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Oz

Havacilik endiistrisinin gelismeye baslamast ile birlikte, iilkelerin hukuki yapilari, politikalar, kurallari ve
uygulamalarindaki  farkhihiklar uluslararast havacilik sézlesmelerinin imzalanmasina ve ortak kurallarin
belirlenmesine neden olmustur. Havacilik ile ilgili kurallarin belirlenmesi amacuyla, 1919 yilinda uluslararasi
havaciligin ilk ¢ok tarafli diizenlemesi olan Paris Sozlesmesi imzalanmistir. Diinya’da yasanan gelismelerin
sonrasi, diizenlenen Sikago Konferansi’'nin sonucu olarak ise, 1944 yilinda Sikago Sozlesmesi imzalanmigtir.
Sikago Sozlesmesi, uluslararast hava tasimaciligi kurallarinin belirlenmesinde ve uygulamasinda biiyiik bir oneme
sahiptir. Sikago Sézlesmesi'nde, uluslararasi hava tasimaciligi hizmetlerinin iilkeler arasinda yapilacak
anlasmalar ile belirlenmesi gerektigi hiikmii kabul edilmistir. Bu kararla birlikte, ikili hava hizmeti anlasmalari
(IHHA — Bilateral Agreements) uluslararasi hava tasimaciligi hizmetlerinin belirleyicisi olmustur. Ikili
anlagmalarin kisitlayict veya liberal olmasi, devletler ve havayolu sirketleri agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir.
Bu ¢alismada, Tiirkive'nin 2015 yilindan itibaren imzaladigi THHA min liberallesme diizeyinin belirlenmesi
amaclanmistir. Bu dogrultuda, Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) tarafindan gelistivilen Hava Liberallesme Indeksi
(HLI), standart puanlandirma sistemi kriterlerine gore, IHHA incelenerek puanlandirilmistir. Yapilan
anlagmalardan alinan en diigiik puan 21 iken, en yiiksek puan 38 olmustur. Tiirkiye 'nin imzaladig: ikili anlasma
iceriklerinin, tilkelere gore farkhilik gosterdigi ve genel anlamda liberal oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Hava Tasimacilig, Ikili Hava Hizmeti Anlasmalari, Hava Liberallesme Indeksi, Liberallesme
Abstract

By the development of the aviation industry, differences in countries' legal structures, policies, rules, and practices
have led to the signing of international aviation agreements and the determination of common rules. In order to
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determine the rules regarding aviation, the Paris Convention, the first multilateral regulation of international
aviation, was signed in 1919. After the developments in the world, as a result of the Chicago Conference, the
Chicago Convention was signed in 1944.The Chicago Convention is important in determining and implementing
international aviation rules. In the Chicago Convention, it was accepted that international air transportation
services should be determined by agreements between countries. With this decision, bilateral air service
agreements (IHHA) became the determinant of international air transportation services. Whether bilateral
agreements are restrictive or liberal is important for states and airline companies. This study aims to determine
the liberalization level of the IHHA, which Tiirkiye has signed since 2015. In this regard, the Air Liberalization
Index (HLI), developed by the World Trade Organization (DTO), was scored by examining the IHHA according
to the standard scoring system criteria. The lowest score received from the agreements made was 21, while the
highest was 38. It has been determined that the contents of the bilateral agreements signed by Tiirkiye vary from
country to country and are generally liberal.

Keywords: Air Transport, Bilateral Air Service Agreements, Air Liberalization Index, Liberalization
1. GIRIS

Havacilik endiistrisinin gelismeye baslamasiyla birlikte, iilkelerin hava sahalari {izerindeki egemenlik
haklar1 ve havacilik faaliyetleri gergeklestirilirken uygulanacak temel kurallar tartisilmaya baglamistir.
Havacilik ile ilgili kurallarin belirlenmesi amaciyla 1919 yilinda diizenlenen Paris Konvansiyonu
sonucunda imzalanan ve uluslararasi hava seyriiseferinin diizenlemesine yonelik ilk c¢ok tarafli
diizenleme olan, Paris S6zlesmesi'nde iilkelerin hava sahalarinda mutlak egemenlik hakkina sahip
oldugu kabul edilmistir.

Diinya’da ve hava tasimaciliginda yasanan gelismelerin sonucu olarak, II. Diinya Savasi sonlarina dogru
Paris Sozlesmesi’nin yerini alacak daha kapsayici bir sdzlesme imzalamak i¢in Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) 1944 yilinda 53 devlete uluslararasi sivil havacilik konferansi diizenlenmesi igin
cagrida bulunmustur. Bu ¢agri ile gergeklestirilen Sikago Konferanst sonucunda, Diinya’da sivil hava
tagimaciliginin en Onemli diizenleyicisi olacak olan Sikago Sozlesmesi imzalanmistir. Sikago
Sozlesmesi’nde, Paris Sozlesmesi’nde oldugu gibi iilkelerin, hava sahalarinda mutlak egemenlik
hakkina sahip oldugu kabul edilmistir. Ayn1 zamanda Sikago S6zlesmesi’nde iilkeler arasinda tarifeli
ve tarifesiz ugus kurallari, tilkelerin hava sahasindan gegcis hakki ve acil durumlarda anlagmaya taraf
olan {iilkelerin havalimanlarina inis yapma hakki basta olmak {izere bircok konuda diizenleme
yapilmistir. Bu diizenlemelerin sonuglarindan birisi olarak, iki iilke arasinda gerceklestirilecek hava
tasimacilig ile ilgili kurallarin tilkeler arasinda imzalanacak ikili hava hizmeti anlasmalar: (bilateral
agreements) ile belirlenmesi karar1 alinmistir (Kuyucak ve Vasigh, 2012; Rhoades, 2016).

Ulkeler arasinda ugus gerceklestirilecek havalimanlar veya sehirler, faaliyet gdsterecek havayolu sayisi,
ucuslarda sunulacak kapasite ve fiyat belirleme prosediirleri IHHA ile belirlenmektedir. IHHA da
tilkelerin karsilikli olarak verdigi trafik haklar, faaliyet gosterecek havayolu sirketinin sayisi,
havayollarinin miilkiyet yapisi, sunulacak kapasitenin ve fiyat tarifesinin belirlenme yontemi, istatistik
paylasimi ve is birlikleri ile ilgili diizenlemeler anlasmanin liberal veya siki olmasini belirleyen temel
hususlardir. ikili anlasmalarin liberallesme diizeylerinin &lgiilmesinde, 2006 yilinda DTO’niin
gelistirdigi HLI kullamilmaktadir. DTO, ikili anlasmalarin temel hususlarimi belirlemek igin Uluslararasi
Sivil Havacihk Orgiitii (ICAO), Diinya Hava Hizmetleri Anlasmalari (WASA) veri tabaninda
yayinlanan anlagmalar1 incelemigtir.

Bu calismada, ITHHA ve temel unsurlar1 agiklanarak, ikili anlasmalarin liberallesmesinin 6nemi
tartistlmistir. Ikili anlasmalarin liberallesme diizeylerini belirlemek icin kullanilan HLI puanlama
sistemi aciklanarak, indekste yer alan temel bilesenler hakkinda detayli bilgi verilmistir. Calismada,
nitel aragtirma yontemlerinden dokiiman analizi yontemi kullanilmistir. Tirkiye’nin ilgili {ilkeler ile
imzaladig1 IHHA incelenerek HLI’ye gére liberallesme diizeyleri belirlenmistir.

2. ALANYAZIN

Ikili anlagsmalarda belirtilen kurallar, iki iilke arasinda gerceklestirilecek hava tasimacilig faaliyetlerinin
kisitlayict veya liberal olmasmi belirlemektedir. Ikili anlasmalarin liberallesmesiyle birlikte hava
tasimaciligi faaliyetleri, piyasaya kosullarma gore belirlenecek ve daha adil bir rekabet ortami
saglanacaktir. Ayrica liberallesmenin artmasiyla birlikte taginan yolcu sayisi ve kargo miktarinin artmasi
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beklenmektedir. Bu nedenlerden dolayi, ikili anlasmalarin liberallesme diizeyini belirleyen HLI, son
donemlerde arastirmacilar tarafindan kullanilmaktadir.

Gillen ve Hinsch (2001), ikili hava hizmet anlagmalarinin liberallestirilmesinin, Hamburg Havalimani
ve Hamburg Eyaleti tizerindeki etkisini, 10 iilke ile Hamburg Havalimani arasinda taginan yolcu sayilar
incelemislerdir. Liberallesmenin, havalimani gelirleri ile bolge ekonomisinde gelir, istihdam ve turizm
konularinda nasil etki ettigini tespit etmislerdir. Hava tasimaciligi hizmetlerinin liberallesmesi ile
birlikte yolcu talebi, ucus sayisi ve havalimaninin elde ettigi gelirin ortalama % 6 artti§i, Hamburg
ekonomisine 1.3 milyon dolar ek katki ve turist sayisin1 % 0,4 arttirdigi sonucuna ulasmislardir.
Trzepacz (2007), hava tagimaciliginin liberallestirilmesinin, Avrupa havalimanlar: iizerindeki etkisini
inceledigi calismada, Avrupa pazarinin, liberallesmeden dolay: diisiik maliyetli hava yolu sirketlerine
acildigin belirtmektedir. Diisiik maliyetli hava yollari, merkezi havalimanlarina gére daha diisiik
fiyatlar ile hizmet sunan bolgesel havalimanlarini tercih etmektedir. Bu tercihten dolayir bolgesel
havalimanlari, terminallerini ve hizmet alanlarin1 genisleterek hem talebi karsilamakta hem de yeni
ekonomik faaliyet alanlar olusturarak bolge ve iilke ekonomisine katki saglamaktadir. Piermartini ve
Rousova (2008), gergeklestirdikleri ¢alismada, ikili hava anlagsmalarmin liberallesme diizeyi ve ikili
anlagmanin yiiriirliige girdigi tarihten itibaren gecen siirenin iilkeler arasindaki yolcu sayisina etkisini
incelemislerdir. ikili anlasmanin liberallesme diizeyi ve yiiriirliige girdigi yil sayisi ile yolcu sayisi
arasinda pozitif ve anlamli bir iliski oldugu sonucuna ulagsmiglardir.

Fu vd. (2010), hava tagimaciliginda liberallesme politikalarinin ekonomik biiyiime, trafik yogunlugu ve
ucus aglarina etkisini incelemislerdir. Liberallesmenin, ekonomik biiylimeyi ve trafik artisini olumlu
etkiledigi, havayolu sirketlerinin ugus ag yapilarini optimize ettigi ve diisiik maliyetli tastyicilarin
artmasi ile liberallesme arasinda iki yonlii bir iliski oldugu sonucuna ulagmiglardir. Huderek-Glapska
(2010), Polonya’nin 2004 yilinda Avrupa Birligi’ne katildiktan sonra, hava tasimacilifi pazarinin
liberallesmesinin etkilerini inceledigi ¢alismada, tasinan yolcu sayisinin ve ugus yapilan havalimani
sayisiin arttig1, rekabetin artmasi ile bilet {icretlerinin diistiigli, havacilik sektorii ile ilgili faaliyet
alanlarinin arttigini tespit etmistir. Polonya hava tasimacilig1 pazarinin liberallesmesi sonucunda, 2004-
2008 yillar1 arasinda havalimanlari, 240 milyon Euro ek gelir ve 9000 yeni istihdam saglanustir. Ismaila
vd. (2014) ¢aligmalarinda, liberallesmenin Nijerya havayolu yolcu sayisina etkilerini incelemislerdir.
Liberallesmenin yolcu sayilar1 iizerinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir etkisinin oldugu
sonucuna ulasmiglardir.

Valdes (2015), gelismekte olan iilkelerde ikili anlagsmalarin liberallesmesinin havayolu yolcu talebine
etkisini inceledikleri calismada, ikili anlagmalarin liberallesmesinin yolcu talebini pozitif etkiledigi
sonucuna ulasmistir. Lei vd. (2016), ABD ile Cin arasinda 2004 ve 2007 yillarinda, ABD-Cin hava
tagimaciligi pazarini liberallestirmek i¢in imzalanan hava hizmet anlagsmalarinin etkilerini incelemistir.
Iki anlasmanin ABD-Cin hava tasimacilig1 pazarinda ugus siklig, kapasite, direkt ugus yapilan sehir
sayisi ve hizmet veren havayolu sayisii artirdigi sonucuna ulagsmislardir. Kanatbek (2020),
caligmasinda, Kirgizistan’mn hava hizmet anlagsmalarimin liberallesme diizeylerinin, yolcu sayisina
etkilerini incelemistir. Liberallesmenin artmasinin Kirgizistan’daki havayolu yolcu sayisini artiracagi
sonucuna ulasmistir. Abate ve Christidis (2020), Avrupa Birligi’nin hava tasgimaciligi pazarinm
liberallestiren ikili hava hizmet anlagmalar1 imzalamasinin, havayolu bilet ticretlerine, talebe ve doluluk
oranina etkisini incelemislerdir. Hava tagimaciligi pazarmin liberallestirilmesinin, bilet iicretlerini
diisiirdiigi, talebi ve doluluk oranini artirdig1 sonucuna ulagmislardir.

Ovsak ve Vysotska (2020), Ukrayna havacilik pazarinin kademeli olarak liberallestirilmesinin, iilkenin
havacilik endiistrisinin gelisimine etkisini ve hava tasimaciligi hizmetlerinin ihracat ve ithalatinin
Gayrisafi Yurt I¢ci Hasila (GSYIH) iizerindeki etkisini incelemislerdir. Hava tasgimaciliginin
liberallestirilmesi, hava trafigini ve yolcu sayisim artirdigindan dolayr GSYIH degerini etkiledigi
sonucuna ulagsmislardir. Law vd. (2022), Kambogya, Laos, Myanmar ve Vietnam'da havayolu yolcu
talebi ve liberallesme arasindaki nedensellik iliskisini inceledikleri ¢alismada, liberallesme diizeyinin
artmasinin yolcu talebini artirdigi sonucuna ulagmislardir.

Tiirkiye’de yapilan ¢alismalar incelediginde, HLI indeksinin ii¢ ¢calismada kullanildig1 tespit edilmistir.
Ik olarak Tiirker (2015), Tiirkiye’nin imzalamis oldugu ikili anlasmalarin liberallesme diizeyini
belirlemistir. Liberallesme diizeyi ile taginan yolcu sayisini karsilastirarak liberallesmenin yolcu sayisin
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etkileyen tek faktor olmadigi sonucuna ulagmistir. Akar vd. (2019) ise, Tiirkiye’de hava
tasimaciligindaki liberallesme ile kisi basina diisen GSYIH arasindaki nedensellik iliskisini inceledikleri
caligmada, hava tasimaciligi hizmetlerindeki liberallesmeden GSYIH’ye dogru tek yonlii bir nedensellik
iligkisi oldugunu tespit etmislerdir. Akar (2019), Tiirkiye’de hava tasimaciligindaki liberallesmenin
GSYIH iizerindeki etkisini 6lgmek amaciyla gerceklestirdigi calismada, liberallesmenin kisa vadede
GSYIH’yi etkilemedigi, uzun vadede ise pozitif etkiledigi sonucuna ulagmistir.

Tiirkiye’de yapilan galigmalarin sayisinin az olmasi ve bu galismalarda HLI’yi olusturan unsurlar ve
puanlama sistemlerinin yeterince agiklanmamis olmasi, Tiirk¢ce alanyazin i¢in bir eksiklik olarak
degerlendirilmektedir. Bu eksikligi gidermek ve ayn1 zamanda konu ile ilgili giincel durumu ortaya
koymak amaciyla bu ¢alismada dncelikle HLI’yi olusturan unsurlar ve puanlama sistemleri ayrintili bir
sekilde aciklanarak; ardindan Tirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzaladigi anlagmalar
puanlandirilmistir. Analiz sonucunda Tiirkiye nin imzalamis oldugu IHHA ’larin liberallesme dereceleri
ve dolayisiyla Tiirk hava tasimacilifindaki liberallesme egilimleri ortaya konulmustur.

3.1IKILi HAVA HIZMETi ANLASMALARI

Havacilik endiistrisi, dogast geregi uluslararasi endiistri olarak kabul edilmesine ragmen, o6zellikle
miilkiyet, teknik ve ekonomik diizenlemelerin yogun olmasi nedeniyle, ticari konularda ulusal
otoritelerin kontrol ettigi bir endiistridir. Iki iilke arasinda gerceklestirilen hava tasimacilig
faaliyetlerinin temel unsurlar1 olan; pazara erigim, pazara giris, kapasite ve fiyat ile ilgili kurallar ikili
anlagmalara gore belirlenmektedir. Sikago Konferansi’nda hava tagimaciligi faaliyetlerinin liberal veya
siki olmasi konusunda farkli goriisler tartisilmigtir. ABD, liberal bir hava tasimaciligi pazari
olusturulmasi gerektigini savunurken, Ingiltere basta olmak iizere birgok devlet, ABD’ye ait havayolu
sirketlerinin hakimiyetini artirmamak, kendi havayolu sirketlerini ve ulusal giivenliklerini korumak
diisiincesiyle siki bir hava tagimacilig1 pazari olusturulmasini savunmustur. Bundan dolayi, ABD’nin
liberal hava tasimacilig1 pazar1 olusturma istegi kabul gérmemis ve siki diizenlemeler igeren IHHA ile
kontroliin saglanmasi i¢in anlagmaya varilmistir (Doganis, 2006: 27; Belobaba vd. 2016: 20-21).

IHHA, iki iilke arasinda gergeklestirilecek hava tasimaciligi hizmetlerine ait kurallar1 diizenleyen
anlagmalardir. ikili anlagsmalarin ortaya cikmasmin ve kullaniminin temel nedeni, Sikago
Sozlesmesi’nin birinci ve altinci maddesidir (ICAO, 2016: 2.0-1). Sikago So6zlesmesi’nin birinci
maddesi hava sahalarinin egemenligi hakkindadir; “Akit devletler, devletlerin {ilkeleri iistiindeki hava
sahasi iizerinde tam ve miinhasir hakimiyete sahip olduklarini kabul ederler.” Altinct madde ise, tilkeler
arasinda gergeklestirilecek tarifeli havayolu tasimaciligi hakkindadir; “Tarifeli uluslararasi hava
servisleri ancak 0zel izin veya o devletten bagka bir yetki almak ve ancak bu madde veya yetki
hiikiimlerine uyarak akit devletlerden birisinin {izerinden veya iilkesinden gergeklestirilebilir.” (T.C.
Resmi Gazete, 1945). Sikago Sozlesmesi’nin birinci maddesi devletlerin sahip oldugu hava sahalari ile
ilgili kurallar1 kendilerinin belirleyecegi, altinci maddesi ise iki iilke arasinda hava tagimacilig
faaliyetleri gerceklestirebilmek i¢in devletlerin izin vermesi gerektigini ifade etmektedir. Bundan dolay,
uluslararasi hava tagimaciligi faaliyetlerinin kurallarini belirleyen ve taraf devletlerin anlagsmasina gore
liberal veya siki kurallar iceren IHHA imzalamaktadir.

IHHA’nin imzalanmasi, iilkeler arasinda tarifeli yolcu ve kargo tagimaciligi faaliyetlerine izin
verildigini, faaliyet gosterebilecek havayolu sayisi, sunulacak kapasite ve fiyatlarin belirlenmesi
siirecinde izlenecek kurallarin belirlendigini gostermektedir (Peoples, 2014: 14). Bu kurallar1 belirleyen
IHHA, pazara erisim, pazara giris, havayolu sirketlerinin sahiplik yapis1, fiyat ve kapasite konularinda
devletlerin havayolu sirketlerini kontrol etmesine olanak saglamaktadir (Shaw, 2007: 53-54). Bunun
yani sira, uguslarin gerceklestirilecegi noktalarin devletler tarafindan belirlenmesi, havayolu sirketleri
acisindan Oonemli bir kisitlamadir. Havayolu sirketleri, dogrudan yolcu ve kargo talebine gore ugus
noktalarin1 planlamak yerine, devletler tarafindan belirlenen ugus noktalarindaki talebe gore planlama
yapmaktadir (Gerede, 2011: 32). Bu durum, havayolu sirketlerinin talebin daha yiiksek oldugu noktalar
yerine, talebin daha diisiik oldugu noktalara ucus gergeklestirmesine neden olabileceginden dolayi
gelirlerin ve karliligin olumsuz etkilenmesine de neden olabilecektir. Bunun yerine, ugus noktalar1
belirlenirken sunulacak hizmetin 6zelliklerine gore hedef pazarlarin belirlenmesi gerekmektedir (Turgut
ve Ersoz: 2024).
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IHHA, iilkeler arasinda gergeklestirilecek hava tasimacilig faaliyetlerini pazara erisim, pazara giris,
kapasite ve fiyat olmak tizere dort temel baslikta ele almaktadir (Belobaba vd. 2016: 25-29).

Pazara Erisim: Hava tasimacilig faaliyetlerinin gergeklesebilecegi gilizergahlar belirlemektedir. Bir
tilkede belirlenen havalimanlar veya tiim havalimanlarindan, diger iilkenin belirlenen havalimanlar
veya tiim havalimanlarina ugus yapilmasina izin verilmesini ifade etmektedir. Ulkeler arasinda
imzalanan ikili anlagmalarda pazara erisim, trafik haklari ile diizenlenmektedir. ICAO, uluslararasi hava
trafiginin gerceklesmesinde kullanilan 9 trafik hakkini Dokiiman 9626’da agiklamaktadir (ICAO, 2016:
4.1):

1. Trafik Hakki: Bir u¢agin kendi iilkesinden baska bir iilkeye giderken, iiclincii bir iilkenin hava
sahasindan inis yapmadan ugus yapabilmesidir.

2. Trafik Hakki: Bir u¢agin kendi iilkesinden bagka bir iilkeye giderken, teknik veya acil durum
yasamasindan dolay1 yabanci bir {ilkenin havalimanlarina inig yapabilme hakkidir.

3. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, yolcu veya kargo tasimak amaciyla kendi iilkesinden yabanci
bir iilkeye ucus gergeklestirmesidir.

4. Trafik Hakk: Bir havayolu sirketinin, yolcu veya kargo tasimak amaciyla yabanci bir iilkeden kendi
tilkesine ugus gerceklestirmesidir.

5. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, baslangi¢ veya varig noktasi kendi iilkesi olmak sartiyla,
yabanci iki iilke arasinda ugus gerceklestirmesidir.

6. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesini ara nokta olarak kullanarak, yabanc1 iki iilke
arasinda ucus gergeklestirmesidir.

7. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi {ilkesine ugramadan yabanci iki {ilke arasinda ugus
gergeklestirmesidir.

8. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, baslangi¢ veya varig noktasi kendi iilkesi olmak sartiyla,
yabanci bir iilkenin iki farkli sehri arasinda ugus gergeklestirmesidir.

9. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesine ugramadan, yabanci bir iilkenin iki sehri
arasinda ugus gergeklestirmesidir.

Pazara Giris: Iki iilke arasinda ucus gerceklestirebilecek havayolu sayisini belirleyen diizenlemedir.
Ulkeler ugus gergeklestirecek havayolu sayisim bir, iki veya ¢oklu olarak belirlemektedir. Havayolu
sirketleri belirlenirken taraf iilkelerin vatandaslarinin miilkiyetinde ve yonetiminde olmasi sartiyla, diger
tilke hangi havayolu sirketinin ucus gergeklestirecegi konusunda miidahale etmemektedir (ICAO, 2016:
4.1).

Kapasite: Ulkeler arasinda gerceklestirilecek uguslarda sunulacak koltuk ve kargo kapasitesi ile ugus
sikligimi belirlemektedir. Piyasaya sunulacak olan kapasitenin nasil belirlenecegi ikili anlasmalarda
belirtilmektedir. Ulkeler giden yolcu ve kargoyu ulusan iiriinleri olarak kabul ettigi icin kapasite
belirlemekte farkli yontemleri tercih etmektedir. Devletler ikili anlagmalarda kapasiteyi belirlemek icin
ICAO tarafindan Onerilen Onceden belirleme, Bemuda-I ve serbest belirleme yontemlerini
kullanmaktadir (ICAQ, 2016: 4.2).

Fiyat: Havayolu sirketleri tarafindan uguslarda tasinan yolcu, bagaj ve kargo i¢in alinacak ticretleri
belirleme yontemi ile ilgili diizenlemedir. Ucret belirleme ve iade prosediirleri, sunulacak hizmetler,
bagaj limitleri ve fazla bagaj i¢in Gdenecek iicret, sadakat programlari, acente komisyonlar1 ve
rezervasyon kurallarini da diizenlemektedir. Devletler, uluslararasi rekabette, ulusal havayolu
sirketlerinin adil kosullarda rekabet etmesini saglamak ve rekabete tesvik etmek, ulusal ¢ikarlarim
korumak, yolculart ve kargo gondericilerini korumak amaciyla diizenleme yapmaktadir. Fiyat tarifeleri,
devletlerin ulusal kurallari, Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (IATA) tarifeleri veya ikili
anlagmalara gore belirlenmektedir. Ikili anlasmalara gére uygulanan fiyat belirleme yontemleri; cift
tarafli onaylama, ¢ift tarafli itiraz, baslangic iilkesi itiraz, serbest fiyatlama ve bdlge fiyatlama
yontemidir. (ICAO, 2016: 4.3). Hava tasimaciliginda fiyat belirlemenin karmasiklagmasi, serbestlesme
ve liberallesmenin artmasi, adil rekabet ortaminin saglanabilmesi igin devletlerin fiyatlandirma
iizerindeki kisitlamalarini azaltmaktadir.
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4. HAVA LIBERALLESME INDEKSI

IHHA kurallar1, uluslararasi havacilik sektdriiniin siki bir sekilde kontrol edildiginin veya hangi diizeyde
liberal oldugunun en temel gostergesidir. ikili anlasmalarin liberallesme diizeylerini belirlemek igin
DTO tarafindan 2006 yilinda gerceklestirilen, Hava Hizmetleri Anlasmalarinin Niceliksel incelenmesi
(QUASAR) calismasi sonucunda HLI olusturulmustur.

Devlet yetkilileri, akademisyenler ve uzman kisilerin fikirleri almarak olusturulan HLI, ikili
anlasmalarin liberallesme diizeyini belirlemektedir. indeksin puanlamasu, ikili anlagmalarda yedi baslik
altinda yer alan kriterlere gore yapilmaktadir. indekste ilk sirada trafik haklar1 bashig1 altinda; besinci
trafik hakki, yedinci trafik hakki ve kabotaj hakki yer almaktadir. Ikinci sirada, pazara giris hakki verilen
havayolu sirketi sayisin1 belirleyen atama kriteri, ticlincii sirada ucus gergeklestirecek havayolu
sirketlerinin sahipligi ve yonetimi kriteri, dordiincii sirada uguslarda sunulacak kapasiteyi belirleme
kriteri, besinci sirada fiyatlandirmay: belirleme kriteri, altinci sirada iilkeler arasinda istatistik paylagimi
yapilip yapilmayacagini belirleyen istatistik kriteri ve son olarak ugus gerceklestirecek havayolu
sirketlerinin isbirligi yapip yapamayacagini belirleyen is birligi diizenlemeleri yer almaktadir. Ikili
anlagmalarda bu kriterler ile ilgili kurallar en diisiik 0, en yiiksek 8 puan alacak sekilde puanlandirilirken,
indeksten alinacak en yiiksek puan 50 iken, en diisiik puan 0’dir. Anlagmanin puani 50’ye yaklastikca
liberallesme diizeyi artarken, 0’a yaklastikca liberallesme diizeyi azalmaktadir (WTO, 2006: 1.10-14).

Tablo 1: Hava Liberallesme indeksi Bilesenlerinin Goreceli Onemi

Bilesenler En Yiiksek Puan Goreceli Onemi
1. Trafik Haklarimin Verilmesi 18 %36
a. Besinci Trafik Hakki 6 %12
b. Yedinci Trafik Hakk1 6 %12
c. Kabotaj Hakki 6 %12
2. Atama 4 %8
3. Miilkiyet 8 %16
4. Kapasite 8 %16
5. Fiyat Tarifesi 8 %16
6. istatistikler 1 %2
7.Is Birligi Diizenlemeleri 3 %6
Toplam 50 %100

Kaynak: (WTO, 2006: 11.649)

IHHA’da yer alan ve HLI’de puanlanan kriterlerin alabilecekleri en yiiksek puan ve goreceli dSnemleri
Tablo 1°de gosterilmektedir. IHHA nin temelini olusturan trafik haklarma %36 ile en biiyiik agirlik
verilmistir. Bu agirlik, trafik haklarinin verilmesi basglig1 altinda yer alan besinci, yedinci ve kabotaj
hakkina esit oranda ve esit puanda dagitilmistir. Miilkiyet, kapasite ve fiyat tarifesinin agirliklar1 %16,
alabilecekleri en yliksek puan ise 8’dir. Atama kriterinin agirligi %8 alabilecegi en yliksek puan ise
4’tiir. I birligi diizenlemelerinin agirlig %6 alabilecegi en yiiksek puan ise 3’tiir. Liberallesmeyi en az
etkiledigi diistiniilen istatistigin agirlig1 %2, alabilecegi en yiiksek puan ise 1°dir.
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Tablo 2: Hava Liberallesme indeksi

Bilesenler Hava Liberallesme indeksi Puam
Standart 5th+ OWN+ DES+
1. Trafik Haklarimin Verilmesi
a.  Besinci Trafik Hakki Var 6 12 5 55
Yok 0 0 0 0
b.  Yedinci Trafik Hakki Var 6 5 5 55
Yok 0 0 0 0
c. Kabotaj Hakki Var 6 5 5 55
Yok 0 0 0 0
2. Atama Tekli 0 0 0 0
Coklu 4 3,5 3,5 7,5
3. Miilkiyet Esas Miilkiyet | O 0 0 0
ve Etkin
Kontrol
Ortak Menfaat | 4 3,5 7 3,5
Sirket 8 7 14 7,5
Merkezi Ilkesi
4. Kapasite Onceden 0 0 0 0
Belirleme
Diger 2 15 15 15
Kisitlayier
Bermuda | 4 3,5 3,5 3,5
Diger Liberal | 6 5 5 55
Serbest 8 7 7 7,5
Belirleme
5. Fiyat Tarifesi Iki Tarafli | 0 0 0 0
Onaylama
Yontemi
Baglangi¢ 3 25 2,5 2,5
Ulkesi Itiraz
Yontemi
iki Tarafli | 6 5 5 55
Itiraz Yontemi
Esnek Bolge | 4yada7 3,5yada | 3,5yada6 | 3,5yada6,5
Fiyatlandirma 6
Yontemi
Serbest 8 7 7 7,5
Fiyatlandirma
Yontemi
6. Istatistikler Paylagilabilir | 0 0 0 0
Paylagilamaz 1 1 1 1
7.15 Birligi Diizenlemeleri Izin Verilir 3 25 2,5 2,5
Izin Verilmez | O 0 0 0
En Fazla Toplam ALI Degeri 50 50 50 50

Kaynak: (WTO, 2006: I1)

HLI, ikili anlagmalar1 dort farkli yontem ile puanlandirmaktadir. Standart puanlama ydnteminde, genel
olarak bir kritere agirlik verilmeden puanlama yapilmaktadir. Standart olmayan puanlama sisteminde
ise pazara erigimi etkileyebilecek farkli kriterlere agirlik verilerek puanlama yapilmaktadir. Besinci
trafik hakki (5th+) agirlikli puanlama yapilan yontemde, diger kriterlere verilen puanlar azaltilirken
besinci trafik hakki kriterine verilen puan artirilmaktadir. Miilkiyet (OWN-+) agirlikli puanlama yapilan
yontemde, diger kriterlere verilen puanlar azaltilirken miilkiyet kriterine verilen puan artirilmaktadir.
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Atama (DES) agirlikli puanlama yapilan yontemde, diger kriterlere verilen puanlar azaltilirken atama
kriterine verilen puan artirilmaktadir.

4.1. Hava Liberallesme indeksi Standart Puanlama Sistemi

IHHA nin niceliksel incelenmesi amaciyla DTO tarafindan hazirlanan HLI’deki bilesenler, agiklamalar
ve puanlama sistemi QUASAR Boliim D’de belirtilmistir. Bilesenlerin puanlamasi yapilirken iki farkl
kategori ortaya ¢ikmaktadir. Birinci kategoride, var veya yok olarak ifade edilen trafik haklarinin
verilmesi, havayolu atamasinin tekli veya ¢oklu olmasi, istatistik paylagimi ve is birligi diizenlemeleri
yer almaktadir. Ikinci kategoride, ikiden fazla secenegi ve puanlandirma sistemi olan havayolu
sirketlerinin miilkiyet ve yonetim yapisi, fiyat ve kapasite unsurlar1 yer almaktadir. HLI standart
puanlama sisteminin, QUASAR Bo6liim D’deki agiklamasi asagidaki gibidir (WTO, 2006: 11.643-667):

4.1.1. Trafik Haklarinin Verilmesi

Trafik hakki, belirlenmis bir giizergahta ucgus gergeklestirebilmek ve yolcu, bagaj ve kargo
tasimaciligimin - yapilabilmesi  icin  verilen pazara erisim hakkidir. Hava tasimaciligmin
gerceklestirilmesi i¢in belirlenen dokuz trafik hakkindan sadece ii¢ tanesi HLi’de puanlandirilmaktadir.
Bunlar; besinci trafik hakki, yedinci trafik hakki ve sekiz ile dokuzuncu trafik haklarini kapsayan kabotaj
hakkidir. Bu ii¢ trafik hakki, hava tagimaciliginin liberallesmesine énemli dl¢iide katki saglayabilecek
olmasimdan dolay1 segilmistir. Ikili anlasmalar HLI ile puanlandirilirken, ii¢ trafik hakkindan her
birisinin verilmesi halinde 6 puan, verilmemesi halinde ise 0 puan olarak hesaplanmaktadir (WTO,
2006: 11.650-651).

Diger trafik haklarinin puanlanmamasinin ¢esitli sebepleri ise; birinci ve ikinci trafik haklarinin Sikago
Sézlesmesi geregi taraf devletlere dogrudan verilmesi, IHHA imzalandigin {igiincii ve dordiincii trafik
haklarinin dogrudan veriliyor olmasi ve altinci trafik hakkinin ikili anlasmalarda pek yer almamasidir
(WTO, 2006: 11.651).

4.1.2. Atama

Iki iilke arasinda ugus gerceklestirebilecek havayolu sayisim belirleyen kriterdir. IHHA geregi, iki iilke
arasinda ugus gerceklestirecek havayolu sayisi, her bir devlet i¢in ayr1 ayr1 olmak sartiyla bir, iki veya
daha fazla olarak belirlenebilmektedir. Atama kriteri ile ilgili IHHA da ii¢ farkli durum bulunmaktadir.
Bunlar (WTO, 2006: 11.651);

0- IHHA da, atama ile herhangi bir ifade bulunmadig1 durumu ifade etmektedir.
1- Taraf devletlerin her birinin bir havayolu sirketi belirlemesine izin veren durumu ifade etmektedir.

2- Taraf devletlerin her birinin iki veya daha fazla havayolu sirketi belirlemesine izin veren durumu
ifade etmektedir.

IHHA’da herhangi bir konu ile ilgili hiikiim bulunmamasi kisitlayici bir durum olarak kabul
edilmektedir. Bundan dolayi, atama ile ilgili bir ifade bulunmayan anlagmalar ve birer tane havayolu
sirketinin belirlenmesine izin veren anlagmalar kisitlayici olarak degerlendirilmekte ve HLi’den 0 puan
almaktadir. iki veya daha fazla havayolu sirketi belirlemesine izin veren anlagmalar ise 4 puan
almaktadir (WTO, 2006: I11.651).

4.1.3. Miilkiyet

Devletlerin imzaladigi THHA sonucunda, faaliyet gdsterecek havayolu sirketlerinin, miilkiyeti ve
kontrolii ile ilgili hiikiimleri belirleyen kriterdir. HLI’de miilkiyet ile ilgili iig farkli segenek vardir.

Esas miilkiyet ve etkin kontrol: ki iilke arasinda faaliyet gosterecek havayolu sirketlerinin,
miilkiyetinin ve kontroliiniin biiylik cogunlukta atayan iilkeye veya o {ilkenin vatandaslarina ait olmasini
gerektiren kosuldur (WTO, 2006: 11.656).

Ortak menfaat: Taraf devletlerin esas miilkiyet ve etkin kontrolii olmasi sartiyla, taraf devletlerin
ortak oldugu havayolu veya devletler arasinda yapilan anlagma ile kurulan ¢ok uluslu bir havayolunun
faaliyet gdstermesine izin verilmesini ifade etmektedir. Ayrica, ikili anlagmaya taraf olmadig: halde,
taraf iilke ile ortak bir toplulugun iiyesi olan iilkelerin havayolu sirketlerinin faaliyet gdstermesine
miisaade etmektedir (WTO, 2006: 11.656).
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Sirket merkezi ilkesi: Kurulus yeri veya sirket merkezinin taraf iilkelerden birisinde olmasi
durumunda ve atayan iilkenin etkin kontroliinde olan yabanci havayolu sirketlerine, taraf tilkeler
arasinda havacilik faaliyetlerini gerceklestirmesine izin verilmesini ifade etmektedir. Miilkiyet
konusunda en liberal olan bu kosulda, bazi anlasmalar havayolu sirketinin merkezi hangi {ilkede ise o
ilkeye ait gecerli bir isletme ruhsatina sahip olmasmi ve havayolunun kontroliiniin de o iilkenin
sorumlulugunda olmasini isteyebilmektedir (WTO, 2006: 11.656).

IHHA’da miilkiyet ile ilgili bir hiikiim bulunmadiginda veya esas miilkiyet ve etkin kontrol sarti
istendiginde HLi’de 0 puan, ortak menfaat sartinin olmas: halinde 4 puan ve sirket merkezi sartinin
olmas1 halinde 8 puan verilmektedir. Miilkiyet ile ilgili iki veya daha fazla secenek olmasi durumunda
en liberal olan segenek baz alinarak puan verilmektedir (WTO, 2006: 11.657).

4.1.4. Kapasite

IHHA imzalayan iilkeler arasinda ugus gergeklestirecek havayolu sirkptlerinin kullanacag1 ucak
tiplerini, ucus sikligin1 ve piyasaya sunacagi kapasiteyi belirlemektedir. Ikili anlagsmalarda yer alan
kapasite diizenlemeleri sunlardir:

Onceden belirleme yontemi: Uguslarda sunulacak kapasitenin havayolu sirketleri tarafindan
belirlendikten sonra iilkelerin sivil havacilik otoritesinin onaylamasin takiben yiiriirliige giren veya
kapasitenin dogrudan iilkelerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan belirlenerek uygulandig yontemdir.
Bu yontem en kisitlayici kapasite belirleme yontemidir (WTO, 2006: 11.652).

Bermuda-I yéntemi: Havayolu sirketlerinin uguslarda sunacak oldugu kapasiteyi, iilkelerin
onceden belirledigi kurallar dogrultusunda belirledigi yontemdir. Haksiz rekabetin oldugu durumlarda,
tilkelerin sivil havacilik otoriteleri ge¢miste gerceklestirilen uguslara yo6nelik incelemeler
yapabilmektedir (WTO, 2006: 11.653).

Serbest belirleme yontemi: Havayolu sirketlerinin ucuslarda sunacak oldugu kapasitenin piyasa
kosullar1 ve talep tahminlerine gore belirlendigi yontemdir. Taraflar, giimriik, teknik, operasyonel veya
idari zorunluluklar haricinde, ucus sikligini, hizmet diizenliligini ve ucak tiplerini tek tarafli olarak
sinirlandirmaz. En liberal kapasite belirleme yontemidir (WTO, 2006: 11.653).

Diger: Kapasite belirleme yonteminin yukarida belirtilen {i¢ yontemden herhangi birisinin
olmadig1 veya en az iki yontemin birlikte kullanildigi durumlardir (WTO, 2006: 11.653).

HLI ¢alismalar siirdiiriiliirken incelen anlasmalarda, 6nceden belirleme, Bermuda-I ve serbest
belirleme yontemleri haricinde de kapasite belirleme yontemlerinin kullanildigi anlagmalar oldugu
goriilmiistiir. Bu anlagmalarin kapasite belirleme yontemlerini puanlayabilmek igin diger liberal ve diger
kisitlayici seklinde iki yeni yontem belirlenmistir. Bu ydntemlerin belirlenmesinde DTO ve ICAO dért
farkli kapasite unsuru belirlemistir. Bu kapasite unsurlari1 sunlardir (WTO, 2006: 11.654):

A. Kapasite unsuru: Havayolu sirketlerinin, genel ilkeler dogrultusunda kapasiteyi belirlemesi
gerektigini ifade etmektedir. Adil ve esit sartlarda rekabet edilecek ortamin saglanmasi, sunulacak
kapasitenin piyasa gereklilikleri ile uyumlu olmasi ve havayollarinin birbirlerinin ¢ikarlarin1 dikkate
almasi gerektigi ile ilgili ilkeler bulunmaktadir. Bu tiir ilkeler, dnceden belirleme, serbest belirleme ve
Bermuda-I yonteminde vardir.

B. Kapasite unsuru: Havayolu sirketlerinin sunacagi kapasiteyi kontrol etmek amaciyla kurallar
belirlenmesi gerektigini ifade etmektedir. Kapasitenin bir kismini belirlemesi veya ugus sikliklari ile
ilgili alt ve iist limitler belirlemesinden dolay1 dnceden belirleme yontemi ile benzerlik gostermektedir.

E. Kapasite unsuru: Sadece devletler tarafindan kontrol edilen bir kapasite diizenlemesi yerine,
ilkeler dogrultusunda kapasitenin belirlenmesi gerektigini ifade etmektedir. Normalde serbest belirleme
yonteminin gostergesi olmasina ragmen, Bermuda-I yontemine ek olarak da ortaya ¢ikabilmektedir.

G. Kapasite unsuru: Kapasite, ugus sikligi ve ugus programlari gibi bilgilerin 6nceden belirleme
ve diger kapasite belirleme yontemlerindekine benzer sekilde devletlerin onayima sunulmasi gerektigini
ifade etmektedir.

IHHA’da kapasite belirleme ile ilgili bir hiikiim bulunmamasi ‘halinde veya kapasitenin dnceden
belirleme yontemi ile belirlenmesi gerektigi ifade ediliyor ise HLI’den 0 puan, Bermuda-I yontemi 4

1270



Kilig, D. — Sengiir, F. K., 1262-1280

puan, serbest belirleme yontemi 8 puan almaktadir. A, B veya G kapasite unsurlarinin yer aldigi
anlagmalar diger kisitlayici seklinde ifade edilmekte ve indeksten 2 puan almaktadir. E kapasite
unsurunun oldugu anlagmalar diger liberal seklinde ifade edilmekte ve indeksten 6 puan almaktadir
(WTO, 2006: 11.655).

4.1.5. Fiyat Tarifesi

IHHA imzalayan iilkeler arasinda ugus gerceklestirecek olan havayolu sirketlerinin yolcu, bagaj ve
kargo tasimaciliginda hangi fiyat belirleme yontemini kullanilacagini ve devletlerin fiyat belirlemedeki
roliinii diizenlemektedir. ikili anlasmalarda yer alan ve HLI’ye gére puanlandirilan bes farkli fiyat
belirleme yontemi bulunmaktadir.

Cift tarafli onaylama yéontemi: Fiyat tarifelerinin uygulanabilmesi igin taraf devletlerin her
ikisinin de onaylamasinin zorunlu oldugu fiyatlandirma yontemidir. Her iki tarafinda onayin1 gerektiren
bu yontem, fiyat belirlemede en kisitlayict yontemidir (WTO, 2006: 11.655).

Baslangig iilkesi itiraz yontemi: Fiyat tarifelerine sadece ucusun baslangig tilkesinin itiraz etme
yetkisinin bulundugu yontemdir (WTO, 2006: 11.655).

Cift tarafli itiraz yontemi: Her iki devletin, itiraz etmedigi fiyat tarifesinin yliriirliige girmesini
saglayan fiyat belirleme yontemidir. Bir devletin itiraz etmesinin yeterli olmadig1 bu yontem, havayolu
sirketlerine fiyat belirlemede esneklik saglamay1 ve devlet miidahalesini azaltmay1 amaglamaktadir
(WTO, 2006: 11.655).

Bolge fiyatlandirma yontemi: Taraf devletlerin onceden belirledigi taban ve tavan fiyat
limitlerinin araliginda kalan tarifeleri karsilikli onayladiklari fiyat belirleme yontemidir (WTO, 2006:
11.655).

Serbest fiyatlandirma yéntemi: Piyasa kosullar1 dogrultusunda fiyat tarifelerinin belirlendigi ve
devletlerin onayini gerektirmeyen fiyat belirleme yontemidir. Bu yontem, fiyat belirlemedeki en liberal
olan yontemdir. Fiyat tarifleri bilgi saglamak amaciyla iilkelerin sivil havacilik otoriteleri ile
paylasilmaktadir. Taraf devletlerin sivil havacilik otoriteleri, havayolu sirketlerinin haksiz rekabete
neden olacak ve rakiplerini ciddi bir sekilde zarara ugratacak davranislarina itiraz edebilmektedir (WTO,
2006: 11.655-656).

IHHA’da fiyat belirleme yontemi ile ilgili bir husus bulunmadig: durumlarda veya cift tarafli onaylama
yontemi ile fiyatin belirlenmesi gerektigi ifade ediliyor ise HLI’den 0 puan, baslangic iilkesi itiraz
yontemi 3 puan, ¢ift tarafli itiraz yontemi 6 puan, serbest belirleme yontemi 8 puan almaktadir. Bolge
fiyatlandirma yonteminde, diger yontemlerin ortalamasinin alindigr iki farkli puanlandirma sistemi
vardir. Bolge fiyatlandirma, ¢ift tarafli onaylama ile serbest fiyatlandirma yontemlerini birlestiriyor ise
4 puan, ¢ift tarafli itiraz ile serbest fiyatlandirma yontemlerini birlestiriyor ise 7 puan almaktadir (WTO,
2006: 11.656).

4.1.6. istatistikler

Hava tagimaciligi faaliyetleri gerceklestirilirken, devletler arasinda istatistik paylasimi yapilip
yapilmayacag: ile ilgili hususlar1 puanlandirmaktadir. Istatistiklerin paylasimi, HLI’de iki farkli
durumda incelenmektedir. Birincisi, talep edilmesi halinde istatistiklerin paylagiminin zorunlu olmasi
ile ilgili bir hitkmiin bulunup bulunmadigidir. Ikincisi ise, kapasite konusundaki anlasmazliklarda
gerekli olabilecek istatistiklerin paylasiimasi ile ilgili bir hiikkmiin bulunup bulunmadigidir. istatistik
paylagimi konusundaki durumlar su sekildedir (WTO, 2006: 11.652):

Birinci durum;

0 — Anlasmada, istatistik paylasimi konusunda bir hiikmiin olmamasi

1 — Anlagmada, istatistik paylasimi konusunda bir hitkkmiin olmas1

Tkinci durum;

0 — Anlagmada, belirli araliklarla istatistik paylasimi konusunda bir hitkmiin olmamasi

1 — Anlagmada, belirli araliklarla istatistik paylagimi konusunda bir hiikmiin olmas1
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Ikili anlagmalarda, istatistik paylasimu ile ilgili ifade edilen iki durumun muhtemel dort kombinasyonu
bulunmaktadir. Istatistik paylasimu ile ilgili hiikme, hem birinci durumda hem de ikinci durumda da 0
kodu veriliyor ise istatistik paylasimi yapilmayacagi anlagilmaktadir. Bundan dolay1, her iki duruma da
0 kodu verilen anlasmalar HLi’de 1 puan, kalan {i¢ kombinasyon ise 0 puan alacaktir (WTO, 2006:
11.652).

4.1.7. Is Birligi Diizenlemeleri

Havayolu sirketlerinin is birligi veya kod paylasimi gibi anlagmalar yapip yapamayacag ile ilgili
hiikiimleri ifade etmektedir. IHHA da is birligi ile ilgili bir hitkkmiin bulunmamasi veya is birligine izin
verilmedigi durumlarda HLI’den 0 puan, is birligi veya kod paylasimi anlasmalarina izin veriliyor ise 3
puan almaktadir (WTO, 2006: 11.652).

4.2. Hava Liberallesme indeksi Standart Olmayan Puanlama Sistemi

DTO, HLI olusturulurken standart puanlama sisteminin yani sira, besinci trafik hakki, atama ve miilkiyet
kriterlerine daha fazla agirlik veren ve standart olmayan ti¢ farkli puanlama sistemi belirlemistir. Pazara
erisim ve pazara giris kosullarinin ticari onemini etkileyebilecek cografi ve ekonomik sartlari 6n plana
cikarmayr amaglamaktadir. Standart olmayan bu ii¢ puanlama sisteminden alinacak puan, standart
puanlamada oldugu gibi en diisiik 0 en yiiksek 50°dir. Standart olmayan HLI’de, besinci trafik hakkinin
verilmesi, miilkiyet ve atama kriterlerinin agirliklart artirilirken, diger kriterlerin agirliklart azaltilmistir.

4.2.1. Besinci Trafik Hakkinin Verilmesi (S5th+)

Hava tagimaciligi faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde, cografi konumdan dolay1 besinci trafik hakkinin
Onemi bazi lilkeler i¢in daha fazla olabilmektedir. Besinci trafik hakki, bir havayolu sirketine ugusun
baslangic veya bitis noktasinin kendi iilkesi olmasi kosuluyla iki yabanci iilke arasinda ugus
gergeklestirme hakki vermektedir. Cografi konum, noktadan noktaya trafigin az olmasi veya yiiksek
niifuslu bolgelerden uzak olunmasi nedeniyle talebin diisilk kalmasi gibi problemleri ortaya
cikartabilmektedir. Boyle lilkelerin havayollari i¢in besinci trafik hakkinin daha fazla 6nem tagimasinin
nedeni, uzak bir varig noktasina yapilan ucusa ara nokta ekleyerek, daha fazla talep olusturmak
istenmesidir. Bu durumu g6z 6niinde bulundurarak, puanlama sisteminin agirlig1 degistirilerek besinci
trafik hakkina daha fazla agirlik verilmistir. Besinci trafik hakki, standart puanlamada 6 puan alirken,
bu sistemde 12 puan almaktadir ve en yiiksek HLI puaninin 50 olmasi i¢in miimkiin oldugunca diger
kriterlerin puam digtiriilmiistiir (WTO, 2006: 11.658-659).

4.2.2. Miilkiyet

Hava tagimacilig1 hizmetlerini gergeklestirecek havayolu sirketlerinin miilkiyet yapisi bazi iilkeler i¢in
daha fazla 6neme sahip olabilmektedir. IHHAda anlasilan hizmetleri gerceklestirebilecek tek havayolu
sirketinin miilkiyetinin yabancilarda olmasi veya farkli iilkelerin ortak olmasi durumunda miilkiyete
daha fazla onem verilecektir. Bu nedenle, miilkiyet kriterine gére puanlama sisteminin agirlig
degistirilerek, ortak menfaat ilkesi 4 puandan 7 puana ve sirket merkezi ilkesi 8 puandan 14 puana
cikartilmistir (WTO, 2006: 11.660).

4.2.3. Coklu Atama

Hava tasimacilig1 hizmetlerini gergeklestirebilecek havayolu sirketi sayisinin birden fazla oldugu iilkeler
icin ¢oklu atama kriteri daha fazla 6nem kazanmaktadir. Ciinkii iilkeler daha fazla sayida havayolu
sirketinin faaliyet gostermesini istemektedir. Bundan dolay1, ¢oklu atamaya daha fazla agirlik veren
puanlama sistemi olusturularak, standart puanlamada 4 olan ¢oklu atama puani 7,5’e ¢ikarilmistir
(WTO, 2006: 11.661).

5. YONTEM

Arastirmada nitel aragtirma yontemlerinden dokiiman analizi yontemi kullanilmistir. Dokiiman analizi,
aragtirmanin amaci dogrultusunda incelenen konu ile ilgili yazili ve gorsel kaynaklarin analiz edilmesini
kapsamaktadir. Nitel arastirmalar yapilirken kullanilan 6nemli kaynaklardan birisi dokiimanlardir.
Dokiiman analizinin en 6nemli unsurlarindan birisi, incelenecek dokiimanlarin dogru kaynaklardan
temin edilmesidir (Yildirim ve Simsek, 2016:189-195). Dokiiman analizi; dogru kaynaklara ulagsma,
dokiimanlarin incelenmesinde bir kodlama sistemi olusturma ve elde edilen verilerin analiz edilmesi
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asamalarindan olusmaktadir (Sak vd. 2021: 234). Bu arastirmada, 2015 yilindan sonra 18 {ilke ile
imzalanan, Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi Disisleri Komisyonu tarafindan onaylanmasi uygun bulunan
ve Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi Bagkanligi’na sunulan ikili hava hizmet anlagmalar1 incelenmistir. Bu
anlagmalarin incelenmesinde, DTO tarafindan gelistirilen HLI anahtar kelimeleri kullanilmustir.
Tiirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzaladig: ikili anlasmalar, DTO tarafindan olusturulan HLI’ye gore
puanlandirilarak, anlagmalarin liberallesme diizeyleri belirlenmistir. Baglangic olarak 2015 yilinin
secilmesinin nedeni, 2015 yilina kadar yapilan anlasmalarin, Tiirker (2015) tarafindan incelenmis
olmasidir. Tiirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzaladigi IHHA nin incelenmesi ve HLI puanlama
sistemi ile bilesenlerinin detayli bir sekilde aciklanmasi bu calismayr diger calismalardan farkli
kilmaktadir.

6. BULGULAR

Uluslararas1 hava tagimacilig1 faaliyetlerinin yasal zeminini olusturan ikili anlagmalarin sayis1 giderek
artmaktadir. Tiirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzalamis oldugu 18 adet IHHA incelenmis ve HLI
standart puanlama sistemine gore puanlandirilmistir. Yapilan puanlamaya gore, anlasmalarin aldigi
puanlar Tablo 3’te gosterilmektedir. Yapilan anlagsmalarin aldiklar1 en diisiik puan 21 iken, en yiiksek
puan 38 olmustur. Ulkeler ile yapilan anlasmalarin HLI’ye gére aldiklar1 puanlar incelendiginde, dokuz
anlagma 21 puan, bir anlagma 25 puan, alti anlagma 29 puan, bir anlasma 37 puan ve bir anlagsma 38
puan almistir. Anlagmalarin liberallesme diizeylerinin 21 ve 29 puan etrafinda yogunlagtigi
gorilmektedir. Bu iki puan arasinda olusan farkin temel nedeni, iki iilke arasinda hava tagimaciligi
hizmetlerini gergeklestirebilecek havayolu sirketleri ile ilgili miilkiyet kriteridir. 21 puan alan
anlagmalarda esas miilkiyet ve etkin kontrol ilkesi sart1 bulunurken, 29 puan alan anlagsmalarda sirket
merkezi ilkesi sart1 bulunmaktadir.

Tablo 3: HLI Standart Puanlama Sistemine Gore Tiirkiye’nin imzaladigi Anlagsmalarin Puanlar

Trafik Haklarimn Verilmesi Atama Miilkiyet Kapasite Fiyat Istatistikler is Birligi | Toplam
Tarifesi Diizenlemeleri Puan
Besinci | Yedinci | Kabotaj | Tekli Esas Onceden Cift Tarafli | Paylagilabilir | izin verilmez
Trafik Trafik Hakki Miilkiyet Belirleme Onaylama
Hakki Hakk1 (yok0) | (0) ve Etkin 0) 0
(yok 0) Kontrol 0) (] .
(yok 0) (var 6) Coklu Paylagilamaz 1zin verilir
(var 6) (0) Diger Baslangig
Sira | Anlasmanin | Anlagma (var 6) 4 Kisitlayict | Ulkesi Itiraz (1 puan) ?)
No imzalandign | Tarihi Ortak
Ulke Menfaat 2 3
(4) Bermuda _Ciﬂ Tarafli
| Itiraz (6)
Sirket
Merkezi (4) Bolge
ilkesi Fiyatlandirma
Diger
®) Liberal (4 veya7)
(6) Serbest

Fiyatlandirma
Serbest

Belirleme 8)

®

1 Ekvador 27.02.2015 | 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29
2 Vietnam 22.04.2015 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
3 Burkina 6 0 0 4 4 0 8 0 3 25
Faso 19.10.2015
4 Sirbistan 19.10.2015 | 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
5 Gine 03.03.2016 | 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29
6 Urdiin 27.03.2016 | 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29
7 Namibya 06.12.2016 | 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
8 Nikaragua 06.12.2016 | 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
9 Paraguay 31.01.2017 | 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29
10 Guatemala 19.04.2017 | 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
11 Honduras 20.04.2017 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
12 Brezilya 05.12.2017 6 0 0 4 8 8 8 0 3 37
13 Sili 07.12.2017 6 0 0 4 8 8 8 1 3 38
14 Lesotho 19.11.2018 | 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29
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15 Palau 22.11.2019 6 0 0 4 8 0 8 0 3 29

16 Ekvator 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21
Ginesi 22.07.2020

17 Angola 27.07.2021 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21

18 Maldivler 02.09.2021 6 0 0 4 0 0 8 0 3 21

Tiirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzaladig1 ikili anlasmalar HLI standart puanlama sistemine gére
puanlandirildiginda, olusan puanlar 21, 25, 29, 37 ve 38’dir. Vietnam, Sirbistan, Namibya, Nikaragua,
Guatemala, Honduras, Ekvator Ginesi, Angola ve Maldivler ile imzalan anlagsmalar 21 puan almistir,
Burkina Faso ile imzalan anlasma 25 puan almustir. Ekvador, Gine, Urdiin, Paraguay, Lesotho ve Palu
ile imzalan anlasmalar 29 puan almistir. Brezilya ile imzalanan anlasma 37 puan ve son olarak $ili ile
imzalanan anlagma ise 38 puan almistir. Tiirkiye nin imzaladigi anlasmalarin genel anlamiyla liberal
olduklar goriilmektedir.

Sili ile imzalanan anlagma, liberallesme diizeyi en yiiksek olan anlagmadir. Bu anlagsmada, trafik
haklarinin verilmesi kriteri disindaki tiim kriterler tam puan almistir. Ayrica bu anlasma 2015 yilindan
itibaren imzalanan anlagmalar arasinda, istatistik paylasimi ile ilgili bir hiikiim bulunmayan tek
anlagmadir. Trafik haklarindan ise besinci trafik hakki verilirken, yedinci trafik hakki ve kabotaj hakki
verilmemistir. incelen 18 anlasmanin tiimiinde yedinci trafik hakki ve kabotaj hakkinin verilmedigi
goriilmektedir. Yedinci trafik hakki, bir havayolu sirketinin kendi iilkesine ugramadan yabanci iki iilke
arasinda ugus gergeklestirmesine izin veren trafik hakkidir. Kabotaj hakki ise, bir havayolu sirketinin,
baglangi¢c veya varis noktast kendi iilkesi olmak sartryla, yabanci bir {ilkenin iki farkli sehri arasinda
ucus gergeklestirmesine izin veren sekizinci trafik hakki ve bir havayolu sirketinin, kendi iilkesine
ugramadan, yabanci bir iilkenin iki sehri arasinda ugus gergeklestirmesine izin veren dokuzuncu trafik
hakkindan olusmaktadir. Ulkeler, kendi ulusal havayolu sirketlerini korumak amaciyla bu trafik
haklarin1 yabanci iilke havayolu sirketlerine vermemektedir. Bu iki trafik hakki, Diinya’da en yaygin
olarak Avrupa Birligi’nde kullanilmaktadir.

Brezilya ile imzalanan anlagma, liberallesme diizeyi en yiiksek olan ikinci anlagsmadir. Sili ile yapilan
anlasmadan tek fark istatistik paylasimina izin vermesidir. Istatistik paylagimi HLI’de agirlig1 ve puam
en diisiik olan kriterdir. Sili ve Brezilya ile imzalanan anlagsmalar1 diger anlasmalardan ayiran temel
kriter, kapasitedir. Bu anlagmalarda, piyasaya sunulacak kapasite, havayolu sirketleri tarafindan talebe
gore belirlenecektir hiikmii bulunmaktadir. Diger anlagsmalarin tamaminda havayolu sirketleri tarafindan
sunulacak kapasite, ilgili iilkelerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan ucuslar baglamadan 6nce
belirlenecektir hitkmii bulunmaktadir.

Ekvador, Gine, Urdiin, Paraguay, Lesotho ve Palu ile imzalan anlagsmalarin, puan aldiklar1 tiim kriterler
ayn1 ve aldiklar1 puanlar esittir. Bu anlagmalarin tiimiinde, baglantili ugus yapmaya izin veren besinci
trafik hakki, birden fazla havayolu sirketinin ugus yapabilmesine izin veren ¢oklu atama hakki, yabanci
havayolu sirketlerinin merkezinin ilgili iilkede olmasini ve ilgili {ilke tarafindan etkin kontroliinii kabul
eden sirket merkezi ilkesi hiikiimleri vardir. Bunun yani sira, fiyatlarin havayolu sirketlerince piyasa
kosullarina gore belirlenmesine izin veren ve sadece haksiz rekabetin olusmasi, magduriyetlere neden
olunmasi gibi olumsuzluklar disinda fiyata miidahalede bulunmayan serbest belirleme hakki verilmistir.
Tiim bu anlagmalarda, havayolu sirketlerinin is birligi ve kod paylagimi anlagmalar1 yapmalarina izin
verilmistir.

Burkina Faso ile imzalanan anlasma 25 puan alan tek anlasmadir. Bu anlasmanin 21 ve 29 puan alan
anlagmalardan farklilagmasina neden olan kriter miilkiyettir. Havayolu sirketlerinin miilkiyeti
konusunda taraf devletler, “Afrikal1 bir bolgesel ¢cok uluslu havayolunu tayin edilen havayolu olarak
tayin etme hakkina sahip olacaktir” ifadesiyle ortak menfaat ilkesine izin vermektedir.

Vietnam, Sirbistan, Namibya, Nikaragua, Guatemala, Honduras, Ekvator Ginesi, Angola ve Maldivler
ile imzalan anlagmalarin, puan aldiklar1 tiim kriterler ayni1 ve aldiklar1 puanlar esittir. Bu anlagmalarm
tiimiinde, besinci trafik hakki, coklu atama hakki, serbest fiyat belirleme hakki ve is birligi yapma hakk1
verilmistir.

7. TARTISMA VE SONUC

Hava tasgimaciligimin gelismesiyle birlikte uluslararasi tasimacilik kurallarimin belirlenmesi nem
kazanmigtir. Sikago Sozlesmesi, uluslararasi havacilik kurallarinin  belirlenmesinde en 6nemli
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unsurlardan birisidir. S6zlesmede havacilikla ilgili teknik, hukuki ve ekonomik konular belirlenirken,
iilkeler arasinda gergeklestirilecek hava tasimacilig1 faaliyetleri ile ilgili izinlerin ve diizenlemelerin
IHHA ile belirlenmesi karar1 alinmustir. Bu karar ile birlikte, iilkeler arasinda hava tasimacilif
faaliyetlerinin gergeklestirilmesi i¢in ikili anlagsmalar imzalanmaya baglamistir.

Tiirkiye’nin 2015 yilindan itibaren imzaladig1 18 adet ikili anlasmanin incelendigi bu ¢alismada, HLI
standart puanlama sisteminden dokuz anlagma 21 puan, bir anlagma 25 puan, alti anlasma 29 puan, bir
anlagma 37 puan ve bir anlagma 38 puan almistir. Vietnam, Sirbistan, Namibya, Nikaragua, Guatemala,
Honduras, Ekvator Ginesi, Angola ve Maldivler ile imzalan anlagmalar 21 puan ile en diisiik puani
almiglardir. Sili ile imzalanan anlagma ise 38 puan ile en yiiksek puanmi almistir. Genel olarak
degerlendirildiginde 2015 yilindan itibaren Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda imzalanan ikili
anlagmalarin liberal olduklar1 gériilmektedir.

Tiirkiye’nin imzaladig1 anlagmalar, HLI kriterlerine gére degerlendirilirken hem Tiirkiye nin hem de
kars1 taraftaki llkelerin gili¢lii ve zayif yonleri, tehditler ve sahip olunan firsatlarin birlikte
degerlendirilmesi gerekmektedir. Tirkiye’nin sahip oldugu havayolu sirketi sayisi ve bu sirketlerin
sahip oldugu ucak sayisi, ag yapisi, ugtugu destinasyon sayisi ve havayollarinin sahiplik yapisi ikili
anlagmalarin iceriginin belirlenmesinde O6nemli olan faktorlerdir. Tiim anlagmalarda besinci trafik
hakkinin verildigi, yedinci trafik hakki ve kabotaj hakkinin verilmedigi goriilmektedir. Tiirkiye nin
sahip oldugu havayolu sayisi ve mevcut durumlar1 goz oniinde bulunduruldugunda, ulusal ¢ikarlarin ve
havayolu sirketlerinin korumasi amaciyla yedinci trafik hakki ve kabotaj hakkinin verilmemesi, olumlu
bir durum olarak degerlendirilebilir. Bunun yan1 sira, hava tagimaciligi hizmetinin gerceklestirilecegi
hatlarda, birden fazla havayolu sirketinin faaliyet gdstermesine izin verilmesi, havayolu sirketlerinin esit
sartlarda rekabet edebilmesi acgisindan bir avantaj saglamaktadir. Kilic ve Turgut (2019), daha fazla
havayolu sirketinin faaliyet gdstermesi, hem yolcu tasimaciligi hem de kargo tagimaciliginda ortaya
¢ikan talebin karsilanmasi agisindan 6nemlidir.

Coklu atama, ayn1 hatta Tiirk Hava Yollari, Pegasus Havayollari, SunExpress, Ajet ve Tiirkiye tesciline
kayith diger havayolu sirketlerinden en az ikisinin birlikte ucus gergeklestirebilmesi anlamina
gelmektedir. Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda hava tasimaciligi hizmetlerinin gerceklestirilmesinde,
Tirk Hava Yollar1 bayrak tastyicisi olmasi nedeniyle, atama konusunda 6zel sirketlere gore bazi
ayricaliklara sahip olabilmektedir. Gerede (2011), Tiirk Hava Yollari’nin, Tiirkiye’nin imzalayacagi
ikili anlagmalarin hazirlanma ve imzalanma siirecine katildigini, istek ve goriislerinin alindigini ifade
etmektedir. Aldemir ve Sengiir (2022), devletin bayrak tasiyici olarak Tiirk Hava Yollari’m
destekledigini ve ayricaliklar sagladigini fakat bazi durumlarda ise, karli olmasa dahi stratejik olarak
onemli olan noktalara Tiirk Hava Yollari’nin ugus gergeklestirmesini isteyebildigini belirtmiglerdir. Bu
durum, bayrak tasiyic1 olmasinin Tiirk Hava Yollari i¢in bazi hususlarda avantaj sagladigini, bazen de
karli olmayan hatlarda ugus gergeklestirmek mecburiyetinde kalabilecegini gostermektedir.

Ikili anlagsmalarin her birinde miilkiyet konusunda farkliliklar bulunmaktadir. Farkliligin temel nedeni,
anlagma yapilan taraflarin durumlarinin farkli olmasidir. Tiirkiye’de havayolu isletme ruhsati alabilmek
icin Tiirkiye smirlart igerisinde bulunan, hisse ¢ogunlugu, yonetim kurulu iyelerinin ¢ogunlugu, oy
hakki ¢ogunlugu ve kontrolii Tiirkiye Cumhuriyeti vatandaslarinda olan tiizel kisilik sartinin saglanmasi
gerekmektedir (SHGM, 2013). Mevcut kurallara gore, Tiirkiye’de havayolu isletme ruhsati alabilmek
icin esas miilkiyet ve etkin kontrol sarti bulunmaktadir. Bu nedenle, anlagsmalarda miilkiyet konusunda
farkli kriterlerin olmasi Tiirkiye i¢in bir avantaj ya da dezavantaj saglamayacaktir.

Kapasite belirleme yontemi, Brezilya ve Sili ile yapilan anlagsmalarda serbest belirleme yontemi olarak
kabul edilirken, diger anlagmalarin tiimiinde 6nceden belirleme yontemi kabul edilmistir. Bu durum,
anlagmalarin liberallesme diizeylerini olumsuz etkilemektedir. Fiyat tarifesinin belirlenme yontemi, tiim
anlagmalarda serbest fiyatlandirma yontemi olarak kabul edilmistir. Rekabet avantaji ve havayolu
sirketlerinin gelirlerini artirma imkan1 saglayabilecek olmasi1 bakimindan 6nemlidir. Istatistik paylasimi
ile ilgili hikiim sadece Sili ile yapilan anlagsmada yoktur, diger anlagmalarin tamami istatistik
paylasimina izin vermektedir. Is birligi diizenlemeleri ise tiim anlasmalarda izin verilen bir kriterdir. Is
birligine izin verilmesi, 6zellikle kesintisiz ugus hizmeti saglanmasi, sadakat programlarinin ve 6zel
yolcu salonlariin kullanilmasi agisindan degerlendirildiginde hem havayollari i¢in hem de yolcular i¢in
onemli bir avantaj saglamaktadir.
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Bu calismanin bazi kisitlari vardir. lk olarak calisma, incelenen 18 adet ikili anlasmanin sonuglarini
tespit etmektedir. Tiim anlagsmalarin sonuclarina ulasabilmek icin Tiirkiye’nin imzaladig ikili
anlagmalarin ve bu anlagmalardan giincellenenlerin mutabakat zaptlarinin SHGM’de incelenmesi
gerekmektedir. Ikinci olarak, ikili anlasma metinlerinde yer alan kurallar {izerinden degerlendirme
yapilmistir, uygulamada havayolu sirketleri verilen tiim haklar1 kullanmayabilmektedir. Bununla
birlikte, IHHA liberallesme diizeyi belirlenirken kullamilan, HLI kriterlerini ve puanlama sistemini
aciklamasi agisindan oOnemlidir. Caligma bulgulari, Tiirkiye’nin son doénemde imzaladigi ikili
anlagmalarin icerigi ve liberallesme diizeyleri hakkinda bilgi kaynagi olacaktir.
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Extensive Summary

As the aviation industry began to develop, countries' sovereign rights over their airspace and the basic
rules to be applied when carrying out aviation activities began to be discussed. In the Paris Convention,
which was signed as a result of the Paris Convention held in 1919 to determine the rules regarding
aviation was the first multilateral regulation for the regulation of international air navigation, it was
accepted that countries had absolute sovereignty over their airspace.

As a result of the developments in the world and in air transportation, towards the end of World War 1,
the United States of America (USA) called on 53 states to organize an international civil aviation
conference in 1944 in order to sign a more comprehensive agreement that would replace the Paris
Convention. As a result of the Chicago Conference was held with this call, the Chicago Convention,
which would be the most important regulator of civil air transportation in the world, was signed. In the
Chicago Convention, as in the Paris Convention, it is accepted that countries have absolute sovereignty
over their airspace. At the same time, the Chicago Convention made regulations on many issues,
including scheduled and non-scheduled flight rules between countries, the right of passage through the
airspace of countries, and the right to land at the airports of the countries that are party to the agreement
in case of emergency. As one of the results of these regulations, it was decided that the rules regarding
air transportation between the two countries would be determined by bilateral air service agreements to
be signed between the countries (Kuyucak and Vasigh, 2012; Rhoades, 2016).

The airports or cities from which flights will be operated between countries, the number of airlines that
will operate, the capacity to be offered on flights and price determination procedures are determined by
bilateral air service agreements. In bilateral air service agreements, the traffic rights mutually granted
by the countries, the number of airlines to operate, the ownership structure of the airlines, the method of
determining the capacity and price tariff to be offered, regulations regarding statistical sharing and
cooperation are the basic issues that determine whether the agreement is liberal or strict. The Air
Liberalization Index developed by the World Trade Organization in 2006 is used to measure the
liberalization levels of bilateral agreements. The World Trade Organization examined the agreements
published in the International Civil Aviation Organization (ICAO), World Air Services Agreements
(WASA) database to determine the key aspects of bilateral agreements.

When the studies conducted in Tiirkiye were examined, it was determined that the Air Liberalization
Index was used in three studies. First, Tiirker (2015) determined the liberalization level of the bilateral
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agreements signed by Tiirkiye. By comparing the level of liberalization with the number of passengers
carried, he concluded that liberalization is not the only factor affecting the number of passengers. Akar
et al. (2019), in their study in which they examined the causality relationship between liberalization in
air transportation and Gross Domestic Product (GDP) per capita in Tiirkiye, found that there was a one-
way causality relationship from liberalization in air transportation services to GDP. In her study to
measure the impact of liberalization in air transportation in Tiirkiye on GDP, Akar (2019) concluded
that liberalization did not affect GDP in the short term, but had a positive effect in the long term.

The fact that the number of studies conducted in Tiirkiye is low and the elements that make up the Air
Liberalization Index and their scoring systems are not adequately explained in this study is considered
a deficiency in the Turkish literature. In order to eliminate this deficiency and at the same time reveal
the current situation on the subject, this study firstly explains in detail the elements and scoring systems
that make up the Air Liberalization Index; Then, the agreements signed by Tiirkiye since 2015 were
scored. As a result of the analysis, the degrees of liberalization of the bilateral air service agreements
signed by Tiirkiye and therefore the liberalization trends in Tiirkiye air transportation were revealed.

According to the scoring, the lowest score of the agreements received was 21, while the highest score
was 38. When the scores of agreements made with countries according to the Air Liberalization Index
are examined, nine agreements received 21 points, one agreement received 25 points, six agreements
received 29 points, one agreement received 37 points and one agreement received 38 points. It is seen
that the liberalization levels of the agreements are concentrated around 21 and 29 points. The main
reason for the difference between these two scores is the ownership criterion for airline companies that
can provide air transportation services between the two countries. While agreements with 21 points have
the principle of principal ownership and effective control, agreements with 29 points have the principle
of corporate headquarters.

When the bilateral agreements signed by Tiirkiye since 2015 are scored according to the HLI standard
scoring system, the resulting scores are 21, 25, 29, 37 and 38. The agreements signed with Vietnam,
Serbia, Namibia, Nicaragua, Guatemala, Honduras, Equatorial Guinea, Angola and the Maldives
received 21 points, and the agreement signed with Burkina Faso received 25 points. Agreements signed
with Ecuador, Guinea, Jordan, Paraguay, Lesotho and Palu received 29 points. The agreement signed
with Brazil received 37 points and finally the agreement signed with Chile received 38 points. The
agreements signed by Tiirkiye appear to be liberal in general.

While evaluating the agreements signed by Tiirkiye according to the HLI criteria, the strengths and
weaknesses, threats and opportunities of both Tiirkiye and the opposing countries should be evaluated
together. The number of airline companies that Tiirkiye has and the number of aircraft owned by these
companies, their network structure, the number of destinations they fly to and the ownership structure
of the airlines are important factors in determining the content of bilateral agreements. It is seen that in
all agreements, the fifth traffic right is given, but the seventh traffic right and cabotage right are not
granted. Considering the number of airlines Tiirkiye has and their current situation, not granting the
seventh traffic right and cabotage right in order to protect national interests and airline companies can
be considered a positive situation. In addition, allowing more than one airline company to operate on
the lines where air transportation services will be provided provides an advantage for airline companies
to compete on equal terms. Multiple assignment means that at least two of Turkish Airlines, Pegasus
Airlines, SunExpress, Ajet and other registered airlines in Tiirkiye can fly together on the same route.

There are differences in ownership in each of the bilateral agreements. The main reason for the
difference is the different situations of the contracting parties. In order to obtain an airline operating
license in Tiirkiye, the legal entity requirement must be met within the borders of Tiirkiye, with the
majority of shares, majority of board members, majority of voting rights and control held by citizens of
the Republic of Tiirkiye (DGCA, 2013). According to current rules, essential ownership and effective
control are required to obtain an airline operating license in Tiirkiye. Therefore, having different criteria
regarding ownership in agreements will not provide an advantage or disadvantage for Tiirkiye.

While the capacity determination method is accepted as a free determination method in the agreements
made with Brazil and Chile, the advance determination method is accepted in all other agreements. This
situation negatively affects the liberalization levels of the agreements. The method of determining the
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price tariff is accepted as the free pricing method in all agreements. It is important in terms of providing
competitive advantage and the opportunity to increase the revenues of airline companies. The provision
regarding statistical sharing is not only included in the agreement with Chile, all other agreements allow
statistical sharing. Cooperation arrangements are a permissible criterion in all agreements. Allowing
cooperation provides a significant advantage for both airlines and passengers, especially when
considered in terms of providing uninterrupted flight service, use of loyalty programs and private
passenger lounges.
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