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OZET

ASLANER Hanifi, AB Kapsaminda Olusturulan islevsel Hava Sahasi Blogu
Yapilanmasinin Turk-Yunan Hava Sahasi Sorunlarina Etkisi, Uluslararasi
iliskiler Ana Bilim Dali Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, 2011.

Hava Hukuku diger hukuk dallarindan daha sonra ortaya c¢ikmis bir dal
olmasina kargsin ¢ok hizli gelisim gostermis ve temel kurallari Chicago
Konferansi ile olusturulmustur. Bu konferansta ABD’nin havacilik endustrisini
tamamen ele gecirmesinden c¢ekinen Ulkelerin etkisi ile “Ulkelerin hava sahasi

o ey

uzerinde munhasir egemenligi” esasina dayanan bir rejim kurulmustur. ABD
havaciligin ekonomik yonunun 6nundeki engelleri asabilmek icin diger ulkelerle
ikili anlagmalar yapma yolunu se¢misgtir.

ABD’nin havacilik konusundaki Ustin durumundan rahatsizlik duyan AB,
birligini sagladiktan sonra havacilik endustrisinin verimliligini ABD ile kiyaslamis
ve rekabet edebilmek igin bir takim tedbirler alma ihtiyaci hissetmistir. Tek
Avrupa Hava Sahasi (TAHS) girisimi bu kapsamda gundeme gelmis olup,
getirilen kurallar Chicago So6zlesmesi ile kurulan dizeni yipratir niteliktedir.
Avrupa hava sahasinda var olan pargalanmislik nedeniyle, ayni buyuklukteki
ABD hava sahasina kiyasla, daha fazla personelle daha az ugus
yonetilebilmekte, ugus emniyetinde her gegen gun artan hava trafigi nedeniyle
zafiyetler yasanmasi beklenmektedir. Tedbir olarak AB dyesi Ulkelerin hava
sahasinin tek bir ugus malumat bolgesi olarak duzenlenmesi, hava trafik
yogunlugu ve trafik akisini dikkate alan ve ilerde FIR’larin yerini alacak islevsel
hava sahasi bloklarinin (FAB) olusturulmasi ve hava sahasinin esnek kullanimi
(FUA) gibi yenilikler gindeme alinmustir.

TAHS kapsaminda yeniden duzenlenen AB hava sahasinin giney dogu siniri
Tark hava sahasi olmus, Ege’nin uluslararasi hava sahasinda Yunanistan ile
hava sahasi ve FIR konusunda sorunlar yagsayan Turkiye, Yunanistan'in 01
Ocak 1981 tarihinden beri AB Uyesi olmasi nedeniyle AB ile kargi kargiya
gelmek durumunda kalmistir. Ozellikle Akdeniz hava sahasinda italya,



Yunanistan, Malta ve Guney Kibris Rum Yonetimi (GKRY) onculugunde
baglayip, AB Uyesi olmayan ulkelerin ikili anlagsmalarla katihmi ile genisleyen
Blue Med FAB bu konuda dikkat ¢eken bir girigsim olmustur.

Bu gelismeler 1s1ginda, Turkiye’'nin karar mekanizmalarinda yer alamayacagi
icin s6z konusu girisimleri gdzlemci statistinde yakindan takip etmesinin, karar
mekanizmalarinda yer alabilecek konuma geldikten sonra da tam Uye olmasinin
milli  menfaatlerini  koruyabilmek i¢cin en uygun tedbir olacagi

degerlendiriimektedir.

ANAHTAR SOZCUKLER: Sikago Konferansi, Tek Avrupa Hava Sahasi, Tirk-

Yunan Sorunlari, iglevsel Hava Sahasi Blogu
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ABSTRACT
ASLANER Hanifi, The effect of Functional Airspace Block Initiative to the
Turkish-Greek Airspace Dispute, International Relations Master Thesis, Ankara,
2011.
Though being developed much later than other types of law, "the law of the air"
have made a considerable progress and its basic principles and essentials have
been determined during the Chicago Conference. Owing to the fear of the US
domination over the aviation industry, a regime, which depends on the principle
of "exclusive sovereignty over the national airspace", has been established. The
United States has tried to overcome the financial burdens of the aviation
industry by signing bilateral agreements.
The European Union (EU), which worries about the superiority of the US in the
aviation arena, has compared the productivity of its aviation industry with the
US and found that some measures should be taken to compete with the US
industry. The advent of the Single European Sky (SES) has come about at this
point but it seems as a system that may affect the status prescribed in the
Chicago Convention.
Due to the fragmentation of the European airspace, less flight can be managed
with more personnel when compared to the US airspace and with the increase
in air traffic it is expected to face more problems and weaknesses in terms of
flight safety. Therefore, some measures such as integrating the airspaces of EU
nations in a single European FIR (Flight Information Region), creating new
FABs (Functional Airspace Blocks) according to the intensity of the air traffic
which will substitute for the FIRs in the future and applying the Flexible Use of
Airspace (FUA) concept, have been discussed.
The southeast border of the EU airspace, which has been reviewed according
to the SES project, is Turkish airspace and Turkey, which has always been in
trouble with Greece due to the FIR, and the international airspace over the
Aegean Sea, has been obliged to face many challenges since the date of



Vii

membership of Greece, that is 01 January 1981. One of these projects, the Blue
Med FAB, which has been initiated under the leadership of Italy, Greece, Malta
and Greek Cypriot Administration of Southern Cyprus and enhanced with the
participation of non-EU nations, is especially noteworthy.

As a conclusion, it is considered appropriate that Turkey shall observe the
developments in the "observer" status since it cannot take part in the decision-
making process, and shall join the Union when it is fully included in this phase in

terms of its national interests.

KEY WORDS: Chicago Convention, Single European Sky, Turkish-Greek
Dispute, Functional Airspace Block.
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XVi
ONSOz

Diger hukuk dallariyla karsgilastirildiginda oldukga ge¢ ortaya ¢ikmig olan hava
hukuku, havaciligin gostermis oldugu gelismeye paralel olarak ¢ok hizli bir
gelisim gostermistir. Baslangigta havalarin serbest olup olmadigi seklindeki
tartismalar Sikago Konvansiyonu ile bir duzene oturtulmus, istedigi duzeni
olugturamayan ABD ikili anlasmalarla istedigini elde etmeye calismistir. Ancak
diger Ulkeler bu dizen sayesinde ABD’nin havacilik endustrisindeki ezici
ustinligu karsisinda ulusal havacilik endustrilerini koruyabilmiglerdir.

Zaman icerisinde havacilik teknolojisindeki gelismeler, genel ekonomik
durumun iyilegsmesi, turizmin gelismesi, seyahat ihtiyaci ve zamana deger veren
insanlarin bir noktadan bir noktaya hizli ve guvenli ulagim talepleri nedeniyle
havaciligin ekonomik degeri artmig, ABD yaptigi ikili anlagsmalar nedeniyle bu
durumdan en fazla ¢ikar saglayan ulke olmustur.

AB, bu konunun onemini fark etmekte ge¢ kalmamisg ve olusturdugu Ortak
Ulastirma Doktrini ile tedbir alma yoluna gitmigtir. Ekonomik dneminin yaninda
Avrupa hava sahasinin cografi sinirlara uygun olarak yapilanmig olmasi
nedeniyle yasanan pargalanmiglik, artan hava trafigini yonetmekte zorluklar
yasanmasina neden olmustur. Bu zorluklar beraberinde gecikmeler, ugus
emniyetinde ve ugus guvenliginde zafiyetler ve ekonomik kayiplari gundeme
getirmig, ayni zamanda ABD ile bu alanda yasanan rekabeti etkilemistir. Oyle ki
AB, Uye Ulkelerin tek tek ABD ile havaciliga iligkin ikili anlagmalar yapmasinin
AB cikarlarina zarar verdigini aciklamis ve konuyu ele alarak havacilik
endustrisine iligkin ciddi tedbirler alma yoluna gitmistir.

Bu tedbirlerden ilki tum Uye ulkelere ait hava sahalarini birlegtirerek tek bir FIR
olusturmak ve bu hava sahasini cografi sinirlardan bagimsiz, trafik
yogunluguna goére yeniden vyapilandirmak olmustur. Ayrica askeri trafik
ihtiyaglarini da dikkate alarak hava sahasinin esnek kullanimi konseptini
gundeme gecirmistir. Bir diger tedbir olarak da birka¢ Ulkenin hava sahasinin
tek merkezden yénetiimesine imkan verecek sekilde islevsel Hava Sahasi

Bloklari (Functional Airspace Block) olusturulmasini dngérmustar. Bu kapsamda
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Dogu Akdeniz Uzerinde Blue Med FAB olusturulmus, olusturulan bu FAB’In
dogu siniri Turk-Yunan FIR siniri ile gcakigsmigtir.

Tarkiye, AB uyesi olmamasi nedeniyle karar alma mekanizmalarinda yer
alamayacagi bu olusuma katilmamigtir. Ancak Turkiye ile Yunanistan arasinda
Ege’nin uluslararasi sularinda yasanan FIR, hava sahasi, arama-kurtarma
bolgeleri gibi sorunlar s6z konusu gelismeler ile yeni bir boyut kazanmaya,
ulusal ¢ikarlarimizi tehdit edecek bir mahiyet almaya baslamistir. Bugune kadar
Yunanistan ile Turkiye arasindaki sorunlar olarak degerlendirilen konular, artik
AB ile AB’ye tam Uyelik muzakereleri devam eden bir Ulke arasindaki sorunlar
haline gelmig, AB tarafindan s6z konusu sorunlara iligkin dayatmalar yaganmasi
ihtimali ortaya gikmigtir.

Tarkiye'nin Blue Med FAB igerisinde yer almasi Ege hava sahasinda var olan
sorunlari, 6zellikle FIR sorununu dogrudan etkileyecek sonuglar doguracaktir.
SOz konusu projeye yalnizca AB Uyesi Ulkeler veya AB ile konuya iligkin 6zel
anlasma yapan Ulkeler katilabilmektedir. Ancak bu anlasma, AB Uyesi olmayan
ulkelerin TAHS konusunda karar mekanizmasina girmesini engellemektedir.
AB, TAHS’na Turkiye'nin de dahil olmasini istemekte, Turkiye'nin dahil
olmasinin muthig bir gug¢ artisi anlamina gelecegini belirtmektedir. Ancak
mevcut haliyle, Gye olmadan 0zel anlagsma yapmak suretiyle katilim saglanmasi
durumunda ulkemiz agisindan onemli ulusal guvenlik zafiyetlerinin ortaya
cikabilecegi degerlendiriimektedir. AB Uyesi olmayan Turkiye'nin, karar
mekanizmasinda bulunmadan boyle bir projeye dahil olmasi, ozellikle Kibris
Rum Kesimi tarafindan Turkiye’'nin hava sahasina yapilabilecek ihlalleri
artirabilecek ve Turkiye'yi hem ulusal guvenlik konusunda, hem de AB
muzakere surecinde zor durumda birakabilecektir.

Bu kapsamda gelismelerin ele alindigi ¢alismanin birinci boélumunde
arastirmanin problemi, varsayimlari, sinirliliklar; ikinci bolimunde ise
arastirmanin  yontemi aciklanmistir.  Arastirmanin  UGgunct  bolimdnde
uluslararasi hava hukukunun tanimi, anilan hukuk dalinin tarihsel gelisimi
ortaya koyulmaya c¢alisiimig, yine ayni bolumde hava sahasi kavramiyla hava
sahasinin ve hava trafiginin uluslararasi hukuki rejiminin de analizinin yapilmasi

suretiyle, bir kuramsal ¢ercevenin olusturulmasi hedeflenmistir.
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Calismanin dordancu bolumunde Turkiye ile Yunanistan arasinda var olan
sorunlar sadece Ege hava sahasi baglaminda ele alinmig, sorunun temelini
teskil eden karasulari, hava sahasi ve FIR’a iliskin sorunlarin kaynagi ve
taraflarin temel tezleri ele alinmig bu suretle Ege’nin uluslararasi hava
sahasinda yagsanan sorunlarin bir filmi ¢gekilmistir.

Besinci bolum oncelikle AB’'nin neden bir TAHS girisimine ihtiya¢ duydugu, bu
girisimin tarihgesi, tek hava sahasinin olusturulmasi kapsaminda olugturulan
mevzuatin incelenmesi, bu kapsamda olusturulan FAB’larin neler oldugu ve
Ozelde ise Blue Med FAB girisiminde gelinen nokta ele alinmistir. Calismanin
son bolumu olan sonug ve degerlendirme boliminde ise s6z konusu
yapilanmanin Turkiye agisindan neler ifade ettigi, katim veya disinda kalmanin
bize sagladigi avantaj ve dezavantajlar ile surekli gelisen bir faaliyet olan bu
yapilanmanin ulusal c¢ikarlarimiza olumsuz etkilerini engellemek Uzere
alinabilecegi tedbirlere iligkin tekliflere yer verilmigtir.

Bu noktada, calismanin planlama safhasindan itibaren her asamasinda beni
yonlendiren, konuya bilimsel bakig agisiyla farkli boyutlardan yaklagmami
saglayan tez danigmanim Prof. Dr. Seref UNAL’a ve her durumda beni
destekleyen esim Halide ASLANER’e sonsuz tesekkurlerimi sunmayi borg
bilirim.

Son olarak, calismadaki her turla eksiklik ve hataya iliskin sorumlulugunun bana
ait olduguna suphe yoktur.



|. BOLUM
INCELEME KONUSU

1. SORUNLAR

Uluslararasi iligkiler agisindan bakildiginda her devlet, kendi hava sahasinin tek
egemenidir. Uluslararasi hukuktaki ifadesi ile devletler kendi kara ve deniz
ulkeleri GUzerindeki hava Ulkesinde “tam ve munhasir” egemendir. Devletlerin
kendi hava ulkesini nasil kullanacagi, diger devletlere nasil kullandiracagi gibi
temel sorunlar 1910 Paris So6zlesmesi ile baglayan bir sire¢ sonucunda 1944
Sikago Sozlesmesi ile buyuk Olgide ¢ozume ulastinimistir. Ancak ABD’nin
daveti Uzerine toplanan ulkeler ABD'nin pek de arzu etmedigi bir kararla

oy

“‘havalarin serbestligi” fikrine sicak bakmamiglar, tam aksine ulusal hava
sahalarinin kullanimi  ve hava sahasi kullanilarak vyapilacak tagimalar
konusunda tutucu davranmiglardir. lIl.Dunya Savasi sonunda ayakta kalan tek
baylik devletin ABD oldugu ve c¢ok buyluk ucak filosuna sahip oldugu
hatirlanirsa devletlerin bu tavrinda haksiz da olmadiklari anlasilir.

Sikago Sozlesmesinin havacilik alaninda getirdigi dizenlemeler daha ziyade
devletlerin egemenlikleri acgisindan olup olayin ekonomik boyutu dikkate
alinmamistir. Sikago Konferansi sonunda imzalanan anlagmalarda orta bir yol
olarak Ulkelere isterse diger Ulke ugaklarinin tulkesine inmeden Uzerinden ugup
gitmesini ve acil durumda inebilmesini saglayan Hava Hizmetleri Transit
SoOzlegmesini, isterse bunlara ek olarak inip yolcu almasina da imkén veren
Uluslararasi Hava Ulastirma Sozlesmesini imzalama imkani verilmistir. Ancak
ulkelerden sadece on biri bu son s6zlesmeyi imzalamig, bu ise ABD tarafindan
serbest ticaretin 6nunde engel olarak algilanmigtir. ABD, bu engeli agmak igin
ulkelerle ikili anlagsmalar yapma yolunu se¢gmis, yaptigi bu anlagmalarla ilerleyen
donemde karli gikmustir.

Avrupa ulkeleri 6zellikle kendi birliklerini sagladiktan sonra ABD’nin iki tarafli
anlagmalarla ticari anlamda karli ¢iktigini fark etmiglerdir. Zira ABD her ulke ile
ikili anlasma yaptigi igin Avrupa’daki hemen her Ulkede birka¢ meydana yuk ve
yolcu tagiyabilmekte, kendi Ulkesinde ise birka¢ meydana inme izni vermektedir.



Avrupa’nin hemen her buyuk sehrine inebilirken Avrupa Ulkeleri toplamda ancak
birka¢ ABD sehrine yuk ve yolcu tagiyabilmekte, bu ise ABD’yi avantajli duruma
gecirmektedir.

AB bu nedenle uye Ulkelerin ABD ile iki tarafli anlagmalar yapmasinin, kendi
elini zayiflattigini ve pazarlik gucunu azalttigini dusunerek uye Ulkelere bu
alanda kisitlama getirmistir. Ayrica ticari anlamda ABD ile havacilik alaninda
rekabet edebilmek igin bir ¢calisma yapmis ve 2000 yilinda Yuksek Seviyeli
Grubun (HLG) verdigi rapor dogrultusunda bir takim tedbirler alma yoluna
gitmigtir.

Bu kapsamda aldigi tedbirlerden biri olan tim Avrupa hava sahasinin trafik
yogunlugu dikkate alinarak yeniden yapilandiriimasi kapsaminda olugturmayi
dislinduglu Islevsel Hava sahasi Bloklari (FAB), Sikago Konferansi ile

“®

olusturulmus olan “ devletlerin hava sahasi Uzerinde munhasir egemenligi’
kuralini yipratir niteliktedir.

Tek Avrupa Hava Sahasi (TAHS) kapsaminda dokuz adet FAB olusturulmasi
icin galisma basglatiimistir. FAB’larin  cografi sinirlardan bagimsiz trafik
yogunlugunu dikkate alacak sekilde olusturulmasi amaglanmigssa da
uygulamada bu pek mimkun olmamigtir. FAB’larin birkag Ulkenin hava sahasini
birlegtirirken var olan FIR sinirlari ile ortustugu gorulmustar. Ayrica hava
sahasina iligkin dizenleme yapilirken bunun bolgesel toplantilar ve sonrasinda
da ICAOQO tarafindan onaylanmasi geregi konunun onunde bir engel olarak
bulunmaktadir.

Olusturulan FAB’lar arasinda bulunan Blue Med FAB’da Turkiye ile
Yunanistan'in hava sahasina iligskin sorunlar yasadigi bir bolgede yer
almaktadir. Ayrica Yunanistan AB Uyesi bir Ulke, Turkiye ise tam uyelik
muzakereleri devam eden bir Ulkedir. Yunanistan ile yasanan sorunlarin taviz
verilerek ¢ézume ulagtirimasi muzakere surecinde Turkiye'ye AB tarafindan
dayatilabilecektir.

Blue Med FAB'In, Ege’nin uluslararasi hava sahasinda bir takim degisiklikler
yapacagi ve daha onceden imzalanmig s6zlesmelerle kurulmus olan statukoyu

degistirecegi beklenmelidir. Bu kapsamda AB’ye tam Uye olmamig Turkiye'nin



ulusal cikarlarini korumasi ancak s6z konusu soOzlesmeler ve uluslararasi
hukukun kullanimi ile mamkin olacaktir.

Tarkiye s6z konusu girisime karar alma mekanizmalarinda yer alma imkani
olmadigi igin katiimamaktadir. AB’ye uUye olmayan Ulkeler yaptiklar 0Ozel
anlasmalarla Blue Med FAB’a Uye olmuslardir. Ancak Turkiye, Yunanistan ve
Glney Kibris Rum Yonetimi ile olan sorunlart nedeniyle karar
mekanizmalarinda etki etme imkaninin olmadigi bu olusumda ¢ikarlari aleyhine
alinabilecek bir karara uymak durumunda kalabilecektir. Kaldi ki TAHS’a yonelik
tum komitelerde kararlar; 2/3 nitelikli ¢ogunluk ile alindigindan, tam aday
olmadan Turkiye'nin TAHS girisimi iginde “karar mekanizmasinda var olma
sartiyla” yer almasi durumunda dahi sikinti yasanabilecegi ongorulmektedir.
Yapilan acgiklamalar 1giginda, bu ¢alismada ele alinacak temel problem “Blue
Med FAB girisiminin Turk-Yunan Hava Sahasi sorunlarina etkisinin ne olacagr”
sorusudur. Bu soruna iligkin olarak ulusal cikarlarini koruyacak sekilde
Tarkiye’'nin onundeki alternatifler ele alinacak ve teklifler sunulacaktir.

2. ARASTIRMANIN AMACI

Bu calismada Blue Med FAB girisiminin, Ege’nin uluslararasi sulari Uzerinde
Tarkiye ile Yunanistan arasinda var olan hava sahasina sorunlarina olasi
etkilerinin uluslararasi hukuk ve imzalanan anlagmalar baglaminda incelenmesi
ve ulusal ¢ikarlarin korunmasina yonelik dneriler yapilmasi amaglanmigtir. Yine
bu sorunla yakindan ilgili oldugunu dusundigumuz ancak ikincil duzeydeki
asagidaki sorularin cevaplanmasi da amaglanmaktadir:

a. Hava Hukuku nedir ve Hava Hukukunu diger hukuk dallarindan ayiran
Ozellikler nelerdir?

b. Devletin hava ulkesi nedir ve hangi esaslara gore belirlenir?

c. Bir devletin hava sahasina iligskin yetki ve sorumluluklari nelerdir? Hava
sahasinin hukuki rejimi nedir?

¢. Havaciligin temel kurallarini belirleyen sozlesmeler nelerdir?

d. Sikago Sozlesmesi tarafindan ortaya konulan hava hukuku rejimi nasil

tanimlanabilir?



e. Sikago SoOzlesmesi sonucunda havaciligin yonetimine iliskin olarak
olusturulan kurumlar nelerdir?

f. ABD Sikago rejiminden duydugu rahatsizhdi agsmak igin nasil bir yontem
belirlemistir?

g. Sikago rejimi havaciligin ekonomik yonunu ne derece dikkate almistir?

d. AB’nin havacilik endustrisi baglaminda ABD ile rekabet etmek igin
dusundugu yontem nedir?

h. AB sivil havacilik sistemi tarafindan ortaya konulan hava hukuku rejimi
nasil tanimlanabilir?

I. Ege sorununun taraflarini teskil eden Turkiye ile Yunanistan’in soruna
yonelik olarak temel tezleri nelerdir?

i. Turkiye ile Yunanistan arasindaki karasulari sinirlari ile hava sahasi
sinirlari arasindaki baglanti nedir ve anilan sinirlar nasil belirlenmektedir?

j- Ege sorunuyla Turkiye’nin ulusal menfaatleri arasindaki baglanti nedir?

k. TAHS projesinin temel amaci nedir? TAHS hangi ihtiyactan
kaynaklanmistir?

|. TAHS kapsaminda getirilecek yenilikler neler olacaktir?

m. TAHS bilegsenlerinden olan EFIR, FUA ve FAB'In icerigi nedir?

n. TAHS bilesenlerinden FAB’larin olugturuima yontemi nasildir?

0. Blue Med FAB'In 6zellikleri nelerdir?

0. Blue Med FAB yapilanmasi Ege hava sahasinda ne tur degisiklikler
ongormektedir?

p. Turkiye’'nin Blue Med FAB’a dahil olmasi, Ulkemizin ulusal
menfaatlerinin korunmasi agisindan olumlu ve olumsuz yonleri neler olacaktir?

r. Tarkiye'nin, Blue Med FAB'a AB uyeligi bulunmaksizin ve karar

mekanizmasina dahil olmaksizin katilmasi ne tur sakincalar dogurabilir?

3. ARASTIRMANIN ONEMI

Birbirine girmis pek ¢ok yonu olan Turkiye-Yunan sorunlarindan Ege Denizinde
iligkin olanlarinin temelinde Yunanistan’in bu denizi bir Yunan goline

donustirme emeli yatmaktadir. Lozan Antlagsmasi ile 3 NM olarak belirlenmis



olan karasulari genigliginin Yunanistan tarafindan 6 NM’e genisletiimesine
sessiz kalinmis, bu sayede Ege Denizinde kimi kaynaklara gére 3000 adet’
oldugu belirtilen adanin bluyuk c¢ogunluguna sahip olan Yunanistan’in Ege
Denizi Uzerindeki hakimiyeti bluyuk oranda kabul edilmistir. Yunanistan 1982
BMDHS’ne taraf olmasi nedeniyle karasularini 12 NM’e gikarma hakki oldugunu
iddia etmekte, boylece Ege Denizine sahip olma hayalini buyuk oranda
gerceklestirmek istemektedir. Bununla baglantili olarak bir Ulkenin hava
sahasinin buyukliGgunun karasularinin genigligi ile yakindan iligkili olmasi
nedeniyle hava sahasina iligkin sorunlar da iki Ulke arasinda anlagsmazlik
konusu olmaya devam etmektedir. Yunan tezlerinin kabul gormesi Turkiye
acisindan sadece batida Yunanistan tarafindan kugatiimakla kalmayip, gerek
deniz kaynaklari, gerek ulasim gibi alanlarda ciddi ekonomik kayiplara
ugramasina da sebep olacaktir. Calismanin deg@indigi 6nemli konulardan bir bu
noktadir.

Havacihgin gerek devletler hukuku ve devletlerin hava Ulkesi Uzerindeki
hakimiyeti ve gerekse bundan daha az 6nemli olmayan ekonomik degeri dikkate
alinarak olusturulan statuko 1910 Paris Anlagsmasi ile basglayip, Sikago
Konferansi ve bu arada imzalanan diger bir takim anlagmalarla olusturulmustur.
Sikago Konferansi havaciligin ekonomik yonunu dikkate almamig, bu husus
ticaretin onundeki engellerin kaldiriimasi amaciyla ikili anlasmalarla agiimaya
cahisilmigtir. Bugun havacilik endustrisinin ulastigi boyut dusunuldugunde bir
ulke icin, bagka Ulke havayolu sirketlerine kendi Ulkesinde yuk-yolcu tagima
serbestisinin verilmesi, bagka Ulke vatandaslarinin bir Ulkede havayolu sirketi
sahibi olmasi, bagka ulkeye ait havayolu sirketlerinin bir Ulkede istedigi
meydana inip kalkmasina musaade edilmesi gibi ekonomik sorunlarin da en az
Ege Hava sahasi sorunlari kadar egemenlik anlaminda 6nem tasidigi
anlagiimistir.

Nitekim AB, birligini sagladiktan sonra havacilik alaninda da ABD ve diger
gelismis Ulkelerle ile rekabet kosullarini olusturma cabasina girismis, yaptigdi
calisma ile hava sahasinin yapilanmasinda dedgigiklikler yapma ihtiyaci

' Ali Kurumahmut, “Ege'de Temel Sorun - Egemenligi Tartismali Adalar”, Ankara, Tirk Tarih
Kurumu Basimevi, 1998, s.4



hissetmistir. iste bu degisiklikler Tirkiye ile Yunanistan arasinda var olan Hava
sahasi sorunlarinin mahiyetini etkiler niteliktedir.

Universitelerde konunun bu son gelismelerden nasil etkilenebilecegi hususunda
calismaya rastlanmamig, konunun agirhkh olarak Sivil Havacilik Genel
Muduarligu ve Silahh Kuvvetler kapsaminda yapilan c¢alismalarla kisith kaldigi
belirlenmistir. Avrupa hava sahasinin bu yeniden yapilandiriimasi sureci devam
eden bir sure¢ olup, ozellikle milli menfaatlerimizin korunmasi agisindan,
gelismelerin karar vericiler tarafindan yakindan takip edilmesine ihtiya¢ vardir.
Konunun ilgilileri, akademisyenler ve diger kurumlar tarafindan bu alanda
calismalar yapilmasinin karar vericilerin gelismeler karsisinda daha saglikli
kararlar alinmasina katki saglanacagi dusunulmektedir.

Yapilan bu galismanin da s6z konusu gelismeler kapsaminda kuguk bir katki

saglamasi hedeflenmigtir.

4. ARASTIRMANIN VARSAYIMLARI

Arastirmada, Turkiye’'nin henuz AB'ne tam Uye olamadigi, katihm muzakere
surecinin devam ettigi, 6zel bir anlagma ile veya gézlemci statusinde TAHS'ye
veya herhangi bir FAB’a henuz katilmadigi varsayilmistir.

5. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Bu ¢alismanin ilgi alani ve boyutlari su alanlarla sinirlidir;

a. S0z konusu cgalismada FAB yapilanmasinin Ege hava sahasinda var
olan Turk-Yunan hava sahasi sorunlarina etkisinin neler olacagi seklinde
formule edilen problem hukuki agidan incelenecek olup, bu ¢ergcevede yapilacak
inceleme ve degerlendirmelerin hukuk bakis acisiyla degerlendiriimesine
calisilacak, uluslararasi iligkiler, tarih ve ekonomi gibi farkli disiplinlerin
sahasina, sadece gerekli olmasi durumunda girilecektir. Bunun yani sira,
calismada ulusal ve uluslararasi hava hukukunun yalnizca kamu hukuku
bolumune agirlik verilecek ve 6zel hukuka iliskin kisimlari ¢alisma kapsami

disinda tutulacaktir.



b. Calisma temel olarak Turkiye Cumhuriyeti'nin kurucu antlagsmasi olan
Lozan’dan, buglune kadar olan donemi kapsayacak olup; cografi/mekan sinirini
ise Ege Bolgesi olusturulacaktir.

c. Calismada sadece Ege hava sahasina iliskin sorunlardan hava sahasi
ve FIR sorunu Uzerinde durulacak, bu sorunlar TAHS ile birlikte temel degisken
olarak kabul edilecektir. Ege’de sorun tegkil eden diger degigkenler, yalnizca
ulusal hava sahasi sorunuyla direkt ilintili olmalari durumunda c¢alisma
kapsamina dahil edilecektir. Bu baglamda, Hava Trafik Hizmeti, NOTAM ve
Ucus Plani sorunlari detaylandirilmayacak; Ege Kontrolli Hava Sahalar, Ege
Uluslararasi Hava Sahasinda Guvenlik, Lefkose FIR ve son olarak da Arama ve
Kurtarma Sorumluluk Sahasi sorunlari ¢alisma kapsami haricinde tutulacaktir.

¢. Calismada sadece Ege sorunu kapsaminda kalinacak ve bu baglamda
Kibris ve diger Turk-Yunan sorunlari kapsam diginda tutulacaktir.

d. Calismada, Ege Sorunu baglaminda hava sahalarinin yatay sinirlari
inceleme altina alinacagindan, uzay hukukuyla ilintili olan hava sahalarinin
dikey siniri ve dolayisiyla yuksekligi konulari kapsam disinda tutulacaktir.

e. Calismada Yunan kaynaklarindan sadece Turkge kaynaklarda

belirtilenler veya ingilizce tercimeleri kanaliyla istifade edilebilecektir.



Il. BOLUM
YONTEM

1. ARASTIRMANIN MODELI

Calismada Blue Med FAB ve Ege Hava Sahasi sorunu seklindeki iki temel
degisken mevcut olup Oncelikle bu degiskenler ve Ozellikleri ayri ayri ele
alinacak, daha sonra da ikisi arasindaki iligki anlatilacaktir. S6z konusu
degiskenler ve aralarindaki iliski temelde hukuk, ancak yeri geldikce ekonomi,
havacilik, tarih ve teknik yonlerden degerlendirilecektir. Konuya iligskin oneriler

uluslararasi hukuk ve imzalanan anlagmalar temelinde olusturulacaktir.

2. VERILERIN TOPLANMASI

Arastirmada basta hukuki ve tarihsel verilerden, bilimsel verilere esas
olusturabilecek mahiyette olmak kaydiyla yargisal verilerden, belge
kaynaklarinin toplanmasi suretiyle istifade edilecektir.

Teknik olarak, belge tarama teknigi belirlenmis olup, kutiphanelerden, ilgili
kurumlarin resmi web sitelerinden, internetteki akademik veri tabanlar ve
bilimsel yayin tarama sitelerinden, medya ve web sitelerinin haber ve yorum
arsivlerinden elde edilecek birincil ve ikincil kaynaklardan istifade edilecektir.
Ayrica konuya iligkin olarak daha once yapilmig tezler incelenecek ve gerekili
gorulmesi durumunda SHGM ve EUROCONTROL vyetkilileri ile internet

vasitasiyla gorusulecektir.

3. VERILERIN ¢OZUMU VE YORUMLANMASI

Basta konuya iliskin mumkun oldugu olglide yayinlanmig birincil kaynaklar
taranacak ve hava hukukunun temel kaynaklari orijinal metinlerinden
incelenecektir. Ayrica bu metinlerin olusturuldugu dénemde sosyal ve siyasal

durum da g6z 6nunde bulundurulacaktir.



Hava sahasina iligkin tartismalarda ise objektif davranilamayacagdi kaygisiyla
Turkge veya ingilizce kaynaklarda bulunabildigi kadariyla Yunan kaynaklarina
ve Uguncu taraflarca yazilmig kaynaklara da basvurulacaktir.

TAHS ve FAB yapilanmasi igin AB ve EUROCONTROL tarafindan olugturulan
mevzuat dikkate alinacaktir.

Ayrica verilerin yorumlanmasinda olaylarin hukuki ve siyasi yonleri yaninda

gerektiginde ekonomik yonleri de goéz 6nunde bulundurulacaktir.
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. BOLUM
ULUSLARARASI HAVA HUKUKU VE GELISIiMi

1. HAVA HUKUKUNUN TANIMI VE KONUSU

Arazisine yabancilarin girmesine engel olmak isteyen arazi sahibi bunu
arazisinin etrafina duvar ya da ¢it cekmek suretiyle saglayabilir. Medeni kanuna
gore bir arza malik olmak onu kullanmakta faydali olacak derecede altina ve
ustine de malik olmayi gerekli kilar?. Oysa bir ugak baskalarina ait olan
arazilerin Uzerinden surekli olarak ugar. Havada duvar ya da ¢it gekme imkani
olmadigina gore ugak baskalarinin mulkiyet hakkina tecaviz mu etmektedir?
Benzer sekilde ugus emniyetinin ve genel guvenligin saglanmasi, yurda giris
cikiglarin  kontrol altina alinmasi gibi nedenlerle devletin almasi gereken
tedbirler vardir. iste hava sahasindan hava tasitlari vasitasiyla istifade edilmesi
yuzinden dogan hukuki munasebetleri dizenleyen hukuk kurallarina “Hava
Hukuku” diyoruz®.

Telsiz, telefon (baz istasyonlari), uydu yayinlari (6zellikle bir devletin baska bir
devletteki bir grup insana yonelik uydu Uzerinden yayinlari), havadan azot elde
edilmesi, meteorolojik gézlemler, radyoaktif yayilim (Cernobil kazasinda oldugu
gibi), bir fabrikadan c¢ikan gazlarin baska bir yerlesim merkezine ulasarak
insanlarin sagligini tehdit etmesi gibi guncel bir takim faaliyetler de genis
anlamda hava hukukunun konusunu teskil etmektedir.

Anlasilacagi uzere hava hukukunun biri hava sahasi ve ondan yararlanmayla
ilgili batin duzenlemeleri kapsayan genis, digeri yalnizca havacilikla ilgili
kurallari kapsayan dar olmak Uzere iki kullanimi mevcuttur®. Bu ikinci tanima
uyan duzenlemeler icin “Havaciik Hukuku” teriminin kullaniimasini 6neren

yazarlar da mevcuttur’.

2 4721 sayill Turk Medeni Kanunu, Madde 718: “Arazi Uzerindeki mulkiyet, kullaniimasinda
yarar oldugu olglde, Ustundeki hava ve altindaki arz katmanlarini kapsar.”

Hikmet Belbez, “Hava Hukuku, Konusu ve Mahiyeti”. Ankara Universitesi, Siyasal Bilgiler
Fakiiltesi Dergisi, 1945, s.81.
4 Huseyin Pazarci, “Uluslararasi Hukuk” Ankara, Turhan Kitabevi, 2008, s.291.
° ResatVolkan Giinel, “Uluslararasi Havacilik Hukuku”, istanbul, Beta Yayinlari, 2010, s.10;
Belbez, a.g.e., s.82
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Nispeten yeni bir alan olan hava hukukunu klasik hukuk siniflandirmasi
icerisinde bir yere oturtmak mumkin degildir. Hava yolu ile ulastirmayi
duzenlemek Uzere konulan hukumler 6zellikleri itibariyle kamu hukukuna iliskin
olabildikleri gibi 6zel hukuka iliskin de olabilirler. Yine bu hukumler milli ya da
milletlerarasi bir nitelik tasiyabilirler. Bu hukUmler arasinda ceza hukukuna
iligkin olanlar oldugu gibi mali hususlar ya da vergi ile ilgili olanlar da olabilir.
Burada dikkati ¢ceken 6nemli bir husus, bu kadar farkli alanlarla ilgisi olmasina
karsin hava hukukunun en belirleyici vasfinin uluslararasi karakteridir. Daha
havacih@in ilk yillarinda bile milli sinirlar kendisine dar gelmistir®.

Kisaca sdylemek gerekirse; hukukun diger dallarina kiyasla hava hukukunun
gelisimi insanlarin havada hareket edebilecek araglari gelistirmelerine bagl
olarak nispeten ge¢ olmustur. Ancak hava araglarinin son yuzyilda ¢ok hizli
gelisim gostermesi ve hava sahasinin kullaniminin ¢ok artmis olmasi, bu hukuk
dalinin da hizli gelismesini saglamistir. Simdi kisaca hava hukukunun

geligsimine bir goz atalim.

2. HAVA HUKUKUNUN TARIHGESI

Roma Hukukuna goére topraga sahip olan, bunun ustinde bulunan seye de
sahip olur (cuius est solem est usque ad coleum). Bu kural, bu gunku hava
hukuku agisindan uluslararasi alanda kabul edilen bir hukuk kurali haline gelmis
olmasina ragmen’, hava hukuku XX nci yiizyil baslarina kadar, kamu hukukuna
ve milletlerarasi hukuka konu teskil etmemistir®.

Uluslararasi hukukta havacilikla ilgili ilk sorun, 1870 Fransiz Alman savasi
sirasinda, Paris’i kusatan Alman ordulari Gzerinden Fransizlarin balonlarla
haberlesmesi ve liderleri Gambetta'nin kenti terk etmesi olayi ile dogmustur.
Bismark 16 Kasim 1870 tarihinde Fransa’ya verdigi notada, bu yolla Alman

hatlarini asan ya da haberlesen kimseleri, savas tutsagi olarak degil, casus

® Belbez, a.g.e., 5.83

"Hasan S. Kéni, “Ucaklara Karsi Girisilen Eylemlerin  Uluslararasi Hukukta Dogurdugu
Sorunlar’, Ankara iktisadi ve Ticari ilimler Akademisi Yayinlari, Sayi 103, 1977, s.68

8 Edip F.Celik, “Milletlerarasi Hukuk”, II. Cilt i.U. Yayinlari, istanbul, 1968 :241)
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olarak degerlendireceklerini bildirmistir’. 1900’de Santos Dumont ilk defa bir
balonla Eyfel Kulesi etrafinda tur atmayi basarmistir. Bunu Almanya’da Kont
Zeppelin'in ve italya’da Torlanini'nin 1909 uguslari takip etmistir. Nihayet Wright
Kardesgler havadan daha agir bir hava aracina motorla gu¢ vererek hareket
ettirmek yolunu agarak ilk ugag1 yapmislardir.

Fransiz havacisi Blériot'un 1909 yilinda Mang’t gegmesi Uzerine huzuru kagan
ingiltere 1911°'de yayimladi§i “Aerial Navigation Act” kanunu ile imparatorlugun
emniyeti ve korunmasi amaciyla birkag giris kapisi hari¢ olmak Uzere butun
sahillerini hava seferlerine kapamis ve agik birakilan birka¢ hava yolundan da
seyahat icinde oldukga zor hikimler getirmistir. ingiltere daha sonra Londra
lizerinde ugusu tamamen yasaklamistir'.

Hukukgularin hava ile gercek ilgisi 20. yy. baslangicinda gorulur. 1900°'de
P.Fauchille balonlar igin bir hukuki rejimin olusturuimasini teklif etmistir.
Devletler Hukuku Enstitisi’'nin 1902 yilindaki toplantisinda heyete gene
Fauchille tarafindan Hava Hukuku ile ilgili 32 maddelik bir yonetmelik projesi
sunulmustur. 1906 Gand toplantisinda Enstiti, “Havalar Serbesttir” prensibini
kabul ve ilan etmigtir. Ancak I. Dinya Savasi’na dogru devletlerin artan guvenlik
endiseleri ve hava araglarinin savas araci olarak kullanilma olasiliklari,
devletleri daha siki tedbirler almaya itmistir'".

Uluslararasi alanda Hava Hukukuna iligkin ilk duzenlemeye Lahey Barig
Konferansi sonunda kabul edilen uluslararasi antlagmalarda rastlanmaktadir.
ilgili hiikiim ile hava araclarindan ates agiimasi ve patlayici madde atiimasi
yasaklanmistir'?.

Uluslararasi Hava Hukukunun olugmasini saglayan en 6nemli hamle suphesiz
1919’da toplanan Versay Barig Konferansi’'nda “harp sonrasi durumu ile ilgili
batun teknik ve hukuki havacilik meselelerini inceleyerek akitler arasinda
enternasyonal hava seyruseferleri hakkinda bir anlasma tasarisi hazirlamakla”
Odevli bir komisyon teskil edilmesi olmustur. Bu komisyonun c¢alismalari

o Huseyin PAZARCI, “Uluslararasi Hukuk Dersleri Il. Kitap”, Turhan Kitabevi, Ankara, 1998,
1864'?.8¢a§a, “Hava Hukuku’, istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayinlar, istanbul, 1963,
1S1.1FE;e§at Volkan Giinel, “Uluslararasi Havacilik Hukuku”, istanbul, Beta Basim A.S, 2010,
1SZ.ES?BUneI, a.g.e, s.64
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sayesinde 13 Ekim 1919 tarihli Paris Havacilik Konferansi toplanarak, Hava
Hukukunun modern temeli sayilan Paris Konvansiyonu kabul ve imza edilmigtir.
1919 Paris Hava Ulasim Sozlesmesi ile ilk defa;

1. Hava sahasi uzerinde devletlerin kisittamasiz ve munhasir egemenligi
ilkesi kabul edilmekte,

2. Barig zamaninda sivil hava araglarinin ilke olarak serbest gegis hakki
bulundugunu bildirilimektedir .
Sozlesme; taraf devletlerin birbirlerinin Ulkeleri Uzerinden zarariz gegis hakkini
ve esit islemi ongoruyordu. Ancak, ulke devleti yasak bolgeler ilan edebilme
hakkina sahipti. Yine, devlet hava araclari (askeri ugaklar dahil) ve uluslararasi
duzenli tagimacilik yapan tarifeli sivil hava araglari ancak izin alarak gegis
hakkina sahip bulunmaktaydi. S6zlesme 2 nci Dunya Savagi sonrasina kadar
uluslararasi hava rejimini belirleyen ve yuruten en 6nemli antlasma olmustur®.
Paris Sozlesmesi sadece sOzlesmeye taraf olan devletler arasinda gecerli
oldugundan taraf olmayan devletlerin ugaklarina Ulkeleri Gzerinden ug¢mayi
yasaklamaktaydi. Basta ABD olmak Uzere bazi Avrupa devletleri ve Latin
Amerika’nin blylk c¢ogunlugu sozlesmeye taraf degildi ve bu durum ikili
antlagsmalarla asilmaya caligildi. Bunlardan ilki 1926 tarihli Madrid S6zlesmesi,
digeri ise 1928 tarihli Havana Sézlesmesidir'™.
Paris Sozlegsmesi, 1944 Sikago Sozlesmesi'nin yururlige girmesi ile 1947'de
yururlikten kalkmistir. Turkiye, Lozan Barig Antlagsmasinin 100. maddesinde,
"cografya agisindan durumunun gerekli kildigi degisiklikler yapiimasini elde
ederse", anilan soOzlegsmeye taraf olmayi kabul ettigini bildirmigtir. Ancak,
sonugta, Turkiye, beklentilerinin kargilanmadigi kanisiyla, 1919 Paris
Sozlesmesine higbir zaman katilmamistir. Paris Konferansinin en buyuk eseri
“"Hava Seyruseferleri Enternasyonal Komisyonu” (C.I.N.A.-Commission
Internationale De Navigation Aerienne) ‘nun genis yetkilerle kurulmasi

olmustur'®.

'* Giinel, a.g.e., s.65

'* Giinel, a.g.e., 5.66

® Mazhar Nedim Goknil. “Hava Hukuku”, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayini,
istanbul, 1951. s.14
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Paris Konvansiyonunun en eksik ve sakincali olan yonu, milletlerarasi tarifeli
hava seferlerini, dizenleme disinda tutmus olmasidir. Anlasmaya goére bu
seferler, ancak Ulke devletinin rizasi ile yapilabilirdi. Uygulamada bu koétuye
kullanilan bir hak olmustur.

Hava tasimaciligi konusunu dizenleyen 1929 Varsova Sozlesmesi ve onu
degistiren 1955 La Haye Protokolu ile hava araglarinin verecegi zararlar
nedeniyle sorumlulugu konusunu duzenleyen 1933 Roma SoOzlegsmesi ve onu
degistiren 1952 sodzlesmesi diginda uygulanan uluslararasi hukukun havacilikla
ilgili temel kurallari 1944'te imzalanan Sikago Anlasmalari ile konulmustur'®

3. SIKAGO KONFERANSI'"”

1944 yilinda ABD muttefik ulkeleri bir uluslararasi havacilik konseyi olugturmak
ve havaciliga iliskin uluslararasi kurallar olusturmak amaciyla Sikago’'da bir
konferansa davet etmistir. “Uluslararasi Sivil havacilik Konvansiyonu” olarak ya
da kisaca “Sikago Konvansiyonu” olarak anilan bu konferanstan sivil havaciliga
iligkin temel prensip ve duzenlemeler ¢ikmigtir. Bu duzenlemeler arasinda
ulkeler arasindaki tasimacilik s6zlesmelerine temel tegkil edecek sodzlesme,
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti (ICAO)'nin kurulmasi ve uluslararasi hava
seyruseferine iligkin temel s6zlesmeler sayilabilir.
Sikago’da dért anlasma imzalanmistir'®:

1. Uluslararasi Sivil havacilik Gegici Anlagmasi,

2. Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi,

3. Uluslararasi Hava Servisleri Transit Anlagmasi ve

4. Uluslararasi Hava Ulagim Anlagmasi.
Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Anlagsmasi, Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi yuararluge girinceye kadar ug yilligina teknik ve danisma nitelikli
gegici bir sivil havacilik orgutu (Provisional ICAO-PICAO) olusturmus, 1947'de

'® Pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.291

K Sikago Sdzlesmesini Turkiye 5 Haziran 1945 gln ve 4749 sayili kanunla onaylamistir. Bkz.
R.G. 12 Haziran 1945, sayi 6029.

'® Metinler igin bkz.Resmi Gazete, 12.06.1945, Say1:6029
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Uluslararasi Sivil Havacilik So6zlesmesinin yururlige girmesiyle ortadan
kalkmustir'®.
Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi, dort bolimden olugmaktadir:

Birinci bolum; genel ilkeler, ulusal hava sahasi Uzerinde ugus, hava
araclarinin uyruklugu, hava ulagimini kolaylastirici dnlemler, ugus sirasinda
uyulacak kurallar ve havaciliga iligkin uluslararasi standartlari icermektedir.
ikinci béliim, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgitiiniin kurulusunu ve organlarini
dizenlemektedir. Uglincii  bdlim, hava ulastirmasina iliskin raporlara,
havaalanlari ve oteki hava ulasimi tesislerine, ortak igletmelere iligkin kurallari
kapsamakta ve dorduncu bolim ise, havacilikla ilgili oteki anlagmalari,
uyusmazlik, kurallarin ¢ignenmesi ve savas durumuna iligkin kurallar ile
Sozlesmeye taraf olma yollarini ele almaktadir®.

Sozlegsmenin 6nemli maddelerine kisaca goz atmak gerekirse:

1’inci madde: “Akit Devletler, devletlerin Ulkeleri Ustundeki hava sahasi
uzerinde tam ve munhasir hékimiyeti haiz olduklarini kabul ederler” demek
suretiyle ulkelerin hava sahasinda tam ve sinirsiz hukumranligini tanimaktadir.
Sikago soOzlesmesi taraf olmayan devletleri baglamasa bile s6zlesmeye taraf
devletler yalniz kendilerinin degil, hava sahasinda her devletin egemenligini
tanimislardir?’.

2'nci madde: “Bir devletin ulkesinden maksat o devletin hakimiyeti,
hakimranligi, himayesi veya mandasi altinda bulunan arazi ile ona bitigik
bulunan kara sularidir” demek suretiyle hava sahasinin sinirlarini belirtmekte ve
karasularini da Ulkeden saymaktadir.

3’'Uncu madde: “Bu konvansiyon yalniz sivil hava nakil vasitalarina kabili
tatbik olup Devlet hava nakli vasitalarina tatbik olunmaz. Askeri, Gumruk ve
Zabita hizmetlerinde kullanilan hava nakil vasitalari Devlet hava nakil vasitasi
sayilir. Akit devletlerden birine ait bir devlet hava nakil vasitasi ancak hususi bir
Anlagma veya sair suretle salahiyet veriimis oldugu takdirde ve bu salahiyetin
sartlarina uygun olarak diger bir devletin Ulkesi Uzerinden ugabilir veya o devlet

"% Pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.292

% pazarcl, “Uluslararasi Hukuk”, s.292

?! Cem Sar, Seha L. Meray, “izinsiz Giren Yabanci Ucaklarin Uluslararasi Hukuk Agisindan
Yarattigr Sorunlar”, Ankara Universitesi SBF Dergisi, Ankara, cilt 27, sayi 3, 1972.
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ulkesine inebilir. Hususi bir Anlagsma veya diger suretle salahiyet verilmis
olmadik¢a Akit Devletlerden birine ait bir Devlet hava nakil vasitasi diger bir
devletin Ulkesi Uzerinden ugamaz veya o Devlet Ulkesine inig yapamaz, bu ugus
ve inig verilen salahiyet sartlar dairesinde cereyan eder. Akit Devletler, Devlet
hava nakil vasitalari igin nizamlar vazederken sivil hava nakil vasitalarinin
seyruseferinin emniyetini géz onunde bulundurmay! taahhat ederler” demek
suretiyle s6zlesmenin sadece sivil ugaklara uygulanacagi, devlet ugaklarina
uygulanamayacag! ve hangi ucgaklarin devlet ugagi sayilacagl kayit altina
alinmis olmaktadir.

5inci madde: Sozlesmeye taraf diger devletlerin tarifeli olmayan
seferlerinin izin almaksizin bir devletin topraklarina inmek maksadiyla, ya da
inmeden transit ge¢cmek suretiyle ugabilecegini veya trafik amaci olmadan inis
yapabilecegini, ilgili devletin ise s6z konusu trafigin inmesini isteyebilecegi kabul
edilmistir.

6’'nci madde: Sozlesmenin altinci maddesinde tarifeli hi¢cbir hava trafiginin
ilgili devletin iznini almadan Ulke Uzerinden ugus yapamayacagini ifade ederek
yukarida ifade edilen egemenlik prensibini bir yerde gugclendirmistir. “Charter”
ugusu yapan ugaklar da izne tabidir.

9'uncu madde: Kabotaj hakkinin Ulke devletinde kullanilabilecegini, her
devletin guvenlik nedenleriyle Uzerinden ugulmasina izin vermedigi yasak
bolgeler kurabilecegini belirtmektedir.
Sozlegsmeye gore, her ugak kutuge yazildigi (tescil edildigi) ulkenin uyrugunda
sayllmaktadir.
Sézlesme ayrica, bir uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti (ICAO) kurmustur. Bu
orgut, BM uzmanlik kurumlarindan birisi olup; sivil havacilikla ilgili 5nemli, kural
ve ydntemlerin gelismesine galisir®.
Uluslararasi Hava Servisleri Transit Anlagsmasi 6 maddeden olusan kisa bir
anlasmadir. Bu Anlagsma "lki Hava Serbestligi Anlasmasi" olarak da
anilmaktadir. Bu Anlagsmaya taraf olan devletler, uluslararasi tarifeli hava
servisleri bakimindan, birbirlerine su iki serbestligi tanimaktadir:

1. Yere inmeksizin Ulkesi Uzerinden ge¢gme hakki,

2 So6zlesmenin tam metni igin bkz.Resmi Gazete, 12.06.1945, Say1:6029
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2. Ticari olmayan amaclarla (0rnegin, teknik nedenlerle) Ulkesine inme
hakki (mad. 1/1).
Boylece, Uluslararasi Sivil Havacilik So6zlesmesinin yalnizca tarifeli servisler
disinda ugus yapan hava araclarina tanidigi bu iki hak anilan Anlagma ile tarifeli
hava servislerine de taninmis olmaktadir®.
Uluslararasi Hava Ulasim Anlasmasi da 8 maddeden olusan kisa bir
anlagsmadir. Bu Anlagsma "Bes Hava Serbestligi Anlasmasi" olarak da
anilmaktadir. Anlagmaya taraf olan devletler, uluslararasi tarifeli hava servisleri
bakimindan, birbirlerine ilke olarak su bes serbestligi tanimaktadir:

1. Yere inmeksizin ulkesi Uzerinden ge¢gme hakki;

2. Ticari olmayan amaglarla ulkesine inme hakki;

3. Hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin Glkesinden almig oldugu
yolcu ve esyayi Ulkesine indirme hakki;

4. Hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin tGlkesine gidecek yolcu ve
esyay! ulkesinden alma hakki;

5. Herhangi bir taraf devlet Ulkesine indirme hakki (mad. 1).
Bu Anlagsmaya taraf olan devletler s6zu gegen serbestliklerden besincisine
cekince koyma hakkina sahiptir (mad. 4/1). Nitekim Turkiye anilan anlagmaya,
5.6.1945 tarihli onaylama yasasi ile taraf olurken, yasanin 2. Maddesine

cekince koymustur®.

4. HAVA SAHASINA iLISKIN TEORILER

Birinci dinya savagl oOncesinde kara ulkesi ve karasulari Uzerindeki hava
sahasinin statusune iligkin olarak degisik teoriler mevcuttu. Birinci gorus
yeryluzunu kaplayan tum hava sahalarinin serbest oldugu fikridir. Hava
sahasinin serbest oldugunu savunanlarin ana ¢ikis noktasi hava seyruseferini
teminat altina alma fikridir. Diger bir gorug, karasulari dusuncesinden
esinlenerek, devlete bagll bir hava sahasi geridi ve onu izleyen serbest hava
sahasini kabul etmektedir. Bir Gguncu gorus ise Ulke Uzerindeki butin hava

% pazarcl, “Uluslararasi Hukuk”, s.292
# pazarcl, “Uluslararasi Hukuk”, s.292
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sahasinin o Ulkenin hukumranlik alani oldugunu iddia etmektedir. Dorduncu
gorus ise sivil yabanci ugaklarin bir Glkeye ait hava sahasindan zararsiz gegis
hakkindan bahsederek Uguncu gorisu yumusatmaktadir. Genel olarak hava
sahasinin serbest oldugunu iddia eden Fransiz teorisi ile hava sahasinin ilgili
tlkenin hilkiimranlik alani oldugunu iddia eden ingiliz teorisi tezat tegkil etmekte
ise de her iki teori de agik denizler Uzerindeki hava sahasinin serbest oldugunu
kabul etmekte idi®.

Ancak birinci dlnya savasinin baglamasi nedeniyle olusan guvenlik
mulahazalari dolayisiyla bu dusuncelerin hepsi degismigstir. Yeni ortaya ¢ikan
anlayis ile bir Ulkenin hava sahasi Uzerindeki hukimranlik hakkinin sinirsiz bir
yukseklige (uzaya) kadar uzandigi kabul edildi. Daha sonra bu goéris de
degismis ve egemenligin belirli irtifalara kadar uzanabilecegi ifade edilerek
kapsami daraltiimigtir. 1919 tarihinde gerceklestirilien Hava Seyruseferinin
dizenlenmesi Uzerine Paris Konferansinda bir Ulkenin kara Ulkesi ve karasulari
lizerinde yer alan hava sahasinda tam hiikiimran oldugu kabul edildi*®?’.
Hukdmranligin dikey sinirinin hava sahasinda yukariya dogru sinirsiz bir
mesafeye kadar oldugu anlasiimakla birlikte yeni imzalanan dig uzaya iliskin
anlasma ile bu gériis degisiklige ugramistir?®?°,

Karasulari ve hava sahasi benzerliginden dolayi akla gelen 6nemli sorulardan
bir tanesi bir Ulke Uzerindeki hava sahasindan baska Ulke ucgaklarinin serbest
gecis hakki olup olmayacagidir. Bu husus hava tasimaciligi konusunda ¢ok
onemli bir etkiye sahiptir. Buglnku alisiimis hukuk agisindan boéyle bir hakkin
bulunmadigini sdyleyebiliriz. Bir ugak bir baska ulkenin hava sahasina ancak ait
oldugu ulke ile hava sahasi ulkesi arasindaki anlagmaya dayanarak ve

musaade ile kat edebilir. Boyle bir anlagsma yoksa ve musaade de alinmamigsa

> Malcolm N. Shaw, International Law, Cambridge University Press, Cambridge, 2003:463.

*® Shaw, a.g.e., s.464

" Paris Konvansiyonu madde1. Konvansiyonun belirlemis oldugu kurallara uyulmasi sartiyla
Uye Ulkelerin 6zel ugaklarinin bir bagka Ulke hava sahasindan barig zamaninda zararsiz gegisini
dizenlemektedir. Madde 5-10 ugaklarin tabiiyetinin nasil belirlenecegdi Uzerinedir. Ayrica Hava
Seyruseferine iliskin bir Komisyon olusturulmustur.

% Yeni ingiliz 6gretisine gére “Hikiimranlik hava sahasina iliskindir, dis uzaya iliskin olarak
hukumranlik s6z konusu degildir. Hava sahasinin bitip uzayin bagladidi ylkseklige iliskin olarak
belirlenmis ve mutabik kalinmis bir gorls yoktur. Ancak pratik olarak bunun bir ugagin
cikabilecegi en yuksek irtifa oldugu kabul edilmelidir. Bkz.Shaw, International Law, 5th ed.
Cambridge.

% Shaw, a.g.e., s.464
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bir hava sahasi ihlali s6zkonusu olacaktir ki bu da ug¢agin onlenmesini, ¢ok

istisnai durumlarda da disiriilmesini hakli kilar®.

5. HAVA SAHASININ HUKUKIi REJiMi

Hava Sahasi devletin unsurlarindan olan “Ulke”yi meydana getiren kara parcasi
ya da parcalar ile i¢ sular ve karasularindan olusan deniz ulkesi Uzerinde yer
alan ve igerisinde atmosferin bulundugu U¢ boyutlu sahayi ifade eder.
Yeryuzunden itibaren uzaya kadar uzanir. Bu sahanin nerede bitip, uzayin
nerede bagladigl konusu hukuksal olarak hentz ¢dézimlenmemisg bir problemdir.
Birinci Dunya Savasgina kadar devletin Ulkesi Uzerindeki hava tabakasinin
hukuki statisinin ne oldugu konusunda birbirinden farkli goérusler one
surulmustur. Hava sahasi kavrami, hukuken ulusal ve uluslararasi hava sahasi
seklinde ikiye ayrilarak tanimlanmakta olup, ulusal hava sahasi bir devletin
egemenligi altinda bulunan kara ulkesiyle ona bitisik olarak yer alan igsularin ve
karasularinin Uzerinde bulunan hava sahasidir. Bir diger ifadeyle, bir devletin
ulusal hava sahasinin dig sinir, anilan devletin karasularinin bittigi cizgi
olmaktadir®'.

Devletin Ulkesi cografi bakimdan G¢ kisimdan meydana gelmektedir; kara, deniz
ve hava ulkeleri. Devlet, deniz ve hava ulkesi Uzerindeki egemenligini kara
ulkesinden ayri olarak devredemez ve terk edemez. Buralarin devlet
egemenligine tabi olugu kara Ulkelerine bitisik olmalarindan kaynaklanan hukuki
bir sonuctur®2.

Uluslararasi sivil havacilik anlagmalarinin ulusal hava sahasini kara sulari ile
sinirlandirmasi nedeni ile bir devletin kara sulari disinda kalan deniz alanlari
ustiinde bulunan hava sahasi, uluslararasi hava sahasini olugturur. Devletlerin
uygulamalarinda bu kurala uymayan tek ornek Yunanistan’in ulusal hava

sahasidir®®,

% Shaw, a.g.e., s.465

¥ pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.293

%2 Sevin Toluner, “Milletlerarasi Hukuk Dersleri”, istanbul, Beta Yayinlari, 1996, s.31
* pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.293
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Hava sahasinin ulusal ve uluslararasi hava sahasi olarak ikiye ayrildigi
yukarida belirtiimisti. Ulusal hava sahasinda gegerli olan rejim ulke devletinin
tam ve munhasir egemenligidir. Nitekim 1994 Sikago Sivil Havacilik
sozlesmesinin bir ve ikinci maddeleri “Akit Devletler, devletlerin ulkeleri
ustindeki hava sahasi Uzerinde tam ve munhasir héakimiyeti haiz olduklarini
kabul ederler. Bu konvansiyon anlaminda bir devletin Ulkesinden maksat o
devletin hakimiyeti, hukumranligi, himayesi veya mandasi altinda bulunan arazi
ile ona bitigik bulunan kara sularidir’” demek suretiyle kayit altina almistir.
Tarkiye acisindan ise 14.10.1983 tarih ve 2920 sayili Turk Sivil Havacilik
Kanununun 3. Maddesinde: “Turk Hava Sahasi terimi Turkiye Cumhuriyetinin
egemenligi altindaki Ulke ile Turk karasulari uUzerindeki sahayi ifade eder”
denmek suretiyle anilan kural i¢ hukukumuz agisindan da benimsemigtir. Ayni
husus Turkiye tarafindan taninmamakla beraber 1982 B.M.D.H.S. (md.2)'de
“Sahildar devletin egemenligi kara ulkesinin ve i¢ sularinin Otesinde ve bir
Takimada Devleti s6z konusu oldugunda, takimada sularinin oOtesinde
karasulari denilen bir bitisik deniz bolgesine kadar uzanir. Bu egemenlik
karasular Uzerindeki hava sahasini ve de bu sularin deniz yatagi ile toprak
altini da kapsar. Karasulari Uzerindeki egemenlik is bu So6zlesmenin
hakumlerinde 6ngorulen sartlar ve uluslararasi hukukun diger kurallari dahilinde
kullanilir” seklinde ifade edilmistir.

Uluslararasi hava sahasinda gegerli olan hukuksal rejim ise serbestliktir. Gerek
1958 Cenevre agik Deniz Sozlesmesi (md.2) ve gerekse 1982 B.M.D.H.S.
(md.87/1) acik deniz uUstinde bulunan hava sahasinda butun devletlerin ugus
serbestligine sahip oldugunu bildirmektedir. Ayni kural bitigsik bdlgenin acik
denizin bir parcasini olusturmasi sebebiyle (1982 B.M.D.H.S. md.86) bitisik
bolge Ustundeki hava sahasi icin, minhasir ekonomik bolge Uzerindeki hava
sahasi (1982 B.M.D.H.S. md 58) igin de gecerlidir*.

% Pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.294
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6. ULUSLARARASI HAVA ULASIM REJiMi

Bir devlet kendi ulusal hava sahasinda tam ve munhasir egemenlige sahip
oldugu ic¢in yabanci ucaklarin kendi ulkesi Uzerinden ugmasi onun miusaade
etmesiyle mumkun olabilir. Ancak uygulamada devletlerin buyuk bir cogunlugu
sivil hava araglarinin Ulkeleri Uzerinden gecmeleri konusunda rizalarini
aciklamis bulunmaktadirlar. Devlet hava araglarinin bir yabanci devlet
lizerinden ugmasi ise izne baglidir*>.
1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi, So6zlesmeye taraf bir
devlet Ulkesi Uzerinden vyabanci sivil hava araglarinin uguglarini ikiye
ayirmaktadir:

1. Tarifeli uguslar,

2. Tarifeye bagli olmayan uguslar®®.
1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesine taraf olan devletler,
tarifesiz uguslar igin, 6nceden izin almaya gerek kalmadan, diger devletlerin sivil
hava araclarina;

- Yere inmeksizin Glkesi Ustinden gegme hakki,

- Ulkesine inme hakki tanimaktadirlar. Buna karsilik, ayni Sézlesme tarifeli
uguslar icin 6zel izin alinmasi gerektigini bildirmektedir.
Tarifeli uguslarla ilgili olarak 1944 Sikago Uluslararasi Hava Servisleri Transit
Anlagsmasina taraf olan devletler sivil hava araglari i¢in yukarida belirtilen iki
serbestligi birbirlerine tanimaktadir (mad. 1/1). Tarifeli uguslarla ilgili olarak 1944
Sikago Uluslararasi Hava Ulasim Anlagsmasina taraf olan devletler ise,
birbirlerinin sivil hava araglarina yukarida belirtilen iki serbestlikten baska en az
su iki serbestligi daha tanimaktadir (mad. 1);

% pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.294

% Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesine gore Tarifesiz Ugus Hakki: Akit Devletlerden her biri
diger Akit Devletlere ait olup tarifeli milletlerarasi servislerde c¢alisamayan hava nakil
vasitalarinin bu konvansiyon ahk&mina riayet sartiyle 6nceden musaade alinmasina lizum
kalmaksizin Ulkesi dahiline girmek veya llkesi lizerinden durmadan u¢mak ve seyriseferden
gayri maksatlarla inis yapmak hakkini tanirlar. (Md:5)

Tarifelenmis Hava servisleri: Tarifeli beynelmilel hava servisleri ancak hususi miisaade veya o
Devletten bagka suretle salahiyet almis olmak ve ancak bu musaade veya salahiyet
hiukumlerine riayet sartiyle Akit Devletlerden birinin Ulkesi Uzerinden veya Ulkesi dahilinde
isleyebilirler.(Md:6)
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1. Hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin Ulkesinden almis oldugu
yolcu ve esyayi ulkesine indirme hakki,

2. Hava aracinin uyrugunda bulundugu devletin tlkesine gidecek yolcu ve
esyay! ulkesinden alma hakki.
Eger, ilgili devletler anilan Anlasmaya herhangi bir ¢ekince koymadilarsa, bu
devletlerin sivil hava araclarinin herbirinin dlkesinden alacagi yolcu ve egyayi bir
ucuncu devlet ulkesine gotirmek ya da herhangi bir uglincl devlet Ulkesinden
aldigi yolcu ve esyayi bu devletler iilkesine indirmek hakki vardir®”.
1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesine gore; taraf devletlerin
ulkeleri icindeki bir noktadan oOtekine yapilacak parali uguslari yalnizca kendi
uyrugundaki sivil hava araglarina ayirabilme hakki vardir®.
Sikago Konferansi Il.Dinya Savasindan hemen sonra toplanmistir. Savastan
cikan ulkelerin tamami buyuk yikimlarla karsilasmis, ABD haricinde higbirinde
ciddi bir havacilik endustrisi olusamamistir. ABD bu savastan elinde ¢ok buyuk
oranda askeri ugak olarak ¢ikmis, savas sonrasinda bu ugaklari sivil havacilik
ve ulastirma igin kullanmayi planlamistir. Bu sebeple de konferans suresince
ulkelerin hava sahasinda uguslar konusunda kisitlama getirmesine engel olmak
istemigtir. Diger Ulkeler ise konuyu hem egemenlik, hem guvenlik ve hem de
ekonomik boyutu nedeniyle ele almiglar ve mumkun oldugu kadar kisitlamak
istemiglerdir. ABD bu kisitlamalari uluslararasi ticaretin 6ninde engel olarak
goérmus ve gorusmeler gikmaza girmistir. Sonugta konferans sonrasinda her iki
tarafl da tatmin edebilecek bir ¢ozim bulunmus Uluslararasi Sivil Havacilik
Gecici Anlagsmasi ve Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesine ek olarak
Uluslararasi Hava Servisleri Transit Anlagsmasi ve Uluslararasi Hava Ulagsim
Anlasmasi imzaya acimistir. Ulkelerin biyik c¢ogunlugu Uluslararasi Hava
Servisleri Transit Anlasmasina (iki serbestlik) imza atarken sadece onbir iilke
Uluslararasi Hava Ulasim Anlasmasina (Bes serbestlik) imza atmistir. Bu
anlamda ABD istegini gergeklestirememis, ticaret icin gerekli gordugu bu
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% Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesine gore Kabotaj: Akit Devletlerden her biri Ulkesi
dahilindeki bir noktadan Ulkesi dahilinde diger bir noktaya Ucret veya kira mukabilinde yolcu, yuk
veya posta tasimak musaadesini sair Akit Devletlerin hava nakil vasitalarina vermemek hakkini
haizdir. (Md:7)
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serbestlikleri Ulkelerle tek tek iki tarafli anlagmalar yapmak suretiyle
gerceklestirmeye ¢alismigtir.

Ote yandan, Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlegsmesi taraf devletlerin llkelerinin
belirli bolgelerinde, askeri gereklilikler ya da kamu guvenligi nedeniyle, ugusa
yasak bolgeler ilan edebilecegini kabul etmektedir (mad.9). Yasak bolgelerin
ustinden ugan ya da oOteki ugus kurallarina uymayan hava araglarinin, ulke
devletince, gumruk ve polis denetiminden gegmeleri icin, en yakin havaalanina
inmeleri istenebilecektir (mad. 9/c).

Sivil hava araglarinin yukarida bildirilen andlasma kosullar diginda bir yabanci
devlet Ulkesine, hukuka uygun olarak girebilmesi, ancak 6zel izinle mimkunddar.
Ulke devletinin rizasi alinmadan yapilan girigler izinsiz giris olarak
nitelendiriimektedir. Sivil hava araglarinin izinsiz girigleri, "tehlike iginde" (in
distress) bulunmalari nedeniyle olabilecegi gibi, kotu hava kosullari, yon
yanilmasi, teknik neden ya da hava aracinin kagiriimasi gibi kasitsiz nedenlerle
de olabilmektedir. Tehlike nedeniyle bir sivil hava aracinin bir yabanci ulke hava
sahasina girmesi durumunda, 1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlegmesinin 25. maddesi, bu araca yardim edilmesini 6ngérmektedir. Bir sivil
hava araci gerek tehlike durumu nedeniyle, gerek yukarida belirtilen kasitsiz
girigler gercevesinde, bir yabanci devlet Ulkesine girdigi zaman, uluslararasi
uygulamada, bunlara énce uyarida bulunulmasi gerektigi kabul edilmektedir®®.
Bu durumda, ulke devleti, szkonusu sivil hava aracina inmesi ya da uygun
gobrecegi belirli bir ugus dogrultusunda gitmesi igin emir verebilecektir. Bu
emirlere uymayan sivil hava aracina karsi, yarattigi tehlike oraninda, kuvvet
kullanilabilecegi 6ngériilmektedir.

Sivil hava araclarinin, casusluk, kagakgilik v.b. kasitli olarak bir yabanci devlet
ulkesine izinsiz girmesi ise dogal olarak yasaktir. Sikago Uluslararasi Sivil
Havacilik S6zlesmesinin 4. maddesi, "Akit devletlerden herbiri, sivil havacilig
bu Soézlesmenin gaye ve hedefleri ile kabil-i telif olmayan maksatlar igin
kullanmamayi kabul ederler" demek suretiyle, taraf devletlerin bu tur amaglarla
davranan ve uyruklugunu tasiyan sivil hava araglarina gdéz yummamasi

yukimunu getirmektedir. Ancak, Ulkesine izinsiz girilen devletin hava aracinin

¥ 3ar, Meray, a.g.m., s.40
* Sar, Meray, a.g.m., s.42
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amacini degerlendirmedeki zorluklar nedeniyle, kuvvet kullanma yoluna
basvurmadan 6nce, aracin belirli bir havaalanina inmesini istemesi ve bu emre
uyulmamasi durumunda kuvvet kullanmasi en uygun yol olarak
degerlendiriimektedir®’.

Uygulanan uluslararasi hukukta devlet hava araglari bir yabanci devlet hava
sahasina yalnizca izin alarak girebilmektedir. Nitekim sivil hava araglarinin kimi
kosullarla serbest giris ve uguslarini kabul eden 1944 Sikago Sozlesmesi (mad.
3), devlet hava araglarini (State Aircraft) duzenleme diginda birakmaktadir.
Konuya iligkin olarak Sikago Sozlesmesi madde 3/c): "Akit devletlerden birine
ait bir devlet hava nakil vasitasi ancak hususi bir anlasma veya sair suretle
selahiyet verilmis oldugu takdirde ve bu selahiyetin sartlarina uygun olarak diger
bir devletin ulkesi Uzerinden ugabilir veya o devlet Ulkesine inebilir" demektedir.

Ulke devletinden usulline uygun olarak izin almig bulunan yabanci devlet hava
araclari, ucus kurallarina uydugu siirece, dokunulmazliga sahiptir®.

Bir yabanci devlet hava sahasina izinsiz giren devlet hava araclarina gelince,
bu girisin, koti hava kosullari, yon sasirmasi ya da teknik arizalar nedeniyle
kasitsiz olmasi ile kasitli bulunmasi durumlarini ayirmak gerekmektedir. Tehlike
ya da baska nedenlere bagl kasitsiz girislerde, bagta askeri hava araglari
olmak uUzere, devlet hava aracglarina bu durumlarda sivil hava araclarina
davranildigi gibi davraniimasi gerektigi genel bir kabul gérmektedir®®. Buna
karsilik, kasitli izinsiz giriste bulunan devlet aracglari durumunda, bagka bir
deyigle, casusluk, kiskirtma vb. amagclarla yapilan izinsiz giriglerde, uyarida
bulunmaksizin kuvvet kullanilip kullaniimayacagi tartismalidir. Genel olarak
askeri hava araclari igin de uyarida bulunduktan ve makul bir stre beklendikten
sonra kuvvet kullanilabilecegi kabul edilmektedir. Ancak, digmanca niyetleri
acikga belli olan, saldirnya gegen ya da gecmek Uzere oldugu kesinlikle
anlagilan askeri hava aracglarina karsi, uyarida bulunmadan da, kuvvet
kullanilabilmesi uluslararasi hukuka uygun olarak degerlendirilmektedir*.

*! Sar, Meray, a.g.m., s.44

2 pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.296
* Sar, Meray, a.g.m., s.48, 56

* Sar, Meray, a.g.m., s.63
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Uluslararasi hava sahasinda serbestlik rejimi gecerli oldugu igin, bu alanda
batln devletlerin hava araglari, ister sivil ister devlet hava araci olsun, serbestce
ucma hakkina sahiptir. Hava araglar uluslararasi hava sahasinda, ilke olarak,
uyrugunda bulunduklari devletin yetkisi altinda bulunmaktadir. Ancak, 1944
Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesinin  12. maddesinde, "Agik
denizlerde, bu Konvansiyon esaslarina gore vaz edilmis kurallar uygulanacaktir"
hilkmine dayanarak, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgutii Konseyi, uluslararasi
hava sahasindaki ugus kurallarini kapsayan So6zlesmenin 2 sayili Ekini kabul
etmistir. Anilan 2 Sayili Ek, uluslararasi hava sahasinda, 6zellikle, carpigsmalara
engel olacak kurallari, ugus plani kurallarini, gorerek ugus (VFR) ve aletli ugus
(IFR) kurallarini, tehlike aninda alinacak onlemleri uluslararasi dizenlemelere
baglamaktadir. Ote yandan, Sézlesmenin 11 sayil Eki ile de, genel olarak hava
trafik hizmetleri duzenlenmektedir. Anilan 11 sayili Ekte (par. 2.1.2) agik
denizler ustinde hava trafik hizmetlerine iliskin bdlgeler belirlenmesi
ongorulmektedir. Boylece kimi uluslararasi bolgelerde, ugus guvenligi ve hava
trafik hizmetleri bakimindan uguslarin belirli bir devletin teknik denetimi altina
koyuldugu durumlarda, uluslararasi hava sahasinda bulunan sivil hava

araglarinin bu kurallara uymasi gerekmektedir®.

7. ULUSLARARASI UGUS EMNIYETI

Ucus emniyeti, oncelikli olarak hava araclari, insangucu, hava trafik hizmetleri,
hava araclarinin bakim ve kontrolu ile havacilik faaliyetine giren butin alanlarda
lisanslandirma ve uluslararasi standartlarin olugturulmasini gerekli kilmaktadir.
Diger ulagsim imkanlariyla kiyaslandiginda hava araglari daha hizli hareket
ettiginden daha kisa zamanda karar vermeyi gerekli kilar. Ayrica bir sorun
aninda havada sabit kalma imkéani yoktur. Kaza olmasi durumunda da genelde
en Oolumcul kazalar bu ulagim seklinde gergeklesmektedir.

Ozellikle son zamanlarda gerek hizli olmasi ve gerekse maliyetlerin azalmasina

yonelik tedbirlerin alinmasi sebebiyle hava ulagiminin toplamdaki pay! diger

> pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.297
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ulasim yontemlerine oranla artmaktadir. Bu gelismeler nedeniyle ugus emniyeti
meselesi uluslararasi toplumun oncelikli ve ortak ilgisi haline gelmisgtir.
Havacilikta ugus emniyeti “olabildiginceaz kaza” ifadesi ile tanimlanmaktadir?®.
Her devletin kendi hava sahasinda tam ve minhasir egemenlik yetkisine haiz
oldugu bir kural oldugundan, uluslararasi havacilikta ugus emniyetinin
diizenlemesi karsilikli isbirligini zorunlu kilmaktadir. iste bu isbirligini saglamakla
gorevli 6rgiit Sikago Rejimi’'nde ICAO olarak belirlenmistir*”.
1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik So6zlesmesinin, 2 sayili Ekine badgl
olarak, 11 sayili Eki ¢cergevesinde ugus guvenligini saglamak amaciyla su hava
trafik hizmetlerinin verilmesi duzenlenmektedir;

- Hava trafik kontrol hizmetleri (air traffic control services),

- Ucus bilgi hizmetleri (flight information services),

- Uyari hizmetleri (alerting services).
Bunlara, 15 sayili Ek ile havacilik bilgi hizmetleri (aeronautical information
services) ve 12 sayili Ek ile arama-kurtarma hizmetleri (search and rescue
services) eklenmistir*®.
Belirtilen bu hizmetlerin yerine getirilebilmesi icin, genel olarak, hava sahasinin
degisik nitelikte yetkilerle donatiimig sorumluluk bodlgelerine ayrildigi
gorulmektedir. S6z konusu teknik sorumluluk boélgelerinin en énemlisi ugus bilgi
bolgesi (Flight information Region-FIR)dir. FIR, icinde ugus bilgi ve uyari
hizmetlerinin verildigi hava sahasidir. Bu hizmetler dnemli meteorolojik bilgileri,
ulasim kolayliklarini, havaalanlarinin durumunu, bodlgede bulunan tehlikeleri
(6rnegin, gogmen kuslarin varligi gibi) bildirmeyi icermektedir.
Uyari hizmetleri ise, kaybolan, kaza yapan ya da tehlikede olan hava araglarina
iligkin bilgilerin arama-kurtarma faaliyetleri ile gorevli birimlere bildiriimesi
gorevlerini kapsamaktadir. ICAO udyesi olan batin ulkeler, kendi hava
sahasinda ugan butin ugaklara ihtiya¢ durumunda arama-kurtarma hizmeti
vermek sorumlulugundadir. Bu sorumlulugun igine acil duruma disen ya da

kaza yapan bir ugak i¢in arama kurtarma ekiplerini, itfaiye, ambulans, polis, sivil

4« _.as few accidents as possible...”, ICAO Working Paper, Determination of a Definition of

Aviation Safety, AN-WP/7699, 11 December 2001.
*" Gunel, a.g.e., s.119
8 Oxford Aviation Services, “Air Law”, Jeppesen GmbH, Frankfurt, 2001:2-11.
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savunma ekipleri vb gecikmeden ikaz edebilecek bir yapiyr olusturmak da
dahildir®.

FIR sahalari, yalnizca ulusal hava sahalarini kapsayabilecegi gibi, kimi
bdlgelerde uluslararasi hava sahasini da kapsayabilmektedir. Bir devletin ulkesi
ustindeki hava sahasinda ugus bilgi bolgesinin sinirlarinin belilenmesi ve
sorumlulugu ulke devletine aittir. FIR sinirlari Ulkeler arasinda mutabik kalindigi
sekilde veya ulke sinirlarina siki sikiya bagl olacak sekilde belirlenebilir. Ancak,
bir devletin kendi hava sahasinda yurutulecek FIR hizmetlerinin sorumlulugunun
baska bir devlete devredilmesi olanagi vardir. Agik denizler ya da egemenligin
kime ait olacagi belirlenmemis Ulkeler Ustinde hava trafik hizmeti verilecek ugus
bilgi bélgelerinin bdlgesel anlasmalarla belirlenmesi gerekmektedir’®. Bu konuya
sonraki bolumde Turkiye ile Yunanistan arasindaki hava sahasi sorunlari
tartisilirken tekrar donulecektir..

Havadaki bir ugagin bir noktadan bagka bir noktaya ulasimi icin genellikle
muhafaza edilen orta hattan itibaren bes deniz mili sag, bes deniz mili solda
toplam on mil genigliginde havayollari belirlenir ve ugaklarin bu yolun mamkuin
oldugu kadar merkezini takip etmesi istenir. Ucgaklarin hava sahasinda
hareketleri agisindan en 6nemli emniyet tedbirlerinden bir digeri de budur.
Anilan ugus guvenligi bolgeleri uluslararasi hava sahasina iligkin oldugu zaman,
ki bu durum FIR'larla ilgili olarak ortaya ¢ikmaktadir, bu kurallara uyulmasinin
zorunlu olup olmadigi sorunu ortaya cikmaktadir. Sikago Uluslararasi Sivil
Havacilik Soézlesmesinin 12. maddesi, So6zlesme ilkelerine uygun olarak
koyulacak kurallara uyulmasi gerektigini  bildirmektedir.  Dolayisiyla,
Sozlesmenin 2 ve 11 Sayili Ekleri ¢cergcevesinde gerceklestirilen dizenlemeler
ve bunlara uygun olarak kullanilacak yetkiler sivil hava araglari igin baglayicidir.
Buna karsilik, S6zlesmenin 3. maddesinin a fikrasinin Sézlesme hukumlerinin
devlet hava aracglarina uygulanmayacagini 6ngormesi nedeniyle, bu
duzenlemeler, ilke olarak, basta askeri hava araclari olmak Gzere devlet hava
araclari i¢in uyulmasi zorunlu duzenlemeleri olusturmamaktadir. Bununla
birlikte, S6zlesmenin 3. maddesinin d fikrasinda "Akit devletler, devlet hava

nakil vasitalari igin nizamlar vazederken sivil hava nakil vasitalarinin

*9 Oxford, a.g.e.,2-11
% Oxford, a.g.e.,2-11
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seyruseferinin emniyetini goéz 6nunde bulundurmayi taahhut ederler" denmek
suretiyle, devlet hava araglarinin da sivil hava araclari i¢cin dizenlenen ugus
guvenligini bozmamalari gerektigi kabul edilmektedir. Fakat anilan hiakimden
de anlasilacagi gibi, uluslararasi hava sahasina iliskin olarak gerekli dnlemleri
alma yukimu ve zorunlulugu hava araglarinin uyrugunda bulundugu devlete
diismektedir®'.

Ucus emniyeti ICAO’'nun oOncelikli gorevleri arasindadir. Bu kapsamda ICAO
Konseyi tarafindan devamli olarak teknik Standartlar ve Tavsiye edilen
Uygulamalar (Standards and Recommended Practices -SARPs) kabul edilip
yayinlanmaktadir. Ayrica SARP’larin yaninda son yillarda “Evrensel Gozetim
Denetim Programi (Universal Safety Oversight Audit Programme-USOAP)” ve
“Karesel Havacilik Emniyet Programi (Global Aviation Safety Plan-GASP)” adi
altinda iki uygulama daha ICAO’nun gérevleri arasina dahil edilmistir >,

ICAO kuruldugu gunden beri SARPs’t ve degisiklikleri yayinlar. Burada
standartlardan kasit uluslararasi hava seyruseferinin emniyet ve dizen
icerisinde gerceklesebilmesi igin gerekli olan fiziksel 0ozellikler, tasarim,
hammadde, performans, personel ve usullerde ayni olmayi ifade eder. Uye
devletler bu standartlara uygun davranmali, eger bir sebeple uygulamada
farkhlik olacaksa bunu Sikago s6zlesmesinin 38. Maddesi geregi ICAO’ya rapor
etmelidir. Ayrica bu farkliliklar Ulkelerin kendi yayinladiklari Havacilik Bilgi
Yayinlarinda (Aeronautical Information Publications-AlP) detayli olarak
belirtiimelidir®.

Yine bu kapsamda yukarida bahsedilen USOAP ile Ulkeler SARP’lara uyup
uymadiklari konusunda ICAOQ tarafindan duzenli olarak denetlenirler.

ICAO, bolgesel anlamda ikinci derecede hava ulastirma komisyonlari kurabilme
yetkisine sahipse de bu yetki hi¢ kullanilmamig, bunun yerine Avrupa Sivil
Havacilik Orguti  (European Civil Aviation Organization-ECAC), AFCAC,
LACAC gibi uluslararasi orgutler faaliyete gegmistir. Bu orgutler ICAO’ya bagl

olmamakla beraber onunla uyum igerisinde hareket etmektedir™*.

*! Pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.297

%2 Bkz. ICAO Assembly Resolution A32-11, A37-5
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Havacilik faaliyetleri icin Amerikan Havacilik Dairesi’'nden (FAA) yetki belgesi
almanin statl gostergesi olmasi nedeniyle bu durumu dengelemek isteyen
Avrupa, Birlesik Havacilik Otoriteleri'ni (Joint Aviation Authorities-JAA)
kurmustur®>.

JAA'nin arzu edilen standartlari olusturmada yetersiz kalmasi ve Avrupa
digindan da uye alarak ¢ok geniglemesi nedeniyle Avrupa Birligi Komisyonu
sadece Avrupa Birligi Ulkelerinin Uye olacabilecedi Avrupa Havacilik Emniyeti
Ajansi (European aviation Safety Agency-EASA) isimli yeni bir orgut
kurmugtur56. JAA’In kendini fes etmesi ile 01 Temmuz 2009 tarihinden itibaren
EASA, JAA'in sorumluk sahasina giren konularda Avrupa Hava Sahasinda tek
otorite haline gelmisgtir.

Avrupa birliginin kurulusunun temel felsefesini olusturan sermayenin, insanlarin,
hizmet ve mallarin serbest dolasiminin etkin bir ulasim agi ile
gerceklesebilecegine inanan Avrupa Birligi Komisyonu bu sayede Tek Avrupa
Pazarinin saglanmasi i¢in de yeni kurallar dizini olugturmayi hedeflemigtir.
Burada Amerika ile bu alanda da rekabet edebilecek bir yapiya ulagma hedefi
g6z ardi edilmemelidir. Bu amagla olusturulan EASA’nin gorevleri; sivil havacilik
faaliyetlerinde kullanilan tum ara¢ ve techizatin, pargalarin, donanimin ve
bunlarin bakimlarinin sertifikasyonu, buna iligkin kurulug ve igletmelerinin
yetkilendirilmesi, verilen bu hizmetlerin denetienmesi olarak belirlenmistir®.
Endustrinin hizla gelismesi ile hizmetlerin daha suratli ve etkin verilmesi ihtiyaci
ortaya ¢ikmakta, bu nedenle hava araclari, personel, hava sahasinin kullanimi
ve ucus emniyeti konularinda tedbirler alinmasi ve yeni uygulamalar
belirlenmesini gerektirmektedir. Bu baglamda EASA’nin 6nem ve sorumlulugu
her gegen gun artmakta olup 6zellikle Tarkiye’nin milli ¢ikarlari agisindan dnem
arz eden bu konuya ilerde tekrar donulecektir.

% JAA, Eurocontrol ile beraber Avrupa devletlerinin ortak emniyet standardi ve usullerinin
gelistirilmesi ve uygulanmasinin saglanmasi igin kural olusturmakla yetkili ECAC’in ortak birimi
iken 30 Haziran 2009 itibariyla feshedilmis ve sadece egitim organizasyonu agisindan
devamina karar verilmistir. (JAA fujaa raporu)

*® Giinel, a.g.e., 5.125

*" Parliament and Council Regulation 1592/2002 on common rules in the field of civil aviation
and establishing a European Aviation Safety Agency (EASA). 15 July 2002. OJ No L 240/1,
7.September 02.
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8. ULUSLARARASI UGUS GUVENLIGI

Ucus emniyetinden farkli olarak, ucgaklar igerisinde islenen suglarin kim
tarafindan nasil cezalandirilacagi konusu da diger bir onemli hava hukuku
sorunu olmustur. Bu kapsamda hangi devletin yargilama yetkisine sahip olacagi
ve yetki catismasinin yasanmamasi 6nem arzetmektedir. Havaciligin gelismeye
yeni basladigi donemlerde ¢ok oOnemli olmayan bu husus Sikago
s6zlesmesi'nden sonra bile tam bir ¢ézime kavusmamig, yetki konusunda
belirsizlik devam etmigtir. Ancak hava ulagiminin artan oranda kullanimi bu
konuda tedbirler alinmasini gerekli kilmistir. Ozellikle ugak kagirma olaylarinin
uluslararasi duzende rahatsizlik uyandirmaya baslamasiyla konu buylk
devletlerin gundemine gelmig ve ICAO hukuk komitesinden “Hava Aracinda
islenen Saldirilar ve Diger Fiiller” Uzerine taslak hiikiimler hazirlanmasi
istenmistir.
Konu 1963 yilinda Tokyo’da yapilan uluslararasi konferansta tartigilarak
olusturulan metin “Hava Araglarinda islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere
lligkin Sozlesme” ismi ile 4 Arallk 1969 tarihinde ylrirlige girmistir.
Uygulamada “Tokyo Soézlesmesi” olarak anilmaktadir.
Sozlesme, ugus sirasinda ugakta, acik denizlerde su Ustunde veya herhangi bir
devletin egemenligine tabii olmayan bir bodlgede iglenen suglar agisindan
uygulanmaktadir’®. Bu durumlarda yargi yetkisi ugagin kayith oldugu devlete
aittir. Ucagin tescil edildigi ve bayragini tasidigi devlet digindaki devletler ise
asagidaki hallerde yetkilidir:

- Sug etkilerini bu devlet Ulkesinde de gostermisse,

- Sug bu devletin bir vatandagi tarafindan veya vatandaglari aleyhine ya da
surekli olarak bu devllette oturan birisine karsi islenmisse,

- Sug bu devletin guvenligine karsi islenmisse,

- Su¢ bu devletin ugus veya manevraya iliskin yururlUkteki kural ve

duzenlemelerini ihlal edilerek iglenmisse,

%8 Seref Unal, “Uluslararasi Hukuk”, Ankara, Yetkin Yayinlari, 2005, s.163.
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- Bu devletin ¢ok tarafli bir s6zlesmeden kaynaklanan bir yakamlulaguna,
yargi yetkisinin kullaniimasini zorunlu k|||yorsa59.

Sozlegsme, ceza kanunlarini ihlal eden suglar bir yana, su¢ teskil etsin veya
etmesin; hava aracinin veya icindeki ¢alisanlarin, mallarin guvenligini tehlikeye
dusurebilecek ya da dusuren, hava aracinin igindeki duzeni bozan fiillere
uygulan|r6°. Ucus guvenliginin saglanmasi agisindan sozlesme ile pilota bir
takim tedbirler alma hakki taninmistir®’. Sézlesme askeri amaclarla, gumruk ve
polis hizmetlerinde kullanilan araglara uygulanamaz®.

Tokyo sOzlegsmesine getirilen en buyuk elestiri, faillerin yargilanmasi ya da iade
edilmesi anlaminda taraf devletlere getirilmis acik bir hukmun yoklugudur. Bir
diger elestiri konusu ise s6zlesmenin hava araci kagirma fiilini uluslararasi bir
suc saymamis olmasidir®.

Tokyo sozlesmesindeki eksiklikler nedeniyle daha sonra uluslararasi hukukta
yeni bir takim metinler dogmustur. Bunlardan;

- Lahey Sézlesmesi (1970)** ile hava araci kagirma fiili sug ilan edilmis ve
bu fiili isleyen kisilerin iade edilmesi ya da yargilanmasina iliskin zorlayici
hakumler getirilmis,

- Montreal Sozlesmesi (1971) ile sivil hava aracina kargi sabotaj fiili ele
alinmis®,

- Montreal Protokolu (1988) ve Montreal Sozlesmesi (1991) ile 1980’lerde
havaalanlarinda ¢ok sayida bombali saldin gergeklesmesi nedeniyle ICAO bu
konuya eg@ilmis ve 1971 Montreal So6zlesmesine ek ile bu sd6zlesme hukumlerini
havaalanlarini kapsayacak sekilde genisletmigtir.

11 Eylul 2001 tarihinde ABD’de ikiz kulelere saldirida ucaklarin bomba gibi
kullaniimasi ile sivil hava ulagim givenligi tUm dinya gundemine tasinmistir.
Ucaklara karsi duzenlenen kanundisi eylemler terdrist eylemler olarak kabul

edilmeye baslanmig, havalani ve ugus guvenligi kapsaminda alinan tedbirler ile

% Unal, a.g.e., s.163

® Tokyo Sézlesmesi, madde 1/a ve 1/b

® Tokyo Sézlesmesi, madde 3 vd.

®2 Tokyo Sézlesmesi, madde 1/4.

® Giinel, a.g.e., s.153

64 “Ugaklarin kanundigi Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Sézlesme”, R.G.:31
Mart 1973, S.14493

% “Sivil Havaciligin Giivenligine karsi Kanun Disi Eylemlerin Onlenmesine lliskin Sézlesme”.
R.G.:29 Kasim 1975, S.15427.
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sivil hava ulagim guvenliginin saglanmasina yonelik galismalar en Ust seviyeye
ulasmistir. Bu baglamda iki yeni guvenlik programi ICAO faaliyetlerine
eklenmigtir. Bunlar Havacilik Guvenlik Eylem Plani (Aviation Security Action
Plan-ASAP) ve Evrensel Guvenlik Denetim programidir (Universal Security
Audit Programme-USAP)®.

9. SiVIL HAVACILIK FAALIYETLERINDEN DOGAN SORUMLULUK

Hava tasimaciliginin geliserek buylk boyutlara ulagmasi, kazalar sonucunda
yolcularin can ve mal kaybina ya da gecikmeler sebebiyle zarara ugramasi bu
hususlarin tazmin edilmesini gundeme getirmistir. 1929 yilinda imzalanan
Varsova Sozlesmesi ve Ekleri®” bu konu ile birlikte sorumluluk ve sigortaya
iligkin konulari duzenlemistir. Bu s6zlegsmenin asli unsurunu yolculara, bagajlara
ve diger esyaya hem madden hem de gecikmeden dolay! verilen zararlardan
oturd, tasiyicinin sorumlulugunun ilkelerinin belirlenmesi olusturur®.

Bu sbzlesme havacilikta meydana gelen gelismeler ve degisiklikler nedeniyle
birgok kez gunun sartlarina uydurulacak sekilde guncellenmigtir. 1955 Lahey
Protokoll, 1961 Guadalajara So6zlesmesi, 1971 Guatemala Protokoltu, 1975
Montreal Protokolleri ve 1999 Montreal Sozlesmesi Vargova Sozlesmesine
guncellemeler yapmisgtir.

Ozellikle 1999 tarihli Montreal Sézlesmesi ile Varsova Sézlesmesi ile kurulan
yolcu ve bagaj sorumlulugu gunimuz gartlarina uygun hale getirilmigtir. Burada
“Havayolu tastyicisinin sinirsiz sorumlulugu” kavrami getirilmis, iki agsamali bir
tazminat sistemi 6ngérmiistiir®®.

Montreal Sozlesmesi Turkiye cumhuriyeti tarafindan 28 Mayis 1999 tarihinde

1]

imzalanmis ve 2 Nisan 2009 tarihli 5866 sayili “ Hava Yoluyla Uluslararasi
Tasimaciiga  lliskin  Kurallarin  Birlestiriimesine  Dair  Sézlesmenin

Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun” ile onaylanmistir™.

66 Detaylar igin Bkz.: ICAO Doc. 9826-Supplement.

®7 Convention fort he Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 2
October 1929. 13 LNTS 13; 13 Subat 1933’te yurirlige girmistir.

®® Giinel, a.g.e., 5.158

% Giinel, a.g.e., 5.161

"® R.G. 14 Nisan 2009, sayi 27200.
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Simdi havacilik alaninda faaliyet gosteren uluslararasi orgutlere bir goz atalim.

10. ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK ORGUTU (ICAO)

Sikago Sozlesmesi ile (43 Uncu madde) “Bu konvansiyon tarafindan,
Beynelmilel Sivil Havacilik Teskilati adi altinda bir tesgkilat kurulmustur. Bu
teskilat bir asamble, bir Konsey ve luzumu kadar diger uzuvlardan murekkeptir”
denmek suretiyle Birlesmig Milletlerin ihtisas organi niteliginde bir oOrgut
kurulmustur. Merkezi Kanada/Montreal’de olan bu orgut, Uluslararasi Sivil
Havaciligin tum teknik, ekonomik ve hukuksal yonleri ile taraf devletlerarasinda
standardizasyonu saglamak i¢in gerekli mekanizmayi kurmus ve igletmektedir.
Sikago Sozlesmesinin 91 ve 93’Uncu maddeleri uyarinca sadece devletler
ICAO’ya Uye olabilir, uluslararasi orgutler Uye olamaz. AT'nin 2003 yilinda
ICAQO’ya Uye olmak istemesi sebebi ile bu konu gundeme gelmis ve AT olarak
hem 6rgut hem de orgute tye ulkelerin ICAO’ya uUye olmasi gerekeceginden bu
istek reddedilmistir. ICAO, caligmalara katilabilmesi icin AT’yi devamli gézlemci
tayin etmistir’".
ICAO’nun teskilati, Genel Kurul, Konsey, ICAO Sekreteryasi, Komisyon ve ona
bagli komiteler ile Bolge Toplantilari, Paneller ve Calisma Gruplarindan
olugsmaktadir (Oxford 2001:2-10). Merkezin bulundugu Montreal disinda Kuzey
ve Guney Amerika Bolgeleri icin Meksiko’da, Kuzey Atlantik ve Avrupa bolgesi
icin Paris’te, Ortadogu bolgesi icin Kahire'de, Bati ve Merkez Afrika igin
Dakar’da, Guney ve Dogu Afrika igin Nairobi’de ve Asya ile Pasifik bolgeleri igin
Bangok’ta olmak uzere yedi bolge ofisi vardir. Turkiye, Paris'te bulunan Avrupa
ve Kuzey Atlantik Ofisinde yer almaktadir.
Kurulug amaci, uluslararasi hava tasimaciliginin guvenli bir gekilde geligsmesini
ve her devletin uluslararasi hava vyollarindan barig¢gi amaglarla
yararlanabilmesini  saglayan duzenleyici kurallari  koymaktir.  Sikago
Sozlesmesi'nin 44 Uncu maddesi geregdi gorevleri sunlardir:

- Uluslararasi Sivil Havaciligin tum dunyada guvenli ve duzenli bir sekilde

bayUmesini saglamak,

" Giinel, a.g.e., 5.84
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- Ucak tasarim sanati ve igletimini tesvik etmek,

- Havayollari, havalimanlari ve hava seyrusefer olanaklarinin gelismesini
tesvik etmek,

- Guvenli, duzenli, etkin ve ekonomik hava tagimaciligi ihtiyacini
kargilamak,

- Haksiz rekabetin neden oldugu olumsuzluklari 6nlemek,

- Uye Devletlerin haklarina timiyle saygi duyulmasini temin etmek,

- Uye Devletler arasinda ayrimciliktan kaginmak,

- Uluslararasi Havacilikta ugus guvenligini arttirmak,

- Genel olarak, Uluslararasi Sivil Havacihgin tum meselelerine katkida
bulunmak.
Genel Kurul butan tye ulkelerin delegelerinden olusur. Konsey Uyeleri Genel
Kurul'da temsil edilen Ulke delegeleri tarafindan segilirler. Konsey, Genel Kurula
kargi sorumlu olup teskilatin genel merkezinde devamli olarak gorev yapar.
ICAO’ nun surekli yonetim organi olan Konsey, 3 vyillik bir donem igin meclis
tarafindan secilen 33 devletten olusur.
ICAO, akit devletlerin her birinin ulkesinde, anlagmada belirlenen gorevlerin
yerine getirilmesi igin zorunlu olan hukuki yaptirim guctne de sahiptir. Normal
sartlarda senede bir kez olagan Genel Kurul toplantisi yapar. Gerektiginde
birden fazla da toplanabilir. Toplantinin yeri ve zamani 6nceden belirlenir.
Toplantilarda her devletin bir oy hakki vardir. Oy hakkina sahip olmayan ulkeler
gozlemci statusinde katilabilirler. Genel Kurulun toplanabilmesi igin akit
devletlerin salt gcogunlugunun katilmasi sarttir. Genel kurul kararlari toplantiya
katilanlarin salt cogunlugu ile alinir (majority vote).
ICAO’ nun Komisyon ve Kurullari, Uye devletlerin aday gostermesi ya da konsey
uyeleri arasindan sec¢im sonrasinda, Konsey tarafindan atanan Uuyelerden
olugurlar. Bunlar soyle siralanabilir:

- Hava Seyrusefer Komisyonu

- Hava Tasimacilik Kurulu

- Hukuk Kurulu

- Hava Seyrusefer Hizmetlerinin Ortak Desteklenmesi Kurulu

- Personel Kurulu
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- Mali Kurul
- Yasadigi Eylemler Kurulu

ICAO’'nun her biri bir Kurulla ilgili olarak olusturulmus Sekreterlikleri vardir.
Sekreterlik Konsey'e teknik, idari yardim ve destek saglar.

Bolgesel yapilanmaya gidilme sebebi uluslararasi sivil havaciliga iligskin bolgesel
sorunlara etkin ve hizli ¢dzim bulma ihtiyacindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle
hizmet ve faaliyetlerin planlanmasi, hava trafigindeki artisi desteklemek igin
olusturulacak yeni usullerin belirlenmesi, yeni rotalarin kullanima sunulmasi ve
yeni ugak tipleri bolgesel galigsmalarin agirligini olusturur’.

ICAO’nun en 6nemli gorevinin ugus emniyetine iligkin tedbirler almak oldugu
yukarida ifade edilmigti. ICAO bunu uluslararasi standartlar olusturmak ve
uygulama usulleri tavsiye etmek yoluyla saglar. ICAO belirledigi usulleri ve
standartlari (International Standards and Recommended Practices-SARPS)
Sikago Sozlesmesine Ek olarak yayinlar. Bugun Uluslararasi Sivil Havacilik
ihtiyaclarini gercekgi olarak degerlendirerek ve surekli takip ederek olusturdugu
18 Ek 1944 sdzlesmesine dahil edilmis durumdadir’.

Bu EK'ler haricinde ICAO, Hava Seyriiseferi ve Havayolu isletmesine ilkigkin
Usulleri (PANS OPS Doc 8168), Hava Seyruseferi ve Hava Trafik Yonetimine
iligkin Usulleri (PANS ATM Doc 4444) ve Bolgesel Destek Usulleri (Regional
Supplementary Procedures Doc 7030/4) dokumanlarini da yayinlayarak

uluslararasi sivil havaciliga katkida bulunur’™.

11. AVRUPA SiViL HAVACILIK KONFERANSI (ECAC)

Avrupa’da musterek bir sivil havacilik politikasinin olusturulmasi ancak AB ve
ICAO destegi ile gergeklesen Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (European Civil
Aviation Conference-ECAC) sayesinde olmustur. Butin AB uyesi Ulkeler, amaci
AB kurucu anlagsmalari ve Tek Avrupa Senedinde var olan ilkelerle uyumlu

sekilde havaciliga iligkin usuller olusturmak olan ECAC’In dyesidir. Sivil

2 Oxford, a.g.e., 2-11
® Oxford, a.g.e., 2-11
™ Oxford, a.g.e., 2-11



36

havaciliga iligkin Avrupa Calisma Grubu, Avrupa Parlamentosu ve Avrupa
Konseyinin muhtelif dokimanlarinda AB’nin bu konudaki yaklagiminin:

- Avrupa’daki Sivil Havaciligin genel yapisi,

- Lisanslandirma,

- Emniyet,

- Avrupa Bolgesi Hava Trafik Kontrolu,
Avrupa igerisinde Sivil Havacilik Piyasasinin olusumu konularina yonelik oldugu
belirtiimektedir.
ECAC, Uye ulkeleri arasinda sivil havacilik politikalari ve uygulamalarini
uyumlulagstirmak istemekte, Uye ulkeler ile dinyanin diger Ulkeleri arasinda ise
uye ulkelerin c¢ikarlarina uygun politikalarin olusturulmasina c¢abalamaktadir.
Avrupa capinda temel sivil havacilik sorunlarinin ele alindigi tek forumdur.
Uyelerinin Avrupa bélgesinde olmasi, AB kurumlari ile aktif isbirligi igerisinde
olmasi, ICAOQ ile yakin isbirligi igerisinde olmasi ve yolcu-havayolu isletmeleri de
dahil olmak Uzere hava tagsima endustrisinin temsilcileri ile yakin iligki icerisinde
olmasi en giiglii yonleridir™.
ECAC (iye llkelerin uygulayacag kararlar, ¢éziimler ve tavsiyeler yayimlar. Uye
olmayan ulkelerle uluslararasi anlagsma ve mutabakat muhtiralari imzalanmigtir.
ECAC, Sikago Sozlesmesinin besinci maddesi kapsaminda 6zel ve tarifeli
olmayan ticari uguslara iliskin olarak kendi uyesi olan ulkeler arasinda ¢ok tarafli
s6zlesmeler imzalanmasini saglamistir. Ozetle ECAC (yesi Ulkeler, sahibi ya
da isleteni ECAC Uyesi Ulkeye ait olan bir ucaga su sartlarda yetki vermislerdir:
insani amaglar veya acil durumlarda, hava taksi amagl ucuslarda, ucaktaki
batun yerlerin tek kisi veya tek sirket tarafindan kiralanmis olmasi durumunda.
Ayni ayricaliklar tarifeli seferlerin dizenlenmedigi bolgelere yapilacak uguslar
ve kargo ucaklari i¢in de genigletilmistir. Ayrica ECAC uUye bir Ulkeden diger uye
ulkeye satillan ugaklarin ugusa elveriglilik belgelerine iliskin duzenlemeler
yapilmasini da saglamistir’®.

> Oxford, a.g.e., 2-11
’® Oxford, a.g.e., 2-17



37

12. AVRUPA HAVA SEYRUSEFER VE UGUS GUVENLIGI TESKILATI
(European Organization for the Safety of Air Navigation-EUROCONTROL)

EUROCONTROL 13 Aralik 1960'da, Briksel'’de hava SeyrUseferinin Emniyeti
konusunda igbirligine iliskin Sézlesme’nin imzalanmasi ile iye lkelerin yiiksek
hava sahasinda musterek hava trafik servis hizmeti verilmesi ve seyrusefere
iligskin isbirliginin guglendiriimesi amaciyla kurulmustur. Baslangicta sadece alti
Uyesi varken (Bati Almanya, Belcika, Fransa, ingiltere, Lilksemburg ve
Hollanda) bu sayi gegen yillar igerisinde artarak 39’a ulasmistir ”’. Yiiksek hava
sahasi ile sinirli olan sorumlulugu, 1986 algak hava sahasini da kapsayacak
sekilde genigletiimig, yetki ve sorumluluk sahalari ilk kurulus dusuncesinin
dtesine tasinmistir’®.

Bugun tim Avrupa Uzerinde hava trafigini planlamakta ve koordine etmekte,
bunu yapabilmek icin milli otoritelerle, hizmet saglayicilarla, sivil-asker hava
sahasi kullanicilari ile, havaalanlari ile ve diger 6rgutlerle birlikte caligmaktadir.
Ozellikle seyriisefer hizmetlerinin saglanmasi, trafik akis diizenlemesi, kontrolor
egitimi, emniyetli oldugu ispatlanmis teknoloji ve usullerin kullaniimasi, bolgesel
hava sahasi kontrolu ve seyrusefer cihazlarinin kullanimindan dolayi Ucretlerin

toplanarak dagitiimasi 6ncelikli gorevleridir.

13. BIRLESIK HAVACILIK OTORITELERI (JAA)

JAA ucus emniyetine iliskin ortak standartlar ve uygulamalar gelistirmek
konusunda anlasmis olan Avrupa Ulkelerinin sivil havacilik otoritelerini temsil
eden ECAC baglisi bir 6rgut olarak kurulmustur. 1990 yilinda kurulmus olup
ayelik icin JAA anlasmasini imzalamak vyeterlidir. Asil amag, o donemde

" Eurocontrol, AB ve ECAC iiyesi lilkeler: Avusturya, Belgika, Bulgaristan, GKRY (1991),
Cek Cum. Danimarka, Fransa, Almanya, Yunanistan, Macaristan, irlanda, italya, Litvanya,
Letonya, Liksemburg, Malta, Hollanda, Polonya, Portekiz, Romanya, Slovakya, Slovenya,
ispanya, Isveg ve Ingiltere.

Eurocontrol and ECAC liyesi olup AB liyesi olmayan liilkeler: Arnavutluk, Ermenistan,
Bosna Hersek, Hirvatistan, Makedonya, Moldavya, Monako, Karadag, Norveg, Sirbistan,
isvigre, Tirkiye, Ukrayna.

AB ve ECAC iiyesi olup Eurocontrol liyesi olmayan lilkeler: Estonya

Sadece ECAC liyesi olan iilkeler: Azerbeycan, Giircistan, izlanda. (Bu bilgiler 2011 yil
itibariyledir.)

8 Oxford, a.g.e., 2-24
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havacilik faaliyetleri icin Amerikan Havacilik Dairesi'nden (FAA) yetki belgesi
almanin statu gostergesi olmasi ve bunu durumu dengelemek isteyen
Avrupa’nin emniyet icin kendi standart ve usullerini gelistirmek istemesidir.

JAA kuruldugu ginden bu gune kadar gikardigi yonergeler (Joint Aviation
Regulations-JAR) sayesinde ugak tasarimi, Uretimi, ucgus faaliyetleri, ucak
bakim iglemleri ve ugus ve bakim personelinin yetistirimesi ve
lisanslandirimasi  gibi  konularda ylUksek standartlar olusturmus ve
uygulanmasini saglam|§t|r79. Ayrica Avrupa c¢apinda havacilik faaliyetlerinin
emniyet yonergelerinin uyumlulastinimasina c¢alismis ve kimi durumlarda
(rekabeti de dikkate alarak) Amerikan Federal Havacilik Ajansi (FAA) ile igbirligi
yaparak usul ve standartlarin uyumlulastirimasina yardimci olmustur.

JAA'nin arzu edilen standartlari olusturmada yetersiz kalmasi ve Avrupa
disindan’da Uye alarak ¢ok geniglemesi gibi gorinen sebepler ve diger siyasi
gerekgelerle Avrupa Birligi Komisyonu sadece Avrupa Birligi Ulkelerinin Uye
olacabilecegi Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (European Aviation Safety
Agency-EASA) isimli yeni bir kurum olusturmustur®®. ECAC'In yayinladig
JAA’nIn gelecegine iligkin bir rapor ile 30 Haziran 2009°'da JAA'nin goérev ve
yetkileri EASA'ya devrediimis ve sorumlulugunda sadece egitim
organizasyonlari birakilmistir ®'.

Tarkiye JAA’nin ayeleri arasinda bulunmakta idi ve karar mekanizmalarina
katilabilmekte idi. Bu kurumun tasviye edilmesi ile bu kurumun gorev ve
sorumluluklari EASA’ya gecmistir. Ancak EASA'ya sadece AB ulkeleri uye
olabilmektedir. JAA uyesi olup da AB uyesi olmayan ulkelerin EASA’ya
katilimina imkan verecek bir duzenleme yapilmasi gindeme alinmig, ancak bir
turlG gergeklesmemistir. Dolayisiyla Turkiye EASA disinda kalmig, daha once
karar mekanizmalari igerisinde oldugu hususlarda alinacak kararlara etki

edebilme yetenegini buyuk olgude kaybetmigtir.

® Oxford, a.g.e., 2-14

% Giinel, a.g.e., 5.125

8 JAA, Eurocontrol ile beraber Avrupa devletlerinin ortak emniyet standardi ve usullerinin
gelistirilmesi ve uygulanmasinin saglanmasi igin kural olusturmakla yetkili ECAC’in ortak birimi
iken 30 Haziran 2009 itibariyla feshedilmis ve sadece egitim organizasyonu agisindan
devamina karar verilmistir. (JAA fujaa raporu)
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14. AVRUPA HAVACILIK EMNIYETi AJANSI (EASA)

JAA bakim, lisanslandirma ve uygulamalarda gorevlerini basariyla yerine
getirmesine ragmen, ugus emniyeti konusunda Ulkeleri ortak uygulamalarda
birlegtirememistir. Ayrica dunyanin farkli bolgelerinden cok sayida ulke JAA
uyeligine kabul edilmistir. Yeni bir yapilanma igine girilerek, sadece Avrupa
Birligi Ulkelerinin Uye olabilecegi bir olusum igin Avrupa Komisyonu
gorevlendirilmig, 15 Temmuz 2002'de Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi
(European Aviation Safety Agency-EASA) kurulmus, Avrupa Birligi Konseyi ve
Parlamentosu tarafindan da benimsenmigtir. EASA’'nin kurulmasina imkan
taniyan 1592/2002 sayili AB Konseyi ve Avrupa Parlamentosu Tuzugu 28 Eylul
2002 tarihinde yayimlanmistir®.

1 Ocak 2007 tarihi itibariyle EASA, JAA’'den egitim organizasyonu hari¢ tim
sorumlulugu alarak tek bir otorite olarak faaliyetlerini sirdirmeye baglamigtir.
Bu yeni yapilanma ile Avrupa Konseyi ve Parlamentosu tum Avrupa ulkelerinin
uymakla yakumlu olduklari standartlari tanimlayip tim yetkileri tek bir kurum
bunyesinde toplayarak ABD’deki FAA (Federal Aviation Administration) benzeri
bir yapilanma hedeflemektedir®.

Gelistiriimekte olan ucgaklarin havacilik emniyeti ve ¢gevre koruma konularinda
sahip olmasi gereken kriterleri belirlemekte, igletme ve lisanslandirma
standartlarinin koordinasyonunu gerceklestirmektedir. EASA’nIn
olusturulmasindan 6nce hava araci, donanimlari gibi konularda her bir JAA
uyesi ulke, JAA tarafindan sertifikalandiriilmakta iken, EASA ile birlikte
sertifikalandirilma islemi tek bir kurulug, yani EASA tarafindan yapilmaktadir.
EASA’nin gorevlerini; sivil havacilik faaliyetlerinde kullanilan tim ara¢ ve
techizatin, pargalarinin, donanimlarinin sertifikasyonu ve bakimlari; ilgili kurulus
ve havacilik isletmelerinin  yetkilendiriimesi, havacilik  personelinin
lisanslandiriimasi, havaalani ve hava ftrafik isleticilerinin emniyet agisindan

denetimi seklinde siralamak miimkindr 8.

% Esra Sen Ozgelik, “TAHS Girisiminin AT ve Tirkiye'ye Olasi Etkileri Uzerine Bir
Degerlendirme”, Ankara, Yayinlanmamis AB Uzmanlik Tezi, 2008, s.17

8 C. Schmitt, “The European Aviation Safety Agency: A new regulatory authority for
European aviation”, Fast Magazine, 2005, s.11,18

% DPT Miistesarligi 9. Kalkinma Plani Havayolu Ulagimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu.
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Baslangigta, EASA’ya Uye olabilmek i¢cin JAA'e tam Uye olmanin 6n kosul
olarak aranacagi dusunulirken, daha sonra bu durum getirilen bir hikumle
sadece Avrupa Topluluguna Uye olan ulkelerin katilimlarina olanak saglayacak
sekilde degistiriimistir. Boylece aralarinda Tirkiye’nin de bulundugu isvigre,
izlanda ve Norveg gibi topluluk lyesi olmayan tlkelerin katilabilmeleri ancak
topluluk bunyesinde alinan kararlarin topluluk Uyesi olmayan Ulkelerde
uygulanmasi igin hukuki dayanak tegkil edilmesiyle mumkun hale getirilmistir
(Ozgelik, 2008:20)%°. Bu baglamda, AB Komisyonu ile ikili veya gok tarafli veya
Ozel bir anlagma yapilmasi ve bu kapsamda belirlenmis bazi 6n sartlarin yerine
getiriimesi gerekmektedir.

Tarkiye agisindan duruma bakilacak olursa: Turkiye'nin tam tyesi oldugu JAA,
AB’nin zorlamasiyla, kendini fes ederek, yetkilerini Temmuz 2009 sonrasi
Tarkiye’nin tam Uyesi olmadigi EASA’ya devretmistir. Devir esnasinda AB uyesi
olmayan ulkelere yonelik olarak (Turkiye, Ukrayna vb.) EASA’ya katilim icin bir
yol bulunacagi AB tarafindan siklikla ifade edilmis olmasina ragmen gelinen
noktada olumlu bir sonug elde edilememistir.

Olusan yeni duruma adapte olabilmek ve JAA’in kapatilmasindan sonra
dogacak bosluktan dolayr sivil havacilik igletmelerinin AB’ye yapacagi
ucuslardan etkilenmemesi icin Turkiye, EASA ile “Calisma Duzenlemesi” adi
altinda bir belge imzalamig, boylece Turk Sivil Havacihgi ile EASA arasindan
organik bir bag kurulmustur.

AB, Tek Avrupa Hava Sahasi (TAHS) kapsaminda, Avrupa Hava Sahasinda
“tek kural koyucu” olmak ve istedigi kararlari rahatlkla ¢ikarabilmek maksadiyla
EUROCONTROL’Un oybirligi seklindeki karar alma yeter sayisini 2/3 nitelikli
cogunluk olarak degistirmeye c¢alismigtir. Ancak hazirlanan EUROCONTROL
Revize Sozlegsmesi Turkiye tarafindan cgekince ile karsilanmig, c¢ekincelerinin
giderilmesi neticesinde sadece belirli konularda 2/3 nitelikli gogunluk kabul

edilmistir®®.

% jsvicre, izlanda ve Norvec topluluk Uyesi olmadiklari halde, 6zel bir anlagsma ile EASA’ya lye
olmuslardir.

% EUROCONTROL “Hava Seyriisefer Giivenligi icin isbirligi Uluslararasi Sézlesmesi Birlestirme
Protokoli Konusundaki Diplomatik Konferansin Son Senedi” (Briiksel, 27 Haziran1997), md:8
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istedigi yapiyt EUROCONTROL’de kuramayan AB, 2009 yilinda yapilan TAHS
girisimi 2’'nci mevzuat paketi ile baslangigta, ugcak yapim sertifikasyonu, pilot
lisanslandirma, bakim isletmelerinin denetimi gibi konularda faaliyet gosteren
EASA’nin sorumluluk sahasina “Hava Trafik Yonetimi (ATM)/Hava Seyruseferi
(ANS) ve Havaalanlarini” da dahil etmistir.

Tarkiye'nin tam uyesi bulundugu EURUOCONTROL’UNn temel fonksiyonlari olan
ATM ve ANS konularinin, 1108/2009 sayil tuzuk ile degisiklik yaparak EASA
faaliyet alanlarina dahil edilmesi, “ayni sahada tek kontrol” prensibine aykiri bir
durum yaratmis ve arttk EUROCONTROL’Un varligi sorgulanir hale gelmistir.

Bu cercevede AB Komisyonu; EUROCONTROL'Un kurumsal yapisini
degistirmeye yonelik yogun ¢aba sarf etmeye baslamistir. 38 uUlkesinden 27’si
AB tyesi olan EUROCONTROL’UN, ana s6zlegsmesine gore anlasmadan bir Uye
ulkenin g¢ekilmesi durumunda kurumsal yapisinin son bulabilecek®” olmasi,
EUROCONTROL'GN yapisinin degistiriimesinde AB’nin elini
kuvvetlendirmektedir.

Ozellikle JAA'in yetkilerinin EASA’ya devrinde ulusal menfaatlerine aykiri bir
durum olustugunu duastnen Turkiye agisindan tam dyesi oldugu ve Avrupa
Hava Sahasinda s6z sahibi oldugu tek kurulug olan EUROCONTOL’Un mevcut
yapisi ile yagsamina devam etmesine buyuk onem vermektedir.

Ancak gelinen nokta itibartyla sadece  Turkiye'nin  direnci ile
EUROCONTROL’Un mevcut yapisini devam ettirmesinin zor oldugu asikardir.

8 EUROCONTROL “Hava Seyriisefer Giivenligi icin isbirligi Uluslararasi Sézlesmesi Birlestirme
Protokoli Konusundaki Diplomatik Konferansin Son Senedi” (Briksel, 27 Haziran1997), md:38
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IV. BOLUM
TURKIYE iLE YUNANISTAN ARASINDA HAVA SAHASINA
ILISKIN SORUNLAR

1. GIRIS

Tarkiye ile Yunanistan arasinda Ege Denizinden kaynaklanan, birbiriyle
baglantili bir dizi sorun bulunmaktadir. Bunlar baslica;

- Karasularinin genisligi,

- Kit'a sahanliginin sinirlandiriimasi,

- Dogu Ege adalarinin silahsizlandirilimig statisunun ihlali,

- Egemenligi Uluslararasi anlasmalarla devredilmemis ada, adacik ve
kayaliklar,

- Hava sahasi,

- Arama-Kurtarma sorumluluk sahalari basliklari altinda ele almak
miimkiindiir®®. Bu sorunlar temel olarak hukuki sorunlar olarak gériilebilirse de,
ortada milli gikarlari olan iki devlet s6z konusu oldugundan sorunlarin siyasi
boyutunu da g6z ardi etmek mumkun dedgildir.

Ege hava sahasi ile ilgili sorunlar temel olarak asagidaki bes baslik altinda
incelenebilir:

1. Yunanistan’in 10 NM hava sahasi iddiasi,

2. FIR hatti ve FIR ile baglantil olarak ortaya ¢ikan sorunlar,

3.Ege’nin uluslararasi hava sahasinda Turk askeri ugaklarinca
gerceklestirilen faaliyetler ile ilgili olarak ortaya ¢ikan sorunlar,

4. Yunanistanin NATO gorevli askeri muharip ugaklarimizin batiya yonelik
ucuslarina ¢ikardigi engeller,

5. Ege ile ilgili NATO komuta-kontrol ve hava savunma konularinda ortaya
¢ikan sorunlar ve bununla ilgili gelismeler.

Bu calismada mevcut sorunlardan hava sahasina iligkin olanlara, 6zellikle de
hava sahasi ve FIR’la ilgili olanlar incelenecek, diger sorunlar buyuk oranda bu
ikisi ile iligkili oldugundan diger sorunlara sadece gerekli oldukga deginilecektir.

# Sertag Hami Baseren, “Ege Sorunlan”, Ankara, Tidav Yayinevi, 2006, s.3
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Ayrica, AB’nin Tek Avrupa Hava Sahasi (TAHS) olusturma calismalari
icerisinde yer alan islevsel Hava Sahasi Bloklari (Functional Airspace Blocks-
FAB) olusturma calismalarinin Ege’de kurulmus olan hava sahasi ve FIR'a
iligkin statukoyu degistirecegi, bunun da gerek AB gerekse Yunanistan ile yeni
bir sorun ortaya cikaracag: degerlendiriimektedir. Yunanistan ile Ege Hava

sahasinda yagsanan sorunlar asagida kisaca 0zetlenmistir.

2. YUNANISTAN’IN 10 NM HAVA SAHASI iDDIASI
2.1. Hava Sahasi

1944 Sikago SoOzlesmesi birinci maddede “Akit Devletler, devletlerin Ulkeleri
ustindeki hava sahasi Uzerinde tam ve munhasir héakimiyeti haiz olduklarini
kabul ederler”, ikinci maddede “Bu konvansiyon anlaminda bir devletin
ulkesinden maksat, o devletin hakimiyeti, hukimranligi, himayesi veya mandasi
altinda bulunan arazi ile ona bitisik bulunan karasularidir” hikmi
bulunmaktadir. Hem Yunanistan hem de Turkiye Sikago Sozlesmesine gekince
koymaksizin taraf olmuslardir. Buradan da anlasilacagi Uzere karasularinin
sinirt ile hava sahasi arasinda yakin bir iligki bulunmaktadir. Ege denizinde
karasularinin genigliginin her iki devletin karsilikli onayiyla agikga belirlenmesi

mumkun olursa hava sahasi sinirlari da belirlenmis olacaktir.

2.2, Uluslararasi Hukukta Karasularinin Tayini

1982 tarihli Birlesmisg Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (BMDHS)'nin ikinci
maddesinde “Sahildar devletin egemenligi kara Ulkesinin ve i¢ sularinin
Otesinde ve bir Takimada Devleti s6z konusu oldugunda, takimada sularinin
Otesinde karasulari denilen bir bitisik deniz bolgesine kadar uzanir. Bu
egemenlik karasulari Uzerindeki hava sahasini ve de bu sularin deniz yatagi ile
toprak altini da kapsar. Karasulari Uzerindeki egemenlik isbu So6zlesmenin
hakumlerinde 6ngorulen sartlar ve uluslararasi hukukun diger kurallari dahilinde

kullanihr” hUkmu, dglincl maddesinde “Her devlet karasularinin genisligini tespit



44

etme hakkina sahiptir; bu genislik isbu Sozlesmeye gore tespit edilen esas
hatlardan itibaren 12 deniz milini gegemez” hukmu bulunmaktadir. Burada ifade
edilen 12 NM siniri azami sinir olarak belirlenmigtir. Ayni sézlegsmenin 300’Uncu
maddesi ise “Taraf Devletler isbu s6zlesme hukumleri uyarinca ustlendikleri
yukumlulUkleri iyi niyetle yerine getirmeli ve isbu Sézlesmede taninan haklari,
yetkileri ve serbestileri hakkin kotlye kullaniimasini olusturmayacak bigimde
kullanmalidirlar” hukmuni getirmistir. Yunanistan Devleti'nin 6znel cografi
kosullari, birbirinden ayri yuzlerce adanin yarattigi durum kotuye kullanmaya
oldukca misaittir®®. Tarkiye 1982 BMDHS’sini sOzlesmenin tamamen kabul
veya reddedilmesi gerektigi ve sadece ilgili maddelere ¢ekince konamayacagi
icin imzalamamistir™®. Sozlesme kural olarak sadece taraf olan devletleri
baglayacagindan sozlesmede gecen 12 NM iddiasi Turkiye'ye kargi ileri
surulemeyecektir. Yunanistan tarafindan soézlesme hukumlerinin 6rf ve adet
hukuku teskil ettigi iddia edilmektedir. Ancak Turkiye s6z konusu kuralin daha
olusumundan itibaren bu kuralin kendisine karsi uygulanamayacagini ifade
etmekte ve kurala itiraz etmektedir. Bu sekilde de bu kuralin 6rf ve adet hukuku
teskil ettigi iddiasini bertaraf etmektedir. Karasulari ve hava sahasi konusunda
bu 6zet bilgiden sonra bir noktayl daha belirtmekte yarar vardir.

Acik denizler Uzerinde tum ulkelerin ugus Ozgurlugu vardir. Gerek 1958
Cenevre Acik Deniz SoOzlegsmesi (mad.2), gerekse 1982 tarihli BMDHS
(mad.87/1) acik deniz Uzerindeki hava sahasinda butun devletlerin ugusg
serbestligine sahip oldugunu bildirmektedir. Ayni kural bitisik bolge Ustundeki
hava sahasi, munhasir ekonomik bolge Uzerindeki hava sahasi icin de
gegerlidir”'. Agik denizler lizerinde ugus yapan bir ugak, bayragini tasidi§i
ulkenin bir parcasi olarak kabul edilmektedir. Dolayisiyla bir Glkenin ugagina
acik denizler Uzerinde yapilacak bir mudahale veya tecaviz, o ulkenin
dogrudan hukumranhk haklarina yapilmis sayilir. Acgik denizlerde, devlet
ucaklari ile ilgili kural koyma ve bunlari uygulatma yetkisi yalnizca ugagin sahibi
olan bayrak devletine aittir®.

% Giinel, a.g.e., s.100

% BMDHS, md:309

9 pPazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.294

%2 US Navy, Department Of Defense, “The Commander’s Handbook on The Law of Naval
Operations. ABD”, ABD Deniz Kuvvetleri, 2007
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2.3. EGE’de Yasanan Hava Sahasi Sorunu

Uluslararasi hukuka gore devletin hava ulkesi, kara ulkesi ve karasulari Uzeride
yer alan hava sahasidir. Dolayisiyla bir Glkenin belirlemis oldugu karasularinin
sinirt ile hava sahasi arasinda yakin bir iliski vardir. Bir devletin ulusal hava
sahasinin dis siniri karasularinin bittigi gizgidir®.

Yunanistan baglangigta Lozan Antlasmasi ile kurulan duzende EGE’de
karasularini 3 mil olarak kabul etmisken, 1936'da Lozan’'in kurdugu dengeyi
bozarak karasularinin genisligini 6 mile g¢ikarmig, gunimuizde ise BMDH
Sozlesmesinin iglincli maddesini kullanarak 12 mile gikarmak istemektedir®.
Tarkiye ise, 1964 yilinda kabul edilen 476 sayili Karasulari Kanunu ile Tark
Karasularinin genigligini 6 mil olarak saptamis, ayrica kargiliklilik esasi kabul
edilmistir. Buna gore Turkiye, ulusal karasulari sinirini 6 milden genis olarak
belirlemis Ulkelere karsi, bu Ulkelerin kabul etmis olduklari karasulari sinirini
uygulayacaktir. Uygulamada bu ilke, Karadeniz ve Akdeniz'de 12 mil olarak
gerceklesmistir.

1964 yilindan itibaren, hem Yunanistan'in hem de Turkiye'nin ulusal karasulari
sinirlarint 6 mil olarak belirtmelerinden sonra Ege Denizi'nde paylagsim su
sekilde gercgeklesmistir. Yunanistan yaklasik % 38,66, Turkiye ise % 7,47
oraninda bir paya sahip olmuslardir. Agik deniz alanlari ise %48,85'tir*°.
Yunanistan'in karasularini 12 mile ¢ikarmasinin kabuli durumunda Ege’de
Tarkiye'nin payl %8,76’ya c¢ikarken Yunanistan’in pay! cografi durumunun
verdigi avantajdan dolayr %60,33 olacak acgik deniz alanlari ise %19,71
gerileyecektir®®. Burada tekrar hava sahasi sorununa donersek 12 mil
durumunda Ege Hava sahasinin buyuk kismi Yunanistan hava sahasi olacaktir.
Tarkiye, Yunanistan'in karasularini 12 mile genisletmesini savas sebebi (casus
belli) sayacagini ilan etmistir®.

Yunanistan, 6.9.1931 tarihli bir Cumhurbaskanligi kararnamesi ile o tarihte 3

millik kara suyuna sahip olmasina ragmen, hava sahasi genigligini 10 mile

% pazarci, “Uluslararasi Hukuk”, s.293
% Baseren, a.g.e., s.108
% Baseren, a.g.e., s.108
% Baseren, a.g.e., s.109
9 TBMM’nin 8 Haziran 1995 tarihli karari.
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cikarmistir. Cok garip bir kararla bu kararnamede Yunanistan, karasulari 3 mil
olmasina ragmen sivil havacilik ve hava polisligi amaciyla karasularint 10 mil
olarak saptadigini bildirmistir®®®®. Daha sonra 17 Eyliil 1936 tarih ve 230 sayili
yasa ile karasularinin genisligini alti mile c¢ikarmistir'®. “Hava seyriiseferinin
tanzimi ve hava polisligi amaciyla karasularinin on mil olmasini 6ngoren 1931
kararnamesi ICAO’ya 1974 yilinda bildirilmistir. Karasularinin genisligi alti mil
olarak belirledikten sonra hava sahasini on mil olarak belirlemenin dunyada bir
ornegi daha yoktur. Zira Yunan kiyilarindan denize dogru giderken ilk alti mil
Yunan karasulari olurken, karasulari bittikten sonraki dort mil boyunca Yunan
hava sahasinin devam ettigi varsayllmaktadir. Oysa yukarida da ifade edildigi
gibi gecerli olan uluslararasi hukuka gore (BMDHS, md:2) “Sahildar devletin
egemenligi kara ulkesinin ve i¢ sularinin 6tesinde ve bir Takimada Devleti s6z
konusu oldugunda, takimada sularinin Otesinde karasulari denilen bir bitigik
deniz bolgesine kadar uzanir. Bu egemenlik karasulari Gzerindeki hava sahasini
ve de bu sularin deniz yatagi ile toprak altini da kapsar”. Bunun olabilirligini
kabul etmemiz durumunda Yunanistan'in egemenliginin karasularinin dort mil

Otesine kadar uzandigini kabul etmis oluruz.

Sekil 1 : Yunanistan Hava Sahasinin Genisgligi Sorunu

Yunanistan’in iddiasi

ULUSLARARASI
HAVA SAHASI

MiLLI HAVA SAHASI

KARASULARI

KARA VEYA

ADALAR

% Kurumahmut a.g.e., s.27
% Baseren, a.g.e., s.172
% Baseren, a.g.e., s.173
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Yunanistan'in ilk defa 1974’te uluslararasi alana yansiyan 10 millik hava sahasi
iddiasi Turkiye tarafindan taninmamstir. Turkiye, Yunanistan'in hikimran hava
sahasini 4 mil arttiran bu uygulamay! kesin olarak reddetmis ve durumu hem
Yunanistan ve hem de uluslararasi kuruluglara bildirmigtir. Yunanistan  tezinin
kabul edilmesi durumunda, Ege’de anlagsmalarla Yunanistan’a devredilmis bir
adanin 6 mil’lik karasulari diginda 6rnegin 7 mil'de seyreden bir Turk savas
gemisi, uluslararasi sularda olmasi nedeniyle karasulari ihlali yapmamig
olmakta, ancak ayni savas gemisi Uzerindeki helikopter kalkis yaptigi zaman
uluslararasi sularin Uzerindeki hava sahasinda hava sahasi ihlali yapmis
olmaktadir'®’,

Yunanistan, egemenliginde oldugunu ilan ettigi 10 ile 6 mil arasindaki bolgeye
giren ugaklarimizin Yunan hava sahasini ihlal ettigi iddiasiyla Turkiye'yi devamli
protesto etmekte ve bu konuyu i¢ siyasetinde sikga kullaniimaktadir.
Yunanistan'in konuya iligkin tezleri kisaca;

1. Uluslararasi toplumun s6z konusu statiuye 1931°den beri riza gosterdigi
ve bunun bir orf ve adet hukuku haline geldigi,

2. BMDHS'ne go6re karasularini 12 mil olarak belirlemek hakki olan
Yunanistan'in hava sahasini 10 mil olarak belirlemeye evleviyetle hakki oldugu
yoniindedir'®.

Tarkiye ise s6z konusu tezlere;

1. Yunanistan'in 1931’den beri bir i¢ hukuk duzenlemesine dayandigi,
1974 tarihinde ICAO’ya deklare edilir edilmez Turkiye’'nin itiraz ettigi, dolayisiyla
da oOrf ve adet hukuku haline gelmesinin mamkuin olmadigt,

2. Hava sahasinin karasulari sinirlari digina tastigr bir uygulamanin
dinyada bir 6rneginin olmadigi, halen Yunan karasularinin Ege’de alti mil
oldugu, 12 milin Turkiye tarafindan savas sebebi sayilacagi, uzun zamandir
Tarkiye'nin altt mil digindaki alanda ugak ugurmak suretiyle bu hukuk disi

dizenlemeyi kabul etmedigini gosterdidi,

%" Baseren, a.g.e., s.179

'%2 Baseren, a.g.e., s.175
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3. Karasulari digina tagsan hava sahasi iddiasini Amerika dahil dinyada
hicbir tilkenin ve NATO’nun da kabul etmedigi seklinde cevap vermektedir'®'%4.
Sonug¢ olarak Turkiye, uluslararasi hukuka ve her iki tarafin da imzalamig
oldugu Sikago Sozlesmesine aykiri oldugunu dusundugu 10 millik Yunan hava
sahasi iddiasini kabul etmemistir. S6z konusu iddiay! resmen taniyan bir Ulke
veya uluslararasi kurulus da mevcut degildir.

Tarkiye gibi ABD’de ozellikle 1997 yilindan itibaren, Yunanistan’in 10 NM hava
sahasi iddiasina karsi bir bakima resmi bir tavir almig, bu iddianin kabul edilir
olmadigini muhtelif vesilelerle resmi agizlardan iletmistir. Bunun yani sira ICAO
Paris temsilciligi tarafindan Yunanistan’a; AlIP’sinin 1.2.1 nci paragrafinda yer
alan karasulari taniminin Sikago Soézlesmesi Md.1 ve 2'ye ve diger
sozlesmelerinin ilgili hukimlerine acgikga aykiri oldugu bildirilmis; Yunan
AlP’sinin s6z konusu paragrafindan ikinci cumlenin gikartilmasi istenmistir.
NATO da resmi olmasa da dolayl olarak 10 NM'lik s6zde Yunan ulusal hava
sahasini tanimadigini Yunanistan tarafindan c¢ekilen ihlal raporlarindan 6-10NM
icinde olanlara islem yapmayarak ortaya koymaktadir. Ayrica NATO AAP-6
Tanimlar Dokimaninda da NATO Hava Sahasi “NATO ulkelerinin topraklari ve
karasulari Uzerindeki hava sahasi” olarak tanimlanmistir. Kisaca tekrar etmek
gerekirse ABD acgikca, NATO ise dolayl yollardan 10 mil iddia ve uygulamasini
kabul etmediklerini ortaya koymustur'®.

3. FIR HATTI SORUNU
3.1. Tanimi

Ugus Bilgi Bolgesi ya da bilinen adiyla FIR (Flight Information Region) 1944
Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlegsmesinin 2 sayili ekine baglh olarak. 11
saylli Eki cergevesinde ugus guvenligini saglamak amaciyla bir takim trafik
hizmetlerinin verilmesini duzenlemektedir. Bu hizmetlerin verilebilmesi icin hava

sahasi teknik nitelikte sorumluluk bélgelerine ayrilmigtir (Pazarci 2008:297). iste

1% Kurumahmut, a.g.e., s.27

' Baseren, a.g.e., s.176
'% Baseren, a.g.e., s.177
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icerisinde bilgi hizmetleri (meteorolojik bilgiler, rotaya iliskin trafik bilgileri, inig
meydanina iligkin bilgiler, gogmen kuglara iligkin bilgiler (Bird Watch Condition)
vb diger hususlar) ve uyari hizmetlerinin (kaybolan, kaza yapan ya da tehlikede
olan hava araclarina iligkin bilgilerin arama kurtarma ile gorevli birimlere

bildirilmesi) verildigi, trafigin duzenlendigi hava sahalarina FIR denir.

Burada bahsedilen Trafik Hizmetlerinin amaci ugaklarin havada c¢arpigsmasinin
veya bir ugagin ugus esnasinda bir yukselti veya engele (6rnegin dag veya
yuksek binaya) carpmasinin engellenmesi, trafigin duzenli ve zamaninda
akisinin  saglanmasi, ugusun emniyetli ve etkin gerceklestiriimesi ve
gerektiginde ilgili otoritelerin ikaz edilmesidir (11 sayili Ek, paragraf 2.2).

Bir devletin kendi egemenligi altindaki hava sahasinda FIR sinirlarini belirleme
sorumlulugu o devlete aittir (11 sayili Ek, paragraf 2.1.1). FIR bolgeleri yalnizca
ulusal hava sahalarini kapsayabilecegi gibi, uluslararasi hava sahasini da
kapsayabilir. Ozellikle agik denizler lizerinde veya okyanuslar (izerindeki hava
sahasinda ugan ugaklar igin de emniyet agisindan trafigin dizenlenmesine, bilgi
ve uyari hizmetlerinin verilmesine ihtiyag vardir. iste bu sekildeki agik denizler
ya da egemenliginin kime ait oldugu belirlenmemis bolgeler Uzerinde hava trafik
hizmeti verilecek FIR’larin bolgesel anlagmalarla belirlenmesi gerekmektedir (11
sayilll Ek, paragraf 2.1.2)'%. Buradaki bolgesel anlasmalarla Bélgesel Hava
Seyrusefer Toplantilarinin  sonucunda kararlastirilan ve ICAO Konseyinin
onayladigi anlagmalar kastedilmektedir (11 sayili Ek, paragraf 2.1.2, Not:1).

3.2. EGE’de FIR Sorununun Dogusu

Tarkiye ile Yunanistan arasinda Ege denizi uzerindeki FIR sinirlarinin
belirlenmesi galismalari o zamanlar bu ulkelerin ICAO’nun Ortadogu Bdlgesi
sorumlulugunda olmasi nedeniyle 1946 yilinda baglamistir. Ekim 1946'da
Ortadogu ulkelerinin katilimi ile Kahire'de yapilan 1’nci Ortadogu toplantisinda

Tarkiye'ye kit'a Yunanistan'ini icine alan genis bir FIR boélge sorumlulugu

106 Annex 11:2.1.2 Those portions of the airspace over the high seas or in airspace of
undetermined sovereignty where air traffic services will be provided shall be determined on the
basis of regional air navigation agreements.
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verilmesi dusunulmasg ve bunun Turk makamlarina onerilmesi kararlagtiriimistir.
1946 yilinda Tuarkiye’ye Yunan ulusal hava sahasini da igine alan ve merkezi
Ankara’da bulunan bir FIR hatti onerildigi halde, Turkiye bu Oneriyi o zamanki
teknik guglukler nedeniyle kabul etmemistir.'"’ Tarkiye, Yunanistan, Kibris ve
Ortadogu iilkeleriyle ilgili FIR sinirlari, Kasim 1950 tarihinde istanbul’da yapilan
ICAO’nun ikinci Ortadogu bélgesel toplantisinda belirlenmistir.'® Tirkiye ile
Yunanistan'in Egemenligindeki dogu EGE adalari arasinda fiili olarak var olan
karasulari sinirinin batisinda kalan bolge “Atina FIR'’” adi altinda Yunanistan'in
denetimine birakilmistir. Toplanti tutanaklarina gére, Atina-istanbul FIR’inin bat
sinirl, “Finike’nin guneyinde 35°55°K-30°00°'D noktasindan Turk-Yunan kara
sinirinin denize ulagtigi 40°45°K-26°10'D noktasina kadar Turkiye'nin bati
sinirini (along the western frontier of Turkey) takip eder” cumlesiyle tarif ve
tavsiye edilmistir'®. Tirkiye ise s6z konusu sinir icin “karasularini takip eder”
ifadesini kullanmigtir. Daha sonraki yillarda yapilan toplantilarda bu FIR
sinirinda ufak tefek degisiklikler olmus ve bugunki sinir belirlenmigtir.
Tarkiye'nin itiraz etmedigi bu kararin, Yunan adalarina ugmakta olan Yunan
ucaklarinin her seferinde Turk kontrol bolgesinden ge¢gmemesi igin alindigi
anlasiimaktadir''®. Bu toplantilarda Tirkiye'nin izledidi, kontroliindeki FIR’larin
sinirlarini dar tutma politikasi, genel olarak o donemde FIR igin verilen hizmet
ve yapilan yatinmlari kulfet olarak goren, Ulkeleri digindaki agik denizlerde FIR
hizmeti vermekten kaginma dusuncesi nedeniyledir. Bu konuda Turkiye’nin
tutumu FIR’In teknik bir konu oldugu ve egemenlikle bir alakasinin olmadigi
seklindedir'"".

FIR’a iliskin olarak Turkiye-Yunanistan arasindaki sorunun temelinde
Yunanistan'in istanbul-Atina FIR sinirini, Tirk-Yunan siniri olarak gérmek ve

gostermek istemesi yatmaktadir''?. istanbul ve Atina FIR sinirt Tiirkiye’nin bati

%7 EGE’de Tiirk Yunan Askeri Sorunlari ve NATO, Gin.Dogu Avr. Mittefik K.K.K’hig1 Yayinlari,
1995, s.33.

"% 1CAO Doc 7055, MID/2-RAC.

109 ICAO Final Report of the Rules of the Air and Air Traffic Control Committee, 2’nd Middle
East Regional Air Navigation Meeting (istanbul, October-November 1950), Doc.7055, MID/2-
RAC, Montreal, February 1951, s.15,17.

1o B., Oran, “Yunanistan’in Lozan Ihlalleri”’, Ankara, Stratejik Arastirma ve Etitler Milli Komitesi
Arastirma Projeleri Dizisi, 1999, s.88

" Bageren, a.g.e., s.185

12 Kurumahmut, a.g.e, s.27
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sinirina bagh olarak tarif edilmis ise de Turkiye'nin bati siniri belli dedgildir.
Tarkiye ile Yunanistan tarafindan EGE’de munferiden veya mustereken hig bir
deniz siniri tespiti yapilmamistir. Ege’de iki devletin Ulkesi arasinda ¢izilmemis
olan sinira bagli olarak tarif edilen FIR sinin gergek hukuki durumu
yansitmamaktadir'™>.

FIR sinirlarinin belirlendigi tarihten 1964 yilina kadar Tarkiye’nin EGE’de yaptigi
yogun ugusglara ve tatbikatlara Yunanistan'in higbir itirazi olmamig, FIR ile ilgili
onemli bir sorun yasanmamistir. Kibris olaylari nedeniyle 1963'den itibaren
Tarkiye'nin Ege’deki askeri uguslarinda artis olmasi ve Yunanistan'in bunlara
tepki gostermesi sorunlarin baglangicini olusturmustur. Turkiye’nin de rizasi ile
Tark karasularn disinda kalan butin EGE hava sahasini sivil havacilik
konusunda teknik denetim yetkisi altina alan Yunanistan, zaman i¢inde FIR
hattini bir siyasal egemenlik siniri olarak kabul ettirme ¢abalarina baslamigtir.
Yunanistan'in, istanbul-Atina FIR hattini Tirkiye’'nin bati, kendisinin ise dogu
siniri olarak gostermesinin amaci, Ege Denizi’'ni sahiplenmek ve Ege Denizi'ni
bir Yunan golu haline getirmektir. Yunanistan'in Ege’de ugus yapan butun Turk
askeri ucaklarinin ugus plani vermesi ve FIR’la ilgili yonergelere uymasini
istemesi nedeniyle, Turkiye Yunanistan’in teknik yetkilerini astigini ileri
surmekte ve bu yetki genislemesini kabul etmemektedir (Pazarci 2008:299).
Buna karsilik Turkiye bir sireden beri FIR sinirinin yeniden belirlenmesini
istemektedir' .

Sikago Sozlesmesine gore, devletin egemenlik alani olan ulkesi, kara Ulkesi ve
bitisik karasulari (madde 2) ile bunlarin Uzerindeki hava sahasini (madde 1)
kapsar. Buna gore higbir devlet, Ulkesinin sinirlari 6tesinde acgik denizde ne FIR
sebebiyle ne de bagka bir sekilde egemenlik iddiasinda bulunamaz. Zira agik
denizler, sahili bulunsun veya bulunmasin batlin devletlere agiktir. Bu serbesti
aclk deniz (izerinden ucma serbestisini de kapsar'’®. Sivil havaciligin

dizenlenmesi ve ugus emniyeti ile ilgili teknik bir dizenleme olan FIR, higbir

"% Baseren, a.g.e., 5.185

"% Baseren, a.g.e., 5.186
115 BMDHS md:87



52

bicimde bu alan igin sorumluluk ylklenen devlete egemenlik hakki
vermemektedir'"®.

Yunanistan'in FIR kapsaminda kendisine verilen yetkileri genisletmeye ve
egemenlik tesis etmeye yoOnelik faaliyetleri kapsaminda; agik deniz Uzerinde
tatbikat nedeniyle NOTAM (Notice to Airmen) vyayinlanmasi igin
basvuruldugunda (Atina FIR igerisinde havacilik bilgi hizmetlerini yurutmekten
Yunanistan sorumludur) belirlenen alanin Yunan Hava sahasi oldugu iddiasiyla
Notamin niteligini degistirmek istemekte ya da basvurunun diplomatik kanaldan
yapilmasini istemektedir. Bir baska agiklamada tum Ege hava sahasini uzun
menzilli hava savunma fluzeleri ile koruyacagindan bahsetmektedir ki bu
sOylemle agik deniz tUzerindeki hava sahasini kendine ait ve korunmasi gereken
bir saha olarak gérdiigi anlasiimaktadir'"’.

Bir bagka onemli sorun ise Yunanistan'in Ege’deki acik deniz alanlari Gzerinden
ucacak olan Turk devlet wucgaklari igin ugus plani istemesinden
kaynaklanmaktadir. Oysa Sikago soOzlesmesi gayet agik olarak s6zlesmenin
devlet ugaklarina uygulanmayacagini hukme baglamaktadir. Dolayisiyla
sozlesme EK’lerinde belirtilen ugus plani doldurmaya iliskin hukimler askeri
ucaklara uygulanamaz. BMDHS 87’inci maddede belirtildigi Uzere acgik denizler
uzerinde tum devletlerin tartismasiz ugus serbestisi vardir. Bu hak ugus plani
bahanesi ile engellenemez. Sikago so6zlesmesinin devlet ucgaklarina bu
kapsamda yukledigi tek sorumluluk sivil uguslarin gavenligi icin gerekli tedbirleri
alma sorumlulugudur. Tedbiri alacak olan da ugusu yapacak olan Ulkenin
kendisidir. Dolayisiyla askeri ugaklar eger trafik kontrol hizmeti talep ederek
ucmak isterlerse (GAT-General Air Traffic) istisnai olarak ugus plani
doldurmalar1 beklenir. Tarkiye bu 6zel durumun diginda, acgik denizlerin
uzerindeki hava sahasinda askeri radar kontrolinde gergeklestirecegi harekat
gorevleri (OAT-Operational Air Trafffic) icin ugus plani vermek zorunda
degildir'*®. Atina FIR’I iginde Ege’nin acik deniz alanlari {izerindeki Tiirk askeri
ucuslar sirasinda ugus emniyetine iliskin tedbir alma yetki ve sorumlulugu

Tarkiye'ye aittir.

"1° Baseren, a.g.e., 5.186

"7 Baseren, a.g.e., 5.186
"1® Baseren, a.g.e., s.191
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Uluslararasi hava sahalari ile ilgili her turli duzenlemenin (Hava koridorlarinin
ve TMA’larin olusturulmasi veya degistiriimesi) bolge devletleri arasinda
anlasma ve ICAO konseyinin onayi ile gergeklesmesi gerekmektedir (Ek 11:
madde 2.1.2). Oysa Yunanistan tek tarafli kararlarla Ege’nin uluslararasi hava
sahasinda yer alan Turk tatbikat sahalarini buyik Olglde etkileyecek ve askeri
ucaklarimizin Ege’deki hareket serbestisini kisitlayacak yeni hava koridorlari ve
terminal kontrol sahalari (TMA) tesis etmekte veya mevcutlarin guzergahini
veya boyutunu degistirmektedir.

3.3. Yunanistan ve Turkiye’nin FIR Konusundaki Gorusleri

Yunanistan Turk ucaklarinin devamli olarak Yunan hikimran hava sahasini
ihlal ettigini, Atina ve Lefkosa FIR kurallarina riayet etmedigini i¢ kamuoyuna
yansitmakta ve uluslararasi platformlara tagimaktadir. Yunanistan, istanbul-
Atina FIR sinir hattini Tark-Yunan siniri olarak gostermek istemektedir. Her ne
kadar bu sinir Turk bati sinirina bagl olarak tarif edilmisse de Ege’de her iki
devletin de mutabik kaldigi bir sinir gizilmis dedildir. Ancak Yunanistan her
firsatta Ege Denizi'ni bir Yunan golu haline getirmek amaciyla FIR sinirini
Tarkiye’nin bati sinir, kendisinin dogu siniri olarak gostermektedir (Bageren,
2006:186). Yunanistan FIR sahasinda kendine verilen yetkileri genisleterek
egemenlik teskil etme arayisi igindedir. Taraflarin konuya iligkin tezlerine kisaca
bir g6z atmak gerekirse;
1. Yunanistan’in Tezi:

Mevcut FIR hatti, uluslararasi kurallara gore saptanmigtir ve tartisilamaz. ICAO
kurallari geregince, bolge degistiren sivil ugaklar igin ugus planlari ve ugus
bilgileri, girdikleri bolgenin Hava Trafik Kontrol (Air Traffic Control-ATC)
unsurlarina verilmektedir. Bunun amaci, FIR icinde hava trafik, arama ve
kurtarma hizmetlerini yuratmek suretiyle uguslarin guvenligini saglamaktir.
Askeri ugaklar i¢in de ayni uguslar s6z konusu olduguna gore, askeri ugaklarin

bu uygulamanin disinda birakiimamasi gerekir'*®.

19 Harp Akademileri, “Tiirk-Yunan iligkilerinin Diinii, Bugiinii, Yarini”, istanbul, Harp

Akademileri Basimevi, 1994, s.116
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2. Turkiye’nin Tezi:

FIR hatti Tark-Yunan siniri gibi islem gérmemelidir. ICAO sivil bir kurulug olup,
SIKAGO sbézlesmesi hiikiimleri sadece sivil ugaklara uygulanabilir. Askeri
ucaklara ait kurallar ikili antlagmalarla saptanmalidir. FIR dizenlemesi, sadece
sivil ugaklar icin bir teknik hizmet niteligindedir. Yunanistanin bu istegi kabul
edilirse Tuarkiye'nin acgik denizler Uzerinde esit ve serbest kullanim hakki
kisitlanacaktir'®.

Ayrica, 1952 yilinda belirlenen FIR hattinin dizeltimesi ve daha batiya
kaydiriimasi gerekmektedir.

Yunanistan FIR konusunu daha da ileri goturerek ulusal savunma bdlgesi iginde
telakki etmeye baglamigtir. Yunanli Milli Savunma Bakaninin bir gazeteye
verdigi demecte; “Atina FIR’1 1999 yilindan itibaren butin EGE’yi kapsayacak
sekilde orta ve uzun menzilli hava savunma fuzeleri ile korunacaktir’ seklindeki
ifadeleri, Yunanistan'in Atina FIR hattini hUkimranlik sinirlari olarak gérmesinin
acik bir gdstergesidir'?".

istanbul-Atina FIR hatti, Tirkiye'nin de kabul ettigi bir uygulamadir. Ancak, ayni
hattin Turk-Yunan sinir olarak gosterilmesi kabul edilemez bir durumdur.
istanbul-Atina FIR hatti bazi bélgelerde 6 millik karasulari disinda agik deniz
kesiminden gegerken (6rnegin, Bozcaada guneybatisinda 22 mil, Marmaris
guneydogusunda 18 mil), bazi bolgelerde Turk karasularindan geg¢mektedir
(6rnegin, Karaburun kuzeybatisinda 2 mil). Devletlerarasindaki bir siyasi sinirin,
aclk denizden ya da ilgili devletlerden birinin karasularinin iginden ge¢cmesi
siyasi sinir kavraminin niteligine ters diismektedir'?2.

istanbul FIR hatti tespit edilirken “...Tirkiye’nin bati siniri boyunca” sekilde bir
ifade kullanilmasina karsin Turkiye - Yunanistan arasinda EGE’de bir
deniz sinin tespiti hentz yapiilmamistir. Bu nedenle, EGE’'de “Turkiye’'nin bati
sinirt” geklinde tarife dayandirilan bir FIR siniri veya seyrusefer harita ve

planlarinda benzer sekilde gosterilen hatlar gergcek ve yasal durumu

"2 Harp Akademileri, a.g.e., 5.196

"2 Baseren, a.g.e., s.186
122 Kurumahmut, a.g.e., s.27
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yansitmamaktadir.' Kisaca tekrar etmek gerekirse, Yunanistan sorumlulugu
Tarkiye’'nin de onayi ile kendisine verilmis olan ve teknik bir dizenleme olan FIR
yetki ve sorumlulugunu asarak, FIR'I bir egemenlik alani olarak gdstermek
istemektedir. Bu kapsamda da FIR'da vermek durumunda oldugu hava trafik
hizmetleri kapsaminda, FIR'I bir egemenlik alani olarak gdsterme cabasina
istinaden Turkiye'ye bir takim sorunlar gikarmaktadir. Bunlari kisaca saymak
gerekirse;

1. Notam Sorunu: Ege’nin acgik deniz alanlari Uzerinde askeri tatbikat
yapmak icin NOTAM (Notice to Airmen) cekilmesi talep edildiginde bu sorun
ortaya ¢ikmaktadir. Uluslararasi hava sahalarinda her devletin tatbikat yapma
hakki vardir'?*. Atina FIR igerisinde NOTAM yayinlanmasi hizmeti Yunanistan
sorumlulugundadir. Turkiye'nin Ege’nin uluslararasi hava sahasinda (Atina FIR
icerisinde) yapacag! tatbikatlara iliskin NOTAM bagvurularini Atina Notam Ofisi
degistirerek yayinlamakta ya da zamaninda yayinlamamaktadir'?.

2. Ugus Plani Sorunu: Yunanistan FIR sorumluluk alanina giren butin
askeri ugaklarin ugus plani vermelerinin sivil ugaklarin emniyeti agisindan
zorunlu oldugunu iddia etmektedir. Turkiye, bu gorise kargi gcikmakta ve Sikago
Sozlesmesi'nin 3. maddesine gore, askeri ucgaklarin uluslararasi hava
sahasinda uguslari sirasinda ugus planlarini vermek zorunda olmadigini ileri
surmektedir. Acgik denizler Uzerinde tum ulkelerin tartismasiz ugus serbestisi
vardir ve ucus plani bahane edilerek bu hak engellenemez'®. Tirk askeri
ucaklarinin bu tur ucguslari sirasinda Sikago so6zlegsmesi geregi alinmasi
gereken tedbirleri alma sorumlulugu Turkiye’ye aittir. Ege’deki uluslararasi hava
sahalarinda vyapilacak askeri uguslara iligkin ugus plani doldurulmasi

konusunda 1srar edilmesi, FIR sorumlulugu nedeniyle Yunanistan’a verilen

25 AIP TURKEY RAC 3-1-4A sayfasina istanbul FIR sinirlarinin karsisina Tiirkiye su rezervi
koymustur: “istanbul-Atina FIR hattinin, giineyde 360456N-0295958E noktasiyla kuzeyde
Tarkiye-Yunanistan sinirinin baslangici ile gakisan nokta arasinda kalan bolim{, tarif itibariyle,
ilgili taraflarca yasal olarak belirlenmis herhangi bir denizalani veya karasuyu hududu
sinirlandirimasi veya mutabik kalinan bir uygulamayi yansitmamaktadir. Bu nedenle, istanbul-
Atina FIR hattinin yukarida belirtilen iki nokta arasindaki bolimi ile baglantili herhangi bir
gbsterim veya referans yasal bir dayanaktan yoksun olup, tamamen farazidir’.

** Tayyar Ari, “Ege Sorunu ve Tirk-Yunan iligkileri: Son Gelismeler Isiginda Kara Sulari ve
Hava Sahasi Sorunlar”, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, Ankara,
Ocak-Haziran 1995, cilt 50, No 1-2, s.59,

125 Bageren, a.g.e., s.190

126 Baseren, a.g.e., s.191
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teknik sorumlulugun bir hava savunma vasitasi olarak kullaniimasi anlamina
gelmektedir'®.

3. Limni TMA sorunu: Yunanistan Turkiye ile esgudume gerek gormeden
tek tarafli bir uygulama ile Limni meydani ¢evresinde ve buyuk bir bolumu
uluslararasi hava sahasini igine alan 3000 NM? genisliginde bir Terminal Kontrol
Sahasi ilan etmis, bdylece Ege’deki uluslararasi hava sahasini daraltmistir'?®.
Limni TMA, uluslararasi hava sahasina tastigi i¢in Turkiye tarafindan kabul
edilmemistir.

4. Hava Koridorlari Sorunu: Burada hava koridorun tabiriyle, ugaklarin
takip ettigi, 10 NM genisligindeki hava yollar ifade edilmektedir. Yunanistan
Anadolu sahillerinin hemen 6nunden gegen ve sivil trafikler tarafindan yogun
olarak kullanilan bu sekilde hava yollari olusturarak Turk askeri ugaklarinin Ege
uluslararasi hava sahasina gikmasini engellemek istemektedir'?°.

5. Komuta Kontrol sorunlari: Ege’nin NATO kapsaminda sorumlulugunun
kimde olduguna iliskin sorun, NATO’nun yeni komuta yapisi ile ¢ozulmus gibi
goérunse bile konuya iligkin tartigmalar guncelligini devam ettirmektedir. 12
Haziran 2003 tarihinde kabul edilen NATO’nun Yeni Komuta Yapisina gore
CAOC’lar uguncu seviyeden yeni Komuta Yapisina dahil edilmis ve Guney
Bolgesinde CC-Air izmir K.igina bagh iki CAOC (italya ve Yunanistan)'un gérev
yapmasi kararlastiriimistir. Bu kapsamda Turkiye'de bulunan CAOC-6 Eskisehir
sondurulmekte ve Yunanistan’da bulunan CAOC-7 Larissa, CAOC-4 olarak
icinde Turkiye, Yunanistan, Bulgaristan ve Romanya’yi kapsayan bir
cografyadan sorumlu olmaktadir. Bu sayede ilk etapta tek bir sorumluluk
sahasinin ihdas edilmesi ile Komuta Kontrol sorunu ¢ézumlenmis gibi olsa da,
buna bagli alt sahalarin belirlenmesinde ciddi problemler ¢6zimlenmeyi
beklemektedir'>°.

6. Arama Kurtarma (Search and Rescue-SAR) Sorumluluk Sahasi Sorunu:
EGE’de Turkiye ile Yunanistan arasinda hava sahasi ile dogrudan ilgili olmasa

bile calismamiz kapsaminda deginilmesi gereken bir diger husus da SAR

2 Ar, a.g.m., 5.59

128 Ari, a.g.m., s.61

2% Baseren, a.g.e., 5.194

%% Abdulkadir Alsal, “Yunanistan'la Hava Sahasi Sorunu”, istanbul, Hava Harp Akademisi
Yayinlanmamis Arastirma Raporu, 2009, s.7.
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sorumluluk sahasina iligkin sorundur. SAR konusu ile ilgili uluslararasi iki temel
sézlesme mevcuttur. Bunlar; SIKAGO Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi’
ve 1979 tarihli "HAMBURG Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararasi
Sozlegmesi’dir. 1979 tarihli Uluslararasi Denizcilik Teskilati (IMO) Hamburg
Konvansiyonu'nda deniz Uzerindeki arama-kurtarma faaliyetlerinin “kiyidag
ulkelerin aralarinda yapacaklari anlagmaya gore belirlenecegdi”
belirtiimektedir."™' Uluslararasi sivil havaciligin esaslarini diizenleyen 1944
Sikago Sozlesmesi'nin 12 no’llu eki “Arama ve Kurtarma® konusunu
duzenlemekte olup, EK'in Tegkilat bolimunde arama ve kurtarma hizmetlerinin
tesisi ve verilmesi konusunda “Acik denizler veya egemenligi bir Ulkeye ait
olmayan bdlgelerde tesis edilecek arama ve kurtarma hizmetlerinin bdlgesel
hava seyrusefer anlagsmalari esas alinarak belirlenecegi, katilimci devletlerin,
arama ve kurtarma hizmetlerini verecegi arama ve kurtarma sahalarini tasvir
edecegdi ve bu bolgelerin gakismayacagi, uygulanabilir oldugu takdirde arama
ve kurtarma sahalari sinirlarinin FIR ile ¢akistiriimasi” tavsiye edilmektedir.'?
Tarkiye ile Yunanistan arasinda bu kapsamda yapilmis bir anlagma yoktur ve
konu EGE sorunlari kapsaminda guncelligini korumaktadir. Yunanistan arama
ve kurtarma faaliyetlerinin dizenlenmesinde sadece Sikago sdzlesmesini esas
almaktadir. Oysa Denizde Arama ve Kurtarma ile ilgili esas sd6zlesme Hamburg
Sozlesmesidir. Yunanistan, bu s6zlesmenin, “Her Arama ve Kurtarma Bolgesi,
ilgili taraflar arasinda anlasma yoluyla tesis edilecektir.” hukmund ihtiva eden
para. 2.1.4 ve "ilgili taraflar arasinda, bir arama ve kurtarma bolgesinin kesin
boyutlari konusunda anlagmaya varilamamasi halinde, bu taraflar, bu alan
icerisine arama ve kurtarma hizmetlerinin esit ve kapsamli bir koordinasyonunu
saglayacak uygun duzenlemeleri kabul konusunda anlagsmaya varmak igin
mumkun olan butiin ¢abayi gostereceklerdir” hukmunu ihtiva eden para. 2.1.5'i
rezervasyon ile onaylamistir'®.

Tarkiye, EGE’ye kiyidas bir devlet olarak bu denizde surdirdugu faaliyetlerinde,
kazaya ugrayanlari kurtarmak icin SAR planlari olusturma ve ilan ettigi

31 1979 IMO Hamburg Denizde SAR Konvansiyonu Madde 2.1.4: Her arama ve kurtarma

bolgesi, ilgili taraflar arasinda anlasma yoluyla tesis edilecektir.
132 1944 Sikago Sozlegsmesinin 12 No’lu Eki, md.2.1.1.1,md.2.2.1,md2.2.1.1.
'3 Baseren, a.g.e., s.211
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bolgelerde uygulamaya hakki oldugunu, bu hakkin Hamburg SAR
Sozlegsmesi'nden kaynaklandigini iddia etmektedir. SAR ve FIR alanlarinin farkli
iki konu oldugunu, cakistirimalarinin dusunulemeyecegini savunmakta, SAR
Sozlesmesi'ne uygun olarak kiyidas diger devletler ile SAR sinirlarini muzakere
etmeye hazir oldugunu belirtmektedir.

Yunanistan ise, ICAO Ek-12’de tavsiye edildigi sekilde “muUmkun oldugu
muddetge SAR sahalar ile FIR sahalarinin cakistirimasi” hukmane uygun
olarak FIR sahalarinda yillardan beri SAR gorevini yudruttuginu, bunun bir
devami olarak, Yunan SAR sahasini FIR sahasi ile c¢akistirdigini iddia
etmektedir.

Sikago Sozlesmesi, esas olarak hava trafigini dizenlemek igin hazirlanmisg,
ancak ICAO Ek-12'de tali bir husus olarak sadece hava vasitalari icin SAR
sorumlulugunu da duzenlemistir. Ancak aradan gegen sure zarfinda.
Uluslararasi hukuk alaninda buyuk boyutlu degisiklikler yasanmis, bu
degisiklikler dikkate alinarak 1979 tarihli Hamburg S6zlesmesi hazirlanmistir.
Mdmkin oldugu muddetce SAR sahalari ile FIR sahalarinin gakigtiriimasinin
faydali olacagi ICAO EK-12'de tavsiye edilmektedir.** Ancak, yukarida
belirtildigi sekilde bolgesel bir anlagma ile sorumluluk sahalarini belirlemeden
SAR ve FIR alanlarinin ayni olacagini iddia etmek yanlistir. 1979 Hamburg SAR
Sozlegsmesi, SAR ve FIRT ayr muitalaa etmekte, fakat birbirleriyle
koordinasyonu zorunlu gormekte ve uyumu saglamak igin ICAO orgutu ile yakin
bir igbirligi halinde calismaya devam edilmesi gerektigini vurgulamaktadir.
Tarkiye Acik Denizler Uzerindeki hava sahasinda, Uluslararasi Sivil Havacilik
Tegkilati kurallarina goére taninan Arama ve Kurtarma sorumlulugunun,
denizdeki Arama ve Kurtarma faaliyetlerini kapsamadigini savunmaktadir.
Karasularinin disindaki denizlerde Arama ve Kurtarma hizmeti verecegi
bolgeleri ilgili devletlerle yapacagi anlasmalarla tespit edecegini belirtmig ve ilgili
devletlerle anlasma yapilincaya kadar, karasulari disinda Arama ve Kurtarma
hizmeti verilebilecek agik deniz alanlarinin koordinatlari deklere edilmistir.

3% |ICAO ANNEX-12 para. 2.2.1.1 (Recommendation: Boundaries of search and rescue regions
should, in so far as practicable, be coincident with the boundaries of corresponding flight
information regions).
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AK ve FIR sahalarinin birbiriyle uyumu gugluk arz eder. FIR sahalari, saatte
150-400 NM suratteki hava vasitalarinin kat edecegi mesafe esas alinarak
belirlenmistir. Deniz AK harekatinin ayni buyuklukte sahalarda icra edilmesi
biylk giicliik gdsterir'>>.

4. DEGERLENDIRME

Sonug olarak; Yunanistan ile Turkiye arasinda Ege’de, Yunanistan'in avantajli
konumundan kaynaklanan bir takim hava sahasi sorunlari vardir. Bu sorunlarin
temelinde de Yunanistan’in Ege’yi bir yunan goline cevirme hayali ve bu
kapsamda karasularint 12 NM'ye cikararak halen 6 NMlik karasulari ile
olugsmus statukoyu degistirme ve FIR’I bir egemenlik alani gibi gosterme ¢abasi
bulunmaktadir. Yukarida kisaca deginilen sorunlar kapsaminda Turkiye’nin hem
uluslararasi uygulamalar agisindan hem de uluslararasi hukuk agisindan
iddialarinin oldukga giiclii oldugu aciktir'®.

Yunanistan ise butin umidini kara sularina yonelik 12 mil iddiasina baglamis
durumda idi. Yunanistan'a gore, BMDHS ne dayanarak kara sularini 12 mile
cikarma hakki bu alandaki tim tartigsmalari ortadan kaldirmaktadir.

Ege sorunlarinin, Tuarkiye ile Yunanistan arasindaki sorunlar olmaktan
cikarilarak, Turkiye ile AB arasindaki sorunlar haline getirilmesi Yunanistan'in
son donemde bu sorunlari kendi c¢ikarlarina uygun olarak ¢6zmek igin
olusturdugu yeni bir yontemdir. Sorunlari, kendisinin ve Kibris Rum Yonetiminin
tam UOye oldugu, Turkiye'nin ise uyelik muzakerelerine devam ettigi AB’ye
havale etmek suretiyle Turkiye’nin AB’ye tam Uye olmasinda bir 6n kosul haline
getirmektedir. Boylece hukuki olarak ¢ok gugli olmadigi sorunlarin ¢ézimunu
siyasi olarak arzu ettigi sekilde sonuglandirmak istemektedir.

AB, BMDHS'ni 1998'de hazirladigi ortak bir deklarasyonla onaylamigtir.
Boylece BMDHS AB muktesebatina dahil olmus ve Uye ulkeler igin oldugu

1% Baseren, a.g.e., 5.236

136 Ari, a.g.m., s.64
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37 Béylece Tiirkiye-AB

kadar aday ulkeler igin de baglayici hale gelmistir
iligkilerinde muzakere konusu olma ihtimali olan bu argimanin Yunanistan
tarafindan Tiirkiye Gizerinde bir baski unsuru olmasi kaginilmazdir'®.

Ozellikle hava sahasi ve hava tasimaciliyi alaninda son on yilda AB’nin Tek
Avrupa Hava Sahasi olusturma ve bu kapsamda ilerde FIR’larin yerini almasina
kesin gozilyle bakilan iglevsel Hava Sahasi Bloklari (Functional Airspace Block-
FAB) uygulamalari Yunanistan’a arzu ettigi imkani saglamig gozukmektedir.
Simdi tim Avrupa hava sahasini birlegtirme girisimi olan bu gelismelere daha

yakindan bakalim.

137 Bilindigi Gzere Turkiye BMDHS’ni s6zlesmenin tglinci maddesi nedeniyle (karasularinin 12

mil olarak belirlenebilecegdi) imzalamamistir. Sézlesmeye gore BMDHS'ni bir biitiin olarak kabul
edip imzalamak gerekmektedir. Bir ya da birkag maddeye ¢ekince koymak mumkuin degildir.

38 M. Baykal, “Avrupa Birligi ve Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi”, Aleste Dergisi ,
sayl 7-8, 2006, s.7
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V. BOLUM
TEK AVRUPA HAVA SAHASI VE BLUE MED FAB

1. GIRIS

[I.DUnya Savasindan ayakta kalarak en az hasarla ¢ikan Ulke olarak ABD’nin
elinde hatin sayihir miktarda ugak bulunmakta idi. Ciddi bir havacilik
endustrisine sahipti ve o sartlar altinda kendisi ile rekabet edebilecek bir baska
ulkede de yoktu. Bu sartlar altinda toplanan Sikago Konferansindan arzu ettigi

o ey

sekilde “havalarin serbestligi” kararini gikaramayan ABD, ulkelerin Gzerinden
sinirlama olmaksizin ugabilmek, gelismis havacilik endustrisi sayesinde bu
alandaki hakim rolinu devam ettirebilmek ve ticaretin onundeki tum engelleri
kaldirmak amaciyla bu sefer ulkelerle ikili anlagmalar (bilateral agreements)
yapma yolunu se¢mistir. Ancak Ulkeler bu ikili anlagsmalarda hemen her zaman
uluslar arasi havacilik pazarinin %60’in1 elinde tutan ABD’ye kargi temkinli
yaklagsmiglar, hava sahasi kullanimi ve buna iligkin serbestlikleri bir egemenlik
unsuru olarak kabul etmiglerdir.

Yapilan anlagmalarda u¢ husus konusunda taviz verilmedigi goruimustar.
Bunlar; bir devletin kendi Ulkesinde bir yerden bagka bir yere yuk ve yolcu
tasima serbestisi (kabotaj), digeri yedinci hak da denilen kalkis ya da inis
meydani kendi Ulkesinde olmaksizin tamamen yabanci iki Ulke arasinda yuk ve
yolcu tagsimak ve son husus da havayolu sirketlerinde yabancilarin ortak olma
yuzdesidir. Halen bu oran AB’de AB Uyesi olmayan ulkeler igin %49 iken
ABD’de yabancilarin bir havayolu sirketine ortak olma ylzdesi kanunen
%25'dir'®.

ABD bu kapsamda ilk anlagmasinii ingiltere ile 1946 yilinda yapmistir (Bermuda
Anlasmasi)'*°. Ancak ABD ile Hollanda havayolu sirketlerine birbirinin havacilik
pazarini agan ilk anlasma 1992 yilinda imzalanmistir. Bu anlagma ile sirketler

sinirlanmamig kapasite ve siklikla bilet Gcretlerine mimkin olan en az

¥R, Doganis, “The Airline Business in the Twenty-first Century”, New York, Routledge Taylor

and Francis Group, 2005.
% Giinel, a.g.e., .140
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miidahale ile tim hatlarda ugus hakki kazanmistir’

. Ancak benzer anlagsmalar
kisa zaman sonra diger Avrupa ulkeleri ile de imzalanmaya baglamig, bdylece
aslinda bu anlagsmalar ABD’ne avantaj saglamistir. idari yapisi nedeniyle diger
ulkeler ABD’de birkag meydana ugabilirken, tim Avrupa ulkeleri ile tek tek ikili
anlagsmalar imzalayan ABD hemen hemen Avrupa’nin tamamina
ucabilmektedir. Bu degerlendirmeyi AB’de yapmig olmali ki Atlantigin diger
yakasindaki rakibinin bu pazari tamamen ele gecirmesini engellemek igin 1998
yihinda AB 226 sayili karari ile ulkeler tarafindan ABD ile bireysel olarak yapilan
ikili anlasmalarin AB’nin rekabet gucunu azalttigini, AB tuzuklerine aykiri
oldugunu ve askiya alinmasi gerektigini belirtmistir'*2. Bu tiir bir anlasmanin
tum Uyelerin g¢ikarini koruyacak sekilde AB ile ABD arasinda AB Komisyonu
onculugunde yapilmasi uygun bulunmus, ancak bu sekilde ABD lehine olan
hususlarin duzeltilebilecedi ve rekabetin hakga yapilabilecegi sonucuna
variimigtir.

Havacilik pazarinda ABD ile rekabet edebilmek i¢in kendi havacilik endustrisi
ve duzenlemelerini gdzden gegirmeye baslayan AB ¢arpici sonuglar ulasmigtir.
Avrupa Birligi (AB)'ne uye ulkelerin bagkanlari Lizbon deklerasyonunda Avrupa
Birliginin 2010’lu yillarda “ Daha iyi is imkani ve sosyal uyum ile surdarulebilir
kalkinma kapasitesine sahip Dunyadaki en rekabet¢i ve dinamik bilgi temelli
ekonomisi olmak” hedefini belirlemiglerdir.

Bu kapsamda AB, Ortak Pazar'in olusturulmasindaki temel dusince olan
mallar, hizmetler ve Kisilerin serbest dolagsiminin, ancak kara, hava ve
denizyollarindaki yolcu ve ara¢g tasimaciliginin serbestligiyle mimkin
olabilecegi dusuncesi ile ortak bir ulastirma politikasi olusturma ihtiyaci
hissetmigtir. BOylece, bir Uye devlet topragindan ¢ikan ya da oraya giden ve bir
veya birkag Uye devletin topragindan gegerek yapilan uluslararasi tasima
islemlerinde ortak kurallarin yerlesmesini saglamayi amaclamistir™?.

TAHS, Avrupa Hava Trafik Kontrol Sistemi mimarisinin gelecekteki emniyet ve
kapasite sorunlari ile bas edebilmesine yonelik reformlari igeren, ilgili Ulkelerin
tutku derecesinde sarildiklari bir girisimdir. Avrupa igin “Tek Avrupa Hava

! Giinel, a.g.e., 5.140
' Doganis, a.g.e., 5.46
143 Ozcelik, a.g.e., s.17
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Sahas” fikri EUROCONTROL tegkilatinin kurulugu ile eszamanli olarak ortaya
cikmig olup, 1960 yilinda Teskilati kuran Ulkelerin temel amaci “butunlesik tek
bir hava sahasi” olusturmaktir. Tegkilat, Avrupa hava sahasinin “emniyet
duzeyinin korunmasi” temel prensibine uygun olarak uyesi olan ulkelerin hava
sahasindaki talep-kapasite dengesinin saglanabilmesi igin ilgili taraflarla isbirligi
ve ortak mutabakat cercevesinde yuruttugu projeler vasitasiyla uluslararasi
havacilik camiasinda 6nemli bir yer edinmistir. Son yillarda yapilan ¢alismalar
ile Avrupa Toplulugu tarafindan desteklenen bu yaklagsimin hayata gegiriimesi

icin dnemli asamalar kaydedilmistir™*.

2. TAHS NEDEN BIiR iHTIYAG OLARAK ORTAYA GIKMISTIR?

Son 20 yilda Topluluk icinde dnemli oranda buyume kaydeden hava tagimaciligi
degerlendirildiginde, Topluluk Uyesi Ulkelerin havaalanlarindaki trafigin, 1970
yihna oranla beg katina c¢iktigi gozlemlenmektedir. EUROCONTROL
istatistiklerine gore, Tegkilata Uye ulkelerin hava sahalari esas alinarak yapilan
degerlendirmede, 2005 yilinda yaklasik 8,5 milyon olan ve en yogun gunde
28.000 civarinda gergeklesen hava trafigi sayisinin 2020’li yillarda yuzde 65
oraninda artarak 14 milyona ulagsmasi beklenmektedir. S6z konusu veriler
Isiginda, 1990 yilindan beri hava sahasi kapasitesinde yuzde 80 oraninda artis
kaydedildigi goze carpmaktadir. Ongériilmekte olan bu trafik artisinin havacilik
emniyetini tehlikeye atacagi, ugus gecikme ve iptal oranlarini artirabileceginden

145

kaygl duyulmaktadir™. TAHS girisiminin s6z konusu artis ve bu artisin

getirecegi sorunlari buyuk Ol¢glide ¢ozecedi Umit edilmektedir.

Sekil 1 : Hava Trafiginde yillara gore artis'.

'** DHMI, “Tek Avrupa Semas! (Single European Sky-SES)’, Basim Yeri Belirtiimemis, Devlet
Hava Meydanlar igletmesi Genel Midirliigii Seyriisefer Dairesi Baskanhigi Hava Trafik
Mudurligu, 2006.

145 European Commission Directorate-General for Energy and Transport, The Single European
Sky, “Implementing political commitments”, http://www.stabilitypact.org/rt/SES_Brochure_Final-
EN.pdf.

'“® EUROCONTROL Performance Review Report for 2009, Briiksel, 2010
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Asagidaki tablodaki veriler incelendiginde, ABD (10,4 milyon km?) ve Avrupa’nin
(11,5 milyon km?) cografi buyukliGgunun birbirine yakin oldugu goérulmektedir.
Buna ragmen FAA %17 daha az Hava Trafik Kontroloru ile %70 daha fazla IFR
ucusu ve bariz sekilde daha fazla VFR ugusu kontrol etmektedir. ABD s6z
konusu trafigi 20 merkez ile sorunsuz yonetebilirken, AB 65 merkez ile gok daha
az trafigi yonetmekte sikintilar yasamaktadir. Ayrica 6numuzdeki yillarda hava
trafiginin daha da artacaglr dusunuldugunde (EUROCONTROL 2020 yilinda
bugunki kapasitenin ikiye katlanacagint o6ngormektedir.) tedbir alinmasi
kacinilmaz hale gelmektedir.

Yakit tuketimi dikkate alindiginda yol boyu ugusun etkinliginin ABD’de daha iyi
oldugu gorulmektedir. Asagida detayli olarak incelenecegi Uzere Avrupa hava
sahasinin pargalanmighgl ugusun toplam etkinligini ve verilen hizmetlerin
kalitesini etkileyen en Onemli faktordir. TAHS girisimi kapsaminda
olusturuimaya ¢alisilan islevsel Hava Sahasi Bloklarinin séz konusu sorunlarin

¢6zUmune yardimci olmasi beklenmektedir.
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Tablo 1 : ABD/Avrupa Temel Hava Trafik Yonetim Rakamlan'*’

Takvim Yili 2008

Cografi Biiyiikliik (milyon km?) 11.5 10.4 -%10
Yolboyu ANSP sayisi 38 1
Hava Trafik Kontrolorii 16800 14000 -%17
Toplam galigsan 56000 35000 -%40
Kontrollii (IFR) ugus (Milyon) 10 17 +%70
Kontrol edilen ugus saati (milyon) 14 25 +%80
Yogunluk (km? basina ugus saati) 1.2 24 X2
Ortalama ugus uzunlugu 541 NM 497 NM -%8
Yolboyu merkez sayisi 65 20 -%70
Maksimum konfigiirasyonlu yolboyu sektor

679 955 +%40
sayisl
ATC hizmeti veren hava alani sayisi 450 263 -%42
Kaynak Eurocontrol FAA

EUROCONTROL tarafindan “Hava Trafik Yonetimi’nden (Air Traffic
Management-ATM) kaynaklanan gecikmelerin 2003 yilindaki maliyeti 800
milyon € olarak tespit edilmigtir. TUm modernizasyon ve iyilestirme ¢abalarina
ragmen Avrupa hava trafik ydnetimi oldukga maliyetli bir sistem olarak
yasamaya devam etmekte; hava trafik akiginda ulusal sinirlara bagimli olmasi
ve ulkelerin ¢alisma yontemlerinin uyumsuzlugu nedeniyle kisittanmaktadir. Her
ne kadar mevcut hava trafik yonetim sisteminin performansi Avrupa genelindeki
hava trafik hizmet saglayicilari agisindan kayda deger bir basari olarak
degerlendirilse de, trafikte yasanacak olan artisin sistem Uzerinde ciddi bir

baskiya sebep olabilecedi degerlendiriimektedir'*®.

7 US/Europe Comparision of ATM Related Operational Performance, Produced by PRC and

the Air Traffic Organization Strategy and performance Business Unit, Eurocontrol, Belgium,
2009, s.1

Y8 54. European Commission Directorate-General for Energy and Transport, The Single
European Sky.Implementing Political Commitments”,
http://www.stabilitypact.org/t/SES_Brochure_Final-EN.pdf.
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11 Eylul sonrasi yasanan buyuk ¢okuse ragmen hava trafigi 1990’dan buyana
her yil %5 oraninda artmaya devam etmistir'*®. Ancak bu durum beraberinde,
mevcut sistem ve yapinin dngorulen kapasite artisina cevap verip vermeyecegi
sorusunu gundeme getirmektedir. Su andaki sistemlerin, mevcut iyilestirme
cabalar da goz onune alindiginda, yalnizca gelecek bes yildaki artisla bas
edebilecedi degerlendiriimektedir. Boylesine ciddi bir sorunla, ancak alinacak
radikal dnlemlerle bas edilebilecedi ger¢ceginden hareketle daha 6nce bir riya
olan ve 1990 yillarin sonuna kadar EUROCONTOL tarafindan kismen hayata
gecirilebilen TAHS bu gartlar altinda tekrar gindeme getirilmigtir.

ATM (Air Traffic Management) sisteminde yeterli gelisme kaydedilmeksizin
kapasite artisi; daha oOnce soylendigi Uzere ciddi sorunlari beraberinde
getirmekteydi. Istatistiklere bakildiginda &zellikle uguslarda yasanan
gecikmelerde 6nemli bir yiikselis géze carpmaktaydi. Ornegin 1999 yilinda
Avrupa’da gergeklesen ugusun %21’inde ortalama 25 dakika gecikme olmustu.
Bu da agir mali yuklere maruz kalan hava yollari sirketleri tarafindan tepkiyle
karsilanmaktaydi. Havayollar sirketleri icin gecikmenin maliyeti yillik 1,3 ile 1,9

%0 olarak hesaplanmustir.

milyar Avro
Elbette ki sadece maliyetler degil, havacilikta en onemli unsur olan ugus
emniyetinin saglanmasi da, bu projenin baglatiimasinda ve devam ettiriimesinde
onemli ve vazgegilmez unsurlardan biri olmustur. Yakin zamanda biri Ekim
2001’de Linate Havaalaninda ve digeri Temmuz 2002'de Constance Golu
uzerinde meydana gelen iki onemli hava trafik olayinin ana sebebinin ATM
sisteminin yetersizligi oldugu degerlendirilmigtir. Trafik sayisi her gegen gin
artarken, ATM sisteminde gerekli iyilestirmelerin yapilmamasi her gegen gin
Avrupa’yl daha gok ugus emniyetsizligi riski altinda birakmaktaydi.

TAHS yaklagsimina AB ulkelerini iten diger bir unsur da mevcut hava sahasinda
1997 sonrasi ortaya ¢ikan ekonomik c¢atismanin engellenmesiydi. 1997
sonrasinda AB hava sahasi, hava ulastirma hizmetleri kapsaminda gerek yolcu,
gerek kargo tasimaciliginda Uyeleri icin agik pazar haline gelmisti. Yani, AB
uyesi Ulkelerden herhangi birinden yetki almis kargo sirketi, prensip olarak, AB

9 The Single European Sky Brosiri, “Broadening horizons for air Travel”, Lilkksemburg, 2002.

%0 |P/03/1702 nolu “One Single sky for the whole EU” konulu 10 Aralik 2003 tarhli AB’ligi basin
aciklamasi.
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icerisinde iki nokta arasinda serbestce ugus icra edebilecekti. Bu durum,
Ucretlerde buyuk dususler yaratirken ayni zamanda hava sahasinda onemli
yogunluk ve hava yolu sirketlerinin sayisinda artis meydana getirdi. Kuguk
sirketler birden buylyerek pastadan daha fazla pay almaya bagladi. Ancak, bu
sirketler daha az yogun kuguk meydanlardan ugus yapmayi secmelerine
ragmen (Slot kullanimi ve maliyetler nedeniyle isteseler bile bluyuk hava
alanlarini  kullanamiyorlardi), tasima sgirketleri tarafindan kurulmus ATC
Hizmetini kullanmak ve bu hizmetler icin blyuk havayolu girketleriyle ayni
parayl 6demek zorunda kaliyordu. Kisaca Ucretlendirme konusunda sorun

vardi.

Sekil 2 : Yillara Gore Hava Trafigindeki Artig™’

AB hava tagsimaciligi konusunda acgik pazar olmasina ragmen, ATC hizmeti

trafik akis yogunlugunu g6z onune almaksizin, Ulke sinirlarini dikkate alan bir
temele dayanmaktaydi. Bu da ATM sisteminin etkin olarak kullaniimasini

engelliyordu. Ornegin Roma’dan Briiksel'e ugus esnasinda dokuz ayri kontrol

*! Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) initiatives and their contribution to

performance Improvement, Performance Review Commission Report, Eurocontrol, Briksel,
2008.
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merkezi bulunmaktaydi. ABD benzer cografyayi 20 merkez ile yonetirken AB’'de
65 merkez kullaniimaktaydi. Bu da elbette ki maliyetlere yansimaktaydi.

Dikkat ceken son bir nokta ise TAHS sayesinde cevreye verilen zararin
azaltilmasinin amacglanmasidir. Avrupa’da olugan karbondioksit emisyonlarinin
yuzde 3,5’una havaciligin sebep oldugu hesaplanmistir. TAHS diuzenlemeleri
sayesinde rotalarin uyumlulagtinimasi ile iki nokta arasinin daha az yakit
tuketimi ile kat edilmesi ongorulmekte, bunun da cevreyi daha az kirletecegdi ve
daha etkin yakit tiketimine sebep olacagi 6ngorulmektedir.

Sonug olarak, gelecekte yasanabilecek darbogazlarin dnlenebilmesi igin radikal
bazi kararlarin alinmasina ihtiyag duyulmustur. Bu ¢cercgevede EUROCONTROL
tarafindan “Tek Avrupa Hava Sahasi” fikri ortaya atilmistir. TAHS'In yasal
altyapisi ve temelleri 1999 yili sonrasinda olugturulmustur. Temel amaci,
Avrupa hava sahasinin artan hava trafigine en emniyetli ve en az gecikmeyle
hizmet verebilmektir. Bu duzenlemede milli hava sahasi sinirlarina bagli
kalmaksizin hava trafik akigina uygun, trafik yogunluguna gore belirlenmig ortak
bir Avrupa hava sahasi duzenlenmesi bir ¢ozim Onerisi olarak sunulmustur. Bu
girisim, 1985 “Tek Avrupa Pazar!” ile yerdeki sinirlari, 1990 “Ekonomi ve Para

ey

Birligi” ile ekonomik sinirlari ortadan kaldiran Topluluk tarafindan havadaki
sinirlarin da ortadan kaldiriimasi yaklagsimini simgelemesi nedeniyle destek
gormustar152. AB’liginin TAHS girigsimi, Avrupa Hava Sahasinda daha akilci
organizasyona kavusmaya, Avrupa icgin tek ve ylksek bir ugus emniyeti
standardi olustururken ayni zamanda kapasiteyi artirmaya yonelik hayati bir
proje olarak ele alindi. Boylece karar vericiler igin bir ¢cergeve gizmek ve daha
etkin, emniyetli ve ekonomik bir sisteme goturecek yol haritasi ortaya koymak
mumkun olmustur.

TAHS girisimi, Avrupa ¢apinda mevcut guvenlik standartlarini ve hava trafiginin
etkinligini guUglendirerek, tum hava sahasi kullanicilarinin ihtiyaglarin
kargilayacak, kapasiteyi mumkun olan en Ust seviyeye ¢ikartacak, Avrupa hava

ulasimini  etkileyen mevcut sorunlari ¢ozerek, gelecekteki talepleri

%2 DHMI, a.g.e, s.1
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kargilayabilecek nitelikte bir hava trafik yonetim sisteminin olusturulmasina
katkida bulunacak bir uygulama olarak géze carpmaktadir'>’.
Mevcut durumda her ulke hikimran hava sahasinin trafik kontrolunu FIR
duzenlemeleri kapsaminda ilgili kontrol Unitesi vasitasiyla kendisi yapmakta,
duzenlemeler ve kurallardaki farkliliklar trafik akigini ve duzenini etkilemekte, bir
ulkeden digerine gegerken uyumsuzluklar olabilmektedir. S6z konusu sikintilar
temel olarak;

- “Avrupa Ust Ucus Bilgi Bolgesi” (European Upper Information Region-
EUIR) olusturulmasi,

- Organizasyonlarin uyumlastirimasi, hizmetlerin her yerde ayni
standartlarda yurutulmesi,

- Hava sahasinin ulusal sinirlardan bagimsiz olarak “Fonksiyonel Hava
Sahasi Bloklar1” (FABs) seklinde yeniden organize edilmesi,

- Hava sahasinin esnek kullanimi ile ¢dziilmek istenmektedir'**.

3. TAHS GIiRiSiMININ AMACLARI

Temel amag, ugus emniyetinin en yuksek seviyede saglanarak, ucguslarin
sinirlarin  ortadan kalktigi “Tek Avrupa Hava sahasinda” yapilmasinin
saglanmasidir. Baglangigta bu dizenleme sadece ust hava sahasina iliskin
olarak dusunulmusse de SESII ile sonradan alt hava sahasi da buna dahil
edilmigtir. TAHS girisimi, gecikmelerin azaltilarak ve hava tagimaciliginin
buyimesine katkida bulunularak, Avrupa hava sahasinin en uygun sekilde
kullanilmasina hizmet edecek bir ara¢ olarak tasarlanmistir. Bu kapsamda
Ozetle su hedeflere ulagilmak istenmigtir:

- Kapasitesinin arttinimasi: Hava trafik oraninin yilda %5 artacagi
ongoruldugunden mevcut kapasitenin artiriimasini gerektirecektir.

- Emniyetin arttirlmasi: Hava trafiginin uluslararasi niteligi geregi bir tlkeye
ait ucak bagka ulkelerin hava sahasina siklikla girmektedir. Dolayisiyla ugus

%% Bzgelik, a.g.e., s.14

%% 549/2004 sayili Cergeve Tiizikkte FAB, mevcut sinirlara bagl kalmaksizin daha birlesik bir
hava sahasi y6netimi saglama ihtiyacini yansitan, temelde operasyonel gereklilikleri esas alan
bir hava sahasi blogu seklinde tanimlanmistir.
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emniyeti agisindan ugaklarda bulunan aletlerin ve uygulanan kurallarin standart
hale getiriimesi gerekmekte, kullanilan sistemler ve uygulanan kurallarin tim
ulkelerde uyumlulastiriimasi gerekmektedir.

- Parcalanmighgin azaltilmasi: Gunumuzde her Uye Ulke kendi topraklari
ustindeki hava sahasini istedigi sekilde duzenleyebilmektedir. Kurallarda,
duzenlemelerde ve trafik akisinda yasanmakta olan farkhliklar ve hava trafik
yonetimine yonelik ulusal yaklasimlardaki ayriliklar, hava trafigini olumsuz
etkilemektedir.

- Hava trafik kontrolunun dizenlenmesinde ve kural ortaya koymada sivil
ve askeri unsurlar arasinda isbirliginin saglanarak, bu yaklagimin Topluluk Gyesi
ulkelerin sivil ve askeri temsilcilerinden olusan, EUROCONTROL ve diger
Avrupa Ulkelerinin de katildigi Tek Hava Sahasi Komitesi (SSC) tarafindan
desteklenmesi planlanmaktadir.

- Yeni teknolojilerin ortaya ¢ikmasinin tegviki: Daha iyi performans vaat
eden yeni cihaz/aletlerin ortaya konabilmesi amaciyla, hava trafik kontrol
hizmetleri, cihaz/alet Ureticileri, havayollari ve kontrolorlerin arasinda igbirliginin
tesvik edilerek, izlenecek yol haritasi Uzerinde mutabakata varilarak, havacilik
endustrisinin desteginin saglanmasi,

- Avrupa Toplulugu ile EUROCONTROL arasinda igbirliginin tesis edilmesi,

- Avrupa hava sahasinin tum Avrupa Ulkelerini kapsayacak sekilde
genigletilmesinin saglanmasi,

- Ulkelerarasi esgidimiin arttiriimasi,

- Sistemlerin “birlikte galigabilirliginin® saglanmasi,

- Topluluk ile Topluluk Gyesi olmayan ulkeler arasinda yapilacak havacilik
anlagmalari vasitasiyla bir “Tum Avrupa” yaklagiminin benimsenmesi,

- Kuresel anlamda, ICAO ve havacilik alaninda faaliyet gosteren diger
unsurlarla isbirliginin saglanmasi,

- Avrupa hava ulagsim aginin uzun vadede ihtiyaglari kargilayabilecek
duzeye ulagtiriimasi,

- Kullanici udcretlendirme mekanizmasi vasitasiyla ortak ilerlemelere

parasal kaynak bulunmasi,
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- Uzun dénemdeki finansal ihtiyaglar konusunda c¢alismalar yapilmasi,

hususlari temel amaclar olarak ortaya gikmaktadir'®®.

4. TAHS BASLANGICI:

AB Komisyonu, Uye ulkelerin askeri ve sivil otoritelerinin katilimi ile 2000 yilinda
bir Ust Diizey Calisma Grubu (High Level Group-HLG) olusturdu.
EUROCONTROL da bu galisma grubuna teknik uzman olarak katildi. Komisyon
bu gruba sosyal ortaklar, ilgili endUstriyel aktorleri (Hava Seyrusefer Hizmet
Sagdlayicilari (Air Navigation Service Provider-ANSP), Hava Yollari Sirketleri ve
teknik donanim ireticileri) ve havayolu yolcu kuruslarini da katti'*°. Miiteakiben,
HLG Grup calismasini temel alarak, TAHS konusunda parlamentoya c¢agrida
bulundu'®’. 18 Aralik 2000 tarihinde s6z konusu grup ¢alismasini tamamlayarak
raporunu AB komisyonuna sundugunu basin duyurusu ile acikladi’®. Anilan
raporda, caligmalarin 2005 yih itibari ile bitirilmesi vurgulanarak sunlarin alti
cizildi159:

-Hava Sahasinin ortak bir kaynak oldugu teyit edilerek, Ust ugus
seviyelerinden baglamak Uzere, tek bir hava sahasi (daha sonra alt seviyeler de
buna dahil edilecektir),

-Hava sahasinin mugterek yonetimi,

-Kuvvetli ve bagimsiz bir kural koyucu,

-Ulusal guvenlik ve savunma gereksinimlerine saygt,

-Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (Flexible Use Of Airspace-FUA)

-Kademeli olarak sivil ve askeri hava sahasi yonetiminin entegrasyonu,

-AB ile EUROCONTROL arasinda sinerji yaratiimasi,

-Avrupa ATM sisteminin iyilestirilmesi igin batuncul yaklagim ve modern
teknolojiye baslangig,

1% Bzgelik, a.g.e., 5.40

'%® The creation of the Single Eurpean Sky, document COM(1999) 614 of December 1999

%7 549/2004 framework regulation OJ L 96/1

'%% |P/00/1481 no’lu “A decisive new step towards a single European sky: The report of the High
Level Group on Air Traffic Reform” baslikli basin duyurusu, Brussels, 18 Aralik 2000

'%% 10 Kasim 2001 tarihli Single European Sky, Report of HLG
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-Avrupa icin ugus emniyetine yonelik Avrupa yuksek standartlarinin ve
sistem performansinin olusturulmasi,
-ATC sektorinde insan kaynaklari politikasinin daha iyi koordinasyonu,
-AB antlagmasina uyum saglanmasi,
Bu faaliyetleri genel bir gergevede toplayabilmek icin EUROCONTROL Tegkilat
ile Avrupa Komisyonu arasinda 22 Aralik 2003 tarihinde bir isbirligi Zapti
(Memorandum of Cooperation - MoC) imzalanmistir. S6z konusu anlagsmaya
gore Avrupa Komisyonu ile Teskilat arasinda;
- TAHS'In uygulanmasi,
- Arastirma ve gelistirme,
- Galileo™ projesini de iceren uyduya dayali kiiresel seyriisefer sistemleri,
- Hava trafigi ile gevresel konularda veri toplama ve analizi,
- Havacilik alaninda uluslararasi isbirligi, konularinda birlikte galismak ve
isbirligini arttirmak amaclanmistir'®’.
Bu calismalardan sonra 2001 yilinin sonunda konunun hukuki altyapisini
olusturacak mevzuat paketleri AB’liginde masaya yatirildi. Avrupa parlamentosu
ile AB uyesi ulkeler, Aralik 2003 yilinda s6z konusu yasa tasarisi Uzerinde
anlasmaya vardi. Her biri kendi alaninda TAHS girisimine katki saglayacak 4
adet tlzukten olugan 1’inci mevzuat paketi 20 Nisan 2004 tarihinde kabul
edildi'®*: Bu tiiziikler;
¢ 549/2004 Cergeve Tuzuk (The Framework Regulation)
¢ 550/2004 Hizmet Saglama Tuzugu, (The Service Provison Ragulation)
¢ 551/2004 Hava Sahasi Tuzugu, (The Airspace Regulation)
e 552/2004 Karsilikh Cahigabilirlik Tuzugu, (The Interoperability Regulation)

Daha sonraki yillarda Bunlara ek olarak FAB'lar ile dogrudan ya da dolayli
olarak ilgili olan agagidaki iki tUzuk de bunlara eklenmigtir;

1% Gelecekte havacilikta kullanilacak seyriisefer sistemleri bilyilk oranda uydulara bagimli
olacaktir. Galileo projesi ABD’nin halen kullaniimakta olan GPS projesinin Avrupa tarafindan
gerceklestiriimek istenen versiyonudur. GPS sisteminde uydularin tim kontrolii ABD’nin elinde
oldugundan Avrupa bunu bir tehdit olarak algilamig ve kendi sistemini kurmak istemistir. Ayni
sebeple Rusya’'da kendi sistemi olan GLONAST sistemini kurma galismalarini baglatmistir.

'®1 Bu boliimiin haziranmasinda Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Mudirliginin “Tek
Avrupa Hava Sahasi Uygulamasina Yonelik Zorunluluklar” isimli Taslak Raporundan
¥ararlanllm|§t|r.

®2 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004,pp.1-42



73

e Hava sahasinin esnek kullanimina iliskin ortak kurallari belirleyen
2150/2005 sayili tazak,

o Seyrusefer hizmetlerine iligkin ortak tarife cetvelini belirleyen1794/2006
sayili tuzuk.

Tablo 2 : Tek Hava Sahasi Tiiziikleri Ozeti'®®

Cergeve Tuzuk (594/2004)

Hizmet Saglama Tuzugu Hava Sahasi Tuzigu Karsilikli Cahigabilirlik
(550/2004) (5651/2004) Tuzugu (552/2004)

IR FUA (2150/2005)

5. TUZUKLERIN INCELENMESI

Burada onemlerine binaen sadece ilk dort tiziik kisaca incelenecektir.

5.1. 549/2004 Cerceve Tuziik (The Framework Regulation)

So6z konusu tuzuk 14 madde ve uye devletlerin askeri otoritelerince hazirlanan
bir  bildiriden (Statement) olusmaktadir. TAHS’a iligkin  yapilacak
duzenlemelerin, AB ve AB Uyesi Devletlerin EUROCONTROL uyeliklerinden
kaynaklanan yukumlaluklerine ve 1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik

Sozlesmesi prensiplerine uygun olacadi'®, 1944 Sikago Sézlesmesinden

kaynaklanan hak ve yiikiimliiliiklerin etkilenmeyecegi'®

aclkca ifade edilmigtir.
Askeri gekinceleri ortadan kaldirmak igi; mevzuatin sadece genel hava trafigine
uygulanacagi, askeri egitimin igerigine, kapsamina veya yurutulmesine iligkin

kararlarin s6z konusu girisimin kapsaminda olmadigi'®®, hususuna yer

183 performance Review Commission, “Evaluation of FAB Initiatives and their contribution to

Performance Improvement” konulu raporu, Briiksel, 2008.

1%4 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S 1 fikra (4) ve S 3 madde 1
“Amag ve Kapsam” fikra 2

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 3 madde 1 “Amag ve Kapsam”
fikra 3

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S 1 fikra (5)
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verilmigtir. Ayrica TAHS'In temelini olusturmasi beklenen FUA'nin, ulusal askeri
ihtiyaclar dikkate alacagi belirtimig, tum hava sahasi kullanicilari tarafindan
higbir sinirlama olmaksizin uygulanmasi teminat altina almistir. TAHS
girisiminin Uguncu ulkelere genisletilebilmesinin mumkin oldugu ifade edilerek,
bu entegrasyonun ancak imzalanacak anlagsmalar yoluyla veya
EUROCONTROL cercevesinde olabilecegi'®” belirtmistir.

Batuncul bir Avrupa Hava Sahasi olusturma hedefinin, Gye devletlerce
munferiden gergeklestirilemeyecegi ongorulmustir. AB Anlasmasinin 5 nci
maddesinde yer alan; yetki devri (principle of subsidiarity) ve orantililik ilkeleri
(principle of proportionality) goz o6nune alinarak gerekli duzenlemelerin AB

diizeyinde yapilacagi'®®

belirtiimis ve TAHS girisiminin AB komisyonu marifetiyle
yurutulmesinin 6nunt agmistir.

Anilan gergeve tuzik bir takim mekanizmalarin kurulmasini da 6ngérmustar.
Bunlar;

a. AB seviyesinde Ozerk ve kural koyucu bir hava sahasi yonetim
organizasyonu (Avrupa Havacilik Emniyet Ajansi-Eurpoen Aviation Security
Agency-EASA),

b. Hava seyrusefer hizmet saglayicisindan (Turkiye igin karsihigi Devlet
Hava Meydanlari isletmesi (DHMIi) Genel Mudirligu) farkl, en azindan islevsel
manada bagimsiz bir “Ulusal Gozetim Otoritesi - National Supervisory
Authorities (NSA)”'®,

c. TAHS kapsaminda gerekli duzenlemeleri yapacak, her Gye devletin iki
uzmanin katilimi ile olusturulacak ve “Single European Sky Committee” adini
alacak bir komite ile'”,

¢. EUROCONTROL’GN sorumluluk alanina girmemek kaydiyla, AB
Komisyonu marifetiyle, hava seyrusefer hizmetleri saglayan kurumlardan, hava

sahasi kullanicilarindan, havalimanlarindan, havacilik imalat sanayiinden ve

187 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 6 madde 7 “Relations with
European Third Countries”

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.3 fikra (24)

%9 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 3 madde 2 “National
Supervisory Authorities ”

70" Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.6 madde 4 “Committee
Procedure”.
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personel temsilcileri meslek kuruluslarindan olusan bir “Sektorle istisare
Organrdir'”".

SOz konusu girisimin omurgasini “ Hava Sahasinin Esnek Kullanimi-Flexible
Use Of Airspace (FUA) ve islevsel Hava Sahasi Bloklari-Functional Airspace
Block-(FAB)”172 olugturacaktir. Bu baglamda kisaca AB’nin yapmak istedigi;
once ¢ok bolunmuslugu tek bir parca haline getirmek (Avrupa FIR), bu butunu
daha islevsel, maliyet etkinlik agisindan daha yonetilebilir pargalara ayirmak
(FAB) olarak tanimlanabilir. Elbette ki s6z konusu organizasyonu; tum hava
sahasi kullanicilarina hizmet edecek, kapasite artisini mamkin kilacak ve kit
kaynak olan hava sahasinin etkin ekonomik ve emniyetli hale getirilecek bir
konsepte (FUA) dayandirmayi da unutmamak gerekir.

S6z konusu Cergeve tuzuk; AB'nin EUROCONTROL ile iligkilerine de hukuki
zemin saglamistir. Bu c¢ergevede muhteviyatinda; uzmanhk bilgisinden
yararlanma adina, EUROCONTROL ile en yuksek duzeyde igbirligine olan
ihtiyaca vurgu yapmig, Pan-Avrupa hayaline vyolculukta, AB’nin bizatihi
kendisinin EUROCONTROL dyeliginin 6énii agilmistir'”™. Hava seyriisefer
performansinin incelenmesini ve degerlendiriimesini  EUROCONTROL’UN
deneyimlerinden yararlanarak yapllma3|174 hususuna tuzukte yer veriimesi ise
AB-EUROCONTROL iligkilerini bir bagka boyuta tagimigtir.

Yine EUROCONTROL ile iligkiler bashg! altinda ele alinabilecek olan diger bir
husus ise; tuzukler ¢cergevesinde olusturulacak uygulama kurallarinin (mandate)
ve tuzuklerin hazirlanmasi yetkisine sahip Komisyonun bu yetkisini,
EUROCONTROL marifetiyle yurutecek olmasi sayilabilir. Her ne kadar, s6z
konusu tuzukler EUROCONTROL tarafindan hazirlansa da, dogal olarak son
karar mercii yine AB'dir ve ancak anilan tuzik, AB Resmi Gazetesinde
yayimlanmasi ile yudrurlige sokulabilir. Bununla beraber, tevdi edilen gorev
EUROCONTROL tarafindan kabul edilmez ya da EUROCONTROL tarafindan

" Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 6 madde 5 “Industry
Consultation Body”

2 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 3 madde 2 “Tanimlar” fikra 22
ve 25.

"3 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 2(12)-(15).

174 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 7 madde 11.
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yuratilen galigma komisyon tarafindan yeterli gorulmez ise; Komisyon kural

gelistirme ve koyma adina gereken onlemleri alabilecektir'™®.

5.2. 550/2004 Hizmet Saglama Tuzugt, (The Service Provison Ragulation)

19 madde ve iki ek’ten olusan s6z konusu tuzik; organizasyon bazinda NSA ile
ANSP’lere bir disiplin getirmeye calismigtir. Diger tuzuklerde oldugu Uzere bu
tuzagun kapsami da; sadece genel hava trafigi (General Air Traffic-GAT) olarak
belirlenmistir'”®. Verilecek hizmetlerin etkin, emniyetli ve ekonomik olmasinin
garanti altna alinmasi ve topluluk dizeyinde yuksek bir standardin
olusturulmasi hedeflenmistir'””.

Bu kapsamda; gerceve tuzukte olusturulmasi ngorulen NSA'nin goérevleri;

- Hava Seyruseferi Hizmet Saglayicilarin etkin ve emniyetli operasyon
yapmalari i¢in tuzigun uygulanmasina nezaret etmek,

- TUzugun gerekliliklerine uyumu teyit etmek igin denetleme ve aragtirmalar
yapmak,

- FAB’lara yonelik olarak, hava seyrusefer hizmetlerinin saglanmasi igin
anlasma akdetmek, bunun sonucunda anilan FAB iginde hizmet saglamaktan
sorumlu kendi ANSP'sinin gbzetimini yapmalk,

- Herhangi bir Uye devlet tarafindan verilmis gecerli bir sertifikaya sahip
olup ayni zamanda bagka bir Uye devlet sorumlulugu altindaki hava sahasinda
hava seyrusefer hizmetleri saglayan kurumlarin gozetimlerinin geregince
yapilabilmesi amaciyla diger Uye devletlerin NSA’leri ile yakin isbirliginde
bulunabilmek icin uygun diizenlemeler yapmak olarak belirlenmistir'”.

Denetim sO0z konusu operasyonlarin ayni standartta, etkin, emniyetli ve
ekonomik yapilmasi agisindan buyuk onem arz etmektedir. Bu agidan tuzikte
NSA yetkisinde bulunan denetleme ve arastirmalarin tamamini veya bir kismini

herkes tarafindan kabul edilmig/taninmis bir kuruma yaptirabilecegi, ancak bu

175 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 7 madde 8.

'7® Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 12 madde 1 “Kapsam ve
Amag” fikra 2.

7 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 12 madde 1 “Kapsam ve
Amag’” fikra 1.

178 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 12 madde 1 “Milli Gozetim
Makamlari Gorevleri”.
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yetki devrinin 3’er yillik periyotlari asmayacagini hiikkme baglamistir'”®. Ayrica
standardi saglamak adina komisyon tarafindan yapilacak 6nerinin Parlamento
ve Konsey tarafindan onanmasindan sonra, hava trafik kontrolorlerinin AB
Sertifikasi ile lisanslandiriimasi 6ngériilmektedir'®.

Hava Seyrusefer Hizmetlerinin saglanmasi ve bu hizmetleri saglayacak
ANSP’ler konusunda ilk once, AB standardini temsil edilecek “Ortak Sartlar-
Common Requirement (CR):

a. Teknik ve operasyonel yeterlilik ve uygunluk,
. Kalite yonetimi ve guvenlik igin sistemler ve surecler,

. Raporlama sistemleri,

b
¢
¢. Hizmet kalitesi,
d. Mali gug,
e. Sorumluluk ve sigorta kapsami,
f. Cikar catismalarinin Oonlenmesi de dahil olmak Uzere, mulkiyet ve
kurumsal yapil,

g. Personele iligkin uygun planlar da dahil olmak Uzere insan kaynaklari,

§. Guvenlik (security) olarak belirlenmistir'®’.
Devaminda, yukarida arz edilen ortak sartlar gercevesinde, AB igerisinde
verilen tum hava seyrusefer hizmetleri sertifikaya baglanmig, sertifikaya iligkin
basvurunun, bagvuru sahibinin bulundugu veya ofisinin kayitl oldugu uye
devletin NSA’s| tarafindan yapilacagi hiikiim altina alinmistir'®2,
Uye devletler, sinirlari belirli hava sahasinda hava trafik hizmetlerini yerine
getirme sorumluluklarini, AB c¢apinda sertifikasi olan, hava trafik hizmetleri
saglayan bir kurum belirleyeceklerdir. Burada FAB icinde verilecek olan hava
seyrusefer hizmetinin AB sertifikasina sahip, FAB’a dahil herhangi bir Uye

ulkeye kayith ANSP olabilecegini sOylemek yanlis olmayacaktir. Ancak sOz

' Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 12 madde 3 “Taninmis

Kurulusglar”

'8 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 13 madde 5 “Kontrolorlere

Lisans Verilmesi”

'81 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 13 Béliim |l madde 6 “Ortak
artlar”

%2 Sertifikasyona iligkin daha fazla bilgi igin bkz.Official Journal of the EU on March 2004, OJ L

96 31.3.2004 S. 13 Bolim Il madde 7 “Hava Seyrisefer Hizmetleri Saglayan Kurumlara

Sertifika Verilmesi”.
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konusu hava seyrusefer hizmetlerinin kime delege edilecegi hususu, sahanin
islerlik kazanmasindan bir ay dnce aciklanmasi sartina baglanmistir'®>.

Ayrica, hava seyrusefer hizmet saglayicilarinin birbirlerinin hizmetlerinden
faydalanacaklari vurgulanarak aralarindaki igbirliginin geligtiriimesine ve
yeknesak bir hava trafik alt yapisinin olusturulmaya calisildigi soylenebilir.
Ancak elbette ki aralarindaki iligkinin bir hukuki zemine oturtulmasi
gerekmektedir'®*.

Bununla beraber diger dnemli hava sahasi kullanicilari olan askeri makamlarla
iligkiler unutulmus degildir. S6z konusu hava sahasinin kullanimina daha
dogrusu yonetimine iliskin sivil-asker bir hukuki zeminin olugsturulmasi Uye
devletlerin sorumlulugu olarak tiiziige girmistir'®.

Madde 12 hesaplarin yillik olarak komisyon tarafindan belirlenecek uluslararasi
standartlarda denetlenmesi igin seffafliga, madde 13 ise Hava Trafik hizmetleri
konusunda gerekli olan bilgi paylagimina atifta bulunmaktadir. Madde 14 -15-
16’dan olusan uglncu bolum ise Hava Seyrusefer Hizmetleri Karsihigr alinacak
Ucretlere lligkin Politikaya ayriimigtir. Diizenlemelerin Sikago Konvansiyonunun
15nci maddesine ve EUROCONTROL’UN yol ucret politikasina uygun olacagi
ifade edilmigtir. Bu boélumde s6z konusu ucretler hususunda, devlet ugaklarina

muafiyet saglanabilecedi hiikmii de yer almigtir'®.

5.3. 551/2004 Hava Sahasi Tuzugu, (The Airspace Ragulation)

“‘Hava Sahasi Tuzugu’nin amaci, ortak ulastirma politikasi gergevesinde daha
“pbirlegik” bir hava sahasi fikrini desteklemek, etkin ve emniyetli hava trafik

yonetimi saglanabilmesi icin ortak tasarim, planlama ve yonetim usullerini

'8 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 14 Bolim Il madde 8 “Hava
Trafik Hizmet Saglayicisinin Belirlenmesi” fikra 4.

'8 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 14 Bolim Il madde 10
“Hizmet Saglayicilar Arasinda iligkiler”.

'8 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 14 Bdliim Il madde 11
“Askeri Makamlarla iligkiler”.

'8 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 16 Bolim Il madde 15 Fikra
3, c bendi.
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belirleyerek, hava sahasinda yasanmakta olan “pargcalanmay!l” ortadan
kaldirmaktir'®’.

Sekil itibari ile bir 6ns6z, 4 bolim ve 11 maddeden olugan s6z konusu tuzikte
gOze c¢arpan hususlara kisaca deginmege, oncelikle 6ns6z kismindan baglamak
baylk resmi gormeye ve nasil bir hava sahasi hedeflendigini anlamaya fayda
saglayacaktir. Onsdzde:

- Uye devletlerin konuya iliskin hukuki haklarinin Sikago Konvansiyonu
Madde 1’de yer alan egemenlik (hakimiyet)'®® ten aldiklari ifade edilmis,

- Her kullanici igin ortak ve kisitli bir kaynak olan hava sahasinin, etkin
kullanim icin FUA (Flexible Use of Airspace- Hava Sahasinin Esnek Kullanimi)
konseptine  dayandiriimasi gerektigi belirtiimisg, FUA  konseptinin
uygulanmasinda ise Uye devletlerin, komsu Uye devletlerle isbirligi icinde
olmaya gayret etmelerine vurgu yapilmisg,

- Belirlenecek yol (route) ve sektorlerin tim Avrupa igin butuncul bir yapida
olmasi (EATMN) ve bir Ortak Avrupa Ust Ugus Bilgi Bélgesi (European Upper
Information Region-EUIR) ihdas edilmesi dngorulmus,

- Hava sahasinin islevsel olarak (FAB) yeniden organize edilmesi, EUIR
igin yeni bir Havacilik Bilgi Yayini (AIP) olusturulmasi ve hava sahasinin
siniflandiriimasinda bir uyum aranmasi alti gizilen hususlar olmustur'®°.
Tdzugun devaminda, TAHSIn uygulama alani, ICAO-EUR-AFI hava sahasi
icinde kalan Uye ulkelerin kendi sorumluluklarina birakiimis ve hava trafik
hizmetleri vermekten yukumlu olduklari hava sahasi olarak tanimlanmigtir.
Ancak ICAO’nun diger bolgelerinde yer alan hava sahasinda da
uygulanabilecegi belirtilmistir'®®. Uye devletlerin sorumlulugundaki hava
sahasini kapsayacak sekilde tasarlanacak olan ve Gguncu Avrupa ulkeleri hava
sahasini da icerebilecek olan EUIR'In alt irtifasinin FL 285 olacagi (iglevsel
acidan daha alt irtifalara indirilmesi Uye devletlerin kargilikli anlagma ile
karalagtinlabilmesi sakli kalmak kaydiyla) ve ICAO’ya onaylatimasinin

%7 DHMI, a.g.e., s.5

188 1944 Sikago Sivil Havacilik Sozlesmesi (“Sikago Konvansiyonu”), Madde1 “Akid Devletler,
devletlerin Ulkeleri Ustliindeki hava sahasi Uzerinde tam ve munhasir hakimiyeti haiz olduklarini
kabul ederler.”

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 20-21 Onsbz

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bélim 1 madde 1 Fikra 3
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amagclandigi ifade edilmistir.'””’ Ayrica EUROCONTROL ile is birligi icinde ve
ICAO gerekliliklerini dikkate alarak EUIR igin tek bir AlP’nin yayimlanacagi da
belirtilmistir'®>.

Hava sahasi siniflandirmasinda; EUROCONTROL'Un ECAC uyeleri igin
tanimlamig ve ICAO standartlarina uyan esaslarin dikkate alinacagi isaret
edilmistir'”>. TAHS kapsaminda hava trafik yénetim agi kapasite ve etkinliginin
maksimize edilmesi ve emniyetin korunmasi esas alinarak EUIR’In islevsel
Hava Sahasi Bloklari (FAB) halinde yeniden sekillendiriimesi 6ngorulmustur194.
S6z konusu FAB’larin 6zellikle;

a. Bir guvenlik analizi (safety case) ile desteklenmis olmasi,

b.Hava trafik akiglarini dikkate alarak, hava sahasinin optimum
kullanimina imkan vermesi,

c. Teknik kaynaklarin ve insan kaynaklarinin optimum kullanimi dahil,
maliyet/etkinlik analizi bazinda, elde edilen toplam katma degerle
gerekcgelendiriimesi;

¢. Hava trafik kontrol sorumlulugunun, bir hava trafik hizmet biriminden
digerine esnek ve akici bir sekilde devredilmesini saglamasi,

d. Alt ve Ust hava sahasi yapilandirmalari arasinda uyumun saglanmig
olmasi,

e. ICAO bunyesinde akdedilmis bolgesel anlasmalardan kaynaklanan
sartlara uymasi;

f. isbu Tuzugin yurirlige girdigi tarinte, dzellikle Gglincl Avrupa Ulkeleriyle
mevcut olan bélgesel anlagmalara uymasi gerektigi dikte edilmistir'®.

FAB’larin; ya FAB’a dahil tum Uye devletler arasinda karsilikli mutabakata isaret
eden ve FAB'In tadiline, FAB’tan ¢ekilmesine iligkin hukumler ile gegis donemi
rejimlerini ihtiva eden bir anlagsma ile veya s6z konusu FAB'In bir Gye devlet
tarafindan olusturuimasi durumunda ise; bu devletin bildirimi UGzerine

olusturulacagr hukim altina alinmigtir. Ancak burada FAB’a yonelik alinacak

91 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bolim Il madde 2
192 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bolum Il madde 3 fikra 5
193 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bolim Il madde 4
194 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bolim Il madde 5 fikra 1
1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 21 Bo&lim Il madde 5 fikra 2
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kararlarda uUye devlet(ler)in, Komisyona ve diger Uye devletler dahil, ilgili
taraflara danistiktan sonra karar alacaklari da ifade edilmistir'.

S0z konusu tuzuk’te hava sahasi ve hava trafigi yonetimini kolaylastirmak tzere
ICAO tarafindan tanimlanan ve EUROCONTROL tarafindan geligtirilen FUA
konseptinin, ortak ulastirma politikasi ¢cergcevesinde, askeri ihtiyaclar da dikkate
alarak, TAHS'nda yeknesak olarak uygulanmasindan Uye devletlerin sorumlu

oldugu belirtilmistir'’.

5.4. 552/2004 Birlikte iglerlik Tiiziigii, (The Interoperability Regulation)

Birlikte islerlik Tiiz(igu ile, Avrupa Hava Trafik Yénetim Agi (EATMN) igerisinde
yer alan farkli sistemler, unsurlar ve ilgili usullerin uluslararasi kurallar g6z ardi
edilmeden “birlikte islerligi’ni garantiiemek i¢in ortak kosullar tanimlanmakta
olup; Tuzuk altinda yer alacak “birlikte iglerlik” talimatlarina ait uygulama
kurallarinin igeriklerinin ve yapilarinin nasil olacag! tarif ediimektedir'®,
Sekil itibariyla bir 6ns6z, 4 bolim 12 madde ve 3 Ek'ten olugsmaktadir. S6z
konusu tuzuk; AB icinde kullanilan Avrupa Hava Trafik Yonetim Agi (EATMN),
sistem bilesenleri ve ilgili usuller arasinda birlikte iglerlik igin ortak kosullari
olusturmayi, uyumlu bir sertifikasyon sistemi kurmayi, kisaca Avrupa hava trafik
aginin birlikte islerliliginin saglanmasi dogrultusunda gerekli tedbirler almayi
hedeflemektedir. Ayrica, sistemin tedariki, devamlihgi ve operasyonel
esgudumun  geligtiriimesi  agisindan  butinlesmenin  topluluk  ddzeyinde
gelistiriimesinin daha verimli ve daha duguk maliyetle sonug¢ verecegine isaret
ederek AB merkezli bir yapinin 6ngoruldugu ifade edilmistir199. Avrupa hava
trafik yonetim agi1 (European Air Traffic Management Network-EATMN) konusu
icinde deg@erlendirilecek olan hava seyrusefer hizmetleri ise;

a. Hava sahasi yonetimi,

b. Hava trafik akiginin yonetimi,

c. Hava trafik hizmetleri,

1% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 22-22 Bolum Il madde 5
97 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S. 23 Bolim Ill madde 7
' DHMI, a.g.e., 5.6

'%9 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.28 Madde 1
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¢. Yerden yere, havadan yere ve havadan havaya iletisim,

d. Seyrusefer,

e. Denetim/gozetim,

f. Hava seyrusefer bilgi hizmetleri,

g. Meteorolojik bilgi kullanimi i¢in sistem ve usuller olarak tanimlanmistir
200'
Birlikte iglerlik (Interoperability) amacina yonelik olarak, sekiz alt sisteme
boluinmus olan EATMN ve sistemleri ile bu sistemlerin bilesenlerinin ve ilgili
usullerin kargilamak zorunda oldugu kosullar;

a. Sorunsuz operasyon,

b. Operasyonun yeni kavramlari igin destek,

c. Emniyet,

¢. Sivil-asker koordinasyonu,

d. Cevresel sinirlamalar/tahditler,

e. Sistemin mantiksal mimarisini yoneten prensipler,

f. Sistemin insasini yéneten prensipler olarak siralanmistir®’.
Ayrica, bu tuzukte yer alan amaglara ulasmak igin gerektiginde; sistemlerin,
bilesenlerin ve ilgili diger usullerin kullanim émurleri boyunca, uyumlu olacaklari
birlikte iglerlik icin uygulama kurallari (implementing rules) hazirlanacaktir.
Maliyet etkinlik agisindan gerceklestirilebilecek ve yuksek dizeyde ugus
emniyetine hizmet edecek sekilde, 549/2004 Cerveve Tuzik madde 8'de yer
aldigi sekliyle usuline uygun yururlige konarak AB mevzuati haline getirilen
uygulama kurallarinin;

a. Zorunlu kosullara, ozelliklede ugus emniyeti, sorunsuz operasyon ve
performans kosullarina agiklik getiren 6zel sartlari belirleyecek ve/veya

b. Gerektiginde, 6zellikle yeni, Uzerinde anlasmaya varilmig ve onaylanmig
operasyon konseptleri veya teknolojilerini koordineli bir sekilde sektore
sunulmasini ihtiva eden ve zorunlu kosullari tamamlayan ya da onlarin yerine
gececek olan, 6zel sartlari tanimlayacak ve/veya

c. Sistemler Gzerinde galigirken bilesenlerini tanimlayacak ve/veya

200 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.28 Madde 2 ve S .34 EK ||
201 Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.28 S .33 EK |
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¢. Gerektiginde hem bilesenlerin kullaniimasinin uygunlugunu hem de
uyumunu degerlendirmede kullanilacak bildirilmis kuruluglari da kapsamak
sartiyla, 6zel uygunluk degerlendirme usullerini tarif edecek ve/veya

d. ligili tim taraflarin uymalari gerekecek tarihleri de kapsayan uygulama
sartlarini gosterecek sekilde belirlenecegi hukim altina alinmigtir 202.
Buraya kadar, Avrupa’da yasanan kapasite sorununa toptan yaklasimi éngoren,
temelinde “open market” zihniyetinin izlerine siklikla rastlanan ve havacilik
konusunda yani basimizda gerceklesen bir devrim niteligindeki TAHS
girisiminin gec¢cmisi ve Uzerine bina edildigi yasal dayanaklari hakkinda kisa
bilgiler verilmigtir.
TAHS girisiminin hayata gegirilmesi hususunda Topluluk, EUROCONTROL’Un
bilgi birikimi ve deneyiminden vyararlanmaktadir. Su ana kadar Avrupa
Komisyonu tarafindan TAHS taslak uygulama kurallarinin hazirlanmasi
amaclyla EUROCONTROL(in belirledigi 17 calisma alani mevcuttur. Bunlar®®;

1. Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (Flexible Use of Airspace)

2. Hava Sahasi Siniflandiriimasini da iceren “Hava Sahasi Tasarimi”
(Airspace Design, including Airspace Classification)

3. Fonksiyonel Hava Sahasi Bloklari (Functional Airspace Blocks- FABs)

4. Ortak Ucretlendirme Semasi (Charging Scheme)

5. ilk Ugus Plani (Initial Flight Plan)

6. Ugus Mesaji Transfer Protokolu (Flight Message Transfer Protocol)

7. Koordinasyon ve Transfer (Co-ordination & Transfer)

8. Avrupa Ust Ugus Bilgi Bolgesi (European Upper Flight Information
Region-EUIR)

9. Hava Trafik Akis Yonetimi68 (Air Traffic Flow Management — ATFM)

10. Tek Havacilik Bilgi Yayini (Aeronautical Information Publication — AIP)

11. Performans inceleme (Performance Review)

12. Mode S Sorgulayici Kod Tahsisi (Mode S Interrogator Code Allocation)

13. Gozetim Performansi (Surveillance performance)

14. Havacilik Veri Butunlugu (Aeronautical Data Integrity)

2% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.28 S .29 Madde 3
2% By boliim DHMI tarafindan yayinlanan “Tek Avrupa Hava Sahasi Uygulamasina Yonelik
Zorunluluklar” konulu rapordan alinmistir.
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15. Veri Hatti Hizmetleri (Data Link Services)

16. Hava - Yer Ses Kanal Araligi (Air-Ground Voice Channel Spacing)

17. Emniyet ve Risk Siniflandirma Semasi (Safety & Risk Classification
Scheme) seklinde ifade edilmektedir (Ozgelik, 2008).
Goruldugu Uzere TAHS'In tam anlamiyla gercgeklestirilebilmesi igin yerine
getirilmesi gereken zorunluluklar oldukg¢a fazladir. Ancak bu zorunluluklarin
belkide en énemlisi islevsel Hava Sahasi Bloklaridir (Functional Airspace Block-
FAB). Bundan sonraki bolumlerde; TAHS'In dayandigi ve hava seyrusefer
hizmeti saglama konusunda yeni bir c¢igir acan FAB konusu Uzerinde

durulacaktir.

6. ISLEVSEL HAVA SAHASI BLOKLARI (FUNCTIONAL AIRSPACE
BLOCKS-FAB):

Yukarida belirtildigi Uzere Tek Avrupa Hava Sahasi (The Single European Sky)
Cerceve Tuzugunun (Framework Regulation) amaci:

- Guvenlik standartlarini guglendirmek,

- Genel hava trafiginin etkinligini artirmak,

- Kapasiteyi optimum hale getirmek,

- Gecikmeleri asgariye indirmektir.
FAB’lar, yukaridaki amagclara ulasilabilmesi icin geligtiriimis olan araglardan bir
tanesidir. Haziran 2008 tarihinde Avrupa komisyonu (EC) SES II paketi ile SES
duzenlemelerinde bir takim degisiklikleri kabul etmistir. Bu degisiklerle;
FAB’larin Hava Sahasi Tuzugu yaninda Hizmet Saglama tizugunde de yer
almasi, hem yuksek hem de algak hava sahasini icermesi, hayata gegmeleri
icin kesin tarih belirlenmesi (en ge¢ 2012 sonu) ve olugturulmalari igin komisyon
tarafindan uygulama kurallari geligtiriimesi kabul edilmigtir.
Komisyon oOzellikle rotalarin kisaltiimasi yoluyla daha az yakit sarfiyati ve
emisyonlarin azaltiimasinin O6nemini vurgulayarak havaciligin sarduralebilir
gelisiminin 6nemini belirtmigtir. Bu gelismeden sonra Mayis 2007°de Avrupa
Komisyonu bagimsiz bir Performans izleme Komitesi (PRC) olusturarak FAB
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olugsumlarini degerlendirilmesini istemistir. PRC Konya iliskin olarak hazirladigi
raporu Haziran 2008’ de yayinlamigstir®®.
PRC’nin raporunda hava sahasina iligkin olarak su hususlar géze ¢carpmaktadir:

- SES Tuzukleri Avrupa (EUR) ve Afrika (AFI) ICAO bolgelerindeki yuksek
hava sahalarinin FAB’lar olarak yeniden dizenlenmesini 6ngérmektedir.

- Avrupa Birligi Ulkelerine ek olarak SES tuzukleri Avrupa Birligi ile ikili veya
¢oklu hava tagima antlasmasi yapmis olan ulkeleri de baglamaktadir. Bu ulkeler
Norveg, isvigre, Bati Balkan Ulkeleri ve izlanda’dir. izlanda EUR veya AFI‘da
olmadigi i¢in FAB olusturmak zorunda degildir.

- SES Il degisiklikleri ile FAB konsepti inis meydanina kadar olan algak

hava sahasini da igcerecek sekilde genisletilmistir.

7. FAB KONSEPTININ ARKA PLANI

Avrupa Komisyonu TAHS uygulanmasina iliskin olarak yaptigi ¢alismalarda ve
uygulamalarda 2000 HLG galigmalarini temel almistir. 2001 yilinda olusturulan
yonergeler bu c¢alismalarin bir sonucudur. 2000 HLG raporunun “Hava sahas/”
boluminde FAB’lardan dogrudan bahsedilmemis olmakla birlikte hava
sahasinin bir butun olarak yonetilmesi gerektigi, bunun da FAB’lar vasitasiyla
saglanabilecegini  belirtiimis, ancak bunun bir zorunluluk olmadigini
vurgulanmigtir. Raporun “Servis Saglama (Service Provision)” bolimunde ise
“servis saglayicilar arasinda” 6zellikle bolgesel seviyede igbirligi saglanmasi ve
hava sahasinin entegre yonetiminin milli sinirlardan bagimsiz hava sahasi
bloklar1 seklinde dizenlenmesi tavsiye edilmistir. 2000 HLG Raporunda konuya
iligkin goze garpan tavsiyeler:

1. Hava sahasi bir butln olarak ele alinmalidir. Bu sebeple de tUm Avrupa
seviyesinde duzenlenmeli ve yonetilmelidir. Hava sahasi entegrasyonu birornek
hava sahasi kategorileri ile baglamali, rotalarin optimizasyonu ve sektor

dizenlemeleri ve hava sahasinin esnek kullanimi (Flexible Use of Airspace -

2% 36z konusu rapor igin bkz: Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) Initiatives and their
Contribution to Performance Improvement, By EUROCONTROL Performance Review
Commision, October 2008. FAB’lara iliskin bdlim igin bu rapordan faydalaniimistir. Bundan
sonra PRC olarak kisaltilacaktir.
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FUA) ile devam etmeli ve daha sonra da kisittamasiz rotalar uygulamaya
konmalidir. Baslangi¢ olarak sadece yuksek hava sahasi igin uygulanmali
ancak sonrasinda algak hava sahalari da bu uygulamaya danhil edilmelidir.

2. Servis saglayicilar arasinda hava sahasinin milli sinirlardan bagimsiz
olarak entegre kullanimini saglayabilmek icin ister anlagsmaya dayali isterse
joint ventures seklinde bir isbirligi olmasi gerekir.

3. Servis saglayicilardan bagimsiz olarak emniyet ve sistem performansi
igin yuksek duzeyli kurallar koyan ve uygulanmasini garanti altina alan guglu
duzenlemeler (yonetmelik ve tuzuk) olmalidir.

4. ANSP’lerin uyumlu ve birlikte g¢alisabilir teknolojilere sahip olmasi, teknik
duzenlemelerin de birbiriyle uyumlu olacak sekilde ele alinmasi gerekir.

Bu calismalar igerisinde en dikkate deger tavsiye FAB’larin olusturulmasidir.
Boylece hava sahasinin organizasyonu tarihi cografi sinirlara gore deqil,
ekonomiklik, harekét etkinligi, emniyet ve hakkaniyete uygun olarak
belirlenecektir. FAB konsepti ilk olarak hava sahasi yonetimi ve dizenlemesine
iliskin gerceklestirilen bu ¢alismada 2001 yilinda tavsiye edilmistir®®.

islevsel Hava Sahasi Blogu (FAB) “mevcut sinirlara bagli kalmaksizin hava
sahasinin daha butunlesik yonetim ihtiyacini yansitan, operasyonel ihtiyaclara
dayall hava sahasi blogu” seklinde tanimlanmaktadir®®. Yani FAB'lar; var olan
ulusal sinirlart degil, ozellikle de trafik akisini temel almaliydi. Boylece 37
FIR'dan olusan AB hava sahasinin Ust hava sahasi bolumu (ugus seviyesi
28500 feet ve Uzeri) Once tek bir hava sahasi olarak (EUIR) duzenlenecek,
sonra iglevsel olarak (hava trafigi yogunluguna gore, ulke sinirlarini dikkate
almadan) uygun pargalara béliinecekti. iste bu fikir FAB diisiincesinin temelini
teskil etti.

Bu cgalismada FAB’larin ANSP’ler tarafindan isletilen mevcut yuksek seviye
hava sahalarinin yerini almasi, her ne kadar acgik¢a ifade edilmese bile
Maastricht UAC gibi sinir 6tesine uzanmasi Oongorulmustir. Ancak FAB’In

2% Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) Initiatives and their Contribution to

Performance Improvement, By EUROCONTROL Performance Review Commision, October
2008, sf:7.
2% Official Journal of the EU on March 2004, OJ L 96 31.3.2004 S.3 Madde 2 Tanimlar 21
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Ozelliklerinin ne olacagli bu raporda agik¢a tanimlanmamistir. Calismada
FAB’larin hayata gecirilmesine iliskin G¢ opsiyon degerlendirilmigtir:

- Alttan yukari (bottom-up) bolgesel igbirligi (sonunda uygulanan model);

- Uye Ulkeler tarafindan birlikte igletme;

- Avrupa tarafindan igletme.
Raporda iki ve Uguncu opsiyonlarin ¢ok daha etkili bir igletme modeli olabilecegi
ancak uye Ulkeler tarafindan politik sebeplerle kabul edilmesinin mumkin
olmadigi belirtilmigtir. Birinci teklif uygulanma agisindan oldukga pratik ve hirsli
gozukmesine kargin bu teklifin hayata gecirilmesinde Uye Ulkelerin ayni hizla
mesafe almasinin zor oldugu, bunun da ortak standartlar olusturmayi
etkileyecegi ifade edilmistir.
2001 yilinda hazirlanan Tek Avrupa Hava sahasinin uygulanmasina iliskin

taslak tiiziikte®®’

Avrupa Yuksek Ugus Malumat Bolgesinin (European Upper
Flight Information Region- EUIR) olusturuimasi ve Iislevsel Hava Sahasi Bloklari
(FABs) seklinde duzenlenmesi tavsiye edilmigti. Taslak tuzuk ayrica yuksek
hava sahasindakine benzer bloklarin algak hava sahasinda da olugturulmasini
Onermistir.  Ayrica yaklagsma, ayriig ve vyerde wugak hareketlerinin
uyumlulastirilmasini 6ngormustur.

Bagslangic¢ta, hem ylksek hem de al¢ak hava sahasinda olusturulacak bloklarin,
uye ulke temsilcisinin katilmiyla olugan Avrupa sathinda bir yapi (Tek Hava
Sahasi Komitesi) tarafindan ¢ogunluk oyu ile olusturulmasi ongoralmustar.
Yani, Avrupa Komisyonunun ilk 6nerisi FAB’larin sadece ilgili Glkelerin kararyla
degil, tum Avrupa Ulkelerinin karariyla olusturulmasi seklindedir.

Komisyonun bu karari parlamento tarafindan desteklenmesine karsin Konsey
buna kargi gitkmis ve sorumlulugun milli Ulkelerde olmasi gerektigini, FAB'larin
olusturuimasinin zeminden tepeye dogru bir anlayisla ve sadece FAB'I
olusturacak ilgili Ulkelerin karariyla belilenmesi gerektigi ifade edilmistir.
FAB’larin olusturulmasi ve hangi hava sahalarinin FAB olusturacagi karari
ulkelere birakilinca da FAB’lar trafik yogunlugu ve ekonomiklik dikkate alinarak

degil siyasi saiklerle olusturulmustur.

27 Tek Avrupa Hava sahasinin kullanimi ve organizasyonuna iligskin olarak Avrupa

Parlamentosu ve Konseyin tavsiye karari Komisyon tarafindan 12 Ekim 2001 tarihinde
Onerilmigtir.
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Sonugta tizuk FAB’larin zeminden tepeye bir anlayis icerisinde olusturulmasi
ve butun ulkelere uygulanacak bazi genel gartlarin belilenmesi esasina goére
olusturulmustur. Tek Hava Sahasi tizugunun uygulamaya girdikten sonra beg
yil icerisinde eger yeterli ilerleme saglanamazsa Komisyon tarafindan tekrar
gOzden gegcirilmesine karar verilmigtir.

FAB’larin ve Tek Hava Sahasi mevzuatinin nasil olusturulacag! tartisilirken
asagiya’
kullanilmigtir. Ancak sdylemek gerekir ki var olan kanuni yapi ve taslak mevzuat

genellikle “asagidan yukariya” veya “yukaridan yaklasimlari
FAB’larin kurulusu, uygulamaya gecisi ve modifikasyonu konusunda her iki
yaklagimin bir karigimi niteligindedir.

Asagida Tablo 3’te gerek taslak gerekse Tek Hava Sahasi mevzuatinda hangi
konuda hangi yaklagimin kullanildigini gostermeyi amaglamaktadir.

Tablo 3 : Mevzuatin Hangi Yaklagsimla Olusturuldugu.

Son Mevzuat Taslak Mevzuat

Ana amag, kapsam ve | “Asagidan yukariya | “Yukaridan asaglya
cografi mekan (Bottom-up)” Uye | (Top-down)” Tek Hava
devletler ve ANSP’ler Sahasi Komitesi (TUm
uye devletler)
Bir FAB’In olusturulmasi | “Asagidan yukariya | “Yukaridan asaglya
konusunda son | (Bottom-up)” Uye | (Top-down)” Tek Hava
karar/onay devletler Sahasi Komitesi (TUm
uye devletler)
FAB’larin olusturulmasi | Yukaridan asagiya (Top- | Yukaridan agsagiya (Top-

ve modifikasyonu igin | down)” EUROCONTRIL’e

henliz veriimemis olan

down)”
yaygin genel prensipler
(Hava sahasi
Madde 5(3)e
uygulama kurallar)

Tazugu | yetki ile geligtirilecek.

iligkin

Rehber

materyal

(minimum gerekililikler)

Yukaridan asagiya (Top-

down)” Hava sahasi

tuz4gunun Madde 5.

Yukaridan asagiya (Top-

down)”
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2004 yilinda, Komisyon, Eurocontrol’'u; FAB’larin gelistiriimesinde kilit hususlari
belirlemek, “iyi uygulamalarin® gelistiriimesini desteklemek, FAB’larin
olusturulmasi hususunda referans materyal geligtirmek ve boylece FAB’larin
olusturulmasina yardim etmekle gorevlendirmigtir:

EUROCONTROL 2005 yilinda bu kapsamda bir rapor hazirlamigtir. Bu raporda;

- FAB’larin Algak hava sahalarini da kapsamasi gerektidi,

- Bu galismalara silahl kuvvetlerin dahil edilmesi;

- FAB’larin olusturulmasina iliskin rehber dokimanlarin en kisa zamanda
olusturulmasi,

- FAB’larin birden fazla ulkeyi kapsamasi durumunda masraf ve gelirlerin
nasil paylasilacagina iligkin prensiplerin belirlenmesi,

- FAB’larin olusturulmasi igin her ne kadar bir zorunluluk degilse de
saglanacak hizmetlerin birlestiriimesinin faydali olacagi;

- Mevcut teknolojik altyapinin FAB’larin olusturulmasini  kaldiracak
dizeyde oldugu hususlari belirlenmigtir.

Konuya iligkin olarak 2006 yilinda ingiliz Ulagtirma Bakanli§i tarafindan sektor
ileri gelenlerinin katildig! bir galigmada “Hukumranlik, sorumluluk ve sivil/asker
koordinasyon” konularinin 6ne ¢ikariimasi manidardir.

Avrupa komisyonu FAB uygulamalarinin ilerlemesine iliskin olarak 2007 yilinda
bir rapor yayinlamigtir. Bu raporda kisaca:

- FAB’larin farkli gelisim safhasinda oldugu,

- Kapasite artigi ve maliyet azalmasi konusundaki yeterli gelisme olmadig,

- Bazi FAB’larin hem algak hem ylksek hava sahasini icermesi nedeniyle
birlesme ile faaliyet alanina iligkin olarak gelisme imkaninin bulundugu,

- FAB’larin sorumluluk alanlarinin Amerika’daki ACC’lerle kiyaslandiginda
daha buyuk oldugu ancak yonetilen trafik agisindan bu buyukligun orantili
olmadig1 (ortalama bir Amerikan ACC’nin bir FAB ugus saatinin %70’ini
yonettigi), ve

- FAB’larin olusturulmasi kapsaminda ANS’lerin organizasyonunun
yeniden degerlendiriimesi gerekecedi ifade edilmistir.

Komisyon FAB’larin geligsimini gézden gecirmek icin kullanacag kriterleri 2008
yilinda belirtmistir. Komisyon, kullanicilarin emniyet, kapasite ve maliyet
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kalemleri agisindan performansta ciddi bir iyilesme beklediklerini belirmigtir. Uye
ulkelerin ugus emniyetini muhafaza ederken ugus ve maliyet etkinliginde bir
sigrama gostermeleri ve entegre yonetime iliskin bir yol haritasi belirlemeleri
beklenmektedir. Performans gostergelerinin geligtiriimesinin dnemine de vurgu
yapilmistir.
Ozetle Komisyon, lye tlkelerin 2008 yilina kadar anlamli sonuglar elde etmek
icin yapacagi c¢alismalari hizlandirmalarini istemistir. Ayrica, elde edilen
ilerlemelere bakilarak “ agagidan yukariya (bottom-up)” yaklagiminin FAB’larin
hayata geciriimesinde ne kadar etkili oldugunu gb6zden gegirecegini ifade
etmistir.
Basta ATM olmak uzere Avrupa’daki havacilik yonetiminin gelecegine iligkin bir
vizyon belirlemek Uzere 2006 yilinda yuksek seviyeli grup (HLG) toplantisi
yapilmis ve toplantiya iligkin rapor 2007 yilinda yayinlanmistir. HLG
ilerlemelerin yavas oldugunu belirlemis ve bunu hizlandirmak igin su
tavsiyelerde bulunmustur:

- Bir Tek Avrupa Hava Sahasi uygulama stratejisi ve plani geligtiriimeli,

- Degisimi zorlayacak bir Hava Sistem Koordinatoru belirlenmeli,

-FAB’larin hayata gegcirilmesini destekleyecek hukuki alt yapi olusturulmali,

- Dogrudan finansal destek yerine gbzlem ve kiyas yontemi kullanilarak
daha iyi ANSP performansi tegvik edilmeli,

- SESAR uygulamalarinin bagarisi kolaylastiriimali,

- Askeri kesim faaliyetlere daha etkin katilimi saglanmali.
HLG vyaptigi calismanin sonunda FAB’larin olusturulmasinin kaginiimaz
oldugunu, ancak ¢alismalarin ¢ok yavas ilerledigin, o gun icin (2007) halihazirda
yedi FAB’In kurulma c¢alismalarinin bagladigini, caligmalarin arzu edilen
seviyeye gelmesi igin su gugluklerin yenilmesi gerektigini vurgulamistir:

1. FAB’larin tanimi konusunda bir uzlagma yoktur.

2. Uye lilkeler FAB yapilanmasinin sonunda egemenliklerinin bir bélimuni
kaybedeceklerini dusunmektedir.

3. Sinir Otesi hava trafik yonetimi sonucunda sorumlulugun kimde

olacagina iligkin sorunlarin nasil ¢gbzulecegi karara baglanmamistir.
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4. FAB yapilanmalari sonucunda yeni yollarinin (route) olugturulmasi bir
diger sorun alanidir. Bu silahli  kuvvetlerin konuya dahil edilmesini
gerektirmektedir.

5. Hava seyruseferi hizmet saglayicilarinin (ANSP) idari yapilanmadaki
yeri her ulkede farklidir. Bu hizmetlerin sinir 6tesinden nasil saglanacagi bir
diger sorunlu alandir.

6. Yapilmak istenen duzenlemenin ticari ve finansal yonu yeterince
aciklanmamistir.

7. Her ulkenin galisanlarinin maasglari, sosyal imkéanlari farkli olduguna
gore FAB’lar olusturuldugunda bir arada gorev yapmasi gerekecek personele
iligkin sorunlar nasil ¢gozulecektir?

Bu sorunlar igerisinde Uulkelerin FAB vyapilanmasina ayak diremesini
gerektirecek en Onemli husus, ulkelerin FAB nedeniyle egemenliklerinin bir
kismini kaybedecekleri endigesidir. Gergekten de FAB yapilanmasi neticesinde
bir Ulke hava sahasindaki trafik bir baska ulkedeki kontrolorler tarafindan
yonetilecek ise sb6z konusu ulke egemenliginden taviz vermis olur mu?
Kontrolorin bir hatasi nedeniyle kaza kirim gergeklesirse sorumluluk kazanin
gerceklestigi ulkede mi, kontrolorun direktif verdigi ulkede mi, yoksa bir bagka

kurumda mi olacaktir?

8. EGEMENLIK VE SORUMLULUK SORUNU

Farkli kaynaklarda cok degisik tanimlari olsa da egemenlik (sovereignty)
teriminin devlet ve toprak ile yakin iligkili oldugunda suphe yoktur. Egemenlik bir
devletin sahip oldugu topraklar Gzerinde diger devletlerin etkisinde kalmaksizin
mutlak karar alma giiciiniin olmasi olarak tanimlanabilir®®. Bu tanim geregi bir
devlet bagka bir devlete danigma ihtiyaci duymadan, ya da baska bir devletin
onayina gerek olmadan sahip oldugu topraklar Gzerinde karar alabilir, gerekli
duzenlemeleri yapabilir. Bir baska bakis acisiyla da; bir Glkenin uluslararasi
hukukun getirdigi dizenlemelere saygili olmak sartiyla i¢ islerinde mutlak

28 pablo Mendes De Leon, “Sovereignty in Aviation”, Briiksel, Eurocontrol, 2009, s.5
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kontrole sahip olmasi, bir bagka ulke ya da kurulugun onun yargi yetkisine etki
edememesi olarak tanimlanabilir®®®.

Ancak devletler cikarlari gerektirdiginde bagka devletler ile kendilerine
sorumluluklar yukleyen, kisittamalar getiren ya da bazi haklari baska devletler
veya uluslararasi organizasyonlarin kullanimina veren anlagmalar yapabilirler.
Ornegin uluslararasi bir organizasyonun kurulusuna iligkin olarak bir anlagmaya
imza koymakla o devlet hakimiyet glicunu kullanmakta ve o igin artik kendisi
tarafindan degil kurulan organizasyon tarafindan gergeklestirilecegini kabul
etmektedir. Dolayisi ile diger ulkelerle birlikte ortak bir amaci gergeklestirmek ya
da cikara ulagsmak icin kendi hakimiyetlerinde olan bir hususu bir ortak
organizasyona yuklemektedirler. Yani uluslararasi bir anlagsmaya imza koymak
hakimiyetten vazgegmek dedil, ortak c¢ikari gerceklestirmek icin hakimiyet
glictinii kullanmaktir?'°.

Havacilik s6z konusu oldugunda ise; eger bir kriz, savas ya da Birlesmis
Milletler (BM) karari gibi uluslararasi hukuk ¢ergevesinde bir sebeple bir Ulkenin
hava sahasina iligkin hakimiyeti kismen ya da tamamen askiya alinmamissa,
Sikago soOzlesmesinin birinci maddesinde belirtildigi Uzere “devletler Ulkeleri
ustindeki hava sahasi Uzerinde tam ve munhasir hakimiyeti haizdirler”. Ancak
mizaci gereg@i havacilik bir Ulkenin izolasyon halinde tek basina yapacagi bir
faaliyet olmayip, diger ulkelerle iliski icerisinde olayi gerektirmektedir. Ucgaklar
bir giinde pek ¢ok farkl tlkenin hava sahasini kat ettikleri icin de uygulamalarin
uyumlulagtiriimalarina ihtiyag vardir. iste bu uyumu saglayabilme adina (lkeler
bazi yetkilerini ICAO, EUROCONTROL gibi érgitlere devretmektedir*'".

Bugin Maastricht Ust Bolge Kontrol Merkezi (UAC) Ug Ulkeye ait hava
sahasinin bir kismini kontrol etmekte ve hava trafik kontrol hizmeti vermektedir.
Bu Uc¢ Ulke hakimiyet yetkilerini Maastricht UAC’den bu hizmeti talep etmek igin
kullanmiglardir.

Sikago Sozlesmesi, Uye Ulkelere toplum yarari geregi bazi sorumluluklar
yuklemis ve bu sorumluluklarin bizzat devlet tarafindan yapilacagini degil

29 Mark Franklin, “Sovereignty and Funtional Airspace Blocks”, London, Kluwer Law
International, 2007, s.1
20 pe Leon, a.g.e., 8.5
" De Leon, a.g.e., s.7
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“devletin kendi bolgesinde hava trafik hizmeti” verilmesini saglayacagini ifade
etmigtir. Devlet bu hizmeti kamu yarari geregi kendisi verebilecegi gibi s6zlesme
yapmak suretiyle bir kurulugtan ya da bir baska ulkeden almaylr da uygun
bulabilir. Ancak elbette yapilan s6zlesmede dikkat edilmesi gereken hususlar
olacaktir.

Benzer sekilde AB Uyesi Ulkeler, AB Komisyonu vasitasiyla bir ortak ulagtirma
politikasi benimsemis, guvenlik ve savunma kapsaminda alinacak tedbirler
kendilerinde kalmak sartiyla, askeri uguslar bu dizenlemenin disinda kalmak
sartiyla, sivil havaciiga iliskin duzenleme yapma vyetkisini komisyona
vermiglerdir. Ancak hava sahasi butunlik arz eden bir yapi oldugu ve
kullanicilari arasinda hem sivii hem de askerler oldugu igin vyapilan
duzenlemelerin zamanla askeri havaciligi, dolayisiyla guvenlik ve savunmayi
etkilemesi kaginilmazdir. Bu nedenle duzenleme yapilmasinin her asamasinda
askerleri de igin icine sokma seklinde bir tedbir disunulmustar.

FAB yapilanmasi neticesinde bir ulkeye ait hava sahasi yonetimi hizmetinin
baska bir Ulke hava trafik kontrol Unitesi tarafindan saglanmasini, hékimiyet
devri degil hakimiyet gucunin kullanimi olarak degerlendiren yazarlar
mevcuttur?'#?'*. Zira bu durumda egemenlik devri en ince detaylarina kadar
belirlenmis bir sdzlesmeye dayanmaktadir. Ayrica TAHS mevzuatinda ulkelerin
hakimiyetlerine saygi duyulacagi, Sikago sozlesmesine atifta bulunularak
defaten dile getirilmigtir. Belirli sartlar olustugunda bir devlet kendi hava
sahasini kendi kontrol edebilir, trafige kapatabilir, hava sahasinin bir kismini ya
da tamamini askeri kullanim igin ayirabilir ya da belirli tir ya da tipte trafige
kisitlama getirebilir ki bu yetkilerin her biri hakimiyet ile yakindan ilgilidir®*.

Bir diger tartisa yaratan konu ise ; bir Ulke hava sahasinin bir bagka ulkedeki
ATC tarafindan kontrol edilmesi esnasinda meydana gelebilecek kaza-kirim
olayinda sorumlulugun kimde olacagi hususudur. Benzer bir olay 2002 yilinda
Almanya’nin Ueberlingen bolgesinde gerceklesmigtir. O bolgede hava sahasi
isvigre ATC tarafindan kontrol edilmektedir. DHL ve Bagkir havayollarina ait iki
ucak havada garpismistir. Mahkeme isvigreli kontrolériin ihmalkar davrandigini

2 De Leon, a.g.e., s. 1

213 Franklin, a.g.e., s.2
214 Franklin, a.g.e., s.2
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belirlemis, ancak verilen hizmetin bir kamu hizmeti oldugu, kamu hizmeti
verilirken bireysel sorumlularin degil (isvigreli ya da Alman fark etmez) devletin
sorumlu tutulacagina hikmetmistir. Konunun hakimiyet konusu oldugu
vurgulanmistir. Alman ve isvigre ATC'leri arasinda imzalanmis olan anlagsmanin
uluslararasi gecerliliginin olmadigi, parlamentoya getirilerek onay alinmadigi,
uluslararasi anlasmalarin onaylanmasi usuline gore islemlerin
gerceklestiriimedigi igin Almanya’nin hakimiyeti geregi sahip oldugu sorumluluk
isvicre’ye aktariimamistir®™®.

Dolayisi ile FAB’lar olusturulurken ilgili Ulkeler arasinda yapilacak olan
antlagsmalarda sorumluluk konusunun detayli olarak ele alinmasi ve kurallara
baglanmasi gerekmektedir. FAB antlagsmalari yapilirken bir kaza aninda tg¢uncu
sahislara verilebilecek zararlara iligkin sorumlulugun kimde olacagi supheye yer
birakmayacak sekilde acikca duzenlenmeli, s6z konusu anlagmalarin
uluslararasi etki doguracagi da dikkate alinarak sorumlulugun aktariimasini
saglayacak duzenlemeler usuline uygun olarak hayata gegirilmelidir. Bu sekilde
sorumluluga (liability) iliskin sorun gikmasinin éniine gegilebilir*'®.

9. SESIl DUZENLEMELERI

Avrupa Komisyonu, butun bu elestirileri dikkate alarak 2008 yilinda SESII
duzenlemelerine degisiklikler getiren SESII duzenlemelerini kabul etmistir. Bu
duzenlemelerde surdurulebilir bir havacilik endustrisi ve hava ulastirmasinda
direkt rotalarin olusturulmasi hava trafik yonetimi agisindan dikkat ¢eken
hususlar olmustur. Mevcut durumun gelistiriimesine yonelik olarak SESII ile
yapilan duzenlemeler;

1. ik olarak Milli Diizenleyici Kurumlarin (NSA) dikkate almasi gereken
baglayici hedeflerden olusan bir performans tuzugu olusturmus, FAB
girisimlerini Hizmet Saglama Tuzugu ile butunlestirmistir.

2. Meydanlarin ve Hava Trafik Yonetim (ATM)/ANS’lerin kilit emniyet

alanlarinda EASA’nin etkinligini artirmigtir.

215 Eranklin, a.g.e.,s.3

216 Franklin, a.g.e., s.4
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3. SESAR Musterek girisimi vasitasiyla Avrupa ATM Master Plani
cergevesinde yeni teknolojilerin gelistiriimesi ¢alismalarini baslatmistir.

4. ATM sistemindeki iyilestirmeler ile saglanacak kapasite artisini
karsilayabilmek icin Havaalani altyapi yatirnmlarinin yapilmasi geregine dikkat
cekmistir.

SESIlI duzenlemeleri, FAB girisimleri ile ilgili olarak; girisimlerin hayata
gegirilmesi icin kesin bir miat vermis (en ge¢ 2012 yili sonu), baslangicta
sadece yuksek hava sahalarini kapsayan FAB girisimlerinin al¢gak hava
sahalarini da kapsamasini benimsemis, milli kurumsal ve hukuki engellerin
kaldiriimasini istemistir.2"

Yapilan c¢aligmanin neticesinde SES yonergelerinde bir takim degisiklikler
tavsiye edilmigtir. Bu degisikler 6zetle; FAB’larin olusturulmasi igin kesin ve agik
bir miat dngérmekte, hava sahasi tizugu ile beraber hizmet saglama tizugunde
de s6z konusu yapinin yer almasini saglamakta, alcak hava sahalarinda da
FAB yapilanmasina gecgilmesi ongorulmekte ve FAB’lar olusturulurken diger
ulke ve ilgililerle koordinasyon kurulmasi geregini getirmektedir.

Kisaca 0zetlemek gerekirse;

FAB konseptinin olusumu 2000 yilindaki HLG raporuna ve buna bagl olarak
yapilan alt calismalara dayanmaktadir. Komisyonun ilk bastaki dugsuncesi
FAB'larin harekat gerekliliklerine (trafik akigi) bagl olarak, ulke sinirlarini
dikkate almadan TAHS Komitesi tarafindan belirlenmesi ve ¢ogunluk oyu ile
karar verilmesi iken, bu teklif Konsey tarafindan politik sebeplerle kabul
gbrmemis ve sonugta FAB’larin olusturulmasi Uye Ulkelerin kararina
birakilmistir (bottom-up yaklasimi benimsenmig). Boyle olunca da FAB’lar her
ne kadar Ulke sinirlarindan bagimsiz dense de ister istemez sinirlara bagli
olarak olusturulmaktadir.

FAB’lar ugus emniyetine katki saglayacak sekilde olusturulacaktir. Hava trafik
akisini dikkate alarak hava sahasinin optimum kullanimini saglayacaktir.
Maliyet-yarar degerlendirmesi baglaminda insan kaynaklari ve teknik imkanlarin
kullanimi ile desteklenecektir. Hava trafik servisleri arasinda bir trafigin bir

ATC'den digerine akici ve sorunsuz devrine imkan verecektir.

2" PRC, a.g.e.,.17



96

Burada dikkat geken onemli bir husus; ICAO igerisinde bodlgesel toplantilar
sonucunda onaylanan durumlara uyulacak, FAB’lar dncesinde 6zellikle uguncu
ulkelerle gerceklestiriimis olan bolgesel antlasmalara saygl duyulacaktir
denmektedir.

10. FAB GIRiSIMLERI

Halen Avrupa Komisyonuna bildiriimis olan dokuz adet FAB bulunmakta
olup adlar1 ve hangi Ulkeleri kapsadigl asagidaki tabloda belirtilmistir.

Tablo 4 : 2008 itibariyle FAB Girisimleri*'®

FAB Adi Katilan ulkeler

Baltik FAB Polonya, Litvanya
italya, Yunanistan, Giliney Kibris Rum

Blue Med Yonetimi, Malta (Tunu"s, Misir  ve
Arnavutluk ortak olarak, Urdin gozlemci
olarak)

Danube (Tuna) FAB Bulgaristan, Romanya
Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Hirvatistan,

FAB Central Europe Macaristan, Slovakya, Slovenya, Bosna-
Hersek
Fransa, Almanya, Isvicre, Belgika,

FAB Europe Central Hollanda, Liikksemburg, (ingiltere igbirligi
ortagi olarak)

NUAC Programi Danimarka, isveg

NEFAB Norveg, Fi.nlandiya, Estonya, izlanda,
Danimarka, Isveg

Glneybati Portekiz- ispanya FAB | ispanya, Portekiz

FAB ingiltere-irlanda Birlesik Krallik, irlanda

#® PRC, a.g.e., 5.21
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Mevcut FAB girisimlerinin kapladigi cografi alanlar farkliik arz etmekte olup
asagidaki haritada da goruldugu uzere buyuklUkleri farklidir. Cografi bolge
olarak 27 Avrupa birligi llkesine ek olarak Norveg, isvigre, Sirbistan, Karadag,
Makedonya (isim konusunda Yunanistan'in itirazi dolayisiyla AB ve NATO
belgelerinde FYROM olarak ge¢gmekte) ve Arnavutluk kapsanmaktadir.

En genis FAB girisimi en kiguk olandan 32 kat daha buyuktur. Cografi olarak
NEFAB en buyuk girisim iken, toplam ugus saatlerinin %32’sini kontrol eden
FAB EC yogunluk agisindan en buyuk, toplam ugus saatlerinin %2’sini kontrol
eden Baltik FAB yogunluk agisindan en kuguk FAB’I olusturmaktadir. Danube

FAB ise cografi olarak en kuguk olandir.

Sekil 3 : 2008 itibariyle FAB girisimlerinin haritasi*'®.

[ Map of FAB initiatives |
01/07/2008

NEFAB
NUAC

UK-IR -

Baltic

FABEC .~ FAB ;

#771 CE{". Danube
SW Portugal-Spain
Blue MED

Bu dokuz FAB girisiminden bes tanesi iki uye ulkeden olugsmaktadir. FAB CE
yedi Ulke ile en kalabalik FAB’dir.

AB uye ulkeleri haricinde, AB ile iki tarafli ya da ¢ok tarafli antlagmalar yapmak
suretiyle bu girisimlere katilmis olan iilkeler icin de SES tiiziikleri baglayicidir?®.

Bu Ulkeler Norveg, isvigre, Balkan Ulkeleri ve izlanda’dir.

29 ipid, .22



98

FAB girigsimlerine katillacagini ifade eden Ulkelerden Letonya, Sirbistan,
Karadag ve Makedonya henuz higbir girisime aktif olarak katiimig dedgildir.
Arnavutluk ise Blue Med FAB igerisinde uUye olmayan ortak olarak yer
almaktadir. Letonya Baltik FAB’a katilim icin Polonya ve Litvanya ile
gorismelere devam etmekle birlikte heniiz Baltik FAB’a katiimis degildir %"

FAB’lar konusunda kisaca bu bilgileri verdikten sonra Blue Med FAB’a biraz

daha yakindan bakalim.

10.1. Blue Med FAB

Oncelikle Tirkiye hava sahasina sinir olmasi nedeniyle Danube (Tuna) FAB (ki
Bulgaristan ve Romanya hava sahalarindan olugsmaktadir) da incelemeye deger
bir girisimdir. Zira Asagidaki sekilde de gorulecegi uUzere Danube FAB
Uzerinden gegen ftrafigin %24’4 Turkiye Uzerinden gelen ya da Turkiye
istikametine devam eden trafiktir. Ancak Turkiye’nin bu Ulkeler ile hava sahasi
sorunlari olmadigi igin galismamizi Blue Med FAB Uzerinde yogunlastiracagiz.
Blue Med FAB girisimi, 2006 yilinda italyan Ulastirma Bakaninin calismalari ile
baglatiimis, AB ulastirma komisyonunun mali destedi ve EUROCONTROL'UNn
uzman destegi ile calismalarina devam etmistir (Stratis, Cantoni, Kiousis, Sant,
Rejeb, & Ragheb, 2008).

?20 By kapsamdaki karar 2006/682/EC sayi ile 16 Kasim 2006 tarihli AB resmi yayin organinda
yayinlanmistir. Bu antlasmayi imzalayan (lkeler; Arnavutluk Cumhuriyeti, Bosna-Hersek,
Bulgaristan, Hirvatistan, Makedonya, izlanda, Karadag, Norveg, Romanya ve Sirbistandir.

' Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) Initiatives and their Contribution to
Performance Improvement, By EUROCONTROL Performance Review Commision, October
2008, sf:24.



99

Sekil 4 : Danube FAB Hava Sahasi?*?

= M AIRAC_305_Alrpert=100 000 flghts

= B AIRAC_301_Airport=10 000 Fights

L]
= B AIRAC_295 FIR
a

= M 18-05-2007_Flowsl
W_FLIGHT
2,000000 - 10.000000
— 10.000001 - 50,000000
= 50.000001 - 100.000000
| (,000001 - 150,000000
- 5(1,000001 - 1000000000

Serbia &
Montenegro

Greece

Blue Med FAB giineydogu Akdeniz hava sahasini kapsayan ve italya,
Yunanistan, Malta ve Gulney Kibris Rum Kesiminden olusan bir FAB olup
Tunus, Misir ve Arnavutluk Gye, Urdiin ve Libnan ise gézlemci statlisiinde s6z
konusu girisime dahil olmuslardir.

FAB calismalarinda italya basi cekmektedir. Blue Med FAB hava sahasi
asagidaki sekilde goruldugu gibidir (Bu sekildeki harita PRC’nin 2008 tarihli
raporundan alinmig olup onayli FIR sinirlarina gore gizilmigtir ve politik bir iddia
tagsimamaktadir).

Sekilde de belirtildigi Uzere ana trafik akigi italya (zerinde Kuzeybati-
Glineydogu istikametinde, Fransa, lisvicre ve Avusturya’dan Tirkiye'ye
dogrudur. 2015 yilinda FAB yapilanmasinin tam anlamiyla faaliyete gegmesi ve

maksimum hava sahasi sinirlarina ulagsmasi beklenmektedir.

222 pid, s.44
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Sekil 5 : Blue Med Hava Sahasi?*®

- -..
=i Ml AIRAC_301_Mirpert=100 000 Fights \

=i B AIRAC_301_firport=10 000 Fights
-

=i Bl AIR&C 295 FIR TRy
|

= 15-05-2007 _Faws]
R_FLIGHT
Z.000000 - 10.000000
10,000001 - 50, 000000
0, 000001 - 100.000000
— | 0. OO0 - LS50, 000000
| 50,000001 - 1000, 000000

italya ve Yunanistan'in bélgede ciddi oranda askeri uguslari vardir. italya’da sivil
ve askeri kontrolorler (ATC personeli) ayni yerde bulunmakta olup entegre
olmus vaziyettedirler. Ancak Yunanistan’da askeri ve sivil kontrolorler farkli
yerlerde bulunmakta olup pargali bir gérinim arz etmektedir. (Yukarida da
belirtildigi gibi TAHS’In gergeklestiriimesi icin kabul edilen zorunluluklardan biri
Hava Sahasinin Esnek Kullanimi (FUA) ve digeri de sivil-asker igbirligidir ki her
ikisi de bahsi gegen bu madde ile yakindan ilgilidir.)

Malta ve GKRY’'de yol kontrol, meydan kontrol ve yaklagsma kontrol
hizmetlerinin hepsini birlikte veren birer ACC mevcuttur. italya’da ise dért ACC
mevcut olup bazi yaklagsma kontrol hizmetleri bagimsiz merkezlerden
(standalone) verilmektedir. Yunanistan'da ise ayni odada goérev yapan ikiye
boluinmus tek ACC bulunmakta, ancak bazi yaklagsma hizmetleri bagimsiz
merkezlerden saglanmaktadir. Bu haliyle daginik bir goruntu arz etmektedir.

22 ibid, s.33
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Blue Med FAB'In yayinlanmig yol haritasina gore halen tanimlama safhasi
devam etmekte olup 2012-2013 doneminde uygulama safhasina ge¢mesi, 2015
yihinda da tam uygulama safhasi planlanmaktadir.

Blue Med FAB'In uygulamaya gecebilmesi igin baslangig¢ta var olan rotalarin
daha kesintisiz ve direkt rotalar haline getiriimesi ¢alismalari devam etmektedir.
Yapilan ilk degerlendirmeye gore uygulamaya gegtikten sonra gunluk mesafe
olarak 6730 NM, yakit olarak 40382 kg ve karbondioksit emisyonu olarak
134606 kg tasarruf saglanmasi 6ngdriimistiir’?.

Blue Med FAB’In potansiyel yararlarina iliskin olarak yapilan fizibilite raporunda,
2006 toplam ekonomik maliyet ile karsilastirilarak yapilan hesaplamada en kotu
sartlarda maliyette 2013 yilinda %1.3, en iyi sartlarda ise %4.6’lik bir iyilesme
beklenmektedir?®®.

Bu olayin sadece maliyet yonune iligkin yararlardir. Ugus emniyetinin artacagi
beklentisi beklide en onemli yarar olacaktir. Bu ise ATM teknolojisindeki
gelismeler, yollarin akilci diuzenlenmesi, ATC personelinin standartlara uygun
editimi ve ulke sinirlarindan bagimsiz, ancak trafik yogunluguna gore
belirlenmis yeni sektorlere ayirma galismalari ile mumkdn olacaktir. Ayrica
rotalarin optimize edilmesi sonucunda gunlik %2 civarinda kapasite artigi
saglanmasi beklenmektedir.

Uye (lkeler yapilmasi kararlastirilan fizibilite etlidinin sonuna kadar butin
hususlari kapsayan bir konsorsiyum anlagsmasi imzalamiglardir. FAB igerisinde
kararlar her ANSP’nin bir oy hakki olacak sekilde oybirligi ile alinmaktadir®.
ATCEUC (Air Traffic Controllers European Unions Coordination) Avrupa
capinda 12000 Hava Trafik Kontrolorunu temsil eden 23 profesyonel ve otonom
ticari birlikten olusan bir yapidir. Bu yapi 2008 ilkbaharindan itibaren Blue Med
girisimi ile ilgilenmeye baslamis, fizibilite raporunun ilk sonuglarini gérdukten
sonra, s6z konusu FAB'In guneyine dusuk trafik hacmi olmasina kargin abartili
onem verildigi sonucuna varmistir. Ayrica belirlenen zamanda zarfinda uye

ulkelerin gelismislik duzeylerini dikkate alarak butin Uyeler arasinda benzer

24 p_ Stratis, C, Cantoni, A, Kiousis, R, Sant, Mohamed Rejeb, & Mohey Ragheb, “Blue Med
FAB Phase:1 FEASIBILITY STUDY Final Report”, Roma, ENAV SpA, 2008, s.37

225 Stratis v.d., a.g.e., s.37

22 Stratis v.d., a.g.e., s.40
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egitim, teknoloji ve profesyonel zihniyetin olusturulmasinin sipheli oldugunu
belirtmistir??’.

Blue Med FAB’a iligkin fizibilite raporu 2008 yilinda yayinlanmistir. Rapora gore
2015 yilinda Blue Med bolgesinde yeni optimize edilmis bir yol agi olacagi, bu
sayede gereksiz rota uzatilmalarinin 6nune gegilecegi, bu sayede yaklagik 14.5
Milyon Euro tasarruf saglanacagi, kapasite artigi saglanacagi, ugus basina
gecikmelerinin bir dakikanin altina digecegi ongoéruleri yapilmigtir (Stratis,
Cantoni, Kiousis, Sant, Rejeb, & Ragheb, 2008:6). Ayrica Karbondioksit
emisyonlarinin %2,8 oraninda azalacagi, ugus emniyetinin artacagi, gelistirilen
teknolojiler ile birlikte galigabilirligin mumkin olacagi ve AB’nin konuya iliskin

hedeflerini yakalamanin miamkuin olacagi ayni raporda ifade edilmigtir.

Tablo 5 : Blue MED ile Avrupa’ya ait rakamlarin karsilastiriimasi*?®

Toplam "
Konrol Gorevdeki
EVE] . ATM/CNS
edilen . toplam Toplam
sahasi yolboyu Sektor ACC
ucus ACC ATC

buyukligli maliyeti CEVWE] CEVWE]
CEEL] . Y ATCO yoneticisi
(000 km?) . (milyon
(milyon) CEWE]
euro)

696

BLUE 1674
MED

1,44

13068 11,05 4997 638 66 9529 31887
AVRUPA

BLUE %13 %13 %14 %12 %11 %15 %10
MED %

Tablo 5'deki rakamlara Misir ve Tunus dahil edilmemigtir. Yapilan
hesaplamalara gore Blue MED, Avrupa’nin toplamda sahip oldugu ATM
degerlerinin ve ilgili maliyetlerin %12-14’lik bir oranina sahip olacaktir. Blue
MED FAB igerisinde hava sahasinin pargalanmisliginin tim Avrupa’ya oranla
daha az oldugu, ayrica AB Uyesi olmayan ulkeleri bunyesine katma imkaninin

blayuk oldugu degerlendirilmigtir.

227 Stratis v.d., a.g.e., s.41
228 Siratis v.d., a.g.e, s.8
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Uye (lkeler olusturulmasi dislnilen FAB konusunda su hususlarda hemfikir
olmusglardir;

1. Blue Med FAB bugin ve gelecekteki trafik akisina gore optimize
edilecek ve trafik akigina gore yeniden duzenlenecektir.

2. Avrupa’da farkh bolgelerin farkli ATM ihtiyaglari olabilecedi bilinciyle
Akdeniz bolgesinin 6zelliklerini dikkate alacaktir.

3. AB ve EUROCONTROL’UN 6nculugunde tim Avrupa Hava sahasi plani
ile entegre olacaktir.

4. Birbirinden uzakta bulunan ATCO’lar vasitasiyla sorunsuz trafik akisini
saglayabilmek i¢in ortak usul ve ortak egitim programlari olusturacaktir.

6. Birbirinden uzakta bulunan ATSU’lar vasitasiyla sorunsuz trafik akigini
saglayabilmek igin sistemlerin birlikte calisabilirligini temin edecektir’®.
Bununla birlikte ulusal guvenlik ve savunma ihtiyaclari acgisindan askeri
otoritelerin ihtiyacglarinin kargilanmasi zorunlulugu g0z onunde
bulundurulmustur. Bundan dolayr da ulusal egemenlik gerekliliklerinin temel
husus oldugu kabul edilmis ve hava polisligi gibi askeri gorevlere oOncelik
verilmesi saglanmistir. Ozellikle askeri otoritenin ihtiyaci olan egitim gérevlerinin
TAHS’a etkisini en aza indirebilmek icin simulator egitimlerine oncelik verilmesi
saglanmig ve FUA konsepti gelistiriimigtir. Askeri hava sahasi kullanicilarinin
egitim igcin ayrilmis sahalara ihtiyag gostermesi kaginilmaz oldugundan askeri
personelin TAHS galismalarina dahil edilmesi planlanmistir.
Blue Med FAB fizibilite raporunda 6zenle alti gizilen hususlardan biri; bdlge
ulkelerinin daha tanimlama safhasinda FAB’a Uye vyapilmasinin tegvik
edilmesidir. Ozellikle AB {iyesi olmayip, EUROCONTROL veya ECAC (yesi®*°
olan Ulkelerin  Avrupa havacilik sistemine mumkdn oldugu kadar
entegrasyonunun tesvik edilmesi istenmistir. Arnavutiuk ve Urdin’in katihm
istegi gostermesi bu kapsamda olumlu karsilanmigtir.
Blu Med FAB’a iligkin kilit performans alanlarinin maliyet, kapasite artisi,
etkinlik, emniyet, surddrdlebilir gevre ve birlikte caligabilirlik oldugu ifade
edilmistir®®’.

22 Stratis v.d., a.g.e., s.19
230 Bkz. Bolim.2 : AB, EUROCONTROL ve ECAC Uyelerinin listesi.
21 Stratis v.d., a.g.e., s.23
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Hava sahasi yapilandirilirken RNAV?* (area navigation) kabiliyetli sistemlerin
yardimi ile mumkin oldugu kadar direkt ugusa imkan veren rotalar
olusturulacagi, tercihli yol sistemi (alternatif yollar) olusturularak rezerve edilmig
bolgelerinden etkilenmeden uguga imkan verilecegi ongoralmastur.

Yine ayni sekilde hava sahasinin esnek kullanimi (FUA) kapsaminda gegici
olarak askeri amacli rezerve edilmis alanlar olusturulacagi, bu alanlarin askeri
trafik tarafindan kullanimi  esnasinda sivil trafigin buradan geg¢mesi
yasaklanirken askeri trafik galismasini bitirdigi andan itibaren alanin sivil trafige
acilacag 6ngérulmistir. Ozellik arzeden havada yakit ikmali ve insansiz hava
aract (Unmanned Aerial Vehicle-UAV) gibi ucguslar icin 6zel usuller
olusturulmasi da planlamaya alinmigtir.

SO0z konusu yapillanmada her ne kadar tum trafigin tek elden yoOnetimi
amacglanmigsa da tum FAB’In tek merkezden yonetilmesi zor olacagindan
toplam alan su anda var olan FIR’lara benzer sektorlere bolinmus ve her

sektorun kendi sorumlu oldugu sektordeki trafigi yonetmesi kabul edilmistir.

Sekil 6 : :Blue Med FAB igerisinde muhtemel sektor yapisi®*.

|AAS07 Blus Med Sactor Familtlis

o
Y
X

Bu sekil kesin olmamakla birlikte Blue Med FAB igerisinde olusturulacak
muhtemel sektor yapisini gostermektedir. Her ne kadar raporda olusturulacak
hava sahasi yapilanmasinin trafik akigini dikkate alacagi ifade edilmigse de

%2 Normalde yollar yerde konuslu bulunan iki VOR, ADF gibi iki seyriisefer yardimcisi arasinda

olusturulur. RNAYV yollarda ise GPS gibi sistemlerin gelismesi sayesinde uzayda tanimlanan iki
nokta (koordinat) arasinda yol olusturulmaktadir.
233 Stratis v.d., a.g.e., s.36



105

supheye yer vermeyecek sekilde ulkelerin politik kararlarinin bu yapiya etki
ettigi gorulmektedir. Raporda FAB igerisindeki sektor sinirlarinda adaptasyonlar
yapiimasinin mumkin oldugu ifade edilmesine karsin dis sinirlarin burada
gorulenden farkh olmasina imkén olmadigi ifade edilmektedir. Burada sadece
TAHS vyapillanmasinin  AB Uyesi olmayan ulkeler tarafindan da
benimsenmesinin operasyonel getirisinden dolay! Blue Med FAB uyesi ulkeler
tarafindan tam destek alacagi ifade edilmekle yetinilmistir®>*. Raporda birinci
fazda, FAB'In dis sinirlarinin modifikasyonunda siyasi c¢ekinceler, silahl
kuvvetlerin ve komsu Ulkelerin katilimina ihtiyag goOstermesi nedeniyle
muhafazakar bir yaklagim sergilendiginden bahsetmektedir®®.

AB uyesi olmayan komsu ulkelerin katiliminin (ki operasyonel akil bunu
gerektirmektedir) tam katiim seklinde olabilecegi gibi gozlemci olarak katilimin
da mumkin oldugu vurgulanmaktadir. Bu yolla FAB sahasi igerisindeki
daginikligin giderilmesinin mumkun olacagi degerlendirilmektedir. Zira FAB'In
mevcut cografi yapisi ve trafik akigli bir arada dusunuldigunde etkili direkt
rotalarin olusturulmasi arzu edilen seviyenin altinda kalmaktadir.

Katilacak yeni komgu ulkelerin getirecegi is yuku ile uUye Ulkelere katacagi
kazang kargilastirildiginda 6zellikle Blue Med FAB ile trafik akisi olan ulkelerin
gerek tam katilim veya gerekse gozlemci olarak katilimi Gye Ulkeler tarafindan
arzu edilmektedir.

Bu baglamda, AB'nin TAHS'I islevsel hale getirebilmek igin Turkiye’'nin anilan
projeye dahil edilmesi gerektiginin farkinda oldugu, fakat mevcut durumda
projeyi Turkiye'nin katilimi olmaksizin yuritme siyaseti guttugu mdutalaa
edilmekte olup, gene yukarida deginildigi Uzere Turkiye'nin uluslararasi
anlagsmalardan  kaynakli haklarinin pesini birakmamasi gerektigi

distnilmektedir®®.

% Stratis v.d., a.g.e., 5.36

2% A conservative approach was adopted in this first phase of the project, to limit the
modifications of the external boundaries of the FAB, due to political constraints and the need to
further involve Military and neighbouring States as prerequisite for a more comprehensive
aspproach. These issues will be tackled in phase 2.

2% Serhan Yiicel, “AB Tarafindan Uygulanmasi Planlanan Tek Avrupa Hava Sahasina
Katilmanin Mevcut Uluslararasi Anlasmalar ve Yunanistan'la Yasanan Sorunlar Baglaminda
incelenmesi” istanbul, Harp Akademileri Komutanhg: Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
2010, s.4-95
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VI. BOLUM
SONUG VE DEGERLENDIRME

ilk ugagin 1903 yilinda ugmasindan kisa bir sire sonra 1919 yilinda havaciliga
iligkin ilk uluslararasi duzenlemenin (Paris Konvansiyonu) yapilmasi bu alanda
gelismelerin ¢ok hizli oldugunu gostermektedir. Uluslararasi bir mahiyetinin
olmasi ve ulkelerin egemenlik haklari ile yakindan ilgili olmasi nedeniyle siyasi
yonunun one gikmasi bu hukuk dalinin ayirici vasiflari olarak ifade edilebilir.
Ozellikle ugak sanayinin gelismesinden sonra hava seyriseferinin Ulkelerin
guvenligi agisindan oneminin artmasi bu hukuk dalinin siyasi yonunu baskin
hale getirmistir.

Birinci Dunya savasinin galibi olan devletlere iki oy hakki diger devletlere tek oy
hakki taninmasi nedeniyle ABD de dahil olmak Uzere ¢ogu devlet 1919 Paris
Sozlegmesine taraf olmamigtir. 1926 yilinda Madrid Rejimi buna tepki olarak
dogmustur. Daha sonra ulkelerin iki oy hakkindan vazgecmesi ile diger ulkeler
de Paris duzenlemesine dahil olmustur. 1928 yilinda olusturulan Havana
duzenlemesi bu alandaki bir diger duzenlemedir ve okyanusun iki yakasinda iki
ayri duzenleme olmasi o donemde okyanusu asacak teknik yeterlilikte ugaklar
olmamasi ile aciklanabilir™’. Paris Sézlesmesi ile ilk defa uluslararasi hukukta
hava sahasinda devletlerin tam ve munhasir egemenligi ilkesi kabul
edilmistir®®®.

Bundan sonra olusturulan Sikago rejiminin ana konusu, olusturulacak
dizenlemelerin liberal mi yoksa sinirlayici mi olacagi hususundadir. ikinci
diinya savasindan yeni c¢ikmis olan ingiltere ve Fransa savastan zarar
gormeden ¢ikmis olan ABD’nin, sivil havacilik pazarini ele gegirecegini gorerek
liberal goruse itiraz etmistir. Bu c¢atismalar nedeniyle Sikago Konvansiyonu
sonucunda Gegici S6zlesme ve Nihai Senede ek olarak biri Glkelerin birbirine iki

serbesti tanidigi, digeri bes serbesti tanidigi iki ayri s6zlesme daha ortaya

27 Uygar Kilig, “AB-EUROCONTROL Sivil Havacilik Diizenlemeleri Ve Tiirkiye'ye Olasi
Etkileri”, istanbul, Harp Akademileri Komutanhg SAREM (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans
Tezi), 2010, s.5-1

> Giinel, a.g.e., 5.65
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ctkmigtir. Ne var ki Ulkelerin ¢ogu ingiltere tarafindan da benimsenen iki
serbestlige iligkin sozlesmeye imza koyarken ¢ok az ulke ABD’nin benimsedigi
bes serbesti s6zlesmesine imza atmigtir.

Serbestlik taraftari olanlar besli serbestligi, korumaci olanlar sadece ikili
serbestligi onaylayarak kendi havacilik pazarini koruma yolunu se¢gmiglerdir. Bu
kapsamda bir anlamda Sikago duzenlemelerinden memnun olmayan ulkeler
basta ABD olmak Uzere diger ulkelerle ikili anlasmalar (bilateral agreements)
yapmak suretiyle arzu ettikleri dizenlemeleri diger Ulkelere kabul ettirmek
istemislerdir.

ABD tarafindan 1944 yilinda Sikago Konferansina davet edilen devletler
ABD’nin “serbest hava sahasi” fikrine Birlesik Krallik'in da menfaatleri nedeniyle
kargi ¢ikabilmiglerdir. Yeterli ekonomik altyapiya sahip olmadan bir Glkenin hava
sahasini yabanci hava araglarina agmak o Ulkenin havacilik endustrisinin hig
dogmamasina neden olabilirdi. 1944 yilinda boyle bir rejim kabul edilmemis
olsaydi, bugun nasil ki hemen her bilgisayar Microsoft Windows isletim sistemi
ile kullanilmakta ise, o zaman da herkes sadece Amerikan havayolu sirketleri ile
ucuyor olabilirdi. Bu baglamda devletlerin esit olmayan ekonomik gugcleri belkide
ancak Sikago Rejimi altinda bu kadar korunabilmigtir. Bugin bir¢ok devletin
havacilik endustrisine sahip olmasinda bu rejimin oldukg¢a etkili oldugu
distniimektedir®®.

Sikago Sozlesmesi'nin “Nihai Senedi’nin  her bir maddesi uniter devletin
egemenligini destekleyici yondedir. S6zlesme maddeleri Uniter devletin hava
ulkesindeki hukuki statisine halel getirebilecek icerik tagimamaktadir.
Sozlesme ekonomik boyut icermemektedir®*.

Sikago duzeni buglne kadar ulus devletlerin hava sahalar Gzerindeki mutlak
otoritesini garanti altina almistir. Kara sinirlarini birlestirmis ve Uye Ulkeleri
arasinda serbest dolasimi hayata gecirmis olan AB guvenlik tehdidi hissetmeleri
durumunda mudahale hakki sakli kalmak kaydiyla hava sahalarini ulus
devletlerin mutlak otoritelerinden ¢ikarma yolunda Tek Avrupa Hava Sahasi

> Giinel, a.g.e., 5.239
% Kilg, a.g.e., s.3-31
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girisimini  baslatmistir. Dahasi bu proje sadece AB uyesi Ulkelerle sinirli
kalmamakta Turkiye de dahil olmak Uzere AB ile komsu olan diger ulkeleri de
kapsayabilmektedir.

Her ne kadar TAHS yapilanmasinin $ikago Konvansiyonu ile kurulmus
havacilik sistemine bagli kalacagi ongorulse de gegen zaman igerisinde Sikago
Konvansiyonu ile olusturulmus olan duzeni yipratacagi degerlendiriimektedir.
TAHS ve konumuz olan FAB girisimleri bir AB projesidir ve etkileri bir siyasi
olusum olarak AB’nin gelecekte sahip olacagi gug ile yakindan ilgilidir. Katilim
muzakereleri devam eden bir Ulke olan Tarkiye’'nin, Uye devlet Yunanistan ile
yasadigi Ege Hava Sahasi sorunlarinin TAHS yapilanmasindan ne sekilde
etkilenecegi kilit oneme haiz bir konudur.

Devletin hava ulkesi Uzerindeki egemenligi 1944 Sikago Sozlesmesinin birinci
maddesinde “Her devlet, Ulkesi Uzerindeki hava sahasinda tam ve munhasir
yetkilere sahiptir’ demek suretiyle acgikga belirtiimigtir. So6zlesmede hava
sahasinin dikey siniri hakkinda bir yorum yoktur. Farkli yaklagimlar bulunmakla
birlikte bu konu bugin de tartigmalidir. S6zlesmenin ikinci maddesinde ise
devletin Ulkesi “Devletin hakimiyeti, hikumranhgi, himayesi veya mandasi
altinda bulunan arazi ile ona bitisik bulunan karasular1” seklinde tarif edilmigtir.
Devletlerin karasularinin bittigi yerde ulusal hava sahasi son bulmakta, buradan
itibaren agik deniz baslamakta, acik deniz Uzerindeki hava sahasinda
devletlerin egemenlik haklari bulunmamakta ve bu bdlge uluslararasi hava
sahasi olarak nitelendiriimektedir. Uluslararasi hava sahasinda gecerli hukuksal
rejim serbestliktir. Uluslararasi hava sahasinda serbestlik rejimi gecerli oldugu
icin, bu alanda butln devletlerin hava araglari, ister sivil ister devlet hava araci
olsun, serbestce ucma hakkina sahiptir. Hava araclari uluslararasi hava
sahasinda, ilke olarak, uyrugunda bulunduklari devletin vyetkisi altinda
bulunmaktadir. Acik denizler Uzerinde ug¢mayla ilgili devletlere verilmig en
onemli sorumluluk sivil hava trafiginin ugus emniyetini ihlal edecek
davraniglardan kaginma sorumlulugudur.

Ulkelerin hava sahasinin genigligi karasularinin genisligine bagli olduguna gore

karasularinin genigliginin nasil belirlenecegi bu anlamda ¢ok oOnemli bir
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husustur. Bu kapsamda 1982 BMDHS “Her devlet karasularinin genisligini
tespit etme hakkina sahiptir; bu genislik isbu Sozlesmeye gore tespit edilen
esas hatlardan itibaren 12 deniz milini gegemez” seklinde bir kural koymustur.
Burada ifade edilen 12 deniz mili belirlenebilecek en fazla mesafedir. Turkiye
s6z konusu sozlesmeye 12 mil kuralindan dolayi taraf olmamigtir. Ayrica 12
mile iligkin maddenin ayni s6zlesmenin hakkaniyet ve iyi niyete iliskin 300’Uncu
maddesini ihlal edecek sekilde kullaniimasi, s6zlesmenin ulagsmak istedigi
amaca ve ruha aykiridir. Ege Denizinin hususi yapisi karasularinin taraflarin
karsilikl gorusmeleri ile belirlenmesini gerektirmektedir.

Yine ayni cercevede Turkiye ile Yunanistan arasinda Ege Hava Sahasi
sorunlarinin temelinde Yunanistan'in halen gegerli olan 6 deniz millik
karasularinin otesinde bir hava sahasina sahip oldugu iddiasi ve Atina FIR
kapsaminda kendisine verilen yetki ve sorumluluklari bir egemenlik araci olarak
kullanma istegi yatmaktadir. Turkiye s6z konusu g¢abalari Yunanistan'in Ege’yi
bir Yunan goline g¢evirme c¢abasi olarak yorumlamaktadir. Ege hava sahasi
haricinde Ercan Tavsiyeli Hava Sahasi kapsaminda da Guney Kibris Rum
Yonetimi ve dolayisiyla Yunanistan ile yasanan hava sahasi sorunu mevcuttur.
Ege’de hava sahasi sorununun Turkiye'nin milli menfaatleri ile yakindan alakall
oldugu akilda tutulmali, bu kapsamda uluslararasi hukuk kurallarinin ihlal
edilmesi yoluyla Ege’de statikonun bozulmasina musaade edilmemelidir.
Yunanistan'in hava sahasinin 10 mil olmasinin kabul edilmesi demek bdlgedeki
uluslararasi hava sahasi kigulecegi igin sadece Turkiye'nin degil butun aglncu
taraflarin da haklarinin ihlali anlamina gelecektir. Zira bu Ulkelerin ugaklarinin
da serbestce ugabileceg@i uluslararasi hava sahasinin bir bolimu Yunanistan’in
milli hava sahasi olacak ve ugus i¢in Yunanistan miusaadesine ihtiyag olacaktir.
Dolayisiyla Turk tezlerinin uluslararasi ortamda destek gormesi kaginiimazdir.
Ancak her halukarda sorunun temelinin Ege’de sinirlarin tam olarak
belirlenmemis olmasindan kaynaklandigi akilda tutulmalidir.

S0z konusu sorun Yunanistan'in 1 Ocak 1981'de AB Uyesi olmasi ile daha
karmasik bir hal almigtir. Artik Yunanistan Ege sorununda Turkiye’'nin karsisina
tek basina degil AB ile birlikte ¢ikmakta, AB her ne kadar Turkiye bir aday ulke
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olsa da bu olayda kendi ¢ikarlarini koruyacak sekilde davranmaktadir. Ozellikle
Ortak Ulastirma Doktrinini benimseyen AB’nin 2000 yilindan sonra hava
sahasina ve hava ulastirmasina iliskin yeni dizenlemeler yapmasi bu konuda
Tarkiye’nin milli menfaatlerini korumak adina tedbirler almasini gerektirmektedir.
Ortak ulastirma doktrini ile AB sektorun hemen her alaninda duzenlemeler
yapmaya baglamistir. Ozellikle TAHS ile Ulkelerin ulusal otoritelerine siki sikiya
bagl bir alan olan hava sahasinin yonetimi konusuna teknik ve operasyonel
duzenlemeler yapmak suretiyle el atmistir. S6z konusu girigim ile;

- Ugus emniyetinin geligtiriimesi,

- Tum Avrupa Uzerindeki hava trafiginin etkinliginin artiriimasi,

- Kapasitenin optimize edilmesi,

- Gecikmelerin azaltilmasi ve

- Maliyetlerin dugurllerek diger benzer yapilarla rekabet edebilir bir yapi
olusturulmasi amaglanmigtir.

- Emniyet ve ¢evrenin korunmasi baglaminda EASA olugturulmus ve

- Gurultd seviyelerinin kontrolU i¢in kurallar konmustur. Kurmus oldugu
rejimi komgu Ulkelere de yaymasi ve kendi bolgesine ugus yapacak ucgaklara
getirdigi duzenlemeler ile AB, uluslararasi alanda artan bir sekilde etkili
olmustur. Ayrica ABD de dahil olmak uzere uguncu ulkelerle havacilik
hizmetlerine iliskin anlasmalar imzalamistir®*’.
TAHS projesi detayli olarak hazirlanmis ve pek ¢ok bilesenden olusan bir proje
olmakla birlikte **?
Bolgesi (EUIR, sonrasinda EFIR), FAB’lar ve FUA'dIr.

Avrupa icin Tek Bir Ugus Malumat Boélgesinin (FIR) olusturulmasina

en Onemli bilesenleri Avrupa igin tek bir Ugus Malumat

kapsaminda baslangicta sadece yuksek hava sahalarinin birlestiriimesi
planlanmig iken ikinci mevzuat paketi ile algak hava sahalarini da kapsayacak
sekilde gelistirilmigtir. Ancak bilindigi Uzere bir FIR’In olusturulmasi veya FIR
sinirlarinda degisiklik yapilmasi oncelikle bolgesel toplantilarda karar alinmasi

1 H, Kassim, H, Stevens, “Air Transport And The European Union”, London, 2010,

Palgrave, s.54 _
242 Konuya iligkin detayl bilgi edinmek isteyen okuyucular DHMI tarafindan yayinlanan “Tek
Avrupa Hava Sahasi Uygulamasina Yo6nelik Zorunluluklar” konulu raporuna bakabilirler.
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ve sonra da ICAO genel kurulunda bu kararin benimsenmesi ile mimkin
olmaktadir. Bu amagla Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti'ne (ICAO) gerekli
basvurunun koordine edilmesi gundemdedir. AB’nin TAHS olarak belirledigi
bolgenin guneydogu siniri Turk Hava Sahasi oldugundan sz konusu
yapilanma Ozellikle de askeri ugaklarin uguglarina getirebilece@i kisitlamalar
nedeniyle Turkiye'yi yakindan ilgilendirmektedir.

Avrupa igin Tek Bir Ugus Malumat Bélgesi’'nin (EFIR) olusturulmasindan sonra
ulusal sinirlardan bagimsiz olarak bir ya da daha fazla Ulke hava sahasi, trafik
akisi dikkate alinarak ihtiyaca binaen yeniden dizenlenecek ve bodylece iglevsel
hava sahasi bloklari (FAB) olusturulacaktir. Yukarida izah edilen diger
kosullarin yani sira, FAB’larin ICAO’da onaylanmig bdlgesel anlagsmalardan
kaynaklanan sartlara uymasi, hava sahasi tuzugunun yurarluge girdigi tarihte
imzalanmis olan bolgesel anlasmalara riayet etmesi gerektigi belirtimektedir.
Uglincli bilesen olan Hava sahasinin Esnek Kullanimi (FUA) ise, hava
sahasinin ortak kullaniimasi gereken kit bir kaynak oldugundan hareketle sivil-
asker butun hava sahasi kullanicilarinin var olan hava sahasindan etkin ve
emniyetli bir sekilde faydalanmasina imkan verecek bir girisim olarak
tasarlanmigtir. Burada sivil-asker otoriteler arasinda koordinasyonun c¢ok iyi
kurulmasi suretiyle askeri trafigin kullanimi igcin ayrilmis alanlara faaliyet
esnasinda sivil ugaklarin girisi engellenmekte, ancak faaliyet sonrasi bu
alanlarin sivil trafikler tarafindan da kullanimi saglanmaktadir. Ayrica U¢ sinif
sarta bagl yol belirlenerek (CDR1, CDR2, CDR3) hava sahasinin atil kalmasi
engellenmekte, optimum kullanim ve kapasite artisi saglanmis olunmakta, bir
yandan da ugus emniyeti riske edilmemektedir.

Bir ulke Uzerindeki hava sahasi s6z konusu oldugunda sorun yaratmayacak
olup aksine son derecede faydali olacagi degerlendirilen bu girisim, TAHS Ulke
sinirlarindan bagimsiz olarak hava sahalarini yeniden sekillendireceginden
birkag tilke s6z konusu oldugunda sorun gikaracak mahiyettedir. iki-li¢ tlkenin
teknik duzenlemeler imzalamak suretiyle kendi milli sinirlari arasinda askeri
trafiklerin  egitimine iliskin alanlar olusturmalari (Almanya-Belgika-Fransa

sinirinda bu tlr askeri egitim sahalari mevcuttur) iyi bir koordinasyonla
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mumkundur. Ancak agik denizler Uzerindeki hava sahasinda, iki Ulke arasinda
hava sahasi ve FIR’a iligkin sorunlar da varsa, ulkelerden biri AB Uyesi degilse
sorun ¢ikmasi potansiyelinin yuksek oldugu degerlendiriimektedir. Yapilan
duzenlemelerin Ulkelerin Sikago Konvansiyonu ile getirilen haklarina halel
getirmeyecegi ifade edilmektedir. Ancak Ege hava sahasinda Turkiye ile
Yunanistan arasindaki mevcut askeri iligkileri etkileyecek mahiyette oldugu,
Ege’deki FIR sorumlulugunun vyudritilmesi baglaminda Yunanistanin Tark
askeri ugaklarina kargi sergiledigi hukuksuz tutumun yine Yunanistan tarafindan
fakat bu kere AB adina surdurilmesi ve dolayisiyla FUA uygulamasi
baglaminda Turk askeri ucgaklarina negatif ayrimcilik yapiimasi s6z konusu
olabilecegi yaygin bir kanidir?*,

Giineydogu Akdeniz hava sahasinda italya, Yunanistan, Malta ve Giiney Kibris
Rum Kesiminin girigsimi ile Blue Med FAB g¢alismasi baglatiimistir. S6z konusu
girisime Tunus, Misir ve Arnavutluk Gye, Urdiin ve Liibnan ise gdzlemci
statisunde katiimistir. Blue Med FAB, Turk Hava Sahasi sinirinda bulunmasi
ve Turk-Yunan hava sahasi sorunlarinin yasandigi Ege uluslararasi hava
sahasinin bulundugu bolgede yer almasi sebebiyle 6nem arz etmektedir.
Ege’de karasulari 6 NM olmasina ragmen hava sahasi genigliginin 10 NM
oldugunu iddia eden ve teknik bir sorumluluk olarak belirlenmis olan FIR
sahasini kendi egemen hava sahasi olarak kabul ettirmek isteyen
Yunanistan'in, AB Uyesi olmasi nedeniyle bugline kadar Turkiye ile Yunanistan
arasinda yasanan sorunlarin, Turkiye ile AB arasinda yasanmaya baslanacagi
degerlendiriimektedir. Bolgedeki FIR sorumlulugu bolgesel anlasmalarla
belirlendiginden AB’nin bdlgede tek tarafli tasarruflarla, emrivaki ile FIR'In
yapisini degistirecek, yeni hava koridorlari (route) olusturacak duzenlemeler
yapmasi mumkun degildir.

Bu nedenle, Turkiye’'nin disinda oldugu Blue Med girisiminin, hedeflerine
ulasabilmesi i¢in yeni yollar olusturmak, hava sahasi siniflandirmasi (airspace
classification) yapmak gibi hava sahasinin yapisinda bir takim degisiklikler

yapmasli gerekecek, ayni bolgede bulundugu Turkiye'nin bolgesel toplantilarda

3 Yiicel, a.g.e., s.5-10
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onayini almak isteyecek ve sonrasinda da ICAQO’ya basvuracaktir. Bu
kapsamda Turkiye, milli tezleri dogrultusunda iglem tesis edilmesi igin gerekli
argumanlarini hazirlamalidir. Sadece Ege’nin uluslararasi hava sahasi degil,
Ercan tavsiyeli hava sahasina iliskin olarak da benzer bir durumla
kargilagilacagi akilda tutulmalidir. Tam Uyelik muzakereleri devam eden
Tarkiye’'nin 6nudne bu sorunun da bir 6n sart olarak getiriimesi ihtimali akla uzak
degildir.

Mevcut Blue Med calismalarina iligkin haritalardan Blue Med FAB'In sinirinin
Tark-Yunan FIR hatti ile ¢akistirimasinin planlandigi anlasiimaktadir. Burada
AB cikarlarina da uygun olacagi i¢in hava sahasina iligkin Yunan tezlerinin esas
alinmasi akla yakin goérunmektedir. Boylece Ege’nin tamami AB hava sahasi
olacak, bolgede uluslararasi hava sahasi bulunmayacaktir. Ancak ABD bagsta
olmak Uzere uluslararasi hava sahasinda ugus yapma hakki bu gekilde
kisittanmis olan diger Ulkelerin konuya sicak bakmayacag! beklenmelidir. Aksi
kabul edilse bile, gecerli olan uluslararasi kurallara gore Blue Med FAB'In
olusturulmasi surecinde ICAO’nun devreye girerek yeni bir bolgesel anlasma
yapiimasini saglamasini gerektirmektedir. Atina-istanbul FIR'Inin taraflarinin
degismesinin ve FIR gorev ve sorumlulugunu AB’ye devreden Yunanistan'in
yerini AB’nin almasi s6z konusu olacaktir. Sonug olarak, BLUE MED’in mevcut
Atina-istanbul FIR'Iyla gakismasi s6z konusu olmasa dahi, bélgedeki mevcut
FIR statukosunun degismesine sebebiyet veren bir olusum s6z konusu
oldugundan, yeni durumun mutlaka ICAO nezdinde yapilacak ve Turkiye dahil
tum ilgili bolge devletlerinin katilacag! bir bolgesel anlagmayla tescil edilmesi
gerekmektedir?*+2*°.

Bu sure¢ igerisinde Turkiye; kendi menfaatlerine uygun bir politika

cercevesinde, TAHS girisiminde bir oldu bitti ile karsilagsmamak igin; uluslararasi

% Sikago Konvansiyonu'nun 11. EKinde (Air Traffic Services) agik denizlerdeki FIR

sorumlulugunun bolgesel anlagmalarla diizenlenecegdi, FIR dahilinde hava trafik hizmetleri
sunma sorumlulugunu Ustlenmeyi kabul eden devletin; ilgili hizmetleri EK’'in hikUimlerine uygun
sekilde kurup temin etmeye yonelik dizenleme yapacagi belirtiimistir. FIR kapsaminda hava
trafik hizmeti sunma yetkisi bolgesel anlasmadan kaynaklanmakta olup, kaynagini devletin
hukumranligindan almamaktadir. Bu yetki sinirsiz olmayip, bdlgesel anlasmalarla verildigi gibi
gj?e bolgesel anlagmalarla geri alinabilir.

Yicel, a.g.e., s.5-9
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hava sahasinda yapilacak her tirli duzenlemenin, Sikago Konvansiyonu EK-
11, paragraf 2.1.2 geregi; Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati (ICAQO) Bolgesel
Anlagsmasina sunulmasi gerektigi hususunda bir Ulke politikasi belirlemistir.
Devaminda, cografi konumu ve hava trafik potansiyeli nedeniyle Uye olmadan
O0zel bir anlagsma ile Turkiye’'nin TAHS igerisine girmesi AB tarafindan
istenebilecegi ongorulerek, s6z konusu girisim, Milli Guvenlik Kurulu'nun
gundemine tasinmig; karar mekanizmalarinda bulunmak kaydiyla tam Uye
olmadan TAHS girisimi igerisinde yer alinabilecedi, bunun olmamasi
durumunda TAHS girigsimine tam Uye olduktan sonra dahil olunmasinin ulke
menfaatlerine oldugu hususunda bir tavsiye karari alinmistir. Turkiye'nin karar
mekanizmalarinda yer almaksizin TAHS’a dahil olmayacagi 22 Haziran 2006
tarihli MGK bildirisi ile ilan edilmigtir**.

Tarkiye'nin bu konudaki yaklagimini yakindan takip eden AB, uUye ulkelerin
FIRlarinin birlesmesinden olugmasi nedeniyle mevcut durumda degisiklik
yaratmadigini 6ne surdugu EUIR’i; ICAO bdlgesel anlagmasina sunmadan
hayata gecirmeyi disinmekte ve bu konuda destek aramaktadir.

Bu arada dikkati geken bir baska gelisme AB’nin yaptirrm gicu olmadigi
dugtunulen EUROCONTROL'Un en 6nemli iki fonksiyonunu EASA’nin yetki alani
icine alarak, bu sayede EUROCONTROL'Un miadini tamamladigini ve artik AB
Hava sahasini; kendi ajansi olan EASA'nin duzenleyecegini 6ngormesidir.
Bilindigi Uzere Turkiye EUROCONTROL'Un uyesi ancak EASA’nin Uyesi
degildir.

Tarkiye, AB ile tam Uyelik muzakereleri kapsaminda 2005 yilinda imzaladigi
Tam Uyelik Miizakere Cergeve Belgesi (TUMCB) ile birlik miktesebatinin
kabull konusunda yukumlaluk altina girmis bulunmaktadir. TAHS mevzuati da
birlik muktesebati icerisinde oldugundan Turkiye’nin s6z konusu duzenlemeleri
kabul etmek durumunda kalmasi s6z konusu olacaktir. Ancak milli menfaatlerin
korunmasi acgisindan yukarida da ifade edilen Turkiye'nin de aralarinda
bulundugu bolge Ulkelerinin onayi ile degisiklige onay veren karar verilmesi ve

% MGK Genel Sekreterligi, http//www.mgk.gov.tr/Turkce/basinbildiri2006/22haziran2006.htm,
22 Haziran 2006, Erisim Tarihi:11 Mart 2010
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ICAQO tarafindan karar alinmasi hususu bu konuda Turkiye'nin elini guglendirir
mahiyettedir. Kaldi ki Ozellikle Blue Med FAB’In arzu edilen amagclari
gerceklestirebilmesi icin Turkiye'nin girisime katilmasinin 6nemi Uye Ulkeler
tarafindan da kabul edilmis olup, bu husus Ulke ismi vermeden raporlarda ifade
edilmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken hususlardan bir tanesi; AB
mevzuati her gegen gun yenilenen ve degisen bir mevzuattir. Tam Uyelik
muzakereleri esnasinda s6z konusu mevzuat yakindan takip edilerek milli
menfaatlerimizin zarar gormesine sebep olabilecek bir taahhudin altina
girilmemesine dikkat edilmelidir. AB’nin Turkiye'yi TAHS karar mekanizmalarina
dahil etmeme yonundeki siyasetini bertaraf etmenin tek yolu, Turkiye’'nin
uluslararasi anlagsmalardan kaynaklh haklarini savunmak ve ulusal
menfaatleriyle celigir mahiyetteki hi¢bir hususu onaylamamak suretiyle, TAHS
baglaminda kendisini baglayabilecek kararlarin olusmasini bloke etmesidir®*’.
Bu kapsamda Turkiye'nin alabilecegi tedbirler ve karsilasabilecegi senaryolar
diistinildiigiinde baslica dort intimal dikkati cekmektedir®*?;

1. Turkiye'nin TAHS projesinin tamamen disinda kalmasi,

2. Turkiye’nin TAHS projesine dahil olmasi,

a. Turkiye'nin Blue Med FAB igerisinde yer almasi,
b. Turkiye’nin Danube FAB igerisinde yer almasi,

3. Tirkiye’nin Gézlemci sifatiyla iligkileri Devam ettirmesi,

4. TAHS’a katiimamakla birlikte KKTC'nin de iginde olacag! bir FAB’In
Tarkiye tarafindan hayata gecirilmesi.
TAHS projesinin disinda kalinmasi durumunda Turkiye ile Yunanistan arasinda
Ege'nin uluslararasi hava sahasinda yasanan sorunlar Turkiye-AB sorunlari
olacak, katilim gorusmeleri nedeniyle diretmelerle karsilasabilecektir. Tum
Avrupa hava sahasinin tek ugus malumat boélgesine donusturilmesi durumunda
Ercan Tavsiyeli Hava Sahasi da AB’nin ilgi alanina girmis olacaktir. Ayrica
Ege’nin uluslararasi hava sahasi Blue Med FAB icerisinde kalacagindan bu

7 Yiicel, a.g.e., s.5-11

%8 Epcin, Sedat,"Tek Avrupa Hava Sahasi Girisimi”, Harp Akademileri Dergisi, Subat 2011,
Yil11, Sayi:31, sf:16-22
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bolgede harekat hava trafigi (OAT-Operational Air Traffic) olarak ugus plani
doldurmadan gergeklestirilecek uguslarda da sikinti yasanacaktir.

TAHS projesine dahil olunmasi alternatifi disunulduginde burada da iki alt
alternatif One c¢ikmaktadir. Yukarida ifade edildigi Uzere FAB’lar ulke
sinirlarindan bagimsiz olarak trafik akigi ve yogunlugu esas alinarak
olusturulmalidir. Turkiye ile komgu olan iki FAB'dan, Danube (Tuna) FAB'In
trafiginin %24’4nun Turkiye Uzerinden gegtigi dikkate alinirsa, Danube FAB’a
katihm da bir alternatif olarak dusunalebilir. Ancak bu %Z24’Gn kacg trafige
tekabul ettigi Blue Med FAB Uzerinden olan trafik akigi ile kargilagtirnimalidir.
Ayrica Danube FAB’a katiimin Yunanistan ile Turkiye arasindaki hava sahasi
sorunlarina katkisi olmayacagindan burada Blue Med FAB’a katilim Uzerinde
durulacaktir.

TAHS'In girisimi kapsaminda olusturulan; icra, planlama ve teknik komitelere ait
karar mekanizmalarinda yer alinmasi; AB mevzuati geregi sadece “tam uye”
olunmasi ile gergeklesecektir. Bu nedenle tam uyelik perspektifi ile aday Uye
konumunda olan Turkiye'nin adaylik sureci sonlanmadan, higbir sartta karar
mekanizmasi sarti ile TAHS iginde bulunmasi mumkuin degildir.

TAHS’a yonelik tum komitelerde kararlar; 2/3 nitelikli gogunluk ile alindigindan,
tam aday olmadan Turkiye'nin TAHS girigimi icinde “karar mekanizmasinda var
olma sartiyla” yer almasinin;

1. Turkiye'nin muhalefetine ragmen, nitelikli cogunluk nedeniyle alinacak
kararlarin menfaatlerimize aykiri olmasi durumunu yaratmasi,

2. Karar mekanizmasinda olmanin bir geredi olarak g¢ikan kararlarin
Tarkiye tarafindan uygulanma zorunlulugunun ortaya ¢ikmasi,

3. Dahasi, olusabilecek anlagsmazliklarda; basvuru mercii olan AB Adalet
Divani yetkilerinin de taninmasini zorunlu kilmasi gibi sonuglari doguracagi
ongorulmektedir. Bu gerekgelerle de; Turkiye'nin tam Uye olmadan TAHS
girisimi icinde “karar mekanizmasinda var olma sartiyla” yer almasinin da ulusal
menfaatlerini tam anlamiyla korumada yetersiz kalacag! degerlendiriimektedir.
Ote yandan yukarida daha once zikredildigi Uzere TAHS kapsaminda
olusturulacak Avrupa FIR'Inin dodu sinirini; Atina/istanbul FIR limitinin,
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guneydogu sinirini ise; Ercan Tavsiyeli Hava Sahasi (ETHS)'nin iginde yer alan
FIR limitinin teskil edecedi dusunuldiginde, s6z konusu girisimin disinda
kalmanin; Turk-Yunan sorunu olarak var olan anlagsmazliklarin, AB-Turkiye
sorunu haline getirecegi mutalaa edilmektedir.

AB, EFIR konusunda bodlgesel anlagsmaya gidilecegini ve ICAQO’ya
bagvurulacagini agik¢a ifade ederken, FAB’larin Turkiye'nin bilinen tezlerinin
aksine, ICAQO’ya gidilmeden olusturulabilecegini seslendirmektedir. BLUE MED
FAB konusunda Turkiye'nin aleyhine bir oldu bitti ihtimal d&hilindedir.
Gelecekte, EFIR’In altinda kalan tum FIR’larin 6nemini kaybetmesi ve FIR'larin
yerini FAB’larin almasi beklenmektedir. Turkiye’nin TAHS disinda kalmasi ile,
Atina-istanbul FIR limitinin dnemini kaybetme, hatta ortadan kalkma ihtimali de
kaciriimis olunacaktir.

Tarkiye’nin TAHS girisimine, tam Uye oluncaya kadar, gozlemci statisinde 6zel
bir anlagma ile katilmasi durumunda;

1. TAHS kapsaminda c¢ikacak kararlari, menfaatlerine aykiri gormesi
halinde uygulama zorunlulugunun bulunmayacagi, ayrica AB Adalet Divani
yetkisini tanimasina gerek kalmayacag,

2. EFIR'In dogu ve guneydogu limitinin Turkiye'yi icine alacak sekilde
genisleyecegi, bdylece Atina-istanbul FIR ve ETHS nin iginde bulundugu FIR
limiti konusunda var olan g¢ekincelerin butinuyle ikili boyutta kalmaya devam
edecedi,

3. Hi¢ katiimamaktansa TAHS komiteleri iginde goOzlemci statisunde
bulunulsa dahi, nitelikli personel ve aktif katilim ile alinacak kararlarin; istenen
dogrultuda ¢ikmasinin saglanabilecegi mantikli gozikmektedir.
icinde GKRY’nin de bulundugu Blue Med FAB konusunda ise;

1. Italya tarafindan yapilacak bir davet sonucu, Blue Med FAB’a dahil
olunup, olunmamasi hususunun; Turkiye'nin yuzlesmesi gereken bir ikilem
oldugu,

2. Blue Med FAB icinde hava trafik hizmetlerinin butlinlestiriimesi

beklendiginden, tum Akdeniz'i GKRY’nin yonetmesi gibi bir durumun da ihtimal
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dahilinde oldugu, bu nedenle BLUE MED FAB’a dahil olunmasinin; tarafimizdan
benimsenmeyen durumlarin engellenebilmesini saglayabileceqgi,

3. Turkiye'nin s6z konusu FAB’a dahil olmasinin, adadaki barig
gorugmelerinin  olumlu  sonuglanmamasi durumunda ETHS varliginin
korunmasina yardim edecegi, aksi takdirde bunu savunmanin fiiliyatta zor
olacag,

4. FIR’larin yerine gegecek Blue Med FAB iginde yer almanin potansiyel
olarak Turkiye'ye fayda saglayacagi

5. Ancak GKRY’nin var oldugu bir FAB’a bir anlasma imzalayarak
girilmesinin, GKRY’yi tanimayi beraberinde getirip getirmeyeceginin iyi
degerlendirilmesi gerektigi,

6. Blue Med FAB'In diginda kalarak, menfaatlerimizi korumak adina gerekli
mudahalelerin yapilabilecegi, bununla beraber AB’nin FAB’lar konusunda
ICAQO’ya gitmeyi dusinmedigi gbéz onune alindiginda bu durumun zorlagacagi
degerlendiriimektedir.

Blue Med FAB’a karsi KKTC'nin de i¢inde olacagi bir FAB’In Turkiye tarafindan
hayata gegirilmesi bir diger opsiyon olarak akla gelse de buradan saglanacak
kazanimlarin diger alternatifler kadar olmayacagi, ayrica var olan sorunlarin
¢6zumune katki saglamayacag@i dusunulmektedir.

Diger yandan TAHS vyapilanmasi nedeniyle gerceklestirimek istenen tum
kazanimlar, basta ugus emniyeti olmak Uzere, kural ve techizata getirilecek
standartlar, gecikmelerin azaltilmasi, g¢evrenin korunmasi, maliyetlerin
azaltlmasi hava sahasinin yeniden yapilandirilmasi gibi avantajlar TAHSa
katilim durumunda Turkiye icin de gegerli olacaktir. Ozellikle askeri uguslarin
FUA uygulamalari kapsaminda bir takim kisitlamalara ugramasi kaginiimaz
olacaktir. Ancak bu kisitlamalarin askeri uguslarin etkinligini etkileyecek oranda
olmasi beklenmemelidir. Sadece baris zamaninda askeri uguglarin sivil hava
trafigini etkilemesine engel olmak adina 6nceden bilgi vermesi istenecektir.
Ayrica AB ve Blue Med FAB Uyesi olan GKRY’nin Turk Hava Sahasini
kullanmasi kaginilmaz olacaktir. Bu husus TAHS’a dahil olunmasa da bir sorun
olarak kargimiza gikacaktir.
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Blue Med FAB'’a dahil olunmasi durumunda, EFIR’in hayata ge¢cmesi ile muglak
bir sekilde tanimlanmis olan bugunkd FIR siniri ortadan kalkmig olacak ve
Yunanistan'in FIR'I kendi egemenlik alani gibi gosterme c¢abasi sonugsuz
kalabilecektir. Burada en oOnemli sorun Turkiye'nin TAHSa karar
mekanizmalarinda oy verme yetkisi olmadan katilamayacak olmasidir.

Ancak Turkiye oy hakki olmadigi icin TAHS ve Blue Med FAB galigmalarina tam
uye olarak katilmasa bile s6z konusu calismalara gozlemci olarak katilabilir.
Boylece bu mekanizmalarda kendi c¢ikarlari aleyhine c¢ikabilecek kararlara
mudahale imkani olacak, kendi tezlerini anlatarak bu kararlara etki etme sansi
bulabilecektir. Karar aleyhine ¢iksa bile uye olmadigi igin bu karara katlanmak
zorunda olmayacak, kendini sadece Sikago Sozlegmesinin gereklilikleri ile bagl
sayacaktir. Ayrica TAHS'In getirdigi avantajlarin kendisi i¢in de yararh oldugu
dikkate alindiginda bu tedbirlerin yakindan takip edilmesi ile kendi hava
sahasinda benzer duzenlemeler yaparak hem bu avantajlardan faydalanma
imkéani bulabilir, hem de ilerde AB’ye tam Uyelik durumunda oy hakki da olacagi
icin TAHS’a Uyelige hazir hale gelecektir. Nitekim karar verme mekanizmasinda
oy hakki bulunmayan Turkiye'nin Birligin egemenlik konularini igeren hava
sahasi politikalarinda yer almak konusunda cgekinceleri olmakla birlikte, yeni
ulasim rejimine iliskin teknik konularda isbirligi yaptigi bilinmektedir. ATM 2000+
stratejisi kapsaminda Turkiye’deki radar ve kontrol sistemleri yenilenmigtir.
Tarkiye gercgeklestiriimek istenen TAHS duzenlemelerinin hakli olarak siyasi
yonu Uzerinde durmaktadir. Ancak sz konusu duzenlemelerin bir de ugus
emniyeti, cevre, ekonomi gibi géz ardi edilemeyecek yonleri mevcuttur. AB’nin
getirmek istedigi TAHS duzenlemeleri, ulkelerin kendi hava sahasi Uzerinde
munhasir hak ve yetkileri oldugunu kabul eden ve havaciligin anayasasi sayilan
Sikago duzenini yipratacak nitelikte olup, tlkelerin sahip oldugu bir takim hak ve
yetkileri AB kurumlarina vermektedir. Ancak ulkeler bu sayede kazanmayi Umit
ettikleri avantajlar icin buna riza gostermektedir.

Sonug olarak Turkiye’nin Yunanistan ile Ege’nin uluslararasi hava sahasinda
yasadigi sorunlara kargsi en buyuk guvencesi uUyesi bulundugu ICAO
dizenlemeleri ve Sikago Sozlesmesidir. TAHS uygulamalarinin disinda kalsa
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dahi gerek Yunanistan gerekse AB tarafindan mevcut duzenin degistiriimesine
yonelik baskilara Sikago Sozlesmesi ile direnmesi mumkindur. Ancak
Tarkiye’nin, tamamen disinda kalmak yerine gozlemci sifati ile s0z konusu
duzenlemelere katilmasi ve oy hakkina sahip olabilecek konuma geldikten
sonra da Blue Med FAB’a tam uye olmasinin siyasi ve ekonomik c¢ikarlarini

korumak igin en uygun segenek oldugu degerlendirilmektedir.
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