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Ozet

Sivil Havacilik Sektori 1978 yilindan itibaren serbestlesme sireci ve hub kavraminin olusmasi ile birlikte blylmesini
hizlandirmistir. Havayollarinin ¢ogalmasi ve artan rekabet ile birlikte musteri beklentileri farkllasmis ve bu durum
havaciligin ulasim sektori icerisindeki kullanim oranini arttirmistir. Bu kullanim oraninin artmasi ile havalimani kapasiteleri
asima ugramis ve bu durum slot kavramini ortaya c¢ikartmistir. Bu c¢alismada, havayollarinin var olabilmesi ve
havalimanlarinin optimum sekilde kullanilabilmesi igin blylk 6nem arz eden slot kavraminin gegmisten bugiine kullanimi ile
ilgili derinlemesine analiz yapilmasiyla beraber, 1992 yilinda Amerika ve Hollanda arasinda baslayan ikili anlagmalar
cercevesinde gelisen Ortak Ugus Kodu (Code Share) kavrami ve Star Alliance Anlasmasini slot kavraminin altinda
degerlendirmemize alacagiz.

Anahtar Kelimeler: Slot, ikili Anlasmalar, Ortak Ugus Kodu, Kullan ya da Kaybet, En Biiyiik Olanin Hakki.

The Examination of Slot Concept Related with Airports and Airlines
Abstract

Civil Aviation Industry has accelerated its growing capacity by deregulation and formation of hub concept since 1978. With
proliferation of airports and accelerating competition customer expectations are differentiated and this status is increased
utilization rate of civil aviation in transportation industry. With the increment of this utilization rate airport capacities are
oversupplied and this situation reveals the concept of slot. In this study, we take our evaluation of the slot concept by its
use from past to present with its deeply analyzation. After that, we analyze the concept of code share and Star Alliance
Agreement with developing of bilateral agreements starting between America and Netherlands under the concept of slot.

Key Words: Slot, Bilateral Agreements, Code Share, Use It or Lose It, Grandfather Rights.

GiRiS

Sivil Havacilik Sektoriindeki yogun rekabet ortaminda havayollar faaliyetlerini strdirebilmek igin
cesitli stratejiler uygulamaktadir. Bu stratejilerden bir tanesi ikili anlasmalar cercevesinde sekillenen
isbirlikleridir. Bu isbirlikleri sayesinde havayollari cesitli uygulamalar esliginde birbirlerine katki
saglamakta ve tabiri caizse pazarin kaymagini birlikte yemektedir. Bu durumda olusan pazarin
boélimlenmesi olumsuz goriinse de, havayollarinin code share (ortak kod paylasimi, ayni bilet farkli
havayolu ancak farkl ugus numarasi ve kodu, érnegin Star Alliance Protokolii) esliginde birbirlerinden
yararlanmasi bu olumsuz durumu olumlu hale getirmektedir. ikili anlasmalar disinda havayollari
acisindan en ¢ok 6nem arz eden konu ise slot kavramidir. Bir havayolunun basarisi aldigi slotlar
neticesinde sekillenir so6zii bir nevi dogruyu yansitmaktadir. Ancak glnimiizde sektoriin ok
blylimesi ve dolayisiyla havalimani kapasitelerinin dolmasi sebebiyle iyi slot alabilmek havayollari igin
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gitgide daha zor ve dolayisiyla daha énemli hale gelmektedir. Ayrica alinan slotlarda uygulanan use it
or lose it (kullan ya da kaybet) uygulamasi alinan slotun bile zaman icinde kaybedilebilecegini
gostermekte olup, bu durum artan rekabette havayollarini stratejilerin dogru sekilde uygulanmasi
hususunda tesvik etmektedir.

LITERATUR TARAMASI

Bu bolimde Tirkiye'de ve Diinya’da hava trafigi ile Atatlirk ve Sabiha Gokg¢en Havalimanlarinin Genel
Durumu hakkinda genel bilgilendirme ve alan yazin taramasi yapilmistir.

istanbul Havalimani Oncesi Tiirkiye’de Hava Trafigi Ve Atatiirk, Sabiha Gok¢en Havalimanlarinin
Genel Durumu

istanbul Havalimaninin yillik yolcu kapasitesinin 120.000.000 olacagini diisiiniirsek 6ncelikle bu
konunun s6z konusu oldugu 2013 ve 2014 yillarina gore istanbul’da Atatiirk ve Sabiha Gokgen
Havalimanlarinin yolcu kapasiteleri birlikte degerlendirildiginde; 2013 yilindaki toplam yolcu sayisi
69.819.552'den, 2014 yilsonunda 80.189.812 sayisina ulagmistir. Bu artis oransal olarak %14.85’lik bir
artisa tekabil etmektedir. Bu rakamlara baktigimizda Atatiirk Havalimani’nin kapanma ihtimali goz
Oonine alinsa dahi, 120.000.000 kapasiteli lglinci havalimaninin Tirkiye icin asiri blytk oldugu
yorumu cikabilir. Ancak ileride anlatacagimiz slot kavrami ile birlikte Atatlirk Havalimanindaki
bliyime oraninin da en az Sabiha Gokcen kadar olabilecegi ve bu nedenle de Uglincli havalimanin
yillik yolcu kapasitesinin sadece gectigimiz yillardaki bliyime oranlarina gore dikkate alinmamasi
gerektigini gorecegiz. Kapasitesi dolan havalimanlarinin blyime oraninin olmasi gerekenden az
olmasi, mevcut havalimanina slot alinamamasi fakat yeni yapilacak havalimani veya mevcut
havalimaninin blylme planinin (master plan) olmasi ile daha ¢ok slot alinacak ortamin yaratilarak
blylime oranlarinin arttirilabilecegi sonucunu ortaya ¢ikartmaktadir.

Ayni istatistikleri 2015 ve 2016 yillari icin distindiglimiizde hava trafiginin Tirkiye’de 2016 yilinda
174.153.146 yolcu hava trafigini kullanmistir. Bu rakam 2015 yilinda 181.437.004 olmaktadir. 2016 ile
2015 yillari arasinda turizmden kaynaklanan %4.02’lik bir kigllme gergeklesmistir. Bu degisimi
Atatlirk Havalimani i¢in baz alarak degerlendirirsek yil icinde Atatirk Havalimanindan ugus yapan
yolcu sayisi 2015 yilsonunda 61.332.124’den 2016 yilsonunda 60.415.470’e diismis olup, bu oran
%1.5 oranindadir. Bu azals Turkiye genelinden daha az olmakla birlikte turizmden kaynaklanan yolcu
sayisindaki dislds Atatirk Havalimanini ¢cok daha diisik oranlarda etkilemistir. Sabiha Gokgen
Havalimanini dislindigimizde ise 2015 yilsonunda ucus yapan yolcu sayisi 28.285.578 iken, 2016
yilsonunda bu sayi 29.651.543’ya ulagmistir. Bu artisin orani ise %4.8 olmaktadir. Sabiha Gdkgen
Havalimani i¢in yolcu sayisindaki degisim incelendiginde azalmadan ziyade yiiksek oranda bir artis s6z
konusu olmaktadir. Bu da 2 gilzide havalimanimizin llke genelinde 2015 ile 2016 yili arasindaki hava
trafigini kullanan yolcu sayisindaki azalmadan etkilenmedigini gdstermektedir.

2015-2016 donemindeki rakamlar 2013-2014 dénemine kiyasla genel bazda yikselis trendinde
olmasa bile, yolcu sayisindaki artis Tirkiye igin uluslararasi bazda hava trafigini kullanan yolcu
sayisinin halen artis trendinde oldugunu gostermektedir (www.ataturk.dhmi.gov.tr/erisim tarihi
15.11.2017). Ornegin, Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimanini 2013 yilinda toplam 69.819.552, 2014
yilinda 80.189.812, 2015 yilinda 89.617.702, 2016 yilinda ise 90.067.013 yolcu kullanmistir. Bu
rakamlar Turkiye hava trafiginin genel bazda yikselis trendinde oldugunu gostermektedir.

2017 ve 2018 yillari icin Tarkiye’deki toplam yolcu trafigi 2016 yilindan 2017 yilina ve 2017 yilindan
2018 yilina %10 oraninda artis gostermistir. Bu artis oranini ilgili yillardaki yolcu kapasitesi en biyik 2
havalimanimiz olan Atatiirk ve Sabiha Gokgen icin degerlendirdigimiz zaman Atatiirk Havalimaninin
doygunluga ulastigini ve yolcu artis oraninin kapasite asimina bagh olarak ¢ok az yukselis trendi
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gosterdigini ancak Sabiha Gokcen Havalimaninin ayni yikselis trendini strdirdtgini gormekteyiz
(TUIK, 2019).

Diinya’da Hava Trafigi ve Havaalanlarinin Genel Durumu

Havalimanlarinin ulagim olanaklari, yer hizmetlerinin ve hava trafiginin efektif olmasi itibariyle olumlu
bir sekilde degerlendirilebilir. Yolcu terminalinin blylklGgi ve yapisi, check-in masalari, boarding
kapilari, apron, pist sayisi, pist uzunlugu ve cesitleri, taksi yollari ve emniyet ile ilgili genel prosediiriin
en iyi sekilde uygulanmasi vb. konular havalimanlarinin yogun sekilde kullanilabilmesi icin dncelikli
hususlardir (Ashford ve Wright, 1992).

Pazarda olusan tahminlere, ugak Uretici firmalara ve uluslararasi kurallar dizinine (ICAO) bakildig
zaman tiim Dinyada toplam ugus sayisinin artacagl gozlemlenmistir. Ancak bu artis toplam yolcu
trafigini, yolcu basina disen gelir itibariyle karsilastirdigimiz  zaman ayni  dogrultuda
goriinmemektedir. Toplam yolcu trafigi yillik bazda %5 artis gosterirken, yolcu basina gelir orani %3
oraninda artmaktadir (Airbus, 2010; Boeing, 2012; Teyssier, 2010). Dinyada hava trafiginde ucus
sayllarinin énlimiizdeki 10 yilda %30-40 arasi artacagl ongorilmektedir. Buradaki en biyuk sikinti
havalimani kapasitesi sorunudur. Havalimani kapasitesi, yer sahasi ve hava sahasi ayrimina gore
diuslintldiginde bu durumun iki tarafi da etkileyecegi tahmin edilmektedir. Bu sebeple havalimani
kapasitesini arttirmak icin farkl oneriler diisinilmekte ve bu konuda galismalar yapilmaktadir (ICAO,
2005; ICAO, 2012; Eurocontrol, 2008).

Son vyillarda Sivil Havacilik Sektortindeki biylik biylime sonucunda havayollari ve yolcular, yogunlugu
gitgide artan havalimanlarinin durumundan dolayi birgok problem yasamaktadirlar. Arastirmalarin
gosterdigi lizere Ozellikle Avrupa Kitasinda birgok havalimani kapasite asimina ulagsmis olmakta ve
blyuk bir trafik yogunlugu icerisinde faaliyetlerini stirdirmektedir. Eurocontrol’e gore, yaklasik %12
oraninda Sivil Havacilik Sektoriine olan talep, 2035 yilina gelindiginde havalimanlari kapasitesinin
yetersizligi yiziinden karsilanamayacak seviyeye gelecektir (Eurocontrol, 2013).

Havalimani gecikme ve yogunlugu Sivil Havacilik Sektérinin en bilyik sorunu haline gelmistir.
Havalimanlarinin yogunlugunu azaltmak ve bunu en iyi sekilde sorun olmaktan cikartmak icin
uygulanabilecek 2 yontem vardir. Bu yontemlerden ilki; arz-talep dengesini en verimli sekilde kurarak
havalimani kapasitesini arttirmaktir. Havalimanini en optimum sekilde kullanarak ugus sayilarini
maksimize etmek icin giinimizde bircok ¢alisma yapilmis ve halen yapilmaktadir. Pratikte, kapasite
ayarlamalari icerisinde bircok sikintiyi barindiran zaman alici islemler dizinidir. Ayrica kapasite
ayarlamalarini yapmak da maliyetli ve bircok yatirimi icinde bulunduran bir siirectir. (Zhang ve Zhang,
2003: 55, 2010: 193; Oum vd., 2004: 222; Forsyth, 2005: 348; 2007: 48; Zhang, 2010: 195). Cevre
faktorlerine de uyum ile birlikte teknolojik uygulamalarin yapilmasi genel bltceye 6nemli miktarda
kiilfet olusturmaktadir (Starkie, 1998: 114).

Diger yontem ise; havalimanlarinin mekanik yapisini degistirmektir. Glinimuizde yapilan yeni
havalimanlarinin farkli mimari tasarimlar oldugu gibi, mekanik yapi anlaminda da farkhlik
gostermektedir. Dizaynin kapasiteyi arttirici, yolcu islemlerini kolaylastirici ve ugaklarin daha hizh
sekilde inis kalkislarini yapmalarini kolaylastiran farkli tasarimlar ile birlikte havalimanlarinin kapasite
sinirlamalari da minimize edilebilmektedir. Avrupa Komisyonu (The European Comission (EC)) da bu
yaklasimi rekabet ve hizmetlerin iyilestirilmesi amaciyla slirdiirmektedir. Bu hususla ilgili yapilmasi
istenen havayollarinin rekabet edebilmesindeki en 6nemli konuyu olusturan slotlarin (belirlenen ugus
saatleri) daha yogun bir sekilde tahsis edilebilmesidir. Havalimanlarindaki mevcut dizenleme ve
yenilikler de havayollarinin bu ihtiyaci dogrultusunda yapilmaktadir (European Commission, 2011a;
European Commission, 2011b).
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Slot Kavrami

Slot bir havalimanina belirli bir tarih ve saatte tarifeli olarak inis ve kalkis saatlerinin planlanmasidir.
Baska bir ifadeyle, bir havalimanindan kalkis ve inis hakkinin saat ve tarih itibariyle tanimlanmasidir.
Eger mevcut tim kaynaklar verimli sekilde kullanilirsa, havalimanlari yogunluklari itibariyle (¢
kategoriye ayrilirlar. Ug kategoride degerlendirilen havalimanlari talebin karsilanmasi itibariyle
devletin yaptirimlarina gerek duymaktadir. Bu havalimanlarinda talep ¢ok oldugundan dolayi devlet
slotlarin oransal sekilde dagitilmasi itibariyle tek yetkili konumundadir. Burada devletin etkinliginin
olmamasi durumunda altyap! tim ugus saatlerini karsilamak konusunda yetersiz kalacak ve bir
sinirlama getirilmek durumunda kalinacaktir. Bu sinirlamayi getirecek merci de devletin havacilik
alanindaki otoritesi olmaktadir (IATA, 2014).

iyi slot alabilmek havayollarinin faaliyetlerini siirdiirebilmeleri icin &nemli bir husustur. Amerika’da
slot pazari 1 Nisan 1986 tarihinde aktif olmustur. Bu tarihten beri slot degisimi havayollari arasinda
yapilmaktadir. Ozellikle bir havayolu kapandigi zaman {cret karsiliginda baska havayollari verimli
zaman dilimlerini icinde barindiran bu slotlari alabilmek icin kiyasiya rekabet etmektedir. Burada iyi
meblagda 6deme yapmak mevcut slotun alinmasinda etkili olmaktadir. Ayrica ayni glizergahta birden
¢ok havayolu uctugu zaman, mevcut havalimani bu slotu paylastirmakta ve burada devlet tarafindan
alinacak izinler dnem arz etmektedir. Ozellikle Amerika’da bu sistem uzun vyillar devam etmistir
(Fukui, 2010). Fakat 2008 yilinda Uluslararasi Hava Tasimaciligi Departmani (U.S. Department of
Transportation) Amerika igerisindeki bazi slotlari agik arttirma yontemi ile satisa koymak istemistir.
Fakat bu sisteme 0Ozellikle Amerika’daki havalimani ve havayollarinin hissedarlari karsi ¢ikmistir. Bu
sisteme karsi ¢ikilmasinin sebebi ise Ozellikle islek havalimanlarina zaten 6deme yapmak isteyen
bir¢cok havayolu bulunmaktadir. Ayrica bir havayolu kapandigi zaman baska bir havayolunun mevcut
slotu kullanmasi da olduk¢a mantiklidir. Fakat bu durumun havalimani ve havayollarinin elinden ¢ikip
farkli bir departman tarafindan uygulanmasi tepki gérmustir (The New York Times/Erisim Tarihi
20.05.2019).

Havalimanlarinda peak (en ¢ok seferin yapildigi zaman dilimi) saatlerde iyi slot alabilmek havayollari
icin cok degerlidir. 2008 yilinda, Continental Havayollari, Houston ve New York sehirlerinden
Londra’da, Avrupa’nin en gézde havalimanlarindan Heathrow Havalimanina 4 adet slot almak icin
209 milyon $ Ucret édemistir (Financial Times, 2011). Ayni yil, Southwest Havayollari, New York
LaGuardia Havalimanina 14 slot icin 7.5 milyon $ lcret 6demistir (Berardino, 2010: 282).

Heathrow Havalimaninin kapasitesi LaGuardia Havalimanina nazaran biyilk oranda doldugu igin ¢ok
daha bilylik meblaglarda 6deme yapilmistir. Bir havalimaninin kapasite asimi yaklastik¢a slot icin
odenecek miktar da dogru orantih olacak sekilde artmaktadir. Tim bu kistaslar altinda 443
uluslararasi hava trafiginin onimuzdeki 15 yilda iki kat blylyecegi tahmin edilmektedir.
Havalimanlarinin paylastirdigi slotlari, havayollarinin dogru strateji altinda kullanabilmeleri ise ilerde
bahsedecegimiz hayati dnemi olan bir husustur (Airbus, 2013).

GUnlmuzde havalimanlarinin ulasim olanaklari, yapim asamasi, master planlari, pistlerin ve terminal
binasinin efektif kullanimi havayollarini da dogrudan etkilemektedir. iyi slotlarin alinmasi ve mevcut
havalimanini tesisler ile birlikte ana merkez olarak kullanmak, alinacak slotlari etkilemekte olup, bu
konudaki dogru secim havalimaninin da basarisini direkt olarak etkilemektedir (Brueckner, 2009: 685;
Verhoef, 2010: 323; Czerny, 2010: 373). Kapasite artirimi ile ilgili siddetli kisitlamalar havalimani
slotlarini ¢ok az bulunabilen degerli bir kaynak haline getirmistir. Boylece Avrupa Komisyonu (EC)
optimal sekilde slotlari paylastirmayi stirdiirmek konusunda rekabeti hizlandirmayi ve hava ulasim
hizmetlerinin kalitesini artirmayi amaglamistir (European Commission, 2011a).

Bir havalimanina saatlik bazlarda yapilabilecek optimum inis ve kalkis sayisi belirlenirken dikkate
alinmasi gereken kapasite kisitlamalarini olusturan kriterleri sayarsak;
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Pist Kapasitesi: Havalimanindaki pist sistemlerinin performansi, konfiglirasyon kullanilabilirlikleri,
havalimani ¢evresini olusturan engeller, cografi konum kisitlamalari, yaklasma ve kalkis rotalari ile
Hava Trafik Kontrol6ri (Air Traffic Controller (ATC)) yeterlilikleri.

Park Etme Kapasitesi: Havalimani park alanlarinin sayisi, ucak govde boyutuna gore olusan
kisitlamalar ve uzun periyotlu park yapabilme imkanlari.

Terminal /Yolcu Akis Kapasitesi: Yolcularin havalimani girisinden baslayarak;
-bagaj aramasi

-check-in yapilmasi

-glimrik ve pasaport islemleri icinde olacak sekilde,

yolcularin ugaga binene ya da ucaktan indikten sonra terminalden ¢ikana kadar karsilasacagi standart
tim prosedirler seklinde tanimlanabilir. Ayrica gece ucusu kisitlamalari ve diger gilivenlik amach
kisitlamalar da bu listeye eklenmektedir.

Tim bu acgiklamalara dayanarak slotu farkh sekilde tanimlarsak; bir havalimaninin tiim bu kisitlamalar
altinda degerlendirilerek, pist ve terminal kapasitesinin planlanarak tim slot sezonu siiresince
havalimanlarindaki asiri trafik yigilmalarinin ve potansiyel gecikmelerin engellenebilmesi igin
havayolu sirketlerine ayrilan bir meydana inis ve kalkis yapilabilecek saat dilimini gosteren terime slot
adi verilmektedir (airlinehaber/Erisim Tarihi 25.08.2019).

Slotlarin Dagitilmasi

Slotlar birincil ve ikincil paylastirma sistemi altinda iki sekilde dagitilir. Birincil paylastirma sisteminde,
bir diizenleyici kurum veya havaalani otoritesi havayollarina slotlari dagitir. Bazi faaliyetlerine devam
havayollari kapanan havayollarindan inherit (miras alma) sistemi igerisinde bosa g¢ikan slotlari da
kullanabilmektedir. Bu hakka grandfather rights (en biyiik olanin hakki) denilmektedir. Miras olma
yoluyla elde edilen slotlari kullanan havayollari bu slotlarin en az ylizde 80’ini kullanmak
durumundadir. Aksi takdirde miras alma yoluyla alinan bu slot icin baska havayollari da istekte
bulunabilir. Bu hakki alan havayollarinin belirlenmesi ise diizenleyici kurum veya otorite tarafindan
yapiimaktadir.

Bu belirlemedeki kistaslar ise; ucak sayisi, gidilen glizergah, sivil havacilik sektériine katki, kullanilan
teknolojilerin niteligi, Glkeye saglanan katma deger vb. gibidir. Ek olarak eger sektdre yeni giren
havayolu veya havayollari varsa Sivil Havacilik Sektorliniin gelismesi igin agikta olan slotlarin %50’si
yeni havayollarina verilir. Geri kalan %50 ise belirttigimiz kistaslar esliginde dagitilmaktadir. ikincil
paylastirma sisteminde ise, havayollari birbirleri arasinda slot alisverisinde bulunduklarinda, devreye
grandfather rights, use it or lose it (kullan veya kaybet) ve new entrant rule (yeni girenin hakki)
uygulamalari devreye girmektedir. Bunun disinda verimlilik, sivil havacilik sektériine sanayi kavrami
altinda verilen katki ile hava trafigi yogunlugu ve dizeyi kistaslari degerlendirme igerisine
alinmaktadir.

Ornegin, faaliyetlerini siirdiiren havayollari potansiyel rakiplerini engellemek icin yogun
havalimanlarinda kii¢clik ucaklari biinyesinde tutarak ugak sayisi kavrami altinda mevcut olan slotlarin
¢ogunu kapmak icin uygulamalar yapmaktadirlar. Bu sekilde slotlari alabilen havayollari eger aldiklari
slotlari belli bir oranda kullanamazlarsa bu slotlari daha 6nce rekabetten elimine etmeye ¢alistiklari
havayollarina devretmek zorunda kalabilmektedirler. Bu da Sivil Havacilik Sektériiniin gelismesi igin
havayollarini bu tarz uygulamalardan uzak tutmak icin gelistirilen bir sistemdir (Starkie, 1998: 113;
Dempsey, 2001: 24).

Slotlarin verimsiz kullanilmasi halinde bu durum o6zellikle misteri talebinin az olmasi seklinde
sonuglanacak ve dolayisiyla o bolgedeki miisteri memnuniyetinin dnemli unsurlarindan sosyal refah
da azaltacaktir. Musteri memnuniyeti bilhassa havayollari icin ¢ok 6nemli bir husus oldugundan
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dolay! misteri talebi, havayollari tarafindan ¢ok daha yliksek oranda 6nemsenmekte ve slotlari kullan
veya kaybet uygulamasi slotlarin efektif kullanimini maksimize etmektedir. Sivil Havacilik
Sektériindeki asiri rekabet durumunda zarar gorebilme olasiligl ve sosyal refah icinde yer alan yliksek
misteri memnuniyeti bu sistem sayesinde mimkiin oldukca korunabilmektedir (Sieg, 2010: 33).

Pratikte, bazi havayollari 6zellikle miras alma yoluyla elde ettikleri slotlari tutabilmek igin asiri
derecede sefer yapmaktadir. Bu havayollari belirli bir yogunlukla gidilen glizergahlara ¢ok fazla sefer
koyarak bu slotlari korumaya calismaktadir (Madas & Zografos, 2008). DotEcon’a gore, grandfather
rights hakki Londra’nin iki blyik havalimani Heathrow ve Gatwick icin 2000 vyilindan beri
kullanilmaktadir. Bu iki biylk havalimanina slot alan havayollari bu slotlari kaybetmemek icin her
turll stratejiyi uygulamaktadir. Bu durum Diinya capinda olan ve kapasitesi maksimum veya
maksimuma yakin seviyede kullanilan tiim havalimanlari icin gecerlidir. Ayrica Heathrow ve Gatwick
Havalimanlari Gizerinde verdigimiz bu 6rnege istinaden slotlarin devir olma orani da bu iki havalimani
ve benzer yogunluktaki havalimanlari icin oldukga az olmaktadir (DotEcon, 2001).

Bircok uzmana gore, acik artirma yoluyla slotlarin dagitilmasi yogun havalimanlarinin musteri
taleplerini olusturmalari konusunda fayda saglamaktadir. Ozellikle, s6z konusu yogun
havalimanlarinin slotlarini havayollarina dagitirken bu s6z konusu havalimani igin biyik bir ekonomik
getiriyi ve/veya degeri olusturmaktadir. Ancak Sivil Havacilik Sektérindeki paydaslar (6zellikle
havalimanlari ve havayollar icin) acik arttirma sistemi ve bu sistemin uygulanisiyla ilgili stiphe
duymaktadir. 2008 yilinda, Amerika’daki Uluslararasi Hava Tasimaciligi Departmani (DOT), New
York’taki i¢ havalimani i¢in agik artirma ile slotlar teklif etmistir. Bu Havalimanlari; John F. Kennedy
International Airport (JFK), LaGuardia Airport (LGA) ve Newark Liberty International Airport
(EWR)'tur. Bu teklif New York ve New Jersey’in havalimani otoriteleri tarafindan gi¢ll bir direngle
karsilasmis ve havalimani ortaklari da duruma katilmistir. Havalimani Otoritesi beyan ettigi
acitklamasinda bu sekilde bir acik arttirma yonteminin; havalimani operasyonlari, havayolu hizmetleri
ve mdusteriler icin belirlenen hizmet ve konfor standartlari agisindan olumsuz yénde etkisinin
olacagini belirtmistir. Ek olarak, 6zellikle Gnemli miktarda borcu olan bazi havayollari, slotlara biytk
miktarlarda meblag 6demek konusunda isteksiz olacaklardir. Clinkii mevcut durumlarinda bu meblagi
O0deyebilecek potansiyele sahip degillerdir. Bu nedenle s6z konusu havayollari buyuklik 6lgceklerine
gore grandfather rights (blyik olanin hakki) stratejisinden faydalanarak bir nevi haksiz rekabetle iyi
slotlari kapmaktadir. Bu diren¢ nedeniyle, acik artirma plani da siiresiz olarak ertelenmistir. Bir
sekilde bu sisteme karsit olan kurum ve kuruluslar haksiz rekabete engel olmuslardir (DotEcon, 2001).

Sivil Havacilik Sektoriinde slotlar asla bir milk olarak gérilemez. Slotlar havayollari tarafindan efektif
sekilde kullanilamadigi zaman kaybedilmektedir. Bu efektiflik orani ise bir sezonda en az %80’lik
oranda mevcut slotun kullanilmasidir. Bu oranin analizi mevcut Ulkenin otoritesi tarafindan ICAO’dan
gelen prosediir ve kurallara yonelik yapilmaktadir. Bu oranin altina inildiginde slot bosa ¢ikmakta ve
baska havayolu tarafindan agik artirma yolu ile satin alma veya havayolunun marka imaji ve
blylikligline gore satin alma yoluyla devir alinabilmektedir. Bu sekilde rekabet icerisinde yer alan
havayollari stratejilerini en iyi sekilde strdiirmek durumunda olmaktadir (IATA, 2013).

ikili Anlasmalar Kavrami

Uluslararasi Hava Tasimaciligl 1944 yilindan beri 1944 Chicago Konvansiyonu kanunlarina gore
yonetilmektedir. Bu anlasmaya gore havayollari uluslararasi rotalar dahilinde (lkeler arasi ticari hak
iddia ederek hava sahasi ve havalimanlarini kullanma hakkini elde etmistir. Bu hak tim (lkeler ve
havayollari icin gecerli olmaktadir. Bu hakkin yénetilmesi icin slot kavrami ortaya ¢ikmistir. Ulkeler
arasinda yapilan ikili hava trafik anlasmasina gore, serbest hava sahasi, kapasite sinirlandirmalari,
vergi uygulamalari ve tasarim esaslari konularinda maddeler hilkkme baglanmistir. Ozellikle son 30
yildir (1978 yilinda Sivil Havacilik Sektérindeki serbestlesme sirecinden beri) deregiilasyon (devlet
kisitlamalarinin azaltilmasi veya kaldiriimasi) ve liberallesme (serbestlesme dénemi) sireci Sivil
Havaciligl tim diinyada ileri diizeyde kullanilan bir ulasim sistemi seviyesine tasimistir. Ozellikle
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liberallesme sonrasinda, bilet tcretlerindeki kisitlamalar, koltuk kapasitesi, havaalanina giris ve cikisla
ilgili glivenlik prosedirleri ve genel emniyet ile ilgili genel prosedirler konusunda yaptirimlar
uygulamaya konulmustur. Sektortn hizli bir sekilde bliyiimesi sonucunda basta emniyet olmak Uzere,
diger bazi kisitlamalar da uygulamaya konulmustur. Tim bu kisitlamalar, ekonomik bulylmeyi
tetiklemek ve sosyal refahin 6nemli unsurlarindan misteri memnuniyetini arttirmak igin
uygulanmistir. Uygulanan bu kisitlamalar rekabet standartlarini belirlemis, bu durum da yeni
havayollarinin kurularak faaliyete ge¢cme slrecini hizlandirmistir. Rekabet demek bir sektoriin
blylimesi ve dolayisiyla misteri memnuniyetinin de secim sayisinin daha fazla olmasi nedeniyle
artmasi anlamina gelmektedir (Encanoua, 1991: 114; Dresner ve Tretheway, 1992: 202; Pedro, 1995:
147; Mawson, 1997: 809; Dresner ve Oum, 1998: 320; Oum, 1998: 411; Graham, 1998: 91;
Clougherty vd., 2001: 221; Zhang ve Chen, 2003: 35; Fu, vd., 2010: 29).

2006 yilina kadar Sivil Havacilik Sektériinde faaliyet gosteren lkelerin %31’i ikili anlasmalari
uygulamaya koymuslardir (ICAO Secretariat, 2007). Sektorde ilk yapilan ikili anlasma Amerika ve
Hollanda arasinda 1992 yilinin baslarinda yapilmis oldugu halde, 14 yil icinde bircok tlke bu sistemi
benimsemis ve uygulamistir. Bu sire zarfinda yapilan goriismelerde karsilikh fayda saglamak ve ucus
agini genisleterek musteri potansiyelini arttirmak amaclanmistir. Bu anlasmalarin konulari icerisinde
ekonomik yiktumlultkler, politik siirecler ile birlikte stireclerden farkli baglayici politik esaslar da yer
almaktadir. Bu anlasmalarin yapilmasina vesile olan paydaslar icin amac liberalizasyon sireci
icerisinde pazar paylarinin artmasidir. Trafik Haklarinin altincisini olusturan ve son yillarda blylk
bazda bircok havayolunun kullandigi code share (ortak ugus kodu) sistemi ikili anlasmalarin
cercevesinde sekillenmis ve glnimiizdeki halini almistir. Ayrica 27 bayrak tasiyici ve geleneksel
havacilik stratejisini benimseyen hem {lkeleri i¢cin hem de diinya ¢apinda dnemli havayollarinin 1997
yilinda kurdugu ittifak olan Star Alliance, code share cercevesinde tasarlanmis olup, ikili anlasmalarin
gitgide artmasiyla birlikte glinimizdeki seklini almistir. Code share kavrami altinda sekillenen Star
Alliance ittifaki ile beraber, bu birlikte yer alan havayollari birbirlerinin yolcularindan transfer sefer
kavrami altinda faydalanmaktadir. Bu kavram, tek bilet ile farkli havayollarindan yararlanma esasli
yolcu tasimaciligl sistemini temel alan ve yolcularin daha az aktarma yaparak gitmek istedigi
glzergahlara ulasmasini saglayan strateji dogrultusunda miusteri memnuniyetini arttirmistir
(Encanoua, 1991: 111; Oum, vd., 1993: 16, 2000; Schipper, vd., 2002: 193; Zhang ve Chen, 2003: 35;
Micco ve Serebrisky, 2006: 27; Booz Allen Hamilton Ltd., 2007; Button, 1998, 2006; Intervistas, 2006:
311; ICAOQ, 2007).

SONUG VE ONERILER

GUnUmuzde Sivil Havacilik Sektoérindeki artan rekabette havayollari cesitli stratejiler uygulayarak
karhliklarini arttirmaya calismaktadir. Havayollari icin basarinin en 6nemli faktori iyi slotlar alabilmek
ve alinan slotlari koruyabilmekten gecmektedir. Ulkelerin Sivil Havacilik Otoriteleri tarafindan
dagitilan bu slotlarda mevcut havayolunun ugak ve gittigi glizergah sayisina gore oransal hesaplama
yapilmaktadir. Bu sistemde elestirilen konu borg bataginda olan ve iyi isletilemeyen havayollarinin
sadece ucak ve gidilen glizergah sayisi itibariyle fazla slot almasidir. Bu nedenle Sivil Havacilik
Otoriteleri tarafindan verilen slotlarin havayollari tarafindan %80 oraninda efektif kullaniimadig
zaman kaybedilmesi havayollarinin stratejilerinde ¢ok dikkatli olmasi sartini getirmektedir. Ozellikle
yogun kapasite ile isletilen havalimanlarina gidebilmek igin alinan slotlar tabiri caizse altin degerinde
olup, kapanan havayollarinin slotlarini alabilmek icin blyik balik kiiclik baligl yutar misali havayollari
acik arttirma sistemi altinda blyuk bir rekabet icerisinde bulunmaktadir. Bu nedenle ikili anlasmalar
cercevesinde code share (ortak ugus kodu) uygulamasi ile birlikte havayollari hem slotlari daha iyi
kullanmak, hem de alinamayan slotlar icin ayni bilet farkli havayolu uygulamasi ile beraber yolculari
havayolu seciminde tesvik etmek, havayollarinin yaklasik 20 yildir uyguladigi bir diger stratejidir.
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