenleri arasinda havayolu tasimaciligini kamu hizmeti olarak
gormeleri, pazarda istikrart korumak istemeleri, rekabet nedeniyle kaynaklarin
gereksiz yere bosa harcanmasimi istememeleri, hava tasimacilifinda emniyetin
sadece siki diizenlemelerle saglanabilecegini diisiinmeleri, bayrak tasiyicilar basta
olmak iizere havayolu isletmelerinin devletlerin siyasi ve askeri amaclarina yonelik
kullaniliyor olmasi ve bayrak tasiyici isletmenin iilkenin prestijinin saglamlastirilip
korunmasinda 6nemli goriilmesi bulunmaktadir. Tiirkiye’de yakin bir zamana kadar
Tirk Hava Yollarinin kamu sahipliginde olmasi ve 1984 yilina kadar o6zel
girisimlerin havacilik alaninda faaliyette bulunamamasinin olas1 nedenleri de
bunlardir (Hooper, Hutcheson, & Nyathi, 1996).

Boliim 2.2.1°de ayrintili sekilde anlatildigi iizere serbestlesme hareketi ilk

olarak ABD’de baslamistir. ABD’de 1978 yilina kadar olan donemde sektor
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acisindan siki diizenlemeler bulunmaktaydi. Ancak 1978 yilinda i¢ hatlarin
serbestlestirilmesi ve 1983 yilinda da birtakim siki diizenlemelerin kaldirilmasi ile
havacilik sektorii serbestlesmistir. Bu serbestlesme hareketinin uluslararasi hava
tasimaciliginda bir takim etkileri olmustur. Ornegin, ABD’nin serbestlesme siireci
havayolu tagimaciliginda serbestlesme hareketinin basta Kanada, Gliney Amerika ve
Avrupa olmak tizere diger iilkelerde de baslamasina neden olmus ve ayrica havayolu
sirketlerinin Ozellestirme hareketlerini de hizlandirmistir. Bunlara ilaveten IATA
fiyat tarifeleri {iizerindeki etkinligini yitirmistir. Bu serbestlesme hareketleri,
uluslararasi hava tasimaciliginda tiiketici haklarinin korunmasina yonelik ¢alismalari
da tetiklemistir (Button, 2001).

Diinya genelinde liberallesme hareketinin iki tarafli olarak yiiriitiilmesi yine
ABD tarafindan baslatilmistir. ABD i¢ hatlarinda serbestlestirme sagladiktan sonra
benzer politikayr dig hat tasimaciliginda da izlemistir. Dolayisiyla, onceden
imzalamig oldugu iki tarafli hava ulastirma anlagsmalarini taraf {tilkelerle tekrar
goriiserek ekonomik diizenlemeleri liberallestirmeye basglamistir (Oum, 1998). Iki
tarafli liberallesme hareketinin baslangic1 1978 yilinin Mart ayinda ABD ile
Hollanda arasinda yapilan ikili anlasma ile olmustur. Bu anlagsma ile taraflar
birbirlerine 5. trafik hakkinin kullanimini tanimis, frekans ve kapasite sinirlamalarini
kaldirmig ve ¢oklu tayin ilkesini belirlemislerdir. ABD’nin diger ikili anlagmalarin
liberallestirmesinde bu anlasma model olmustur (Doganis R. , 2006, s. 32-33). Hava
tasimaciliginda liberallesmenin etkisiyle bilet fiyatlar1 diiserken sunulan hizmet
kalitesinde artis meydana gelmistir. Ayrica Avrupa devletleri arasinda hizli tren ve
karayolu ulagiminin yaygin olmasi nedeniyle Hollanda’nin Schippol Havalimani
Avrupa-ABD arasinda toplanma merkezi haline gelmistir. Avrupa ilkelerindeki
havayolu tagsimaciligina yonelik taleplerin Schippol Havalimani’na kaymasi sonucu
Almanya ve Belgika, ABD ile aralarindaki havayolu tasimaciligi politikasin1 daha
liberal hale getirmek istemislerdir (Doganis R. , 2006, s. 33). Bunun sonucunda AB
tiyesi lilkelerin ABD ile yaptiklar liberal iki tarafli hava ulastirma anlagsmalar1 Yatay
Anlagmaya giden yol acilmigtir (Doganis R. , 2006, s. 53). Yatay Anlasma modeline
kisaca deginecek olursak, bu modelde mevcut iki tarafli hava ulastirma
anlagmalariin pazara giris ile ilgili kismi olan sahiplik ve yonetimde etkin kontrolii
iceren boliimii tadil edilmektedir. Yatay anlagsmalar mevcut iki tarafli hava ulastirma
anlagmalarmin ytrtirliikten kaldirmamakta veya onlarin yerine gegmemektedir. Bu

anlasma modelinde her topluluk isletmesine {iye iilkelerden herhangi birinin iki

48



tarafli hava ulagtirma anlagsmasinda belirlenen pazara erisim haklarini esit derecede
kullanmasiin 6nii agilmaktadir (Gerede E. , Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik
Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, 2015, s. 76).

ABD, izlemekte oldugu liberallesme politikasinin bir sonraki asamasinda
Kuzey ve Orta Pasifik pazarmma yonelmistir. Japonya pazarmni hedefleyen ABD,
Gliney Kore, Tayvan, Tayland ve Singapur gibi iilkelerle olan iki tarafli hava
ulagtirma anlagmalarmin liberallesme seviyesini artirmistir. Liberallestirilen bu
anlagmalar ile bu iilkelerden ABD’ye birden fazla havayolu sirketi bir¢cok noktaya
sefer diizenleme hakki elde etmis, ABD tasiyicilart ise 5. trafik hakk: elde ederek bu
ilkelerden ileri noktalara dogru sefer gergeklestirme imkanina sahip olmuslardir
(Toh, 1998).

ABD’nin izledigi bu iki tarafli liberallesme politikasi, sonraki yillarda
Avrupa’da da izlenmeye baslamustir. Ingiltere 1984-1985 yillar1 arasinda Almanya,
Belgika, Hollanda, Fransa, Liiksemburg, Isvicre ve Irlanda ile arasindaki iki tarafli
hava ulastirma anlagmalarini daha liberal bir duruma getirmistir. Ulkeler tarafindan
izlenen bu iki tarafli anlagsmalarla liberallesme politikasinin uluslararasi havayolu
tagimaciliginda liberallesme siirecinin baglangict olarak kabul edildigi sdylenebilir.
Bu politika sayesinde birgok havayolu sirketi uluslararasi pazara giris firsati
bulmustur. Bunun yani sira frekanslar, hizmet kalitesi ve fiyatlarda rekabetin arttig1
gozlemlenmistir (Doganis, The Airline Business in the Twenty-First Century, .
London: Routledge., 2006, s. 33-34).

Uzak Dogu iilkelerindeki liberallesme siirecine genel olarak deginecek olursak,
bdlgenin en biiyiik iilkesi olan Cin Halk Cumhuriyeti’nde bolgesel gelismeler ve disa
doniik politikanin benimsenmesi 1978-1996 yillar1 arasinda gerceklesmis, 1997-2008
yillar1 arasinda serbestlesme ve Ozellestirme siirecleri tamamlanmistir. Bolgede
onemli bir yere sahip olan diger bir iilke olan Hong Kong’da 1997 yilina kadar
Ingiltere kolonisi olmasi sebebiyle fazla bir gelisme goriilmemistir. 1997 den sonraki
donemde havacilik alaninda gelismeler kaydedilmeye baslamistir. Giiney Kore’deki
durumu Ozetlemek gerekirse 1948-1961 arasindaki donem havaciligin 6nemli
adimlarimin atildigr yani havayolu sirketlerinin kuruldugu, yeniden i¢ hat ucuslara
baslandig1 ve ilk dis hat ucus olan Hong Kong seferlerinin basladigi bir donemdir.
1962-1987 arasindaki donemde havacilik gelismeye devam etmis, 1988-2009 yillar
arasindaki donemde daha rekabete acik bir politika izlenmeye baslamis, agik semalar

anlagmalar1 yapilmaya baslamistir. Sonug olarak bu {ilkelerdeki gelisme siireclerine
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baktigimizda 1990’lar ve 2008’e kadar olan siiregte Uzak Dogu’da hava ulagiminin
hizla gelistigi anlasilmaktadir (Wang & Heinonen, 2015, s. 171-182).

Hava ulagimindaki liberallesme siirecine Afrika kitasi agisindan baktigimizda,
kita hava ulagimi ag¢isindan iyi bir potansiyele sahip olmasina ragmen Afrika
tilkelerinin izlemekte olduklari politikalar nedeniyle geri kaldigi anlasilmaktadir.
Afrika bolgesi agisindan liberallesme sadece bolgenin kendi igerisi ile sinirli kalmis
gibi goriilmektedir. Bolge iginde liberallesme agisindan atilan en biiyiik adim 1999
yilinda kabul edilen ve kitada yer alan iilkeler arasindaki hava ulasiminin
liberallestirilmesi amaciyla imzalanmis olan “Yamoussoukro Karar1” olmakla
beraber bu siire¢ bile amaglandig1 sekilde tamamlanamamaistir (Abate, 2013, s. 4-5).
Afrika kitasindaki liberallesme siireci genel hatlar1 ile “Yamoussoukro Karari”nin
kabul edilmesi, Afrika iilkeleri arasindaki ikili hava ulastirma anlagmalarmin bu
kararda yer alan hususlar ¢ergevesinde gézden gegirilmesi, lilkelerin i¢ hatlarinda
serbestlesmeye gitmeleri ve bir¢ok 0Ozel havayolu sirketine yerel, bolgesel ve
uluslararasi sefer gergeklestirme imkanmin saglanmasi, anlagsmalarda c¢oklu tayin
ilkesinin benimsenmeye baslanmasi ve son olarak yabanci havayolu sirketleri ile
isbirligi anlagmalar1 yapilmasina izin verilmesi seklinde olmustur (Ismaila, Warnock-
Smith, & Hubbard, 2014, s. 70). Yapilan bir arastirmaya gore ‘“Yamoussoukro
Karar”nin %32’sine denk gelen 17 Afrika iilkesi kararin ana unsurlarii uygulama
karar1 almiglardir. Bu iilkelerin yapmis oldugu toplam ikili hava ulagtirma
anlasmalarinin = %71’inde ¢oklu tayin 1ilkesi benimsenmis,%33’linde {icret
tarifelerinde liberallesme saglanmis ve %60°inda isbirligi diizenlemelerine izin
verilmistir (Surovitskikh & Lubbe, 2015, s. 160).

Uluslararas1 hava tagimaciliginda, serbestlesme hareketlerinden sonra 1989
yilina kadar sektorde karlilik goriilmiistiir. Ancak 1990-1993 yillar1 arasinda petrol
fiyatlarinin artmasi1 ve Korfez Krizi nedeniyle taleplerdeki azalma sonucu havacilik
sektorii de duraklamaya ge¢mis ve havayolu sirketleri uzun siire girdikleri krizden
¢tkamamiglardir. Bu durumun baslica nedenleri, diinyada yasanan krizlerden dolay1
diinya ekonomisinde yasanan yavaslama, liberallesme ile beraber bazi pazarlardaki
trafik biiylimesinin yetersiz kalmasi, havayolu sirketlerinin sahip oldugu kapasite
fazlalig1 ve pazarda yer edinmek icin girdikleri rekabetin fiyatlar: diisiirmesidir.

Diinya genelinde, 1994 yilindan sonra maliyetleri azaltmaya yonelik alinan
tedbirler ve sektordeki talebin tekrar artisa gegmesi ile ¢cogu havayolu sirketi tekrar

kar elde etmeye baslamistir. Ancak, 1998-1999 yillarinda yasanan Uzak Dogu Asya

50



krizi, 2001 yilinda ABD’de gerceklesen 11 Eyliil teror saldirisi, bu saldir1 sonrasi
patlak veren savaslar, bolgesel anlamda yasanan ekonomik sorunlar ve Tsunami
felaketi gibi bir¢ok olay uluslararasi havaciligin gelismesini bir¢ok yonden sekteye
ugratmistir (Koger, 2008). Bahsedilen krizlerin atlatilmasindan sonra havacilik
sektorlindeki gelismeler tekrar ivme kazanmaya baglamistir.

Uluslararas1 hava ulasiminin liberallestirilmesi konusunda son yillarda
caligmalar ICAO c¢atis1 altinda hizlandirilmistir. Bu kapsamda, s6z konusu
caligmalarin yiiriitiilmesi amaciyla Hava Ulagim Komitesi’nin 193. oturumunun ilk
toplantisinda, Hava Ulasimi Diizenlemeleri Paneli (Air Transport Regulation Panel),
uluslararas1 hava ulasimi mevzuati ve ekonomik diizenlemeleri konusunda her yil
toplanarak ¢aligmalarini yiiriitmektedir. 2014 yili Mayis ay1 igerisinde Montreal’de
diizenlenen 12. Hava Ulasimi Diizenlemeleri Paneli’nde uluslararasi hava ulasiminin
liberallesmesi i¢in ICAO uzun doénemli vizyonu olusturulmustur. Bu vizyona gore,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonuna tiiye devletler uluslararasi hava
ulagiminin liberallesmesi i¢in siirekli caligmalar yapacak ve tiim paydaslar ile
ekonominin bundan faydalanmasim1i saglamaya c¢alisacaklardir. Bu vizyon
dogrultusunda c¢alismalar yiiriitiilirken havaciligin ~ giivenlik ve emniyet
konularindaki tiim hususlarina saygi gosterilecek ve biitiin {ilkelere ve paydaslare esit
ve adil firsatlarin sunulmasi hedeflenmistir (International Civil Aviation
Organization, 2014).

Uzun donemli vizyonun belirlenmesini takiben ICAO tarafindan tiim iilkelerin
vizyon hakkindaki goriis ve onaylar: talep edilmis, sonrasinda tiim devletler kabul
edilip benimsenmistir. Liberallesme calismalari bu kapsamda siirdiiriilmiis, ayrica
artik ikili anlagmalar yerine devletlerin bir adim giderek uluslararasi hava ulagiminin
diizenlenmesinde ¢ok tarafli bir anlasma metni imzalamalar1 gerektigi
diisiiniilmiistiir. Bu nedenle, 2015 yilinin Eyliil ayinda diizenlenen 13. Hava Ulagimi
Diizenlemeleri Paneli’nde 2017 yilina kadar bir¢ok tarafli hava ulastirma anlagmasi
metni hazirlanmas1 karara baglanmistir. Bu metinde anlagmalarda yer alan ana
hususlarin yani sira trafik haklarina iliskin olarak 3. ve 4. trafik haklarinin sinirsiz
olacak sekilde diizenlenmesi, 5., 6. ve 7. trafik haklarimin ise anlagmaya ek
protokollerle belirlenebilecegi kararlastirilmistir. 2017 yilinda imzaya agilmasi
planlanan anlagsmanin liberallesmeye hazir olan devletlerin imzalayacaklari, diger
devletlerin ise ikili diizene devam edip hazir olduklarinda bu anlagmaya taraf

olmalar diistiniilmiistiir (International Civil Aviation Organization, 2015).
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3.1 Tiirkiye’de Havacilik ve Serbestlesme Siireci

Tirkiye’de havacilikla ilgili ilk c¢alismalar, 1912 yilinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimaninin hemen yakininda yer alan Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve
kiiciik bir meydanda baslamistir. 1925 yilinda kurulan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile
Tiirk Sivil Havaciligimin kurumsal temelleri atilmigtir. Tiirk Tayyare Cemiyetinin adi
daha sonra yillarda Tiirk Hava Kurumu olarak degistirilmistir (Tarihge | Sivil
Havacilik Genel Miidiirligii).

20 Mayis 1933 tarihinde, 2186 sayili kanun ile Milli Savunma Bakanligina
bagl olarak, Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi kurulmustur. Bu kurumun kurulus
amaci, sivil havayollar1 kurmak ve havayolu tasimaciligi yapmakti. Yine 1933
yilinda, 5 ucaklik filo ile Tiirk Hava Postalar1 Tiirkiye’nin ilk sivil hava
tastimaciligini gergeklestirmeye baslanmistir. Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi,
1935’den sonra 2744 sayili kanun ile Baymdirlik Bakanligina baglanmig, 1938
yilinda 3424 sayili kanun ile katma biitgeli bir idare olarak Devlet Hava Yollar
Umum Miidiirliigiine doniistiiriilmiis ve yeni ucaklarla Istanbul-Ankara arasinda
tarifeli olarak yolcu ve posta tagimacilig1 yapmaya baslamistir.

Devlet Hava Yollarit Umum Miidiirliigii, 21 Mayis 1958 tarih ve 6623 sayili
Kanun ile Tiirk Hava Yollart’'na (THY) donistirilmiistiir. 1977 yilinda ise
Tiirkiye’nin ilk ©6zel havayolu sirketi olan Bursa Havayollar1 kurulmus, ancak
Istanbul-Bursa arasinda tarifesiz sefer sunan sirket 1980 yilinda kapanmustir (Hassu,
2004, s. 57).

Hizli bir gelisme gdstermekte olan diinya sivil havaciligina ayak uydurulmasi
ve uluslararasi havacilik iligkilerinin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi
amaciyla 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde "Sivil Havacilik Dairesi
Baskanlig1" kurulmustur. Bu idare de, 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii" olarak giiniin kosullarina gore yeniden teskilatlandirilmigtir. Sivil
Havacilik Genel Midiirliigti, 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanliginin
Ana Hizmet Birimi olarak ¢alismalarini yiirlitmiis, bu tarihte yiirlirliige giren 5431
sayilt Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
finansal ac¢idan 6zerk hale gelmis ve su anki yonetim yapisina ulasmistir.

Gilintimiizde, Tiirkiye’deki havacilik faaliyetleri, 19 Ekim 1983 tarih ve 2920

sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununa gére ve bu kapsamda yayimlanmis olan Idari
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ve Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlari cergevesinde yiiriitiilmektedir
(T.C. Resmi Gazete, 1983).

Tirkiye, Uluslararas1 Sivil Havaciligin temelini olusturan “Uluslararas1 Sivil
Havacilik Anlasmasi - Sikago Sozlesmesi’ne 1945 yilinda taraf olmus ve
Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegskilati (ICAO) kurucu iiyeleri arasinda yer almistir.
Tiirkiye ayrica, 1956 yilinda Avrupa bolgesinde Avrupa Sivil Havacilik Konferansi-
ECAC'a kurucu iiye olmustur. Bunun disinda Tiirkiye, Avrupa Seyriisefer Emniyeti
Teskilati  EUROCONTROL’e ve D-8 Havacilik Calisma Grubu'na da iiye
durumdadir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havacilik kuruluslar ise Uluslararasi Hava
Tasimacilig1 Birligi (International Air Transport Association / IATA) ve Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi (Airports Council International / ACI) gibi uluslararasi
organizasyonlara iiye durumdadir.

Tiirkiye’de hava ulagiminin gelisimi {ic ana donem olarak incelenebilmektedir.
Bunlar 1983 06ncesi donem, 1983-2003 arasi donem ve 2003 sonrasi dénem
seklindedir. 1983 yilindan once Tiitk Hava Yollar1 iilkedeki tek tasiyici
konumundaydi (Dursun, O'Connell, Lei, & Warnock-Smith, 2014, s. 108).
Tiirkiye’de serbestlesmenin baglangict kabul edilen, 19 Ekim 1983 tarih ve 2920
sayill Tirk Sivil Havacilik Kanununun kabulil ile beraber 6zel sektér havayolu
sirketlerinin sayis1 artmis, filo kapasiteleri ile sektordeki paylarinda artislar meydana
gelmistir. Bu kanunun yiiriirliige girmesi ile 6zel sektore ulusal ve uluslararasi alanda
ticari amagla hava tagimaciligr ve havaalani isletmeciligi yapma hakki verilmistir
(T.C. Resmi Gazete, 1983).

Tiirkiye’nin ilk 6zel uluslararasi havayolu sirketi olan Istanbul Havayollar:
sirketi 1986 yilinda faaliyete ge¢mistir. Havacilik alaninda yasanan, 6zel tasiyicilarin
sektore girmesi, filolarin biiyiimesi, sirketlerin pazarda edindikleri paylarin artmasi
gibi gelismelerle birlikte milli tasiyict olarak kabul edilen Tiirk Hava Yollar1 (THY)
modernize edilmis, filosu gelistirilmis ve hizmet standartlar1 yiikselmistir. Ayrica
birgok yerli havayolu sirketi kurulmus ancak sermaye, bakim-onarim ve alt yap1
imkanlarinin yetersizlikleri gibi sebeplerle ¢ogu basarili olamamiglardir (Battal,
Yilmaz, & Ates, 2006, s. 2).

Ulagtirma Bakanligi tarafindan ayn1 yillarda i¢ hat tarifeli seferlerin
gerceklestirilmesine  yonelik  diizenlemeler yapilmistir. Tiirkiye’nin havacilik
sektoriinde meydana gelen bu gelismelerin akabinde 6zel havayolu sirketleri biraraya

gelerek 1989 yilinda “Tiirkiye Ozel Sektér Havacilik Dernegi”ni (TOSHID)
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kurmuslardir. TOSHID’in kurulus amaci, 6zel sektor sivil havacilik isletmelerinin
ekonomik olarak dengeli ve saglikli biiylimesine katkida bulunmak, isletmelerin ugus
ve yer emniyetine verdigi Onemin arttirilmasi ve Tiirk havayolu sirketlerinin
uluslararasi arenada rekabet edebilecek diizeye erismelerinin saglanmasidir.

Bu donemde ayrica devlet tarafindan havaalanlarinda verilen yer hizmetleri
ozellestirilmis ve Yap-islet-Devret modeli (Built-Operate-Transfer / BOT Model) ile
havaalanlarinin terminal isletmecilikleri de 06zel sektére devredilmistir. Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli tarafindan hazirlanmis olan “Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)"nin 15. maddesinde tarifeli ve tarifesiz seferlerle
yolcu ve yiik tasimacilig1 yapacak havayolu isletmelerinin yetkilendirme esaslar1 ve
hava aracina sahip olma ile ilgili hususlar diizenlenerek havayolu sirketi kurmaya
kolaylik saglanmis, i¢ hatlarda havayolu tagimaciligl tesvik edilmistir (T.C. Resmi
Gazete, 2013).

1983-2003 yillar1 arast donemde Tiirkiye’nin hava ulasiminda yavas bir
gelisme olmus ve bu donemde iilkedeki havayollar1 tarafindan tasinan yolcularin
%8,14 artis gostermistir. Bu nedenle, mevcut talebi arttirmak ve daha rekabetci bir
ortam olusturmak adina hiikiimet i¢ hat tagimaciligindaki diizenlemelerde degisiklik
yapmistir (Dursun, O'Connell, Lei, & Warnock-Smith, 2014, s. 58).

11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yasanan terorist saldirilart sonucunda tim
diinyada meydana gelen krizler ile Tiirkiye’de yasanan 2000 ve 2001 yili ekonomik
krizleri gelismekte olan havacilik sektoriinii olumsuz yonde etkilemistir. Tiirkiye’de
2001 yili krizinin etkilerinin azaltilmasi amaciyla bazi yasal diizenlemeler yapilmisg
olup bunlarin arasinda Sivil Havacilik Kanunu’nun degistirilmesi de yer almaktadir.
14 Nisan 2001 tarihinde yeni bir ekonomik program agiklanmistir. Bu diizenlemeler
ile havayolu sirketlerine i¢ hat ugus fiyatlarin1 serbestce belirleme olanagi
taninmistir.  Havayolu sirketlerinin  iicret tarifelerini  serbest bir sekilde
belirleyebilmeleri, licretleri giinliik ve saatlik degistirebilmeleri ucak kapasitelerini
etkin kullanmalarina imkan saglamig, bu diizenleme rekabeti arttirdig1 i¢in orta ve
uzun donemde istihdami arttirmistir. Havayolu isletmelerine getirilmis olan bu
serbestlesmenin ardindan kabul edilen bir baska kanun ile de havaalam
isletmeciligini 6zel sektore devretme yetkisi verilmis, Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmekte olan Antalya, istanbul
Atatiirk, Izmir Adnan Menderes, Ankara Esenboga, Dalaman ve Milas-Bodrum

havaalanlariin terminalleri ile Havaalani Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S.
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(HEAS) tarafindan isletilmekte olan Istanbul Sabiha Gokgen havaalaninin
terminallerinin 6zel sektor tarafindan isletilebilmesi saglanmistir.

Tirkiye her ne kadar hava ulasimina elverisli bir iilke olsa da gelirlerin diisiik,
ucak bileti fiyatlarinin ise yiiksek olmasi nedeniyle tasimacilikta havayolu ulasimi
fazla ragbet gormemekteydi. Bununla birlikte, 2003 yilinda i¢ hatlarda sefer
diizenleme hakki 6zel havayolu sirketlerine de acilmis ve sektor canlanmistir. Bu
diizenleme ile yolcular, 6zel havayolu sirketlerinin sefer gerceklestirmeye basladigi
hatlarda daha diisiik bilet fiyatlariyla seyahat etmeye baslamislardir. Ayrica havayolu
isletmelerine, havaalan1 hizmet iicretlerinden konaklama ve yolcu basina hizmet
ticretlerinin %50 indirilmesi, bilet ticretleri lizerindeki 6zel islem vergisi ve egitime
katki paylarmin kaldirilmasi gibi bazi diizenlemelerle tesvikler saglanarak i¢ hatlarda
tasimaciligin arttirilmast hedeflenmistir. Sonug¢ olarak tasinan yolcu sayilarinda
onemli bir artis olmustur. 2003 sonrasi donemde Tirk havacilik sektorii hizli bir
bliylime gostermistir. 2003-2013 yillart arasindaki 11 yillik doénemde yolcu
tasimaciliginda yillik ortalama %14,2 artis goriildiigli kaydedilmistir (Dursun,
O'Connell, Lei, & Warnock-Smith, 2014, s. 58). Tiirkiye havacilik sektoriindeki
gelisme son yillarda Tiirk havayolu sirketlerinin dis hatlardaki paylarinin toplaminda
da goriilmektedir. Yurtdist yolcu tasimacilifinda 2010 yilinda yerli havayolu
sirketlerinin pay1 %56 iken 2014 yilinda bu oran %61 olmustur (Tiirkiye Odalar ve
Borsalar Birligi, 2014, s. 31). DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan
caligmalara gore Tirkiye’nin yolcu trafik artis 6ngoriileri 2016 yili i¢in i¢ hatlarda
%11, dis hatlarda %9, 2017 yil1 i¢in ise i¢ hatlarda %10, dis hatlarda %8 seklindedir
(Tablo 3.2).

Tablo 3.2: Tiirkiye 2016-2017 yillari arasi yolcu trafigi artis ongoriileri (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi,

2014, s. 47).
. Artis
Yillar I¢ Hat Dis Hat Toplam ic Hat Dis Hat Toplam
2014 85.416.166 80.304.068 165.720.234 - - -
(Gergeklesen) T T U

2015 97.010.136 89.590.574 186.600.710 % 14 % 12 % 13
2016 107.218.322 97.570.881 204.789.203 % 11 %9 %10
2017 117.449.797 | 105.569.392 | 223.019.189 % 10 % 8 %9
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3.2 Tiirkiye’nin Uluslararas1 Hava Ulasim ve Liberallesme Siireci

Ikili hava ulastirma anlasmalari, iilkeler arasinda karsilikli seferlerin
yapilmasim saglamaktadir. ikili hava ulastirma anlasmalarinin giincellenmesi ve
yenilerinin yapilmasi havayolu sirketlerine bircok {ilkeye sefer yapma olanagi
sunmaktadir. Yeni yapilan anlagmalarda ve ayrica revize edilmekte olan
anlagsmalarda izlenen politika frekans sayilarini arttirmak, yeni sefer noktalari
belirlemek, birden fazla havayolu sirketinin sefer diizenlemesine olanak veren ¢oklu
tayin kosulunu saglamak ve havayolu sirketlerine karsi iilke tastyicilan ile isbirligi
yapma yoniinde olanak saglayan igbirligi diizenlemelerine anlagsmalarda yer vermek
seklindedir. Tiirkiye’nin 2015 yilinda giincel ikili hava ulastirma anlagmasi sayisi
164’°e ulasmustir.

Genel olarak, hava ulasiminda pazara erisimin liberallesmesi sektor icin is
firsatlarinin  yan1 sira iiriin  ve servislerin tedarigi i¢in bir rekabet ortami
yaratabilmektedir. Bu diisiinceyle, acik ve adil bir rekabetin saglanmasina yardimeci
olacak onlemlere bagl olarak, ICAO ve ECAC iiyesi olan ve Avrupa Birligine giris
sirecinde bulunan Tirkiye, ICAO’nun uluslararas1 hava tasimaciliginin
liberalizasyonuna yonelik politikalarini tesvik etmekte ve desteklemektedir.

Tiirkiye’nin Adim Adim Liberallesme Yaklagimi (Step-By-Step Liberalization
Approach) ile ilgili olarak iyi bir deneyime sahip oldugunu sdyleyebiliriz. Yillarca
sadece devlete ait bir havayolu sirketi bulunmasindan dolayi, yolcularin ya da
miisterilerin bu havayolu disinda baska bir secenegi bulunmamaktaydi. Bu durum,
hava ulasiminin gelisimindeki en 6nemli aktdr olan miisteriyi, 6dedigi iicretin
karsiligini alamamasi nedeniyle olumsuz olarak etkilemekteydi. Ancak, 2003
yilindan sonra, ilk adim olarak i¢ pazar tiim yerli havayollar1 i¢in rekabete agilmus,
bunun sonrasinda ikinci adim olarak ise, devlete ait havayolu O6zellestirilmeye
acilmistir. Bunun sonucunda yolcu sayist Ui katina ¢ikmis, bilet {licretleri azalmas,
cok daha fazla is olanaklar1 yaratilmis ve yolcular i¢cin de bu durum memnuniyet
verici bir hal almistir. Ugiincii adimda, tiim yerli havayollar1 igin uluslararasi uguslar
rekabete acilmistir. Dordiincli adimda ise, uluslararasi tasiyicilar igin ilave trafik
haklar1 saglanmistir. Ayrica, Tiirkiye diger iilkelerle daha liberal hava ulastirma
anlagsmalar1 benimsemeye baslamistir. Tiim bunlarin gergeklesmesi sirasinda,
Tiirkiye daha glivenilir ve siirdiiriilebilir bir sivil havacilifin saglanmasini teminen

gerekli olan hava ulasim kapasitesini yaratmak amaciyla diger devletlerle isbirligi ve
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ihtiya¢ duyan devletlere yardim politikas: gilitmiistiir. Bundan sonraki adim, tim
paydaslarin da rnizasiyla bolgesel ve/veya cok bdlgeli liberallesmenin hayata
gecirilmesi olmustur.

Tiirkiye’nin izledigi politika, pazara erisimin liberallesmesinin avantajli
oldugunu destekler niteliktedir. Pazara erisimin liberallesme, ¢ok karmasik
hususlardan birini teskil etmekte olup, adil rekabet, slot tahsisi, miisterinin korunmasi
ve diger benzer kavramlar1 da kapsamaktadir.

Liberallesme, her ne kadar gii¢lii tasiyicilarin ortaya ¢ikmasina katki saglasa ve
onlar1 daha siirdiiriilebilir kilsa da, tekellesmenin yaratilmasi ve kiigiil 6lcekli
tastyicilarin zayiflamasi olasiliklart her zaman mevcuttur. Bu durum, giiclii hava
tagtyicilarinin stirdiiriilebilirligine yardim ediyor gibi goriinse de devletlerin sivil
havacilik sektorlerinin siirdiiriilebilirligi gibi daha 6nemli olan bir konuya katki
saglamayabilmektedir. Glglii tagiyicilar barindiran pazarlar, karli olmayan rotalar
icin hizmet saglayamayabilmektedir. Tiirkiye ayni zamanda pazara erisimle ilgili
anlagsmalarda hava tasiyicilarimin hakiki miilkiyeti ve etkin kontroliinii devam
ettirmek istemektedir.

Tiirkiye, tim paydaslarin fayda saglamasini teminen, pazara erigimin
liberallesmesi konusunun havacilik personeli i¢in daha fazla liberallesmis is firsatlari
ile beraber degerlendirilmesini benimsemekte ve ayrica, uluslararasi havaciligin
strekli gelisimi ve siirdiiriilebilirligi konusunun o©nemli bir rolii oldugunu
disiinmektedir. Gelismis pazarlar, gelismekte olan pazarlarin ihtiyaglarim
karsilarken, gelismekte olan devletlere teknik bilgi saglanmali ve hava ulasimi
sektoriindeki yatirimlar tesvik edilmelidir. Ayrica, gelismekte olan devletlerin sivil
havacilik alanindaki teknik kapasitenin, yatirimlarin, egitimlerin, bakim onarim
firsatlarimin - gelistirilmesinin ulusal gelisime zarar vermeden desteklenmesi de
onemli bir husustur. Siirdiiriilebilir hava ulasimi, yalnizca kiiresel ve adil bir sekilde

tiim diinyaya yayilmis olmas1 halinde miimkiin olabilir.

3.3 Hava Liberallesme Indeksi

2.1.1. bolimiinde hava ulastirma anlagsmalarmin icerigi hakkinda bilgiler
verilmis, trafik haklari, kapasite ve fiyat tarifesi gibi hava ulasiminin
liberallesmesinde etken olan dnemli bilesenler anlatilmistir. Diinya Ticaret Orgiitii

(World Trade Organization / WTO) 2006 yilinda hava ulastirma anlasmalarinin
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liberallesme derecesini nicel bir sekilde 6lgmek igin “Hava Liberallesme Indeksi (Air
Liberalization Index / ALI)’ni ortaya koymustur. Hava Liberallesme indeksi (ALI),
WTO tarafindan uzmanlarin goriisleri alinarak segilen ve agirlikli puanlandirmalari
yapilan hava ulastirma anlagmalarinin ¢esitli maddelerinde yer alan haklarin
mevcudiyeti veya yoklugu, kisitlamalar ve diger degisik ozelliklere bagli olarak
belirlenmektedir (Peoples, 2014, s. 13). Hava ulagtirma anlagmalarinin liberallesme
derecesini yansitan bu indeksin yiiksek degerde olmasi daha liberal bir anlagsma
olduguna isaret etmektedir. Tablo 3.3’de bir hava ulastirma anlagsmasinin Hava
Liberallesme Indeksinin hesaplama yontemi &zetlenmistir. Tablodan anlasilacag:
tizere maksimum deger olan 50 degeri tam liberalli§i yani pazara girise engel
olabilecek tiim diizenlemelerin en diisiik seviyede tutuldugu anlamina gelmektedir.
Hava liberallesme indeksinden, ¢cok degiskenli modellerde regresyon analizlerinde de
faydalanilmakta ve hava ulasimiin liberallesmesinin diger etkenlerle beraber
tilkelerin hava ulasimint ne ydnde etkiledigini ortaya koymak icin siklikla

kullanilmaktadir (Warnock-Smith & Morrell, 2008, s. 89).

Tablo 3.3’te 6zetlenen ve ALI’nin hesaplanmasinda kullanilan bilesenlerin ne
anlama geldigi ve degerlendirme kriterlerini burada agiklamakta fayda
goriilmektedir. Bilesenlerden ilki olan haklarin verilmesi konusu, iki iilke arasindaki
hava hizmetlerinin saglanmasindaki haklar1 tanimlamaktadir. Ozellikle WTO
calismasi, 5. trafik hakki, 7. trafik hakki ve kabotaj hakkina odaklanmaktadir. Daha
once de anlatildig: iizere 5. trafik hakki bir iilkenin havayolu tasiyicisinin diger iki
tilke arasindaki yolcu, yiik ve postayi, kendi iilkesinde baslamasi veya sona ermesi
kaydiyla, tasima hakkidir. 7. trafik hakki bir havayolu isletmesinin kendi {ilkesi
haricindeki iki {ilke arasinda yolcu, yiik ve posta tasima hakkidir. Kabotaj hakki (8.
trafik hakki) ise bir havayolu isletmesinin kendi tilkesi disinda bir iilkenin i¢
hatlarinda yolcu, yiik ve posta tasimasi hakkidir. Bu haklara sahip olunmasi

liberallesmeyi arttiran degerlerdir.

Ikinci bilesen olan tayin etme ise tekli ve ¢oklu tayin olarak ikiye ayrilmakta
olup tekli tayin ilkesinde iki iilke arasinda yapilan hava ulagtirma anlagmasi uyarinca,
taraf iilkelerin her birinin yalnizca tek bir havayolu isletmesi hat ¢izelgesinde yer

alan hatlarda sefer gergeklestirmek tizere yetkilendirilmektedir. Coklu tayinde ise
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birden fazla havayolu isletmesine sefer gerceklestirme yetkisi verilmektedir. Coklu

tayin ilkesi, tekli tayine gore daha liberal bir durumu ifade etmektedir.

Tablo 3.3: Standart hava liberallesme indeksinin puanlandirilma yontemi (Schiff & Small, 2013).

Bilesen Degisken Puan
1. Haklarin Verilmesi
. Yok 0
a. Besinci trafik hakki
Var 6
. Yok 0
b. Yedinci trafik hakki
Var 6
) Yok 0
c. Kabotaj hakki
Var 6
) Tekli 0
2. Tayin
Coklu 4
Hakiki miilkiyet ve etkin kontrol 0
3. Miilkiyet Miisterek menfaat 4
Sirket merkezi ilkesi 8
Onbelirleme 0
Diger kisitlayici 2
4. Kapasite Bermuda I 4
Diger liberal 6
Serbest belirleme 8
Cift tarafli onay 0
Baslangig iilkesinin onaylamamasi 3
5. Fiyat Tarifesi Cift tarafli onaylamama 6
Bolgesel fiyatlandirma 4 veya 7
Serbest fiyatlandirma 8
. Paylasilabilir 0
6. Istatistikler
Paylasilamaz 1
s ) Yok 0
7. Isbirligi diizenlemeleri
Var 3
Maksimum Toplam ALI degeri 50

Miilkiyet bileseni yabanci bir iilkenin tayin edilen havayolu isletmesinin kendi
iilkesinde sefer diizenlemesi i¢in gerekli olan sartlar1 tanimlamaktadir. Kisitlayict
sartlar hakiki milkiyet ve etkin kontrolii gerektirir ki bu da tayin edilmis
havayolunun yabanci iilkenin “bayrak tasiyicisi (flag carrier)” olmasi anlamina

gelmektedir. Sirket merkezi ilkesi, yabanci havayolunun yabanci iilke tarafindan da
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tayin edilebildigi daha liberal rejimlerdir. Misterek menfaat ilkesi, anlasmada
tanimlanan bir veya daha fazla iilkedeki havayolunun hakiki miilkiyet ve etkin
kontrol ile sirket merkezi ilkesini de hala gerektirirken, sirket merkezi ilkesinde bu
Ozellik aranmadigi i¢in bunlar i¢inde en liberali sirket merkezi ilkesinin benimsenmis
olmasidir.

Kapasite bileseni, iki iilke arasinda sunulacak olan hava hizmetinin miktarini,
koltuk sayisini ve frekansini (siklik) icermektedir. Kapasite bilesenin degiskenleri en
kisitlayicidan en liberale 6n belirleme, bermuda I ve serbest belirleme seklinde
siralanabilir. On belirleme metodunda kapasite hizmetin baslamasindan &nce
kararlastirilmaktadir. Bermuda I rejimi havayollarina 6nceden bir devlet onayi
olmaksizin kapasitelerini ayarlamak i¢in smurlt bir hak vermektedir. Serbest
belirlemede ise kapasitenin belirlemesi diizenleyici otoritenin kontroliiniin diginda
birakilmaktadir.

Fiyat tarifesi hava hizmetlerinin iicretlendirilmesine yonelik ilkeye karsilik
gelmektedir. En kisitlayict degisken fiyat tarifesinin uygulanmaya konulmadan 6nce
her iki tarafinda onaylamasini gerektiren c¢ift tarafli onay (dual approval) yontemidir.
En liberal degisken, ticretlerin herhangi bir tarafin onayma tabi olmadig1 serbest
fiyatlandirma yontemidir. Yari-liberal rejimler, tarifelerin yalnizca baglangig iilkesi
tarafindan onaylanmayabilecegi ilke olan baslangi¢ {ilkesinin onaylamamasi
degiskeni, tarifelerin gecersiz kilinmasi i¢in her iki {lilkenin de onaylamamasin
gerektiren cift tarafli onaylamama degiskeni ve taraflarin belli bir sinir icerisinde
kalan ve belirli nitelikleri karsilayan fiyatlar1 onaylamay1 kabul ettikleri bolgesel
fiyatlandirma degiskenlerini icermektedir.

[statistikler, iilkeler arasmnda veya onlarin havayolu isletmeleri arasindaki
istatistik verilerin karsilikli paylasilmasina iligkin kurallar1 diizenlemektedir. Eger
istatistiklerin karsilikli paylasilmasi isteniyorsa bu durum, bir tarafin diger tarafin
havayolu isletmelerinin performansini izleme niyetinde oldugunu gostermektedir. Bu
durum ise anlagmada kisitlayici bir 6zellik olarak kabul edilmektedir.

Son bilesen olan igbirligi diizenlemeleri ise taraflarin tayin edilen havayolu
isletmelerine birbirleri ile bloke yer, kod paylasimi, havayolu ittifaklar1 ve diger
ticari uygulamalar gibi pazarlama uygulamalarina katilabilme hakkini vermeleridir.
Bu hakkin anlagsmalarda yer almasi liberallesmeye rasyonel katki saglayan bir etken

olarak degerlendirilmektedir.
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Hava liberallesme indeksinin hesaplanmasinda kullanilan bu bilesenlerin
haricinde ikili anlagsmalarla belirlenen ugus gerceklestirilecek olan noktalarin ve
haftalik ucus siklig1 sayilarin arttirilmasinin da liberallesmeye olumlu etkisi
bulunmaktadir. Bu sayilarin arttirilmasi iilkeler arasindaki havayolu trafigini
dogrudan olumlu yonde etkilemektedir.

2008 yilinda Piermartini ve Rousova tarafindan 184 iilke icin ortalama ALI
degerleri hesaplanmistir. Hesaplanan ALI degerleri i¢in kullanilan veriler yaklasik
olarak iilkelerin 2005 yilindaki liberallesme durumlarini yansitmaktadir ve en az
liberalden en ¢ok liberale dogru iilkeler siralandirilmistir.  Bu siralamaya gore
Angola ortalama 0,67 ALI standardi ile ilk sirada, Estonya 41,43 ALI standardi ile
184. sirada, Tiirkiye ise 8,89 ALI standard: ile 88. sirada yer almistir. Buna gore
Tiirkiye 184 iilke icerisinde 97. en liberal {ilke olarak goriilmektedir. Hava ulastirma
anlagsmalarimin yaklasik %70’1 15 puandan daha diisiik ALI degerine sahip iken,
yalnizca %15°1 40 puanin lizerinde bulunmustur ve higbiri de 45 puanin iizerinde
degildir (Sekil 3.1). Yiiksek ALI degerlerinin ¢ogunlugu Avrupa Birligi iiyesi
iilkelerin hava ulagtirma anlagsmalarina dayanarak hesaplanmis ve en yiiksek ALI
degeri de 43 olarak bulunmustur. Piermartini ve Rousova, liberallesmenin yolcu
hacmine etkilerini analiz etmek i¢in, ALI degerlerini 2299 {ilke ¢ifti arasindaki yolcu
hacmiyle birlikte kullanmiglardir. Diger her etken esit iken daha yiiksek
liberallesmenin yolcu hacmini arttirmasi beklenir. Liberallesmenin sonucunda yolcu
hacmindeki artig {ilkelerin refah oranindaki artisin da bir gostergesi olarak
degerlendirilmektedir (Piermartini & Rousova, 2008).

Hava ulagimmin liberallesmesinin gostergeleri arasinda ALI standardinda
kullanilan bilesenlerin yani sira bagka liberallesme gostergelerinin de yer aldigimi
sOylemek miimkiindiir. Bunlar arasinda yerli havayolu isletmelerinde, yabanci
yatirimcilarin  pay sahibi olmasma izin verilmesi, diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin (low cost carrier / LCC) varligi, yolcu tasimaciliginda etkili havayolu
sitketlerinin sayisi, Ozel havayolu isletmelerine uluslararasi hatlarda sefer
gerceklestirme izni verilmesi ve agik semalar anlagmalarinin sayisinin fazla olmasi

yer almaktadir (Zhang & Findlay, 2014, s. 45).
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Hava Liberallesme indeksi / Air Liberalization Index (ALI)

Yizde

20 %0
ALl Standard

Sekil 3.1: Diinya’da hava liberallesme indeksi (184 iilke) (Boileau & Vesselovsky, 2013).

3.4 Tiirkiye’nin Liberallesme Seviyesinin Degerlendirilmesi

Bu bolimde Tiirkiye'nin liberallesme seviyesinin 3.3 boliimiinde anlatilan
Hava Liberallesme Indeksi kullanilarak bir degerlendirmesi yapilmistir. Bunun igin
son 20 yilda Tirkiye’nin diger iilkelerle yapmis oldugu ikili hava ulagtirma
anlagmalar1 incelenmistir. Ancak hava ulastirma anlagmalar1 farkli yillarda yapilmis
oldugundan bir karsilastirmali analiz yapilabilmesi i¢in 1995, 2005 ve 2015
yillarinda gegerli olan anlagsmalar dikkate alinmistir. Bu yillardaki anlagsma sayilarina
bakildiginda 2015 Eyliil ay1 itibariyle Tiirkiye’nin 164 iilke ile anlagmas1 bulunurken,
2005 yilinda 86 iilke ile, 1995 yilinda ise yalnizca 77 iilke ile hava ulastirma
anlagmasinin bulundugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin hava liberallesme indeksi tiim
bu tilkeler ile 1995, 2005 ve 2015 yillar1 igin Tablo 3.3’te yer alan puanlama sistemi

kullanilarak ayr1 ayr1 hesaplanmistir.
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1995 yilinda Tiirkiye’nin anlagsmasi bulunan 77 iilke ile yapmis oldugu ikili
hava ulagtirma anlagsmalar1 dikkate alinarak hesaplanan 1995 yilina ait iilke bazinda
Standart Hava Liberallesme Indekslerinin (ALI) hesaplanmasinda kullanilan
bilesenlerin puanlandirilmasi Tablo 3.4’te gosterilmistir.

2005 yilinda Tiirkiye’nin anlasmasi bulunan 86 iilke ile yapmis oldugu ikili
hava ulagtirma anlagsmalar1 dikkate alinarak hesaplanan 2005 yilina ait iilke bazinda
Standart Hava Liberallesme Indekslerinin (ALI) hesaplanmasinda kullanilan
bilesenlerin puanlandirilmasi Tablo 3.5’te gosterilmistir.

2015 yilinda Tirkiye’nin anlasmast bulunan 164 {ilke ile yapmis oldugu ikili
hava ulagtirma anlasmalar1 dikkate alinarak hesaplanan 2015 yilina ait iilke bazinda
Standart Hava Liberallesme Indekslerinin (ALI) hesaplanmasinda kullanilan
bilesenlerin puanlandirilmasi Tablo 3.6’da gdsterilmistir.

Tiirkiye’nin gerek 1995 yili gerek o tarihten bu yila kadarki tiim ikili hava
ulastirma anlagmalarinda higbir zaman dikkate alinmayan bilesenler 7. trafik hakki,
kabotaj hakki, miilkiyet ve istatistikler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ciinkii 7. trafik hakki
ve kabotaj hakki anlagmalarin higbirinde taninan bir hak olarak yer almadigindan,
miilkiyet bileseni tiim anlagmalarda hakiki miilkiyet ve etkin kontrol ilkesi olarak
belirtildiginden ve istatistiklerin paylasilmasina tiim anlagmalarda izin verildiginden
tiim bu bilesenler tiim iilkeler icin puanlamada O olarak degerlendirilmistir. Tablo
3.3’e gore maksimum olabilecek toplam ALI degeri 50 iken Tiirkiye’de yukarida
belirtilen durum nedeniyle bu say1 gliniimiizde maksimum 29 olabilmektedir.

2015 yilinda Tiirkiye’nin anlagsmasi bulunan 164 iilke ile yapmis oldugu ikili
hava ulagtirma anlasmalar1 dikkate alinarak hesaplanan 1995, 2005 ve 2015 yillarina
ait iilke bazinda Standart Hava Liberallesme Indeksleri (ALI) Tablo 3.7°de
gosterilmistir.

Tablo 3.7°deki verilerden de anlasilacag: tizere Tiirkiye’nin ABD, Botsvana,
Gambiya, Ingiltere ve Meksika ile hesaplanan ALI degeri 27 olup bu deger

Tiirkiye’nin iki tlilke arasinda hesaplanan maksimum degeridir.
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Tablo 3.4: 1995 yili igin Tiirkiye’deki ALI bilesenlerinin puanlandiriimasi.
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Tablo 3.7: Tiirkiye’nin 1995, 2005 ve 2015 yillarina ait iilke bazinda standart hava liberallesme indeksleri (ALI).

Tiirkiye'nin Standard Hava Liberallesme Indeksi
No Ulkeler (ALD)
1995 yih 2005 yilh 2015 yi
1 A.B.D. 14 27 27
2 AFGANISTAN 0 0 14
3 ALMANYA 15 18 21
4 ANGOLA 0 0 17
5 ANTIGUA VE BARBUDA 0 0 17
6 ARJANTIN 0 20 23
7 ARNAVUTLUK 0 14 17
8 AVUSTRALYA 10 10 17
9 AVUSTURYA 14 14 17
10 AZERBAYCAN 14 14 23
11 B.A.E. 14 14 23
12 BAHREYN 10 17 23
13 BANGLADES 8 8 23
14 BELCIKA 14 14 23
15 BELIZE 0 0 17
16 BENIN 0 0 23
17 BEYAZ RUSYA 14 14 14
18 BOSNA HERSEK 15 15 21
19 BOTSVANA 0 0 27
20 BREZILYA 14 14 23
21 BRUNEY SULTANLIGI 0 0 17
22 BULGARISTAN 14 11 17
23 BURKINA FASO 0 0 17
24 BURUNDI 0 0 17
25 CEZAYIR 17 17 23
26 CIBUTI 0 0 23
27 CAD 0 0 14
28 CEK CUMHURIYETI 4 4 17
29 CIN 10 13 23
30 DANIMARKA 14 17 17
31 DOMINIK CUMHURIYETI 0 0 17
32 EKVADOR 0 0 23
33 EKVADOR GINESI 0 0 21
34 EL SALVADOR 0 0 21
35 ENDONEZYA 4 4 17
36 ERITRE 0 0 17
37 ESTONYA 0 17 17
38 ETIYOPYA 0 17 17
39 FAS 4 4 17
40 FIJI 0 0 17
41 FiLDIiSI SAHILLERI 0 0 17
42 FiLIPINLER 0 0 17
43 FINLANDIYA 10 10 17
44 FRANSA 14 14 23
45 GABON 0 0 23
46 GAMBIYA 0 0 27
47 GANA 0 0 17
48 GINE 0 0 23
49 GINE-BISSAU 0 0 17
50 GUATEMALA 0 0 17
51 GUYANA 0 0 17
52 GUNEY AFRIKA 8 8 17
53 GUNEY KORE 10 13 17
54 GUNEY SUDAN 0 0 23
55 GURCISTAN 4 21 21
56 HIRVATISTAN 17 17 17
57 HINDISTAN 13 16 23
58 HOLLANDA 8 8 17
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Tablo 3.7 (Devam): Tiirkiye’nin 1995, 2005 ve 2015 yillarina ait iilke bazinda standart hava liberallesme
indeksleri (ALI).

59 HONDURAS 0 0 17
60 HONG KONG 0 14 17
61 IRAK 14 14 17
62 INGILTERE 14 27 27
63 IRAN 10 13 17
64 IRLANDA 23 23 23
65 ISPANYA 7 7 17
66 ISRAIL 14 14 17
67 ISVEC 14 17 17
68 ISVICRE 4 17 17
69 ITALYA 17 17 17
70 [ZLANDA 0 0 17
71 JAMAIKA 0 0 17
72 JAPONYA 17 17 23
73 KAMBOCYA 0 0 23
74 KAMERUN 0 0 17
75 KANADA 10 10 17
76 KARADAG 0 0 17
77 KATAR 8 8 17
78 KAZAKISTAN 8 11 17
79 KENYA 0 17 17
80 KIRGIZISTAN 4 4 23
81 K.K.T.C. 0 21 21
82 KOLOMBIYA 0 0 17
83 KOMORLAR BIRLIGIi 0 0 17
84 KONGO 0 0 17
85 KONGO DEMOKRATIK CUM. 0 0 17
86 KOSOVA 0 0 17
87 KOSTA RIKA 0 0 21
88 KUVEYT 4 4 17
89 KUBA 14 14 14
90 LAO DEMOKRATIK CUM. 0 0 17
91 LESOTO 0 0 17
92 LETONYA 14 14 17
93 LIBERYA 0 0 17
94 LiBYA 10 10 17
95 LITVANYA 17 17 17
96 LUBNAN 14 17 17
97 LUKSEMBURG 8 8 17
98 MACARISTAN 8 8 17
99 MADAGASKAR 0 0 17
100 MAKEDONYA 8 8 17
101 MALDIVLER 0 0 17
102 MALEZYA 10 10 17
103 MALI 0 0 17
104 MALTA 4 4 17
105 MEKSIKA 0 0 27
106 MISIR 8 8 17
107 MOGOLISTAN 4 4 17
108 MOLDOVA 8 8 17
109 MORITANYA 0 0 17
110 MOZAMBIK 0 0 17
111 MYANMAR 0 0 17
112 NAMIBYA 0 0 17
113 NEPAL 0 0 17
114 NIJER 0 0 17
115 NiJERYA 0 7 17
116 NiKARAGUA 0 0 17
117 NORVEC 8 11 23
118 | ORTA AFRIKA CUMHURIYETI 0 0 17
119 OZBEKISTAN 8 8 17
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Tablo 3.7 (Devam): Tiirkiye’nin 1995, 2005 ve 2015 yillarina ait iilke bazinda standart hava liberallesme
indeksleri (ALI).

120 PAKISTAN 10 13 23
121 PANAMA 0 0 17
122 PARAGUAY 0 0 23
123 PERU 0 0 23
124 POLONYA 14 17 17
125 PORTEKIZ 14 14 17
126 ROMANYA 8 14 17
127 RUANDA 0 0 17
128 RUSYA 10 14 17
129 SAINT LUCIA 0 0 17
SAINT VINCENT VE
130 GRENADINLER 0 0 17
131 SAO TOME VE PRINCIPE 0 0 17
132 SENEGAL 0 0 17
133 SEYSELLER 0 0 17
134 SIRBISTAN 14 17 17
135 SIERRA LEONE 0 0 17
136 SINGAPUR 10 10 23
137 SLOVAKYA 8 17 17
138 SLOVENYA 8 8 17
139 SOMALI 0 0 23
140 SRI LANKA 0 0 17
141 SUDAN 0 4 17
142 SURIYE 10 14 17
143 SUUDIi ARABISTAN 14 17 17
144 SWAZILAND 0 0 17
145 TACIKISTAN 8 8 11
146 TANZANYA 0 0 17
147 TAYLAND 6 17 17
148 TOGO 0 0 17
149 TRINIDAD VE TOBAGO 0 0 17
150 TUNUS 8 8 17
151 TURKMENISTAN 8 17 23
152 UGANDA 0 0 17
153 UKRAYNA 8 11 17
154 UMMAN 4 17 23
155 URUGUAY 0 0 23
156 URDUN 10 7 23
157 VENEZUELLA 0 0 23
158 VIETNAM 0 0 23
159 YEMEN 8 17 17
160 YENI ZELANDA 0 0 17
161 YESIL BURUN 0 0 23
162 YUNANISTAN 8 8 17
163 ZAMBIYA 0 0 17
164 ZIMBABVE 0 0 17
ORTALAMA 10,47* 12,84%** 18,61

* 1995 yili i¢in Tiirkiye nin anlagsmast bulunan toplam 77 iilke esas alinarak ortalama deger hesaplanmus, tabloda
yer alan “0” degerleri dikkate alinmamustir.

** 2005 yili igin Tirkiye’nin anlasmast bulunan toplam 86 lilke esas alinarak ortalama deger hesaplanmus,
tabloda yer alan “0” degerleri dikkate alinmamuistir.
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Sekil 3.1°deki grafikten goriilecegi lizere diinyada hesaplanan ALI degerinin
%701 15 puanimn altindadir. Sekil 3.2°e bakildiginda ise 1995 yilinda Tiirkiye’nin
ALI degeri 15 ve altinda puanda olan tilkeler toplam anlagsma yapilan iilke sayisinin
%92,21’ine tekabiil etmektedir. Sekil 3.4’e bakildiginda bu saymin 2015 yilinda
%3,05’a distiigli goriilmektedir. Bu durum Tiirkiye’nin son 20 yil igerisinde
liberallesme anlaminda 6nemli bir adim attigin1 gostermektedir. Sekil 3.4’e gore
Tiirkiye’nin 2015 yilindaki ALI degerlerinin = %93,90°1  16-25 araliginda
bulunmaktadir. 2005 yil1 i¢in bir kiyaslama yapacak olursak, Sekil 3.3’ye gore 15 ve
altindaki ALI degeri toplamin %66,28°1, 15’in iistiindeki ALI degerleri ise toplamin
%33,72 sidir.

Tiirkiye'de 1995 Yili
Hava Liberallesme indeksi (77 iilke)
70 -
60 -

Yiizde

N o n o N o N o n o
S i - i o D 0 3 ¥ B
o — G} — [Co] — O — (o)

— — o~ o~ o o < <

ALl Standardi

ALI Standard1 0-5 6-10 11-15 | 16-20 | 21-25 | 26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 | 46-50

Toplam 10 37 24 5 1 0 0 0 0 0

% 12,99 | 48,05 | 31,17 6,49 1,30 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Sekil 3.2: Tiirkiye'de 1995 yili hava liberallesme indeksi (77 iilke).
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Tiirkiye'de 2005 Yili
Hava Liberallesme indeksi (86 iilke)
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ALl Standardi
ALI Standard1 0-5 6-10 11-15 16-20 | 21-25 | 26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 | 46-50
Toplam 8 23 26 24 3 2 0 0 0 0
% 9,30 26,74 | 30,23 2791 3,49 2,33 0,00 0,00 0,00 0,00
Sekil 3.3: Tiirkiye'de 2005 yil1 hava liberallesme indeksi (86 iilke).
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Tiirkiye'de 2015 Yili
Hava Liberallesme Indeksi (164 lilke)
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ALI Standardi
ALI Standardi 0-5 6-10 11-15 16-20 | 21-25 | 26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 | 46-50
Toplam 0 0 5 113 41 5 0 0 0 0
% 0,00 0,00 3,05 68,90 | 25,00 3,05 0,00 0,00 0,00 0,00

Sekil 3.4: Tiirkiye'de 2015 yil1 hava liberallesme indeksi (164 iilke).
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Son 10 il igerisinde yapilan hava wulastirma anlasmalart sonucunda
Tiirkiye’deki liberallesmenin hizli bir artis gosterdigi aciktir (Sekil 3.5). Son
yillardaki bu 6nemli artisin Tiirkiye’nin dis politikasinda izlemekte oldugu Afrika
Ac¢ilim1 kapsaminda Afrika iilkeleri ile yapilan hava ulastirma anlasmalarindan
kaynaklandig1 soylenebilmektedir. Bu {ilkelerle yapilan anlagmalarin hepsi ¢oklu
tayin, igbirligi diizenlemeleri, tarifelerde cift tarafli onaylamama ilkelerini igerirken
bircogunda da 5. trafik hakki taninmis durumdadir.

1995 yilinda en diisiik ALI degeri 4, en ylksek ALI degeri 23 iken, 2015
yilinda bu degerler 11 ve 27 olmustur. Hava liberallesme indeksi Beyaz Rusya,
Hirvatistan, Irlanda, Italya, Kiiba ve Litvanya ile olan hava ulastirma anlasmalar1 i¢in
hicbir degiskenlik gdstermezken, Kirgizistan ve Umman ile olan hava ulastirma
anlagmalar1 i¢in ALI degeri 19 puan artmis, en ¢ok liberallesme saglanan tlkeler bu
tilkeler olmustur. Kirgizistan ve Umman ile yapilan hava ulastirma anlagsmalarindaki
degisikliklere baktigimizda, bu artisin sebebinin ¢oklu tayine gegilmesi, 5. trafik
hakk:i verilmesi, fiyat tarifesinin ¢ift tarafli onaydan cift tarafli onaylamamaya
gecilmesi ve igbirligi diizenlemelerine izin verilmesi oldugu goriilmektedir (Tablo

3.4, Tablo 3.5, Tablo 3.6).

Tirkiye'de Hava Liberallesme indeksinin
Yillara Gore Degisimi

100
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HALI£15

1995 2005 2015
yil

Sekil 3.5: Tiirkiye'de hava liberallesme indeksinin yillara gére degisimi.
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2015 yilinda ALI degeri 15 ve altinda olan {iilkeler Afganistan, Beyaz Rusya,
Cad, Kiiba ve Tacikistan olmak {izere toplam 5 {ilke olup bunlar toplam 164 {ilkenin
%3,05’ine tekabiil etmektedir. Buradan anlasilacag iizere 2015 yilinda Tiirkiye nin
ALI degeri 15’in altinda olan iilke sayis1 diger yillara nazaran 6nemli derecede
azalmistir. Bu iilkeler arasinda en az ALI degerine sahip olan iilke 11 puan ile
Tacikistan olup diger iilkelerin puan1 14°diir (Tablo 3.7). Bu iilkelerin hava ulastirma
anlagsmalar1 incelendiginde puanlarinin bu derece diisiik olmasindaki ana nedenin
anlagsmalarda 5. trafik hakkinin yer almamasi olarak degerlendirilmektedir (Tablo

3.6).

3.5 Liberallesme — Yolcu Trafigi iliskisi

Ulkeler arasinda ucus agmin saglanmasi ve yiiksek diizeyde yolcu trafiginin
olusturulmasi1 bliylik 06l¢iide ikili hava ulastirma anlagsmalarina bagli olarak
sekillenmektedir. Genel olarak, ikili hava ulagtirma anlasmasi ne derece liberal ise
hava ulasim agmmin da o derece etkin olmasi beklenmektedir. Iki iilke arasinda
mevcut olan bir hava ulastirma anlagsmasinin ne derece liberal oldugunun
belirlenmesinde bazi OSlgiitler oldugu ve bu derecenin ALI standardi ile nasil
belirlendigi anlatilmist.

Ulkeler arasinda yolcu trafiginin artmasinda, ALI’de yer alan bilesenler
cercevesinde ele alindiginda, sadece ikili hava ulastirma anlasmalarinin etkili
olmadigmi, baz1 iilkelerin ALI sonuclar1 ile yolcu tasimacilifindaki artisi
karsilastirdigimizda  agik  bir  sekilde  gorebilmekteyiz. ~ Anlasmalardaki
liberallesmenin yani sira iilkelerin ticari iliskileri, ortak iiyesi olduklar1 uluslararasi
organizasyonlar, ortak cikarlar ve turistik faaliyetler de yolcu trafigini arttiran
etkenler olarak siralanabilmektedir (Cristea, Hillberry, & Mattoo, 2015, s. 15). Diger
yandan, ALI bilesenleri arasinda yer almayan ancak yine ikili hava ulastirma
anlagmalar1 kapsaminda belirlenmekte olan ugus gerceklestirilecek olan noktalar ile
haftalik sefer frekanslarinin arttirilmasi da havayolu trafigi hacmini dogrudan
etkilemekte olup bu diizenlemeleri de liberallesmeye katki saglayan etkenler arasinda
kabul etmek gerekmektedir.

Tiirkiye ornegine donecek olursak, liberallesme orani ile yolcu trafigindeki
artislar karsilastirdigimizda yolcu trafiginizdeki artislarin sadece ikili hava ulastirma

anlagmalarinin liberallik derecesi ile kisitli olmadigini séylemek miimkiindiir. Tablo
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3.8’de, Uluslararas1 Hava Tastyicilar1 Birligi (IATA) verileri kullanilarak Tiirkiye ile
bazi lilkeler arasindaki havayolu yolcu trafigi degerleri gosterilmis olup, Sekil 3.6,
Sekil 3.7, Sekil 3.8 ve Sekil 3.9°da yer alan grafikler bu verilere dayanilarak
olusturulmustur (International Air Transport Association, 2015).

Ornegin, Tablo 3.7°deki liberallesme seviyesini gdsteren ALI standartlarina
bakildiginda 2005-2015 yillar1 arasindaki ALI standardi degisimi 9-10 seviyesinde
olan Azerbaycan, Birlesik Arap Emirlikleri, Nijerya ve Slovenya’nin Tiirkiye ile bu
zaman dilimindeki havayolu yolcu trafiginde benzer durumun olmadig
goriilmektedir. 2005-2015 arasinda ALI standardi 9 puan artan Azerbaycan ve
Birlesik Arap Emirlikleri ile Tiirkiye arasindaki havayolu yolcu trafiginde énemli bir
artis gézlemlenirken, ALI standard: sirasiyla 9 ve 10 olan Nijerya ve Slovenya ile
Tiirkiye arasindaki havayolu yolcu trafiginde duragan bir seviye oldugu
goriilmektedir. Bu durum, ikili hava ulastirma anlagsmalarinin zamanla daha liberal
hale gelmesinin her zaman yolcu trafiginde ayni oranda bir artig1 saglamayacagini
gostermektedir. Burada Tiirkiye’nin bu {ilkelerle olan ticari iliskilerinin, iilkeler
arasindaki ortak ¢ikarlarin ve turistik faaliyetlerin yolcu trafiginde daha cok etkisi

olabildigi sonucuna varilabilmektedir (Sekil 3.6).

Tablo 3.8: Tiirkiye ile baz1 iilkeler arasindaki havayolu yolcu trafigi (x 1.000) (International Air Transport
Association, 2015).

Havayolu Yolcu Trafigi 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Tirkiye — Rusya 641 752 881 884 | 1.083 | 1.470 | 1.641 | 1.775 | 2.157
Tilrkiye — Azerbaycan 170 205 167 325 474 565 652 758 735
Tirkiye — BAE 226 250 297 305 381 416 520 575 630
Tiirkiye —iran 138 172 220 312 372 530 737 853 | 1.018
Tilrkiye — Fas 42 53 69 107 129 164 187 191 187
Tirkiye — Nijerya 6 20 23 24 25 38 38 39 46
Tirkiye - Beyaz Rusya 21 34 55 61 59 58 61 67 77
Turkiye — Kirgizistan 46 56 71 64 69 87 103 206 203
Tirkiye — Slovenya 85 96 86 89 94 104 74 78 78
Tirkiye — Kiba 5 5 6 4 4 6 7 7 12
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Yine Tablo 3.7°de 2005-2015 yillar1 arasindaki ALI standardi degisimi
sirasiyla 3 ve 4 seviyesinde olan Rusya ve Iran’in Tiirkiye ile bu zaman dilimindeki
havayolu yolcu trafiginde 6nemli oranda bir artis oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin
bu {ilkelerle arasindaki liberallesme diizeyinin son 10 yilda ¢ok fazla bir artis
gostermemesi nedeniyle yolcu sayisindaki artisin baska nedenlere dayandigini
sOyleyebiliriz. Bu durum da yine iilkeler arasindaki ticari ve politik iliskiler ile
turizmin yolcu trafigine liberallesmeden bagimsiz olarak biiyiik oranda bir etki
yarattig1 disilincesini yaratmaktadir (Sekil 3.7). Diger yandan, ALI kapsaminda
puanlandirilmayan ancak havayolu yolcu trafigini arttiran etkenlerden olan, ucus
noktalarinin ve frekans sayilarmin arttirilmasinin da iilkeler arasindaki havayolu
yolcu trafigi artisinda 6nemli bir yeri oldugunu vurgulamak gerekmektedir. Nitekim
Rusya ve Iran ile son yillarda yapilan anlasmalara bakildiginda, &zellikle ugus
gerceklestirilecek olan nokta sayisinda ve frekanslarda onemli derecede artis

olmasinin da bunun bir gostergesi oldugu sonucu ¢ikarilabilmektedir.
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500.000 / w=Tiirkiye - Azerbaycan

400.000 / e Tiirkiye - Birlesik Arap
Emirlikleri

Yoilcu Trafigi
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Sekil 3.6: Tiirkiye’nin Azerbaycan, Birlesik Arap Emirlikleri, Nijerya ve Slovenya ile arasindaki havayolu yolcu
trafigi (International Air Transport Association, 2015).
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Sekil 3.7: Tiirkiye’nin Rusya ve Iran ile arasindaki havayolu yolcu trafigi (International Air Transport
Association, 2015).

Sekil 3.8°deki gosterimde ise, Tablo 3.7°de yer alan 2005-2015 yillar
arasindaki ALI standardi degisiminin en yiiksek oldugu Kirgizistan ve yine yiiksek
degerlerde olan Fas’in Tiirkiye ile bu zaman dilimindeki havayolu yolcu trafiginde
onemli artiglarin oldugu goriilmektedir. Buradaki grafikte liberallesme seviyesindeki
artis yolcu trafigindeki artisin sebebi gibi goriinse de, diger yandan Sekil 3.6 ve Sekil
3.7°daki sonuglar sebebiyle yolcu trafigindeki artisin sadece liberallesme
seviyesindeki artigtan kaynaklanmayabilecegi, bagka etkenlerin de yolcu trafiginin
artmasinda rol aldig1 anlagilmaktadir.

Sekil 3.9’de ise, Tablo 3.7°de yer alan 2005-2015 yillar1 arasindaki ALI
standard1 degisiminin sifir oldugu Beyaz Rusya ve Kiiba’nin Tiirkiye ile bu zaman
dilimindeki havayolu yolcu trafiginin farkli bir gelisim gosterdigi goriilmektedir. 10
yil igerisinde ALI standardi degismeyen bu iki iilke igerisinde Beyaz Rusya, Tiirkiye
ile olan havayolu yolcu trafigini yaklasik 4 kat artirirken, ALI standardi degisimi
acisindan ayni durumda olan Kiiba’nin Tiirkiye ile olan havayolu yolcu trafiginde
kayda deger bir artig olmadig1 anlasilmaktadir. Bu durum da, yine Sekil 3.6 ve Sekil

3.7°daki sonuglarla benzer sekilde agiklanabilir.
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Sekil 3.8: Tiirkiye’nin Fas ve Kirgizistan ile arasindaki havayolu yolcu trafigi (International Air Transport
Association, 2015).
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Sekil 3.9: Tiirkiye’nin Beyaz Rusya ve Kiiba ile arasindaki havayolu yolcu trafigi (International Air Transport
Association, 2015).
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERILER

Uluslararas1 hava ulagiminda liberallesmenin yayildig1 ve giderek tiim iilkeler
tarafindan bu dogrultuda dogrudan veya adim adim politikalar izlenmeye baslandigi
kagimilmaz bir gergektir. Havayolu tagimaciliginda liberallesmeye bu derece 6nem
verilmesinin temel sebebi rekabetin arttirilmasidir. Cilinkii hava ulasimi tilkelere ve
insanlara ekonomik, sosyal ve kiiltiirel anlamda 6nemli katkilar saglamakta olup,
rekabetin artmasit havayolu sirketlerinin verimliliklerini arttirmakta bu da miisterilere
dolayisiyla ekonomik gelismeye olumlu etki yaratmaktadir.

Bu c¢alismadan ¢ikan sonuglardan biri liberallesmenin uluslararast havayolu
trafiginin ve ugus sikliklarinin artmasina, siirekli belirlenen yeni noktalar sayesinde
ucus agimin genislemesine, bilet fiyatlarinin diismesi ve rekabetin artmasina katki
sagladigidir. Bu nedenlerle iilkeler liberallesme konusunda adimlar atmaya
isteklidirler. Liberallesme icin atilan ilk adim ise, iilkelerin hava ulastirma
anlagsmalarinda degisikliklere gitmek veya yeni anlagmalarimi bu yonde yapmak
olmaktadir. Hava ulastirma anlasmalarinda belirlenen kurallarin daha esnek hale
getirilmesi veya kisitlamalarin tamamen kaldirilmasi anlagmalarin liberallesmeye
olan katkisini olusturmaktadir. Hava ulastirma anlasmalarinin ¢esitleri agisindan
bakildiginda ¢ok tarafli hava ulastirma anlagmalarinin ve agik semalar anlagsmalarinin
ikili hava ulagtirma anlagmalarina nazaran liberallesmede daha etkin bir ara¢ oldugu
goriilebilmektedir.

Havacilikta sistemin oturmasi, kurallarin ne sekilde koyulacaginin belirlenmesi
ve uluslararast hava ulagiminin nasil ve hangi kurallara gore saglanacaginin tam
olarak benimsenmesi Birinci Diinya Savasi sonrasit donemden 1980’11 yillara kadar
devam etmistir. Liberallesme hareketi ve havacilikta agik semalar tiiriiniin literatiire
girmesi ABD’nin soguk savas sonrasi uluslararasi hava tasimaciliinda izlemeye
basladig1 rekabetci politika sonucu ortaya ¢ikmistir. Daha sonra ABD’nin izlemekte

oldugu bu politika diger ilkelere yayilmaya baslamistir. Diinyada liberallesme
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politikalarinin yavas yavas yayginlasmaya basladigi bu donem, Tiirkiye i¢cin modern
anlamda sivil havaciliga dair diizenlemelerin benimsenmeye ve uygulanmaya
baslandig1 bir donem olmustur. Tiirkiye’de bu politikaya ani ge¢is yerine adim adim
ve duruma gore bir liberallesme politikasinin izlenmesi tercih edilmektedir.

Onemi her gecen giin daha da artmakta olan hava ulastirmasinda liberallesme
politikasinin benimsenmesinin gerekliligi ve bu yonde caligmalar yapilmasi hususu
neredeyse tlim uluslararasi platformlarda dile getirilmektedir. ICAO catis1 altinda bu
yonde Onemli caligmalar yiiriitiilmekte, tlkeler daha liberal anlagmalar yapma
yoniinde tesvik edilmektedir.

Hava ulastirma anlagmalarinin liberallesmeye nasil katkist olacagi konusuna
gelecek olursak, liberallesmenin bilesenlerinden kabul edilen ve literatiirde hava
liberallesme indeksinin o6l¢iilmesinde kullanilan trafik haklari, tayin, miilkiyet,
kapasite, fiyat tarifesi, istatistikler ve igbirligi diizenlemeleri konularinin esnek veya
tam liberal kabul edilebilecek sekilde diizenlenmesi iilkelerin anlagsmalar agisindan
liberallik diizeyini ortaya koymaktadir. Bu bilesenlerin liberallesmeye en biiyiik
katkis1 olan diizenlemeleri i¢erdiklerini sdylemek miimkiindiir. Ciinkii hava ulagtirma
anlagmalar1 ne derece esnek veya liberal bir yaklasima sahip olursa havaciligin
uluslararast hava ulasimi agisindan gelisimi o derece miimkiin olabilmektedir.
Ornegin coklu tayin ilkesinin benimsenmis olmasi, baz1 énemli trafik haklarmin
saglanmasi ve havayolu isletmelerine isbirligi diizenlemelerine yonelik ¢alismalar
yapabilmelerine olanak taninmasi iilkeleri havacilik anlaminda kalkindirmakta,
sektorli canli tutmaktadir.

Tiirkiye nin yapmis oldugu hava ulastirma anlagmalari incelendiginde 2005 yili
oncesinde yapilan anlagsmalarin genelde tekli tayin ilkesini icerdigi, tarifeler
acisindan kontrolcli olundugu, havayolu isletmelerine isbirligi diizenlemelerinde
fazla olanak taninmadigr goriilmektedir. 2005 yili sonrasinda yapilan tim
anlagmalarda ise ¢oklu tayin ilkesine gecildigi, licret tarifelerinde esneklik saglandig
ve igbirligi diizenlemelerine izin verildigi goriilmektedir. Hava ulastirma anlagsmalar1
ile belirlenen bu hususlar Tiirkiye’nin liberallesme oranimni 6nemli derecede
arttirmistir.

Tablo 3.7°den da goriilecegi lizere, Tiirkiye’nin anlagmasi bulunan iilkeler
dikkate alinarak her bir iilke i¢in hesaplanan hava liberallesme indekslerinin (ALI)
ortalamast 1995 yilinda 10,47, 2005 yilinda 12,84 ve 2015 yilinda 18,61 olmustur.

Diger bir degisle 1995 yilinda Tiirkiye nin anlagmasi bulunan iilkeler ile hesaplanan
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ALI degerlerinin ortalamasit 2005 yilinda 1995 yilina oranla %22,64 bir artis
gosterirken, bu artis oran1 2015 yilinda 2005 yilina oranla %55,11 olmustur. Bu
sonug, Tirkiye’nin son 10 yillik donemdeki liberallesme artisinin bir 6nceki 10 yillik
donemdekinden yaklasik 2,5 kat daha fazla oldugu anlamima gelmektedir. 2005
yilindan sonra Tiirkiye’de liberallesmeye yonelik atilan adimlarin ve diger iilkelerin
de benzer politika izlemesinin bu sonucu dogurdugu aciktir.

Calisma sonucunda ortaya ¢ikan bir diger degerlendirme ise hava ulastirma
anlagsmalarindaki liberallesmenin, her zaman yolcu trafigini tek basina artiran bir
etken olmadigidir. Zira, iilkelerin ticari iligkileri, ortak tiyesi olduklar1 uluslararasi
organizasyonlar, ortak ¢ikarlar ve turistik faaliyetler de iilkeler arasindaki havayolu
yolcu trafiginin artmasi ya da azalmasinda biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu sonuca,
hava liberallesme indeksi sonuglari ile yolcu trafigi verilerinin karsilastirilmasi ile
acik bir sekilde varilmaktadir.

Son olarak, diinyadaki genel trend géz oniinde bulunduruldugunda ve hava
ulagtirma anlagsmalarinin liberallesmeye etkisi ile liberallesme politikalarinin
havacilig1 gelistiriyor olmasi sebebiyle Tiirkiye’nin bu yonde izledigi politikalarini
hizlandirmasinin dogru bir yaklagim oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Hava ulastirma
anlagmalarindaki liberallesmenin ulasim agini1 genisletmesi, hava trafigini arttirmast,
bilet fiyatlari1 diisiirerek yolcuya olumlu yansimalarinin bulunmasi, rekabeti
arttirmas1 ve ekonomi ile turizm ve kiiltiir faaliyetlerine sagladigi olumlu etkileri
oldugu ortadadir. Bu nedenle hava ulastirma anlagsmalar1 vasitasiyla liberallesmenin
benimsenmesinin ve uygulanmasinin 6nem arz ettigi degerlendirilmistir.

Bu calismadan ¢ikan sonuglar Tablo 4.1’de 6zetlenmistir.
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Tablo 4.1: Hava ulastirma anlagmalarinin uluslararasi hava ulagiminin liberallesmesine katkisi ve Tiirkiye drnegi:
Ozet sonuglar.

Liberallesme, uluslararasi havayolu trafigini ve ugus sikliklarini arttirir.

Liberallesme, siirekli belirlenen yeni noktalar sayesinde ugus aginin genislemesine,
bilet fiyatlarinin diismesi ve rekabetin artmasina katki saglar.

Hava ulastirma anlagmalarinda belirlenen kurallarin daha esnek hale getirilmesi
veya kisitlamalarin tamamen kaldirilmasi, liberallesmeye katki saglar.

Cok tarafli hava ulastirma anlagsmalar1 ve ac¢ik semalar anlasmalari, ikili hava
ulastirma anlagsmalarina nazaran liberallesmede daha etkin bir aragtir.

Son yillarda Tiirkiye’nin yapmig oldugu ve daha liberal diizenlemeler iceren hava
ulastirma anlagmalar1 Tiirkiye’ nin liberallesme oranini 6nemli derecede arttirmistir.

Tiirkiye’nin son 10 yillik dénemdeki liberallesme artis1 bir 6nceki 10 yillik
donemdekinden yaklasik 2,5 kat daha fazla olmustur.

Hava ulastirma anlagmalarindaki ALI kapsamindaki bilesenlerle gosterilen
liberallesme, her zaman yolcu trafigini tek basina artiran bir etken degildir.

ALI’de degerlendirilmeyen ancak iki tarafli hava ulastirma anlasmalar1 kapsaminda
diizenlenen sefer noktalar1 ve frekans sayilarindaki artiglar liberallesmeyi olumlu
yonde etkilemektedir.

Ulkeler arasindaki havayolu yolcu trafiginin degisiminde, iilkelerin ticari iliskileri,
ortak liyesi olduklar1 uluslararas1 organizasyonlar, ortak cikarlar ve turistik
faaliyetler biiyiik 6nem tagimaktadir.

Tiirkiye’nin liberallesme yoniinde izledigi politikalar1 hizlandirmasi dogru bir
yaklagimdir.
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