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ONSOZ
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OZET

TEK AVRUPA HAVA SAHASI KAPSAMINDA TUR"Ki)_(E’NiN.
KARSILASTIGI ENGELLERE iLiSKiN UZMAN GORUSLERI

EROL, Ufuk
Yiiksek Lisans, Havacilik Isletmeciligi Anabilim Dali
Tez Danigsmani: Yrd. Dog. Dr. Erdal DURSUN
Mayis - 2015, 114 sayfa

Tek Avrupa Hava Sahasi (TAHS), Avrupa Birligi’nin Hava Trafik Yonetimi
(ATM) alanindaki biitiinlesmesinin temel araci ve halihazirda ¢aligmalari devam
eden en biiyiik projelerinden bir tanesidir. TAHS, daha ekonomik hava sahasi
yoluyla Birlik vatandaglarina daha iyi imkénlar saglamay1 ve ¢evresel faktorleri daha
fazla hesaba katarak gelecek nesillere daha 1yi bir ortam miras birakmay1 hedefleyen
AB ulastirma politikasinin bir alt bilesenidir.

Tiirkiye, konumu ve gelismekte olan havacilik yapisi ile TAHS girigsiminden
azami yarar saglanmasina katki saglayabilecek en 6nemli paydaslardan bir tanesidir.
Ne var ki, Tiirkiye’nin TAHS’a katilimi 6niinde basta Ege ve Kibris sorunlar1 olmak
tizere bir takim engeller bulunmaktadir.

Bu calismada, TAHS girisiminin temel unsurlari ile mantiksal arka plani
aciklanmakta, Tirkiye ile AB iligkilerinin tarihi siirecine deginilmekte, Tiirkiye nin
TAHS’a katiliminin 6niindeki engeller ortaya konulmaya calisilmakta ve bu engeller

i¢in olas1 ¢6ziim Onerileri belirlenmeye ¢alisilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Tek Avrupa Hava Sahasi, Havacilik, Hava Trafik Yonetimi,

Islevsel Hava Sahas1 Bloklar1, Avrupa Birligi, Ege Sorunlari
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ABSTRACT

EXPERT VIEWS ON THE OBSTACLES THAT TURKEY FACES WITHIN
THE CONCEPT OF SINGLE EUROPEAN SKY

EROL, Ufuk
Master, Department of Aviation Management
Thesis Supervisor: Asst. Prof. Dr. Erdal DURSUN
May - 2015, 114 pages

Single European Sky (SES) is one of the basic instruments of the European
Union’s integration under the Air Traffic Management (ATM) domain and one of the
most important on-going projects. SES is a sub item of the EU transport policy, that
aims providing better opportunities to the citizens of the Union via more economic
Airspace and hand down a better environment to the next generations with due
regard to the environmental factors.

Turkey, with its position and growing aviation structure, is among the most
important stakeholders, which could contribute to gain the maximum benefit from
the SES initiative. However, there are some obstacles in front of the Turkey’s
integration to the SES, Aegean and the Cyprus disputes are in the lead.

In this study, primary elements and logical background of the SES are
explained, time course of the European Union (EU) and Turkey relations are
mentioned, it was tried to put forward the obstacles for the Turkey’s integration to

the SES and define some possible solutions to these obstacles.

Key Words: Single European Sky, Aviation, Air Traffic Management, Functional

Airspace Blocks, European Union, Aegean Dispute

Xiv
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GIRIS

Hava sahalari, ana kara ve ada gibi kara pargalar1 veya deniz, gol, okyanus vb.
su kiitleleri iizerinde yer alan ve boyutlar1 g¢esitli mevzuat ve antlagsmalar yoluyla
belirlenmis olan atmosfer kiitleleridir.

ICAO terminolojisinde ise; alfabetik olarak tanimlanmis, icerisinde belirli tipte
ucus operasyonlariin gergeklestirilebildigi ve hava trafik hizmetleri ile operasyon
kurallarmin belirlendigi tanimlanmis boyutlarda hava sahalari ATS Hava Sahasi
olarak ifade edilmektedir.

Gilintimiizde kullanilmakta olan kapsadig1 alan agisindan en biiyiik hava sahasi
birimi FIRdir. Ulkelerin hava sahalar1 ve civarlari, iilke biiyiikliigii, hava trafik
durumu, konum ve teknik altyap1 gibi etmenlere bagli olarak bir veya daha fazla FIR
seklinde boliniir. FIR igerisinde ugus bilgi ve ikaz hizmeti saglanan boyutlart
tamimlanmis  hava  sahalaridir.  FIR'lar deniz  seviyesinden itibaren  belirli
bir irtifaya kadar olan bolgeyi kapsar ve sonrasinda UIR baglamaktadir (ICAO, 2001).

ATM ise hava sahasi yonetimi, hava trafik hizmetleri ve hava trafik akis
yonetimi dahil hava sahasinin ve hava trafiginin emniyetli, ekonomik ve verimli
sekilde dinamik ve entegre yonetimidir (ICAO, 2007).

Tek Avrupa Hava Sahasi, TAHS, Avrupa Birligi’'nin ATM alanindaki
biitiinlesmesinin temel aract ve halihazirda ¢alismalari devam eden en biiyiik
projelerinden bir tanesidir. Ancak, Tiirkiye nin bu projeye katilimi dniinde bir takim
engeller bulunmaktadir.

Bu tezde ilk olarak TAHS’a odaklanilmakta, TAHS in dogusu, mantik arka
plani ile temel unsurlar1 hakkinda bilgi verilmektedir. Sonrasinda ise Tiirkiye-AB
iligkilerinin tarihi siirecinden yola ¢ikilarak Tiirkiye’nin TAHS a entegrasyonunun
ontindeki engeller belirlenmeye ve bunlara muhtemel ¢éziim oOnerileri getirilmeye
calisiimaktadir. Bu vesileyle, Avrupa havacilik sisteminin giiclenen unsuru olan

Tiirkiye ile mevcut yapmin gekirdegini olusturan AB’nin entegrasyonu yolunda
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onemli bir adim olan Tirkiye’nin TAHS olusumuna katilimi i¢in ¢6ziim Onerileri
ortaya konulmaya calisilmaktadir.

TAHS fikri goriinen yiiziiyle 1990’11 yillarin sonlarinda yasanan gecikmelere
bir tepki veya ¢oziim arama amaciyla ¢ikmistir. Ancak, olusumun temel hedeflerine
ve Ozline bakildiginda bu fikrin 1950’li yillarin sonlarinda ortaya ¢ikan ve 1960
yilinda imzalan sozlesme ile hayata gecirilmeye baslanan EUROCONTROL{in
kurulusuna dayandigini sdylemek yanlis olmayacaktir. Zira 1960 yilinda Belgika,
Birlesik Krallik, Fransa, Federal Almanya ve Hollanda’nin EUROCONTROL’i
kurarken temel amaglarinin iist hava sahalarinda ortak bir sekilde hizmet saglanmasi
oldugu bilinmektedir. Bu fikir tam olarak hayata gecirilememis olmasina ragmen
1972 yilinda MUAC’1n kurulmasi ile kismen gerceklestirilebilmistir.

AB’nin genisleme siirecine bakildiginda iki boyutlu bir ilerleme goze

carpmaktadir.

AB zaman zaman derinlesme stratejisi, zaman zaman da genisleme stratejisi uygulamistir. Bazi
donemlerde ise, her iki strateji birlikte uygulanmistir. AB’nin daha fazla entegrasyon yoniinde
adimlar atmasi “derinlesme” olarak adlandirilirken, yeni iiyeler alarak bunlari AB’ne entegre
etmeye calismasi “genisleme” olarak bilinmektedir. Tek Pazar Programi ve Euro’nun tek para
olarak kullanilmaya baglanmasi, derinlesme stratejilerinin bazilaridir (Atik, 2012).

TAHS fikri de AB’nin uyguladigi derinlesme stratejisinin bir drnegi olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Dolayisiyla, TAHS girisimi izole bir sekilde tek basina bir
yapida degil, havacilik sektoriinii giiclendirecek genel politikanin bir parcasidir
(Castelletti, 2014).

Avrupa Hava sahasindaki hava trafiginin hizla artmasi sebebiyle 1990’1
yillarin sonlarina dogru gecikmeler 6nemli bir etki yapmaya baslamistir. Bu sebeple
AB Komisyonu ATM alaninda bir reform karar1 almak durumunda kalmistir. Bu
kararin alinmasinda endiistrinin etkisi de kiiglimsenmeyecek seviyededir. Zira
yetersiz kapasite, geri kalmis teknolojiler ve bolinmisliik gibi sebeplerle ortaya
cikan gecikmeler ile ilave maliyet ¢ok ciddi boyutlara ulagabilmektedir.

2008 yilinda baslayan kiiresel mali krizin etkisiyle Avrupa havayollar1 2008
yilinda 16,8 milyar USD ve 2009 yilinda 11 milyar USD zarara ugramislardir.



Benzer sekilde azalan trafik ve yolcu sayis1 nedeniyle ANSP’ler ve havaalanlar1 da
onemli seviyede zarara ugramislardir (McMillan, 2010).

Sadece bu oOrnek dahi havacilifin ekonomik 0&l¢egi hakkinda fikir
verebilmektedir. Avrupa’nin 1970 ve 1980°’li yillarda hava sahasina ve altyapiya
yeterince yatirim yapmamis olmasi 1990’11 yillarda yogun hava trafigi gecikmelerine
zemin hazirlamistir. Bu durumun tekrarindan kaginmasi i¢in, endiistrinin zamaninda
ve yeterli yatinm ile kapasite acigina engel olmasi gerekmektedir. Kapasite acigi
yalnizca maliyetli gecikmelere degil cevresel etkilere de neden olmaktadir
(McMillan, 2010).

TAHS girisimi ile daha kisa rotalar ve ugus verimliliginin artirilmasi, buna
bagli olarak CO> salinimu ile bilet ticretlerinin diisiiriilmesi ve netice itibari ile temel
hedef kitle olan yolcular ile esya i¢in fayda saglanmasi hedeflenmektedir (Castelletti,
2014). Bu yaklasim, TAHS girisiminin yalnizca hava sahasi ve operasyonel usuller
ile degil, teknik boyutu olusturan SESAR girisimi tizerinden teknolojik gelisim ile de
yakindan ilgilenmektedir.

SESAR girisimi biinyesinde gelistirilmekte olan teknolojilere bagli olarak
ATM sistemi daha emniyetli bir hale gelecek ve daha emniyetli sartlarda seyahat
edilebilmesi saglanacaktir (Ertugrul, 2015).

Bu c¢alismanin temel amaci, Avrupa havaciik mimarisinin yeniden
sekillendirilmesi siirecinde en 6nemli unsurlardan bir tanesi olan TAHS girisimine
Tiirkiye nin katilimi1 oniindeki engelleri tespit etmek, kullanilabilecek ¢esitli ¢oziim
Onerilerini ortaya koymak ve Tiirkiye’nin TAHS’a katilimina zemin hazirlamaktir.

Caligmanin 6nemi baglaminda ise, AB’ne katilim miizakereleri yiiriiten bir
iilke olarak Tiirkiye’'nin AB sisteminin disginda kalmasi makul ve miimkiin
goriinmemektedir. Ayrica, iki taraf arasinda ATM sebekesi ve ticari hava tasimaciligi
operasyonlar1 kapsamindaki 6nemli etkilesim de bdyle bir ayrismayr imkansiz
kilmaktadir. Bu paralelde; Tiirkiye’nin TAHS olusumuna da tamamen kayitsiz
kalmast mimkiin gorinmemektedir. Bununla birlikte, TAHS projesi Tiirkiye’de
yeterince bilinmemekte ve arastirilmamaktadir. Bu nedenle, ¢alismanin alana 6zgiin
katk1 ve yeni bir bakis agis1 getirecegi degerlendirilmektedir. Projeyi dogusu, yasal
zemini, mantiksal ¢ercevesi ve Tiirkiye’nin katilimi Oniindeki engellerle birlikte

aciklayan bir kaynak ¢alisma olmasi hedeflenmektedir.



Tiirkiye’nin TAHS’a katilimi 6niinde bir takim engeller bulundugu ve bu
stirecin AB tiyelik siireci ile yakindan iligkili oldugu Ongoriileri ve varsayimlari
lizerine ylriitiilen bu tez calismasi {i¢ boliimden olusmaktadir.

Ilk boliimde TAHS girisiminin dogusu, mevzuat safahati ve mantiksal arka
plani incelenerek TAHS konusunda genel bir degerlendirme yapilmustir. Ikinci
boliimde AB’nin tarihsel siireci, Tiirkiye’nin {iyelik siireci ve iki tarafin havacilik
iliskilerine odaklanilarak “Tiirkiye TAHS’a iiye olabilir mi?” sorusuna cevap
aranmistir. Uglincii béliimde ise, Tiirkiye’nin TAHS’a katilmi oniindeki engeller
incelenerek cesitli ¢ozliim Onerileri ortaya konulmustur.

Yapilan ¢alismada nitel arastirma yontemi kullanilmasiin yani sira Tiirkiye,
AB ve EUROCONTROL biinyesinde yiiriitiilen havacilik calismalarina ve taraflar
arasindaki iligkilere hakim ¢esitli uzmanlarin goriislerine basvurulmustur.
Orneklemin evreni yansitmasindan 6tiirii uzman sayist dort ile sinirh tutulmustur.
Yapilan goriismelerde Ek-A’da yer alan miilakat sorular1 uzmanlara yoneltilmis ve

alian cevaplar Ek-B’de yer alan miilakat raporlarinda derlenmistir.



BIiRINCi BOLUM

TEK AVRUPA HAVA SAHASI

1.1 Tek Avrupa Hava Sahas1 Mevzuat Safahati

Avrupa Birligi, kara yolu tasimasinda {iye iilkeleri arasindaki sinirlari
kaldirmay1 basarmis olmasina ragmen, hava tagimacilig1 halen ulusal sinirlara bagh
olarak icra edilmektedir. Hava tasimaciligi pazarinda giderek artan sorunlara etkin
¢oziimler iliretemeyen AB, ciddi sorunlarla karsilasmistir. Havacilik sektoriinde
yasanan sorunlaria yonelik olarak AB 1990’11 yillarda TAHS girisimini baglatmigtir
(Keskin, 2012).

Dolayisiyla TAHS, AB’nin biitiinlegsmesini, hava sahasinin daha ekonomik
hale getirilmesi yoluyla Birlik vatandaslarina daha iyi imkanlar saglamayi ve
cevresel faktorleri daha fazla hesaba katarak gelecek nesillere daha iyi bir ortam
miras birakmay1 hedefleyen AB ulastirma politikasinin bir alt bilesenidir. Bu nedenle,
bu hedef tek basina kii¢lik ve sinirlt bir proje veya program degil tam olarak Birlik
olunmasina kadar, belki de ¢ok daha uzun bir siire devam edecek AB’nin genel bir
politikasinin havacilik alanindaki tezahiiriidiir.

“Tek Avrupa Pazar1” ile yerdeki smirlari, ”Ekonomik ve Parasal Birlik” ile
ekonomik sinirlar1 ortadan kaldiran AB i¢in TAHS havadaki siirlarin da ortadan
kaldirilmasini1 simgelemektedir (Celik, 2015). TAHS 6zii itibar ile bir fikri yaklasim
veya felsefe olarak goriilmelidir. Dolayisiyla, Avrupa ATM sisteminin
performansinin siirekli iyilestirilmesi ve iist diizeyde tutulmasi hedefine bagl olarak
gelecekte baska benzer programlar da ortaya konulabilecektir. Bu nedenle, temel
yaklasim siirdiiriilerek, girisimin her zaman igin ileri bir adimi olacaktir (Yalgin,

2015).



TAHS fikrinin resmi olarak ortaya ¢ikis siirecini anlayabilmek i¢in oncelikle o
donemin hava trafik ortamini anlamak lazimdir. 1998 yilinda hava trafigi 1997 yilina
kiyasen % 5 artis gosterirken uguslarin % 17°si Hava Trafik Kontrol (ATC) kaynakli
sebeplerden otiirli gecikmeye maruz kalmis, kalkis gecikmelerinin % 50’si ATM
kaynakli olarak ortaya ¢ikmis ve ATC gecikmelerinin %45°1 ATC sektoriiniin sinirlt
sayida olmasindan kaynaklanmistir (EC, 1999).

Yasanan bu gecikmelerin yaninda maliyetlerdeki artis da, Avrupa ATM sistemi
icin onemli bir baski unsuru olmustur. EUROCONTROL vyol iicretleri sistemi
biinyesinde 1998 yilinda 3,9 milyar Avro iicret giindeme gelirken, bu miktarin 1993
yilina kiyasen % 80 ve 1986 yilina kiyasen % 120 fazla olmasi (enflasyon etkisi
eklenince % 45 ve % 60) bu konunun 6nemli bir gostergesi olarak ortaya ¢ikmistir
(EC, 1999).

Hava sahasi kullanicilarini etkileyen unsurlardan bir tanesi de hava trafiginin
sivil ve askeri amacli kullanimidir. Hava sahasi askeri OAT ve sivil havacilik
kurallarina gore icra edilen GAT tarafindan ortak olarak kullanilmaktadir. Bu ortak
kullanimda, hava aract ve hizmet saglayici sayist ¢ok daha az olmasina ragmen
ulusal giivenlik ve egitim gibi miilahazalar nedeniyle askeri hava sahalar1 6nemli bir
yer tutmaktadir. S6z konusu askeri hava sahalar1 sivil kullanicilar agisindan gereksiz
uzatilmis ilave mesafeler kat edilmek zorunda kalinmasina sebep olmaktadir.

Gecikmeler ve maliyet artiglari ile ortaya ¢ikan tablonun havayollari, yolcular,
ihracatgilar, turizm ve ekonomi iizerinde getirdigi ilave yiik ile onemli bir etki
yapmast ve durumun siirdiiriilebilir olmadiginin degerlendirilmesi {izerine ilgili
paydagslar tarafindan AB yetkilerinden bir takim tedbirler alinmasi yoniinde ¢agrida
bulunulmustur.

Yapilan bu ¢agrinin bir sonucu olarak, AB Konseyi 17 Ocak 1999 tarihinde
AB Komisyonu’ndan, Avrupa’daki hava trafigi gecikmeleri ve tikanikligini azaltmak
i¢in tasarlanmis mevcut ve devam eden tedbirler iizerine bir bildirisim sunmasini
talep etmistir. AB Konseyi’nin bu talebindeki temel hedef; ortaya konulan tedbirlerin
degerlendirilmesi ve baslatilmas1 gerekli yeni girisimlere karar verilmesidir (EC,
1999).

Bu talep tizerine AB Komisyonu tarafindan hazirlanan COM (1999) 614

Final/2 numarali bildirisim ile TAHS 1n kurulmasi yoniindeki ilk somut adim atilmis



ve bu yonde bir dizi tedbirin alinmasi onerilmistir. Boylelikle baslayan c¢aligmalar

neticesinde AB Komisyonu 2001 yilinda ilk 6nerilerini ortaya koymustur.
1.2 TAHS Cercevesinde Gelistirilen Diizenlemeler

AB Komisyonu tarafindan ortaya konulan bildirisim sonrasinda, temel hedefi
yasal diizenleme yoluyla mevcut gecikmelere ¢oziim iiretilebilmesi ve gelecekte
ortaya ¢ikmasi beklenen trafik artis1 karsisinda kapasitenin ve emniyetin korunmasi
olan, ilki 2004 yilinda ve ikincisi 2009 yilinda olmak iizere 2 ayri mevzuat paketi AB
Konseyi ve Parlamentosu tarafindan onaylanarak yiirtirliige konulmustur.

[Ik TAHS paketi icerisinde 31 Mart 2004 tarihinde AB Resmi gazetesinde
yayimlanarak yiirlirliige girmis olan TAHS’in olusturulmasina yonelik ¢erceveye
iliskin 549/2004 sayili “Cergeve Tiiziik” (Tiziik, 2004a), 550/2004 sayili “Hizmet
Saglama Tiizigl” (Tiizikk, 2004b), 551/2004 sayili “Hava Sahas1 Tiizigi” ve
552/2004 sayili “Birlikte Islerlik Tiiziigii” yer almaktadir (Tiiziik, 2004c). “Tek
Avrupa Hava Sahasinin Olusturulmasina Yonelik Gerekli Cergevenin Belirlenmesi
Hakkinda 10 Mart 2004 Tarih ve 549/2004 Sayil1 Konsey ve Avrupa Parlamentosu
Tuzigh” sik kullanilan adiyla Cergeve Tiiziik SES 1 paketinin merkezinde yer
almakta olup, TAHS in kurulmasi i¢in genel gerceveyi belirlemektedir. Tiiziik, 20
Nisan 2004 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Bu tiiziik igerisinde;

1. TAHS girisiminin temel hedefinin mevcut emniyet standartlarinin
gelistirilmesi, kapasitenin optimize edilmesi ve gecikmelerin azaltilmasi
oldugu,

2. Yaymnlanan tiiziik ile TAHS’in kurulmasi i¢in uyumlu bir diizenleyici
cerceve tesis edilmesinin amaclandigi,

3. TAHS’1in 1944 sayili Sikago S6zlesmesi’ne uygun olarak gelistirilecegi ve
tilkelerin bu ¢ergevedeki hak ve yilikiimliiliikklerine halel getirmeyecegi,

4. Askeri operasyonlar ve egitimlere iliskin hususlarin topluluk yetki alanm
cercevesinde yer almadig,

5. Hava Sahasmin siirli bir kaynak olmasi nedeniyle tiim kullanicilarin
gereksinimlerinin dikkate alinmasi gerektigi,

6. TAHS’in diger Avrupa iilkelerine genisletilmesinin arzulanmakta oldugu,



7. TAHS’1n tesisinde ve icrasinda etkin rol oynayacak olan NSA, SSC ve ICB
gibi organlarin kurulmakta oldugu,

8. TAHS’in olusturulmasinda EUROCONTROL’iin teknik uzmanhgi ile
etkin rol {lstlenecegi ve Uygulama Kurallarinin hazirlanmasi gorevini
iistlenecegi,

9. Hava seyriisefer performansinin degerlendirmesinin AB  Komisyonu
tarafindan EUROCONTROL’{in uzmanligindan yararlanilarak saglanacagi,

10. gibi hususlarda hiikiimler ortaya konulmustur.

SES 1 paketi icerisinde yer alan ikinci tlizikk “Tek Avrupa Hava Sahasinda
Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Saglanmasi Hakkinda 10 Mart 2004 tarih ve
550/2004 Sayil1 Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigli” kisaca “Hizmet Saglama
Tiiziigii” olarak adlandirilmaktadir (Tiiziik, 2004b).

Tiim paket gibi bu tiiziik de 20 Nisan 2004 tarihinde yiiriirliige girmis olup,
TAHS c¢ercevesinde hava seyriisefer hizmetlerinin nasil saglanacagina iligkin ana
unsurlar1 belirlemekte ve topluluk dahilinde hava seyriisefer hizmetlerinin emniyetli
ve etkin bir sekilde saglanmasi igin ortak gerekliliklerin  belirlenmesi
hedeflenmektedir.

Bu tiiziik igerisinde (Tiiziik, 2004b);

1. Tizlgin, Cergeve Tlziik uyarinca ve uygulama alani i¢cinde genel hava

trafigi i¢in hava seyriisefer hizmetleri saglanmasi konusunda uygulanacagy,

2. Hava seyriisefer hizmetleri saglanmasma iligkin ortak gereklerin
olusturulacagi ve neleri icermesi gerektigi,

3. Uye devletlerin, hava seyriisefer hizmetlerinin emniyetli ve etkin bir
sekilde saglanmasimnin denetlenmesinden ve ANSP’lerin  Topluluk
diizeyinde olusturulmus ortak gereklere uymalarinin kontroliinden sorumlu
olduklari,

4. Kontrol ve denetim siireglerinin teknik agidan deneyimli ve kabul edilmis
kuruluslar eliyle yapilmasina imkén taninacagi,

5. ATCO sayisinin arttirtlmasi ve lisanslarin karsilikli olarak kabulii amaciyla
lisans verme sisteminin uyumlulastirilmasi i¢in diizenlemeler yapilmasi
gerektigi ve ATCO’lara lisans verilmesine iliskin AB Komisyonu

tarafindan bir teklif sunulacagi,



6. Topluluk iginde tiim hava seyriisefer hizmetlerinin, iiye devletler
tarafindan verilecek sertifikalara tabi olduklari,

7. Hizmet saglanmasinin siirekliligini garanti altima almak amaciyla,
ANSP’lere sertifika verilmesi ve denetlenmeleri i¢in ortak bir sistem
olusturulmasi gerektigi,

8. ANSP’lere verilen sertifikalarin, sertifikalarini almig olduklart iilkeden
baska bir iiye devlette hizmet verebilmelerine imkan taninmasi amaciyla,
tim tiye devletlerce karsilikli olarak kabul edilmesi gerektigi,

9. ANSP’lerin maliyetlerinin “kullanici 6der” ilkesine gore tahsil edilmesi
gerektigi,

10. Cergeve tiiziik uyarinca iilkelerin tesis etmeleri gereken, Ulusal Gozetim
Makamlarinin gérevlerinin neler oldugu,

11. Uye devletlerin, topluluk icinde gecerli bir sertifikasi olan bir hava trafik
hizmet saglayici kurulusg tayin etmesi gerektigi,

gibi hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasina iligskin hususlar ortaya konulmustur.

Hizmet Saglama Tiiziigh ile ortaya konulan ortak gereklilikler ile ilgili olarak
“Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Saglanmast i¢in Ortak Gereklilikler Hakkinda
2096/2005 Sayili Komisyon Tiiziigii” diizenlenmis olup, s6z konusu tiiziik 17 Ekim
2011 tarihli ve (EU) No 1035/2011 sayili Komisyon Uygulama tiiziigii ile
giincellenmistir.

Lisanslandirma baglaminda ise, “Hava Trafik Kontrolér Lisanslar1 ve (EC)
216/2008 sayih tliziik uyarinca belirli sertifikalar i¢in detayli kurallar1 belirleyen™ 10
Agustos 2011 tarihli ve (EU) 805/2011 sayili AB Komisyonu Tiiziigii yayimlanmustir.

SES T paketi icerisinde yer alan ve TAHS 1n elde edilebilmesindeki énemli
unsurlardan bir tanesini olusturan bir diger tlizikk “Tek Avrupa Hava Sahasinin
Kullanilmas1 ve Organizasyonuna iliskin 10 Mart 2004 tarih ve 551/2004 Sayili
Konsey ve Avrupa Parlamentosu Tiiziigii” kisaca “Hava Sahasi Tiizligii” olarak
adlandirilmaktadir. Tiim paket gibi bu tiiziik de 20 Nisan 2004 tarihinde ytirtirliige
girmis olup, TAHS’1n kullanimi ve diizenlenmesiyle ilgilidir.

Tizliglin amaci, ortak ulastirma politikasi ¢ergevesinde tedricen daha entegre
bir operasyonel hava sahasi konseptine destek vermek ve hava trafik yOnetiminin
daha etkin ve giivenli bir sekilde islemesini giivenceye alacak ortak tasarim,

planlama ve yonetim usullerinin ihdasidir.



S6z konusu tiiziik, AB’nin basta Schengen Anlasmasi olmak iizere ¢esitli

anlagmalar ile belirli bir seviyeye kadar kara ve demiryolu ulagiminda saglamis

oldugu birligin hava sahasinda saglanmasi i¢cin TAHS’in ortaya ¢ikisinin temel

etmenlerinden olan béliinmiisliigiin ortadan kaldirilmasi ve sivil/asker esgiidiimii gibi

TAHS acisindan hayati unsurlar icermektedir.

Bu tiiziik igerisinde;

1.

Hava sahasmmin Avrupa g¢apinda tasarlanmasi, diizenlenmesi ve stratejik
olarak yonetilmesi gerektigi,

Hava trafik hizmetleri sistem kapasitesinin arttirtlmasi, kullanicilarin farkli
ihtiyaglarinin miimkiin olan en iyi sekilde karsilanmasi ve hava sahasinin
kullaniminda azami esneklige ulagmasi igin etkin bir hava sahasi yonetimi
gerektigi,

Ust ve alt hava sahas1 arasindaki ayirma diizeyinin FL 285 olarak tespit
edildigi ve operasyonel gerekler sebebiyle, ilgili devletlerin mutabakatiyla
ayirma diizeyinden degisiklikler yapilabilecegi,

Topluluk ve iiyesi devletlerin ve iiglincii Avrupa iilkeleri hava sahasini da
icerebilecek sekilde tek bir EUIR olusturulmasimi ve ICAO tarafindan
kabul edilmesini amagladiklari,

Havacilik bilgilerinin iiye devletlerce yayinlanmasina halel getirmeksizin
EUIR e iligkin tek bir havacilik bilgi yayin1 i¢in koordinasyon saglanmasi,
Komisyon ve iiye devletlerin, ICAO hava sahas1 siniflandirmasini tedricen
uyumlulastiracaklari,

TAHS’ta hava trafik yonetim sebekesine azami kapasite ve etkinligi
saglamak ve giivenlik diizeyini yiliksek tutmak {izere, iist hava sahasinin
FAB halinde yeniden sekillendirilecegi,

FAB’larin olusturulmasina ve bunlarda degisiklik yapilmasina iliskin ortak
genel kurallarin ihdas edilecegi; bu husususun tiiziigiin uygulanmasi
acisindan anahtar unsurlardan bir tanesi olup, FAB’larin operasyonel
gerekliliklere dayali ve mevcut ulusal sinirlar dikkate alinmaksizin, hava
sahasinin daha biitlinlesik sekilde diizenlenmesi yo6niindeki ihtiyact
yansitacak sekilde tasarlanmasi 6ngoriilmiistiir.

Uye devletlerin, FUA konseptinin TAHSta tek bigimli uygulanmasini

saglayacaklart ve konseptin uygulanmasinda iiye devletlerin komsu iiye
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devletlerle isbirligi icinde olmaya gayret etmeleri gerektigi,

10. Ust hava sahasna iliskin konseptlerin alt hava sahasma da genisletilebilme
imkanlar tizerinde diistiniilmesi gerektigi ve AB Komisyonu tarafindan,
uygulanma sartlarina iliskin ileriye doniik bir etiit gerceklestirilecegi,

gibi hususlar ortaya konulmustur.

SES I paketi igerisinde yer alan ve TAHS 1n elde edilebilmesinin teknik/altyap:
boyutunu ele alan tiiziik “Avrupa Hava Trafik Yonetim Sebekesinin Birlikte Islerligi”
tizerine 10 Mart 2004 tarih ve 552/2004 Sayili Konsey ve Avrupa Parlamentosu
Tiiziigii” kisaca “Birlikte Islerlik Tiiziigii” olarak adlandirilmaktadir. Tiim paket gibi
bu tiizik de 20 Nisan 2004 tarihinde yiirlirlige girmis olup, TAHS in Teknik
boyutuna iligkindir.

Tiiziigiin amaci, EATMN’nin degisik sistem, parga ve ilgili usulleri arasinda
birlikte islerligi saglamaktir. Tiiziik ayrica, ATM’de koordineli ve hizli bir sekilde,
yeni operasyonel konseptlerin ve teknolojilerin gelistirilmesini de hedeflemektedir.

Bu tiizilk SESAR projesinin de temelini olusturmaktadir. Bu tiiziik igerisinde;

1. TAHS’n tesisi i¢in, mevzuat paketinin diger tiiziikleri ile uyumlu olarak,
EATMN’nin degisik sistem, parca ve ilgili usulleri arasinda birlikte
islerligini temin etmek amaciyla tedbirler benimsenmesi gerektigi,

2. Topluluk ¢apinda entegrasyonun gelistirilmesinin sistem alimi, bakimi ve
operasyonel esglidiim baglaminda verimliligi artiracagi ve maliyetleri
diisiirecegi,

3. Tim paydaslarin dengeli katilimina imkén saglayan yeni bir ortaklik
yaklasiminin tiim taraflarin menfaatine olacagi,

4. [llgili paydaslar ile birlikte topluluk sartnamelerinin olusturulmasi gerektigi,

5. ATM sistemlerinin hizmete verilmeden dnce bir uyum teyidi agamasindan
gecmesi gerektigi,

6. EATMN, sistemleri, bilesenleri ve ilgili prosediirlerinin tiiziigiin ekinde
belirtilen temel gereklilikleri karsilamas1 gerektigi,

7. Diizenlemelerin uygulanmas: baglamimda uyumlu bir yol ihtiyaci
duyulmast halinde birlikte islerlik i¢in Uygulama Kurallarinin ortaya
konulacagi,

8. Kullanima uygunluk agisindan sistemlerin bilesenlerinin ve pargalarinin

bir AB uyumluluk bildirimine sahip olmalar: gerektigi,

11



gibi, pakette yer alan diger tiiziikklerden biraz daha farkli genelde teknik ve ticari
unsurlari iceren hususlar ortaya konulmustur.

Birinci TAHS paketinin istenilen hizda uygulamaya konulamamis olmasi ve
degisen sartlarda endiistrinin daha etkin bir rol talep etmesi nedeniyle ikinci bir
mevzuat paketiyle TAHS 1n uygulamaya konulmasi hizlandirilmaya ¢aligilmistir.

TAHS 1I paketi 6ncesinde Avrupa Havacilik mevzuati iizerine bir Yiiksek
Seviyeli Grup (High Level Group-HLG) kurulmus ve HLG’nin 2007 yili Temmuz
ayinda sundugu rapor atilacak adimlar konusunda yol gosterici olmustur.

HLG, AB Komisyonu Bagkan Yardimcisi ve ulastirmadan sorumlu Komisyon
tiyesi Jacques BARROT tarafindan Avrupa havacilik diizenleyici gergevesinin
gelecegi iizerine Komisyona tavsiyede bulunmak iizere 2006 yilinda kurulmustur
(HLG, 2007).

HLG calismalarma Almanya, Birlesik Krallik, Hollanda ve Isvigre Sivil
Havacilik Genel Miidiirleri ile EUROCONTROL Genel Miidiirii, ECAC Baskant,
ICB Baskani, CANSO Genel Sekreteri ve ACI Avrupa Genel Miidiirii tarafindan
katilim saglanmustir.

HLG’ nin ana gorevleri:

1. Mevzuat konusunda AB yaklagiminmin itici giic olmasi saglanirken

diizenleyici ¢ergevenin sadelestirilmesi igin Oneriler gelistirmek,

2. EASA ve EUROCONTROLiin gelecek evrimi ve ATM sistemi igerisinde

endiistrinin roliiniin nasil gelismesi gerektigi iizerine tavsiyede bulunmak,

3. Reform igin bir yol haritasi ve basarili paydas katilimini temin etmek igin

oneriler saglamak olarak belirlenmis olup; grup raporunu 2007 yili Haziran
aymda sunmustur (HLG, 2007).

HLG tarafindan sunulan rapor icerisinde yer alan bazi tavsiyeler Avrupa
havacilik sistemi icerisinde onemli degisikliklere onciililk yapmistir. Bu Oneriler
arasinda yer alan ilk ve en 6nemli tavsiye boliinmiisliigiin azaltilmasi1 ve AB’nin
havacilik mevzuati konusunda yiiriitiici kuvvet olmas1 gerektigidir.

Bu kapsamda, ECAC ve EUROCONTROL’lin diizenleyici faaliyetlerden
cekilmesi ve AB Komisyonu ile EASA’nin bu alanlardaki yetkinliginin artirilmasi
Onerilmistir. Yine bu oneriye benzer sekilde endiistrinin kural koyma ve yonetisim
faaliyetlerine daha fazla katilimima imkan saglanmas1 ve EUROCONTROL’iin pan-

Avrupa fonksiyonlari, ag tasarimi ve destek fonksiyonlarina ¢ekilmesi gibi
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destekleyici oneriler de raporda yer almaktadir.

Diger bir husus olarak, TAHS in ve SESAR’1n uygulanmasinin hizlandirilmasi
amaciyla Komisyon tarafindan proaktif bir yonetim ile yillik ilerlemenin izlenmesi
ve raporlanmasi onerilmektedir. (HLG, 2007)

HLG raporunda yer alan tavsiyelerin yerine getirilmesi ve TAHS projesinin
hayata etkin bir sekilde gegirilmesi i¢cin meveut TAHS mevzuatinin degistirilmesi
ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Bu ihtiyag dogrultusunda hazirlanan TAHS 11 paketi 2 ana
adimdan olusmaktadir.

Ik adim, 1070/2009 sayili “Avrupa Havacilik Sisteminin Performansinin
Artirilmasi ve Siirdiiriilebilirligi I¢in (EC) No 549/2004, (EC) No 550/2004, (EC) No
551/2004 ve (EC) No 552/2004 Sayil Tiiziiklerde Degisiklik Yapan Tiiziik” (Tiiziik,
2009a) ve ikinci adim ise 1108/2009 sayil1 “EASA yetkilerini Havaalanlari, ATM ve
ANS Alanlarina Genisleten Tiiziik™tiir (Ttiziik, 2009b).

Bu kapsamda TAHS Il mevzuat paketine getirilen temel degisiklikler 6zetle
aciklanacaktir. 549/2004 sayili Cerceve Tiiziik tizerinde;

1. NSA’nin iilkeler tarafindan veya ortak tesisinin yolu agilmakta ve
NSA’larin gorevlerini icra etmek lizere yeterli kaynak ve yetenege sahip
olmalar1 hitkmii getirilmektedir.

2. 3 Unci taraf ilkelerle iligkilerde; EUROCONTROL kapsaminda tiiziik
hiikiimlerinin yayginlagtirilmas: ibaresi kaldirilarak FAB anlagmalari
kapsaminda ibaresi getirilmektedir.

3. Paydaglarla istisare basligi altinda askeri makamlar, istisare edilecek
paydaslara eklenmektedir.

4. EUROCONTROL PRC’nin, PRB olarak atanabilmesinin  yolu
acgilmaktadir.

5. Performans sablonu ile performans inceleme konular1 detaylandirilmakta
ve performans sablonunun tesisi konusunda AB Komisyonu’nun 04 Aralik
2011 tarihine kadar bir Uygulama Kurali ¢ikarmasi 6ngoriilmiistiir.

6. Tiim emniyet unsurlarinin kapsanmasini teminen TAHS mevzuat paketinin
ve 216 sayili EASA temel tiiziigiiniin uygulanmasinda EASA ile esgiidim
saglanmasi talimati verilmektedir.

7. 550/2004 sayili Hizmet Saglama Tiiziigii tizerinde;

8. “Recognised Organisation (Taninmig Organizasyonlar)” yerine “Qualified
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10.

11.

12.

13.

14.

Entities (Nitelikli Olusumlar)” ibaresi kullanilmistir.

FAB’m tanim1 genisletilmis ve FAB’larla ilgili oldukga detayli bir madde
eklenmistir. Bu durum FAB’lara verilen 6nemi gostermektedir.

FAB’larin tesisinin saglanmasi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi i¢in 04
Aralik 2012 son tarih olarak belirtilmistir.

FAB’larin tesisi i¢in rehber materyalin 04 Aralik 2010 tarihine kadar
hazirlanmas1 hiikkmii getirilmistir.

FAB’larin  kurulumunu kolaylastirmak i¢in kurulan FAB Sistem
Koordinatorii ile ilgili bir madde eklenmistir.

Ortak projeler isimli bir madde eklenmis olup; bu projelerin ATM Ana
Planinin basariyla uygulanmasina yardim edecegi ifade edilmektedir.
FAB’lardaki gelismeler g6z Oniine alinarak haberlesme, seyriisefer,
gozetim ve havacilik bilgi hizmetlerinin saglanmasinin yasal, emniyet,
endistriyel, ekonomik ve sosyal etkilerini aragtiran bir incelemenin 04
Aralik 2012 tarihine kadar AB Komisyonu tarafindan Avrupa

Parlamentosu ve Konseye sunulmasini kararlastiran bir madde eklenmistir.

551/2004 sayili Hava Sahasi Tiiziigii lizerinde;

1.

EUIR’mn tesisi i¢in 04 Aralik 2011 tarihine kadar AB Komisyonu’nun
Konseye bir tavsiye sunmast hitkmii getirilmektedir.

ICAO Ek-2’ye dayali olarak uygun hiikiimlerin benimsenmesi igin bir
uygulama kuralinin gelistirilmesi hiikkmii getirilmektedir.

TAHS’ta emniyetli ve verimli hava trafik hizmetinin saglanmasini teminen
ICAO hava sahasi siniflandirmasinin uygulanmasini uyumlagtiracak bir
uygulama kuralinin gelistirilmesi hitkkmii getirilmektedir.
EUROCONTROL’lin  ag  yonetimi ve  tasarimi  konusunda

gorevlendirilebilmesine imkan taninmaktadir.

1108/2009 sayih Tiiziik (Tiiziik, 2009b) ile EC 216/2008 sayilit EASA Tiiziigii

(Tiiziik, 2008)’ne getirilen temel degisiklikler 6zetle asagidaki gibidir:

1.

Havaalanlar1 ve ATM/ANS konularimin tiim iiye devletleri kapsayacak
sekilde topluluk igerisinde biitiinsel olarak ele alinmasinin 6nemine vurgu
yapilmaktadir.

Ozel statiilii ve VFR havaalanlarmin iiye iilkelerin sorumlulugunda kalarak

ortak kurallara tabi olmamas1 gerektigi kabul edilmektedir.
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3. Uye iilkelerin, SRC kapsamindaki isbirliklerinden kaynaklananlar dahil,
fonksiyonlar1 ve gorevlerinin verimli bir sekilde EASA’ya transferi genel
bir hedef olarak belirlenmektedir.

4. Diizenlemelerin kapsami; havaalani tasarim, bakim ve operasyonuna, bu
stirece katilan personel ve kuruluslara, techizatina genisletilmektedir.

5. Yine diizenlemelerin kapsami; ATM/ANS sistem ve pargalarinin tasarim,
iretim ve idamesine, bu siirece katilan personel ve kuruluslara
genisletilmektedir.

6. Yillik 10.000 yolcudan veya 850 kargo trafiginden az operasyonu olan
meydanlar i¢in iiye iilkeler tarafindan muafiyet uygulanabilecektir.

7. ATM/ANS Saglayicilarin  bir  sertifika sahibi  olmalar1  hiikmii
getirilmektedir.

8. Havaalanlari, ATM/ANS ve ATCO’lara iliskin detayli hiikiimler yer
almaktadir.

9. Havaalanlarin icin fiziki kosullar, altyap1 ve techizat gibi unsurlari iceren
zorunlu gereklilikler belirlenmektedir.

10. ATM/ANS ve ATCO’lar i¢in hava sahasinin kullanimi, hizmet saglama,
sistemler ile bilesenleri, ATCO’larin nitelikleri ve hizmet saglayicilar ile
egitim  kuruluglart  gibi  unsurlart  igeren  zorunlu  gereklilikler
belirlenmektedir.

Tiim bu maddelere bakildiginda TAHS projesinin uygulanmasinda énemli bir
yere sahip olan FAB’larda 6nemli degisiklikler yapildigi, bunun yaninda performans
kavraminin iizerinde 6zellikle duruldugu ve EASA’nin yetki alanlarinin genisletildigi
goriilmektedir.

Mevcut TAHS mevzuatinin, siirekli gelisen TAHS ve SESAR projelerinin
ithtiyaglarim1  karsilamakta yetersiz kalmasiyla boyle bir diizenlemeye gidildigi
gorilmektedir.

Ikinci TAHS paketi temelde ilk pakette oldugu iizere TAHS 1 tesisine iligkin
detayl1 yeni diizenlemeler getirmekten ziyade uygulamayi hizlandirmaya yonelik
tedbirler getirmektedir. Ancak, ortaya konulan tedbirlerin hedefe odaklanmishigin
etkisiyle gercek¢i olmaktan uzak ve biraz fazla zorlayici oldugu dikkat gekmektedir.

Bunlarin en somut Ornekleri arasinda; Komisyona EUROCONTROL

yonetisiminde kurumsal reform sorumlulugu verilmesi yer almaktadir. Bu hiikiim ile
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EUROCONTROL ’iin karar mercilerinde AB iiyesi olmayan iilkelerin de bulundugu
g0z ardi1 edilmekte ve pan-Avrupa yaklasimi ile EUROCONTROL’iin Hiikiimetler
arasi statiisline saygisizlik i¢erisinde Komisyona bodyle bir misyon yiiklenmektedir.

Bunun yaninda, iilkeler ve hizmet saglayicilar1 arasindaki buyiiklik, trafik
sayist ve kiiltiirel farkliliklart goz ardi ederek 3 yillik kisa bir siire igerisinde
FAB’larin tesisinin zorunlu kilinmasi gibi gergeklestirilmesi miimkiin olmayan
hedefler belirlenmistir.

Diger taraftan, tglincii taraf iilkelerle iliskilerde; “EUROCONTROL
kapsaminda tiiziik hiikiimlerinin yayginlastirilmasi” ibaresinin kaldirilarak “Cerceve
Anlagmalar veya FAB anlagsmalari kapsaminda” ibaresi  getirilmesinin
EUROCONTROL’iin TAHS’in merkezinde yer alan konumunu degistirdigi ve
EASA’nin giiclenmesine imkén tanimaya yonelik oldugu degerlendirilmektedir.

TAHS 1II paketi sonrasinda EUROCONTROL bir taraftan diizenleme ve
denetleme gibi Avrupa ATM sistemi icerisindeki kontrol giiciinii kaybetmekle
birlikte belirli bir siire i¢cin devam edecek olan AB adina ¢esitli teknik sorumluluklar
iistlenmeye baglamistir.

Bu teknik gorevler arasinda; TAHS’in teknik boyutunu olusturan SESAR
projesi kapsaminda projenin ilk evresi olan tanimlama safhasinda SESAR ATM ana
planinin hazirlanmasi, ikinci evre olan gelistirme sathasinin icrasindan sorumlu
olacak olan SESAR-JU igerisinde es finansman ile kurucu ortak olarak katilim,
PRC’nin AB Komisyonu tarafindan 2010 yilinda PRB olarak atanmasi ve
EUROCONTROLin 2011 yilinda Sebeke Yoneticisi olarak atanmasi yer almaktadir.

AB yaymlamis oldugu ilk paket ile TAHS 1n tesisine yonelik temel prensipleri
belirlemis ve ikinci paketle de uygulamanin hizlandirilmasi adina bir takim tedbirler
ortaya koymustur. Ancak, 6ngoriilen tedbirlerin bir kisminin gergek¢i olmamasi bir
kisminin ise dis unsurlara bagli olmasi nedeniyle istenilen seviyede bir hizda
uygulama saglanamamuistir.

Bu nedenle, TAHS 1n heniiz tam olarak hayata gecirilememis olmasi iizerine
bir iiclincli paketin benimsenmesi i¢in c¢alismalar devam etmektedir. Hazirlik
caligmalar1  yiiriitiilen  diizenlemelerin  koklii  degisiklikler getirmemesi ve
uygulamanin hizlandirilmasini amaglamasi nedeniyle SES III paketi ibaresi yerine
SES II+ tanimlamas1 kullanilmaktadir.

AB Komisyonu Ulastirmadan sorumlu komisyon iiyesi Siim KALLAS, 11
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Ekim 2012 tarihinde Giiney Kibris Rum Kesiminde gergeklestirilen TAHS
konferansinda yapmis oldugu konusmasinda bu durumu teyit etmis ve 10 yil
gegmesine ragmen SES’in heniiz basarilamamis olduguna dikkat ¢ekmistir (Kallas,
2012).

Kallas’a gore; Avrupa’nin kapasiteyi artirmak, emniyeti gelistirmek ve
maliyetlerde kesintiye gitmek yoluyla vatandaslari i¢in bir fark yaratabilecegi somut
bir Amiral gemisi proje olan Tek Avrupa Hava Sahasinin basarilmasinda ¢ok az bir
ilerleme kaydedilmistir (Kallas, 2012).

Avrupa’nin bolinmiis hava sahasit nedenli verimsizliginin yilda yaklasik 5
milyar Avroluk ilave maliyete sebebiyet verdigine dikkat ¢eken Kallas 10 yil 6nce
800 Avro olan ortalama bir ugusun hava seyriisefer maliyetinin 600 Avro’ya diismesi
gerekirken 715 Avro seviyesinde olduguna ve bu durumun yaklasik ayni biiyiikliikte
olan ABD hava sahasindaki maliyetin ¢ok uzaginda olduguna isaret etmistir (Kallas,
2012).

Tim bu ilave maliyetin havayollar1 ve nihai olarak yolculara yani Avrupa
vatandaslarina yiiklendigine dikkat ¢eken Kallas, bu duruma ¢6ziim olarak TAHS 1n
biran evvel uygulanmasi gerektigi ve bunun i¢in ise mevcut mevzuatin
sadelestirilerek aciklanmas1 gerektigine vurgu yapmistir. Bu agiklamalarin devami
olarak, TAHS’in uygulanmasini hizlandirmak, heniiz tamamlanmamis bazi
girisimleri tamamlamak ve mevcut mevzuati giiglendirmek {izere SES 11+ 6nerisinin

Komisyon tarafindan ortaya konulacag bilgisi verilmistir (Kallas, 2012).

1.2.1 TAHS’1in Uygulanmasinin Hizlandirilmasi (SES 11+)

Siim KALLAS tarafindan yapilan agiklamalardan da goriilecegi tizere ilk iki
TAHS mevzuat paketi ile 6nemli bir yol kat edilmesine ragmen hedefe yeterince
hizli bir sekilde ulasamamis ve beklentilerin altinda kalinmistir. Bu sebeple edinilen
tecriibeler 15181nda bir takim iyilestirmeler yapilmasi ve siirece ivme kazandirilmasi
ihtiyaci ortaya ¢ikmustir.

Diger taraftan, havayollarmin kiiresel diizeyde ciddi bir rekabet igerisinde
bulundugu ve havaciligin biiyiime ekseninin Orta Dogu ile Asya-Pasifik bolgelerine
kaymakta oldugu bir ortaminda TAHS girisiminden beklenen yillik 5 milyar
Avro’luk potansiyel kazanimin kiigiimsenemeyecegi ve TAHS hedefleri ne kadar

cabuk basarilirsa kazancin doniisiiniin o kadar cabuk olacagi agiktir. Ancak,
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TAHS’in 6nemli pargasi olan FAB’lar konusunda iiye iilkeler idari ve kurumsal
anlamda Onemli c¢alismalar yiiriitmelerine ragmen heniiz somut operasyonel
kazanimlar elde edememislerdir (ECPR, 2013).

Bu ¢er¢evede AB Komisyonu tarafindan yayimlanan 11 Haziran 2013 tarihli
ve COM (2013) 408 sayil1 bildirisim ile yeni bir oneri Seti ortaya konulmustur. Bu
oneri paketi AB Komisyonu temsilcilerince yeni bir mevzuat paketinden ziyade
mevzuat paketlerde bir ince ayar (fine-tune) olarak yorumlanmakta ve bu nedenle
ticlincii bir paket olarak degil SES II+ olarak adlandirilmaktadir.

SES II+ onerisine, Oneriye iliskin bildirime ve AB Komisyonu tarafindan
yayinlanan basin bildirilerine bakildiginda 6niimiizdeki siirecte AB Komisyonu’nun
daha siki bir takip ve yaptinm mekanizmasi uygulayacagi izlenimi olusmaktadir.
Bunun yaninda, TAHS’in kazanimlarinin 6lclilmesinde kullanilmakta olan
performans rejimi ile Ozellikle kapasite ve maliyet-verimlilik alanlarinda tesis
edilecek performans hedefleri iizerinde yogun bir sekilde durulmaktadir.

Oneri paketinin icerigine bakildiginda ise iyilestirme ¢alismalarmin 6 baslhk
altinda toplandig1 goriilmektedir (SES2, 2014):

1- NSA’nin bagimsizlig1 ve kaynaklari: ATM sisteminin verimli ve emniyetli
yonetimi i¢in gézetim faaliyetlerinin bagimsizlig: ve iist diizey uzmanligin 6nemli bir
konuma haiz olduklari, ancak yapilan denetimlerde ANSP’lerin gozetiminde zafiyet
oldugunun tespit edildigi AB Komisyonu tarafindan giindeme getirilmistir. Bu
nedenle, SES II+ o6nerisi ile AB ¢apinda isbirligi ve bir kaynaklar havuzunun tesisi
yoluyla NSA’lara daha fazla destek saglayan bir sistem aranmaktadir. Ayrica,
mevcut TAHS paketlerinde olan, NSA’lara ANSP’lerden kurumsal ve biitge olarak
tam anlamiyla ayrilmasi gerektigi hususu tekrar vurgulanmaktadir.

2- PRB: TAHS’m kazanimlarinin Olgiilmesinde  kullanilmakta olan
Performans rejimi tizerinde son dénemlerde 6zellikle durulmaktadir.

Mevcut yapi igerisinde, Avrupa’da ANSP’lerin 6nemli bir kismi {tlkelerin
kamu kuruluglaridir ve maliyetlerin finansmani, basta yol iicretleri sistemi olmak
tizere kullanicilardan gelen gelir akisina dayanmaktadir. Boyle bir ortamda iilkeler
koklii degisikliklerden kaginmaktadirlar.

Bu durum karsisinda seffafligin artirilmasi, yaptirim giiciiniin yiikseltilmesi,
hedef belirlemenin daha teknik ve delil bazli olmasi, PRB’nin bagimsizliginin

artirllmasi ve hava sahasi kullanicilarinin siirecte daha etkin olmalar1 gerektigi gibi
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degerlendirmelerde bulunulmustur. Bu nedenle tarafsizligin temini i¢in PRB
tiyelerinin dogrudan AB Komisyonu tarafindan atanmasi onerisi getirilmistir.

3- Geleneksel olarak CNS, AIS ve meteoroloji gibi ATM destek
fonksiyonlarinin devletler tarafindan yogun olarak yiriitiilmesine ragmen bu
hizmetlerin ulusal ve uluslararasi olarak rekabete agilarak verimliligin artirilabilecegi
Onerilmistir.

4- FAB’lar, ANSP’ler arasinda isbirligini artirarak entegrasyonu saglamak
yoluyla bolinmiisligii azaltma amaci giiden TAHS 1in temel taslar1 olma ozelligine
sahiptirler. Ancak, daha once belirtildigi {izere, ortaya konulan mevzuat paketleri ve
zorunlu tarihlere ragmen FAB’lar heniiz istenilen operasyonel faydayi saglamayi
basaramamiglardir. Komisyon, SES |1+ paketi iizerinden FAB konseptinin ANSP’ler
icin endiistriyel ortakliga dayali daha performans odakli ve esnek bir arag¢ olmasini
onermektedir.

5- NM, Avrupa ATM Agi i¢in 2011 yilinda ortaya konulan ve kuruldugunda
EUROCONTROL’in bu gorevi listlenmek tizere atandigi énemli bir fonksiyondur.
Aslinda, EUROCONTROL bu goérevi CFMU biinyesinde ¢ok daha uzun zamandir
stirdiirmektedir.

AB Komisyonu, SES 11+ paketi ile, NM roliiniin endiistriye daha fazla etkinlik
verecek sekilde giiglendirilmesini ve yeni fonksiyonlar eklenmesini dnermektedir.

6- SES II+ Onerisinin en 6nemli maddelerinden bir tanesi de EASA’nin
roliiniin gelistirilmesidir. 2002 yilinda kurulan EASA’nin yetki alani zamanla
geniglemis ve son olarak 2009 yilinda yapilan bir degisiklik ile ATM/ANS ve
havaalanlar1 emniyetini de kapsamistir. Bu genisleme ile EASA yetkinligi ve
uzmanligt olmadan hem TAHS mevzuati ile hem de EUROCONTROL ile
miikerrerlik olugsmasina sebebiyet vermistir. Bu miikerrerlik EUROCONTROL{in
bircok alanda geri adim atmasi ile genel olarak giderilmis olsa dahi TAHS mevzuati
acisindan durum devam etmektedir.

Komisyon, SES I1+ paketi ile, EASA’ya mevzuat taslagi hazirlama ve gozetim
gorevleri verilmesi ile Ajansin isminin “Avrupa Havacilik Ajansi” seklinde
degistirilmesini 6nermektedir.

Onerilere bakildiginda PRB, NM ve EASA gibi EUROCONTROL’ii ve AB
tiyesi olmayan {lkeleri de yakindan etkileyecek maddeler yer almakta oldugu

goriilmektedir. AB Komisyonu’nun daha onceki pakette oldugu iizere yine
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EUROCONTROL’iin yapist lizerinde bir takim degisiklikler yapmay1 hedeflemekte
oldugu da dikkat ¢ekmektedir. Pan-Avrupa yaklasimini dikkate alinmadan bu
Onerilerin hayata gecirilmeye c¢alisilmast durumunda yine bir basarisizlik durumu
ortaya c¢ikabilecektir.

Daha paket onaylanmadan, bir takim c¢alismalarin baslamis oldugu
EUROCONTROL ile AB Komisyonu arasinda yapilan yazismalardan goriilmektedir.
Su an AB Komisyonu PRB’nin yapisinin degistirilmesi ve PRC ile PRB arasinda bir
ayrim yapilmasi iizerinde ¢alismaktadir. Buna karsihlk EUROCONTROL bu
ayrismaya engel olmaya ¢aligmaktadir. Tiirkiye ise, eger bdyle bir ayrigma olur ise
EUROCONTROL’lin PRC biinyesindeki ¢aligmalarin1 korumasi ve PRC ile birlikte
Ajans PRU tarafindan verilen destegin de kesilmesi gerektigini savunmaktadir.
EUROCONTROL ile AB Komisyonu arasinda 2016 yili sonuna kadar yapilacak
olan goriismelerde konunun ¢éziime kavusturulmasina galigilmaktadir.

Diger taraftan, benzer bir tartismanin ilerleyen siiregte NM baglaminda da
yasanmasi kuvvetle muhtemeldir. Daha once de belirtildigi lizere, Hava Trafik Akis
ve Kapasite Yonetimi ile Kriz Yonetimine iligkin ¢alismalar uzun yillar boyunca
EUROCONTROL’iin CFMU adli bir birimi vasitasiyla icra edilmekteydi. SES II
paketi uyarinca 2011 yilinda EUROCONTROL’iin NM olarak atanmasi sonrasinda
EUROCONTROL biinyesinde bir dizi degisiklik yapilmis ve CFMU, NM Bagkanlig1
olarak yeniden sekillendirilmistir. Yapilan yeni Oneride ise yap1 ve idarede ilave
degisimler onerilmektedir.

Dolayisiyla SES 11+ paketi yiiriirliige girmeden tartigsmalari baslamis olup, bu
ornekler, Tiirkiye ile AB Komisyonu’nun bir kez daha karsi karsiya gelmeleri

ihtimalini biiyiik oranda artirmaktadir.

1.2.2 Tek Avrupa Hava Sahas1 ATM Arastirmalari (SESAR)

Dogrudan TAHS paketleri igerisinde yer almamakla birlikte TAHS’1n
teknolojik ve belirli bir oranda operasyonel boyutunu olusturan SESAR programi da
TAHS agisindan 6nemli bir etkiye sahiptir. SESAR programi kapsaminda ¢evreye
duyarl, emniyet seviyelerini artiracak, ilave kapasite olusturacak ve gelecegin ATM
sistemini olusturacak yeni teknolojiler gelistirilmesine ¢aligilmaktadir.

ATM 2000+ stratejileri temelinde ve Ar-Ge perspektifinde hazirlanmaya
baslanan Avrupa Master Plan1 esnasinda AECMA ve EUROCONTROL tarafindan
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Tek SESAME onerileri olgunlastirilmaya baglamistir. SESAME; 2005 yilinda AB
Komisyonu tarafindan yapilan bir basin toplantisi ile SESAR adimi alarak
duyurulmus ve zamanin en iddiali Ar-Ge projesi olarak lanse edilmistir.

SESAR projesi kapsaminda ilk etapta 2020 yilina kadar; kapasitenin ii¢ katina
cikartilmasi, emniyetin 10 kat iyilestirilmesi, ugus basina cevresel etkinin % 10 ve
ATM maliyetlerinin % 50 azaltilmasi gibi hedefler belirlenmistir (Mclnally, 2010).
SESAR programi; tanimlama, gelistirme ve konuslandirma olmak iizere 3 asamadan
olusmaktadir:

Tanimlama safhasinda; yeni nesil ATM sistemlerinin gereksinimlerinin ortaya
konulmasi amaciyla, verilerin toplanmast ve ATM ana planinin igeriginin
belirlenmesi 6ngoriilmiistiir. Tanimlama sathasinda atilmasi gereken farkli teknolojik
adimlarin, modernizasyon programlarindaki onceliklerin ve operasyonel uygulama
planlarinin tanimlanmasi hedeflenmistir.

Caligmalart EUROCONTROL tarafindan ytiriitiilen gelistirme sathasi, SESAR
ATM Master Planin hazirlanmasiyla 2008 yilinda sonuglanmistir. ATM Master Plan,
gelistirme sathasini konuslandirma safhasina tagiyacak olan yol haritast ve bu yolun
ana hatlarmi tanimlamaktadir. ATM Master Plani’nin giincelliginin korunmasi
sayesinde; Birlik performans hedeflerinin elde edilmesi ve bu hedefler ile SESAR
caligmalart arasinda uyumun temin edilmesini saglayacaktir (EC, 2013b).

Gelistirme safhasinda; yeni ekipman, sistem ve standartlarin gelistirilmesi ve
2008-2013 yillar1 arasinda siirmesi ongoriilmiistiir. Gelistirme sathasi ¢aligmalart ile,
Avrupa’da tam uyumlu bir ATM sistemine yakinsama hedeflenmektedir (EC, 2007).

Gelistirme safhasi faaliyetlerini yonetmek iizere bir SESAR-JU Kurulmus ve
kurucu tiyelerinin EUROCONTROL ve AB Komisyonu olmalar1 6ngdriilmiistiir.
Gelistirme safhasi icin EUROCONTROL, AB ve endiistri es finansmam ile 2,1
milyar Avroluk bir biitge belirlenmistir (EC, 2007). Zaman igerisinde SESAR-JU
caligma siiresi dnce 2016, akabinde 2024 yilina uzatilmistir. S6z konusu biitgenin
ikinci uzatma donemi (2016-2024) i¢in 1,5 milyar Avro daha artirilmasi {izerinde
ilgili taraflar arasinda miizakereler devam etmektedir.

Bu asamada ATM Ana Plan1 uyarinca yeni teknolojilerin ve operasyonel
usullerin gelistirilmesi tizerinde ¢alisilmakla birlikte tamamlanan projelerinde
uygulamaya konulmasi, bir diger ifade ile konuslandirma safhasinin baglatilmasi

ongoriilmektedir.
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AB Komisyonu tarafindan; calismalari tamamlanan ilk projeler arasindan
secilecek olan ve Pilot Ortak Projeler ad1 verilen bazi projelerin AB ¢apinda ortak bir
sekilde uygulanmasi 6ngdriilmektedir. Bu vesile ile gerekli operasyonel degisiklikleri
elde edecek ATM islevselliklerinin zamaninda, es giidim halinde ve uyumlu bir
sekilde uygulanmas1 hedeflenmektedir. S6z konusu projelerin uygulanmasinda AB
Komisyonu tarafindan tesvik uygulamasi da yapilacaktir (EC, 2013b).

Konuslandirma veya uygulama safhasi; gelistirme sathasinda ortaya konulan
ve gelistirilen teknolojilerin hayata gecirilerek uygulamaya konulacagi SESAR’in
nihai agamasidir. Gelistirme safhasi ile konuslandirma safhalari arasinda Pilot Ortak
Projeler 6rneginde oldugu iizere keskin bir sinir bulunmamaktadir. Bir taraftan yeni
projeler gelistirilirken diger taraftan gelistirme siireci tamamlanan projelerin
uygulamaya konulmasi 6ngoriilmektedir.

Konuglandirma safhasinin 30 milyar Avro’luk bir yatirim gerektirmesi ve
onemli bir ekonomik deger yaninda emniyet, hizmet kalitesi ve g¢evre konusunda
iyilestirme saglamasi beklenmektedir (ECPR, 2013). Konuslandirma safhasi ile alt
yapin tam uyumlu ve birlikte isler unsurlardan olusmasi ve Avrupa’da yliksek
performansli hava ulagim faaliyetlerinin garanti altina alinmasi1 beklenmektedir (EC,
2007).

Konuslandirma safhasinin  verimli ve kredibilitesi olan bir hiiviyette
yonetilebilmesi i¢cin ATM sisteminin performansindan sorunlu operasyonel
paydaslarin da konuslandirma yonetisiminde yer almalar1 6ngoriilmiistiir (ECPR,

2013).

1.2.3 Fonksiyonel Hava Sahasi Bloklar1 (FAB)

TAHS 1n olusturulmasi i¢in emniyet, kapasite ve gecikmeler basta olmak iizere
bir dizi performans hedefleri ortaya konulmustur. TAHS hedeflerinin ve nihayetinde
TAHS’1n hayata gegirilmesindeki en 6nemli adimlardan veya araclardan bir tanesi de
FAB’larin tesis edilmesidir. FAB’lar; TAHS i tedrici olarak basarilmasi igin
mevcut boliinmiigliigli azaltacak ve hava sahasini yeniden sekillendirecek bir ara
¢Ozimdiir.

Cer¢eve Tiiziikk icerisinde FAB, “hava sahasinda, mevcut sinirlar dikkate
alinmaksizin daha entegre bir yonetim ihtiyacini yansitan, operasyonel gereklere

dayanilarak olusturulmus hava sahasi blogu” seklinde tanimlanmaktadir. Bunun
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yaninda, Hava Sahasi Tiiziigii; TAHS ta ATM agma azami kapasite ve etkinligi
saglamak ve yiiksek bir emniyet diizeyini siirdiirmek iizere, tist hava sahasinin
islevsel hava sahasi bloklar1 halinde yeniden sekillendirilecegi hiikmiinii
getirmektedir.

Daha oncede belirtildigi tizere; TAHS | paketi ile getirilen bir dizi kurallar
manzumesi i¢erisinde FAB’larin kurulmasini 6ngoriiliirken, TAHS Il paketi ile bahsi
gecen tesis slirecini hizlandirmayr ve kolaylastirict ilave rehberlik saglamayi
amagclamaktadir.

FAB’lar bolinmiisliigii azaltmalar1 yaninda yonetimsel ve operasyonel
usullerde uyum saglanmasi yoluyla 6nemli bir verimlilik saglayacaktir. Ancak,
FAB’lar vesilesiyle daha fazla verimlilik saglanacak olmakla birlikte, daha az ATCO
ile mevcut ulusal sistemlere gore ¢ok daha fazla trafigin idare edilebilmesine imkan
taninacaktir (Kyrou, 2006).

Halihazirda AB Komisyonuna bildirilmis dokuz adet FAB girisimi

bulunmaktadir.
Tablo 1.1: 1 Temmuz 2008 itibari ile mevcut FAB girisimleri listesi.
FAB Olusumu ismi Katilime1 Ulkeler
Baltik FAB Polonya, Litvanya
1talya, Yunanistan, GKRY, Malta, (Tunus, Misir,
BlueMed FAB .
Arnavutluk sinirl ortak, Urdiin gézlemci)
Danube FAB Bulgaristan, Romanya
Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Hirvatistan, Macaristan,
Orta Avrupa FAB

Slovak Cumhuriyeti, Slovenya, Bosna Hersek

) Fransa, Almanya, Isvigre, Belcika, Hollanda,
Merkezi Avrupa FAB ]
Liiksemburg, (Ingiltere isbirlik¢i ortak)

NUAC Programi Danimarka, Isveg
Norveg, Finlandiya, Estonya, Izlanda,
NEFAB )
Danimarka, Isveg
SW Portekiz-ispanya FAB Ispanya, Portekiz
Birlesik Krallik-Irlanda FAB Ingiltere, irlanda
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01/07/2008 itibart ile
FAB Girisimleri Haritas1

NEFAB
z NUAG...
GRS
Baltic
FAB EC .~ FAB
73 CE{ Danube
SW Portugal-Spain =Y
Blue MED

Sekil 1.1: 1 Temmuz 2008 itibari ile mevcut FAB Girigimleri Haritas1 (PRC, 2008).

Diger taraftan, AB Komisyonu EUROCONTROL PRC’den TAHS 1n Avrupa
ATM sisteminin performansina yaptig1 ve yapabilecegi etkiyi degerlendirmesini
talep etmis olup, PRC raporunu 2006 yili Aralik ayinda sunmustur.

PRC tarafindan, emniyet ve verimlilik 1slah1 baglaminda FAB’larin etkisi
incelenmis olup, FAB girisimlerinin kayda deger 1slahat delilleri saglamadiklarina
dikkat cekilmistir. Bu cergevede, kotiimser tablonun ¢esitli olasi sebepleri ortaya
konulmustur. Bu sebepler arasinda tiye iilkelerin yetersiz bagliligi ile genis yelpazede
kurumsal, politik ve sosyal kisitlar dikkat ¢ekmektedir (PRC, 2008). Bu durum
TAHS 1I paketi icerisinde ortaya konulan yaptirima dayali ve siire kisitlamalar
getiren tedbirlerin temelini olusturmaktadir.

9 FAB arasinda Akdeniz FAB (BlueMed) yasanan siyasi sorunlar ve Tuna
FAB (Danube) ise komsuluk iliskileri ile yapilan davet nedeniyle ve her ikisi de
trafik akislar1 nedeniyle Tiirkiye agisindan Kritik 6neme haizdirler.

BlueMed FAB bulundugu boélge itibar1 ile Akdeniz iizerinde konuslu olmasi
nedeniyle Tiirkiye agisindan biiylik bir etki potansiyeline sahiptir. BlueMed FAB
icerisinde hizmet sagladig trafigin fazlalig1 ve iilkesinin biiyiikliigii nedeniyle Italyan

ENAYV 6n planda yer alarak lider rol oynamaktadir.
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BlueMed biinyesinde italyan ENAV, Yunan HCAA, GKRY’den DCA ve
Malta’dan ATS iiye olarak, Tunus, Misir ve Aravutluk ortak olarak ve Urdiin
Krallig1 ise gozlemci olarak yer almaktadir.

BlueMed FAB Giiney Dogu Akdeniz hava sahasinda 1.672.008 km? alan
kapsamakta olup, bu girisim iizerinden gegen hava trafiginin FABEC, Danube FAB
ve Tiirkiye ile 6nemli etkilesimleri bulunmaktadir (PRC, 2008).

South
West FAB

Sekil 1.2: Blue Med FAB’nda igerisinde yer aldigi FAB haritasi (DFS, 2015).

Tuna FAB ise bulundugu boélge itibari ile Balkanlar iizerinde konuslu olmasi
nedeniyle Tiirkiye agisindan biiyiik bir etki potansiyeline sahip olup, biinyesinde
Bulgar hizmet saglayict ATSA ve Romen hizmet saglayict ROMATSA iiye olarak
yer almaktadirlar.

Bu girisimin Tiirkiye agisindan farkli bir 6nemi bulunmaktadir. Zira Tuna FAB
girisimi 2003 yilinda Bulgaristan, Moldova, Romanya ve Tiirkiye arasinda akdedilen
Giiney-Dogu Avrupa ATM Isbirligine Yénelik Anlasma Muhtirasi (ACE MoU)
lizerine inga edilmistir. Dolayisiyla, programin ilk etapta Tiirkiye ve Moldova’yr da

igermesi Ongoriilmiistiir.
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Girigimin ilk taslagt BUL-ROM FAB adiyla 2005 yilinda Antalya’da yapilan
ACE Yonlendirme Komitesi (ACE Steering Committee) iigiincii toplantisinda
katilimcilara sunulmustur. Ancak, ACE MoU igerisinde FAB kurulmasinin somut
olarak yer alamamasi, 4 iincii toplantiy1 gergeklestirecek olan Moldova’nin toplantiyi
gerceklestirememesine ragmen sirasini devretmemesi, Tirkiye’nin konuya yeterli
Onemi gostermemesi ve ATSA ile ROMATSA’nin miinferit olarak kendi aralarinda
girisimi olgunlastirmay tercih etmis olmalar1 gibi sebeplerden Otiirii girisim 2 iilke
arasinda olgunlastirilmistir. Girisim bilahare Tuna FAB adini almustir.

Tuna FAB (Danube FAB), Balkanlar iizeri hava sahasinda 400.169 km? alan
kapsamakta olup, bu girisim iizerinden gegen hava trafiginin FAB CE, BlueMed
FAB ve Tiirkiye ile 6nemli etkilesimleri bulunmaktadir (PRC, 2008).

Romanya Sivil Havacilik Makamlari tarafindan Tiirk mevkidaslarina iletilen
cesitli mektuplar ve yapilan goriismelerde Tiirkiye ile Tuna FAB arasindaki
iligkilerin gelistirilmesinin arzulandigi ve bu olusuma Tiirkiye’nin de katiliminin

Oonemli yararlar saglayacagi ifade edilmistir.
1.3 Tek Avrupa Hava Sahasi Projesinin Mantiksal Arka Plam

TAHS Projesinin ¢ikisina zemin hazirlayan siiregler incelenirken bolgesel
operasyonlarin degerlendirilmesinde fayda bulunmaktadir. Boylelikle mantiksal arka

planin anlagilmasi daha kolay alacaktir.
1.3.1 ABD ile Avrupa ATM Operasyonel Performans Mukayesesi

TAHS fikri i¢in hava trafiginde 6zellikle 1990’11 yillarda yasanan artigsa baglh
olarak ortaya cikan gecikmeler ve kapasite darbogazi gibi ¢esitli performans
gerekgeleri ortaya konulmakla birlikte fikrin ortaya ¢ikisinda Avrupa’nin kendini
ABD ile kiyaslamasi ve durumunu gérmesi de 6nemli bir rol oynamaktadir.

AB, tarihi siiresince birgok konuda ABD’yi 6rnek almakta veya kendini ABD
ile kiyaslamaktadir. Havacilik alaninda bu durumun en somut Ornekleri arasinda
ABD Federal Havacilik idaresi (FAA) tarafindan gelistirilen FAR’lar ile JAA
tarafindan gelistirilen JAR’lar arasindaki benzerlik ve yine EASA’nin tarihsel

gelisimi icerisinde FAA benzeri bir yapiya biiriindiiriilmesi ¢aligmalar1 sayilabilir.
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Bu yonde EASA’nin Oniimiizdeki yillarda Avrupa Havacilik Ajanst (EAA)
seklinde yapilandirilmasi yoniindeki bir oneri SES II+ paketi Onerileri arasinda yer
almaktadir.

Bu benzeme c¢abasi ve mukayese calismalarinin bir 6rnegi de TAHS
kapsaminda karsimiza g¢ikmaktadir. Her ne kadar yapilan ilk mukayese TAHS
fikrinin ortaya konulmasi ile yakin bir tarihte resmi ve diizenli olarak ortaya
konulmus olsa dahi TAHS fikrinin bu yaklasim veya mukayesenin biitiinsel olarak
ortaya konulmamis bir ¢ekirdeginden etkilenmis oldugu goriilmektedir.

Yapilan bu mukayese neticesinde Avrupa’nin boliinmiis hava sahast yapisi,
coklu ve bagimsiz hava seyriisefer hizmetleri yapilanmasi, eksik koordinasyon ve
omrii ilerleyen ATM teknolojileri ile trafik artisinin siirdiiriilebilir olmadig: tekrar
ortaya konulmustur. Bu nedenle TAHS kapsaminda ivedi olarak bir takim tedbirler
alinmasi gerektigi, dolayisiyla FAB’larin tesisi ve SESAR konusundaki galigmalarin

hizlandirilmasi gerektigi degerlendirilmistir.

1.3.1.1 PRR/4 ABD - Avrupa ATM performans mukayesesi

EUROCONTROL PRC; ictiiziigii uyarinca, ATM sistem performansinin
tyilestirilmesi i¢cin Daimi Komisyona hedefler oOnermekte ve bunun yerine
getirilebilmesi amaciyla Avrupa disindaki iilkelerde ATM hizmetlerinin nasil
sunuldugu ve Avrupa performansinin diinyadaki diger {ilkelere kiyasen ne durumda
oldugu tizerinde ¢alismalar yapmaktadir. Bu dogrultuda, PRC hazirladigi Dordiincii
PRR’de ABD ve Avrupa ATM sistemlerinin 1999 yilina ait performanslarinm
karsilagtirmistir (PRC, 2001). Benzer hava sahasi hacmi ve ortalama rota uzunlugu
gibi faktorleriyle yapisal olarak birbirine benzeyen sistemlere sahip olmalari
nedeniyle ABD Avrupa i¢in dogal bir dl¢iittiir. Yapilan analize gore, hava ulastirma
emniyeti ve ATM emniyet performansi agisindan dnemli farklar bulunmamaktadir.
Ne var ki, ABD’de sinirli bir havaalan1 kapasitesi ve Avrupa’da smirlt bir ATC
kapasitesi bulunmaktadir. Diger taraftan, 6nemli operasyonel farkliliklarin da
bulundugu ve iizerinde daha detayli calisilmasi gerektigi saptanmistir (PRC, 2001).
Bu saptama fizerine ilerleyen siirecte, 2003 ila 2014 yillar1 arasinda gesitli ABD-
Avrupa mukayese raporlar1 yayimlanmistir.

Yapilan ilk degerlendirmede, Avrupa’da askeri bdlgelerin kita iizerinde

yayillmis olmasina ragmen ABD’de agirlikli olarak sahil bolgelerinde yogunlastigi,
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Avrupa’da degisik ulusal orijinden tliremis ¢esitli eski sistemler mevcutken ABD’de
Olgek ekonomileri tiretmenin daha kolay oldugu ve ABD havacilik pazarinda 641
milyon yolcu ¢ikis yaparken Avrupa’da bu rakamin 450 milyon olarak gergeklestigi
belirtilmistir (PRC, 2001).

Sekil 1.3: ABD ve Avrupa askeri iist hava sahalar1 (PRC, PRR/4, 2001).

Ayrica, Avrupa’da ACC smirlarmin  trafik  akist  ve operasyonel
gereksinimlerden ziyade ulusal sinirlar yansittigi ve bu durumun ABD’nin yaklasik
tic kat1 olacak sekilde 26 alt sistem i¢erisinde 58 ACC ile hizmet verilmesi sonucunu
dogurduguna dikkat ¢ekilmistir (PRC, 2001).

Hizmet saglanan hava trafigine bakildiginda ise, ABD’nin Avrupa’ya kiyasen
iki kat daha fazla trafigi kontrol etmekte oldugu ve bunu yaparken ortaya konulan
toplam maliyetin Avrupa i¢in yaklasik 5,3 milyar Avro ve ABD i¢in yaklagik 6
milyar Avro olacak sekilde ¢ok yakin olduklari, bu durumda ise Avrupa igin agik bir
maliyet etkinlik veya performans sorunu oldugu ¢ikarimi yapilmistir.

Personel kaynaklar1 baglaminda ise; her iki kitada ATM sistemlerinin benzer
sayida personel kaynagi ile isletilmekte oldugu ve yine benzer sekilde toplam Hava
Trafik Kontrolorii sayilarmin da ¢ok yakin oldugu tespit edilmistir. Bu durumda
ABD FAA’nin EUROCONTROL iiyesi iilkelere kiyasen; ayni kabul edilebilecek
sayida kontroldr ve toplam maliyet ile iki kat fazla IFR trafigini kontrol ettigi ortaya

konulmustur (PRC, 2001).
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Tablo 1.2: ABD ve Avrupa personel kaynaklart mukayesesi (PRC, PRR/4, 2001).

EUROCONTROL
Mukayese Unsurlari e ABD
Bolgesi

Toplam ANS personeli ~ 42.000 ~40.000
Toplam hava trafik kontrolorii (ATCO) ~16.500 17.639
En-route kontroldrii ~ 8.000 7.559
Toplam ATCO/ toplam ANS personeli % 39 % 44
En-Route kontrolorii/toplam ANS personeli % 48 % 43

Dolayisiyla, TAHS kapsaminda iizerinde hassasiyetle durulan maliyet etkinlik
ile kontrolor iiretkenligi ana farkliliklar olarak belirlenmis ve Avrupa ATM
sisteminin ABD’li muadiline nazaran yar1 seviyede maliyet etkin oldugu tespitinde

bulunulmustur (PRC, 2001).
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& 400 380
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IFR Ugus basina 1000km basina
toplam ANS maliyeti toplam ANS maliyeti
[ O EUROCONTROL mFAA ]

Sekil 1.4: ABD ve Avrupa ANS maliyetleri mukayesesi (PRC, PRR/4, 2001).

Sonug olarak, Avrupa ile ABD arasinda ugus emniyeti ve performans agisindan
kayda deger bir fark bulunmamasina ragmen trafik hacimleri arasinda 6nemli bir fark
bulundugu, bu farka ragmen toplam ATCO ve toplam personel sayisi agisindan
onemli bir fark bulunmadigi ve bu verilerin bir verimlilik farki olusturdugu ortaya
konulmustur (PRC, 2001).

Yapilan mukayese Avrupa agisindan 6nemli dersler ortaya ¢ikarmis ve atilmasi

gerekli adimlar i¢in yol gdsterici olmustur. Oncelikli olarak béliinmiisliik, sivil-asker
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isbirligi, maliyet etkinlik, iretkenlik ve teknolojik gelisim gibi unsurlar ortaya
konulmustur. Ortaya konulan unsurlar TAHS girisiminin de temel taglar1 arasinda yer
almustir.

Yapilan bu analiz sonrasinda EUROCONTROL Gegici Konseyi PRC’den daha
detayli bir analiz yapmasini talep etmistir. Bu talep dogrultusunda, PRC tarafindan
hazirlanarak 2003 yili Mayis ayinda yayimlanan “Secilmis ABD ve Avrupa En-
Route Merkezlerinde Performansin Mukayesesi” konulu rapor TAHS’a duyulan
ihtiyaca iliskin 6nemli ipuglar1 vermektedir.

2003 yilinda yayinlanan raporda performans agigimin arkasindaki faktorler
olarak; kaynaklarin kullanimindaki esneklik, destek maliyetleri, sivil-asker
esglidiimii ve birlikte islerlik gibi unsurlar sayilmistir (PRC, 2003).

FAA ve EUROCONTROL PRC tarafindan yapilan mukayese ¢alismasi
ilerleyen yillarda da geliserek devam etmis ve son rapor 2013 yili raporu olarak 2014
yili Haziran ayinda yayinlanmistir. 2014 yili Haziran ayinda yayinlanan ABD-
Avrupa ATM baglantili performans mukayese raporuna gore; AB ile ABD % 10’luk
bir farkla yaklasik olarak esit hava sahalarina sahiptirler. Ancak, FAA % 17 daha az
kontrolor ile % 57 daha fazla ugusu kontrol etmektedir.

Avrupa’da hava sahasit ulusal sinirlara gore ayrilmig sekilde 37 ANSP
tarafindan 63 ACC altinda yiiriitiiliirken, ABD’de ise tek ANSP tarafindan 20 ACC
altinda hizmet saglanmaktadir. Bu durum ise, daha az kontrolér ve en-route
kolayliklar1 ile daha fazla trafige nasil hizmet verildigini ortaya koymaktadir (EU-
FAA, 2014).

Tablo 1.3: ABD ve Avrupa 2013 yilit ATM sistemi parametreleri (EU-FAA, 2014).

2013 Takvim Yili Gostergeleri Avrupa ABD ANE: i’g;:gga
Cografi alan (milyon km?) 11,5 10,4 ~-% 10
Sivil en-route ANSP sayisi 37 1
ATCO sayisi 17.200 13.400 - %22
Toplam personel 58.000 35.500 ~-% 39
Kontrol edilen IFR ugus (milyon) 9,6 15,1 ~+ % 57
Bagil yogunluk (km? basina ugus saati) 1.2 2,2 ~x17
Genel havaciligin pay1 % 3,9 % 21
En-route merkezi sayisi 63 20 -43
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ABD ile Avrupa benzer teknoloji ve operasyonel konseptler ile ATM
sistemlerini idame ettirirken aralarinda 6nemli bir farklilik bulunmaktadir. ABD
sistemi, aymi ara¢, donanim, iletisim siiregleri ve ortak kurallar manzumesi ile
prosediirlerini kullanan tek hizmet saglayici tarafindan isletilmektedir. Buna karsilik
Avrupa’da hava sahasi, agirlikli olarak ulusal sinirlara gore pargalara ayrilmistir.
Halihazirda, Avrupa’da 37 ayr1 ANSP farkli bolgelerde, farkli sistemlerle ve kismen
farkli prosediirler ile hizmet saglamaktadir (EU-FAA, 2014).

Avrupa’daki  boliinmiigliiglin tek istisnasi olarak Belgika, Hollanda,
Liikksemburg ve Kuzey-Bati Almanya iist hava sahasinda hizmet vermekte olan
MUAC faaliyetini siirdiirmekte olup, MUAC haricinde kontrol miinhasiran ulusal
ATC saglayicilar tarafindan saglanmaktadir (Kyrou, 2006).

Aynmi sekilde 2013 yili mukayese raporuna gore Avrupa’da 63 ACC
bulunmaktadir ve bu boliinmiis/pargali hava sahasi yapisi ugus aginin aksamasina
neden olmaktadir. Bu durumun asilmasi i¢in nihai hedef tek bir hava sahasi tesis
edilmesidir. ilk asama olarak dokuz adet FAB altinda Avrupa hava sahasinin
birlestirilmesine ¢alisilmaktadir.

Raporda yer alan bir diger husus ise, askeri sahalarin Avrupa’nin merkez
bolgesinde konumlanmis oldugudur. Bu konuda da ABD ile Avrupa arasinda bir
yaklasim farki bulunmaktadir. Asagida yer alan Sekil 1.5°te gosterildigi tizere
genellikle askeri amaglar i¢in ayrilmis olan 6zel kullanimli hava sahalar1 Avrupa’da
tilkelerin tercih, konum ve ihtiyaclarina gére tiim kitaya yogun bir sekilde yayilmistir.
Bu durum ATC operasyonlarini ve hava sahasi yonetimini giliglestirmektedir.
ABD’de ise 6zel kullanimli hava sahalar1 genelde yogunlugu daha diisiik ve sahil

kesimlerinde yer almaktadir (EU-FAA, 2014).
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Sekil 1.5: ABD ve Avrupa 6zel kullanimli hava sahalar1 mukayesesi (EU-FAA, 2014).

31



ATM performansina énemli etkileri olabilecek, ABD ile Avrupa arasindaki bir
diger fark ise; TAHS 1in 6nemli hedeflerinden bir tanesi olan sivil-asker isbirliginin
diizenlenmesi konusundadir.

ABD’de 6zel kullanimli hava sahalar1 konusunda FAA nihai onay makamidir
ve operasyonlar ortak kurallar dizisine gore icra edilmektedir. Avrupa’da ise
uygulama iilkeden tilkeye farklilik gostermektedir (EU-FAA, 2014).

ATM performansimi olumsuz etkileyen bu durum karsisinda Avrupa’nin ilk
tepkisi EUROCONTROL iilkeleri tarafindan 1996°dan bu yana uygulanmasina
calisgtlan FUA Kkonseptidir. En basit tanimi ile bu konsept sayesinde; bir taraftan
ulusal giivenlik ve askeri gereksinimler karsilanirken, diger taraftan askerlerin
kullanmadiklar1 zaman araliklarinda ilgili hava sahasinin sivil kullanima agilmasi
hedeflenmektedir.  Dolayisiyla hava sahast sivil veya asker olarak
smirlandirilmamakta ve operasyonel ihtiyaglara gore tahsis edilmektedir. Bu
yaklasim TAHS mevzuat paketinin yayimlanmasi sonrasinda 2150/2005 sayilt tliziik
ile miiktesebata dahil edilmistir.

Rapordan elde edilebilecek bir diger ¢ikarim ise; tiye iilkelerin farkli ATM
sistemleri ve hatta farkli sivil-asker sistemleri bulundurmakta olduklaridir. Sekil
1.6°da goriilecegi iizere sadece FDP sistem saglayicilar1 dahi tiim Avrupa ¢apinda
cok farklilik gostermektedir. Bu nedenle, alt yapiya iliskin teknolojilerin birlikte isler
ve uyumlu bir sekilde gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bu cikarim, 552/2004 sayili birlikte islerlik tiiziigiinii hayata gecirmeye
odaklanmis ve TAHS’in teknolojik ayagini olusturan SESAR’in da temel

hedeflerinden bir tanesini olusturmaktadir.
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Sekil 1.6: 2011 Yilinda Avrupa’da FDP saglayicilar1 (EU-FAA, 2014).

2014 raporunda yer alan bir diger analiz ise tam olarak basarilamamis olsa dahi

Avrupa’nin TAHS girisiminin dogru yolda oldugunu gostermektedir. Yapilan ilk ve

son mukayese genel anlamda benzer sonuglar vermekle birlikte trafik artis
trendlerine bakildiginda Avrupa’da IFR trafigi 1999 ila 2013 yillar1 arasinda % 17

oraninda artis gosterirken aynt donemde ABD’de % 12’lik bir diisiis yasanmis

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 1.7: ABD ve Avrupa’da IFR trafigin degisimi (EU-FAA, 2014).

ABD ile yapilan mukayeseler AB’yi TAHS girisimi yoluyla belirli bir noktaya
kadar tasimasi ongoriilmektedir. Buna karsin; ANSP’lerin kiiltiir, dil, fiziki yap1 ve
milliyet gibi c¢esitlilikleri nedeniyle yeknesak bir yapinin tesisi ¢ok kolay
olmayacaktir. Bu durumda Avrupa hava sahasinda boliinmisliigiin tam anlamiyla
ortadan kaldirilmasinin miimkiin olamayacagi da goriilmektedir. Dolayisiyla,

TAHS 1n basaris1 6ziinde AB’nin birlik olabilme yetenegi ile dogrudan iligkilidir.

1.3.2 EUROCONTROL’iin Kurulusu

AB, daha once de belirtildigi lizere; zaman zaman derinlesme stratejisi
uygulamaktadir. EUROCONTROLiin kurulusu da AB’nin kurulusu ile ayn1 doneme
denk gelmekte ve dogrudan baglantili olmasa dahi kurulusunda yatan gerekgeler
Birligin hedefleri ile ortiismektedir.

Teskilatin kurucu sozlesmesi 1960 yilinda, kurucu devletler olan Belgika,
Birlesik Krallik, Federal Almanya, Fransa, Hollanda ve Liiksemburg tarafindan
imzalanmis ve 1963 yilinda yirtrlige girmistir (Mclnally, 2010).

TAHS girisiminin g¢ekirdegi veya temelleri olarak sayilabilecek ilk adimi ise
1962 yilinda ortaya konulan “Uyumlu Avrupa ATC Sistemi” dnerisi olusturmaktadir.
Fransa ve Birlesik Krallik icraci bir Ajansi igeren bu Oneriye ulusal askeri hava

sahalarinin kontrolii ve hiikiimranlik endisesi nedeniyle destek vermemislerdir. Diger
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dort iilke ise, 1964 yilinda iist hava sahasini yonetecek tek bir uluslararasi hava trafik
kontrol merkezi kurmayi1 kararlagtirmiglardir. Alinan bu karar 1972 yilinda
MUAC’1n islevsel hale gelmesi ile hayata gegirilmistir (Mclnally, 2010).

Boylelikle, TAHS 1n ana hedeflerinden olan hava sahasiin birlestirilmesi
yolundaki ilk somut adim atilmistir. Ne var ki, aradan gegen 42 sene igerisinde ayni
somutlukta ikinci bir adim, TAHS mevzuat paketlerine ve getirilen zorunluluklara
ragmen heniiz atilamamuistir.

Hava trafik hizmetlerinde isbirligi saglama ve entegrasyon konusunda ilk
girisim olan EUROCONTROL zamanla Avrupa havaciliginda merkezi bir konuma
gelmisgtir (EUROCONTROL, 2014). Bu siiregte 6zellikle 1967 yilinda Fransa’da
Deney Merkezi’'nin, 1969 yilinda Liitksemburg’da IANS’nin ve 1971 yilinda
CRCO’nun kurulmalart 6énemli rol oynamistir. Bu yeni birimlerin yaninda, ICAO,
FAA, NATO, AB Komisyonu ve ESA ile yapilan isbirligi anlagmalari, Akis
Yonetimi kavramimin giindeme gelmesi ve PRC ile SRC’nin faaliyetlerine
baslamalart EUROCONTROL’lin ¢alisma alanlarini1 ¢ikis noktasinin ¢ok oOtesine;
neredeyse ANS alanindaki tiim emniyet konularina tagimastir.

TAHS baglaminda bakildiginda ise, Teskilatin kurulusundaki temel hedef hava
trafik hizmetlerinin uyumlastirilmast ve entegre edilmesi olmakla birlikte; ilk
Konvansiyonda yer alan hava trafik sistem diizenlemelerinin ve operasyonlarmin
standardizasyonu ve ilgili ekipman i¢in ortak bir politikanin tesvik edilmesi gibi
maddeler TAHS 1n da 6ziinii olusturacak niteliktedir (Mclnally, 2010).

EUROCONTROL tarafindan yiiriitiilen bircok ¢alisma yine TAHS ana
hedefleri ile ortiistir niteliktedir. Bunlar arasinda sonradan EATMP adimi alacak olan
EATCHIP, CFMU, ATM 2000+ stratejisi, ESARR’lar, SSAP, PRC, SRC ve CODA
gibi birim ve programlar énemli yer tutmaktadir.

Bu ¢alismalarin birgogunun ilerleyen siiregte TAHS biinyesinde ¢esitli isim ve
tiirevler ile yer almakta oldugu goriilmektedir. Bu 6rneklerden birkag tanesi sOyledir:

a) Pan-Avrupa capinda performans analizleri yaparak EUROCONTROL

Daimi Komisyonu’na tavsiyelerde bulunan PRC, 29 Temmuz 2010 tarihli
AB Komisyonu karari ile 30 Haziran 2015 tarihine kadar PRB gorevlerini
ifa etmek Tlzere belirlenmis ve bu karar EUROCONTROL Daimi
Komisyonu tarafindan Eyliil 2010 da kabul edilmistir.
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AB Komisyonu tarafindan bu atama siiresinin 31 Aralik 2016 tarihinde kadar

uzatilmasi talep edilmis ve bu talep 21 Mayis 2015 tarihinde gergeklestirilen Gegici

Konsey (PC) toplantisinda ele alinarak kabul edilmistir.

Ancak, basta Tiirkiye olmak tizere bir¢ok lilke bu atamanin daha uzun siireli

olmasi yoniinde goriis bildirmislerdir.

a)

b)

d)

EUROCONTROL biinyesinde 1996 yili Mart ayindan beri tim Avrupa’da
ATFM’den sorumlu bir birim olan CFMU, Ag Yonetimi (NM) Baskanligi
adinm1 almis ve 7 Temmuz 2011 tarihli ve C(2011) 4130 sayili Komisyon
karar1 ile AB tarafindan yapilan atamanin, 1 Eylil 2011 tarihinde
EUROCONTROL tarafindan kabul edilmesiyle Ag Yoneticisi olarak
gorev icra etmeye baslamistir.

ATM 2000+ stratejisi SESAR ATM Ana Plani’nin temelini olusturmustur.
ESARR’larin bir kismi, AB Komisyonu tarafindan c¢ikartilan tiiziikler ile
AB miiktesebatina dahil edilmislerdir.

TAHS mevzuatinin uygulanmast amaciyla bir dizi sarthame
EUROCONTROL SRC tarafindan hazirlanmis ve AB tarafindan uygulama

kurali olarak miiktesebata dahil edilmistir.

EUROCONTROL ile TAHS 1n ortaya ¢ikisindaki baglantiy1 ¢ok agikca ortaya

koyan oOrneklerden bir tanesi de Teskilata ait Misyon Bildirisi’dir. 1996 yilinda

EUROCONTROL biinyesinde kurulan bir gérev giicliniin yapmis oldugu ¢aligma

sonucunda 1997 yilinda tye iilkelerce benimsenen Misyon Bildirisi’ne yapilan

yarisma sonucunda bulunan slogan “Avrupa i¢in Tek Hava Sahasi-One Sky for

Europe”’dir (Mclnally, 2010).
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‘EUROCONTROL

Mission Statement

ocontrol.int

WATH OUR PARTHERS WE SERVE AR TRAFFIC 1N

ELRORE, ENSLRING SAFETY, FLLIDITY AND ECOROY

FOR ALL ARSPACE LSSAS, AND OFVELOFING ELRCPEAN
EEoaLEMAS

SOLLITIONES TE3 COhARATES

OuUR OBJECTIVES

# Provide services which meet present needs.

# Plan European air traffic management to meet future needs.
# Optimise the use of sirspace by matching capacity to demand.
® Promote uriform high quality services.

® Give best value to our customers.

OuUR PEOPLE

& Ourmast valuable rescurce is aur people.

* We have wide knowledge and multicultural experience.

® Weare proud of our achievements and will continuausly strive ta do better.
& Wewill invest to develop owr full potential

OuUR PARTNERSHIP

& Our activities strengthen services at national and regional leveks.

* We provide a forum and stimulus for cooperation between all partners.
® Wesim for trust and transparency in all cur relstionships.

OuUR SERVICES

* Managing European harmonisstion and integration activities.
® Providing central flow mansgement.

®  Providing regional sir traffic services.

& Collecting air navigation charges.

# Conducting research and development.
# Droviding trsining and advice for sir navigation servicss. 9
-

Sekil 1.8: EUROCONTROL ajansi misyon bildirisi (Mclnally, 2010).
1.3.3 Avrupa Hava Trafigi, Beklenen Artis ve Kapasite Durumu

Avrupa hava trafigi, son 20 yil igerisinde dnemli bir gelisme kaydetmis olup,
Amerika ve Asya kitalan ile birlikte diinyanin en yogun bolgeleri arasinda yer
almaktadir. Ozellikle 2002 ile 2009 yillar1 arasinda Avrupa hava trafigi siirekli bir
artig gdstermis ve tiim diinya ¢apinda yasanan kiiresel ekonomik kriz ve izlanda’da
yasanan volkan patlamasi sonucu olusan kil bulutlart nedenleriyle 2009, 2012 ve
2013 yillarinda yasanan duraksamanin ardindan tekrar baglayan artig trendinin
oniimiizdeki yillarda da stirmesi beklenmektedir.

EUROCONTROL istatistik ve Tahmin Birimi olan STATFOR tarafindan
yapilan 7 yillik tahminlere gore ise, 2015-2019 yillar1 arasinda yillik % 2,6 oraninda
trafik artigs1 beklenmektedir (PRC, 2014).
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Sekil 1.9: Avrupa 1990-2020 IFR Ugus degisimi (PRC, 2014)

Yine ayni raporda yer alan degerlendirmelere gore, 2012 ile 2013 yillar
arasindaki trafik durumuna gore yapilan degerlendirmede Tiirkiye'nin en yiiksek
trafik artisin1 gergeklestirdigi goriilmektedir.

Bir yillik degisimi gosteren durumun tek basma yeterli bir gosterge
olamayacagi agiktir. Ancak, yine PRC tarafindan 2013 yili PRR igerisinde yapilan
degerlendirmeye gore Bati Avrupa’da hava trafiginin ekonomik krizin etkilerinden
kurtulma miicadelesi verirken Merkezi ve Dogu Avrupa’nin 2013 ile 2020 yillar
arasinda 6nemli bir artig 6ngoriildiigii ifade edilmektedir. Bagta Tiirkiye olmak tlizere
Giliney-Dogu Avrupa bolgesinde 2013 ile 2020 yillar1 arasinda ortalama % 6’nin
tizerinde bir trafik artis1 ongoriilmektedir.

Raporda hava trafik durumu yaninda havaalanlarinin  durumuna da
deginilmekte olup, 2012 yili raporunda oldugu iizere 2013 raporunda da Istanbul’un
iki havaalaninin actk ara en yiiksek artist gosterdiklerine ve Istanbul
havaalanlarindaki artisin artarda 3 yildir % 10’un iizerinde olduguna dikkat
cekilmektedir.

Avrupa hava trafigine iliskin birgok degisken dikkate alinarak 20-40 yillik
perspektifte yapilan tahminlere bakildiginda, 2035 yili en gercekei beklentilerine
gore Avrupa’da 14,4 milyon ugus ile 2012 yilimin 1,5 kati trafik olacag
beklenmektedir (EUROCONTROL, 2013b).
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Sekil 1.10: 2035 yil1 Avrupa hava trafik artis trend tahmini (EUROCONTROL, 2013a).

Avrupa’da 2010 yihi itibar1 ile en yogun hava sahasi olan Almanya hava
sahasinda 1.000 kisi basina 9 ugus gerceklesirken, bu rakam Tiirkiye i¢in 3 olarak
gerceklesmektedir. 2035 yili itibar1 ile ise, bu rakam Almanya’da 13’¢ ulasirken
Tiirkiye’de 9’a yiikselmesi beklemektedir. Bu dogrultuda, Almanya ile Fransa’nin
yaklasik 4 milyon ugus ile Avrupa’nin en yogun hava sahalar1 olmay: siirdiiriirken
bunlari, yaklasik 3 milyon ucus ile Birlesik Krallik ile Tiirkiye’nin takip etmesi
beklenmektedir (EUROCONTROL, 2013b).

Ortaya konulan tahminler, Tirkiye’nin Avrupa hava trafigi i¢in ne kadar
onemli oldugunu teyit etmekte ve gelecekteki konumunun c¢ok daha 6nemli bir
noktaya gelecegini gostermektedir. Tiirkiye havaalanlari, bir taraftan Tirk sivil
havaciligindaki biiylimenin lokomotifi olurken diger taraftan da bu biiyiimenin belirli
bir asamadan sonra yavaslatict unsurlar1 olmaya baglamistir. Bunlar arasinda
ozellikle Istanbul-Atatiirk Havalimani 6n planda yer almaktadur.

DHMI Genel Miidiirliigii resmi internet sayfasinda yer alan istatistiklere gore
2007 yili sonu itibar1 ile 23.196.229 yolcu Atatiirk Havalimani’n1 kullanirken bu
rakam 2013 yili sonunda 51.297.790 yolcu olarak gerceklesmistir. Benzer bir durum
toplam ugak trafiginde de 262.248 ve 406.317 olarak gergeklesmistir. Bu rakamlar
artisin ne kadar yiiksek oranlarda gerceklesmekte oldugunu somut bir sekilde ortaya
koymaktadir (DHMI, 2014).

Ancak, bu hizli artig bir doygunluk ve tikaniklig1 da beraberinde getirmektedir.
Atatliirk Havalimani artitk mevcut talebi karsilayamaz hale gelmistir. Bu durum

Tirkiye agisindan bir yavaslatict unsur haline gelmeye baslamistir. Bunun bir¢ok
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somut érnegi SHGM tarafindan yiiriitiilmekte olan ikili HUA miizakerelerinde ortaya
ctkmaktadir. ki iilke arasindaki uguslarin temelini olusturan HUA lar ile yapilacak
ucuslarin hangi havayollar1 tarafindan, hangi havaalanlar1 arasinda ve ne siklikla
yapilacagi gibi detaylar da ele alinmaktadir. Yapilan HUA miizakerelerinde iilkeler
genelde Istanbul’da Atatiirk Havalimani’na ugus gerceklestirmek istemekte ve buna
gore ucgus sikligr (frekans) miizakerelerini ele almaktadirlar. Ancak, Atatiirk
Havalimani’nda yasanan kapasite iistii frekans sayisina iliskin yapilan miizakerelerde
SHGM nin pazarlik giiclinii zayiflatmaktadir.

Bu durum aslinda Atatiirk Havalimani’nda kapasite sorunlari olmamasi
durumunda bir¢ok iilke ile daha fazla karsilikli sefer yapilabilecegi beklentisini
ortaya ¢ikarmaktadir. Bu beklenti, 3 Mayis 2013 tarihinde ihalesi yapilmis olan ve
yapim calismalar1 baslama asamasinda olan Istanbul’daki iigiincii havalimam
projesinin ne kadar isabetli bir adim oldugu tezini desteklemektedir.

Uciincii havalimaninin 6ngériildiigii sekilde; énce 90 milyon, akabinde tedrici
olarak once 120 ve nihayetinde 150 milyon yolcu kapasitesine ulasacak sekilde
gergeklestirilebilmesi durumunda son yillarda Tirkiye lehine ortaya g¢ikan trafik
artiginin gelecek yillarda daha da net bir sekilde gelismesi kuvvetle muhtemeldir.

Ancak, bu degerlendirmenin dis faktorlere de siki sikiya bagl oldugu g6z ardi
edilmemelidir. Zira yine Istanbul’da yapilmakta olan iigiincii koprii, Kuzey Marmara
Otoyolu, Taksim-havaalani rayli ulagim hatti vb. baglanti unsurlarinin yeni
havalimanin1 beslemesi Ongoriilmektedir ve bunlarda yasanabilecek gecikmeler
havalimanini da dogrudan etkileyecektir. Bu projenin Ongoriilen sekilde
tamamlanmas1 durumunda ortaya ¢ikacak olan ilave trafik Tirkiye’'nin TAHS
karsisindaki konumunu daha da gii¢clendirecektir.

Diger taraftan, 2035 yilinda Avrupa’da 14,4 milyon ugus gerceklestirilmesi
beklenmektedir. Bu rakam 2012 yilina nazaran % 50 daha fazladir. Bu artisin ATM
kapasitesi lizerinde ilave bir baski olusturacagi ve mevcut yapi ile yaklasik 2 milyon
ucusun zamaninda yapilamayacagi beklenmektedir (EUROCONTROL, 2013b).

TAHS’1 6nemli kilan bir diger husus ise ATC maliyetleridir. 2011 yili
igerisinde ATC’nin dogrudan ve dolayli maliyetleri 14 milyar Avro civarindadir.
Dogrudan ATC maliyetleri bir¢ok havayolu i¢in toplam maliyetlerin % 20’sine
tekabiil etmektedir ve bu da yakit ve havaalani {icretlerinden sonra iigiincii biiyiik

maliyet kalemini olusturmaktadir. Gegmis 10 yil igerisinde Avrupa’da ATCO
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sayist % 10 artarak 14.500’e ulasmistir ve bu rakam ANSP’lerin istihdam ettikleri
toplam personel sayisinin iigte biri kadardir. Yaklasik 30.000 kisilik destek personeli
sayis1 sistemde bir verimsizlik olduguna isaret etmektedir (EC, 2013a). Bu beklenti
ise TAHS’1in biran Once hayata gegcirilerek, Ongodriilen performans hedeflerine
ulagilmasini Avrupa igin bir zorunluluk haline getirmektedir.

Hava trafigine iliskin bir diger parametre ise; boliinmiisliik, usul ve kiiltiirel
farkliliklarin bir yansimasi olan kontrol sahalar1 arasindaki ATCO verimliligi farkidir.
IATA’ya gore Avrupa’daki ATC saglayicilar arasinda % 1.000 verimlilik farki
bulunmaktadir. Boliinmisliiglin etkisiyle, hava araglar1 seyahatleri esnasinda
sikigiklik nedeniyle muhtemelen bir dizi irtifa/seviye degistirmek zorunda kalacaktir.
Buna ilave olarak, diiz bir rota izleyemeyecek ve askeri sahalar nedeniyle zikzaklar
cizecektir. Bu sapmalar ise ortalama % 12°lik bir yakit kaybina neden olacaktir. Tiim
bunlarin yaninda ise hava araci, ciddi bir maliyeti olan ¢ok cesitli anten, iletigim
ekipmani ve yardimci cihaz ile teghiz edilmek durumunda kalacaktir (Kyrou, 2006).

Avrupa, gelecege yonelik planlarini yaparken ATM verimliligini artirmaya
caligmakta olup, bunu bagarabilmek i¢in yeni teknolojiler gelistirme ve bunu finanse
edecek kaynaklar temin etme arayisindadirlar. Ancak, pazardaki doygunluk ve
ekonomik durgunluk hesaba katildiginda bunun basarilabilmesi i¢cin mevcut veya
daha az1 ile daha fazla is basarilmas1 gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Avrupa, ancak bu
durumda trafik artisiyla birlikte maliyetleri sabitleyebilecek ve ugus basina maliyeti
diisiirebilecektir. Dolayisiyla Avrupa ATM sistemi i¢in gelecekteki en biiyiik
zorluklardan bir tanesini “yavas biiyliyen bir pazarda maliyet verimliligi gelistirmek”
olacaktir (EUROCONTROL, 2013b). Ortaya konulan bu olumsuz tabloyu
degistirmek ve zorluklarla basa ¢ikabilmek iizere AB’nin eline almaya ¢alistig1 sihirli

degnek ise TAHS konseptidir.
1.4 TAHS Genel Degerlendirme

Avrupa’da hava sahasinda gectigimiz yillarda yasanan trafik artisi, mevcut
teknolojilerin eskimesi ve kapasite konusunda yeterli tedbirler alinamamis olmasi
Avrupa ATM sistemini bir doygunluga ve darbogaza siiriiklemistir. Bu darbogazin
neticesinde emniyet zafiyeti kendini “Linate” ve “Uberligen” 6rneklerinde oldugu
tizere 6liimctil biiyiik kazalar ile gdstermis, kapasite zafiyeti ise yogun gecikmeler ile

sonuglanmistir. Ancak, kapasite ile performans ve bunlara baghh maliyetler ile
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cevresel etkilerin iyilestirilebilmesi i¢in daha kokli ve yapisal tedbirler alinmasi
gerektigi asikardir.

Bu ortaya konulan ve iyi tasarlanmigs bir TAHS konseptinin biiyiik yararlar
saglayacagl goz ardi edilmemelidir. Ortaya konulmaya calisilan mimarinin
biiyiikliigii ve karmasikligi dogal olarak uygulanmasinda da bir takim zorluklari
beraberinde getirmektedir. Bu noktada, TAHS’in basarilmasi adina asamali bir
yaklasim ile once 9 adet FAB sonrasinda nihai hedef olarak tek bir hava sahasi tesisi
edilmesi makul bir hedef olarak konulmustur. ATM agmin verimliligi ve azami
kapasitenin elde edilmesi amaciyla tasarlanmakta olan FAB’larin tesisi sliphesiz
TAHS’1n 6nemli ayaklarindan bir tanesidir.

Buna karsin daha once de belirtildigi iizere; biiytikliikleri, mali giicleri ve
hizmet sagladiklar trafik miktarlar, kiiltiirleri ve uyguladiklar1 operasyonel/teknik
usulleri farkli degisik iilkelerden hizmet saglayicilarin bir araya getirilerek ortak bir
noktada birlestirilmeleri zorlu bir siire¢ olacaktir. Bu nedenle, basta FAB’lar olmak
tizere TAHS’in basarilmasinda konulan hedef siirelere uyum saglanmasinda
aksakliklar yaganmakta; ancak bu durumun kaydedilen ilerlemeyi de golgelememesi
gerekmektedir. Netice itibar1 ile yavas olsa dahi 6nerinin ortaya konulmus oldugu
yillardan bu yana 6nemli bir yol kat edilmistir.

Castelletti’nin de belirttigi iizere, toplam ANS maliyetlerinin % 60’1 personel
kaynakli olup, bu hususta atilacak adimlar personel birlikleriyle Komisyon arasinda
gerginlik olusturmaktadir. Istihdam konusunun halen bir soru isareti olusturmasi
nedeniyle TAHS’in basaris1 igin sosyal tepkilerin de iistesinden gelinmesi
gerekmektedir (Castelletti, 2014).

Bu siiregte dikkat c¢ekici en biiylik endiselerden bir tanesi; AB Komisyonunun
endiistrinin de etkisiyle siyaseten belirlemis oldugu hedeflere, sonuglarini yeterince
dikkate almadan dogrudan, aceleci ve zorlayici bir sekilde ilerlemeye ¢alismasi yer
almaktadir. TAHS I paketinde ortaya konulan hedeflerin ve yasal alt yapinin makul
ve saglam oldugu degerlendirilmektedir. Ancak, siirecin yavas yiiriimesi, 6znel bir
degerlendirme olarak endiistrinin de etkisiyle AB Komisyonunu cesitli hatalar

yapmaya zorlamistir.
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Bunlarin arasinda;

1 ANSP’ler arasindaki basta mali, fiziksel ve kiiltiirel olmak {izere
farkliliklar dikkate alinmadan FAB’larin uygulanmasi i¢in kisa miatlar
belirlenmesi,

2 EUROCONTROLin hiikiimetler arasi statiisiine aykir1 olarak ve
icerisinde AB iiyesi olmayan iilkelerin de oldugu goz ardi edilerek
EUROCONTROL biinyesinde reform yapilmasina karar verilmesi,

3 EUROCONTROL biinyesindeki emniyet diizenleme sorumlulugunun,
hazir hale gelmeden EASA’ya verilmesi,

4 EUROCONTROL biinyesinde basariyla yiiriitilen Hava Trafik Akis
Y onetimi sisteminin idaresinin endiistri agirlikli bir organa verilmesi,

5 NM gorevinin EUROCONTROL’den alinarak bagimsiz bir organa
verilmesi,

6 PRB’nin yeniden yapilandirilarak EUROCONTROL PRC’den ayrilmasi
gibi bircogu dis etkenlere bagli, zorlayici ve sonuglari iyi analiz edilmemis
hikkiimler SES II paketinde yer almig veya SES II+ paketi igin
onerilmektedir.

Bu hedeflerden “EUROCONTROL igerisinde reform yapilmasina karar
verilmesi” Tiirkiye ile AB’yi kars1 karsiya getiren bir unsur olmustur. Tiirkiye bir
taraftan AB’nin TAHS kapsamindaki yapisina SSC toplantilarina katilim talebi gibi
dahil olmaya calisirken, diger taraftan EUROCONTROL biinyesindeki haklarini
korumaya ¢alismaktadir.

Ancak, bu durum karsilikli bir ihtilafin zeminini hazirlamaktadir. AB,
diizenleyici gorevlerinin tamamen AB Komisyonu ile EASA’da bulunmasini; buna
karsilik EUROCONTROL ’ilin ise yalnizca adi gecenlere destek saglayan teknik bir
organizasyon yapisinda olmasini 6ngérmektedir.

Ne var ki, Tiirkiye JAA’nin kapatilmasi esnasinda yasamis oldugu aci
tecriibeyi tekrar yasamay1 reddetmekte ve iiyesi oldugu bir Teskilati birakip s6z
sahibi olmadigi bir Ajans olan EASA ile yakinlagsmak i¢in ugras vermek
istememektedir. Ayn1 zamanda, Tiirkiye’nin EASA ile yoluna devam etmek istemesi
durumunda ne ile karsilasacagi konusunda ise birgok belirsizlikler bulunmaktadir.

Bunlar arasinda, almman kararlarda oybirliginin ve kontroliin kaybedilmesi,

siyasi veya teknik gerekgelerle cesitli yaptirimlar ile karsilasma riski ve ihtilafli
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oldugu GKRY veya Yunanistan ile etkin olmadigi ve adil muamele goérmeyecegini
diisiindiigii bir platformda kars1 karsiya kalma riski gibi ihtimaller yer almaktadir.

Bunun yaninda bir¢ok ortamda ve mevzuat igerisinde TAHS’in iigilincii
taraflara genisletilmesi tavsiye edilmesine ragmen Tiirkiye’nin SSC’ye katilim talebi
AB Komisyonu tarafindan, daha 6nce verilen sozlere ragmen kabul edilmemektedir.
Halbuki bu talebin karsilanmasi 549/2004 sayili Cer¢eve Tiiztigiin “dibace”
bolimiiniin 26 nc1 maddesi ve SSC Uygulama Kurallar1 madde 7.6 uyarinca,
tilkelerin yarisindan fazlasinin itirazi ile gegersiz kilinma imkéani bulunmak kaydiyla
SSC bagkaninin davetine baglidir. Bu durum, Tiirkiye tarafinda AB Komisyonu’na
kars1 giivensizlige neden olmaktadir.

Diger taraftan, AB Komisyonu ise EUROCONTROL ’iin teknik uzmanlhigindan
miimkiin oldugunca fazla yararlanmak istemekte ve EUROCONTROL kaynaklarinin
EASA’ya transferi hususuna biiyiik onem addetmektedir. Ne var ki, Tirkiye nin
kurumsal reform ve kaynak transferine engel olan tavri AB Komisyonu tarafindan
“iligkilerini bloke eden bir yaklasim” olarak goriilmektedir.

Tiirk hava sahasinin genisligi ve dogu ile bati arasinda bir koprii vazifesi
gormesi Tirkiye’yi TAHS agisindan 6nemli bir konuma oturtmakta olup,
Tiirkiye’nin TAHS a katilim1 pan-Avrupa biitiinlesmesi yolunda ¢ok 6nemli bir adim
olacaktir. Ancak, Tiirkiye’'nin TAHS’a katilim1 tek basina yeterli olamayacaktir.
TAHS’ 1n gergek anlamda basariya ulasabilmesi i¢in pan-Avrupa ¢apinda ele alinarak,
44 ECAC iilkesini dahil etmesi gerekmektedir. Kiiltiirel ve sosyal baglari nedeniyle
yakin iligkileri bulunan basta Orta Asya olmak iizere bir¢ok iilke ve bolgeye yonelik
Tiirkiye nin 6nemli bir koprii vazifesi gorebilecegi goz ardi edilmemelidir. Bu vesile
ile Avrupa’nin komsu bolgelerine de TAHS prensipleri kolaylikla aktarilabilecektir
(Yalgin, 2015).

TAHS’1n gergek anlamda basarilabilmesinin ancak havaciligin kiiresel yapisini
dikkate alarak komsu tilkeleri de dahil ederek, yani konseptin pan-Avrupa
cergevesinde tim EUROCONTROL hatta ECAC iilkelerini kapsayacak ve
EUROCONTROL’lin  uzmanlhgi/tecriibesinden  miimkiin ~ oldugunca  fazla
yararlanacak sekilde planlanmasi ile miimkiin olabilecegi degerlendirilmektedir. Bu
acidan bakildiginda, AB Komisyonu biirokratlarinin TAHS 1n genisleme siirecinin
stirekli olacagi acgiklamalarinin ¢ok Onemli oldugu ve uygulamada g6z ardi

edilmemesi gerektigi degerlendirilmektedir.
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IKiNCi BOLUM

AVRUPA BIRLIiGi

Bu boliimde; AB’nin tarihsel siireci, Tiirkiye’nin liyelik miizakereleri, siiregler
icerisindeki havacilik konular1 ve Tiirkiye’nin iiyeligine iliskin degerlendirmelere yer

verilecektir.
2.1 Avrupa Birligi Tarihsel Siire¢

“Avrupa” sdzciigiiniin ilk kez kullanimi MO 7. yiizyila kadar gitmesine ve
Avrupa Kitasi’nin tarih boyunca diinya sosyolojik hayatinda hep 6n planda olmasina
ragmen bu calismada amagctan uzaklasmamak adma Ikinci Diinya Savasi sonrasi
doneme odaklanilacaktir. Yine de, Birlik fikrinin temellerinin anlasilmasi adina
kilometre tasi1 sayilabilecek bir takim siirecleri belirtmekte yarar goriilmektedir.

Charlemagne, MS 800 yilinda Kutsal Roma-Germen Imparatoru ilan edilmesi
sonrasinda Avrupa’y1 biiylik dl¢iide denetimi altina almis ve Avrupa biitiinlesmesine
ideolojik bir temel saglamak amaciyla Avrupali olmayr kullanmistir. Bu yoniiyle,
ileriki donemde Charlemagne i¢in “rex pater Europae-Avrupa’nin Babasi” tabiri
kullanilmistir (Erhan, 2014).

Hristiyanligin kok salmasiyla ilerleyen donemde kitada Avrupa, “Hristiyanlar
toplulugu” bicimine doniismiis ve 14. ylizyilla kadar Avrupa sozciiglii hic
kullanilmamugtir. “Birlik” ifadesi bu donemde Hristiyan devletlerin birligine
atfedilmistir. Avrupa’da uzun yillar siiren ulus devletlerin aralarindaki savaglar ve
sonrasinda imzalanan baris anlagsmalar1 esnasinda “Avrupa Federasyonu” diislincesi
gelismis ve Alman diisiiniir Kant 17. yiizyilda, “Avrupa Birlesik Devletleri” fikrini
Avrupa’da stirekli barig ortamini saglamak iizere ortaya atmistir (Erhan, 2014).

Kisa araliklarla karsilasilan iki farkli diinya savasinin Avrupa’da onemli bir

yikima sebebiyet vermesi sonrasinda edinilen dersler 1s1¢inda Kita’da kalici bir
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sekilde baris1 ve refahi tesis etme ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan ihtiyag 3
baslik altinda toplanabilir. Bunlar; kalici bir bicimde Almanya ile Fransa arasindaki
sorunlarin ¢oziime kavusturulmasi siyasi a¢idan, Sovyet Rusya tehdidine karsi
koyabilecek bir birliktelik olusturma giivenlik agisindan ve savaglar ile olusan yikimi
bertaraf ederek refahi tesis etme ve yayginlastirma ekonomik acidan ihtiyaglar olarak
ortaya ¢ikmistir (Erhan, 2014).

Bu ihtiya¢ dogrultusunda, Belgika, Hollanda ve Liiksemburg tarafindan
Benelux ekonomik birlik alaninin olusturulmasi, Winston Churchill’in meshur Ziirih
konusmasinda “Almanya ile Fransa isbirligi temelinde bir Avrupa Birlesik
Devletleri’nin federalist bir ¢izgide kurulmasi 6nerisi” ile NATO, Avrupa Konseyi
ve Avrupa Federalistler Birliginin kurulmalar1 gibi adimlar atilmistir (Erhan, 2014).
Bir taraftan federatif bir yap1 i¢in alt yap1 hazirlanirken bir taraftan da komiir ve ¢elik
tiretimi konusunda Alman-Fransiz rekabeti yeniden siyasal bir sorun ortaya ¢ikiyordu.

Bu sorunu asmak ve Avrupa'da kalict bir barig ortami olugturmak igin, birgok
Avrupali devlet adami ¢aba sarf etmislerdir. Eski Milletler Cemiyeti Genel Sekreteri
ve Fransa Planlama Teskilati Bagkan1 Jean Monnet'in tasarisina dayanarak, Fransa
Disisleri Bakan1i Robert Schuman 9 Mayis 1950 tarihinde bir deklarasyon
yaymlamistir. S6z konusu deklarasyonda Schuman, Avrupa Devletlerini, komiir ve
celik liretiminde alinan kararlar1 bagimsiz ve supranasyonel bir kuruma devretmeye
davet etmistir. Schuman’a gore, Avrupa'da bir barisin kurulabilmesinin anahtar
Fransa ile Almanya arasinda siiregelen ¢ekismenin son bulmasiydi. Bunun yolu ise,
ortak komiir ve gelik iiretimini milletler Uistii bir kurumun gézetiminde saglamak ve
bu orgiitlenmeyi diger tiim Avrupa devletlerinin katilimina da acik tutmakti (ABB,
2013).

Ortaya konulan Plan’a gére Avrupa’da diizenin korunmasi i¢in Almanya’nin
sinirlandirilmasindan ziyade Avrupa icinde asimile edilmesi gerekmekteydi. Bu tez
uyarinca Jean MONNET ile Alman Prof. HALLSTEIN tarafindan gelistirilen
Avrupa Komiir Celik Toplulugu (AKCT) fikri, AKCT antlagmasinin Beneliiks
iilkeleri, Fransa, Almanya ve Italya arasinda 18 Nisan 1951°de imzalanasi sonrasinda
25 Eyliil 1952°de hayata gecirilmistir (Erhan, 2014).

Ilerleyen siirecte, Avrupa iilkeleri arasinda siyasal birlik arayislart AKCT’yi
asacak sekilde siirdiiriilmiis ve Haziran 1950’de, Kore Savasi ¢ikinca Avrupa’nin

kendi savunma toplulugunu kurmasi fikri ortaya atilmistir. Bu fikir dogrultusunda
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Ekim 1950°de yine Jean MONNET tarafindan hazirlanan Avrupa Savunma
Toplulugu antlagsmasi, 9 Mayis 1952’de imzalanmis ve hemen ardindan da Avrupa
Siyasal Toplulugu ig¢in girisimler baslatilmistir. Buna karsin, 1954’de Fransa
meclisinin Avrupa Savunma Toplulugu anlasmasini onaylamamasi neticesinde iki
girisim de sonugsuz kalmistir (Erhan, 2014).

Yasanan bu hayal kirikligi sonrasinda Jean MONNET Yiiksek Otorite
baskanligindan istifa ederek Birlesik Avrupa Devletleri i¢in Eylem Komitesi
(BADEK) adli bir orgiitiin basina ge¢cmistir. Bu hayal kirikligi, Jean MONNET ’in
hayallerini yok etmemis ve 1 Haziran 1955’te BADEK’in c¢alismalar
sonucunda, Belgika, Federal Almanya, Liiksemburg, Fransa, Italya ve
Hollanda'dan katildigi Messina konferansinda Avrupa Ekonomik Toplulugu (AET)
ve Euratom’un kurulmalar1t onerilmistir. Bu 6neri benimsenerek 27 Mart 1957°de
imzalanan Roma Antlagmasiyla, AET ve ardindan Euratom kurulmustur (Erhan,
2014).

Jean Monnet basta olmak iizere Birlesik bir Avrupa hayali kuranlarin
cabalariyla 1951 yilinda AET, 1957 yilinda Avrupa Kémiir Celik Toplulugu (AKCT)
ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu (AAET)’nin kurulmalar1 AB’nin temelini
olusturmuslardir. Dolayisiyla, AB’nin kurulusunda ii¢ temel anlasma ile olusturulan
tic ayr1 topluluk yer almaktadir.

AB’nin, Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra ortaya ¢ikan bir uluslar iistii yapi
olarak Avrupa tarihindeki en O&nemli bitinlesme oldugu sdylenebilir. Bu
biitiinlesmenin temelinde Kitaya barisi getirmek, Sovyet tehdidine karsi ortak hareket
etmek, ekonomiyi gelistirmek ve Fransa ile Almanya’nin ¢elik yiiziinden tekrar
savasa girmelerinin 6niine gegmek amaci yer almaktadir.

AB, bahsedilen ii¢ toplulugun kurulmasiyla bir anda ortaya ¢ikmamistir. Bu
stire¢ yaklasik 50 yil igerisinde gesitli antlasmalarin imzalanmasi ve bir dizi safhanin
tamamlanmasiyla olusmustur. Bu sathalardan ilki 1965 yilinda imzalan Fiizyon
(Birlesme) Antlagsmasidir. Bu anlagsma ile Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu,
Avrupa Ekonomik Toplulugu ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu icin tek bir
Konsey ve tek bir Komisyon olusturularak, bu Topluluklar Avrupa Topluluklart adi
altinda anilmaya baslanmistir (ABB, 2013). Dolayisiyla bu adim birlesmenin en

onemli saflarindan birini olusturmustur.
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Sovyetlerin giidiimiinden c¢ikmalariyla Merkezi Avrupa ve Dogu Avrupa
tilkelerinin demokratiklesmeleri, Federal ve Demokratik iki Almanya’nin 3 Kasim
1990 tarihinde birlesmeleri ve Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi'min 1991
yilinda dagilmasiyla birlikte Avrupa'nin siyasi yapisi radikal bir sekilde degismistir.
Avrupa Toplulugu iiyesi devletler baglarimi giiclendirme amaciyla yeni bir
antlasmanin miizakerelerine baslamislardir. Bu miizakereler sonucunda imzalanan ve
Avrupa Birligi Antlagsmasi olarak bilinen Maastricht Antlasmasi 1 Kasim 1993
tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu antlagsma ile “ortak dis ve giivenlik” ile “adalet ve
iciglerinde isbirligi” politikalarinin tesis edilmesi, parasal birligin 1999'a kadar
tamamlanmasit ve Avrupa vatandagligmmin olusturulmasi gibi kararlar alinmistir.
Maastricht Antlasmasinin yliriirliige girmesi ile ii¢ siitunlu bir AB yapisi tesis
edilmistir. Birinci siitunda AKCT, AET ve EURATOM’dan olusan Avrupa
Topluluklari, ikinci siitunda "Ortak Disisleri ve Giivenlik Politikast" ile ti¢lincii
siitunda "Adalet ve I¢isleri" yer almaktadir. (DPB, 2014b).

Ekonomik ve parasal birlik hedefinin somutlastirilarak takvime baglanmasi
sebebiyle Maastricht Antlagmasi ile biitiinlesme yeni bir boyut kazanmistir. Bu siire¢
basartya ulagsmis ve ekonomik ve parasal birlik gergeklestirilmistir. Maastricht
Antlagmasi ile ayrica, ortak disisleri ve savunma politikasi ile adalet ve icislerinde
isbirligi siitunlar1 Avrupa biitiinlesmesine eklenerek siyasi birlige yonelik 6énemli ve
somut bir adim atilmistir (Ayata, 2009).

Maastricht Antlagsmasi sonrasinda Avro Avrupa ortak para birimi olarak 1
Ocak 2002 tarihinde resmen tedaviile girerek 12 iilkede kullanilmaya baslanmis olup;
bu adim Birlik olma anlaminda 6nemli bir asama olarak AB tarihinde yerini almistir
(ABB, 2013).

2007 yilinda imzalanan Lizbon Antlagsmasi ile AB'nin derinlesme siirecindeki
son O6nemli agama gerceklesmis ve 2009 yilinda Antlasma’nin yiirlirliige girmesi ile
AB’nin olusumu saglanmistir. Lizbon Anlasmasi ile Birligin daha demokratik ve
etkili isleyen bir yapiya kavusmasi yaninda karar alma siireglerindeki tikanikliklarin
giderilmesi hedeflenmistir. Bu hedef dogrultusunda kapsamli degisikliklere gidilmis
ve Avrupa Toplulugunu kuran Antlasmanin adi "Avrupa Birligi'nin Isleyisi

Hakkinda Antlagsma" olarak degistirilmistir (ABB, 2013).
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Lizbon Antlasmasinin yiirtrlige girdigi tarih olan 2009 yilindan itibaren
Avrupa Topluluklar1 ifadesinin kullanimindan vazgecilerek Avrupa Birligi ibaresi

kullanilmaya baglanilmistir.
2.2 Tiirkiye’nin Avrupa Birligi Uyelik Macerasi

Tiirkiye ile Avrupa iilkeleri arasindaki iligskiler ¢ok uzun caglar Oncesine
dayanmaktadir. Tiirkiye nin, Avrupa’nin bir parcast oldugu ilk olarak 1856’da Paris
Antlagmast ile taninmistir. Avrupa degerlerinin, kurumlarinin ve prensiplerinin
benimsenmesi bu tarihten daha da onceye 1830’lardaki Tanzimat donemine kadar
uzanmaktadir. Tanzimat ile baglayan batililagma siireci Cumhuriyet’in ilani ile
hizlanmis ve Tiirkiye 1949 yilinda Avrupa Konseyi’ne ve 1952 yilinda NATO’ya
iilye olmustur. Bu silirecin devaminda Tirkiye, Yunanistan’in hemen ardindan
AET’ye katilim i¢in bagvuru yapan ikinci iilke olmustur (Bulbul, 2006).

O zamanki Tiirk dis politikas1 Yunanistan’1 yalniz birakmamak tizerine kurulu
bir genel yaklagim izlemektedir. Topluluk, Tiirkiye ve Yunanistan tarafindan yapilan
basvurular1 paralel olarak ele almaya karar vermistir. 1960 darbesi ile siirecteki ilk
molasint veren Tiirkiye, bugiin hala AB kapisinda beklerken, birlikte basladigimiz
yolculugu Yunanistan 1981 yilinda AB tam {iyesi olarak tamamlamistir (Keskin,
2008:119).

Topluluk, Tirkiye’nin, AET’yi kuran Roma Antlagmasi’nin yiirirliige
girmesinden kisa bir siire sonra 1959 tarihinde ortaklik i¢in yapmis oldugu basvuruyu
kabul ederek, iiyelik gerceklesinceye kadar gecerli olacak bir ortaklik anlagmasi
imzalanmasini1 onermistir. Bu amagla “Ankara Anlagsmas1” adiyla bilinen “Tiirkiye
ile Avrupa Ekonomik Toplulugu Arasinda Ortaklik Yaratan Anlasma” 12 Eyliil 1963
tarithinde imzalanarak 1 Aralik 1964 tarihinde yiiriirliige girmistir. Akdedilen bu
Anlagma ile Tiirkiye ile AB iliskileri i¢in hukuki bir zemin olusturulmustur. Ankara
anlagmasi ile Ortaklik i¢in, hazirlik donemi, geg¢is donemi ve son donem olmak iizere
3 ayr1 donem belirlenmistir (ABB, 2013).

Ankara Anlagmasi’nda Ongoriilen hazirlik donemi Katma Protokol’iin 13
Kasim 1970 tarihinde imzalanmasi ve 1973 yilinda yiiriirliige girmesi ile sona
ermigtir. Katma protokol ile birlikte, ayrica, gec¢is donemine iliskin kosullar
belirlenmistir. Ancak Tiirkiye’de demokrasiye iliskin endise ve tehditlerin bulundugu

1970’11 yillarda iligkiler yavas bir seyir izlemis ve iligkiler 12 Eyliil 1980 askeri
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darbesinin ardindan resmen askiya alinmistir. Yine de, Tirkiye'de sivil idarenin 1983
yilinda yeniden kurulmasiyla birlikte iligkiler tekrar normallesmeye baslamis ve 14
Nisan 1987 tarihinde, Tiirkiye Ankara Anlagsmasi'nda 6ngoriilen donemlerin
tamamlanmasini beklemeden iiyelik bagvurusunda bulunmustur (ABB, 2013).

Tiirkiye’nin 1987 yilinda yapmis oldugu resmi AB iiyelik bagvurusu 1995,
2004 ve 2007 yilinda AB’ye katilan tiim iilkelerden once gelmektedir. Ancak,
Tirkiye’nin AB tyelik ugrasi ac1 veren yavas bir slire¢ olmustur. Bu olumsuz siirece
perde arkasindaki bazi olumsuz komplikasyonlar zemin hazirlamiglardir. Bunlarin
basinda Kibris’taki tartigmalar gelmekle birlikte, Tiirk-Yunan iliskileri genel
anlamda stirekli olarak Tiirkiye’nin bu yondeki hevesini zayiflatmistir (Redmond,
2007).

Komisyon, Toplulugun kendi i¢ biitiinlesmesini tamamlamadan yeni bir iiyeyi
kabul edemeyecegini ve Tiirkiye'nin, Topluluga katilmaya ehil olmakla birlikte,
cesitli alanda gelismesi gerektigini ifade etmistir. Boylelikle, Komisyon iiyelik
miizakerelerinin agilmas1 yerine Ortaklik Anlasmasi cergevesinde iliskilerin
gelistirilmesini Oonermistir. Tirkiye bu oneriye olumlu yaklasmistir. Bu gercevede,
Katma Protokol'de oOngoriildiigii sekilde 1995 yilinda Gilimrik Birligi'nin
tamamlanmas1 i¢in miizakereler yiiriitiilerek Tiirkiye ile AB arasindaki Giimriik
Birligi Anlagmasi 1 Ocak 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu vesile ile Tiirkiye-
AB Ortaklik Iliskisindeki son doneme gegilmistir (ABB, 2013).

Glimriik Birligi, Tirkiye agisindan 6nemli bir doniim noktasi olmus ve AB tam
tiyeligi yolunda 6nemli adimlar atilmasina vesile olmustur. Bu adimlar neticesinde,
Tiirkiye'nin adayligi Helsinki'de 10-11 Aralik 1999 tarihlerinde yapilan AB Devlet
ve Hiikiimet Baskanlar1 Zirvesi'nde resmen onaylanmis ve Tiirkiye i¢in de diger aday
tilkelerde oldugu iizere Katilim Ortakligi Belgesi hazirlanmasina karar verilmistir
(ABB, 2013).

Katilim Ortaklig1 belgesi, AB tarafindan hazirlanmakta ve Birlige aday iilkeler
icin Kopenhag Kiriterleri dogrultusunda yerine getirilecek kisa ve orta vadeli
oncelikleri ihtiva etmektedir. Katilim oncesi stratejinin 6ziinii olusturan belgede aday
iilkeye mali yardimlarin nasil yapilacagi ve bu yardimlar karsiliginda aday tilkeden
ekonomik, hukuki ve idari agidan hangi reformlarin beklendigi belirtilmektedir

(Keskin, 2008:130).
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Diger bir ifadeyle Kopenhag Kriterleri, 22 Haziran 1993 tarihinde yapilan
Kopenhag Zirvesi’nde, Avrupa Konseyi tarafindan benimsenen ve tam iiyelige kabul
edilmeden oOnce adaylik i¢in bagvuruda bulunan iilkelerin karsilamasi gereken
kriterleri igermektedir. Bu kriterler ekonomik, siyasi ve topluluk mevzuatinin
benimsenmesi olmak {izere ii¢ grupta toplanmistir (KDK, 2014).

Elde edilen bu ivme bir miiddet daha devam etmis ve yogun tartismalara
sahitlik eden 17 Aralik 2004 tarihli Briiksel Zirvesi'nde, Tiirkiye'nin Kopenhag
Kriterleri olarak bilinen ve demokrasi ve hukukun dstiinliigii, insan haklari,
azinliklarin korunmasi ile isleyen bir pazar ekonomisi gibi hiikiimleri igeren Siyasi
kriterleri yeteri Ol¢iide karsiladigi belirtilerek 3 Ekim 2005'te miizakerelere
baslanmasi karar1 alinmistir (Aybet, 2006).

Miizakere karar1 dogrultusunda, Tiirkiye Liiksemburg'da 3 Ekim 2005 tarihinde
yapilan Hiikiimetler arasi1 Konferans ile resmen AB'ye katilim miizakerelerine
belirgin tarih araliklar1 olmadan baslamistir. Yine ayni giin Tiirkiye igin bir
Miizakere Cergeve Belgesi yayimlanmistir (ABB, 2013).

AB Konseyi tarafindan yaymlanan miizakere ¢erceve belgesine gore;
miizakerelerin Tirkiye’nin kendine has niteliklerine gore yiiriitillecegi ve hizinin
Tiirkiye’nin iiyelik kriterlerini karsilama adina elde edecegi ilerlemeye bagli olacagi
ortaya konulmustur. Ayrica, miizakerelerin hedefinin katilim oldugu belirtilmekle
birlikte miizakerelerin, a¢ik uclu ve sonucu onceden garanti edilemeyen bir siireg
oldugu belirtilmistir (DB, 2005).

17 Aralik 2004 zirvesinde, Tiirk hiikiimeti ile AB temsilcileri arasinda varilan
uzlagilardan bir digeri de; Tirkiye’nin protokolii imzalamasinin fiili olarak
GKRY’nin taninmasi anlamina gelmeyecegidir. Ancak, 03 Ekim 2005 tarihinden
sonra bu konu tekrar giindeme gelmeye baslamistir. (Aybet, 2006)

Ayrica, miizakere g¢ergeve belgesinde Tiirkiye’nin AB {iiyeligi oniindeki en
onemli engellerinden olan Ege ve Kibris meselelerine atifta bulunulmus ve
Miizakerelerin ilerleyisini, Komisyon raporlar1 ¢ercevesinde Tiirkiye’nin katilim
hazirliklarinda kaydettigi ilerlemenin yonlendirecegi ve bu ilerlemenin o6zellikle
belgede yer alan bazi1 kosullarin ne kadar yerine getirildigi ile Olciilecegi

vurgulanmistir.
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Vurgulanan hususlar arasinda havacilik alanini 6zel olarak ilgilendiren iki
madde Tirkiye’nin TAHS siirecine katilimi basta olmak iizere AB havacilik
miiktesebatini uygulamasi agisindan biiytlik bir 6nemi haizdir.

Bu hususlardan ilki, Tirkiye’nin iyi komsuluk iliskileri konusundaki kosulsuz
taahhiidii ile stliregelen smir anlagsmazliklarinin gerektiginde Uluslararast Adalet
Divani’nin yargi yetkisi de dahil olmak iizere, Birlesmis Milletler S6zlesmesinde yer
alan anlasmazliklarin barigs¢1 yollarla ¢oziimlenmesi ilkesine uygun olarak
¢Ozlimlenmesi yoniindeki yiikiimliiliigii;

Ikincisi ise, Tiirkiye’nin Kibris sorununun BM c¢ercevesinde ve Birligin kurucu
ilkelerine uygun olarak kapsamli ¢6ziimiiniin saglanmasina yonelik siirekli
desteginin, kapsamli bir ¢dziim i¢in uygun ortamin yaratilmasina katkida bulunacak
adimlarin atilmas1 da dahil olmak {izere, devam etmesi ve Kibris Cumhuriyeti de
dahil olmak {izere Tirkiye ile AB iiyesi devletlerarasindaki ikili iligkilerin
normallestirilmesi yoniinde ilerleme kaydedilmesi olarak belirtilmistir.

Miizakere cergceve belgesi genel prensip olarak Birlik miiktesebatinin katilim
aninda oldugu sekliyle uygulamasini gerektirmekle birlikte, zaman ve kapsam
acisindan smirli olmasit ve miiktesebatin uygulanmasi i¢in agik¢a belirlenmis
asamalar iceren bir planin da mevcudiyeti kosuluyla Tiirkiye’nin gecis tedbirlerine
iliskin taleplerinin kabul edebilmesine de cevaz vermektedir.

Ne var ki, bu durumun tam tersi de net bir sekilde ortaya konulmus olup,
Tirkiye’nin katilimindan itibaren ekonomik ve parasal birlige liye lilke olarak
derogasyonla istirak edecegi ve Tiirkiye’nin Konseyin alacagi karar dogrultusunda,
Euro’yu ulusal para birimi olarak kabul edecegi hiikkmii Miizakere Cerceve
belgesinde yer almaktadir (DB, 2005). Bu durumda Tiirkiye’nin tam iiye olsa dahi
bazi alanlarda birligin disinda tutulacagi anlagilmaktadir.

Biiyiik tartismalar ile beraber, miizakerelerin baslatilmasi karar1 ve Miizakere
Cerceve Belgesi’nin yaymlanmasi iligkiler agisindan yeni bir donem baslatmis
olmasina ragmen; bu olumlu tablo yine tarihsel siirecte defalarca tekrarlandigi iizere
cok uzun soluklu olamamistir. Nasil veya hangi kararlar ve adimlar ile uzun soluklu
olmadigina deginmeden once, bu adimin neden uzun soluklu olamadigina
deginmekte yarar goriilmektedir.

Oncelikle, Tiirkiye, AB acisindan kabullenilmesi ve oOziimsenmesi son

donemlerde Birlige katilan diger higbir iiye ile kiyaslanamayacak kadar biiyiik
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Olgekli bir iilkedir. Bu siirecin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel agidan onemli etkileri
olacag: aciktir. Hatta tek basma Tiirkiye'nin liye olmasi i¢in yapilmasi gereken
teknik hazirligin mali ve siyasi boyutu 2004 genislemesinde iiye olan {ilkelerin
toplamindan fazladir (Keskin, 2008:118).

Diger taraftan, Tiirkiye AB iligkileri ¢ok boyutlu ve karmasik bir karaktere
sahiptir. Her ne kadar Tiirkiye Avrupa ile yilizyillardir siki iligkiler kurmus, 1963
Ankara Anlagmasi ile iligkiler resmilestirilmis ve 2005 yilindan itibaren tam tyelik
miizakereleri yiiriitiiyor olsa dahi, Tiirkiye’nin Miisliiman-yogun bir niifusa sahip
olmast ve topraklarinin 6nemli bir kisminin Asya kitasinda yer almasi Avrupali
politikacilar tarafindan sorgulanmaktadir (Usul, 2014).

Bunun yaninda, baz1 Avrupali yetkililer Kibris sorunu ekseninde Tiirkiye nin
tiyeligine karsi tezler iiretirken, Alman Hristiyan Demokratlar gibi bir kismi ise
imtiyazli ortaklik fikrini ortaya atmakta, buna karsilik ise, Tiirk Disisleri Bakanligi
AB’nin tam iiyelik disinda bir sey veya ilave sartlar onermesi durumunda kendi
yoluna devam edebilecegini ifade etmektedir (Bulbul, 2006).

AB iiyelik siirecinin 6zlinde adaylardan 6zel sartlar istenilmesi seklinde bir
yaklasim olmamasina ragmen tarihsel gelisim siireci icerisinde bu yondeki 6rnekler
cesitli donemlerde yasanmistir. Bunlardan en dikkat g¢ekici ve bilineni General
Charles De GAULLE’in Fransa Cumhurbaskani oldugu yillar icerisinde iki kez,
ABD’ne ait "Truva at1" oldugu diisiincesiyle Ingiltere'nin yapmis oldugu basvuruyu
veto etmistir. Ingiltere AET'ye ancak De GAULLE 6ldiikten sonra girmistir.

Bunun yaninda, AB iiyesi iilkelerin belirli konularda aday iilke tizerine baski
olusturmaya ve menfaat saglamaya calistiklar1 Orneklerde yasanmistir. Yakin
zamanda yasanan bir Ornek olarak; Hirvatistan’in iiyelik miizakeresi siirecinde
Slovenya tarafindan 35 faslin 11’inin hiikiimranlik ihtilafi nedeniyle veto edilmesi
sayilabilir. Bilahare, Slovenya ve Hirvatistan konunun uluslararasi tahkime
gotiirlilmesini kabul etmislerdir. Burada dikkat cekici olan husus; Slovenya’nin
Hirvatistan’in adayligindan yararlanmaya ¢alismasi olmustur (Usul, 2014).

Benzer bir durumun Tiirkiye’nin iyelik miizakereleri agisindan da yaganmasi
beklenmis ve maalesef dyle de olmustur. Tiirkiye, katilim miizakerelerine 12 Haziran
2006’da baslamis ve 2013 yil1 aralik ay1 itibari ile otuz bes fasil arasinda 14 fasil
acilmis, ancak yalnizca bir tanesi, Bilim ve Arastirma fasli, gecici olarak

kapatilmigtir. Agilan 13 fasil Kibris sorunu nedeniyle kapatilamamistir. Bunun
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yaninda, Fransa tarafindan bes fasil ve GKRY tarafindan alt1 fasil veto edilmektedir
(Usul, 2014). Ayrica, AB Konseyi 11 Aralik 2006 tarihinde sekiz fasli "Ek
Protokoliin tam olarak uygulanmasi sartina bagli olarak" askiya almistir. Aymi
sekilde gegici olarak higbir faslin kapatilmayacagi da kararlastirilmistir (ABB, 2014).

Bu kararda iiyelik miizakereleri agisindan ¢ok dikkat cekici bir husus
bulunmaktadir. Soyle ki, Kibris’ta kalic1 ¢ézliimiin Tiirkiye’nin {iyeligi i¢in On sart
olmas1 konusu Yunanistan tarafindan giindeme getirilmis ve diger {iyeler buna ikna
edilmistir. Ancak, Ada’da baris¢il bir ¢6ziim bulunmasi Tiirkiye’den talep edilmesine
ragmen GKRY’den boyle bir talepte bulunulmamis ve GKRY AB iiyesi kabul
edilmistir. Agikga bir gifte standart olan bu durum sonrasinda, AB Kibris konusunu
katillm miizakerelerine dahil etmis ve neticede Tiirkiye kendisini limanlarin ve
havaalanlarinin Rum gemi ve hava araglarina agilmasi yoniinde Avrupalilarin baskisi
altinda bulmustur. Netice itibariyla AB, 11 Aralik 2006 tarihinde Tiirkiye, tanimadigi
GKRY’ye liman ve havaalanlarin1 agmay1 kabul edene kadar sekiz faslin miizakere
siirecini askiya alarak ve daha da onemlisi agilan hicbir faslin kapatilmayacagini
kararlagtirarak Tirkiye’yi cezalandirmigtir (Usul, 2014).

[lan edilen vetolar ve resmi olarak askiya alman fasillar Tiirkiye’nin AB
yolunda ilerleyisini sekteye ugratmaktadir. Katilim miizakere siireci uzadikca
Tiirkiye’nin AB’ye olan ilgisi azalmakta ve vatandaglarin AB tiyeligine olan destegi
dramatik bir sekilde diismektedir. Ayn1 sekilde iiyelik siireci uzadikca, gerek Birlik
tarafindan, gerekse Tiirkiye tarafindan yapilan karsilikli hatalarin orani artmakta ve
2005 yilinda zirve yapan edinimlerin erimeye basladigi bir noktaya gelindigi izlenimi
agirlik kazanmaktadir (Keskin, 2008:117).

Miizakere etmenin dogas1 geregi, miizakere eden iilke belirtilen sartlar1 yerine
getirdiginde organizasyona katilmasina izin verileceginden emin olmak isteyecektir.
Ancak, 1999 yilinda Tiirkiye’ye aday statiisii verilmesine ragmen, Birlik 2004
yilinda oyunun kurallarin1 Tiirkiye i¢in degistirmistir. Ayrica, miizakerelerin acik
uclu olmast ve miizakereler neticesinde daimi kisitlamalar belirlenebilecegi hiikmii
getirilmistir (Usul, 2014).

Tim bu hususlar, Tirk tarafinda giivensizligi artiran unsurlar olmuslar ve
Tirkiye tim iiyelik sartlarii yerine getirse dahi AB iiyeliginin belirsiz olacagi

fikrinin agirlik kazanmasina neden olmaktadir. Bu durum ise, Tiirkiye’nin AB ile
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iliskilerinde gevsek davranmasma ve “Sangay Beslisi” gibi farkli alternatifleri de
giindemde tutmasina neden olmaktadir.

AB acisindan bakildiginda ise, bir taraftan g¢esitli sebeplerden Otiirii
Tirkiye’nin Birligin icerisinde tam iiye olarak yer almasi yeterli destegi gormezken
diger taraftan, basta Birligin giivenligi ve ticari iligkiler olmak tizere acik bir takim
katkilarindan 6tiirti Tiirkiye’ nin Birlikten uzaklagsmasi istenmemektedir.

Zira, Tirkiye cografi konumu ve NATO iiyeligi nedeniyle Avrupa glivenligi
acisindan 6zel bir konumda yer almakta olup, 6zellikle 1991 yilindaki Korfez savasi
Avrupa’nin Tirkiye’nin 6nemi konusundaki degerlendirmelerini Tiirkiye lehine
degistirmistir. Ne var ki, hemen ardindan Komiinizmin ¢okiisii AB’nin genisleme
giindemini eski Sovyet iilkelerine yoneltmesine sebep olmus ve Tiirkiye i¢in bekleme
stireci uzamistir (Aybet, 2006). Dolayisiyla yukarida bahsedilen Birlik igerisinde
olmayan ancak Birligin yaninda duran bir Tiirkiye arzusu kuvvet kazanmstir.

AB genisleme siirecinin ge¢mis Orneklerinde yeni tyelerin katilimlari
vatandaslara sorulmadan onaylanmis olmasina ragmen, bazi iilkelerin Tiirkiye’nin
AB’ne katilimini referanduma gotiirme yoniindeki egilimleri gdzlemlenmistir.
Fransa’nin bu yondeki yaklagimini daha Once deklere etmis olmasi yaninda
Danimarka, Hollanda ve Avusturya gibi baska iilkelerinde Fransa’y: takip etmeleri
muhtemeldir (Hiilsse, 2006). Dolayisiyla, Siyasetcilerin ve AB yoneticilerinin siyasi
yaklasimlar1 yaninda AB vatandaslarmin goziindeki Tirkiye algis1 da miizakere
siirecinin sonug¢landirilabilmesi agisindan biiyiik bir 6nem tagimaktadir.

Olas1 bir referandum durumunda Tiirkiye’nin katilim siirecinin basarisiz olmasi
ihtimali, AB vatandaglarinin ¢ogunlugunun Tiirkiye’yi kendilerinden farkli ve “6teki”
olarak gormeleri nedeniyle azimsanmayacak seviyede yiiksektir. Ayni sekilde,
topluluk miiktesebatinin miizakeresi Tiirkiye’yi kendilerinden kiiltiirel olarak farkli
gorenler tarafindan etkilenecektir. AB Komisyonu tarafindan yayimlanan 2005
sonbahar “Avro barometre” oGl¢iimlerine gore AB biinyesindeki Tiirkiye’ye olan
destek yalnizca % 31 seviyesindeyken kars1 olanlarin oran1 % 55 seviyesindedir. Bu
hususa dikkat c¢eken Jose Manuel BARROSO, Tiirkiye’nin AB vatandaglarinin
goniillerini ve zihinlerini kazanmasi gerektigine vurgu yapmaktadir (Hiilsse, 2006).

Tirkiye’nin AB tam iiyelik miizakereleri siirecinin asilmasi gereken ti¢ 6nemli
engelini teknik uyum, siyasi sorunlar ve imaj problemi olusturmaktadir. Bunlardan

teknik uyum en kolay asilabilecek olan engel olarak goriilmektedir. Siyasi sorunlar
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daha ¢ok, Yunanistan/Ege, Kibris, Bati Trakya ve Ermeni sorunlar1 gibi 6nemli
basliklarda zor bir siire¢ olarak ortada dururken, son engel olan imaj probleminin de
siyasi sorunlardan daha 6nemsiz olarak goériillemeyecegi ve bu siirecin de ¢ok kolay
olmayacag agiktir.

Birgok AB vatandasi Tiirkiye’yi kiiltiirel olarak AB’den farkli gormekte, basta
Hristiyan partiler olmak {izere bir kismi1 da Avrupa’nin ortak bir kiiltiirel ve dini
miras tizerine kurulu olduguna inanmaktadir (Hiilsse, 2006). Dolayisiyla, bir
Hristiyan kuliibii olarak goriilen bir Birligi, Miisliiman bir Tiirkiye’nin katilimi i¢in
kendini ve Birlige saglayabilecegi katkilar1 ¢ok iyi anlatabilmesi gerekmektedir.
Ancak, bunun su ana kadar basarilabildigini sdylemek pek miimkiin olamamaktadir.
Tiirkiye Birlik vatandaslar1 tarafindan az taninmakta ve daha az anlasilabilmektedir
(Eralp, 2005’ten aktaran Hiilsse, 2006)

Bu hususu destekler nitelikte bir analiz yine AB Komisyonu tarafindan
yayimlanan 2005 sonbahar “Avro barometre” dlglimlerinde yer almaktadir. Analize
gore Almanya’da Tiirkiye’'nin AB iyeligine karsi c¢ikanlarm oram % 71
seviyesindedir. Avrupa’da Tiirklerin en yogun olarak yasadigi Almanya’da dahi bu
kadar diisiik bir destek olmasi Tiirkiye’nin kiiltiirel olarak farkli olmasinin bir
problem olabilecegi tezini savunanlari hakli ¢ikarmakta ve taraflarin birbirlerini
anlamasinin  ve glivenmelerinin  miizakerelerin ilerleyisini hangi 0dlgilide
etkileyebilecegini gostermektedir (Hiilsse, 2006). Bu noktadan hareketle Tiirkiye
eger gergekten Birligin bir iiyesi olmak istiyorsa, biirokrasinin, sivil toplumun ve
siyasetin her kademesinin katilacagi uzun soluklu bir kampanya baslatarak kendini
tanitmasi ve Birlige saglayacagi katma degeri net bir sekilde anlatabilmelidir.

Bunun yaninda Tiirkiye’nin, referandum ve fasillarin acilip kapatilmas: siireci
orneklerinde oldugu iizere, birden fazla defa negatif ayrimcilik olarak goriilebilecek
muameleye maruz birakilmis olmasmma ragmen, AB iiyesi olabilmesi i¢in
elestirilmeyi ve sogukkanli hareket etmeyi Ogrenmesi gerekecektir. Tiirkiye,
duygusal yaklasimlardan uzaklasip serinkanli kalarak ve milliyetci sdylemler yerine
sakin sOylemler kullanarak uzun vadeli bir ¢aba ile AB vatandaslar1 gdziindeki

olumsuz imajin1 degistirebilecektir (Hiilsse, 2006).
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2.3 Tiirkiye — Avrupa Birligi Havacilik iliskileri

Tarihi kokenleri itibar1 ile Tiirk havacilik tarihi diinya havacilik tarihi ile
paralel bir seyirde gelismesine ragmen, cesitli donemlerde yasanan duraksamalar bu
alanda bariz bir sekilde geri kalmamiza neden olmustur. Ozellikle, 17. yiizyilda
Hezarfen Ahmet Celebi’nin Galata Kulesi’nden atlamasi seklinde ger¢eklesen ugma
girisiminin ardindan 20. yiizyil baglarinda savas ucaklariyla tanisilmasi arasinda
gecen siiregte Tiirk havacilik tarihi adina literatiirde fazla bir sey tespit etmek
miimkiin olamamaktadir.

Ancak bununla birlikte, Tirkiye 20. yiizyilin ikinci ¢eyreginde, diinya
havaciliginda A sinift yolcu ugaklar1 listesine giren ugaklar imal ederek ihrag
edebilecek seviyeye kadar ilerlemistir (Celebi, 2014: 32-33).

Bunun yaninda Tiirkiye, 1944 yilinda Uluslararas: Sivil Havacilik Tegskilati
(ICAO) ve 1955 yilinda ECAC kurucu iiyeleri arasinda yer alirken, yine bir
duraksama donemine girmis ve 21. yiizyil baslarina kadar yine diinya havacilik
tarthindeki etkisini kaybetmistir. Ancak, tim bu belirsizliklere ragmen Tirkiye
havacilik tarthi boyunca Avrupa ile birlikte hareket etmis ve ICAO, ECAC,
EUROCONTROL, JAA ve EASA gibi ¢esitli platformlarda Avrupa’nin bir pargasi
olmaya gayret gostermistir.

AB havacilik pazarinin 1993 yilinda serbestlesmesi ile birlikte hava yoluyla
seyahati daha erisilebilir ve ekonomik bir hale getirmistir. Bu siirecte hava trafigi
2011 yilina kadar % 54°lik bir artis gergeklestirmistir (EUROCONTROL, 2011).
Yasanan bu artis 6nce 2008 yilinda ortaya ¢ikan kiiresel mali krizin, akabinde ise
2010 yilinda izlanda’da yasanan volkan patlamasinin etkisiyle bir gerilemeye ugrasa
da 2013 yilindan itibaren artis karakteristigine tekrar doniilmeye ¢alisilmaktadir.

Avrupa’nin hava trafik yogunlugu giineydogu eksenine kaymaya baslamis olup,
ozellikle Tiirkiye’de 6nemli bir trafik artis1 yasanmistir. Son yillarda Avrupa hava
trafiginin artig egiliminde kalmasini saglayan iilke Tiirkiye’dir. Bu nedenle, basta
Tirkiye olmak {izere hava trafiginde 6nemli bir gelisme kaydeden AB iiyesi olmayan
Avrupali iilkelerin de TAHS igerisinde yer almalarimin gerekli olacagi ortaya
cikmaktadir.

Tirkiye, AB’nin Uguslarinin en yogun oldugu hava pazarlarindan bir tanesi

olarak Birligin tek hava pazari olusturma g¢abalarinda biiyiik 6nem tasiyan bir tilkedir.
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Tiirkiye, 6zellikle hava trafigine yapmis oldugu katki, RVSM uygulamasinda Avrupa
icin bir gegis bolgesi olmasi ve radarli ayirma gibi hava trafiginin diizenlenmesi
konusunda Avrupa i¢in bir tampon bolge olmasi gibi 6zellikleri ile AB agisindan
bliylik 6neme sahip bir konumdadir.

AB havacilik miiktesebatina dahil edilmis olan EUROCONTROL
ESARR’larinin uygulanmasi basta olmak {iizere; EUROCONTROL iiyeliginden
gelen yukiimliliiklerin karsilanmasi ve AB tam flyelik caligmalar1 kapsaminda
yiiriitiilen ¢alismalar nedeniyle Tiirkiye AB’ne uyum konusunda 6nemli yol kat etmis
bir iilkedir. Tiirkiye Dogu-Bati hava trafik akisinda yer alan stratejik konumu ile
TAHS’a 6nemli bir katki saglayabilecektir. Bu konum igerisinde AB iilkelerinden
dogu yoniine giden trafigin 6nemli bir kisminin Tiirk hava sahasini kullanmasi ve
uzun mesafeli ucuslar i¢in Istanbul’un bir aktarma merkezi vazifesi gérmesi de yer
almaktadir.

Tiim bunlarin yaninda Tiirkiye hava sahast Asya (dogu) iilkeleri ile Avrupa
(bat1) tilkeleri arasinda bir gegis bolgesi konumundadir. Ayni durum, Avrupa’dan
orta dogu ve korfez (giiney dogu) iilkeleri arasindaki hava trafigi i¢in de gegerlidir.
Diger taraftan Tiirkiye 2007 yilinda baslatmis oldugu bolgesel isbirligi projesi ile
aralarinda bazi AB iiyesi lilkelerinde yer aldig1 100’e yakin iilke ile gesitli bolgesel
gruplar altinda yakin iligkiler kurmustur.

Bu gruplar arasinda KEI, TRACECA, D-8, TMAG’in yaninda AFCAC ile
yapilan isbirligi anlagmasi da yer almaktadir. Bu gruplar altinda yiiriitiilen ¢aligmalar

iliskilerin gelismesi acisindan 6nemli bir katki saglamistir.
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Sekil 2.1: Tiirkiye bolgesel isbirligi haritas.

Bu gruplar kapsaminda Tiirkiye tarafindan, Tacikistan, Sudan, Liibnan, Suriye,
Kirgizistan, Afganistan, Somali, KKTC vb. bir¢cok iilkenin sivil havacilik
temsilcilerine egitimler saglanmistir. Bunun yaninda, Sudan ve Afganistan gibi
cesitli tilkelere de hibe destegi verilmistir. Bu gruplar ile yapmakta oldugu isbirligi,
bu bolgelerden gelerek Avrupa’ya giden ucuslar1 kontrol eden/diizenleyen bir koprii
olarak Tiirkiye’nin TAHS a katki saglamasina imkan tanimaktadir. Ayni1 zamanda bu
isbirligi faaliyetleri gelisen ekonomik isbirlikleri ve yeni HUA’lar yoluyla trafik
kapasitesinin de artisina vesile olabilecektir.

Tiirkiye, 2010 yilinda taginan 30 milyon yolcu ile ABD’den sonra yolcu trafigi
baglaminda ikinci biiyiik karsilikli istikamet olup; AB icin 6nem arz eden ve hizla
biiyiiyen bir pazar konumundadir. Bu pazar biiyiikligi 1999 yilindan itibaren
yillik %9 oraninda artis géstermis ve bu artis AB-Fas arasi trafigin 3 kat1 ve AB-
Rusya aras1 trafigin 2 kat1 olarak gergeklesmistir. AB’nin, Tiirkiye’nin de aralarinda
bulundugu komsu iilkeler ve ana partnerler ile yapacagi kapsamli hava ulagtirma
anlagsmalarindan yillik 12 milyar €’dan fazla fayda saglayacagi hesaplanmaktadir
(EC, 2012). Yalnizca bu durum dahi AB ile Tiirkiye arasinda akdedilecek olan
kapsaml1 bir havacilik anlasmanin getirecegi fayday1 ve havacilik alaninda AB ile
Tiirkiye’nin bir¢ok ortak menfaati bulundugunu ortaya koymaktadir. Ancak igbirligin

kapsam ve sinirlariin hassasiyetle ortaya konulmasi gerekmektedir. Bu nedenle,
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iligkilerin miimkiin oldugunca hizli bir sekilde gelistirilebilmesi ve siirdiiriilebilir
olmasi adna, ilk adimu ikili bir emniyet anlagmasi olmakla birlikte nihai hedefi tam
tyeligi isaret edecek sekilde bir kapsamli havacilik anlagmasinin 6n kosulsuz bir
sekilde miizakere edilerek sonuglandirilmasina ihtiya¢ bulunmaktadir.

2012 yilinda yapilan AB-Tiirkiye havacilik goériismelerinde kapsamli bir
havacilik anlagsmas1 veya ilk agsama olarak EASA Temel Tiiziigiiniin 66 nc1 maddesi
uyarinca emniyet anlagsmasinin akdedilmesi gerektigi lizerinde mutabakata varilmis
ve COM 2012-556 (EC, 2012) ile Komisyon tarafindan yapilan talep 20 Aralik 2012
tarihindeki 3213 {incii oturumunda AB Konseyince olumlu karsilanmistir. Ancak,
AB Komisyonunun yol haritasinda Yatay Anlagsmanin imzalanmasimi ve Kibris
lizerinde yasanan iletisim aksakliginin es zamanli olarak goriisiilerek birlikte
sonuclandirilmasini 6n kosul olarak ortaya koymasi nedeniyle su ana kadar emniyet
anlagsmasinin miizakere edilmesine baglanilamamustir.

Tiirkiye ile AB’yi birbirine baglayan unsurlardan veya Tiirkiye’nin TAHS a
katillm baglamindaki avantajlarindan bir tanesi de bulundugu 6zel konumuyla
982.000 km?lik genis hava sahasidir. Tiirkiye hava sahasindaki trafigi Avrupa
kurallarina yakin standartlarda kendi imkanlar ile idare etmekte ve AB fliyesi iilkeler
acisindan bir gecis bolgesi roliinii iistlenmektedir. Bu durum o6zellikle RVSM
uygulamasi i¢in gegerlidir. RVSM uygulamayan bdlgelerden gelen hava trafigi Tiirk
Hava Trafik Kontrol Birimleri tarafindan uygun irtifalara yonlendirilmekte ve AB
hava sahasina devam ediyor olmalar1 durumunda RVSM uyumlu olarak teslim
edilmektedirler.

Tiirkiye’nin AB ile havacilik alanindaki iligkilerinin 6nemli pargalarindan
birini de EASA ile iliskiler olusturmaktadir. Tiirkiye EASA ile 2006 yilinda SAFA
ve 2009 yilinda ugusa elverislilik, operasyon ve personel lisanslandirma alanlarinda
yapmis oldugu Caligma Diizenlemesi (Working Arrangement) Anlagmalari ile siki
bir bag kurmus ve gerekli uyum ¢alismalarini tamamlamistir. Uyum durumu ise
EASA tarafindan gergeklestirilen Standardizasyon ziyaretleri ile diizenli olarak
kontrol edilmektedir.

Bunun yaninda, Calisma Diizenlemesinin kapsamimin ATM/ANS ve hava
alanlar1 konularini igerecek sekilde genisletilmesi EASA tarafindan israrli bir sekilde
talep edilmekte ve bu genisleme halihazirda ortak yiiriitiilmekte olan ¢esitli projelerin

devamui igin On sart olarak one siiriilmektedir. Ancak, ilgili Tiirk yetkililer tarafindan
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yapilan degerlendirmelerden, bu giincellemenin ¢ok kolay olmayacagi ve her ne
kadar EASA teknik bir ajans olsa dahi ATM/ANS alaninin dogasinin siyasi unsurlar
barindirdig fikri agirlik kazanmaktadir. Dolayisiyla, Tiirkiye’nin siyasi agmazlarinin
asilabilecegi bir ara ¢oziim yolu iizerinde durulmasi gerekecektir. Ayrica, her ne
kadar tasimacilik fash askida olsa dahi AB tam fiyelik calismalari kapsaminda
SHGM tarafindan ulusal mevzuata kazandirilan birgok yonetmelik ve talimat ile AB
havacilik mevzuatina 6nemli bir uyum gergeklestirilmistir.

Tiirkiye ile AB arasindaki iligkilerin 6nemli bir bileseni de “Yatay Anlagsma”
olarak bilinen Hava Ulastirma Hizmet Anlasmasinin Belirli Unsurlar1 Uzerine
Avrupa Toplulugu ile Tirkiye Cumhuriyeti Arasindaki Anlagma’dir. ATAD 2002
tarihinde; AB {iyesi iilkelerin tgiincii ilkeler ile imzaladiklar1 HUAlarin, sadece
anilan AB iiyesi iilke hava tasiyicilarina tayin hakki tanimasi durumunun ayrimcilik
olusturmasi nedeniyle miiktesebata aykir1 oldugu tespitinde bulunarak tiim AB iiyesi
tilkelerin AB menseli her hava tasiyicisina AB disindaki pazarlara esit giris hakki
tanimak zorunda oldugu hiilkmiine varmistir.

ATAD Kkararinda ortaya konulan “Topluluk Hava Tasiyicisi - Community
Carrier” kavrami ile tim AB iiyesi devletlerin hava tasiyicilarinin AB simirlari
dahilinde herhangi bir ulusal siirlamaya maruz kalmaksizin yatirim yapma, tesis
kurma ve operasyon icra etme hakkina sahip olduklar teyit edilmistir. Bu karara gore
AB tyesi tlkelerin akdettikleri ikili HUA’larin da bu hususu yansitacak sekilde
revize edilmesinin gerektigi Oongoriilmektedir. Bu durum karsisinda, 2003 yilinda
Ulastirma Konseyi, Komisyon ve Uye Devletler ATAD tarafindan ortaya konulan
sorun karsisinda iki ¢6ziim yolu tiretmislerdir. Bunlardan ilki HUA larin her bir AB
tiyesi iilke tarafindan ayr1 ayr1 miizakere edilerek giincellenmesi, ikincisi ise
Komisyonun tek bir Yatay Anlasmay1 AB iiye devletleri adina miizakere etmesidir
(ECPR, 2013).

AB Komisyonu bu karar geregince diinya capindaki tiim iilkelerle mevcut
HUA, AB mevzuatina uygun olacak sekilde tadil ederek “topluluk tasiyicis1”
kavramini getiren ancak hicbir sekilde ilave yeni ticari hak getirmeyen Yatay
Anlagma imza etmeye baslamistir.

Yatay Anlagsma’nin; AB Komisyonu tarafindan iiye iilkeler adina miizakere
edilen ve iiye iilkelerle iiciincii iilkeler arasindaki mevcut ikili Hava Ulasim

Anlagmalarin1 AB hukukuna uygun hale gelmesini amaglayan anlagma bi¢imi oldugu
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ifade edilebilir. Dolayisiyla ATAD’ 1 karari her bir iilke ile yapilan anlagmalarin tek
tek tadil edilmesi yoluyla olabilecegi gibi AB Komisyonu ile akdedilecek bir Yatay
Anlasma ile de tadil edilebilmektedir.

AB Komisyonu iilkeler ile tek tek anlasmalarin tadil edilmesine sicak
bakmamakta ve kendisi ile Yatay Anlagsma imzalanmasini siyaseten kendini tanimak
ve resmi iligki tesis etmek olarak yorumlamaktadir. Bu nedenle, AB ile Tirkiye
iliskilerinin bir¢cok alaninda bu husus bir 6n kosul olarak ortaya konulmaktadir.
TAHS baglaminda ise, Tiirkiye’nin SSC’ye katilimi da yine bu gerekge ile
engellenmektedir. Dolayisiyla dogrudan ilgili olmamakla birlikte havacilik alaninin
bircok alt bashiginda Yatay Anlasma iligkiler ag¢isindan bir engel olarak
goriilmektedir.

AB Komisyonu ile Tiirkiye arasinda Yatay Anlagsma imzalanmasi uzun siire
giindemde kalmis ve Komisyon ile Tiirk heyetleri arasindaki yapilan ikili goriismeler
yaninda konuya 0zgii bir dizi sektor istisare toplantilari gerceklestirilmistir. Bu
cercevede, SHGM tarafindan koordine edilen ve ii¢ yil igerisinde yapilan sekiz adet
hazirlik toplantisi ve miizakere goriigmelerinde, Genelkurmay Bagkanligi, Disisleri
Bakanligi, Adalet Bakanligi, DHMI Genel Miidiirliigii, Avrupa Birligi Genel
Sekreterligi ve sektor temsilcileri hazir bulunmus olup, siralanan kurumlarin tamami
anlagsmanin imzalanmas1 yOniinde yazili olarak uygun goriislerini bildirmislerdir.
(SHGM, 2014).

Yapilan goriismelerde, GKRY hava tasiyicilarinin Tiirkiye’ye ugus yapabilme
olasiligi ana endiselerden bir tanesini olusturmus olup, bu endiseyi gidermek
amaciyla bir dizi kaginmaya yonelik ve Tirkiye'nin menfaatlerini koruyacak yazim
usulleri gelistirilmistir. Gelistirilen tiimceler lizerinde karsilikli olarak mutabakat
saglanmasi neticesinde Yatay Anlasma metni 25 Mart 2010 tarihinde Briiksel’de
Tiirkiye Cumhuriyeti ve AB Komisyonu arasinda parafe edilmistir (SHGM, 2014).

Parafe edilen Anlagsma’nin AB'in yasal anlamda taninmasini saglamasi ve
GKRY hari¢ 26 AB iiyesi ile (Hirvatistan’in Birlige katilim1 sonrasinda 27) ayr1 ayri
anlagmalar yapilmasi yerine bu iilkeler adina AB Komisyonu ile yapilacak tek bir
anlasma ile 26 Hava Ulastirma Anlagsmasi’nin AB miiktesebati agisindan yasal
zemine kavusturulmus olacagr ongorilmiistiir. Bunun yaninda, bu anlagsma ile
Tiirkiye'nin AB havacilik sistemine olan entegrasyonunun oOniindeki engellerin

kaldirilmasi, 6zellikle TAHS gibi Avrupa icin son derece onemli olan projelere
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katilma imkani bulunacagi gibi, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA) ile
isbirliginin gelistirilmesi de saglanabilecek ve AB'ye tam iiyelik miizakere siirecinde
askida bulunan ulastirma faslinin miizakerelere agilmasinin oniindeki gayri resmi bir
On sartin da karsilanmis olmasi beklenmistir (SHGM, 2014).

Anlagma’nin imzalanmas1 sonrasinda AB {iyesi olan 27 iilke ile mevcut olan
HUA’larm ilgili maddeleri otomatik olarak tadil edilecektir. Burada dikkat edilmesi
gereken hususlardan bir tanesi mevcut, yani GKRY hari¢, anlagsmalarin
giincellenmesinin ~ ongoriilmesidir. Bu baglamda Tirk Disisleri Bakanligi
koordinesinde olusturulan koruyucu ve engelleyici hitkkiimler sayesinde;

1. Turkiye’nin HUA imzalamadig iilkeler, yani GKRY, bu Anlagmaya dahil
edilmemis ve anlasmanin istismar edilerek dolayli bicimde iilkemize tarifeli
sefer diizenlemesi engellenmistir.

2. Mevcut pazar dengelerinde sektoriimiiz aleyhine ticari bir olumsuzluk
ortaya ¢ikmayacaktir, mevcut frekans ve kapasite haklar1 degismeyecektir.

3. Anlagsmaya eklenen, mukim is yeri ve miilkiyet maddesi sayesinde, AB
tiyesi bir tilkeden gelecek havayolu isletmelerinin % 51°lik hissesinin o iilke
vatandaslarina ait olmasi gerekmektedir. Bagka bir iilke tasiyicisinin 0
tilkeden gelmesi, i¢ hukukumuz ve anlasmadaki mukim is yeri ve miilkiyet
maddelerince engellenmistir.

25 Mart 2010 tarihinde parafe edilmis olan Yatay Anlagma taslak metni aradan
gecen yaklasik 5 yillik siiregte henliz imzalanamamistir. Bu gecikmenin ilk
asamasinda Rum Yonetiminin baskilarindan o6tiiri AB Komisyonu gerekli i¢
prosediirii tamamlayamamistir. Bu silire¢ 2012 yilina kadar siirmiis ve AB
Komisyonu bu tarihte dahili siirecini tamamlamigtir. Ancak, AB i¢ onay siireci
metinde kiigiik de dahi olsa bir takim degisiklikler yapilarak tamamlanmistir. Bu
husus Tirkiye tarafindan ikinci bir gecikme sebebi olarak goriilmiis ve metindeki
degisikliklerin incelendigi gerekge gosterilerek onay siireci bekletilmistir. Ne var Ki,
bu husus ilerleme raporlarinda elestiri konusu olmakta, yapilan tiim ortak faaliyet ve
iligki calismalarinda Tiirkiye’nin 6niine engel olarak ¢ikmaktadir.

Bu siiregte basta Tiirk Hava Yollar1 olmak tizere Tiirk tasiyicilarinin Avrupa
pazarmdaki bosluk nedeniyle elde etmis olduklar1 ilave kazangtan 6diin vermemek
amacityla bir baski olusturdugu ve onay siirecini geciktirmekte oldugu

degerlendirilmektedir. Bu yonde; gercekten uzaklasmis bir takim haberlerin, yanlis
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ve yaniltict bilgileri icerecek sekilde, Yatay Anlasma’nin tekrar tartisilmaya
baglandigr donemlerde internet tabanli haber sitelerinde yer almasi fazlaca
manidardir.

Sebebi her ne olursa olsun, GKRY ile yasanan siyasi sorunlara deginmemek
kaydiyla, bu gecikmenin Tiirkiye agisindan onemli kayiplari oldugu asikardir. Daha
once de deginildigi ilizere ¢ok basit bir girisim ile saglanabilecek olan Tiirkiye’nin
SSC toplantilarina katilimi talebi dahi Yatay Anlasma’nin sonuglandirilamamasi
nedeniyle olumlu neticelendirilememektedir. Benzer sekilde, Yatay Anlasma’nin
imzalanamamis olmast EASA ile iligkiler, miizakere ilerleme raporu ve Komisyon ile
yiirlitiilen diyalog siireci gibi diger bircok alanda bir engel veya 6n kosul olarak
Tiirkiye’nin kargisina ¢ikmaktadir.

Sonug olarak, Tiirk sivil havacilik makamlarimin bir tarafta sektoriin, pazardaki
bosluktan yararlanmasi nedeniyle olusan mali kazanci, diger tarafta ise AB
Komisyonunun Yatay Anlagsmaya addettigi énem ve buna bagli tutumu nedeniyle
siyaseten yasanan zorluklar1 ele alarak siireci artilar1 ve eksileriyle degerlendirmesi
ve bir karar vermesi gerekmektedir. Kaldi ki, bir miiddet sonra AB’nin de, kendi
endistrilerinin baskisina maruz kalmayacagmin ve bu belirsizlik ile buna bagh
Tiirkiye lehine olusan pazar dengesizligine bir tepki vermeyeceginin garantisi

bulunmamaktadir.
2.4 Tiirkiye TAHS Uyesi Olabilir mi?

Bu sorunun iki ana baslik altinda incelenmesinde yarar goriilmektedir.
Konunun teknik ve siyasi olmak iizere iki boyutu bulunmaktadir. ilk olarak teknik
boyut incelendiginde tartismasiz bir sekilde evet cevabimni vermek miimkiin
olabilecektir.

Oncelikle, AB’nin hava seyriiseferi alanindaki mevzuati giiniimiize kadar
dogrudan veya dolayli olarak tamamen EUROCONTROL’iin uzmanlig1 ve destegi
lizerine insa edilmistir. Tiirkiye ise su ana kadar EUROCONTROL iiyesi olmasinin
avantajiyla, ozellikle 2011 yilinda ESIMS Programi kapsaminda gergeklestirilen
denetleme 6ncesinde 6nemli bir teknik mevzuat uyumu gergeklestirmistir.

ESARR 1, 2, 3, 4, 5 ve 6 kapsaminda Tiirk ulusal mevzuatina dahil edilen
yonetmelik ve talimatlar ile AB’nin 1315/2007 (bilahare EC 1034/2011 ile kapsamli
degisiklikler olmadan giincellenmistir), 2003/42/EC, 2006/23/EC, 2096/2005 ve
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482/2008 sayili tiizikk ve direktiflerine kismen veya tamamen uyum saglanmistir.
Bunun yaninda, EC 2096/2005 (bilahare EC 1035/2011 ile kapsamli degisiklikler
olmadan giincellenmistir) sayili Ortak Gereklilikler Tiiziigline biiyiik oranda uyum
saglayan SHY-Seyriisefer Yonetmeligi 11 Temmuz 2013 tarihinde Resmi Gazete'de
yayimlanarak yiirtirlige girmistir (SHY -Seyriisefer, 2013).

“Hava Trafik Yonetim Hizmetleri Ile Baglantili Emniyet Olaylarmin Rapor
Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair Yonetmelik” 20 Ekim 2010 tarihli ve
996/2010 sayili AB Komisyonu Tiiziigline paralel olarak giincellenmis ve
giincellenen metin 18 Haziran 2014 tarihinde Resmi Gazete'de yayimlanarak
yirirlige girmistir (SHY/65-02, 2014).

TAHS’1in 6nemli unsurlarindan bir tanesini olusturan Hava Sahasinin Esnek
Kullanim1 (FUA) konusunda da Tiirkiye 6nemli bir adim atmis ve Hava Sahasinin
Esnek Kullanimi Yonetmeligi (SHY-FUA) 18 Nisan 2014 tarihinde Resmi Gazete’de
yayimlanarak yiirtirlige girmistir (SHY-FUA, 2014). Bunlarla sinirli olmayan AB
uyum calismalarina bakildiginda Tiirkiye’nin mevzuat uyumu baglaminda 6nemli bir
yol kat etmis oldugu agik¢a goriilmektedir.

Operasyonel anlamda ise, Tiirkiye hava sahasi, EUROCONTROL tarafindan
yayimlanan ag durumu raporlarindan da goriilmekte oldugu iizere, gecikmelerin
yasanmadigr onemli hava sahalarindan bir tanesidir. Altyapi, biiytiklik, birim
maliyet ve kapasite gibi faktorler dikkate alindiginda Tiirkiye TAHS’a anahtar
performans ayraclar1 baglaminda 6nemli katkilar saglayabilecektir.

Uluslararasi iliskiler baglaminda, Tiirkiye Orta Asya iilkeleri ile olan akrabalik
iliskileri, komsu iilkeler ile olan liderlik vasfi ve Afrika iilkeleri ile AFCAC
tizerinden yapmis oldugu isbirligi anlasmasi kapsaminda bdolge iilkelerine basta
egitim olmak lizere 6nemli destek saglamaktadir. Bu durumun, emniyetin artirilmasi,
teknoloji giincellemesi ve Avrupa kurallarinin bolge iilkelerine sirayeti baglaminda
onemli bir fonksiyonu oldugu bilinmektedir. TAHS icerisinde yer alan bir Tirkiye
bu fonksiyonunu ¢ok daha kolay ve etkin olarak yerine getirebilecektir.

Tiim bu avantajlara karsilik ikinci boyut olan siyasi analizde Tiirkiye’nin
teknik analizin tam tersi bir performans gosterdigini sdylemek miimkiindiir. Tiirkiye
1830’lu yillardan beri siire gelen Ege ve 1960’11 yillardan beri siire gelen Kibris

sorunlar1 basta olmak iizere bir takim ihtilafli meseleler nedeniyle genel anlamda tam
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tiyelik konusunda yasadigt gibi TAHS’a katilim konusunda da zorluklar
yasamaktadir.

Tiirkiye’nin TAHS’a {iyeligi teknik bir konu olmaktan ziyade siyasi bir konu
olup; EUROCONTROLlin aktif bir {iyesi olarak her platformda katki saglayan
Tiirkiye’nin TAHS a katiliminda teknik olarak bir sorun olmayacaktir (Celik, 2015).
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’NiN TEK AVRUPA HAVA SAHASI’NA KATILIMININ
ONUNDEKI ENGELLER VE COZUM ONERILERI

3.1 Ege Sorunu

Tiirkiye ile AB arasindaki iliskileri etkileyen en Onemli unsurlarin basinda
Tiirkiye ile Yunanistan arasinda ¢éziimlenmemis sorunlarin varligi yer almakta ve
ilerlemeleri zora sokmaktadir. iki iilke arasinda gelgitlerle devam eden ve belirli
donemlerde olumlu yonde gelisen, belirli donemlerde ise gerginlesen iliskilere
bakildiginda; yasanan sorunlar ve tarihi gelisim nedeniyle iki iilke arasinda onemli
bir giiven sorunu bulunmakta oldugu gdzlemlenmektedir. Tarihsel siire¢ icerinde
once 1071 yilinda Malazgirt ile baslayan, 1453 yilinda istanbul’un fethi ile devam
eden ve 1500 yilinda Ege Denizi’nin fethi ile Tiikler lehine ilerleyen bir siire¢
yasanmistir. Akabinde 19. yiizyill baslarinda kurulan Yunanistan’in bugiinki
topraklarinin neredeyse tamami eski Osmanli topraklari sinirlari igerisinde yer
almaktadir. Bu durum, iki tilke arasindaki iliskilerin kaginilmaz olarak hukuki, siyasi,
askeri ve ekonomik bir¢ok sonuclarinin olmasini kaginilmaz kilmaktadir.

Adalar Denizi olarak bilinen Ege denizi, Karadeniz ile Akdeniz arasindaki
ticaret yolunun kilidi konumunda olusu ve askeri agidan tasidigi 6nem bu denizi
hakimiyetine almak isteyen devletlerin ciddi catigsmalara girmelerine neden olmustur
(Kurumahmut ve Baseren, 2004: XII1).

Ege adalar1 Onceleri Venedik, Ceneviz ve Saint-Jean Sovalyelerinin
kontroliindeyken Osmanli’nin hékimiyet miicadelesini 1700’lii yillarin baslarinda
tamamlamasi ile bir Osmanli i¢ denizi haline doniismiis ve bu durum Yunanistan’in

bagimsiz bir devlet olarak tarih sahnesine ¢iktigi 24 Nisan 1830 tarihine kadar
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kesintisiz siirmiistiir. Yasanan sorunlarin bu tarihe uzanan ideolojik bir ge¢misi ve 24
Temmuz 1923 tarihli Lozan Baris Antlagsmasi’na kadar uzanan hukuki bir gegmisi
vardir (Kurumahmut ve Baseren, 2004: 51).

Ege Denizi, Tirkiye ve Yunanistan arasinda yar1 kapali bir deniz 6zelliginde
olup, taraflardan birinin bu denize ve adalarina hakim olmasi 6nemli bir avantaj
saglayacaktir. iki iilke arasindaki cografi, ekonomik ve askeri pozisyonu sebebiyle
tarih boyunca Tiirkiye ile Yunanistan arasindaki anlasmazliklarin basinda Ege denizi
gelmistir.

Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Ege’de deniz ve hava sinirlar ile deniz yetki
alanlarmin paylasimi konularinda heniiz bir mutabakat saglanamamistir. Bu durum,
AB miiktesebati igerisinde yer alan g¢evre, denizcilik, balik¢ilik, yasadisi miilteci ve
gbéemen trafiginin onlenmesi, arama-kurtarma sorumluluk bolgeleri ve TAHS gibi
teknik diizenlemeleri otomatik olarak Tiirk-Yunan egemenlik tartigmalarinin
zeminine ¢ekmektedir (Aksu, 2013).

Tiirkiye, AB yolundaki ilerleyisinin hemen hemen her asamasinda Yunanistan
ile yasanan problemlere bagl bir takim engeller ile karsilasmaktadir. Tirkiye ile
Yunanistan arasinda mevcut olan uyusmazliklar derin tarihi olan, yillarin birikimiyle
olusmus, birbirini 6nemli 6l¢iide etkileyen ve neden - sonuglari itibar1 ile yakin
baglantilar1 bulunan karmasik bir biitiindiir. Bu sorunlarin ana basliklar1 arasinda;
egemenligi devredilmemis adalar, kara sulari, kita sahanligi, miinhasir ekonomik
bolge, hava sahasi, adalarin silahsizlandirilmasi ve arama-kurtarma sahasi sorunlari
yer almaktadir (Kurumahmut ve Baseren, 2004: 87).

AB-Tiirkiye iliskileri baglaminda konu 17 Aralik 2004 zirvesi Baskanlik Sonug
Bildirgesi’ne de girmis ve katilim i¢in {iye iilkeler ile ¢éziimlenememis ihtilaflarin
onemli oldugu ve bu hususlarin gerektiginde Uluslararast Adalet Divani’na
gotiirilecegi kayda alinmistir. Ancak, Yunanistan bu sorunlardan yalnizca kita
sahanlig1 siirina iligskin hususun tartismaya acik oldugunu ve bu hususun Tiirkiye ile
birlikte Uluslararas1 Adalet Divani’na gotiiriilmesi gerektigini dile getirmektedir.
Buna karsin Tiirkiye, Ege sorunlarini olusturan 5 konunun cok yakin iligkili
olduklarmi ve paket halinde ikili goriismeler ile c¢oziimlenmesi gerektigini
savunmaktadir (Aybet, 2006).

Bahsi gegen sorunlarin miinferit olarak ele alinmasi, bunlarm birbirlerinden

ayri ve bagimsiz olduklart varsayiminin kabul edilmesini gerektirmektedir.
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Sorunlarin paket halinde ele alinabilmesi igin ise birbirleri ile ilintili olduklarinin ve
bir tanesi hakkinda verilecek kararin diger sorunlari da etkileyeceginin kabul
edilmesi gerekir (Baseren, 2006: 244). Sorunlarin incelenmesi ise; Ege’deki
uyusmazliklarin birbirleri ile baglantili olduklarini ve iglerinden birisi i¢in bulunan
¢oziimiin digerlerine de tatbik edilebilecegini veya en azindan etkileyebilecegini
gostermektedir.

Ege’de toprak egemenligini acgikca ortaya koymadan diger sorunlari tam
anlamiyla ¢6zmek neredeyse imkansizdir. Dolayisiyla, toprak egemenligi ve deniz
siirlart da Ege hava sahasi i¢in belirleyici olacaktir. Bu gercevede saglanabilecek bir
¢oziim, FIR ve SAR sorumluluk sahalarina iliskin sorunlarinda ¢oziimleyicisi
olabilecektir (Kurumahmut ve Baseren, 2004: 49). Koklii ve kesin bir ¢ozliim igin
koklii adimlar atilmasi gerekecekse de basta TAHS girisimi ve alt bileseni FAB’lar
olmak iizere ¢esitli unsurlar tizerinden hava sahasina iliskin sorunlara ara ¢oziimler
bulunabilecegi degerlendirilmektedir.

Lozan Baris antlasmasina gore, Gokceada, Bozcaada ve Tavsan Adalari’nin
Tiirkiye’ye aidiyeti ortaya konulmus ve aksi belirtilmedik¢e Asya sahilinin {i¢ mili
icerisindeki adalar Tirkiye’nin hakimiyetine birakilmistir. Buna karsilik, Limni,
Midilli, Sakiz vb. bazi adalar Yunanistan’a birakilmistir (Kurumahmut ve Baseren,
2004: 59). Bu adalar haricindeki adalar tizerinde ise ihtilaf ve belirsizlik
bulunmaktadir.

Yunanistan egemenligi devredilmemis cok sayida ada ve adacik iizerinde
egemenlik iddiasinda bulunmakta, Asya sahilinin ii¢ mili disindaki tiim adalar
tizerinde egemenlik hakki iddia etmekte ve Ege’yi iilkesinin bir pargasit haline
getirmeye calismaktadir. Yunanistan, bu yaklasimin bir uzantisi olarak, Istanbul-
Atina FIR hattin1 iki {ilke arasinda bir sinir olarak yorumlamakta ve iirettigi
haritalarda FIR hattin1 iilke sinir1 olarak gostermektedir (Kurumahmut ve Baseren,
2004: 66). Bu algi ve yorum farkliligi nedeniyle ortaya ¢ikan Ege hava sahasi
sorunlari, iki tarafin giindemini yillardir mesgul etmekte olup, Yunanistan ile

Tiirkiye’yi savas ortamina siirikkleme potansiyeline sahiptir (Bulut, 2012).
3.1.1 Hava Sahasinin Genisligi Sorunu

Ege’de hava sahasinda Tiirkiye ile Yunanistan arasinda yasanan sorunlarin

basinda, 6 mil genislige sahip Yunan karasularinin disina 4 mil kadar uzanacak

69



sekilde 10 millik Yunan hava sahasi olusturulmasi ¢abasi yer almaktadir (Baseren,
2006: 240). Uluslararast hukuk kurallar1 uyarinca devletlerin hava sahalari,
egemenlikleri altinda bulunan topraklari ile bunlara bitisik i¢ sular ile kara sularinin
tizerinde bulunan hava sahalaridir. Bu durumda, ulusal hava sahasmin siri bir
devletin kara sularinin bittigi ¢izgidir (Brownlie’den aktaran Bulut, 2012).

Yunanistan kurallara aykirt bir ulusal hava sahasi smir1 uygulamaya
caligmaktadir. Yunanistan’in tek tarafli olarak 6 deniz miline ¢ikardigi 1936 yilina
kadar Yunan kara sularinin sinir1 3 mil olarak uygulanmistir. Buna gore, o yillarda
Yunan hava sahasinin smirinin da aynmi sekilde kiyidan itibaren 3 mil olmasi
gerekmektedir. Ancak Yunanistan, 1931 yilinda ¢ikardigi bir kararname ile kara
sularinin ve tizerindeki hava sahasinin sinirini, hava polisligi ve hava seyriiseferinin
diizenlenmesi amaciyla kiyidan itibaren 10 mile ¢ikarmistir. Bu durumda, 1936
yilindan itibaren Yunan kara sularinin genisliginin 6 mil, hava sahasinin genisliginin
ise 10 mil oldugu iddia edilmektedir (Bulut, 2012).

Yunanistan tarafindan iddia edilen ve uygulanmaya ¢alisilan 10 mil hava sahasi,
hi¢ bir iilke veya uluslararas1 kurulus tarafindan resmen taninmamaktadir. Bunun
tersine ABD ve NATO 10 mil iddia ve uygulamasinm1 kabul etmediklerini ortaya
koymuslardir (Baseren, 2006: 177).

Yunanistan savundugu tezi desteklemek amaciyla; Tiirkiye’nin olugan duruma
1975 yilina kadar itiraz etmedigi ve ortaya konulan uygulamay1 zzimnen kabul ettigini
iddia etmektedir (Skouroliakou’dan aktaran Bulut, 2012). Ancak Yunanistan,
durumu ICAQ’ya ilk kez 1974’te bildirmis, Tiirkiye ise hemen akabinde 1975
yilinda konuya ICAO nezdinde itiraz etmistir (Yiizbasioglu’'ndan aktaran Bulut,
2012).

Ege Denizi, konumu ve cografyast nedeniyle Tiirkiye ile Yunanistan arasinda
ortak bir deniz olup, hava sahasi ile uluslararasi sulari tiim {ilkelerin kullanimina
aciktir. Yunanistan’m 10 mil hava sahasi iddiasi ve uygulamalar ise Tiirkiye'nin
bolgeden yararlanmak isteyen diger tiim devletlerin haklarini ihlal etmektedir.
Gemiler zararsiz gegis hakkina sahiptirler. Ancak, ucaklar i¢in bdyle bir durum séz
konusu degildir. Bu nedenle, Yunanistan'n 6 mil karasularinin 4 mil disina tasan
hava sahasi, ugus serbestisine, karasularinin genisliginin arttirilmasinin deniz
ulagimina getireceginden daha biiyiikk bir kisitlama getirmektedir (Bageren, 2006:
180).
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Sekil 3.1: Karasularinin genisligine gore Ege denizinde durum.

Yunanistan tarafindan yapilan uygulamanin Tiirkiye tarafindan kabul
edilemeyecegi ve kesin bir dil ile reddedilecegi agiktir. Diger taraftan, Diinya’da
hava sahasinin siri ile karasulart siir1 farkli olan Yunanistan'dan baska bir tilke
bulunmamaktadir. Bu uygulama c¢eligkili bir durum olusturmaktadir. Yunan
Adalari'na yedi mil mesafede hareket eden bir yabanci savas gemisinin tagidigi hava
araci uluslararasi sularda olmalarina ragmen havalanamayacaktir; ¢linkii yukaridaki
hava sahasi asagidaki su gibi uluslararasi degil Yunan hava sahasi olacaktir
(Bargiacchi’den aktaran Baseren, 2006: 179). Bu 6rnek Yunan iddiasinin makul bir
yaklasim olmadigin1 ve mantiksal bir yaklasimdan ne kadar uzak oldugunu acik¢a

gostermektedir.
3.1.2 FIR Hatt1 ve Hava Trafik Hizmeti ile lgili Sorunlar

Teknik bir konu olarak, ugus bilgi ve uyar1 hizmetlerinin saglandigi ve sinirlari
belirlenmis bir hava sahasi olan FIR, Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Ege'de uzun
stiredir devam eden ihtilafli konularindan bir tanesidir. Bu sorunun temelleri, Ege'de
FIR sorumlulugunun Yunanistan tarafindan iistlenilmesi ve Istanbul ile Atina
FIR'lar1 arasindaki sinirin Anadolu sahilleri ile yakinindaki Yunan Adalar1 arasindan
gecirilmesiyle atilmistir (Baseren, 2006:183).

Havacilik kapsaminda teknik bir konu olan FIR’a iliskin temel sorun bu hattin
Yunanistan tarafindan bir egemenlik hakki olarak goriilmesinden kaynaklanmaktadir.
Yunanistan, ICAO ilkelerine aykir1 olarak FIR hattin1 iki tiilke arasindaki
hiikiimranlik smir1 olarak goérmektedir. Halbuki FIR hatlar1 hava seyriisefer

hizmetlerinin saglanmasi amaciyla kurulmakta ve smir veya egemenlik hakki ile
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iliskilendirilmemektedir. FIR bolgeleri {iilkelerin ulusal hava sahalari ile sinirh
olmayip, uluslararas1 hava sahalarini ve bazi durumlarda bagka iilkelerin ulusal hava
sahalarim1 dahi kapsayabilmektedirler. Dolayisiyla, kendisine ulusal hava sahasi
disinda hizmet saglama sorumlulugu verilmis ve buna gore FIR bolgesi belirlenmis
bir iilke bu bolgede hiikiimranlik veya egemenlik iddiasinda bulunamamaktadir.
Ciinkii uluslararas1 hukuk kurallar1 uyarinca bir tilkenin egemen oldugu hava sahasi
kara ve kara sular tizerindeki bolge ile siirlandirilmis olup, bu bolgeye sivil veya
askeri yabanci hava araglarinin izin almaksizin girmesi yasaktir (Ar1, 1995).

ICAO’nun 1952 yilinda yapilan bir toplantisinda Ege denizi iizerindeki
uluslararast hava sahasinda FIR sorumlulugu Yunanistan’a birakilmistir. Boylelikle,
Yunanistan’in sorumlulugunu iistlendigi FIR alani uluslararas1 hava sahas1 da dahil
neredeyse tiim Ege hava sahasini kapsar hale gelirken Tiirkiye’nin sorumluluk sahasi
kendi ulusal hava sahasi ile sinirlt kalmistir. (Ari, 1995).

Istanbul ve Ankara FIR sinrlarmin belirlenmesi siirecinde Tiirkiye'nin ilgili
konferanslarda izledigi kontroliindeki FIR'lar1 dar tutma politikasi, genel olarak o
donemlerde devletlerin teknik bir konu ve ATS ile ilgili bir sorumluluk s6z konusu
olmas1 nedeniyle, FIR'da verilen hizmetleri kiilfet olarak géren ve {ilkeleri disinda
acik denizlerde FIR hizmeti vermekten kacian tavirlarii ortaya ¢ikarmistir. FIR
sinirlarinin belirlendigi tarihten 1963 yilina kadar, Tirkiye ile Yunanistan arasinda
FIR ile ilgili 6nemli bir sorun yasanmamistir. S6z konusu tarihte, Kibris olaylari
nedeniyle Tiirkiye'nin Ege'deki askeri ucuslari artis gdstermis ve Yunanistan'in
bunlara gosterdigi tepki gelecekteki olaylarin habercisi olmustur (Baseren, 2006).

Yunanistan, Ege Denizi tizerindeki uluslararasi hava sahasini da kapsayan
Atina FIR hattin1 bir hiikiimranlik hakkina doniistiirerek fiilen bir egemenlik sinirt
olusturmaya ¢alismaktadir. ICAO Chicago Sozlesmesi Ek-11 uyarinca agik denizler
lizerinde hava trafik hizmeti verilecek hava sahalari bolgesel hava seyriisefer
anlagsmalar1 ile belirlenecek ve hizmet saglama gorevini {istlenecek taraf ICAO
kurallaria goére hizmet sunacaktir. Bolgesel hava seyriisefer anlagmalar1 ise, normal
olarak bolgesel hava seyriisefer toplantilarinin tavsiyesi iizerine ICAO Konseyi
tarafinda onaylanan sézlesmeler anlamina gelmektedir (ICAO, 2001).

Yasanan cesitli tartismalar neticesinde, Cenevre’de 1958 yilinda yapilan 1V.
Avrupa Bolgesel Hava Seyriisefer Konferansi'nda, Istanbul-Atina FIR hattinin
kuzeyde 4200 K 2810 D noktasindan giineyde 3605 K 3000 D noktasina kadar
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Tirkiye’nin bati smirmi takip ettigi ifade edilmistir. Ancak, genel hatlariyla
belirlenmis olan bu FIR hatti; hukuki olarak {izerinde anlasilmis bir denizcilik
bolgesi ya da karasular1 smnirina dayanmamaktadir. Dolayisiyla FIR hattinin Ege
tizerindeki kismi yasal olarak gecgersizdir. Bu durumu destekleyici sekilde, ABD
Milli Cografi Uzay Istihbarati Ajansi tarafindan hazirlanan L-12 hava yolu
haritasinda da Istanbul-Atina FIR hattinin teknik ve planlama amaclar1 i¢in yaklasik
olarak ¢izildigi ve sadece ATC hizmetinin transferini gosterdigi ifade edilmektedir
(Bulut, 2012).

Tirkiye halen, Yunanistan’m ATS sorumlulugunu kétiiye kullanarak FIR
igerisindeki teknik hiiviyetteki sorumluluklarini egemenlik yetkilerine doniistiirmek
istemesi sebebiyle FIR hattinin yeniden belirlenmesini istemektedir (Pazarci’dan
aktaran Bulut, 2012). Bu dogrultuda; TAHS girisimi ¢ergevesinde giindeme gelen
SEFIR olusturulma siirecinde, aradaki ihtilafin ve Tirkiye nin bu hassasiyetlerinin
dikkate alinmasi yoniinde girisimlerde bulunulmasi ve ¢aba sarf edilmesinin uygun
olacagi degerlendirilmektedir (Bulut, 2012).

FIR, ICAO kurallar1 uyarinca ve diinya ¢apinda kabul gérmiis uygulamalarina
gore kesinlikle egemenlige isaret ve egemenlik tesis etmemektedir. Fiili bircok
ornegi oldugu tizere, bir devletin ulusal sinirlan igerisinde kalan topraklar tizerindeki
hava sahasinda ATS verme sorumlulugu bagka bir devlete devredilebilir. Bu
durumun gegmiste oldugu iizere bugiin dahi yasayan ornekleri de vardir. Mans
Denizi'nde Ingiltere'ye ait olan Guernsey ve Jersey Adalari Paris FIR"1 i¢inde, Kuzey
Denizi'nde Danimarka'ya ait olan Bornholm Adas1 ise Isve¢ FIR1 icinde
bulunmaktadir (Baseren, 2006: 186). Ayni sekilde, TAHS 1n temel siitunlarindan bir
tanesi olan FAB olusumlari igerisinde de trafik hizmeti farkli iilkelerin ANSP’leri
tarafindan verilebilmektedir.

Yunanistan FIR sahasinda kendisine verilen teknik sorumlulugu bir yetki ve
egemenlik alanina doniistiirmeye g¢alismaktadir. Tirkiye, 1973 yilinda uluslararasi
hava sahasinda bir egitim tatbikat ucusu planlanmis ve Yunan Adalari'nin 10 mil
aciginda segilen tatbikat sahasinin NOTAM yayimn ig¢in Yunanistan makamlarina
miiracaat edilmistir. Ancak Yunan makamlari tarafindan, "Yunan hava sahasinda icra
edilecek askeri uguslar i¢in diplomatik kanaldan ugus miisaadesi alinmasi1 gerektigi"
cevabi verilmistir. Ne var ki, Sikago S6zlesmesi’nin 3/c maddesi uyarinca diplomatik

miisaade, sadece egemen hava sahalarindaki uguslar i¢in uygulanmasi gerekli bir
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hukuk kuralidir. Halbuki Tiirkiye tarafindan tatbikat i¢in Yunanistan'in egemen hava
sahasi degil uluslararasi hava sahasi segilmistir. Bu nedenle, Yunan istegi Tiirkiye
tarafindan kabul edilmemis ve planlanan ucuslar yapilmistir (Yiizbasioglu’ndan
aktaran Baseren, 2006: 187).

Uluslararas1 Hukuk kurallarinin hilafina Yunanistan, Atina FIR'1 bir butiin
olarak Ege’deki agik deniz bolgesi de dahil ederek iizerindeki hava sahasini iilkesinin
hiikiimran bir pargasi olarak gérmektedir. Ancak, Yunanistan’in FIR {izerinden fiilen
bir hiikiimranlik kurma c¢abalarin1 ve iddialarin1 aslinda kendisinin de igerisinde yer
aldigi FAB olusumlan ¢iiriitmektedir. TAHS 1in ana hukuki unsuru olan 549/2004
sayill Tizik icerisinde FAB’lar “Hava Sahasinda, mevcut smirlar dikkate
alinmaksizin daha entegre bir yOnetim ihtiyacini yansitan, operasyonel gereklere
dayanilarak olusturulmus hava sahasi blogu” seklinde tanimlanmaktadir (Tiizik,
2004a). Uygulamada ise, birden fazla iilke bir araya gelerek operasyonel faydalar
amaciyla hava sahasinda verilen hizmetleri entegre etmektedirler. Bu durum dahi

Yunanistan’in iddialarini ¢liriitmektedir.
3.1.3 NOTAM ve Hava Trafik Hizmeti Sorumlulugunun Istismar1 Sorunu

ICAO EK-15 uyarinca, uluslararasi hava sahasinda hizmet veren bir NOTAM
ofisinin gorevi, kendisine iletilen NOTAM’lari, ileten {ilkenin yetkisi altinda
oldugunu acgik¢a belirterek yayimlamaktan ibarettir (ICAO, 2010). NOTAM’in
igerigi ve ugus emniyeti acisindan doguracagi sonuglarla ilgili sorumluluk NOTAM’1
¢ikaran, yani yayimlanmak iizere uluslararast NOTAM ofisine ileten makama aittir.

Ancak, Yunanistan, Ege denizinin uluslararasi hava sahasinda yer alan tatbikat
yapilacak sahalara ilisgkin NOTAM yaymlanmasi amaciyla gonderilen metinler
tizerinde degisiklik yapmakta, bazen ilgili NOTAM’1 ge¢ yayimlamakta, bazen ise
hi¢ yayimlamamaktadir. Ayrica ilan ettigi uzun siireli NOTAM’lar yoluyla,
Tiirkiye’nin Ege uluslararas1 hava sahasindan istifadesini kisitlayabilmektedir. Ayn1
sekilde, Ege uluslararas1 hava sahasinda yapilmasi planlanan tatbikatlar 6ncesinde
Yunanistan, yayimlanmasi i¢in kendisine Tiirkiye tarafindan iletilen NOTAM’larin
icerigini ulusal tezleri dogrultusunda degistirmektedir (Bulut, 2012).

Yunanistan, uluslararas1 hava sahasinda kontrollii hava sahalar1 disinda ugacak
olan Tiirk askeri hava araclarindan, Sikago Soézlesmesi askeri uguslari

kapsamamasina ragmen ugus plani istemektedir. Yunanistan ayrica, bolge tilkeleriyle
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koordine etmeden, ICAO kurallarina aykiri olarak, uluslararasi hava sahasinda
kontrollii hava sahalar1 tesis etmektedir. Bu sayede, Yunanistan uluslararasi hava
sahasinin kullanimini kisitlamaktadir (Bulut, 2012).

Yasanan ihtilafin bir 6rnedi yakin zamanda giindeme gelmis ve Tiirkiye’nin
taleplerine ragmen Yunanistan’in ilgili NOTAM yaymini yapmamasi {izerine
Tiirkiye tarafindan A0900/15 sayili NOTAM yayinlanmistir. NOTAM ile Tirkiye,
Ege’de uluslararasi hava sahasinda yapilacak olan tatbikatlar i¢in Yunan AIS
biriminden ilgili NOTAM’1 yaymlamasini talep etmesine ragmen Yunan birimlerinin
gerekli yaymi yapmamast iizerine Tirkiye’nin kendisinin bu yayini yapmak
durumunda kaldig1 belirtilmistir. Yunanistan tarafindan yayimlanan A0413/15 sayili
karst NOTAM ile ise, konunun Atina FIR igerisindeki Tiirk Askeri faaliyetlerine
iliskin oldugu ve bu sahada NOTAM yayimlama yetkisinin Yunan sivil havacilik
makamlarinda oldugu belirtilerek Tiirk tarafinin NOTAM yayininin yok hiikmiinde
oldugu dile getirilmistir. Bunun yaninda, NOTAM konusu olan sahanin bir
boliimiinlin Yunan topraklar1 ve hiikiimran hava sahasi oldugu, belirlenen siirenin
¢cok uzun oldugu ve sahanin belirli bir kisminin da Limni TMA ile cakistig1 ifade
edilmistir. Yasanan ihtilafta kimin hakli oldugu bir yana birakilirsa, ortada bir

esglidiim ve birlikte calisma veya giliven sorunu oldugu ¢ok agiktir.

3.1.4 Ucus Plani Sorunu

Ugus plani, bir hava araci igin planlanan bir ugusun tamami ya da bir kismu ile
ilgili olarak hava trafik kontrol iinitelerine ugus rotasi ve zamanlamasi dahil verilen
belirli bilgileri ifade eden bir terimdir. Daha oncede belirtildigi iizere, devlet hava
araglart Sikago S6zlesmesi kapsami disinda tutulmuslardir. Bu nedenle, Devlet hava
araclarinin ucus plant doldurma zorunluluklar1 bulunmamakla birlikte, Sikago
S6zlesmesi’nin Ek-2 kurallarina miimkiin oldugunca uymalar1 tavsiye edilmistir
(ICAO, 2005).

Ugus plani sorunu, Atina FIR' igerisinde ancak Ege ag¢ik denizi lizerinde ugan
Tirk devlet hava araglarindan Yunanistan'n  ucus plan1 istemesinden
kaynaklanmaktadir. Yunanistan ulusal AIP'sine koydugu bir madde ile Atina FIR
icerisindeki biitlin uguslar i¢in ugus plant doldurulmasini zorunlu kilmstir.

Ancak, Uluslararas1 hava sahasi {izerinde serbestlik ilkesinin gecerli olmasi

hasebiyle, uluslararasi hava sahasindaki kontrolsiiz hava sahalarinda yapilacak askeri
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uguslarin ugus emniyeti ile ilgili sorumlulugu uguslar1 yapan devlete aittir. Bunun
yaninda, Ugus plani gerekce gosterilerek devletlerin bu haktan mahrum edilmeleri s6z
konusu olamamaktadir. Bu nedenle, Yunanistan’in askeri ugaklardan ugus plani talep
etmesinin arkasindaki ger¢ek nedeninin, hava trafik hizmet sorumlulugunun bir hava
savunma vasitasi olarak kullanilmak istenmesi oldugu anlasilmaktadir (Baseren,

2006: 189-192).

3.1.5 Uygun Olmayan Hava Sahasi Diizenlemeleri Sorunu

Yunanistan tarafindan gerceklestirilen ve usuliine uygun olmayan hava sahasi
diizenlemeleri olan Limni TMA ve G-18 Havayolunun olusturdugu sorunlara

deginilmesinde fayda goriilmektedir.

3.1.5.1 Limni TMA

Yunanistan, 9 Haziran 1975’de Limni meydani ¢evresinde, bolge tilkeleri ile
koordine etmeden, biiyiik bir boliimii uluslararas1 hava sahasini igine alan ve sivil
terminal kontrol ihtiyaclar1 igin gereksiz genislikte yaklagik 3.000 mil kare
genigliginde bir TMA ilan etmistir. Tiirkiye, Yunanistan’in bu girisimine, Yunanistan
ve ICAO nezdinde itiraz etmistir. Yapilan itirazda, s6z konusu TMA’nin
taninmayacagi ve askeri uguslarin yeni TMA smurlart dikkate alinmadan yapilmaya
devam edilecegi bildirilmistir. Ancak, Yunanistan ve ICAO’dan herhangi bir tepki

alamamistir (Yiizbasioglu’ndan aktaran Bulut, 2012).

3.1.5.2 G-18 Havayolu

Orta Avrupa ile Orta Dogu iilkelerini birbirine baglayan ve lizerinde yogun bir
trafik akist olan G-18 Havayolu, Sarayevo ve Kumanova {izerinden Selanik’e
uzanmakta ve Bodrum-Datca mevkiinde 60 mil kadar Tiirk hava sahasindan gecerek
Rodos’a, oradan da Tel Aviv’e uzanmaktadir. Yunanistan 1981 yilinda eski
Yugoslavya ile anlasarak, ancak Tirkiye ile koordine etmeden, G-18 uluslararasi
havayolunun giizergahin1 degistirerek Limni lizerinden gecirmis ve Tiirk sahillerinin
Oniine ¢ekmistir. Yapilan degisiklik i¢cin Yunanistan, I[CAO’ya bagvurmus ancak
gelecek cevabi beklemeden yayimladigi bir NOTAM’la G-18 havayolunun yeni
giizergahini kullanima agmistir (Baseren, 2006:196).
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Tiirkiye’nin yapilan degisiklige yaptig1 itiraz {izerine ICAO, Tiirkiye ve
Yunanistan’1 bir araya getirmeye ¢alismis ancak Yunanistan’dan olumlu yaklasim
alamamistir. Konu c¢esitli ICAO toplantilarinda tekrar ele alinmis ancak alinan
kararlar Yunanistan’in saat degisikligi gibi gegistirme ¢abalari ile sonugsuz kalmistir
(Bulut, 2012).

ICAO, 2001 yili Eyliil ayinda, Yunanistan’da diizenlenecek olan 2004 Yaz
Olimpiyat Oyunlar1 oncesinde ¢esitli hazirliklar yapilmasina karar vermistir.
Konuyla ilgili yapilan ilk ICAO Olimpiyat Hazirlik Toplantisi (OLIMP/1)’nda
olimpiyatlar nedeniyle artmasi beklenen talebi karsilamak iizere, Giiney Dogu
Avrupa’daki hava trafik hizmet yapisinin revize edilmesi geregi tespit edilmistir. S6z
konusu toplantida alinan kararlar 2002-2004 OLIMP Eylem Plani’nin temelini
olusturmustur. Bu cer¢evede yapilan toplantilar neticesinde Tiirkiye ve Yunanistan
tarafindan da mutabik kalinan yeni yol paketi 25 Aralik 2003 tarihinde uygulamaya
konulmustur. Bu kapsamda, uzun yillar devam eden G-18 havayoluyla ilgili sorun da
¢ozilmustir (Bulut, 2012).

3.1.6 Ege Sorunlarimin Gelecegi

Tarihsel siireci dikkate almaksizin Tirk-Yunan sorunlarini anlamak ve
aciklamak yeterli olmayacaktir. Sorunlarin ve ¢oziimsiizliigiin nedenlerini irdelerken
gerekli olan tarihsel siireg, bu sorunlarin gelecegine ve ¢oziim arayislarina da 1s1k
tutacaktir. Oncelikle, tarihsel siiregte iki iilke arasinda olusan giivensizlik, sorunlarin
¢oziimlenememesinin temel nedenlerinden birini de olusturmaktadir (Ar1, 1995). Bu
nedenle, Ege’de yasanan sorunlarin ¢oziimlenebilmesi i¢in taraflarin birbirlerine
kendi goriislerini dayatmak yerine birbirlerinin haklarina karsilikli olarak saygi
gostermeleri gerekmektedir (Baseren, 2006: 238).

Yunanistan tarihine bakildiginda, dis politikasin1 Osmanli Devletinden toprak
kopartarak biiylimek iizerine oturtuldugu ve politikasinin temelini Megali Idea
diistincesinin olusturdugu goriilmektedir. Bu dogrultuda egemen devletlerin de
yardimiyla 1864'te Iyon Adalarini, 1881'de Teselya'nin biitiinlinii ve 1909'da Girit'i
ele geciren Yunanistan, 15 Mayis 1919'da ¢iktig1 Anadolu topraklarinda biiyiik bir
bozgun yasamistir. Ancak amacindan bir tiirli vazge¢meyen Yunanistan, Lozan
Antlagmastyla iki {lilke arasinda kurulmus olan dengeyi kendi lehine degistirme ve

Ege'yi bir Yunan golii haline getirme ¢abasini siirdiirmektedir. (Ar1, 1995)
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Kuruldugu tarihten giiniimiize kadar Yunanistan’in egemen giic konumundaki
devletler tarafindan Osmanli ile mirasgis1 Tiirkiye Cumhuriyetine karsi korundugu
goriilmektedir. Bu nedenle aradaki sorunlara istisnai bir ka¢ 6rnek disinda ¢oziim
bulunmas1 miimkiin olamamuistir.

Yasanan sorunlara ¢éziim bulunabilmesi i¢in ya 2004 Yaz Olimpiyat Oyunlari
oncesinde oldugu gibi Yunanistan’in ihtiyag duymasi ya da egemen giiclerin
ihtiyaglart dogrultusunda Yunanistan’a baski yapmalar1 gerekecektir. Sorunlara bu
yoniiyle bakildiginda TAHS girisiminin 6niimiizdeki siirecte bir firsat olarak ortaya
cikabilecegi degerlendirilmektedir. Yunanistan ile Tiirkiye arasindaki en 6nemli hava
sorunu FIR hattina ve Yunanistan’in bu hatti egemenlik sinir1 olarak gdrmesine
dayanmaktadir. Ozellikle FAB’larin ve EUIR smirinin ICAO’ya tescil ettirilmeleri
asamasinda bu hattin bir egemenlik sinir1 degil bir hizmet sinir1 oldugunun
Yunanistan’in da dahil oldugu Birlik iiyelerince teyit edilmesi onemli bir adim
olabilecektir.

Boyle bir siiregte tiim Birlik {iyelerinin ortak hareket etmek durumunda
olacaklar1 veya Komisyon tarafindan temsil edilecekleri var sayimiyla Yunanistan’in
ICAO kurallarina aykir1 tez ve tutumlarinda israrci olamayabilecegini beklemek,
kesin olmamakla birlikte miimkiindiir. Soyle ki, yeni bir FIR olusumu giindeme
geleceginden otiirli konu ICAO Ek-11 uyarinca bolgesel anlasmaya sunulacak ve
ICAO biinyesinde tartigilacaktir. Tiirkiye’nin bu goriismeleri ¢ok etkin ve aktif bir
sekilde takip etmesi durumunda Yunanistan’t ICAO kurallarina aykir1 tezlerinden
vazgecirilebilme imkani ortaya ¢ikacaktir.

Dolayisiyla, Tiirkiye agisindan Yunanistan ile ikili bazda ¢dzemedigi bazi
sorunlar1 muhatap degisikligi ile AB ile ¢c6zme imkani ortaya ¢ikacaktir. Bu siirece
miidahil olmak i¢in Tiirkiye’nin FAB’larin veya EUIR’in kurulumunu beklemesine
de gerek bulunmamaktadir. Tirkiye BlueMed FAB olusumuna dahil olma
imkanlarin1 arastirarak benzer bir siire¢ isletebilecektir. FAB’lar dogas1 ve yasal
tanimlamas1 geregi, mevcut ulusal smurlar1 dikkate alinmaksizin operasyonel
ihtiyaclara dayanilarak olusturulmaktadir.

Tiirkiye dncelikle BlueMed icerisinde lider konumda yer alan Italya ile olan
yakin iliskilerini kullanarak, sonrasinda ise Yunanistan ile sorunlarin ¢éziilmesi ile
ortaya c¢ikacak olan trafik potansiyelini 6n plana ¢ikartarak Yunanistan’i

hiikiimranlik vb. yanlis uygulama ve iddialarin olmadig1 ve ulusal hassasiyetlerinin
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dikkate alinmasinin saglanabilecegi bir ortama ¢ekmeyi denemelidir. Bu vesile ile
TAHS Projesine uygun kosullarda katilim saglanabilir.

Yunanistan ile Tiirkiye arasindaki sorunlar siyasi olsa da bunlarin gegici teknik
cOzlimler ile asilmasi veya oOtelenmesi imkani bulunmaktadir. Ancak, burada bir
diger sorun ortaya ¢ikmaktadir. Tiirkiye’nin sorun yasadigi bir diger iilke GKRY de
BlueMed FAB igerisinde yer almaktadir. C6ziim aranirken GKRY’nin daha zor
asilabilecek bir engel oldugu asikardir.

FAB’larin fonksiyonlar1 geregi iilkelerin hizmet saglayicit kuruluslar1 dogal
katilimeilaridir. Tiirkiye adina ise bu olusumlara katilabilecek kurulus DHMI Genel
Miidiirliigii’ diir. DHMI Genel Miidiirliigii’niin BlueMed FAB olusumuna katiliminin
GKRY’nin Tirkiye tarafindan zimnen tanimmmasi anlamina gelip gelmeyecegi
hususunun da netlestirilmesi gerekecektir. Bu asamada Tiirkiye agisindan yapilacak
olan anlagsmalarda dikkat edilmesi gerekecek hususlarin basinda anlasmalarin hukuki
etkileri, kararlarin Tirkiye agisindan baglayiciligi olmamasi ve mevzuatin dogrudan
uygulanir olmamasidir.

Korfez iilkelerinin son yillarda havacilik alaninda sergiledikleri agresif
yaklasim AB-Tirkiye birlikteligi ile kirilabilecektir ve bu durum pan-Avrupa
bolgesini gelistirmek igin ¢ok 6nemlidir. Yunanistan ile Tiirkiye arasinda bulunan
ciddi ATS potansiyeli bu siirece 6nemli bir katki saglayabilecektir. Bunun igin,
ozellikle performans amagli olarak teknik seviyede Yunanistan ile Tirkiye nin
caligmalart miimkiin olabilecektir. Ayrica, AB Komisyonu ekonomi gibi ¢esitli
alanlarda oldugu iizere teknik gerekce olmasi durumunda havacilik alaninda da
Yunanistan’a baski yapabilecektir. Boyle bir baskiya havayollariin baskilarinin da
eklenmesi durumunda Yunanistan tarafindan Tiirkiye’nin Oniine konulan engeller

ortadan kaldirilabilecektir (Castelletti, 2014).
3.2 Kibris Sorunu

Tiirkiye-AB iliskilerinin bir¢ok asamasinda ve degisik alaninda dogrudan veya
dolayli olarak Kibris sorunu kendini gostermektedir. Bu sorunun iyi anlasilmasi ve
hassas noktalarinin iyi tespit edilmesi iliskilerde yol kat edilebilmesi i¢in 6nceliklidir.

Kibris; Birlik ile Tiirkiye arasindaki iliskinin gelecegi acgisindan ana sorundur
ve bu sorun teknik oldugu diisiiniilen alanlarda dahi ¢okga politiktir. Dolayisiyla bu
husus bazi iilkeler tarafindan 6n sart olarak ortaya konulabilecektir (Castelletti, 2014).
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Diinya savasi sonrasi donemde, olusan Sovyet tehdidi sonucunda
bagimsizligini ve toprak biitlinliigiinii tehlikede goren ve ABD’nin ekonomik ve
askeri basta olmak zere ¢esitli alanlarda destegine ihtiyag duyan Yunanistan ve
Tiirkiye, aralarindaki isbirligini gelistirmeye 6zen gostermislerdir. Bu ortamda Kore
savasina katilma vesilesiyle NATQO'ya dahil olabilmenin yolunu kendilerine agan
Tirkiye ve Yunanistan, Yugoslavya ile birlikte 1954 yilinda Balkan Paktini
olusturmuslardir. 1950'lerin ikinci yarisinda problem olmaya baslayan ve 1963'ten
sonra ciddi oranda agirlasan Kibris sorununa ve 1973'te giin yiiziine ¢iktiktan sonra
hizla bir karmasik bir hal alan Ege ile ilgili uyusmazliklara ragmen, bu iki iilke
birlikte yagsamay1 siirdiirmeyi basarmiglardir (Ar1, 1995).

Iki iilke arasindaki sorunlar icerisinde Kibris sorunu 6zel bir yere sahiptir.
Kibris sorunu tarihi ge¢misinde oldugu iizere; Tiirkiye’nin miizakerelere basladig
Zirve’den bu yana da giindemde ki yerini korumus olup, bu husus Tiirkiye’nin
adayligina kars1 ¢ikanlar ve Tiirkiye’den ilave imtiyazlar isteyenler i¢in her zaman
kullanigh bir ara¢ olmustur (Bulbul, 2006). Benzer sekilde, boliinmiis bir Kibris’in
AB’ye katilimi genis 6lgiide anlamsiz olarak degerlendirilmesine ragmen GKRY
2004 yilinda Birlige katilmistir ve Ada halen boliinmiis durumdadir (Redmond,
2007). Bu durum AB fiyesi iilkelerin dnemli bir kisminin aslinda Kibris’ta bir ¢6ziim
bulunmasindan yana olmadiklar1 ve bu ihtilafi ihtiya¢ duydukc¢a kullanmay1
hedeflediklerini iddia etmek ¢okta yanlis olmayacaktir.

Temelde Ada’da yasayan iki toplum olan Tiirkler ve Rumlar arasinda bir
siyasal esitligin ilgili taraflarca kabul edilmesine veya reddedilmesine yonelik bir
ihtilafi iceren Kibris sorunu, ayni zamanda bir Tirkiye-Yunanistan sorunudur.
Dolayisiyla, Kibris sorunu giiniimiizde Tiirkiye’nin neredeyse tiim dis politikasini
etkileyen bir 6zellik tasimaktadir (Uygun’dan aktaran Aksu, 2013).

Kibris Adasi, Birinci Diinya Savasi’nda Ingiltere’nin kontroliine girmis, Ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra ise Ingiltere’nin ¢ekilmek zorunda kalmasiyla Yunanlilara
teslim edilmistir. Bu gelisme sonrasinda adadaki Tiirkler i¢in yasamak Rumlarin
tasarrufuna kalmistir. Bu nedenle, adaya miidahale etmek zorunda kalan Tirkiye
uluslararasi alanda isgalci gii¢ olarak suglanirken “Annan Plan1” ile ortaya konulan
¢Ozlim Onerisini kabul eden Tiirk tarafi izolasyon altinda hak etmedigi bir konuma
sokulurken oneriyi reddeden Rum tarafi AB f{iyesi yapilarak adeta ddiillendirilmistir
(Keskin, 2008: 266).

80



Kibris Tirk toplumu, 1963-1964 krizlerinden bu yana ¢6ziim siirecinin
engelleyicisi olarak gosterilmeye c¢alisilmaktadir. Ne yazik ki, Annan Plani’nin
miizakereleri ve referanduma gotiiriilmesi siirecinde BM  Genel Sekreteri’nin
cabalarina destek vermis olmasma ragmen bu durumun bir yansimasi olarak
uluslararasi toplumun ve Orgiitlerin uygulamakta olduklar1 izolasyonlardan
kurtulmalart miimkiin olamamustir (Aksu, 2013).

Sorunun temelleri 1959 yilinda imzalanan Ziirih ve Londra anlagsmalaria
uzanmaktadir. Bu anlasmalar uyarinca Tiirkiye, Kibris iizerinde Ingiltere ve
Yunanistan ile garantor devlet konumuna gelmistir. Yine bu anlagsmalarla Kibris
Tiirk halki ayri bir millet olarak tanimlanmakta ve Kibris Cumhuriyeti’nin kurucu
ortaklart konumuna gelmislerdir. Bu anlasmayr imzalamakla Tiirkiye adanin
boliinmesinden vazgegtigini ve kuzey kesimini ilhak etmeyecegini beyan ederken
karsiliginda Tiirkiye’ye gerektiginde mevcut sistemi korumak i¢in adaya miidahale
etme hakki verilmistir. Netice olarak, Birlesmis Milletlere iiye olan Kibris
Cumbhuriyeti lizerinde Tiirkiye’nin fazla bir etkisi kalmamis ve zamanla Tiirk halki
Kibris’in yonetiminden diglanmis, Tiirklerin elinde gii¢ olarak pek bir sey kalmazken
Tiirkiye’nin elinde sadece garantorliik kalmistir (Keskin, 2008: 226).

Yasanan siire¢te Rumlar sayisal ¢ogunluguna ve iktidar giiciine gilivenerek
1963 yilinda siddete bagvurmuslar ve adada kanli bir siireci baslatmislardir.
Gilinlimiizde Rumlar AB iiyeliginin tiim imtiyazlarini kullanirken; Kibrish Ttirkler ise
hayatlarini kurtarmanin karsilig1 olarak izolasyonlarla baski altina alinmustir.

AB mevcut sorunlar1 ¢ézmeden GKRY’yi birligine almakla yaptigi hatayi
stirdirmekte ve ¢0ziim icin Tiirk tarafin1 taviz vermeye zorlamaktadir. Benzer
sekilde Tiirkiye’nin AB ilerleme raporunda sorunun Birlesmis Milletler ¢ergevesinde
cozlime gotlirtilmesi gerekliligi belirtilmekte, Tiirkiye’nin GKRY’ye yonelik
kisitlamalar1 kaldirmasini, sekiz fasilda miizakerelerin agilmasi i¢in 6n kosul olarak
belirtilmekte ancak Rum tarafini zorlayici herhangi bir tedbir konulmamaktadir.
flerleme Raporu’nda BM cercevesinde ¢oziim bulunmasmi temenni eden AB,
BM’nin girisimi olan Annan Plani’na olumsuz yanit veren GKRY’ye yonelik
kisitlamalarin  kaldirilmasini talep ederken, plani kabul eden Kibrisli Tiirklere
uygulanan izolasyonun kaldirilmasinda ayni duyarliligi gostermeyerek adaletli bir

yaklasim sergilememistir (Keskin, 2008: 227).
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GKRY’nin Birlige katilmas: sonrasinda AB Tiirkiye’den Gimriik Birligi
yukiimliliiklerini Kibris Cumhuriyeti’ni de kapsar sekilde genisletmesini talep
etmeye baslamis, KKTC’ye uygulanan ambargo ve izolasyonlarin kaldirilmasi
konusunda ise somut adimlar atmaktan imtina etmistir. Tiirkiye ise KKTC’ye
uygulanan haksiz ambargo ve izolasyonlar kaldirilmadan Giimrik Birligi
yiikiimliiliiklerine Kibris Cumhuriyetini dahil etmeyecegini aciklamistir. AB ise
miizakerelere devam edilmesi i¢in Tiirkiye’nin Kibris Cumhuriyetine yonelik
ayrime1 tutumundan vazgegmesi sartini 6ne siirmektedir (Aksu, 2013).

Yasanan siirecten elde edilen tecriibelerden, AB {liyesi olan Rumlarin simdiye
kadar oldugu gibi gelecekte de AB den ve/veya AB iiyesi iilkelerden bir baski
géormemesi  durumunda  sorunun ¢Oziime kavusturulmast pek  miimkiin
goriilmemektedir. Dolayistyla Tiirkiye’nin genelde AB iyeliginin, o6zelde ise
TAHS’a katilmi ancak Kibris sorununun ¢oziilmesi veya ©n sart olarak
konulmasinin bertaraf edilmesiyle miimkiin olabilecektir.

Tiirkiye’nin teknik ve idari olarak uyum g¢aligmalarini basariyla tamamlamasi
ve kendini Birlik iiyelerine anlatabilmesi durumunda Rum tarafi {izerinde otomatik
bir baski olusabilecektir. Son care olarak ise Tiirkiye’nin iiyelik hakkindan mahrum
birakilmasi durumunda adadaki Tiirklere sahip c¢ikacagi ve ilhak segeneginin
giindeme gelebilecegini GKRY, Yunanistan ve AB’ne hissettirmesi de yararli
olacaktir (Keskin, 2008: 230).

Son donemlerde havacilik alaninda yasanan bir diger sorun ise Dogu
Akdeniz’deki seyriisefer emniyeti tartismalaridir. Bu sorunun kokleri 1974 yilindaki
Kibris Baris Harekatina dayanmaktadir. GKRY, Kibris Baris Harekdtindan sonra
yayimladigr bir NOTAM ile adanin kuzey kesiminde FIR sorumlulugunu yerine
getirmeyecegini ilan etmistir. Bu ilan iizerine Lefkosa FIR"!n kuzey boliimiinde hava
trafik hizmetleri tamamen durdurulmustur. Bu durum, 1977 yilina kadar devam etmis
ve bu siire zarfinda Kibrishi Tiirklerin hava ulasimi ihtiyaglarini karsilamak amaciyla
Ercan Havalimani insa edilmistir. Ercan Havalimani ve Kibris'n kuzeyindeki
bolgede olusan boslugu gidermek yani ATS saglamak iizere 21 Mart 1977 tarihinde
yayinlanan bir NOTAM ile Ercan Tavsiyeli Hava Sahasi (ETHS) ilan edilmistir
(Baseren, 2006: 206).

ETHS’nin Rumlar tarafindan bolgede verilen ATS hizmetinin durdurulmasi

nedeniyle ortaya c¢ikan boslugu doldurmak i¢in ortaya ¢iktiy1 aciktir. Dolayisiyla,
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GKRY'nin kendisine teknik bir sorumluluk olarak verilen gorevleri yapmayarak,
kendisine sorumluluk yiikleyen kurallar1 ihlal etmesinin sebebiyet verdigi bu durumu
bir ihlal olarak degerlendirmesi de makul dayanaktan yoksundur (Baseren, 2006:
206).

1974-1977 yillar1 arasindaki siirecte olusan durum aradan gecen uzun yillar
boyunca devam etmistir ve glinimiizde GKRY tarafinda Lefkosa ACC, KKTC
tarafinda ise Ercan ACC, trafik hizmetinin saglanmasindan sorumludur. Ancak, bu
iki ACC arasinda dogrudan iletisim kurulmamasi ve bazen trafiklere birbirine zit
talimatlar verilmesi bolgede riskli bir durum olusturmaktadir. Bu husus, GKRY nin
Birlige katilmasiyla birlikte 2005 yilindan sonra uluslararasi platformlarda giindeme
gelmis ve ozellikle 2009 yili icerisinde AB Komisyonu, EUROCONTROL ve
Tiirkiye arasinda gerceklestirilen toplantilarda soruna teknik bir ¢6ziim bulunmaya
calisilmigtir.

Tiirkiye ve KKTC, BM catis1 altinda siirdiiriilen goriismelerde taraflarin
iddialarina halel getirmeksizin teknik bir ¢ézlimiin miimkiin olabilecegini savunarak
teknik ¢oziim Onerileri ortaya koymakta ancak séz konusu teknik ¢6ziim Onerileri
GKRY tarafindan incelenmeden siyasi gerekgelerle derhal reddedilmektedir (Celik,
2015).

Sorun her ne kadar teknik olsa dahi soruna zemin olusturan sebeplerin siyasi
olmasi ¢oziimii zorlagtirmaktadir. Tiirkiye kendisinin Akdeniz’deki giiney komsusu
olarak KKTC’y1 ve hava trafigi baglaminda Ercan ACC’yi kabul etmekte, bunun
yaninda GKRY’y1 ve Letkosa ACC’yi tanimamaktadir. Dolayisiyla Ankara ACC
kontroliindeki trafigi Ercan ACC’ye devretmektedir. Ayrica, Ankara ACC’nin
giineyinde yer alan bir kisim hava sahasiin kontrolii operasyonel sebeplerden 6tiirii
Tiirkiye tarafindan Ercan ACC’de delege edilmis ve operasyonel anlamda ETHS ye
dahil edilmistir.

Lefkosa ACC kuzey komsusu olarak Ankara ACC’yi kabul etmekte ve Ercan
ACC’yi illegal olarak nitelemektedir. Dolayisiyla Ercan ACC ile irtibat kurmaktan
imtina etmektedir. KKTC’nin Tiirkiye disinda hicbir iilke tarafindan taninmamig
olmasi bu goriismelerde Tiirk tarafinin elini zayiflatmakta ve iiyesi olmasi nedeniyle
AB’nin destegini de alan GKRY’nin elini giiclendirmektedir. Yapilan goriismelerde
de somut olarak bu durum ortaya ¢ikmis ve teknik ¢oziim olarak ortaya konulan

Onerilerde Ankara ACC’nin trafik bilgisini EUROCONTROLe;
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EUROCONTROL’lin de Lefkosa’ya iletmesi glindeme getirilmistir. Ancak, boyle bir
oneride KKTC Ercan trafik kontrol merkezi tamamen diglanmaktadir.

Tirk tarafi, Kibris adasinin uzun yillardir ikiye boliinmiis halde yonetildigi,
fiili durumun tiim diinyaca bilindigi, konunun BM biinyesinde hali hazirda ele
alinmakta oldugu ve ayni sekilde devam etmesi gerektigine dikkat ¢ekmistir. Bunun
yaninda, BM 6zel temsilcisi Kofi ANNAN tarafindan ortaya konulan ve taraflarca es
zamanl olarak 2004 yili nisan ayinda referanduma gétiiriillen ¢6ztim planmin Tiirk
tarafinca % 64,91 oraninda kabul gordiigii halde Rum oylarinin % 75,38'i ret
seklinde oldugundan hayata gecirilememis oldugu hatirlatilmigtir.

BM himayesi altinda yeni bir ortaklik tesisi i¢in kapsamli bir uzlasi arayisi
amactyla taraflar arasinda dogrudan diyalog yoluyla miizakereler yiiriitiilmektedir.
Bu ¢ercevede, giinliik hayati ilgilendiren, cezai islemler, ekonomik meseleler, kriz
yonetimi, saglik ve c¢evre gibi bircok alanda teknik komiteler kurularak taraflar
arasinda giiven artirict tedbirler alinmakta ve bu pratik isbirlikleri iki tarafin hukuki
ve politik tutumlarmi etkilememektedir. Tiirk heyeti tarafindan adanin iki tarafi
arasinda yritiilen bu ortak ¢alismalara atifta bulunularak ATM alanindaki GKRY
tutumunun gergekci olmadigina dikkat cekilmistir. Yapilan goriismelerde netice
alimamamasi tizerine konu Tiirkiye ve AB Komisyonu tarafindan ICAO biinyesine
tasinmis ancak goriismelerde heniiz somut bir adim atilamamustir.

AB tarafinin objektiflikten uzak bir bicimde, Tiirkiye ve KKTC’nin tim
cabalart goz ardi edilerek Tirkiye’ye baski yapilmaya calisiimasi GKRY ’nin
uzlagsmaz tutumunu siirdiirmesine neden olmaktadir. Bu cergevede, Tiirkiye’nin
TAHS’a ve AB havacilik yapilarima entegrasyonunun saglanabilmesi ve AB’nin
TAHS girisiminden bekledigi maksimum fayday: alabilmesi i¢in iyi niyetini ve
siyasi iradesini ortaya koyarak GKRY’yi ¢6ziime zorlamasi gerekmektedir (Celik,
2015).

3.3 Politik Kararhlik ve irade

Ortada yer alan tiim sorunlar bir yana Tiirkiye’nin TAHS siirecine dahil
edilebilmesi i¢in Oncelikli olarak taraflarin bu yondeki istekliligini ve iradesini ortaya
koymas1 gerekmektedir. Bu iradenin devaminda sorunlarin veya engellerin ¢oziimii

adma bir takim adimlar atilabilecektir.
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TAHS’a katilim saglamak ilgili mevzuatin uygulanmasini gerektirmektedir ve
Tiirkiye TAHS girisimine katilacagi zaman bu mevzuata uyum saglamak durumunda
kalacaktir. Ne var ki, Birlik igerisinde kurallar Briiksel’de belirlenmekte olup,
belirlenen kurallarin iilkeler tarafindan uygulanmasi zorunlulugu bulunmaktadir.
Tiirkiye agisindan bu durum bir sorun teskil edebilecektir (Castelletti, 2014). Benzer
sekilde, AB mevzuatinin Tiirkiye’de otomatik olarak yiirlirliige girme zorunlulugu ve
yetki devri 6nemli bir engel olarak ortada durmaktadir (Yalgin, 2015).

Tirkiye’nin karar alma mekanizmalaria dahil edilmesi gerekmekte olup, AB
Komisyonu ile Tiirkiye arasinda akdedilecek olan bir kapsamli havacilik anlagmasi
¢oziim icin 6nemli bir adim olabilecektir (Castelletti, 2014). Tirkiye’nin TAHS
liyesi olabilmesi icin ortaya konulmasi gereken iradenin Oniindeki en biiyiik engel
paydaslar arasindaki kararsizlik ve belirsizliklerdir. TAHS baglaminda her iki
taraftaki bazi paydaglarin asir1 korumaci ve engelleyici tutumlar1 siireci zora
sokmaktadir. Bunlar arasinda GKRY ve Yunanistan’in etkisiyle pasif davranan AB
Komisyonu temsilcileri yaninda sivil ve asker Tiirk temsilciler yer almaktadir.
Benzer sekilde, Tiirk endiistrisinin kararsiz kalmasi nedeniyle SESAR’a katilim
konusunda da kesin bir karar verilememektedir (Ertugrul,2015)

Tirk sivil havacilik makamlarinin iradesini ortaya koyarak bir kampanya
baslatmasi ve bu kampanya ¢ercevesinde SHGM, Bakanlik, ANSP ve Biiyiikel¢i vb.
iist diizey tiim kademeler {izerinden diyalog konusunda AB Komisyonunu zorlamasi

¢Ozlim adina yararlh olacaktir (Castelletti, 2014).
3.4 Tek Hava Sahas1 Komitesi (SSC)

549/2004 sayili Cergeve Tiiziigiin dibace boliimiiniin 26 nc1 maddesi uyarinca
SSC Bagkanu tiglincii taraflar1 SSC toplantilarina davet etme hakkina sahiptir (Tiiziik,
2004a). Bu husus SSC I¢ Tiiziigii'nde daha da detaylandirilmis ve iiyelerin
yarisindan fazlasinin itiraz1 ile ancak bu davetin gegersiz kilinabilecegi ortaya
konulmustur. Ancak, bu kadar acik ve kolay bir hususta dahi Tiirkiye gibi AB ile tam
tiyelik miizakereleri yiirliten ve adaylik statlisiine sahip bir tilkenin katilimi
konusunda AB Komisyonu gerekli adimlari atmakta isteksiz davranmaktadir.

Castelletti (2014)’ye gore Tirkiye’nin SSC’ye katilimi1 konusundaki engel
arada koprii kuran bir anlasma bulunmamasidir ve taraflar arasinda bir anlagma

akdedilerek bir denge kurulmasi gerekmektedir. Bunun yaninda, Tiirkiye’nin TAHS
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mevzuatini uygulamaya yonelik bir taahhiidii olmasi durumunda Komisyon
tarafindan verilecek olan bir talimat ile SSC’ye katilabilecektir.

Tiirkiye’nin SSC’ye katilimi hususu AB ile EUROCONTROL arasinda
akdedilen HLA ve eklerine iliskin yiriitilen miizakerelerde giindeme getirilmis
ancak miizakerelerin yiiriitiildiigli yaklasik ii¢ yi1l boyunca verilen sozlere ragmen
somut bir adim atilmamistir. Yapilan ikili goriismelerde ise, bu hususun AB
Komisyonu tarafindan belirlenmis bir politika oldugu ve Yatay Anlagma’nin
imzalanmasi siirecinin tamamlanmasina kadar bu konuda Komisyon tarafindan adim

atilmayacagi bilgisi verilmistir.
3.5 Cebelitarik Ornegi

549/2004 sayili Cerceve Tiiziigiin 4 ve 5 inci maddeleri uyarinca Birlesik
Krallik ve Ispanya arasinda ihtilaf bulunan Cebelitarik Havaalani icin bir muafiyet
taninmis ve SES’in uygulanmasinin taraflarin hukuki tutum ve pozisyonlarina halel
getirmeyecegi hitkkmii getirilmistir (Tiziik, 2004a). Benzer sekilde, Tiirkiye ile
Yunanistan ve GKRY arasinda siire gelen ihtilafli konularin SES diginda
tutulabilecegi goz oniinde tutulmalidir. Ancak, iki durum arasinda 6nemli bir fark
bulunmaktadir. Ispanya ile Birlesik Krallik arasindaki sorun i¢in bu muafiyet
belirlenirken her iki iilke de Birlik {iyesiydiler ve mevzuatin hazirlik siirecinde aktif
olarak yer almislardi. Ancak, su anki ihtilafin taraflarindan biri GKRY Birlik
tyesiyken digeri Tiirkiye aday statiisiinde ve Birligin disindadir. Bu farkliligin
asilmasi i¢in ciddi bir ¢aba sarf edilmesi ve Komisyon ve Tiirkiye tarafindan 6nemli

adimlar atilmas1 gerekmektedir.
3.6 Birlesik Kralhik — Irlanda (UK-IR) FAB Ornegi

Birlesik Krallik-Irlanda FAB Anlasmas1 “iki iilke-sifir sinir” anlasmasi olarak
bilinmekte ve iist diizey bir iletisim yoluyla en iyi operasyonel verimlilige erismek
icin ilgili ANSP’ler, havayollari, askeri kullanicilar ve iki iilke hiikiimetleri arasinda
siki bir iligki kurmaktadir (ISO, 2010). Bu yaklasimin detaylarmin incelenerek,
DHMI Genel Miidiirliigii ile Yunan ANSP arasinda yapilacak olan benzer bir
calismanin Tirkiye ile Yunanistan arasindaki FIR hatti ihtilafina ¢6ziim olarak

uygulanmasinin arastirilmasinin yararl olabilecegi degerlendirilmektedir.
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3.7 Karadeniz FAB

AB Komisyonu nezdinde taninmis olan dokuz FAB olusumuna ilave olarak bir
onuncu FAB tesis edilmesidir. Avrupa hava trafigi baslig: altinda belirtildigi lizere
Avrupa’da  trafik  yogunlugu  Giineydogu hattina  kaymaktadir.  Ilgili
EUROCONTROL raporlarinda yer aldig1 iizere son yillarda, 2014 yilinda
Ukrayna’da Rusya Federasyonu’nun miidahalesi ile yasanan sorunlara kadar,
Tiirkiye, Moldova ve Ukrayna’nin basi ¢ektigi Giiney-Dogu hattinda 6nemli bir
trafik artis1 yasanmigtir. Bu bolgede, bir FAB olusumu tesisi, 6rnegin Karadeniz
FAB, giindeme gelebilecektir. Bu gruba Azerbaycan ve Giircistan’in katilimlar1 veya
bunlarin Tuna FAB’a katilimlar1 da giindeme gelebilecek alternatifler arasinda
sayilabilir.

KKIEG altinda bu iilkelerin bir araya gelerek ICAO Konsey liyeligine adaylik
bildiriminde bulunmalari, Ukrayna, Moldova ve Tirkiye arasinda RSOO ¢atist
altinda ortak bir bolgesel emniyet gozetim fonksiyonu tesisine caligilmasi gibi
ornekler bu iilkelerin aslinda degisik isimler altinda birgok isbirligi faaliyeti
yirittiikklerini ve tesis edilecek olan FAB ile bu durumun bir diizene

oturtulabilecegini gostermektedir.
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DORDUNCU BOLUM

SONUC VE ONERILER

Bu boliimde; tez g¢alismasinda yapilan arastirmalar ve degerlendirmeler
1s181inda Tiirkiye’nin TAHS a katilim1 yolundaki problemlere iliskin AB Komisyonu
ve Tiirkiye’ye yonelik 6neriler yer almaktadir.

Havacilik sektoriiniin {ilkelerin gelisimi ve refahi agisindan ne kadar biiyiik bir
Oonem tasidig1 tartisma gotiirmez bir durumdur. Daha iyi isleyen, performansi yiiksek,
boliinmiisliikten arindirilmig ve igbirlik¢i bir hava sahast yonetiminin maliyeti diisiik,
kapasitesi yiiksek, daha emniyetli ve daha fazla ¢evre dostu olacagi asikardir. Bu
acidan TAHS Avrupa i¢in elzem ve umut vadeden bir projedir. Ancak, AB
Komisyonu Ulastirmadan sorumlu komisyon iiyesi Siim KALLAS 1n, 11 Ekim 2012
tarthinde gergeklestirilen TAHS konferansinda belirttigi lizere projenin resmi olarak
baslatilmasi lizerinden on yildan fazla ge¢cmis olmasma ragmen TAHS’in heniiz
basarilamamis oldugu goriilmektedir.

TAHS I ve TAHS II mevzuat paketleri ile bunlara uygun olarak yayimlanan
ATM/ANS alanindaki sair mevzuat, yasal alt yap1 anlaminda 6nemli bir zemin
olusturmustur. Bunun yaninda, SESAR programi c¢ergevesinde yiiriitiillmekte olan
caligmalar ile de teknolojik anlamda 6nemli bir yol kat edilmeye baglanilmistir.

Uygulama agisindan, TAHS 1n basarilmasi adina agamali bir yaklasim ile 6nce
dokuz adet FAB sonrasinda nihai hedef olarak tek bir hava sahasi tesisi edilmesi
makul bir hedef olarak konulmustur. ATM agimin verimlilii ve azami kapasitenin
elde edilmesi amaciyla tasarlanmakta olan FAB’larin tesisi siiphesiz TAHS
projesinin en 6nemli bilesenlerinden bir tanesidir.

Biiytikliikleri, mali gii¢leri ve hizmet sagladiklan trafik miktarlari, kiiltiirleri ve
uyguladiklar1 operasyonel ve/veya teknik usulleri farkli, degisik tilkelerden hizmet

saglayicilarin bir araya getirilerek ortak bir noktada birlestirilmeleri zorlu bir siireg
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olacaktir. Bu nedenle, TAHS’1n basarilmasi i¢in hayati bir rolii bulunan FAB’larin
uygulanmasi baglaminda siyasi, eckonomik, teknik ve kiiltirel farkliliklarin
asilmasinin biraz daha zaman alacagi goriilmektedir.

FAB’larin beklentileri karsilayip basarili olup olamayacagi agisindan
bakildiginda iki grup girisim ortaya ¢ikmaktadir. Oncelikle FABEC gibi ulusal hava
sahalar1 ilizerinde tesis edilen FAB’larin basarili olma ihtimallerinin daha yiiksek
oldugu kolayca sdylenebilecektir. Ancak, BlueMed, NEFAB ve Ispanya-Portekiz
gibi FAB olusumlari, acgik denizler {izerindeki uluslararasi hava sahalarin1 da ihtiva
etmektedirler. Bu girisimlerin basarili olabilmeleri i¢in komsu iilkelerle isbirligi ve
esgliidiim igerisinde yiirlitilmeleri gerekmektedir. Ayrica, bu FAB’larin tesisinde
kapsamli ve kapsayici bir yaklasim izlenmesi yararli olacaktir. ICAO kurallara tam
uyum saglanmasi olast ihtilaflarin Oniine gecilmesine katki saglayacaktir. Bu
FAB’lar i¢in belirtilebilecek bir diger husus ise, karada yasanan politik durumun
FAB’larin tesisinde de dikkate almmasidir. Ozellikle Tiirkiye ile uzun yillardir
yasanan sorunlarin g6z ardi edilmesi BlueMed FAB olusumunun gelecegini
etkileyebilecektir.

FAB’larin 6tesinde genel gergeveye bakildiginda, TAHS 1n ciddi anlamda elde
edilebilmesi i¢in gereken pan-Avrupa biitiinlesmesi ve EUROCONTROLiin rolii
konusunda AB Komisyonu’nun sadece belirlenen hedeflere gozii kapali ilerleyen
degil, daha yapici ve AB iiyesi olmayan iilkelerin durumlarini da gézeten bir tutum
sergilemesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Dolayisiyla, TAHS; Tek Avrupa Birligi Hava
Sahasindan ziyade Tek Pan-Avrupa Hava Sahasi girisimi seklinde, dislayiciliktan 6te
kapsayict olmalidir. Netice itibar1 ile TAHS i piiriizsiiz operasyonu ve tam
potansiyeli i¢in kapsaminin genisletilmesi yararli olacaktir.

Tiirkiye’nin TAHS’a katilimi1 baglaminda konunun teknik ve siyasi boyutun
ayrt ayri ele alinmasi gerekmektedir. Teknik boyuta bakildiginda Tiirkiye nin
TAHS’a ¢ok yakin oldugu ve sartlar olgunlastiginda ¢ok kisa ve kolay bir siireg ile
girisime dahil olabilecegini ifade etmek cok yanlis olmayacaktir. Bu ifadenin
gecerliligini koruyabilmesi i¢in Tiirkiye’nin AB uyum calismalarin1 AB ile iliskiler,
FIR ve Kibris sorunlari gibi siyasi sartlardan etkilenmeden fasilasiz siirdiirmesi
gerekmektedir. Halihazirda yiirlitiilmekte olan eslestirme projesinin bu agidan 6nemli

firsat oldugu kiymetlendirilmektedir.
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Siyasi boyuta bakildiginda; ¢ok uzun zamandir ¢dziimlenememis olan Ege FIR
ve Kibris sorunlarinin ¢éztime kavusturulmalarinin kolay olmayacagi ve sancili birer
siire¢ gerektirecegi goriilmektedir. Bu siirecte Oncelikli olarak AB Komisyonu ile
Tirkiye’nin belirli bir uzlasi noktasina varmalar1 gerekmektedir. Aksi durumda
Birlesmis Milletler himayesinde devam etmekte olan Kibris barig goriismelerinin
sonucunun beklenmesi gerekecektir.

AB Komisyon ile yapilacak olan goriismeler agisindan ise, Yatay Anlasma’nin
imzalanmas1 6n kosul olarak yer almaktadir. iliskilerin gelistirilmesi ve tam iiyelik
yolundaki ¢abalarin aksatilmadan siirdiiriilebilmesi i¢in Komisyonun bu tutumunun
Tiirkiye tarafindan anlayisla karsilanarak Yatay Anlasma’nin imzalanmasi yararl
olacaktir. Aksi bir durumda, SSC’ye katilim 6rneginde oldugu iizere tiim alanlarda
bu durumun Tiirkiye’nin karsisina bir bariyer olarak ¢ikacagi goriilmektedir.

Yapilacak miizakerelerde, siyasi bariyerleri asabilecek teknik ¢oziimler iizerine
taraflarin yogunlagsmasi ve bunlarin uygulanmasi adina somut adimlar atilmasi yararl
olabilecektir. Bu c¢oziimler arasinda, Cebelitarik oOrneginin ve UK-IR FAB
yaklasimmin emsal alinmasi ile Tirkiye’nin BlueMed veya Danube FAB’a
entegrasyonu gibi unsurlar yer alabilecektir. Bu olusumlara olasi katilim durumunda,
s0z konusu katilimin ANSP seviyesinde olacagi géz oniinde bulundurularak, boyle
bir birlikteligin igerisinde yer almanin diplomatik tanima anlamina gelip
gelmeyeceginin ve olasi sonuglarinin Disisleri Bakanligi tarafindan degerlendirilmesi
gerekmektedir.

Politik meseleler baglaminda son olarak belirtilebilecek bir husus ise, barisin
ve Tiirkiye AB yakinlagmasiin Avrupa’ya saglayacag: faydalar dikkate alinarak AB
Komisyonunun Yunanistan’1 yaganan sorunlarin ¢dziimiine katki saglama konusunda
tesvik etmesi gerekmektedir.

Politik meseleler bir tarafa birakildiginda, teknik anlamda Tiirkiye’nin TAHS a
katiliminin Avrupa hava sahasinin kapasitesini net bir sekilde artiracagi agiktir. AB
Komisyonu’nun bunu saglayabilmek adina daha esnek ve yapict olmasi tavsiye
edilmektedir. Bu dogrultuda, AB-Tiirkiye havacilik diyalogunun onkosulsuz ve
Kibris sorunundan bagimsiz olarak baslatilmasi yararli olacaktir.

Baslatilacak olan diyalog neticesinde nihai hedefi tam {iyelik siirecinde,
Tiirkiye’yi AB havacilik sistemine entegre edecek kapsamli bir havacilik

anlagsmasinin akdedilmesi olan bir siire¢ baslatilmast her iki tarafin menfaatine
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olacaktir. Bu siirecin ara adimlar1 olarak ise, EASA ile SHGM arasindaki Isbirligi
Anlagmasi’nin giincellenmesi, Tiirkiye’nin AB havacilik sistemine entegrasyonu i¢in
SSC’ye katilimi gibi adimlarin atilmasi, mevzuat uyum ¢alismalarinin hizlandirilarak
uyum saglanan mevzuat sayisinin artirilmasi, Tiirk isletmelerinin SESAR projelerine
katilim saglamalar1 ve Tiirkiye’nin bir FAB’a katilim1 gibi unsurlar yer alabilecektir.
Avrupa’daki trafik artisginin Dogu Avrupa’ya kaymakta oldugu goz oniinde
bulundurularak bir Karadeniz FAB olusumunun TAHS’in daha iyi islemesi ve
genisletilmesi baglaminda degerlendirmeye alinmasi da g6z ardi edilmemelidir.
Sonug olarak, Tiirkiye’'nin TAHS olusumuna katilimi 6niinde teknik olarak
O6nemli bir problem bulunmadigi ve taraflarin mutabik kalmalari durumunda ¢ok kisa
bir silire igerisinde entegrasyonun tamamlanabilecegi goriilmektedir. Ancak, bu
siirecin tam lyelik siireci ile paralellik olusturdugu, siirecin 6niinde 6nemli siyasi
engeller bulundugu ve TAHS’a katilimin zor bir siire¢ olacagi degerlendirilmektedir.
Bu engeller arasinda Kibris ve Ege Sorunlarinin belirleyici olacagi ve bu sorunlarin
asilmasi icin taraflarin politik kararlhiliklar ile atacaklar1 adimlarin biiyiilk 6neme

sahip oldugu goriilmektedir.
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Ek-A: Miilakat Sorulari

Aragtirma kapsaminda degisik paydas gruplarindan segilen temsilciler ile yiiz

yiize veya e-posta yoluyla miilakatlar yapilmis ve farkli paydas gruplarindan alinan

doniitler ile Tiirkiye’nin TAHS a katilim imkan1 irdelenmeye calisilmistir.

Gortgiilen sivil havacilik otoriteleri temsilcileri ve yetkilileri asagidaki

katilimcilardan olusmaktadir:

a)

b)

c)
d)

Maurizio CASTELLETTI, AB Komisyonu DG-MOVE, SES Birim
Midiiri

Onur ERTUGRUL, SHGM, EUROCONTROL Ulke Irtibat Ofisi
Temsilcisi

Haydar YALCIN, SHGM, Genel Miidiir Yardimcist,

Serkan CELIK, UDHB, Avrupa Birligi Uzmani

Kendilerine asagidaki sorular yoneltilmis ve belirtilen basliklar altinda soz

konusu yetkilerle yapilan goriismeler sonucunda ulagilan goriisler tezin konusu

gercevesinde 6zetlenerek incelenmistir:

Sizin diislincenize gore;

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

Vatandaglar i¢in TAHS’in beklenen ger¢ek faydalari veya sonuclari
nelerdir?

TAHS projesinde nihai seviye ne olacaktir? Ne zaman “evet basardik!”
diyebiliriz?

Tiirkiye ve AB Tiirkiye’nin TAHS’a katilimina ihtiya¢ duyuyorlar mi?
TAHS’a dahil olmasi1 durumunda Tiirkiye i¢in faydalar neler olacaktir?
Tiirkiye’nin TAHS’a dahil olmast durumunda AB icin faydalar neler
olacaktir?

TAHS ve Tiirkiye arasindaki gelecek nedir? Tiirkiye, TAHS i¢in potansiyel
bir liye olarak gortilebilir mi?

Tiirkiye’nin TAHS a dahil olmas1 durumunda, Avrupa havaciligi i¢in ana
sonuglar neler olabilir?

Tiirkiye’nin TAHS {iyesi olabilmesinin dniindeki ana engeller nelerdir?

Bu engeller i¢in olas1 ¢éziimler nelerdir?
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Ek-B: Miilakatlar

Maurizio CASTELLETTI, TAHS Birim Miidiirii, AB Komisyonu

Sayin CASTELLETTI ile 03 Aralik 2014 tarihinde Briiksel’de bulunan AB
Komisyonu binasindaki ofisinde goriisiilmiistiir. Gorlismeye AB Komisyonunda
uzman olarak gegici gérevli EUROCONTROL personeli Dr. Mete CELIKTIN de
katilim saglamistir. Saymm CELIKTIN Tiirkiye ile iliskiler konusunda AB
Komisyonuna uzman destegi saglamaktadir.

Oncelikle Sayin CASTELLETTI tarafindan, kendisinin Komisyon adina
aciklama yapmaya yetkili olmadig1 ve yapacagi aciklamalarin Komisyonun resmi
aciklamalar1 degil kendi sahsi goriisleri olacaginin alt1 ¢izilmistir.

Soru cevap faslinda ise, ilk olarak TAHS girisiminin izole bir yapida degil,
havacilik sektoriinii giiglendirecek genel politikanin bir pargast oldugu ve temel
hedefin yolcular ve esya i¢cin fayda saglamak oldugu belirtilmistir. TAHS ile daha
kisa rotalar ve ucus verimliliginin saglanacag: hatirlatilarak, CO2 salinim1 ve bilet
ticretlerinin diigmesini amagladiklari, birim oranlarin diisecegi, maliyetlerin sabit
kalacagi ve neticede daha az 6deme yapilacagina dikkat ¢ekilmistir.

TAHS girisiminin sosyal boyutunun hatirlatilmas: iizerine, sosyal tepkilerin
istesinden gelinmesi zor bir konu oldugu, toplam ANS maliyetlerinin % 60’nin
personel kaynakli oldugu, bu hususun personel birlikleriyle Komisyon arasinda
gerginlik olusturdugu ve istihdam konusu halen bir soru isareti oldugu ifade
edilmekle birlikte, ATCO sayisinda bir sorun bulunmadigi ve destek personeli
sayisinin azaltilmasi gerektiginin alt1 ¢izilmistir.

Diger taraftan, TAHS ile sektorde tekellerin yikilacagi, yeni oyuncularin
sisteme dahil olmasiyla verimliligin artacagi, yapilan bazi isler ortadan kalkarken
yenilerinin ortaya c¢ikacagl, ATCO’larin esnek kullanimi kavraminin giindeme
gelecegi, bu konuda MUAC’in giizel bir 6rnek oldugu, Birlikler ile miizakere
edilerek esnek kullanima gecildigi ve ATCO’larin daha az zamanda daha ¢ok is

yapmalar1 sayesinde verimliligin arttig1 bilgisi verilmistir.
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TAHS 1 basarilmasi baglaminda ise, TAHS tesis edilirken performans bazl
hedefler belirlendigi ve basardik denilmesinin ¢ok zor oldugu, mevzuatin tam olarak
nihai asamay1 belirtmedigi ve mukayeselerin basar1 i¢in onemli olduguna isaret
edilmistir. Aslinda sonu olmayan evrimsel bir yaklagim izlendigi, sistem tek bir
topluluk tarafindan yonetilinceye ve iyi isleyinceye kadar devam edileceginin
belirtilmesi lizerine hedefin bir Birlik olup olmadiginin sorulmasi lizerine bunun tam
olarak dogru olmayacag, asil hedefin Sebeke Yoneticisi altinda merkezilestirilmis ve
daha entegre lokal sistemler sekkinde oldugu aciklanmustir.

Tiirkiye ile AB arasindaki iligskiler baglaminda; TAHS’in biitiinsel bir
politikanin parcast oldugu, komsu iilkelerin TAHS girisimine katilimlarinin
hedeflenmekte oldugu, bu yoniiyle Tiirkiye’nin sadece TAHS degil tiim ulastirma
politikasi i¢cin Komisyonun giindeminde ve hedefinde oldugu vurgulanmistir. Ayrica,
Tiirkiye ile AB’nin ¢ok gii¢lii havacilik iligkileri ve etkilesimleri oldugu, bu nedenle
Tiirkiye AB iiyelik siirecini uygulamaz ve Rusya vb. farkli stratejiler bulmak isterse
bu durumdan iki tarafin da olumsuz etkilenecegi uyarisinda bulunulmustur.

Tiirkiye agisindan bakildiginda, Tirkiye’nin de igerisinde yer aldig
EUROCONTROL’iin TAHS siirecini yakindan takip ettigi ve kat1 sagladigi,
Tirkiye’nin aynt zamanda NM’nin de bir pargast oldugu, performans ve mevzuat
konularinda birlikte ¢aligildig1 ve teknik olarak ise Tiirk tagiyicilarinin AB’ye sefer
diizenlemeleri nedeniyle yogun bir birliktelik ve uyum oldugu hatirlatilmistir.

AB acisindan ise; Tirkiye’nin havaciligi hizla gelisen ve biiylik bir oyuncu
haline gelmekte olan bir {ilke olarak AB havacilik politikasinin énemli bir pargasi
oldugu ve iki taraf arasinda hava yollarinin 6nemli isbirlikleri bulundugu
hatirlatilmistir.

TAHS’a katilim saglamanin mevzuati uygulamay1 gerektirdigi, teknik olarak
Tiirkiye’nin AB sistemine ¢ok yakin oldugu, bu nedenle AB’nin Tiirkiye’yi TAHS a
dahil etmek i¢in hazir oldugu, ancak ana sorunun karar mekanizmalarina nasil dahil
edecegi olduguna dikkat c¢ekilmistir. Bu hususta ilave olarak, AB icerisindeki
kurallarin Briiksel’de belirledigi, belirlenen kurallarin iilkeler tarafindan uygulanmak
zorunda oldugu, bunun Tiirkiye agisindan bu asamada bir sorun olabilecegi, ancak
Tirkiye’nin bu mekanizmaya dahil edilmesi gerektigi ve bu siiregte kilidin kapsamli
anlagsma oldugu vurgulanmistir. Ayrica, Kibris’in ana sorun ve ¢ok politik oldugu, bu

hususun baz iilkeler tarafindan 6n sart olarak konulabilecegi, ancak anlagma igin
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miizakerelerin bagslatilmas1 karar1 bulundugu ve nihayetinin ise su an
bilinemeyecegine dikkat ¢ekilmistir.

Tirkiye’nin SSC’ye katilimi konusundaki engelin ne oldugunun sorulmasi
tizerine; NM konularinda Tiirkiye’nin davet edilmekte oldugu, asil sorunun arada
koprii kuran bir anlagma bulunmamasi oldugu, Fas Orneginde oldugu iizere bir
anlagma akdedilerek bir denge kurulmasi gerektigine isaret edilmistir. Yine ayni
konuda, miizakere eden iilkelerin katilim1 i¢in birilerinin talimat vermesi gerektigi,
Tirkiye’nin de mevzuati uygulamaya yonelik bir taahhiidii olmasi durumunda
Komisyon tarafindan verilecek olan bir talimat ile katilabilecegi, izlanda, Norveg,
Isvigre, Lihtenstayn ve Fas’in ikili anlagmalar yoluyla SSC’ye katilim sagladiklari
belirtilmistir.

Yine bir soru iizerine SSC toplantilarina katilim agisindan oy hakki ile
gozlemcinin farki bulunmadigl ve tiim tartismalara katilim saglayabildikleri bilgisi
verilmigtir. Tiirkiye’nin TAHS {iyesi olabilmesinin oniindeki ana hatta tek engelin,
siyasi bir mesele olan Kibris sorunu oldugu ifade edilmistir.

Coziime yonelik adim olarak ise; Tirkiye’nin kapsamli anlagmaya hazir
oldugunu belirtmesi durumunda miizakerelerin baslatilabilecegi, ne var ki, GKRY ile
Yunanistan’in Tiirkiye konusunda hassas olduklar1 ve bazi giivenceler
isteyebilecekleri  dile  getirilmistir.  Cebelitarik  6rne8inin  bu  anlagsmada
kullanilabilecegi, “taraflarin siyasi tutumlarina halel getirmeksizin” benzeri bir
ifadenin kullanilabilecegi, ancak arada bir fark bulundugu, Ispanya ile Birlesik
Krallik Cergeve Tiiziikk yayinlanmasi asamasinda Birligin tiyesi olduklari,
Tiirkiye’nin ise Birlik iiyesi olmamasi nedeniyle bu konuda dezavantajli oldugu
agiklanmustir.

Her seye ragmen, Kibris sorununa teknik bir ¢oziim bulunmasi gerektigi,
bolgede bir emniyet meselesi oldugu ve bir giin kaza olursa ¢ok zor bir durum
olusacagi vurgulanmistir. Tiirkiye’nin BlueMed FAB’a katilimi ile belki ¢6ziim
bulunabilecegi, bu girisimde Italya’nin lider konumunda oldugu ve Tiirkiye nin sicak
iliskiler igerisinde oldugu italya ile gériismenin nemli olduguna isaret edilmistir.

Bunun yaninda, Yunanistan ile Tiirkiye arasinda ciddi bir ATS potansiyeli
bulundugu, Korfez iilkelerinin son yillarda havacilik alaninda sergiledikleri agresif
yaklasimin AB-Tiirkiye birlikteligi ile kirilabilecegi ve bunun pan-Avrupa bolgesini

gelistirmek i¢in 6nemli oldugu agiklanmistir.
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Diger taraftan, teknik seviyede Yunanistan ile Tiirkiye’nin ¢alisabilecekleri ve
ozellikle Performans amacli olmas1 durumunda bunun miimkiin olabilecegine vurgu
yapilmistir. Bunun yaninda, AB Komisyonunun Ekonomi gibi ¢esitli alanlarda
Yunanistan’a baski yapmakta oldugu ve teknik gerek¢e olursa havacilik alaninda da
AB’nin aktif bir rol oynayabilecegi, ayrica havayollarmin baskilarinin da 6nemli
olabilecegi ve Kibris Havayolunun da bask1 yapabilecegine deginilmistir.

Nihayetinde, Tiirkiye - AB havacilik diyalogunun devam edecegi, Komisyonun
AB iiyesi olmayan, Cin, Kérfez Ulkeleri ve Tiirkiye gibi iilkelere yonelik yeni bir
stratejisi oldugu ve Komisyon’'un EASA temel tiiziigii madde kapsamindaki bir
emniyet anlagsmasindan ziyade oncelikli olarak kapsamli bir havacilik anlagmasi
yapmak arzusunda oldugu aciklanmistir. Bu konu ile ilgili olarak, Yatay
Anlagsma’nin Tiirkiye tarafindan imzalanmamis olmasinin siireci bloke edip
etmeyeceginin tartisildigt ve bu konunun bir 6n sart olabilecegi belirtilmistir. SESAR,
NM, Tiirkiye isterse goniilliiliikk esasina gore Performans, FAB olusumlari ve teknik
uyum gibi tiim konulara birlikte baglamanin en uygun yaklasim olacag: ve bunlarin
her iki tarafi kapsamli anlasmaya hazirlayacagina dikkat ¢ekilmistir. Bu kapsamda,
basta Italya olmak {izere komsularla calisilabilecegi dnerilmistir.

Sonu¢ olarak TAHS’in 6nemli bir unsuru olan SSC’ye katilim konusunda
Tiirkiye’nin sar1 1sikta oldugu ve ilk adim olarak belirtilen maddelerde ortak
caligmalarin baslatilabilecegi ifade edilmistir. Coziim adma ise bir kampanya
baslatilmasinin ve bu kampanya g¢ergcevesinde SHGM, Bakan, ANSP ve Biiytikel¢i
vb. st diizey tiim kademeler {iizerinden diyalog konusunda Komisyon’un
zorlanmasinin yararli olacagina dikkat ¢ekilmistir. Bu vesile ile gorlismeye haziriz
mesaj1 verilmesi sonrasinda ilerleyen adimlarin daha kolay olacagi Onerilmis ve

EUROCONTROL vs. aracilar ile sonuca ulasilamayacagi uyarisinda bulunulmustur.
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Onur ERTUGRUL, EUROCONTROL Ulke irtibat Ofisi Temsilcisi, SHGM

Tiirkiye’nin  EUROCONTROL biinyesindeki Ulke irtibat Ofisi (SLO)
temsilcisi Saym ERTUGRUL ile 09 Nisan 2015 tarihinde Briiksel’de bulunan
EUROCONTROL Genel Merkezi’ndeki ofisinde goriisiilmiistiir.

Sorulara verilen cevaplar baglaminda 6ncelikle, TAHS in Avrupa’nin ¢ok
parcali olan ATM yapisin1 birlestirerek maliyet etkin bir yapiya kavusmayi,
gecikmeleri azaltmayir ve cevreye zarari en aza indirmeyi amagladigina dikkat
cekilmistir. Dolayisiyla, vatandaglar i¢in TAHS 1in faydalari, 6ncelikle uguslardaki
gecikmelerin azalmasi, ugus yollarinin kisalmasina bagl olarak yakit tiiketiminin
azalmasi ve bunun da ugak biletlerine olumlu olarak yansiyabilecek olmasi ve yine
daha az yakit tiiketimine bagli olarak daha temiz bir havay1 soluyacak olmalarina
isaret edilmistir. Ayrica, gelistirilen teknolojilere bagli olarak daha emniyetli
sartlarda seyahat edilebilecek olmasi da eklenmistir.

TAHS Projesinin nihai asamasinin miisteri memnuniyeti olarak tarif
edilebilecegi ifade edilmis ve ne zaman ki insanlari1 zamaninda, daha ucuz ve
emniyetli bir sekilde evlerine ulastirabilecek bir hava tasimacilik sistemi tesis
edilebilirse o zaman iste simdi basardik denilebilecegi belirtilmistir. Yine de,
insanoglunun beklenti ve hayallerinin sonsuz oldugu diisiiniildiiglinde bu basarinin
kolay olmayacagina da dikkat ¢ekilmistir.

Tiirkiye’nin ve AB’nin birbirine ihtiyacina iliskin sorularin birbiriyle yakindan
ilintili olduklarindan bahisle agiklamalara baslanilmistir. Yaklasik son 10 yilin ugus
trafigi raporlarina da yansidig tizere Tiirkiye’de ugus trafiginin Avrupa seviyelerinin
cok tizerinde olarak hizla artmakta oldugu ve bunun altinda yatan sebepler arasinda
uygulanan politikalarin ve Tiirkiye’nin cografi konumunun bir avantaj olarak
kullanilmasiin 6nemli bir rol oynamakta oldugu hatirlatilmigtir. Bunun yaninda,
Tirkiye’nin 3 kitanin kesistigi bir noktada bulundugu ve diinyanin en ¢ok noktasina
ucusunda yine Tiirkiye’den gergeklestirilmekte olduguna isaret edilmistir. Ayrica,
Tiirkiye’nin EUROCONTROL raporlarina da yansiyan ve ugus trafigi hizla artan
Gliney Asya’ya en yakin Avrupa iilkesi oldugu da vurgulanmistir. Dolayisiyla,
Tiirkiye’nin TAHS a entegre oldugu zaman hem yeni teknolojilerle tanisarak saha
icinde kalmis olacagi hem de yeni gelistirilen TAHS mevzuatina uyumla daha
emniyetli bir havaciliga sahip olabilecegine isaret edilmistir. Bdyle bir

biitlinlesmenin AB’ne faydasi olarak ise, uyumlastirilmis hava sahasinin artmasiyla
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ucuslarin ¢ok daha maliyet-etkin bir yapiya kavusacak olmasi, gelistirdikleri
teknoloji ve projeler icin yeni ve genis bir pazara kavusacak olmalar1 ve AB
mevzuatint uygulayan bir iilke ile cok daha etkili ve emniyetli bir havacilik
gergeklestirebilecek olmalar1 sayilmistir. Diger taraftan, yeni teknolojiler ve avantajh
cografi konum bir araya geldigi zaman 6nemli bir sinerjinin ortaya ¢ikacaginin alti
cizilmistir.

“TAHS ve Tiirkiye arasindaki gelecek nedir? Tiirkiye, TAHS i¢in potansiyel
bir iiye olarak goriilebilir mi?” sorusu karsisinda, TAHS ve teknolojik ayagi olan
SESAR projesinde 6nemli bir yol kat edildigi ve konuslandirma safhasina ge¢ilmis
durumda oldugu, buna karsilik TAHS 1n bir AB projesi olmasi ve Tiirkiye’nin heniiz
Birlik {iyesi olmamasi sebebiyle su ana kadar istenilen oranda projeye dahil
olamadigina deginilmistir. Ozellikle SESAR baglaminda, Konuslandirma safthasmin
aktorlerinin belirlenmis oldugu, halen katilim imkani bulundugu ancak bunun ilave
maliyet ve kazanim haklarindan ana aktorler kadar faydalanamama durumunu ortaya
¢ikaracagina isaret edilmistir. Sonucta ilk gelenin koltugu kapacagina ve sonradan
gelenlerin koltugun sahibi izin verdigi takdirde ve onun istedigi kadar koltukta yer
bulabileceklerine dikkat ¢ekilmistir. Ancak, yine de kendisinin bu durumda dahi ¢ok
fazla karamsar olmadig1 ve Tiirk endiistrisinin kesin karar verip projede yer almaya
evet demeleri durumunda yine de bir takim faydalar saglanabilecegi belirtilmistir.
Benzer goriislerin TAHS’a katilim acisindan da gegerli oldugu ve 6nemli olan
unsurun karsilikli istemek olduguna atifta bulunulmustur.

Tiirkiye’nin  TAHS’a katiliminin  Avrupa havaciligi icin ana sonuglari
baglaminda ise; Tiirkiye’nin TAHS a entegrasyonu ile AB havaciliginin daha biiyiik
bir cografyada kendi mevzuatlarin1 yasatma imkani bulacagi, iiretilen teknolojilerin
tilketilecegi bir pazar alami agilmis olacagi, yavaslayan Avrupa ugus trafigine
dinamik bir iilke katilmis olacagi ve cazibesini devam ettirerek kiiresel bir aktor
olmaya devam edebilecegi ifade edilmistir.

Tiirkiye’nin TAHS {iyesi olabilmesinin Oniindeki ana engelin paydaslar
arasindaki kararsizlik ve belirsizlikler 6n plana ¢ikartilmistir. TAHS baglaminda her
iki taraftaki bazi paydaslarin asir1 korumaci ve engelleyici tutumlarinin siireci zora
soktuguna isaret edilmistir. Bunlar arasinda GKRY ve Yunanistan’in etkisiyle pasif
davranan AB Komisyonu temsilcileri yaninda Sivil ve Asker Tiirk temsilciler

zikredilmistir. Bunun yaninda, SESAR’a katilim acisinda ise Tiirk endiistrisinin
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kararsiz kalip kesin bir karar verilemeyisinin siirece katilimi olumsuz etkiledigine
deginilmistir. SESAR’mn bir AB projesi olmasi dolayisiyla AB mevzuatinin
uygulanmak zorunda olmas1 heniliz AB iiyesi olmayan bir iilkeden gétiirecegi seyler
olabilir mi endisesinin yasanmasi, AB liyesi 28 iilkenin menfaatlerinin AB tiyesi
olmayan bir paydasa karsi acaba oncelikli mi gozetilir diislincesinin zihinlerde yer
almasi gibi unsurlarin bu kararsizligi tetikledigine dikkat ¢ekilmistir.

Stiregteki zorluklar karsisindaki olasi ¢oziimler kapsaminda, son gelismeler
sonrasinda karar alma ve etkinlik bakimindan EASA ve EDA gibi AB kurumlarinin
Avrupa havaciliginda 6n plana ¢ikmakta olduguna dikkat ¢ekilmis ve Tiirkiye nin
kararin1 vererek AB ve dolayisiyla EASA ile isbirligine gitmek i¢in yollar aramasi
gerektigi vurgulanmistir. Ote yandan, belki bir dnceki ciimleye zit gibi goriinebilecek
sekilde AB’nin kendi i¢inde tek bir ses oldugunun sdylenemeyecegi, baz1 AB
tilkelerinin her seyin {istinde AB hakimiyetinin olmasini istememekte ve
politikalarin1 bu yonde gelistirmekte olduklarina deginilmistir. Tirkiye’nin bu
iilkelerin de destegini alarak EUROCONTROLiin haklarin1 savunmaya ama ayni
zamanda da EASA ile iliskileri gelistirmeye devam edebilecegi belirtilmistir. Bu
ikisinin isbirligi ile ¢ozildiigli zaman Tiirkiye’nin TAHS a katilmasinin 6ntindeki

engellerin de kalkmis olacagi savunulmustur.
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Haydar YALCIN, Genel Miidiir Yardimcisi ve EUROCONTROL Gegici

Konsey Bagkani, SHGM

Sayin Haydar YALCIN ile 27 Nisan 2015 tarihinde Ankara’da bulunan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli binasindaki makaminda goriisiilmiistiir.

Miilakat kapsaminda ilk olarak TAHS projesinin Avrupa hava tagimaciliginda
yasanan gecikmelere ve kapasite sorunlarina bir ¢oziim olarak ortaya konulmasi
nedeniyle 6ncelikle vatandaslar i¢in daha ucuz, hizli ve gecikmesiz bir ulagim imkani
saglayacag hatirlatilmistir. Dolayisiyla asil ¢iktilarin maliyet ve zaman olarak ortaya
konulacagina dikkat ¢ekilmistir. Bunun yaninda, ugus emniyetinin artirilmasi ve daha
temiz bir ortamda yasamay1 saglayacak sekilde ¢evresel etkinin azaltilmasinin da
kiigiimsenemeyecek sonuglar arasinda yer almakta oldugu ifade edilmistir.

TAHS’in basarilmas: baglaminda ise, projenin ortaya c¢ikisinda FAA ile
yapilan mukayesenin etkisi oldugu ve hava trafiginin tek merkezden yonetilmesi
arzusu goz Oniinde bulunduruldugunda, FAB’larin tesisi hedefinin basarilmasi ve
buna bagl olarak performansin ABD ile es deger bir seviyeye gelmesinin saglanmasi
ile projenin basarili oldugunun varsayilabilecegine deginilmistir. Yine de, TAHS i¢in
bir son tarih veya sonug belirlemenin pek miimkiin goériinmedigi, her ne kadar su ana
kadar atilan adimlar bir program olarak yiiriitiilse dahi, TAHS’1 yalnizca bir proje
veya program olarak gérmenin ¢ok dogru olmayacagima dikkat ¢ekilmistir. Bunun
yaninda, TAHS’1 bir fikri yaklagim veya felsefe olarak gérmek gerektigi ve gelecekte
baska benzer programlarin da ortaya konulabilecegi belirtilmis ve bu nedenle,
basardik demenin ¢ok zor olacagina ve her zaman ig¢in ileri bir adim olacagina isaret
edilmistir. Netice itibar1 ile, Avrupa ATM sisteminin performansinin stirekli
tyilestirilmesi ve iist diizeyde tutulmasi hedefinin her zaman korunacagi ve ilerleyen
stirecte farkli isimlerde girisimler olabilecegi ancak temel yaklagimin siirdiiriilecegini
bekledigi ifade edilmistir.

Taraflarin birbirine ihtiyact baglaminda, Tiirkiye ve AB her ne kadar tam
olarak biitiinlesemeseler dahi, konumlar1 geregi birbirlerinden ayrilmalarinin
miimkiin olmadigr vurgulanmistir. Bu genel ¢ercevenin yansimasinin havacilik
alaninda da gorilmekte oldugu, Tiirk tasiyicilarinin operasyonlarinin 6nemli
kisminin AB iilkelerine gergeklestirilmekte oldugu, bunun yaninda ATM
Sebekesinin yapist ve Tirkiye'nin konumu itibar1 ile de Avrupa hava trafiginin

O6nemli bir boliimiiniin Asya ve Korfez iilkelerine geciste Tiirk hava sahasini
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kullanmakta olduklar1 hatirlatilmistir. Bu nedenle, TAHS kapsaminda biitiinlesmenin
kesinlikle iki taraf i¢in de yararli olacagi savunulmustur. Bunun yaninda, Tiirk hava
sahasinin genisligi ve dogu ile bati arasinda bir koprii vazifesi gdérmesinin
Tirkiye’nin TAHS agisindan 6nemini net bir sekilde ortaya koymakta oldugu, ancak,
bunun da tek basma yeterli olamayacagini diisiinmekte oldugu ifade edilmistir.
TAHS’1n gergek anlamda basariya ulasabilmesi i¢in pan-Avrupa ¢apinda ele alinarak,
44 ECAC tlkesinin dahil edilmesi gerektigine inanmakta oldugu ve Havacilik
alaninda AB sistemine entegre olan 31 iilkeye ilave olarak diger 13 ECAC f{iyesi
tilkenin de katilmasiyla TAHS 1n gercek anlamda basarilabilecegi vurgulanmigtir.

Bu noktada, AB’ne aday iilke konumundaki Tiirkiye ile AB’nin her alanda
oldugu iizere TAHS konusunda da bir isbirligi ve yakinlagmaya gitmelerinin iki
tarafin da menfaatine olacagi, dolayisiyla, Tiirkiye’'nin TAHS a katilmaya dogal bir
aday oldugunun soylenebilecegi ifade edilmistir. Ancak, bunun i¢in dncelikli olarak
bir anlagsma akdedilmesi gerekecegi ve bu anlagsmanin nasil, hangi sartlarda ve ne
zaman akdedilecegi gibi sorularin cevaplarmin Tirkiye ile TAHS in gelecegi
baglamindaki sorunun da cevabi olacagina isaret edilmistir. Diger taraftan, heniiz
Yatay anlasmanin imzalanmamis oldugu ve Kibris’taki miizakerelerde somut bir
sonu¢ alinamadig1 gibi etkenler goz onilinde bulunduruldugunda Yunanistan ve
GKRY ’nin bdyle bir anlagmay1 veto etmelerini siirpriz olmayacagi hatirlatilmistir.

Tiirkiye’nin TAHS a katiliminin pan-Avrupa biitiinlesmesi yolunda ¢ok 6nemli
bir adim olacagi, boyle bir durumun her seyden 6nce Tiirkiye’nin AB iiyelik seriiveni
acisindan biiylik bir asama olacagi ve Tirkiye’nin bir taraftan TAHS mevzuat
stirecine dahil olurken diger taraftan AB havacilik sistemine dahil olacag:
belirtilmistir.

TAHS acisindan ise dncelikle, boyle bir katilim ile TAHS alaninin énemli bir
sekilde biiyliyecegi, ATFM agisindan 6nemli bir kazanim saglanacagi ve boylelikle
gercek bir pan-Avrupa yaklasiminin basarilabilmesi adina énemli bir kazanim elde
edilecegi aciklanmistir.

Diger taraftan, kiiltiirel ve sosyal baglar1 nedeniyle yakin iligkileri bulunan
basta Orta Asya olmak iizere bir¢ok iilke ve bolgeye yonelik Tiirkiye’nin 6nemli bir
koprii vazifesi gorebileceginin de goz ardi edilmemesi gerektigine deginilmistir. Bu
vesile ile Avrupa’nin komsu boélgelerine de TAHS prensiplerinin kolaylikla ihrag

edilebilecegine dikkat ¢ekilmistir.
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Tiirkiye’nin TAHS iiyesi olmasinin 6niindeki engeller baglaminda, oncelikle
AB mevzuatinin Tiirkiye’de otomatik olarak yiiriirliige girme zorunlulugunun temel
engel olduguna dikkat ¢ekilmistir. Bunun yaninda yetki devrinin de 6nemli bir engel
oldugunun alt1 ¢izilmistir. Bu basarilmis olsa dahi AB’nin Tiirkiye ile tam
entegrasyon isteyip istemediginden emin olmadig: ifade edilmistir.

Diger taraftan, AB Komisyonu'nun ve genel olarak AB’nin Tiirkiye’ye karsi
takinmis oldugu adil olmayan tutum ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan giivensizligin
de 6nemli bir engel olabilecegine isaret edilmistir. Son bir husus olarak ise, tarihi
gecmisi olan ve ¢ok uzun yillardir Tiirkiye nin giindemini mesgul eden Yunanistan
ve GKRY ile yasanan ihtilaflarin da her an siireci olumsuz etkileyecek potansiyele
sahip oldugu vurgulanmaistir.

Siirecin Oniindeki engellerin asilmasi adina dncelikle siyasi kararliligin 6nemli
oldugu vurgulanmustir. Oncelikle, Tiirk hiikiimetinin AB’ye uyum konusundaki
kararlilik diizeyinin belirleyici olacagi ve bdyle bir kararliligin Tiirkiye agisindan
birgok sorunun ¢oziilmesine katki saglayabilecegi belirtilmistir. Buna karsilik Kibris
ve Ege sorunlarimin Tiirkiye’'nin karsisina siyasi engeller olarak ¢ikartilabilecegine
dikkat ¢ekilmistir.

Tirk ve AB tst diizey karar mercilerinin karsiliklt olarak kararlilik ortaya
koymalar1 durumunda teknik olarak ilerlemenin ¢ok daha kolay olacagina
deginilmistir. Ancak, bunun i¢in taraflarin teknik ¢6ziim ifadesinden ne anladiklar
konusunda mutabakata varmalar1 gerektigine isaret edilmistir. Aksi taktirde aradaki
sorunlarin dogas1 geregi teknik ve siyasi kavramlarinin birbirine karisacagi ve
taraflardan birinin teknik olarak algiladigi bir hususun diger tarafca siyasi olarak
goriilebilecegi uyarisinda bulunulmustur.

Sonu¢ olarak, taraflarin gercekten bu birlikteligi istemeleri durumunda
Tirkiye’nin TAHS’a katilabilecegi ve bunun basarilabilmesi durumunda tiim

Avrupa’nin 6nemli bir kazanim elde edecegi vurgulanmastir.
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Serkan CELIK, Avrupa Birligi Uzmani, UDHB

UDHB Drs lliskiler ve Avrupa Birligi Genel Miidiirliigii'nde Avrupa Birligi
Uzmani olan Sayin Serkan CELIK ile 28 Nisan 2015 tarihinde énce e-posta akabinde
telekonferans yoluyla goriistilmiistiir.

Sorulara verilen cevaplar baglaminda 6ncelikle, TAHS in Avrupa’nin ¢ok
parcali ATM yapisindan kaynaklanan verimsizligi gidermeye yonelik bir girisim
oldugu, TAHS sayesinde saglanacak biitiinlesme ile ucus rotalarin kisalacagi,
bunun ile karbon gazi emisyonlarinin azalacagi, yakit maliyetlerindeki azalisin ise
bilet fiyatlarinda ucuzlama seklinde bir yansimasinin olmasinin beklendigi ifade
edilmistir.

“Tek Avrupa Pazar1” ile yerdeki smnirlari, ”Ekonomik ve Parasal Birlik” ile
ekonomik sinirlar1 ortadan kaldiran AB i¢in TAHS 1n havadaki sinirlarin da ortadan
kaldirilmas1 yaklagimini simgeledigi, bu baglamda Avrupa Hava Trafiginin tek bir
merkezden ve ulusal sinirlardan tamamen arindirilmis bigimde yonetilebilmesi
miimkiin oldugunda bir basaridan s6z edilebilecegine vurgu yapilmaistir.

Tiirk tasiyicilarin uluslararast trafiginin yarisindan fazlasinin dogrudan AB
tiyesi iilkelere gergeklesmekte oldugu, AB’li tasiyicilarin da dogu yonlii seferlerinin
onemli bir kisminda Tirk hava sahasim1 kullanmakta olduklari ve yalnizca bu
rakamlarin bile iki tarafin birbirine olan ihtiyaglari ile karsilikli bagimliliklarint g6z
Oniline sermesi bakimindan son derece ¢arpict olduguna dikkat ¢ekilmistir. Bununla
birlikte, ATM sistemlerinin modernizasyonu i¢in yogun ¢aba gosteren ve biiyiik bir
biitge ayiran Tiirkiye nin hava sahasinin genisligi ve teknik imkénlar1 da gz ontinde
bulunduruldugunda TAHS’a dahil olmast durumunda bundan daha fazla kazangh
cikacak olan tarafin AB tarafi olacagina isaret edilmistir.

TAHS ve Tiirkiye arasindaki gelecek nedir sorusu karsisinda ise; Tiirkiye’nin
TAHS’a iiyeliginin teknik bir konu olmaktan ziyade siyasi bir konu oldugu ve
EUROCONTROLlin aktif bir {iyesi olarak her platformda katki saglayan
Tiirkiye’nin  TAHS’a katiliminda teknik olarak bir sorun olmayacaginin
diistiniilmemekte oldugu ifade edilmistir. Bununla birlikte, AB’nin baz1 {iye
ilkelerinin konuyu siyasi olarak bloke ettigine dikkat ¢ekilerek, AB’nin Tiirkiye nin
TAHS a dahil edilmesi ile ilgili 1yl niyet gostergesi olarak konuya iligkin {iyelerinin
siyasi blokajin1 agmast ve ilgili iiyelerine baski yapmasinin sart olduguna isaret

edilmistir.

111



TAHS’1n gercek anlamda basariya ulasabilmesi i¢in pan-Avrupa ¢apinda ele
alarak, tim Avrupa {ilkelerinin siirece dahil edilmeleri gerektigi, bu noktada
AB’nin tek tarafli ve dislayis1 yaklasimlardan vazgegerek Pan-Avrupa yaklasimina
uygun ve kapsayict bir tavir benimsemesinin Oonem arz etmekte oldugu
vurgulanmistir. Bunun yaninda, Pan-Avrupa yaklasimimin hayata gecirilebilmesinde
en onemli aktor de gerek hava sahasi biiyiikliigii, gerek hava trafik rakamlar1 gerekse
de teknik imkan ve kabiliyetleri ile Tiirkiye oldugunun alt1 ¢izilmistir. Bu noktadan
hareketle, Tiirkiye’nin iiyeligi TAHS 1n nihai hedefine ulasabilmesi ve tiim Avrupa
hava sahasinin ¢ok pargaliliktan kurtulabilmesinde son derece 6nemli oldugu ifade
edilmistir.

Tiirkiye’nin TAHS’a {iyeligi konusunda teknik acidan Onemli bir engel
goriilmedigi, bununla birlikte, Tiirkiye’nin TAHS’a dahil olmasinin sartlarinin 6nem
arz ettigi, Tirkiye’'nin TAHS’in karar alma mekanizmalarina dahil edilmeden
TAHS’ta yer almasinin disiiniilemeyecegi ve karar alma mekanizmalarina dahil
olmasi konusunda ise bazi AB iiyelerinin yaklagiminin olumlu olmayacag: ifade
edilmistir.

Ayrica, Kibris sorunundan kaynaklanan sebeplerin Tiirkiye’nin TAHS’a
katilim1 konusunda en 6nemli engeli olusturacagi, Tiirkiye’ nin teknik ¢6ziim i¢in tim
cabalarinin GKRY tarafindan siyasi nedenlerle aninda reddedilmesi ve buna ragmen
AB’nin adil olmayan bir yaklasimla GKRY yerine Tiirkiye lizerinde baski kurma
cabalar1 ve KKTC’nin varligmi inkar eden yaklasgiminin TAHS ve diger tiim
havacilik konularinda ¢6ziimii neredeyse imkansiz hale getirmekte olduguna
deginilmistir.

Tiirkiye’nin TAHS’a iiyeligi konusunda temel sorunun siyasi oldugu gercegi
kabul edildiginde sorunun ancak ve ancak AB tarafinin Tirkiye’nin teknik ¢oziim
yoniindeki iradesine destek vermesi ve GKRY’ye gerekli baskiyr kurmasi ile
miimkiin olabileceginin diisiiniilmekte oldugu ifade edilmistir.

AB tarafinin objektiflikten uzak bir bi¢cimde, Tiirkiye ve KKTC’nin tiim
cabalarin1 g6z ardi ederek Tiirkiye’ye baski yapmaya c¢aligmasinin GKRY’nin
uzlagmaz tutumunu siirdiirmesine neden oldugu ve Tiirk tarafinin teknik ¢6ziim i¢in
siyasi iradelerini ortaya koyduklar1 ortada oldugu vurgulanmistir. Bu c¢ergevede,
Tiirkiye’nin TAHS’a ve AB havacilik yapilarina entegrasyonunun saglanabilmesi ve

AB’nin TAHS girisiminden bekledigi maksimum faydayi alabilmesi i¢in iyi niyetini
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ve siyasi iradesini ortaya koyarak GKRY’yi ¢oziime zorlamasinin tek ¢are olarak
goriilmekte oldugu belirtilmistir.

Tirkiye ve KKTC’nin, BM ¢atis1 altinda siirdiiriilen goriismelerde taraflarin
iddialarina halel getirmeksizin teknik bir ¢6ziimiin miimkiin olabilecegini onerdikleri
teknik ¢ozlimler ile defaatle kanitladiklari ancak s6z konusu teknik ¢oziim
Onerilerinin GKRY tarafindan incelenmeden siyasi gerekcelerle derhal reddedilmis
oldugu hatirlatilmistir.

Olas1 ¢Ozlim Onerileri baglaminda ise, Tiirkiye ile EASA arasinda EASA
Temel Tiizigli’niin 66. maddesi uyarinca yapilacak bir Emniyet anlasmasinin
Tiirkiye’nin tiim AB havacilik yapilarina oldugu gibi TAHS’a entegrasyonu
acisindan da kolaylastirict bir rol oynayabilecegi Onerilmis, ancak bunun miimkiin
olabilmesi i¢in taraflarin ortaya irade koyabilmelerinin dnemine dikkat c¢ekilmistir.
Bunun yaninda, Tirkiye’nin s6z konusu iradeyi defaten ortaya koydugu
diisiiniildiiginde bu konuda AB tarafinin gergek niyetini ve iradesini acgik¢a ortaya
koymasi gerektigi aciklanmustir.

Bunun yaninda, Tiirkiye’'nin TAHS’a katilimi i¢in koruyucu maddelerin
uygulanmas1 ya da farkli uygun yazimlar bulunarak bir anlagsmaya gidilmesinin de
miimkiin olabilecegi ifade edilmistir. Ancak ortaya konulacak olan oneriler agisindan,
Tiirkiye nin karar mekanizmalarinda yer almadig: ve tiyeleri ile sorunlar yasadig: bir

olusuma katilmasinin diigiiniilemeyecegi uyarisinda bulunulmustur.
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