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ONSOZ

Ugmak tarih boyunca insanoglunun en biiyiik riiyalarindan biri olmustur.
Medeniyet ilerleyip, bilimin ve teknolojinin insanliga sagladigi kolayliklar arttikca,
bu hayalin gerceklesmesinin oniindeki biitiin engeller kalkmistir. Insanoglu yaklasik
250 yildir ugmakta, bir asirdan bu yana da havadan agir motorlu hava araglarinm
kullanmakta ve yaklasik 50 yildan bu yana uzaya gitmektedir. Havacilik alanindaki
bu gelismelere hukukun ayak uydurmasi da kolay olmamistir. Olduk¢a geng bir
hukuk dali olmasina ragmen, hava hukuku da en az havacilik teknolojileri kadar
biiyiik bir hizla ilerlemistir. Glinlimiizde istisnasiz her saniyesi siki teknik ve hukuki
kurallara bagli olarak gergeklestirilen ugusun giliniimiizde en emniyetli ulagim
yontemi olmasinin altinda, havacilik teknolojileri gelistiren bilim adamlar1 kadar,
havacilikta emniyet kiiltiiriiniin yerlesmesine olan katkilaritla hava hukukgularinin da
bliyiik pay1 vardir.

Sivil havaciligin sadece uluslararasi hukuk yoniinden incelendigi bu ¢alismada,
oldukca degerli ancak az sayidaki yerli kaynagin yaninda, ¢ogunlukla yabanci
eserlerden yararlamlmak zorunda kalinmistir. Oziinde son derece miitevazi bir
icerige yonelik bu calismanin, havaciliga ve hava hukukuna goniil vermis herkese bir
nebze faydali olmasi onun amacia ulagsmasina yetecektir. Gelisen havacilik
sektoriiyle dogru orantili olarak ilerleyen yillarda iilkemizde de hava hukuku ile
ilgilenen hukukcularin sayisinin artacagina ve hava hukuku enstitiilerinin
kurulacagina siiphe yoktur.

Basta, hava hukuku konusunda arastirma yapmami destekleyen ve bana cesaret
veren degerli hocam ve damsmanin Galatasaray Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Devletler Hukuku Kiirsiisii'nden Ogretim Uyesi Dog¢. Dr. Akif Emre Oktem'e,
yurtdisindan bizzat kaynak toplayip getiren ve siirekli yanimda olan Marmara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Devletler Hukuku Kiirsiisii'nden Arastirma Gérevlisi
degerli arkadagim Resat Volkan Giinel'e, bana her asamada destek olan Av. Suzan
Baubek'e, en zorlandigim anlarda yanimda yardimlarini esirgemeyen Av. Doga
Ekrem Doganci'ya ve Halit Saricali'ya tesekkiiri bir borg¢ bilirim. Onlarin destegi
olmadan bu ¢alismanin tamamlanmasi ¢ok zor olurdu.
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RESUME

Depuis la signature de la Convention de Chicago (1944) relative a ’aviation
civile, le droit de 1’aviation civile cible a régulariser I’aviation civile en assurant une
equité entre les differents parties publics. Pourtant 1’objectif de la traité n’est pas
limité a ceci. Elle cible aussi une éfficacit¢ d’opérationelle, une productivité des
acteurs sans délaissant la surété et la securité. Dés le début de I’aviation, autrement
dit aprés la Seconde Guérre Mondiale jusqu’a nos jours I’aviation civile s’organise
d’une maniére supra-étatique. Les opérations aériens nationale et internationale serait
dans I’obligation de dévélopper dans le cadre des traités et organisations aériens
internationale. Cette mémoire a pour le but d’analyser la réussite de cette objéctif de
droit intérnationale.

Cette mémoire est organisé en 3 grande partie.
La premicere partie est dédié a I’histoire et la définition du droit aérien.

La deuxiéme partie est consacrée les sources de droit qui régularisent 1’aviation
civile. Les conventions intérnationale essentielles relative a ’aviation civile sont
traduites d’une facon chronologique. En plus de ¢a, on s’interesse aussi aux
differents traités entre les états relative a la transport aériens.

La troisiéme partie s’analyse les organisations internationale relative a
I’aviation civile, leur structure, leur champ de compétence et leur fonctionnement.

L’objéctif de la méthodologie utilisé dans ce travail est de s’initier les leécteurs
aux bases de droit de ’aviation civile. Cette structure nous donne une avantage
pédagogique indéniable pour 1’explication des réglémentation juridique relative a
I’aviation civile. De ce fait, les lecteurs serait acquises une connaissance générale sur
les réglémentations , les institutions juridique qui régularisent le sécteur de 1’aviation
civile.

L’objectif de I’encadrer la recherce realisé dans ce cadre pédagogique nous
procure une facilité¢ rédacterielle pour résourde les problématiques posé toute au
longue de cette mémoire.

Dans le débat soutenu a la premicre partie, les sources de droit adopté par le
droit de [D’aviation croise avec les autres domaines juridiques. Le consensus
commune des différents autorités juridique sur le droit de ’aviation civile est qu’il
est impossible de dissocier le droit de 1’aviation civile en différent partie comme le
droit civil et droit public ou encore droit nationale et droit intérnationale. Car le droit
de I’aviation civile englobe tous ces domaines juridiques d’une fagon indissociable.
Pourtant dans le cadre de recherche éfféctué dans cette mémoire, on s’intérésse aux
articles de droit public intérnationale relative au droit de ’air et des organisations
intérnationale de I’aviation civile.
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Il existe dans différents courants juridique qui intérpréte le champ de
compétence de droit de I’air dans une optique réductire s’intéressant seulement les
textes relative au droit de navigation aérien et des courant poly-domaniste qui ont
une optique empirique relative aux différent source de droit.

D’aprés les différent authorités; le champ de compétence de droit de 1’air
devrait englober tous les domaines éxploitant "T’air”™ comme [’aviation, la
comminication sans fil, la téléphone, la radio, la télé, et la météorologie. Ce travail
est consacré essentiellement aux réglémentations de navigation aérien autrement dit
le démarche scientifique opté, est la vision réductrice de droit de ’air.

Un autre postulat primondiale de droit de ’air est que celui-ci devrait avoir ses
propres paradigmes relative a sa nature. Aprés la premicre guerre mondiale une
indépendance académique s’est developpée dans les milieus scientifique qui adhére
I’idée que le droit de I’air est un domaine juridique a part entiére. De nous jours dans
la structure compléxe et sophisphiquée de la societé actuelle, cette idee réquiere une
trés grande degrée de connaissance poly-disciplinaire.

Quant a I’histoire de droit de D’air, la premicre réglémentation officielle a
commencé au 18. siecle avec la banalisation des ballons aerien. Pourtant la vraie
institutionalisation de droit de 1’air commence a apparaitre au 20. Siécle avec les
efforts réalisé par conférences inter-étatiques des différents états dans le domaine de
droit intérnationale. Aujourd’hui la source de base actuelle de droit de 1’air est encore
La Convention de Chicago (1944).

La deuxiéme partie est consacrée essentiellement aux conventions
intérnationale multilatéraux relative a 1’aviation civile. Dans la domaine de droit
privé on dégaigne principalement les textes encadré par Le Systéeme de Convention
de Varshovie, mais I’analysé consacté a ces textes n’est pas treés détaillé.

Les conventions intérnationales de droit public relative a I’aviation civile, ses
intéractions entre les différents parties prenants et les institutions developpé pour
répondre de ces relation centripede est analysé d’une fagon assez profond.

De¢s le début de 20. siecle I’aviation est dévenu une partie irremplagable de la
vie moderne. Pour émpécher les problémes possible causé par cette évolution les
juridiques réalisait des travaux sur le droit de souverainité sur 1’éspace aériens; et de
leurs cotés, les ¢états legissent premierement la question de souveranité avec des
conferences et des conventions nées de ces conferences, ultérieurement ils négocient
mutuellement les réglementation technique relative a la nature de 1’aviation.

La premicre de ces conventions est La Convention Intérnationale Relative a la
Navigation Aérien de Paris (1919). Avec cette Convention, la souveranité absolu et
exclusive des Etats de leur espace acrien est reconnu par la communauté
intérnationale. De ce fait, le debat sur la souveranité étatique face a la libérté de I’air
est résolu pratiquement dans le droit intérnationale. Pourtant la Convention de Paris
reconnait Le droit de cabogate des états pour le transport acriens dans les éspaces
acriens nationales. Les provisons relative a la transport acrien commerciale et les
transporteurs internationale sont définis aussi dans cette convention.

Avec La Convention Intérnationale Relative a la Navigation Acrien de Paris
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(1919), La commission Internationale de Navigation Acrienne est crée. Cette
commission a la spécifité d’etre la premiére institution intérnationale qui régularise
I’aviation civile internationale dans la domaine téchnique.

Dans les anné¢es suivantes, en dehors du continent Européen, il y avait une
volont¢ commune des differents états pour adhérer une réglementation similaire a
celui de Convention de Paris dans des différents région du monde. On peut citer La
Convention de Navigation Ibero-Americain (1926) et La Convention de Navigation
Commerciale Pan-Americaine (1928) comme des Conventions qui n’était pas ratifi¢
dans ce domaine.

Les premicres signes de d’expention de transport aérien et la nouvelle
dimension future de ce secteur en voie de développement est vu le jour avec le
progres technique réalisé dans le domaine de 1’aviation réalisé pendant le période de
Seconde Guerre Mondiale. Les représentants de 54 état invité par Les Etats-Unis a
une COnfeérence a Chicago commencait a une travail sans équivalent qui
redimensionne le futur de D’aviation civile. Malgré les priorités des Etat-Unis
principalement orient¢ vers le transport aérien intérnationale, plusieurs
réglementation dans tous les domaines de 1’aviation civile est accepté dans la
Conférence de Chicago. Dans des réunions antérieurs réalisé jusqu’a ce jour aucun
d’eux n’est consacrées prioritairement sur la sécurité et la surété aérien, les
compétences relative a la souvetanité des €tats et la spécifité des espaces acriens car
généralement il ne serait pas dans la possibilit¢ de discuter les sujets relatif a
I’aviation civile a cause des débats conflictuelles entre les différent états. Les soucis
expliqué antérieurement et les travails réalis¢ pour préparer I’avioation civile qux
condition technologique et économique future de I’aviation civile ont été débattu
jusqu’a leurs fondements dans la Conférénce de Chicago entre ler Novemre et 7
Décémbre 1944.

Pendant les débats accentués dans ce conférénce, les questions économiques de
I’aviation civile ont été discuté et une consensus pour une aviation civile régularisé a
¢été adopté face a une aviation libérale.

Dans la Convention Relative A L’ Aviation Civile de Chicago signée a la fin de
ce conférénce, la préambule de la convention cité ci-dessous a expliqué certains
conceptes débattus dans cette mémoire ...

“(...) Considérant que le développement futur de 1’aviation civile
internationale peut grandement aider a créer et a préserver entre les nations et les
peuples du monde I’amitié et la compréhension, alors que tout abus qui en serait fait
peut devenir une menace pour la sécurité générale,

Considérant qu’il est désirable d’éviter toute mésentente entre les nations et les
peuples et de promouvoir entre eux la coopération dont dépend la paix du monde,

En conséquence, les Gouvernements soussignés €tant convenus de certains
principes et arrangements, afin que I’aviation civile internationale puisse se
développer d’une maniére sire et ordonnée et que les services internationaux de
transport aérien puissent étre établis sur la base de 1’égalité des chances et exploités
d’une maniére saine et économique,



Ont conclu la présente Convention a ces fins”

Les Conventions signés a la fin de Conférénce de Chicago et nommé Systéme
de Chicago sont les suivantes;

1.La Convention Intérnationale Provisoire Relative a I’ Aviation Civile
2. La Convention Internationale de 1’ Aviation Civile

3. La Convention Internationale relative Aux Services Aériens Transit
4.La Convention Internationale Relaive Transport Aérien

Dans la Convention de Chicago les articles relatives a 1’espace aérien de
Convention de Paris ont ét¢ adopté sans aucun changement. Avec la création de
I’Organisation Internationale de Aviation Civile (OACI) I’adoption des annexes

relative a la surété aérien concernant les normes et les recommendations
internationale, dans le Convention originale a été décidé ultérieurement.

En vertu des dispositions sur les vols aériens tarifaire de Convention de
Chicago, certains droits relative a la liberté de circulation et la liberté de l'air et
1'égalité des chances fondée sur le plan économique ont été assigné comme une base
pour la creation d’une systéme efficace de transport aérien. Les états ont signé des
conventions billatéraux de transport aérien selons leurs préférences politiques et leur
pouvoir ¢économique, en accordant ces droits successifs a l'une a [autre
mutuellement.

La convention de Bermudes signé entre les Etats-Unis et Royaume-Unis a été
accepté comme une texte exemplaire pour les traités billatéraux de transport aérien
signés entre les différents Etats. Grace a ¢a, la voie de développement du secteur
acrien en conformité avec les intéréts nationaux a été ouverte. La convention de Ciels
Ouverte signée entre Les Etats-Unis et L'union Européen représente le sommet
atteint des Traités De Transport Acriens dans cette domaine.

Avec le developpement de transport aérien civile sa valeur symbolique sera
augmenté pour les états. Forcement ,a cause de la capacité de représentation des
compagnies aériennes nationales de leur pays d’origine et, les passagers, les citoyens
de leur pays, symboliquement, les compagnies acriens sont devenus une cible pour
des activités terroristes. Avec ses différent types d’émérgeances, les conventions
internationales relatives a la lutte anti-terroriste dans la domaine de 1’aviation civile
sont les premieres exemples de la volonté de cooperation dans la domaine de lutte
anti-terroriste des Etats. La convention de Tokyo relative aux infractions et a certains
d’autres actes survenant a bord des aéronefs est la premicre Convention dans ce
domaine. Dans les années suivant avec les Conventions de la Haye et de Montréal
adopté, les états ont été tenu responsable pour réprimer les actes de violence et pour
la prévention des atteintes illicites contre 1’aviation. Pour surmonter les charges
financieres supplémentaires engendrés par les défauts de sécurité causé par des actes
terroristes, a coté de I’intervention a la problématique de OACI et d’ECAC, d’autres
organismes qui offrent des solution plus économique et plus efficases tels que IATA
et ACI ont vu le jour. Et cela facilite grandement la résolution de la probléme.
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Aujourd'hui, l'une des institutions la plus importante liée a la streté de
l'aviation, est USAP ( Programme de sécurité et d’inspection universelle) crée 9 mois
apres les attentats de 11 Séptembre. Grace a cette programme, des mesures ont été
fournis aux Etats pour qu’ils prennent des mesures contre ces menaces. Faces aux
menaces de 1’augmentation expronentielle de la térrorisme acrien malgré toutes ces
mesures efficaces, il existe toujours une possibilité d’adoption pratiques des mesures
plus strictes dans I'avenir.

Dans la troisiéme section du travail consacrée aux organisation de l'aviation
civile internationale; OACI (Organisation de l'aviation civile internationale), ECAC (
La Coférénce Européeen de L’Aviation Civile), et EASA (Agence européenne de
sécurité aérienne) est analysé. L'OACI est une autorité de 'aviation civile a I’échelle
mondiale crée par la Convention de Chicago, quant a I'EASA est une autorité¢ de
l'aviation civile supra-nationale crée dans le cadre du droit communautaire. Et ECAC
est une organisation de l'aviation civile composé de 44 Etats membres qui ont une
espace acrien en Europe. Dans la partie dédiée a OACI, sa structure organisationnelle
et ses compétences ont ét¢ examinées en détail. On observe que les organes qui
constitue OACI est composé majoritairement des personnels techniques compétent
qui poursuivent leur boulot en bénéficiant du soutien des comités techniques.

Les compétences d’OACI sont les suivants;

1. Contribution au processus de préparation des protocoles et des conventions
aériens internationaux.

2. Creation des normes acrien internationales et des regles recomenditaire ( Les
annexe de Convention de Chicago se compose uniquement de ses regles

3. En cas de litige a l'application de la Convention de Chicago entre les Etats,
réalisation des fonctions juridique et quasi- judiques

4. Aider aux Etats membres pour la mise en place des acroports et des
installation de navigation aérienne sans perturber la navigation aérienne
internationale toute en étant conformes aux regles d’aviation civile.

5. Gérer les Relations avec 'ONU et les accords similaires avec d'autres
organisations internationales opérant dans la meme champ d’action. Tenir des
statistiques sur l'aviation, prévenir les obstacles qui peuvent nuire la navigation
aérienne

6. Entamer toutes sortes d’études et de recherche pour accroitre le
developpement de 1’aéronautique.

Force est de bien reconnaitre que OACI étant une véritable autorité de
I'aviation civile, il est équipé d’une compétence bien plus suffisant pour résourde
toute sorte de problémes dans le domaine de l'aviation civile.

En dega de cela, son infrastructure technique et sa fagon de travailler lui pérmet
de faire accepter ses régles via une consensus par les Etats-membres.
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ECAC étant décrite comme une organisation intergouvernementale avec ses
travaux, sa structure, et sa champ de competence; elle réalise un grand succes dans la
réalisation de sa mission depuis présque 50 ans. Sa politique de chercher toujours la
consensus entre les différent parties prénants paralellement a celui de OACI est aussi
accepté comme un succes.

EASA composé des états membres de 1’Union Européen a remplacé JAA
(Authorités d’aviation Unis) qui lui aussi a sa tour, a été crée par la volonté de
chercher toujours le consensus de ECAC, progressivement en 2003 dés sa mise en
place EASA beneficie un transfert de pouvoir qui etait sous l’empire de champ de
competence de ECAC ultérieurement. Pourtant EASA étant une organisation qui est
sous le rauyaume de droit communautaire toute en ayant une structure supra-
nationale legisse des régles imperatives. Le SHGM (Direction générale de ’aviation
de Turquie) qui était un ancien membre de JAA a signé une convention de
cooperation avec EASA dans le but de redéssiner 1’éspace aérien turc dans les
normes de EASA en Juillet 2009.

Quant on s’analyse la totalité des sujets debattu on s’apergoit que 1’aviation
civile est entourré totalement par des réglémentation téchnique de nos jours.

Dans la state dont I’aviation civile est atteinte aujaurd’hui, le droit de I’air qui
est plus que capable de s’harmoniser aux progres téchniques ainsi que les évolution
et merite la plus grande partie du couronnement de succes de ’aviation civile car
c’est grace a ses capacités de flexibilité e sa stratégie de consensus que 1’aviation
civile est atteinte a toutes les objectifs fixés pendant son histoire.



ABSTRACT

Since the signature of the Chicago International Convention on Civil Aviation
(1944), international air law is aimed to ensure the equity between states. Yet the
objective of the treaty is not only limited to this but also to operational efficiency and
efficacity without neglecting the aviation safety and security itself. From the
beginning of the modern aviation, in other words, after the Second World War to the
present day, civil aviation is organized in a manner exceeding the nations. Both
national and international aviation operations are forced to develop within the
framework of conventions and international civil aviation organizations.

This thesis is to analyze the success of this very objective of international law.
It is organized into three main parts.
The first part is dedicated to the history and to the definition of air law.

The second part is devoted to the sources of law which regulates civil
aviation. The key international agreements on civil aviation are listed in a
chronological order. Besides it also looks the different treaties between states on air
navigation.

The third part analyzes international civil aviation organizations, their
structure, jurisdiction and functions.

The objective of the methodology used in this work is aimed to show the
readers the basics of the international law concerning civil aviation. Such a structure
has an undeniable advantage for pedagogic explanation of the legal regulations on
civil aviation. Thus, readers would be acquired general knowledge about the
regulations and the legal institutions which regulates the sector of civil aviation.

Remaining this work in this scope enables us to reach the answers easily.

As in the first part is debated, air law in accordance with its character touches
nearly all branches of law. Impression of the lawyer related with the nature of air law
is that it should not be put on the distinction between private law or public law;
national law or international law. Air law includes all of them. However as in the
direction of this work, the rules of the air law relating to public law and the
organizations established in this way is examined.

Ideas which study air law in wide and narrow sense, are both available. For
some, air law covers all of the rules related to aviation, radio, telegraph and
telephone, television, meteorology, etc. which uses the airspace. According to the
opposite opinion, air law involves rules related only with air navigation. In this work,
air law is scrutinised on the manner that only contains air navigation.
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One of the common acceptable idea is that air law embracees special rules.
After the First World War, autonomy in air law starts. Today, this autonomy requires
high amount of disciplinary knowledge in our complicated and sophisticated social
structure.

When we pay attention on the history of air law, we see that the first related
administrative rules start at the end of the eighteenth century, however we see that
the air law in its pure nature comes into existence with the interstates conference
works. Today, the most fundamental international air law source is the International
Convention on Air Navigation of Chicago (1944).

On the second part, multilateral civil aviation conventions are examined. On
the part of private law, convention's chain called Warsaw System is indicated. But a
detailed analysis is avoided.

With international public law conventions regarding air law is taken great
pains; corresponding interaction and the institutions created by them is mentioned.

Beginning from the twentieth century, aviation became an indispensable
component of modern life. To avoid the potential problems of this progress on this
sector lawyers make studies according to the sovereignty on the air space. As well
states drove up the conferences and the conventions at the end of them. Afterwards,
started on consultations related to the technical arrangements that implies the core of
the aviation.

The first convention between them is the Paris International Convention on
Air Navigation (1919). In this Convention, state's absolute and exclusive sovereignty
on their respective airspaces had been accepted. Consequently, the debate between
the view of freedom of the air against the sovereignty view had been practically
finished. The right of the cabotage on the air transport inside the state's boundries had
been reserved. There are also provisions concerning the commercial air transport and
international airlines in this Convention.

The International Commission on Air Navigation CINA had been established
with Paris Conference. This commission is the very first one of its kind to regulate
the technical side of the international civil aviation.

During the following years, on the other region of the world outside of
Europe there are work which involves similar rules with Paris convention. For
example 1926 Ibero-American Air Navigation Convention which did not come into
force and 1928 Pan American Convention on Commercial Aviation.

The contribution on aviation technologies by the Second World War and
development on the aviation indicates the points reached by the civil air law after the
war. In Chicago USA, a conference consisted of representative’s from 54 countries
starts on a sensational, enormous works, which gives shape of the future of civil
aviation on the amount of dimension that has been formed before. Altough topic kept
in priority by USA government is international law transportation, after the end of
the Chicago’s meetings arrangements on different topics is drew up. On the meetings
up the that day; aviation security, state sovereign authorities and the quality of air
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space etc. is not kept in priority. Against the collision interest of states it does not
look possible to touch on the themes related to the core of aviation. Concerns as
mentioned above and the works which is related to the adoption of international civil
air low to the requirement of the economical and the technological conditions is
debated in details in Chicago Conference between 1st November and 7th December
1944.

During the discussions highlighted in this conference, the economic issues of
civil aviation were discussed and a consensus for orderly developing civil aviation
was widely accepted against a liberal aviation.

The International Convention on Air Navigation of Chicago was signed at the
end of this conference, the preamble quoted in the following part explains us the
concepts discussed in this thesis:

“WHEREAS the future development of international civil aviation can
greatly help to create and preserve friendship and understanding among the nations
and peoples of the world, yet its abuse can become a threat to the general security;
and

WHEREAS it is desirable to avoid friction and to promote that cooperation
between nations and peoples upon which the peace of the world depends;

THEREFORE, the undersigned governments having agreed on certain
principles and arrangements in order that international civil aviation may be
developed in a safe and orderly manner and that international air transport services
may be established on the basis of equality of opportunity and operated soundly and
economically;

Have accordingly concluded this Convention to that end.”

The agreements signed at the end of the Conference of Chicago are:

1. Provisional International Convention on Civil Aviation

2. International Convention on Civil Aviation

3. Air Services Transit Agreements

4. International Air Transport Agreement

In the Chicago Convention, articles related to the airspace on Paris
Convention, was adopted without any alteration. With the creation of the
International Civil Aviation Organization (ICAQO), the post-adoption of the annexes
relating to aviation safety related standards and international recommendations to the
original Convention had been agreed.

Under the provisions on airlines of Chicago Convention, some rights
regarding air freedoms or traffic rights and equal opportunity based on the economic

opportunity had been assigned as a basis for the creation of an effective system of air
transport. The states had signed bilateral air transport agreements according to their
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political preferences and economic power, when granting such rights to one another
mutually.

The Bermuda Agreement signed between the United States and the United
States has been accepted as an exemplary text for bilateral air transport agreements
signed between different states. Thanks to this, the developing aviation sector in line
with national interests was initiated. The Open Skies agreement signed between the
United States and the European Union is the peak of air transport agreements in this
area.

With the development of civil air transport, its symbolic value had been
increased for states. Necessarily because of the representational capacity of national
airlines of their countries of origin and the passengers as citizens of their country,
symbolically, the airlines have become a target for terrorist activities. With different
types of existences, international conventions related to anti-terrorist measures in the
field of civil aviation are the first examples of the willingness to cooperate in the
field of war against terrorism. The Tokyo Convention on Offenses and Certain Other
Acts Committed on Board Aircraft is the first convention on this area. In the
following years with the adoption of the Hague and Montreal Conventions, states
have been responsible for the prevention of acts of violence and of unlawful
interference against aviation. To overcome the additional financial burden caused by
security flaws triggered by terrorist acts, next to the intervention to the problems of
ICAO and ECAC, other agencies that provide more economical and more efficient
such as IATA and ACI have emerged. And this greatly facilitates the resolution of the
problem. Today, one of the most important institutions related to aviation security is
USAP (Universal Security Audit Programme) created 9 months after the 9/11 attacks.
Thanks to this program, measures have been provided to States to take measures
against these threats. Against the exponential increase of the threat of air terrorism
despite all these effective measures, there is always a practical possibility to adopt
more strict measures in the future.

In the third part of this work dedicated to the International Civil Aviation
Organization ICAO, European Civil Aviation Conference ECAC and European
Agency for Aviation Safety EASA is analyzed. ICAO is a civil aviation authority in a
worldwide scope created by the Chicago Convention, while EASA is a supranational
civil aviation authority created under European Community law. And ECAC is a civil
aviation organization consisted of 44 member States with airspaces in Europe. In the
section dedicated to ICAOQ, its organizational structure and responsibilities have been
discussed in details. It is observed that the organs which constituted ICAO consist
mainly of qualified technical personnel who continue their job as supported by
technical committees.

ICAO's competences are as fallows:

1. Contributing to the process of preparing protocols and conventions on air
law,

2. Adopting international aviation standards and recommended practices
(SARPs). The annex to the Chicago Convention consists only of these SARPs.
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3. In case of dispute on the application of the Chicago Convention among
States, solving them with the help judicial and quasi-judicial functions.

4. Assisting Member States for the establishment of airports and air
navigation facilities without disrupting international air navigation while complying
with the rules of civil aviation.

5. Managing relations with the UN and adopting similar agreements with
other international organizations operating in the same scope. Keeping statistics on
aviation and preventing obstacles that may affect aviation.

6. Initiating a variety of studies and researches to enhance the development of
aeronautics.

It must be recognized that ICAO is a true civil aviation authority, and is
equipped with competences well enough to solve all sorts of problems in the field of
civil aviation.

Below this, its technical infrastructure and its way of working allows him to
accept its rules through a consensus by member states.

ECAC being described as an intergovernmental organization with its work,
structure, and its jurisdiction, had a great success in achieving its mission for almost
50 years. His policy similar to ICAO of always seeking consensus among the states
is also accepted as a success.

EASA composed of member states of the EU replaced JAA (Joint Aviation
Authorities) which was also created by the desire of always seeking the consensus of
ECAC, gradually took over its competences from its establishment in 2003 to the
present day. Yet EASA is an organization that is under the realm of Community law
while having a supranational structure adopts mandatory rules.

The SHGM (Directorate General of Civil Aviation of Turkey) which was a
former member of JAA has signed a working arrangement agreement with EASA in
order to harmonize Turkish aviation standards with the EASA system in July 2009.

When we examined all of the theme, it can be seen that today civil aviation is
completely enclosed with technical regulations.

The international air law based on decisions taken in consensus beyond the
history is sufficiently successful to maintain its goals.
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1944 Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi'nin imzalandig1 giinden
bu yana, uluslararasi1 hava hukuku, sivil havacilig1 devletler arasinda esitlik, havacilik
faaliyetleri alaninda etkinlik, verimlilik, emniyet ve giivenligi saglayacak sekilde
diizenlemeyi amaglamaktadir. Modern havaciligin basladig: ikinci Diinya Savasi
sonrast donemden bu giine kadar sivil havacilik devletleri asan bir yapida tesis
edilmig, gerek ulusal, gerekse uluslararasi havacilik faaliyetleri uluslararasi
sozlesmelerin ve uluslararast havacilik kurumlarinin insiyatifinde gelismeye
zorlanmistir. Bu g¢alisma, uluslararasi hukukun bu hedeflerine ne kadar ulastiginm
incelemeyi amacglamaktadir.

Bu ¢alisma ti¢ ana boliim halindedir.

Birinci boliimde hava hukukunun tanimi yapilip, tarihgesi hakkinda kisa
bilgiler verilmistir.

Ikinci boliim, sivil havaciligi diizenleyen uluslararasi hukuk kaynaklarina
ayrilmistir.  Sivil havacilik alaninda temel uluslararasit sozlesmeler kronolojik
sirastyla incelenmistir. Ayrica, devletlerin kendi aralarindaki hava ulastirma
anlagmalarina da yer verilmistir.

Ucgiincii béliimde uluslararas: sivil havacilik kuruluslari, teskilat yapilari,
yetklileri ve temel islevleri ile ayrintili bir incelemeye tabi tutulmustur.

Calismanin bu sekilde diizenlenmesindeki amag, okuyucuya hava hukuku
hakkinda temel bilgileri aktarmaktir. Sivil havaciliga ait hukuki diizenlemelerin
kapsaminin en kolay bu sekilde aktarilacagi diisiiniilmiistiir. Bu sayede okuyucu, sivil
havacilik alanindaki uluslararasi diizenlemeler ve kurumlar hakkinda genel bir kani
elde edinebilecektir.

Calismay1 bu kapsamda tutmak, aranan cevaplara daha kolay ulagilmasini
saglayacaktir.

Birinci boliimde tartisildigr iizere, hava hukuku, niteli§i geregi hukukun
hemen her dalina temas etmistir. Hukukg¢ularin hava hukukunun mahiyeti tizerinde
vardigr genel kani, onu 6zel hukuk ya da kamu hukuku; ulusal hukuk ya da
uluslararas1 hukuk gibi genel ayrimlara tabi tutmanin dogru olmadigidir. Zira, hava
hukuku bunlarin hepsini kapsamaktadir. Ancak ¢aligmanin kapsami dogrultusunda,
hava hukukunun uluslararas1 kamu hukukuna ait hiikiimleri ve bu dogrultuda
olusturulan uluslararasi sivil havacilik kuruluglar1 incelenmistir.

Hava hukukunu genis ve dar anlamiyla ele alan goriisler de mevcuttur.
Kimilerine gore hava hukuku, havadan faydalanmak sureti ile gerceklestirilen
havacilik, telsiz, telgraf ve telefon, radyo ve televizyon, meteroroloji vs. ile ilgili
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hukuk kurallariin timiinii kapsamalidir. Karsit goriise gore ise hava hukuku sadece
hava seyriiseferine iliskin kurallar1 igermektedir. Bu calismada, hava hukuku sadece
hava seyriiseferine iligkin kurallari igerir sekilde dar anlamiyla ele alinmustir.

Hava hukukunun kendine 6zgii kurallar1 icermesi gerektigi de genel kabul
gbren bir diisiincedir. Birinci diinya savasinin ardindan hava hukukunda akademik
ozerklik baglamistir. Bu 6zerklik giinlimiiziin karmasik ve sofistike toplum yapisinda
yiiksek oranda disiplinler arasi bilgi gerektirmektedir.

Hava hukukunun tarihine baktigimizda, ilk idari diizenlemelerin hava
balonlar ile ilgili olarak 18. yiizyilin sonlarinda bagladigini, ancak gercek anlamda
hava hukuku diizenlemelerinin ise 20. yiizyilin baslarinda havacilik alaninda
toplanan devletler aras1 konferanslarin ¢alismalari ile uluslararasi hukuk kapsaminda
ortaya ¢iktigin1 gdrmekteyiz. Giiniimiizde halen en temel uluslararasi hava hukuku
kaynagi ise 1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi'dir.

Ikinci boliimde, 6ncelikle ¢ok tarafli uluslararas: sivil havacilik s6zlesmeleri
incelenmektedir. Ozel hukuk alaninda Varsova Sistemi olarak adlandirilan
sozlesmeler ~silsilesine ait metinler belirtilmistir. Ancak ayrintili  olarak
incelenmemistir.

Sivil havaciliga dair uluslararast kamu hukuku sézlesmeleri iizerinde 6nemle
durulmus; karsilikli etkilesimleri ve meydana getirdikleri havacilik kuruluglarindan
bahsedilmistir.

Havacilik, 20. yiizyilin basindan itibaren modern yasamin vazgecilmez bir
unsuru olmustur. Hukukgular bu gelismelerin ortaya c¢ikarabilecegi muhtemel
sorunlar1 6nlemek icin hava sahasi lizerindeki egemenlik haklar1 konusunda
calismalar yapmustir. Devletler de uluslararast konferanslarla ve bu konferanslar
sonucu imzalanan s6zlesmelerle oncelikle egemenlik konusunu diizenlemis, ardindan
havaciligin 6ziine yonelik teknik diizenlemeleri de karsilikli olarak goriismeye
baslamisglardir.

Bu sozlesmelerden ilki, 1919 Paris Uluslararas1 Hava Seyriisefer
So6zlesmesi'dir. Bu sozlesme ile devletlerin hava sahalari tizerinde tam ve miinhasir
egemenlik yetkileri oldugu kabul gormiistir. Bu baglamda, devletler hukuku
acisindan hava serbestisi karsisinda hava sahasinda devlet egemenliginin bulundugu
goriisleri arasindaki tartisma pratik olarak sonlanmustir. Devlet sinirlar1 igindeki hava
tagimaciligl alanindaki kabotj hakki da sakli tutulmustur. Ticari hava tagimaciligina
ve uluslararasi havayollarina iliskin hiikiimler de bu s6zlesmede mevcuttur.

1919 Paris Konferansi ile Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Komisyonu CINA (
Commission Internationale de Navigation Aérienne) kurulmustur. Bu komisyon
Uluslararasi sivil havaciligin teknik yonden diizenlenmesine iliski kurulan ilk uluslar
arasi kurulus olma 6zelligindedir.

Izleyen yillarda, Avrupa kitasi disinda diinyanim diger bolgelerinde de Paris
Sozlesmesi'ne benzer hiikiimler getiren sozlesmeler i¢in g¢alismalar yapilmastir.
Yirtirliige giremeyen 1926 Ibero-Amerikan Hava Seyriisefer Sozlesmesi ve 1928
Pan-Amerikan Ticari Havacilik S6zlesmesi bunlara 6rnektir.
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Ikinci diinya savasinin havacilik teknolojisine sagladigi katki ve havacilik
teknolojilerindeki gelisimi ile savas sonrasinin sivil havaciliginin varacagi noktanin
sinyalleri gelmeye baglamisti. Sikago'da ABD tarafinda davet edilen 54 iilke
temsilcisinden olusan bir konferans, sivil havaciligin gelecegini o giine kadar hig
olmamig bir boyutta sekillendirecek bir c¢alismaya basladi. ABD hiikiimetinin ilk
planda tuttugu konu uluslararasi hava tagimacilii olmasina ragmen, Sikago
toplantilar1 sonucunda havaciligi ilgilendiren hemen her konuda diizenlemeler
getirildi. O giine kadarki toplantilarda havacilik emniyeti ve gilivenligi, devletlerin
egemenlik yetkileri ve hava sahasiin nitelikleri tartismalar1 arasindan siyrilip 6n
plana ¢cikamamisti. Devletlerin birbirleri ile celisen ¢ikarlar1 karsisinda havaciligin
oziine iliskin konulara deginmek pek de miimkiin goriinmemekteydi. Yukarida
aciklanan kaygilar ve uluslararasi sivil havacilig1 gelecegin ekonomik ve teknolojik
sartlarina uyarlama g¢aligmalar1 1 Kasim-7 Aralik 1944 tarihleri arasinda toplanan
Sikago konferansinda etraflica tartisildi.

Gorligmeler sirasinda, havaciligin ekonomik gelisimine ydnelik konular da
sikca tartigilip, sonug olarak liberal bir havacilik yerine, havacilik sektoriiniin diizenli
olarak gelismesine saglayacak ¢ozlimler iizerinde uzlasildi.

Konferans sonunda imzalanan Sikago Uluslararast Sivil Havacilik
Sozlesmesi'nin gerekcesinde belirtlilen su ifade, bu ¢alismanin etrafinda dondigi
bazi kavramlar1 da beraberinde getirdi:

“ Her ne kadar sivil havaciligin gelecekteki gelisiminin tiim diinya halklari ve
uluslart arasinda karsitlikli dostluk ve anlayisin kurulmasinda ve korunmasinda
biiyiik bir yardimi olabilecekse de, sivil havaciligin kotiiye kullanilmas: genel
giivenlige yonelik biiyiik bir tehdit olusturabilir; ve diinya barisinin dayandigr halk
ve uluslar arasindaki anlagmazlhiklarin oniine ge¢mek ve isbirligini gelistrmek arzu
edildigi i¢in, imzast bulunan devletler, sivil havaciligin emniyetli ve diizenli olarak
gelismesi ve uluslararast hava tasimacilik hizmetlerinin firsat esitligine dayanarak
kurulmasi ve saglikli ve ekonomik olarak isletilmesi amaciyla bazi temel ilkeler ve
diizenlemeler iizerinde uzlasmaya varmislardir.”

Konferans sonunda imzaya agilan ve Sikago Sistemi Sozlesmeleri olarak
betimleyebilecegimiz s6zlesmeler sirasiyla sunlardir:

1. Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi
2. Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi

3. Uluslararas1 Hava Seferleri Transit S6zlesmesi

4. Uluslararas1 Hava Ulastirma Sézlesmesi

Sikago Sozlesmesi'nde Paris Sozlesmesi'nin hava sahasina iligkin temel
hiikiimleri aynen devralmmus, Uluslararasi Sivil Havacihik Orgiiti ICAO
(International Civil Aviation Organisation) kurularak, 6zellikle havacilik emniyeti
konusunda uluslararasi standartlar ve tavsiye uygulamalarin ICAO c¢alismalar
vasitasiyla S6zlesme'ye ekler halinde diizenlenmesi 6ngoriillmiistiir.
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Sikago Sozlesmesi'nde tarifeli havayolu seferleri kapsaminda bazi hava
ozgiirliikkleri-hava trafik haklar1 hakkinda da hiikiimler getirilerek ekonomik agidan
etkili ve firsat esitligine dayanan hava tagimacilig1 sisteminin temelleri oturtulmaya
calisildi. Devletler siyasi tercihleri ve ekonomik giicleri dogrultusunda bu kademeli
haklar1 birbirlerine tantyarak sivil havacilik alaninda iki tarafli hava ulastirma
anlasamalar1 imzalamislardir. ABD ve Ingiltere arasinda imzalanan Bermuda
Anlagmalari, diger devletler arasindaki iki tarafli hava ulagtirma anlagmalarina da
ornek teskil etmistir. Bu sayede havacilik sektoriinlin ulusal ¢ikarlar dogrultusunda
gelismesinin de onii acilmistir. ABD ile AB f{ilkeleri arasinda imzalanan Acgik
Semalar Anlagmasi ise hava ulastirma anlagmalarinda varilan doruk noktay1 temsil
etmektedir.

Sivil hava tasimaciliginin gelismesi ile beraber devletler agisindan sembolik
degeri de artmugtir. Ozellikle ulusal havayolu sirketlerinin devletleri, yolcularin da o
tilke vatandaglarini temsil etme giicli a¢isindan, sivil havacilik terdrist faaliyetlerin
hedefi olmaya basglamistir. Cesitli ortaya c¢ikis sekilleri ile havacilik terdérizmini
Onlemeye yonelik uluslararasi sozlesmeler, aslinda terorizme karst uluslararasi
onlemlerin ilk orneklerini de olusturmustur.1963 tarihli Hava Aracinda Islenen
Suclar ve Diger Bazi Eylemler Hakkinda Tokyo So6zlesmesi bu alandaki ilk
sozlesmedir. izleyen yillarda kabul edilen Lahey ve Montreal Sézlesmeleri ile
havaciliga yonelik yasa dis1 girisimlerin onlenmesi i¢in devletlere bu eylemlerin
takip edilmesi ve cezalandirilmasi yiikiimliiliigii getirilmistir.

Terorist eylemlerin dogurdugu giivenlik aciklarinin havacilik isletmelerine
getirdigi ek mali kiilfetlerin agilmasi icin ICAO ve ECAC'in devreye girmesinin
yaninda, [ATA ve ACI gibi sektore yonelik uluslararasi kuruluslarin sundugu etkin ve
ekonomik ¢dziimler ile bu durumun iistesinden daha kolay gelinmistir.

Giliniimiizde havacilik giivenligine iliskin en 6nemli kurumlardan biri, 11
Eyliil olaylarindan 9 ay sonra olusturulmasi kabul edilen ICAO biinyesindeki
Evrensel Gilivenlik Denetleme Programi USAP'tir (Universal Security Audit
Programme). USAP sayesinde devletlerin uluslararasi tehdit olusturan konularda
onlemler almasi saglanmistir. Havacilik terdrizminin ileride de artarak devam etme
tehditi dolayisiyla, biitlin bu etkili uygulamalara karsin gelecekte daha siki
Onlemlerin alinmasi ihtimali her zaman mevcuttur.

Calismanin uluslararas1 sivil havacilik kuruluslarina ayrilan iiglincii
boliimiinde, ICAO, Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 ECAC (European Civil
Aviation Conference) ve Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst EASA (European
Aviaiton Safety Agency) incelenmektedir. ICAO, Sikago Sozlesmesi ile kurulmus
diinya c¢apinda bir havacilik otoritesi, EASA ise AB hukuku kapsaminda
olusturulmus ulusaliistii bir sivil havacilik otoritesidir. ECAC ise Avrupa'da hava
sahas1 bulunan 44 iiye devletten olusan bir uluslararasi sivil havacilik kurulusudur.

ICAO'ya ayrilan bolimde, teskilat yapist ve yetkileri ayrintili olarak
incelenmistir. ICAO'yu olusturan organlarin, ¢ogunlukla teknik konularda yetkin
personelden meydana geldigi veya teknik komitelerden destek alarak g¢aligmalar
stirdiirdiigii goriiliir. ICAO'nun yetkileri sunlardir:

1. Uluslararas1 havacilik soézlesmeleri ve protokollerinin hazirlanmasi
siirecine katkida bulunmak,



xXxil

2. Uluslararas1 havacilik standartlar1 ve tavsiye kurallar koymak (Sikago
Sozlesmesi Ekleri tamamen bu kurallardan olugsmaktadir),

3. Devletler arasinda ve devletler ile Sikago Sozlesmesi'nin uygulanmasi
konularinda ¢ikabilecek uyusmazliklarda yargisal ve yari-yargisal islevler gormek,

4. Havaalanlar1 ve hava seyriisefer tesislerinin havacilik emniyeti kurallarina
uygun olarak ve uluslararasi hava seyriiseferinin aksatmadan kurulmasina yardimci
olmak icin calismalarda bulunmak,

5. BM ile iligkileri yiiriitmek, benzer alanlarda faaliyet gosteren diger
uluslararas1 kuruluglar ile anlagsmalar yapmak, havacilikla ilgili istatistikler tutmak,
hava seyriiseferine engel teskil edebilecek hususlarin Onlenmesine c¢aligmak ve
havaciligin gelismesi i¢in her tiirden aragtirmalar ve ¢caligsmalar yapmak.

ICAO Evrensel Havacilik Emniyeti Gozetim Denetim Programi USOAP'm
devreye girmesi ile bu baglamda sdzlesmeci devletlerin aykir1 diizenlemelerini ve
ithmallerini de denetleme imkanini elde etmistir.

Gorildiigi iizere ICAO, gergek bir sivil havacilik otoritesi olarak, sivil
havacilik alaninda her tiirlii sorunun ¢oziilmesi icin yeterli yetkilerle donatilmistir.

Ayrica, caligma big¢imi ve teknik altyapist sayesinde, ortaya c¢ikardigi
kurallarin devletler tarafindan consensus ile kabulune de olanak saglamistir.

ECAC, hiikiimetler aras1 bir kurulus olarak nitelendirilse de, yaptig
caligmalar, teskilat yapist ve donandigi yetkiler ile Avrupa hava sahasinin
diizenlenmesinde yarim yiizyili agkin siiredir basari ile faaliyet gostermektedir. ICAO
gibi consensus anlayigini etkin kilmakta basarili olmustur.

AB iiyesi devletlerden olusan EASA, halefi oldugu ve ECAC tarafindan yine
consensus anlayis1 ile ulusal sivil havacilik otoritelerinin bir araya gelmesi ile
olusturulmus Birlesik Havacilik Otoriteleri JAA'min (Joint Aviaiton Authorities)
yetkilerini kuruldugu 2003 yilindan bugiine kadar zamanla devralmis ve onun yerine
geemistir. Ancak AB hukuku kapsaminda ve ulusaliistii bir yapida olan EASA, ulusal
havacilik otoriteleri gibi uyulmasi zorunlu kurallar getirmektedir. Eski JAA iiyesi
olan iilkemiz sivil havacilik otoritesi SHGM, Temmuz 2009'da EASA ile bir ortak
calisma anlasmasi imzalayarak Tiirk sivil havacilik standartlarini EASA sistemi ile
uyumlu hale getirmeyi taahhiit etmistir.

Konularin biitiinii incelendiginde, gilinlimiizde sivil havaciligin tamamen
teknik diizenlemeler tarafindan kusatildig:1 gériinmektedir.

Sivil havaciligin bugiin vardigi noktada teknolojik ilerlemeler kadar, bu
ilerlemelere ayak uydurabilen hava hukukunun da biiyiik katkis1 bulunmaktadir.
Tarihi boyunca consensusla alinan kararlara dayali uluslararasi hava hukukunun
hedefledigi amaglara ulasmada yeterli derecede basarili oldugunu goriiyoruz.
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Sivil havaciligin, hem etkin ve ekonomik olarak hem de can ve mal emniyetini
her kosulda gozeterek gelismesi i¢in, belki de diger pek ¢ok ulasim bigiminden daha
fazla uluslararasi igbirligine ihtiyaci vardir. Havaciligin dogasi geregi bu s6zkonusu
igbirligi sadece siyasi bir uzlagsma noktasina varmak icin bir arag¢ degil, aksine
havacilik sektoriiniin gelisimini saglamaya yonelik mecburi bir én kosuldur. Ilerde
ayrintlartyla inceleyecegimiz tiizere, sivil havacilik bu karsilikli igbirligi ve
consensus'a mutlak surette ihtiyag duymaktadir. Soyle ki, daha en basta hava ulagimi
devletlerin kara ve deniz iilkeleri tlizerinde birlikte tesis edecekleri ugus rotalarina
baghdir. Bu sebeple, devletlerin hava iilkeleri iizerindeki egemenlik haklarini sivil
havaciligin aleyhine olacak sekilde ileri siirmemeleri gerekir. Bu hakkin kullaniminin
kisitlanmasi sadece ugus rotalarinin tesisi konusunu degil, sivil hava araglarindan
ucucu personele, sivil havacilik isletmelerinden havaalani isletmelerine, yolculara ve
yiiklere kadar uzanan genis bir yelpazeyi ilgilendirir. Sivil havacilik faaliyetleri
Oylesine teknik ve ekonomik bir ergonomi gerektirir ki, bu kosullar saglanmadan
hava ulagiminin emniyetinden, giivenliginden ve ekonomik etkinliginden bahsetmek

mumkun olamaz.

Hava tasimaciligi ekonomik sorunlar kadar siyasi sorunlarla da kusatilmig
bulunmaktadir. Her hangi bir iilkede, askeri hava araclarmin yaninda sivil hava
araclarmin da o iilkenin hava giiciinii olusturdugu kabul edilmelidir.' Cooper'a gore,
“Her hangi bir devlet, kendi sivil hava tagimaciligimin kontroliinii ya da

stmwrlanmasint diger bir devlet veya uluslararasi kurulusun tasarruflarina birakmaya

'John C. Cooper, “Air Transport And World Organization”, Yale Law Journal, Agustos 1946,
(Westlaw Arsivleri), s. 8.

Yazara gore hava giicli “ bir ulusun hava sahasindaki hareket kabiliyetidir;, baska bir deyisle,
sozgelimi bir ug¢agin ucurulmasinda oldugu gibi, kontrollii ucusu kullanma yetisidir. Ana vatanda ya
da simir étesi, barista veya savasta ulusal giiciin bir parcasidw. Hava giiciiniin her ne kadar fakh
kullanim yéntemleri bulunsa da, tiim askeri ya da sivil olan tiirleri éziinde boliinemez niteliktedir.
Silahli hava kuvvetleri, ulusal hava giiciiniin sadece belli bir kullanim yontemini temsil eder. Sivil ve
ticari havacuik da, benzer temel ulusal unsurlardan dogup yiikselmektedir”” Cooper, John C., “Air
Power and the Coming Peace Treaties”, 24 Foreign Affairs, 1946, (Westlaw Arsivleri), s. 2.



riza gosterdigi ol¢iide, kendi potansiyel hava giiciiniin gelisiminden bir nevi feragat
etmig sayilir Her devletin megru ulusal amaglari vardir. Uluslararasi nezaket
kurallart ¢ercevesinde, kendi segecegi eylem ve vasitalarla bu amaclara ulasmak
yvolunda ¢aba gostermeye yetkilidir. Deviet egemenlik giiciinii kullanirken, kendi hava
tasimaciligini sozkonusu mesru amaglarin zorunlu kildigi él¢iide gelistirmek hakkina
sahiptir.” * Devletlerin hava tasimacihmin diizenlenmesi alaninda egemenlik
haklarin1 kullanmalar1 baglaminda basvurduklar1 temel vasitalardan biri de ulusal
sivil havacilik otoriteleri ve bu otoriteler eliyle sart kostuklari sivil havacilik
standartlar1 ve kurallaridir. Sivil havacilik otoritelerinin idari diizenlemeleri,
tavsiyeleri ve yaptirimlar1 devletlerin bahsi gegen mesru amaglaria yoneliktir.
Cooper'in goriislerine ekleme yapmak gerekirse, devletler sivil hava tagimaciliginda
varmak istedikleri mesru amaglarina ulagsmak icin sadece uluslararasi nezaket veya
teamiil kurallar1 gercevesinde degil, asil olarak, tarafi olduklari iki tarafli ve ¢ok
tarafli havacilik anlagmalar1 ve uluslararasi sozlesmelerin imkan sagladigi sinirlar
icerisinde hareket etmekle yiikiimliidiirler. Arastirmamizin igerigi her ne kadar
devletlerin hava sahalar lizerinde sahip olduklar1 egemenlik haklariyla dogrudan
ilintili olsa bile, hava hukukunun gelisimi ve niteligi geregi salt devletler hukukunun
kavramlar1 ve genel ilkeleri uluslararasi sivil havacilik gibi teknik ve kendine 6zgii
bir konuyu incelemekte yeterli olmamaktadir. Daha da ileri gidersek, hava
hukukunun gelisimini ne sadece ekonomik, ne de sadece siyasi kaygilarla agiklamak
dogru olmaz. Caligmamizda genel ilke ve kavramlara deginmekle birlikte, hava
hukukunun kendine has ilkeleri ve kavramlar1 {iizerine yogunlagsmaya gayret
edecegiz. Ulusal ve uluslararasi sivil havacilik otoritelerinin uluslararast hukuk
yoniinden incelenmesi, bu gayreti zorunlu kilmaktadir. Unutmamak gerekir ki, hava
hukuku son derece teknik ve pek ¢ok hukuk dalini biinyesinde baridiran bir nitelige
sahiptir. Ancak; uluslararasi havacilik hukuku da devletler hukukunun ¢ok 6nemli bir
ilkesi etrafinda sekillenmektedir: kurallara uyma zorunlulugu ve kurallarin icrasi.
Dempsey'e gore “ (hava hukuku gibi) Uluslararasi uyumluluk igin genis ¢apl bir

consensus'un oldugu alanlarda bile uluslararas: kurallarla yiikiimliiliikler getirmek

Za.g.m., s.8

ABD'nin Yedek Sivil Hava Filosu — Civil Reserve Air Fleet (CRAF) uygulamasi Cooper'in bu
goriislinii destekleyen en somut gostergedir. Gegmisi Roosevelt'in baskanlik déneminde Pearl
Harbour baskininin gergeklestigi 1941 yilina kadar dayanir. Modern CRAF ise 6zetle 15 Aralik 1951
tarihinde kanun hikkmiinde kararnameler ve mutabakat metinlerine dayanarak ABD Savunma
Bakanligi ve ABD'li havayolu tasiyici firmalari arasinda kurulan ve gerektiginde her bir havayolu
firmasinin taahhiit ettigi hava araglarin1 devletin emrine tahsis etmesi sistemidir.

Bkz. http://www.airlines.org/economics/fleet/CRAF.htm



suretiyle bu amaca ulasmak yogun bir ¢abaya ihtiya¢ duymaktadir. Devletlerin
egemenlik haklari, heterojen ekonomik imkanlar: ve siyasi onceliklerinin ¢esitliligi
g6z ontine alindiginda uluslararasi yiikiimliiliikler ile uyumu saglamak nadiren kolay
bir ¢abaya dayanr. (...) Uluslararast ticari havacilik, uluslararasi toplumun kiiresel
capta hukuksal wyumu giivene alarak karsilikli ¢ikarlart korumak igin nasil bir
arayis i¢inde oldugu hakkinda giizel bir ornek vaka c¢alismasina olanak saglar.
Geleneksel devletler hukuku, uluslararas: kuruluslar tarafindan yiiriirliige konulan
yvari-yasal standartlar ve ulusal yasalar, tiiziikler ve yodnetmelikler arasindaki
karsihikll etkilegim, ticari havacilik gibi uluslararasi girisimlerin diinya ¢apinda ne

kadar karmasik ve igice ge¢mis oldugu hakkinda bize fikir verebilir. »3

Sivil havacilik uzun yillardir liiks olmaktan ¢ikmis, nicelik ve nitelik olarak
gelismislik diizeyine bagli olarak, ancak istisnasiz biitiin iilkelerde kendine yer
edimigtir. Hava yolu ile yolcu ve yiik tasimaciligi 2. Diinya Savasi'ndan sonra
yayginlagmis; ardindan jet motorunun sivil hava araglarinda kullanima baslanmasiyla
beraber artan hiz ve yolcu kapasitenin yaninda kitalararas1 hava seferleri de siradan
bir hal almistir. Okyanus asir1 yolcu tagimaciginda deniz yolu ile ulagim turistik ve
gezi maksath seferler disinda hemen hemen tarihten silinmistir. Aynit durum hizh
kargo ve posta tagimaciliginda da gegerlidir. Ayrica son derece agiktir ki, gliniimiizde

turizmin kaderi hava tagimaciliginimn elindedir.*

Ulkemizde sivil havacilik alaninda son yillarda yasanan olumlu gelismelere
karsin, hava hukuku {izerine yeterli caligma yapilmamaktadir. Basili eserlerin ¢ogu
ya ¢ok eski tarihlidir ve giincel duruma hakim olmaktan uzaktir, ya da sadece tagima
hukuku kapsami altinda incelemeler yapmaktadir. Hava hukukunu kamu hukuku ya
da 06zel hukuk adi altinda ayirmanin yetersizligi ve eksikligi buglin hukukcular
arasinda kabul gérmektedir. Ancak belirtmek gerekir ki, lilkemizde kamu hukuku
alaninda hava hukukunu inceleyen giincel bir esere rastlanamamaktadir. Bu konuya
genellikle sadece devletler hukuku ders kitaplarinda kisaca hava sahasi ve devletin

egemenlik haklar ¢ergevesinde deginilmektedir.

3 Paul Stephen Dempsey, “Compliance & Enforcement In International Law: Achieving Global
Uniformity in Aviation Safety”, North Carolina Journal of International Law and Commercial
Regulation, Giiz 2004, s. 1-74. 5.73

4 Anna Graham; Andreas Papatheodorou; Peter Forsyth, Aviation and Tourism — Implications For
Leisure Travel, Ashgate, Agustos 2008, s.1-4.



Diger bir egilim de hava hukukuna iilkemiz ve Yunanistan arasinda karasulari

sinirina iliskin yasanan karsitlik baglaminda deginmektir.

Yukarida bahsedilen ¢alismalara yonelik ¢ikis noktalar1 kuskusuz son derece
gerekli ve ilizerine egilinmesi gereken olgulardir. Ancak hava hukukunun genel
kavramlarina deginilen ve amaci dogrudan hava hukukunu anlatmak olan giincel
calismalarin da yapilmasi gerekmektedir. Bu arastirmada ¢ikis noktasi olarak bu

kayg1 esas alinmistir.

Uluslararas1 hukukun sivil havacilik alanindaki diizenlemelerini igeren bu
calismanin genel amaci, hava hukukunun temel kavramlari, hava hukukunun
uluslararas1 kaynaklart ve uluslararasi havacilik otoriteleri baglaminda varilan
noktay1 gdstermektir. Uluslararast hava hukukunun evrim siireci yukaridaki basliklar
altinda incelendiginde, havacilik alanindaki diizenlemelerin arkasinda yatan amaglar
hakkinda onemli ipuglar1 yakalanabilmektedir. 1944 Sikago Uluslararas1 Sivil
Havacilik So6zlesmesi'nde havaciligin hangi yonde gelismesi gerektigi hakkinda
ortaya konulan temel kavramlar, uluslararasi hava hukukunun hangi sorunlari
bertaraf etmeye calistigini da en iyi sekilde Ozetlemektedir. Sozlesme'nin
gerekgesinde bulunan “sivil havaciligin emniyetli ve diizenli olarak gelismesi ve
uluslararasi hava tasimacilik hizmetlerinin firsat esitligine dayanarak kurulmasi ve
saglikli ve ekonomik olarak isletilmesi” ifadesi hava hukukunun asil amacini
belirtmektedir. Calisma boyunca, hava hukukunun siirekli olarak bu konularda
diizenlemeler getirdigi farkedilecektir. Ancak, giinlimiize kadar olan gelisim siireci
icinde hava hukuku bu amaclarina ne kadar ulasmistir. Bu soruya cevap bulmaya

calisilacaktir.

Bu ¢alismanin dayanak noktasini olusturan sivil havacilik faaliyetlerinin etkin
ve gilivenli bir bicimde getirilmesi gayesi ¢ercevesinde olusturulan uluslararasi ve
ulusal hukuki ve idari diizenlemeler 15131nda baktigimizda, havacilik sektoriiniin

izledigi, daha dogrusu izlemek zorunda kaldig1 rota da daha anlasilir olacaktir.



1. BOLUM : HAVA HUKUKUNUN TANIMI VE TARTHCESI

Uluslararast1 Hukuk'un sivil havaciliga yonelik diizenlemelerini arastirmaya
baslamadan once, hava hukukunun tanimindan ve tarih¢esinden bahsetmek gerekir.
Asagida da goriilecegi lizere, havacilik alanindaki hukuki diizenlemelerin biitiinii

Hava Hukuku baslig1 altinda toplanmaktadir.

1.1. Hava Hukukunun Tanim

Hava hukununun genel hukuk sistematigi i¢indeki yerini belirlemek zorlu bir
istir. 20. yiizyilin baslarinda dogdugunu kabul edebilecegimiz hava hukuku, niteligi
geregi hukukun hemen her dalina temas etmistir. Kapsam olarak da, hava hukunu

genis anlamiyla ve dar anlamiyla ele alan farkli goriisler mevcut olmustur.

Omer ilhan Akipek, hava hukukunu genis anlamiyla tanimlar. Ona gdre hava
hukuku, havacilik, telsiz, telgraf ve telefon, radyo ve televizyon, meteroroloji, hava
kirliliginin 6nlenmesi, havadan kimyevi yollarla faydalanma ve avcilikla ilgili hukuk
kurallarimin tiimiinii kapsamalidir.> Michel de Juglart hava hukukunun en genis
anlamiyla incelenmesi gerektigini sdylerken® Pierre Bucher ise genis anlamda hava
hukukunu, hava sahasinin insanlar tarafindan her tiirlii amacla kullanilmasinin 6zel

bir diizenlemeye tabi tutan bir hukuk dal1 olarak nitelemistir.”

Buna karsin bazi hukukcular hava hukukunu sadece hava seyriiseferini
kapsayacak sekilde dar anlamda yorumlamaktadirlar. Mazhar Nedim Goknil, hava
hukukunu dar anlamiyla kabul ederkeng, Ambrosini hava hukukunu, kamusal ya da

0zel, ulusal ya da uluslararasi alanda hava seyriiseferinden dogan biitiin iliskileri

S.Qmer Ilhan Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, Ankara, Ankara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayinlari , 1959, s. 5.
A

.g.e.
"A.g.e.
$Mazhar Nedim Go6knil, Hava Hukuku, Istanbul, No. 484, istanbul Hukuk Fakiiltesi Yayinlari, 1951,
s. 11.



inceleyen ve hukuken diizenleyen bir hukuk dali olarak ele almaktadir.” Otto Riese
ve Jean T. Lacour da hava hukukunu; hava seyriiseferine, ugaklara ve -hava
seyriiseferine zorunlu unsur sifatiyla — hava sahasina uygulanan hukuk kurallarinin

biitiinii olarak anlamak gerektigini diigiinmiislerdir."

Hava hukuku niteligi geregi kuskusuz klasik anlamda hukukun hi¢ bir
sistematik boliimiiyle sinirh tutulamaz. Aymi fikirde olan Akipek, hava hukukunun
konusunu teskil eden hususlarin hem 6zel hukuk hem de kamu hukuku agisindan
incelenebilecegini kabul etmektedir. Bunu da asan bir sekilde, hava hukunun ulusal
oldugu kadar uluslararast niteligini de vurgulamaktadir.'' Hava hukuku uluslararasi
hukuk enstriimanlarindan, ulusal ve ulusaliistii mevzuattan doktrine ve case law'a

kadar pek ¢ok kaynag biinyesinde barindirir.'?

Hava hukukunun ilgilendiren konularda mevcut hukuk kurallarinin hava
hukukuna ne oOl¢lide uygulanabilecegi meselesi de yogun olarak tartisilmistir.
Goedhuis gibi bazi yazarlar havaciligi sadece ulastirmanin yeni bir tarzi olarak ele
almis ve hazir kurallarm havaciha da uygulanabilecegini ileri siirmiistiir. > E.
Zitelmann da benzer bir goriisle, yeni kanunlar ¢ikarmaktan miimkiin oldugunca
kagmilmasi gerektigini belirtip, sadece bagka tiirlii harekete imkan bulunmadigi

taktirde 6zel hiikiimlerin konulmasini uygun buldugunu belirtmistir."*

Paul Chauveau ise aksi fikirdedir. Hava hukukunu yeni ve ayr1 bir dal olarak
ele alip, onceki mevcut kurallarin aynen korunmasinin uygun olmayacagini
savunmaktadir. Francesco Cosentini de paralel bir goriis belirterek oncelikle hava
hukukunu deniz hukukundan ayirmak gerektigini kabul etmistir. Cemal Bilsel de
aym fikirdedir."” Akipek ise genis anlamuyla kabul ettigi hava hukukunun (hava
sahas1) ortaya cikardigr sorulara ¢o0ziim aranirken éclectique bir yol izlemek
gerektigini; mevcut kurallarin miimkiin oldugunca hava hukukuna da uygulanmasini,

ancak bu kurallar yeni sorunlarin ¢6zlimiinde yeterli olmadig: dl¢iide farkli esaslarin

9A.g.e.
Y Akipek, a.ge.,s. 0
"A.ge.,s. 6.

""Haanappel, Peter P.C., The Law And Policy Of Airspace And Outer Space — A Comparative
Approach, 1. Baski, Kluwer Law International, Ekim 2003 s. XV

P Akipek, a.g.e. , s. 7.

“A.g.e.

PA.g.e.



getirilmesi yoluna basvurulmasinin dogru olacagin ileri siirmektedir.'® Haanappel,
Birinci Diinya Savast ile birlikte hava hukukunda akademik anlamda '6zerkligin'’
basladigini ileri siirer. Bu fikrinin gerekgesi olarak da o tarihlerde uluslararasi: hukuk
camiasinin hava hukukunu bagimsiz bir arastirma, 6gretim ve doktrin alani, bir
hukuk dal1 olarak kabul etmesini gosterir ve hava hukunun akademik bagimsizliga
ulasmasi ile beraber, nicel olarak fazlaca uluslararasi hukuk enstriimanlarinin, case
law ictihatlarinin ve akademik eserlerin ortaya c¢iktigini belirtir. Yine Haanappel'e
gore 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu'®, bu dénemin ortaya ¢ikirdagi en énemli
eserdir."” Haanappel, hava hukuku alaninda calisacan hukukgularin havaalanlari,
havayolu sirketleri, uluslararasi organizasyonlar, hukuk biirolar1 ve sigorta sirketleri
olmak tizere sektorel anlamda da genel olarak ozerk bir calisma kosullarinin
oldugunu belirterek; hava hukukunun uygulanmasinda da 6zerklikten s6z etmektedir.
Ancak bu oOzerkligin giiniimiiziin karmasik ve sofistike toplum yapisinda yiiksek

oranda disiplinler arasi bilgi gerektirdigini de ekler.”’

Hikmet Belbez'e gore, hava hukukuna ait konular1 tek tek farkli hukuk
branslar1 icinde fakiiltelerde okutmak konunun biitiinliiglinii bozacagindan, tim
hepsinin hava hukuku adi altinda &gretilmesi uygundur. Haanappel de hava
hukukunun bir zamanlar hukukun bir bransi ya da en azindan bir ders konusu
oldugunu belirttikten sonra 'hava ve uzay hukuku'na déniistiigiinii' ve o6grencilerin
hava hukukunu ancak altinda yatan genel hukuk ve ortak hukuk prensiplerini

anladiktan sonra kavrayabilecegini soyler.”

Gilinlimiizde hava hukuku iizerine basilan yayimnlar incelendiginde, Hava
Hukuku teriminin sadece dar anlamda, yani hava seyriiseferi ve havacilik faaliyetleri
ile ilgili diizenlemelere iliskin kullanildigin1 goriiliir. Hukuk terminolojisi agisindan

da 'Hava Hukuku' kavrami dilimize yerlesmistir ve bu dar anlamiyla

A.g.e.,s. 8.

""Haanappel hava hukunun 6zerkligi - autonomy of air law - terimini kullanmaktadur.

Bkz. Haanappel, a.g.e. s. XIV.

"Varsova Konvansiyonu hava hukukunun 6zel hukuk alanmm ilgilendiren bir anlasma olup hava
tagiyicisinin taginan kigi ve mallara gelebilecek zararlara karsi sorumluluk hukukundan dogan borg ve
yiikiimliiliiklerini diizenler.

PA.g.e. s XIV.

PA.g.e.,s. XVL

*'Haanappel bazilarmimn hava ve uzay hukukunu bir arada karsilayacak sekilde 'acrospace law' terimini
ileri stirdiiglinii ekler.

Bkz. A.g.e.

2 Haanapel, a.g.e., s. XV.



kullanilmaktadir.”> Bu calismada da dar anlamda hava hukuku kapsamunda sivil
havaciliga iligskin uluslararas1 hava hukuku kaynaklari ile uluslararas1 sivil havacilik

oOrgiitlerinin yapisi1 ve faaliyetleri incelenecektir.

1.2. Hava Hukukunun Kisa Tarihcesi

Hava hukuku alanindaki ilk yasal diizenleme, Paris polis teskilatinin 6zel izin
olmadan balon uguslarim yasakladigi 1784 tarihli emirnamedir.** Ancak 6zel hukuk
alaninnda hava hukukunun izlerini Roma Hukuku'na kadar siirebiliriz. Roma
hukukunda hava, soludugumuz hava (aer) ve havanin dolastig1 saha yani hava sahasi
(coelum) olarak iki farkli statiiye sahip bulunmaktaydi. Birinci anlamiyla hava, tipki
deniz suyunda oldugu gibi res communis iken, hava sahasi, lizerinde bulundugu
topragin sahibinin miilkiyet haklarma” tabiydi.?* Ancak modern anlamda hava
hukukunun gelisim siirecini inceledigimizde, havadan agir hava araglarinin
kullanima baslanmasiyla birlikte yukarida agikladigimiz iizere asil tartisma kamu
hukuku yoniinden olup devletlerin hava sahasi iizerindeki egemenlik yetkileri

sorgulanmustir.

1900 yilinda Fauchille'in balonlar i¢in bir hukuk rejimi ¢alismasinin yapilmasi
teklifi ile birlikte hukukeilarin hava hukuku ile ilgilendigi donem baslamis oldu.
Devletler Hukuku Enstitiisiiniin izleyen yillardaki toplantilarda hava hukukuna ait
konular da boylece tartismaya agilmis oldu. Fauchille 6nderligindeki fikir akimlari,
hava sahasinin her anlamda serbest kullanilmasini ileri siiren 'hava serbestisi'

diistincesini destekliyordu.”’

1910 yilinda Roma'da toplanan Uluslararast Hava Seyriiseferi Hukuk
Kongresi'nin karari ile Paris'te kurulan bir hukuk komitesi, “Uluslararas1 Havacilik
Hukuku Yasas1” (Code International Juridique de I'Aviation) meydana getirmek i¢in

caligsmalarina basladi.

BGoknil, a.ge.,s. 13.

*http://www.britannica.com/EBchecked/topic/10733/air-law

»Roma hukukunda 'cujus est solum, ejus est usque ad coelum et ad inferos — Topraga sahip olan, ona
yukardaki cennete, asagidaki cehenneme kadar sahiptir" ilkesi vardi.

“Haanappel, a.g.e., s.1.

Y'Goknil, a.g.e., s. 15-16.



Yirmi yil boyunca devam eden komite caligmalari sonucu ortaya c¢ikan
Uluslararas1 Hava Mevzuati tasarisi pek c¢ok ulusal yasalara ve uluslararasi

sozlesmelere esas teskil etti.”®

Modern anlamda hava hukukunun temelleri ise 1919 Versay Baris
Anlagmasi'nin, havaciligin savas sonrasina ait teknik ve hukuki meselelerini
incelemek ve uluslararasi hava seyriiseferi konusunda bir sd6zlesme imzalamak iizere
kurdugu komisyonun c¢alismalari ile toplanan 1919 Paris Havacilik Konferansi'nin

Paris Uluslararasi Hava Seyriisefer S6zlesmesi'ni kabul etmesiyle atilmis oldu.”

1919 Paris Uluslararas1 Hava Seyriisefer S6zlesmesi ve ardindan 1944 Sikago
Uluslararas1 Sivil Havacilik Sézlesmesi ile, hava sahasinin devlete ait iilkenin bir
pargasi oldugu ve ilgili devletin hukuk rejimine tabi oldugu goriisii benimsenmistir.
Boylece hava sahasinda devletin egemenlik hakki uluslararasi toplumda kabul
gormiistiir. Ozellikle 1944 Sikago Konferansi'nin diinyadaki tiim cografi bolgelerden
devletleri temsil etmesi ile imzalanan Sikago So6zlesmesi, halen giiniimiiz sivil
havaciligina hizmet eden ve havacilik faaliyetlerinin hemen her alaninda hiikiimler

getiren en 6nemli uluslararasi havacilik s6zlesmesidir.

1944 Sikago Sozlesmesimin araladigr kapidan teknik ve hukuki her alanda
ilerlemesini siirdiiren sivil havacilik, bugiin uluslararas1 ve ulusal hukuklar

kapsaminda da ¢ok ayrintili diizenlemelere tabi tutulmaktadir.

FA.g.e.
PA.g.e.,s. 16-17.



2. BOLUM: SiViL HAVACILIGI DUZENLEYEN ULUSLARARASI
HUKUK KAYNAKLARI

Sivil havaciligin etrafinda sekillendigi bazi kavramlar mevcuttur. En basta,
ekonomik bir faaliyet olarak tanimlayabilecegimiz sivil havacilik faaliyetleri,
meydana ¢ikmaya basladig ilk giinlerden bu yana ¢esitli uluslararas1 diizenlemelere
konu olmuslardir. 20. yiizyilin baslarinda Oncelikle hava sahasinin devletler
hukukundaki egemenlik hakki cergevesinde yeri tespit edilmis, ardindan gelen
sozlesmeler ile de havacilik faaliyetlerinin 6zel hukuka ve kamu hukukuna deginen

yonlerine iligkin uluslararasi hukuki diizenlemeler yapilmistir.

Uluslararast1  havacilik  konferanslarmmin  iizerinde tartisgtigi  konular
incelendiginde, devletlerin Oncelikle ekonomik ve siyasal c¢ikarlarini 6n planda
tuttuklart goriilir. Ancak havacilik faaliyetlerinin dogas1 geregi, her bir devletin
havacilik emniyeti denilen hava araglarinin emniyetli ugusuna yonelik 6nlemlerin ve
havacilik giivenligi denilen havacilik faaliyetlerinin her tiirlii yasadisi eylemden
korunmasimin gerekligine inandigi aciktir. Gerek c¢ok tarafli, gerekse iki tarafli
havacilik sozlesmelerinin “etkin, siirdiiriilebilir, emniyetli ve giivenli” bir sivil
havacilik diinyasin1 amagladigi ve bu ilkelerden taviz vermemeye calistigi bir
gercektir. Sivil havacilik politikalarimin bu kavramlar etrafinda donmesi, onun

Oziinden ortaya ¢ikan bir gercektir.
2.1. Cok Tarafh Uluslararasi Sivil Havacihk Stizlesmeleri30
Uluslararasi sozlesmeler, bir kismu toplu konferanslarin sonucunda ve diger bir

kismi da iki devlet arasindaki 6zel anlasmalardan ibaret olmak iizere, hava

hukukunun en zengin ve énemli kaynaklarim teskil eder’'.

ingilizce ‘Multilateral Agreements (on Air Law)’
3lGéknil, a.g.e.,s. 79.
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Uluslararas1 havacilik anlagmalari genel bir ayrimla, kamu hukuku ve &zel

hukuk anlagmalar1 **

olarak iki ana baslik altinda incelenebilir. Ancak, Hava
Hukukunun kaynaklarmin genel bir 6zelligi olarak 6zel hukuk ve kamu hukuku
hiikiimlerini ¢ogu kereler bir arada bulundurmalar1 neticesinde, Hava Hukuku'nun en
onemli kaynaklarindan olan uluslararasi sozlesmelerin de kesin bir bigimde boyle bir
ayirima tabi tutulamayacagim o6zellikle belirtmek gerekir. Bu ayirim sadece

sistematik bir inceleme i¢in faydali olacag: kadartyla kullanilmalidir.*®

2.1.1. Sivil Havacihiga Dair Uluslararasi Ozel Hukuk Sézlesmeleri

Ozel hukuk sézlesmelerine 6rnek olarak 'Varsova Sistemi' olarak adlandirilan

sozlesmeler silsilesi gosterilebilir:

-1929 tarihli Uluslararasi Hava Tasimalarina iligkin Bazi  Kurallarin

Birlestirilmesi Hakkinda Varsova S6zlesmesi,

-1955 tarihli Uluslararass Hava Tagimacihigmi Ilgilendiren Kurallarin

Birlestirilmesine Dair S6zlesmede Degisiklik Yapilmasia Iliskin Lahey Protokolii

-1961 tarihli Guadalajara Ek S6zlesmesi

-1971 tarihli Guatemala City Protokolii

-1975 tarihli 1., 2., 3., ve 4. Montreal Ek Protokolleri

*ingilizce olarak sirastyla 'Public International Air Law Agreements' ve 'Private International Air
Law Agreements' Fransizca olarak sirasiyla ' Conventions de Droit Aérien Public International’ ve '
Conventions de Droit Aérien Privé International’

Hava Hukukunu 6zel ve kamu hukuku olarak ikili ayirima tabi tutarsak 'Hava Kamu Hukuku' ve
'Hava Ozel Hukuku' kavramlarini kullanabiliriz. Tiirk hava hukuku doktrininde bu kavramlara yer
verilmemekte, genellikle 'hava hukukunun kamu hukuku mahiyeti tasiyan hiikiimleri' ya da 'hava
hukukunun 6zel hukuk mahiyeti tagiyan hiikiimleri' gibi aciklamalar tercih edilmektedir.

»Bkz., a.g.e., 5.92. Goknil, Sikago Sozlesmesi'nin genel niteligini incelerken de bu noktaya dikkat
cekmektedir:

“Sikago konferansinin mahiyeti ve istigal konulari gozden gegirilince onda amme hukuku vasfinin
galip oldugu agsikardir. Bununla beraber, nasi milli hava kanunlarini ve Paris veya Havana
Konferanlart ile diger mevzii anlasmalart * Hususiye ve amme” diye kesin, sinwrlarla yarilmig ve
birbiriyle bagimsiz iki aleme ait saymak yanls olursa Sikago kararlarimi da yalniz ve sadece hava
amme hukuku konferansi sanmak biiyiik yanlis olur... Zira mesela Paris Konferanst bile ayni zamanda
istigal ettigi hususi hukuk konular: sebebiyle belki “Varsova” konferansi kadar hususi hukukun da
maldwr.”
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Tiirkiye'nin de sozlesmeci taraf olarak katildigi Varsova Sistemi, giiniimiizde
hava hukukunun 6zel hukuku ilgilendiren kismina dair en ¢ok kabul géren sistemdir.
Hava yolu ile yiik ve esya tagimaciliginin giderek yayginlastigi bir donemde
imzalanip yiirlirliige giren Varsova S6zlesmesi'nin yaninda onu tadil eden ya da yeni
hilkklimler getiren yukarida sayili ek sozlesme ve protokoller, tastyicinin
sorumlulugunu diizenleyen hiikiimler temel almanin yaninda, meydana gelecek
ihtilaflarda mahkemelerin yetki alanlarin1 diizenleyen milletlerarasi 6zel hukuk

hiikiimlerine de genis olarak yer vermektedir.**

2.1.2. Sivil Havaciigin Diizenlenmesine Dair Uluslararasi Kamu Hukuku

Sozlesmeleri

Arastirmamizin kapsami geregi kamu hukuku soézlesmelerini detayli olarak

incelemek gerekir.

Havacilik tarihini inceledigimizde havadan siir 6tesi uguslar ilgilendiren ilk
yasal diizenleme, Almanya, Italya ve Avusturya-Macaristan devletleri arasinda
goriigiiliip iizerinde mutabakata varilan 1898 tarihli ¢ok tarafi sozlesmedir. Motorlu
ucusun hentiz ger¢eklesmedigi o yillarda, 'Merkez Kuvvetler' olarak anilan bu dort
devlet, askeri balon ve zeplinlerin sinir 6tesi gecislerinin sartlarint diizenliyordu. Bu
anlagmadan bir y1l sonra, 1899 Lahey Kara Muharebesi Sozlesmesi ile balon ve diger
tiir hava araglarindan patlayici ve mermi atilmasi bes yil siire ile yasaklandi. Bu
yasak™ 1907 Lahey Kara ve Deniz Muharebesi Sozlesmesi'nde de aynen korundugu

gibi savunmasiz sehirlere her tiirlii saldir1 yasa dis1 ilan edildi.*®

1910 yilinda, 19 iilkenin delegelerinden olusan Birinci Hava Seyriiseferi

Uluslararas1 Konferansi Paris'te toplandi. Bu konferans, hava seyriiseferine yonelik

*Bu sozlesmeler hakkinda kisa bir bilgi igin bkz.
http://www.legalisplatform.net/hukuk metinleri/Sivil%20Havacilik%20Cok%20Tarafl%C4%B0%20
Anlasmalar.pdf

Ilgili sozlesmelerin tam metinlerine ulasmak igin bkz.
http://www.mcgill.ca/iasl/research/treaties/air law/private/
*Bu Sozlesme havadan karaya mithimmat birakilmasimi yasakliyordu. Birinci Diinya Savasi'nin
baglamasiyla bati cephesinde, Rheims-Fransa iizerinde ilk defa bir savas ucagi bagka bir savas
ucagindan agilan tabanca atesi ile diisiiriildii.(bkz. http://www.bbc.co.uk/dna/h2g2/A898761 )

Savasin devami ile beraber bilindigi {izere pek ¢ok bombardiman gorevleri gerceklestirildi.
36Paul B. Larsen; Joseph C. Sweeney, John E. Gillick, Aviation Law — Cases, Laws and Related
Sources, Transnational Publishers, 2006, s. 35.
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uluslararas1 hukuk ilkeleri olugturmay1 amaclayan ilk diplomatik girisimdi. Fransiz
hiikiimeti tarafindan 1909 yilinda formiile edilen soru 6nergelerine pek ¢ok devlet
temsilcisinin  ¢oziimler {iretmeye c¢alistigt konferansa Almanya, Avusturya-
Macaristan, Bel¢ika, Birlesik Krallik, Bulgaristan, Danimarka, Fransa, Hollanda,
Ispanya, Isveg, Isvicre, Italya, Monako, Liiksemburg, Portekiz, Romanya, Rusya,
Sirbistan ve Osmanli Devleti katildi. Avrupa kitasinin temsil edildigi toplantilara
ABD ve diger kitalarin devletleri, Avrupa hava sahasinda u¢gma imkanlar1 zamanin
teknolojik imkanlar1 ile miimkiin olmadigi i¢in davet edilmediler.’” 1902 yilinda
kurulan Uluslararasi Hava Hukuku Enstitiisii iiyelerinden ve Paul Fauchille'in’®
fikirlerinden esinlenen bu konferans karsit fikirlerin tartisildig1 bir platform haline
geldi. Fauchille savas zamani hari¢ tutulmak {izere tiim insanlar ve uluslar i¢in hava
serbestisini savunurken; ilk toplantilarda zararsiz gegis hakki ve hava iilkesi® gibi
kavramlar esliginde, hava hukukunu deniz hukuku ilkeleri ile bagdastirmaya yonelik
fikirler de ileri siiriildii. Konferans sonunda taraflar bir anlagma taslagi hazirlamig
olsa da, toplantilar daha fazla devam etmedi. Ancak, Birinci Diinya Savasinin
ardindan kabul edilecek ilk uluslararasi havacilik anlagmasina yol gosterecek pek cok
onemli fikir bu konferansta konusuldu: Devletlerin iilkeleri tizerinde sinirsiz bir hava
sahasi lizerindeki egemenlikleri, ve belli bolgeler lizerinde ugusa yasak bolgeler tesis
etme haklar1 oldugu kabul edildi. Ayrica, topraklari iizerinde inis ve kalkis yapilacak
devletlerin onay1 alinmaksizin yolcu ve esya tasimaciligini igeren ticari uguslar
gerceklestirilemeyecekti. Bu durumun dogal bir sonucu olarak, deniz hukukunda

diizenlendigi sekliyle kabotaj ilkesi de korundu.*

2.1.2.1. 1919 Paris Uluslararas1 Hava Seyriisefer Sozlesmesi

13 Ekim 1919'da Paris Barig Konferansi'nda kurulan 6zel bir komisyon tarafindan

hazirlanan Hava Seyriiseferi S6zlesmesi*' yirmi yedi devlet tarafindan imzalanmis ve

11 Temmuz 1922'de yiiriirliige girmistir.

37Michael Milde, International Air law and ICAO , 11. Uluslararas1 Baski, Utrecht Netherlands,
2008, s. 8.
3#1858-1926 yillar1 arasinda yasamis olan ve hava ve deniz hukuku alaninda ¢alismalariyla tanman
fransiz profesor
K avramun ingilizce karsilig1 olarak 'ferritorial air' — 'territorial air space’
40 2 .
Larsen ve digerleri, a.g.e., s. 35-36.
*'Baz1 yerli kaynaklarda 'Hava Ulastirma Sozlesmesi' olarak da gegmektedir.
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1919 Paris Sozlesmesi’nin 1. maddesi ile devletlerin hava sahalari {izerindeki
tam ve miinhasir egemenlik haklar1 kesin bir bicimde taninmis oldu.*? 1919 Paris
Sézlesmesi, 1926 Madrid ve 1928 Havana Sozlesmeleri ile beraber, Birinci ve Ikinci
Diinya Savaslar1 arasinda mevcut bulunan {i¢ uluslararast hukuk enstriimanindan
biriydi. Hava sahas1 iizerindeki egemenlik yetkisi ilkesini temel alan bu ii¢ s6zlesme

de, 1944 Sikago Sozlesmesi'nin onaylanmasina kadar yiiriirliikte kalmslardi.*

1919 Paris Sozlesmesi ile ilgili onemli noktalara deginmek gerekirse, yukarida
da belirtildigi sekliyle, devletlerin hava sahalar1 iizerindeki egemenlik haklar1 1.
madde ile 'tam ve miinhasir egemenlik' olarak kabul edilmistir. Boylece, her hangi
bir devletin ya da uluslararast kurulusun, ilgili devletin onay1 olmadikc¢a, hi¢ bir
sekilde o devletin hava sahasina karigamayacagi ve miidahelede bulunamayacagi

acikca belirtilmis oluyordu.*

Diger bir 6nemli nokta ise, 5. madde ile s6zlesmeci devletlerden birine ait bir
hava aracina diger bir sézlesmeci devlet hava sahasindan zararsiz gegis hakki
tanintyordu. Ancak bu hiikiim sadece gecis hakki tanimakta, inis veya kalkig hakki
tanimamaktaydi. 2. madde hiikmii ise s6zlesmeci devletlerin, diger sozlesmeci devlet
hava araclar1 arasinda ayrim yapmamak kaydiyla denetimli hava koridorlar1 tesis
etmesine izin vermekteydi. Hava koridoru tesis eden devlet, istedigi takdirde,
ucusuna devam etmeden Once istedigi hava aracinin yere inmesini emretme yetkisine
de sahipti. 16. madde ile, 1910 Paris Konferansi'nda kabul edildigi {izere kabotaj
hakk1 yeniden sakli tutuldu.*’

1919 Paris Sozlesmesi'nde havacilik emniyetini ve havacilik standartlarim
ilgilendiren en Onemli nokta ise, (her ne kadar Sikago sistemindeki ICAO gibi
diizenleyici-denetleyici bir kurum mevcut bulunmasa da) uluslararasi uguslar i¢in

tescil ruhsatlari, ucusa elverislilik belgeleri, ugus personeli yeterlilik lisanslari, telsiz

#Sozlesmeci devletlerin egemenlik yetkisine giren hava sahasi, kara iilkesi ve karasulari tizerindeki
bolgeyi temsil eder bir nitelikteydi. Sézlesmenin imzalandig: tarihlerde 3 deniz mili olan karasulari,
bazi uluslarda 6 ila 12 deniz mili arasinda uygulaniyordu. Bu durum nihai olarak 1982 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku sodzlesmesinde karasularinin 12 deniz mili olarak kabul edilmesine kadar
acikliga kavusmamusti. Daha ayrintili bilgi icin bkz. Kay Hailbronner “Freedom of the Air and The
Convention On The Law of The Sea”, American Journal of International Law, Temmuz 1983, Cilt
77, Say1 490, s. 490-520, s. 492.

43Haanappel, a.g.e.,s. 15.

L arsen ve digerleri, a.g.e., s. 36.

45A.g.e., s. 37.
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ruhsati, yolcu ve esya listeleri gibi sartlar aranmig olmasidir. Diger bir bakis agisiyla,
hava yoluyla esya ve yolcu taginmasinda deniz hukukundakine benzer
uygulamalarin kabul edildiginden bahsedebiliriz.*® ileride inceleyecegimiz iizere
Sikago Sistemi'nde siki sikiya diizenlenen emniyet kurallart ve uluslararasi havacilik
standartlar1 ile glinlimiiziin hemen her etab1 ciddi denetim altinda tutulan havacilik

uygulamalarinin temelleri atilmis oldu.

Ticari havacilik yoniinden incelendiginde, Paris Anlagsmasi'nin 15. maddesi,
1929 yilindaki degisiklige kadar, ilk hali ile belirsiz bir hiikiim getirmekteydi.
Uluslararas1 havayollarinin kurulusunu {izerinde uculacak devletlerin onayima tabi
kilan bu hiikiim; uluslararas1 hava yolu tagimacilik sirketlerinin uluslararasi
ucuslarinda izlenecek rotalar kapsaminda mu ilgili devletten izin alacagi yoksa
Oziinde bu sirketlerin kurulusunun ve ticari ucus faaliyetlerinin mi devletlerin
onayina tabi olacagini agikca belirtmekten acizdi. 15. maddenin yorumunda devletler
arasinda da &nemli bir goriis ayrihig1 patlak verdi. Ingiltere, Hollanda ve Isvec gibi
uluslararas1 hava tagimaciliginin 6nciisii olan devletler bu maddenin liberal bir goriis
acistyla yorumundan yana tavir koydular. Bu sayede uluslararasi hava tagimaciliginin
cok tarafli bir igbirligi ile gelisip hacmini artiracagini ileri siirdiiler. Ancak tiim bu
cabalarina ragmen, diger devletler daha kisitlayict bir yorumun yapilmasi lehine
galip geldiler. 1929 yilinda 15. madde bu yondeki fikirler dogrultusunda yeniden
diizenlendi. Yenilenen madde hiikkmiine gore, kurulucak biitiin uluslararasi
havayollarinin ve tarifeli uluslararas1 ugus gilizergahlarinin tesisinde, hava aracinin
inis yapmasi ya da transit ge¢mesi halleri arasinda ayirim yapilmaksizin hava
sahasinda ucgulacak tiim s6zlesmeci devletlerin sarta bagli onay vermesi miimkiin
oldu. Bu sayede daha ¢ok devlet, Paris S6zlesmesi'ne taraf olarak ilerleyen yillarda
diizenli hava ulasgim hizmetlerinin tesisine olanak saglayacak iki tarafli hava

ulagtirma s6zlesmelerinin®’ imzalanmasina 6n ayak olmustur.*”®

46G6kni1, a.g.e., s. 84. Yazar bu konudaki tespitlerini devam ettirir: “Yolculuk sirasindaki ugraklarda
ucagr arama hakki mahallin hiikiimetine tamindigi gibi, ag¢ik hava limanlarindan miisaveten
faydalanma ve buralara serbestce inig hakkiyle yardima muhtag her ugagin milli u¢aklar gibi yardim
gormesi biitiin ugaklara tamim olunmustur.

Denize inig yapan ucaklarin kurtarimasina gelince: egit hiikiim bile kaleme alinmaksizin Deniz
Hukukunun kaideleri dogrudan dogruya bu konuya tesmil edilmistir. Nihayet anlagmanin (D)
lahkasint (90) teskil eden ve her tirlii ucuslarmm umumi salamet bakimindan esit kaidelere
baglanmasini saglayan 'Ucak Seyriisefer Tiiziigii'niin tipki denizde yiiriirliikte olan milletlerarasi
tiiziik gibi her devletce seyyanen tatbiki ve karsi gelenlerin cezalandirilimasi kabul olunmustur.”
ingilizce 'air services agreements’

48Haanapel, a.g.e.,s. 16.
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1919 Paris Konferansi ile Uluslararast Hava Seyriiseferi Komisyonu CINA
(Commission Internationale de Navigation Aérienne) kuruldu. Konferansin  sivil
havaciliga kazandirdigi son derece Onemli bir kurum olan CINA'nin gorev ve

yetkileri ile igleyis sekli ilerki boliimlerde ayrintilariyla incelenecektir.*’

2.1.2.2. 1926 Ibero-Amerikan Hava Seyriisefer Sozlesmesi (Madrid

Konferansi)

Ispanya ve Portekiz'in girisimleri ile, bu iki iilke ve 19 Latin Amerika iilkesi
arasinda miizakereleri baglayan bu soézlesme, 1919 Paris Sozlesmesi'nin
uyarlamasiydi. Yeterli sayida devlet tarafindan onaylanmadigr icin yiiriirliige

giremedi.”’

2.1.2.3. 1928 Pan-Amerikan Ticari Havacilik Sozlesmesi

Bu sozlesme Amerika kitas1 devletlerinin 6ncelikle giivenlik ve ticari alanda
isbirligi yapmast i¢in kurulan Pan-Amerikan Birligi’''nin 6. konferans1 i¢in toplanan
Havana Konferansi'nin sonucunda ortaya ¢ikmistir. Sézlesmede bir kisim hiikiimler
1919 Paris Sozlesmesi ile ayni olmasina ragmen, diger bir kisim hiikiimler de son
derece farkli bir yaklagimi yansitmaktadirlar. Paris S6zlesmesinin 15. maddesindeki
kisitlayict yaklagimin aksine, uluslararast hava yollarmin kurulmasi, uluslararasi

ticari dzgiirliik hakki olarak kabul edilmistir.>

Pan-Amerikan Sozlesmesi, Paris S6zlesmesi'nden konularin diizenlenmesi yoniiyle

seklen farkli oldugu gibi icerik olarak da biiyilik farklar mevcuttur. Pek ¢ok alanda

* Bkz. s. 59-60.

*Madrid konferansi'nin olusturulmasinin arkasinda yatan siyasi diisiince ve ekonomik ¢ikarlarmn, sivil
havacilik alaninda zamanin 6nemli giiglerinden olan ABD'nin Amerika kitasi {izerindeki siyasetinin
tespiti ve Ibero-Amerikan Sozlesmesi'nin basarisiz olmasinin ardinda yatan nedenlerin analizi igin
bkz. Goknil, a.g.e., s. 85-86.

*'ingilizce 'Pan-American Union'. 11k olarak Washington'da 1889 yilinda toplanan bu birlik, 1948
yilinda Amerikan Devletleri Orgiitii - ' Organization of American States' adini aldu.

Ludwik, Dr. J. Kos, Rabcewicz, Zubdowski, 'Canada and The Organization of American States','Air
University Review', Eyliil-Ekim 1967,
http://www.airpower.maxwell.af.mil/airchronicles/aureview_toc/AUReview1967/AUReview1967Sep-
Oct.htm

2L arsen ve digerleri, a.g.e., s. 38.
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devletler uygulamalarinda serbest birakilmustir. > CINA gibi teknik bir kurul

olusturulmadig gibi teknik tiiziikler de diizenlenmemistir.

2.1.2.4. 1944 Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi

2.1.2.4.1. Siire¢

Ikinci diinya savasmin havacilik teknolojisine sagladign katki muazzam
Olciilerde olmustu. Savas ucaklarinin artan hiz ve menzil kapasiteleri, boyutlari,
iletisim aygitlari, radar teknolojisi, gece ucus kabiliyetleri, jet motoru ve yiiksek
performansli diger motor ¢esitleri, ugak yapiminda kullanilan alasim malzemelerin
gelisimi, yetisen bilim adamlar1 ve sanayi tesisleri ile savas sonrasinin sivil
havaciliginin varacagi noktanin sinyalleri gelmeye baslamigti. Savasin devam ettigi
yillarda, ABD hiikiimeti uluslararasi sivil havaciligin savas sonrasi ne durumda
olacagina biiyiik onem gosteriyor ve bu siirecin sekillenmesinde etkin rol oynamak
istiyordu. Sikago'da ABD tarafinda davet edilen 54 iilke temsilcisinden olusan bir
konferans, sivil havacilifin gelecegini o giine kadar hi¢ olmamis bir boyutta
sekillendirecek bir calismaya basladi. ABD hiikiimetinin ilk planda tuttugu konu
uluslararasi hava tasimaciligi olmasma ragmen”', Sikago toplantilari sonucunda
havacilig1 ilgilendiren hemen her konuda diizenlemeler getirildi. Daha Onceki
sozlesmelerde ne bu derece bir katilim olmustu, ne de sivil havaciligin bu kadar

gelisim potansiyeline sahip oldugu bir ¢agda yasaniyordu. Belki de en Onemli

53Gt')knil, a.g.e., s. 87-88. Goknil konuyla ilgili kisisel tespitinde s6yle demektedir:

“Anlasmanin ana hatlarinda Hava Hukukunun birlestirimesi veya esitlendirilmesi ugrunda Paris
ve Madrid kararlarinda sezilen heyecan pek goriilmiiyor, akitlerin miimkiin olan sahada milli
kanunlarimi mahfuz tutmak endiseleri, Amerika'min biiyiik ve kiiciiklerinin bir aradaki ¢alismalarina
hukuk birligini ikinci plana diisiiren bazi 6zel amillerin karigtigi hissini veriyor.

(...) 32 nci madde ileri bir adim teskil eder. Ciinkii akitlerin kendi hava hukuklarini birbirine esit
hale koymay taahhiit ettiklerini belirtir. Paris Konferansi'min fiilen vardigi sonu¢ bu olmakla beraber
prensipin cesaretle ortaya atilmast baskadir.”

*Goknil, a.g.e., 5.88, dn. 95.

Amerikalilara gore son 25 yil Hava Nakliyati alaninda bir nevi anarsi i¢inde ge¢cmigti. Umumiyetle
Ticaret gemileri diledikleri bir limana girip yiik ve yolcu almak serbestliginden faydalanirken
milletler, ticaret hava gemilerini tasavvur edilmiyecek kayitlara tabi tutuyordu. Bir Devletin iistiinden
ugmak i¢in tiirlii izinler almak lazimgelmekteve bir¢cok milletler bundan istifadeye kalkisarak
cografyalarimi bu vesile ile koparabildikleri bir menfaatle miibadele etmiye koyulmakta idiler. Hele
enternasyonal bir hava hattimin ac¢ilmasi icin bir siirii miizakereler icap etmekte ve yapilacak
seferlerin adedi izin veren Devlet tarafindan ticaret hacmi gozetilmeksizin tahdid olunmakta idi.”

Anlasilacag iizere ABD, Ikini Diinya Savasi'nin ardindan elinde kalan dev ucak filosu ile diinya
hava tasimacilik sektoriine hiikmetmek istiyordu. 1919 Paris Sozlesmesi'nin 15. maddesindeki
uluslararasi hava tasimaciligini kisitlayict bir bigimde diizenleyen hiikiimden son derece rahatsizlik
duydugu acikt1.
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noktalardan biri olarak, daha 6nceki toplantilarda havacilik standartlar1 ve giivenligi,
devletlerin egemenlik yetkileri ve hava sahasinin nitelikleri tartismalar1 arasindan
styrilip 6n plana ¢ikamamusti. Devletlerin birbirleri ile celisen ¢ikarlar1 karsisinda
havaciligin 6ziine iliskin konulara deginmek pek de miimkiin gériinmemekteydi. Bu
noktada siiphesiz ki o donemdeki hava araglarinin kapasiteleri, sayisi, ulasim alanina
sagladig1 katki ve hatta arz ettigi tehlikeler de daha azdi. Oysa ilerleyen yillar, hava
tagimaciliginin gelecekte ne kadar yogun olacagini ve zamaninda 6nlemler alinmazsa

karsilagilacak sorunlarin basedilemez boyutlara ulagacagini gosteriyordu.

Imzalanmas: i¢in caba sarfedilecek bir uluslararasi sivil havacilik sézlesmesi
ile daha 6nce ii¢ ayr1 topluluk halinde hareket eden diinya devletlerini bir araya
getirmek ve Paris, Havana ve Madrid Soézlesmelerini yiiriirliikten kaldirmak

planlaniyordu.>

Yukarida agiklanan kaygilar ve uluslararasi sivil havacilig1 gelecegin ekonomik
ve teknolojik sartlarina uyarlama calismalari 1 Kasim-7 Aralik 1944 tarihleri
arasinda toplanan Sikago konferansinda dogru temellere oturtulmus olacak ki,
giiniimiizde 1944 Sikago Sozlesmesi halen diinyanin her yerinde sivil havacilig

kapsayan temel anlagsma olma 6zelligini kaybetmemistir.

2.1.2.4.2. Karsit Goriisler

Goriigmeler sirasinda, ticari havaciliktan pay kapmak isteyen ve bu alanda lider
rol oynamak isteyen ABD ve Ingiltere'nin bas1 cektigi iki ayr1 goriis konferansin
toplanmasindaki ekonomik ¢ikar iligkilerini de Ozetler nitelikteydi. ABD “open
skies” - “agik semalar” fikrini benimserken, savastan elinde sivil havacilikta
kullanilmaya uygun olmayan avci ve bombardiman ucagi stogu ile ¢ikan Ingiltere,
dogal olarak bu fikre kars1 c¢ikiyordu. Havacilik sektoriiniin kontrollii bir sekilde
biiyiimesi~’ taraftartydi. Boylece, ABD'nin neredeyse biitin Avrupa'da etkili ve
ekonomik ulastirma yapabilecek sivil hava giiciiyle rekabet edecek zamani

kazanabilecek ve hava araci sayisini artirabilecekti. ABD, kendi topraklarinda savasi

>Goknil, a.g.e. , s. 89-90.

6 Larsen ve digerleri, a.g.e., s. 38.
*Tingiltere bu yaklasim “orderly market developement” yani “diizenli piyasa gelisimi” olarak
adlandiriyordu. Bkz., a.g.e., s. 38.
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gormedigi icin gerek kendi kullanimi igin, gerekse savastaki miittefiklerinin
ihtiyacina yonelik olmak iizere 300.000 hava araci iiretmisti. Bu adedin iginde ¢ok
sayida nakliye ucagi da mevcuttu. > Nakliye ugaklari gerek esya, gerek yolcu

tagimacilig1 i¢in son derece uygundu.

Ingiliz delegasyonunun tavsiye ettigi havacilik piyasmin genel hatlar1 su

sekildeydi:

1. Rekabeti saglamak i¢in ugus rotalari, ucus sikligr ve ucus fiyatlarindan
baslamak {izere, hava aracinin boyutundan koltuk kapasitesine kadar sik1 bir kontol

mekanizmasi mevcut olmaliydi.

2. Bu yaklasim ayn1 zamanda ekonomik olarak zayif devletlerin iilkeleri
lizerinden gecis serbestisine de karsiyd1. Ingiltere baz1 devletlerin uygulamada esit
karsilik almadan ABD'ye iki tarafli anlagsmalarla inis hakki tanmimak zorunda
kalmasindan korkuyordu. Inis hakki taniyan iki tarafli anlasmalarin esit giicteki
devletler arasinda yapilmasi esasti.

“Acik Semalar™

ise her nevi sivil hava aracinin serbest gecis hakkina sahip
oldugunu ve taraflarin ¢ikarlarina uygun oldugunu diistindiigii siirece karsilikli inis
haklarinin anlagsmalarla tanmabilecegini kabul ediyordu.®” Bu konudaki gelismelere

ileride deginilecektir.

Konferansin sekillenmesinde rol oynayan, ancak ABD ve Ingiltere'nin gériisleri
kadar birbirine temel olarak zit yaklasimlari i¢ermeyen iki farkli goriisten daha

bahsetmek gerekir: Avustralya ve Yeni Zelanda goriisii ile Kanada goriisti.

Avustralya ve Yeni Zelanda delegasyonu, uluslararast sivil havacilik

tagimaciligimin devletlerin tek tarafli iradelerinin disinda gelismesi gerektigini ileri

**ikinci Diinya Savasi'nda tasarlanan ve 10.000 adetin iizerinde iiretilen C-47 Dakota tipi nakliye
ucagl o kadar basarili oldu ki, savas bitmesine ragmen giiniimiize kadar gerek sivil gerekse askeri
amagclarla yiize yakin iilkede kullanilmaya devam etmektedir.

Ayrintili bilgi i¢in bkz. René J. Francillon, McDonnell Douglas Aircraft Since 1920, Putnam,
Londra, 1979.
*Bu fikir 1944 Sikago Konferansi ile sekillenmeye baslayarak, giiniimiizde AB ve ABD arasinda
imzalanan A¢ik Semalar anlagmalairina kadar biiyiik bir ilerleme kaydetmistir. Bkz. s. 51-55.

59 Larsen ve digerleri, a.g.e., s. 39.
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siirerek ancak i¢ hatlar hari¢ tutularak, tek bir uluslararast hava yolu sirketinin
kurulmasini tavsiye ettiler. Kurulacak uluslararasi bir havacilik otoritesi ile de
uluslararas1 hava tagimaciligir diizenlenip denetlenebilecekti. Bu goriis konferansta

desteklenmedi.

Kanada ise diinya ¢apinda ve ayni zamanda bolgesel bazda uluslararasi hava
tasimacililiginin diizenlenmesi gerektigi goriisiinii savundu.® Kanada'nin gbriisii

Ingiltere ve ABD'nin iki ugtaki fikirlerinin ortasinda yer alan 1limli bir goriistii.

2.1.2.4.3. Uzlasma

Sikago Konferansi'nda catigsan bu goriisler ve ¢oziim oOnerilerinden hig biri tam
olarak kabul gérmedi. Ancak Ingiltere'nin goriislerinin daha ¢ok yandas buldugunu
belirtmemiz gerekir. Konferansa katilan pek ¢ok devlet, ABD'nin havacilik sektoriinii
ele gecirmek ve lider olmak gayesini anlamis olsa gerek, Ingiltere'ye daha yakin bir
tutum izledi. Sozlesmenin ana metninde ABD'nin istedigi ekonomik noktalarda
anlagmaya varilamayip, ekonomik diizenlemeler asil olarak devletler arasinda

yapilacak iki tarafli anlagmalara birakildi.

Sozlesmenin gerekce boliimiinde su yaklagim dikkati ¢eker:

“ Her ne kadar sivil havaciligin gelecekteki gelisiminin tiim diinya halklar: ve
uluslart arasinda karsilikli dostluk ve anlayisin kurulmasinda ve korunmasinda
biiyiik bir yardimi olabilecekse de, sivil havaciligin kotiiye kullanilmas: genel
giivenlige yonelik biiyiik bir tehdit olusturabilir; ve diinya barisinin dayandigr halk
ve uluslar arasindaki anlasmazliklarin oniine ge¢mek ve isbirligini gelistrmek arzu
edildigi i¢in, imzasi bulunan devletler, sivil havaciligin emniyetli ve diizenli olarak
gelismesi ve uluslararast hava tasimacilik hizmetlerinin firsat esitligine dayanarak
kurulmasi ve saglikli ve ekonomik olarak isletilmesi amaciyla bazi temel ilkeler ve

.. .. . )J62
diizenlemeler iizerinde uzlagmaya varmiglardir.

'Weber, Ludwig, International Civil Aviation Organization An Introduction, Alphen aan den Rijn
Hollanda, Kluwer Law International, 2007, s. 2.
52S6zlesme metni igin bkz. http://www.mcgill.ca/files/iasl/chicago1944a.pdf
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Bu aciklamalar giiniimiiz sartlarinda standart bir uluslararasi diplomasi nezaketi
olarak algilanabilirse de, Ikinci Diinya Savasinin ve 6zellikle savasa dayali havacilik
endiistrisinin bombardimana maruz kalan sivil halk iizerindeki etkisi gdzoniine
alindiginda, gercek ve somut bir kaygiya dayandigi agiktir. Sivil havaciligin dogasi
geregi, istisnasiz tiim devletlerin emniyetten yana olmalart da ger¢ege uygundur. Bu
metin hemen dikkati ¢ekecegi iizere, ekonomik anlamda firsat esitliginin vurgusu
yapilmustir. Sozlesmeci devletlerin tiimiinii ekonomik olarak memnun edecek bir
yaklasimin sergilenmesi, ileride gelisip yayginlasacak hava ulagiminin giivenlikten
ucus emniyetine kadar her alanda igbirligine agik bir hale getirilmesini saglam
temellere oturtmustur. Bu noktada hemen altim ¢izmek gerekir ki, Sikago
Sozlesmesi'nin imzalanmasindan onlarca yil sonrasina ve hatta pek ¢ok iilke icin
halen gecerli olmak {iizere, hava tasimacilig1 devletler i¢in bir prestij unsuru olarak
kalmistir. Pek cok iilkede 6zel sektdriin yatirim maliyetlerinden korkmasi ve zarar
riskini gbze alamamasi iizerine hava ulagimi yillar boyu ulusal havayolu firmalari
eliyle gerceklestirilmistir. Devletlerin ulusal havayolu firmalarini kar amacindan ¢ok

iilke ekonomisini canlandirmak tizere kurduklar1 yadsinamaz bir gergektir.®’
2.1.2.4.4. icerik
Sikago Konferansi sonucunda imzalanan metinler soyledir®:
1. Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici Sozlesmesi,

2. Uluslararas: Sivil Havacilik Sézlesmesi®,

%*Baz1 devletler igin ulusal havayolu turizm, stratejik ortaklarla baglant1 gibi degisik amaglara hizmet
ederken kimi devletler i¢in etkin oldugu diger sektdrlerin canli tutulmasina yonelik bir aragtir. Degisik
bir 6rnek teskil edecegini diisiindiigiimiz Hindistan ve Kambogya devletlerinin sivil havacilik
politikalari i¢in sirastyla bkz.
http://civilaviation.nic.in/moca/civ_pol.html
http://www.civilaviation.gov.kh/ss5_overview.htm
Diger taraftan isvicre'nin ulusal Swissair havayolu sirketi, sahip oldugu bankacilik sektérii gibi
stabil bir ekonomik yapiya sahipti. Hatta Swissair, 'Ugan Banka' adiyla aniliyordu. Ancak 9011 yillarda
izledigi biiyiik acilimlar ve 11 Eyliil siireci ile girilen darbogaz, hiikiimet destegine ragmen Swissair'in
sonu oldu. Yerine kurulan havayolu da giiniimiizde Lufthansa tarafindan satin alinmistir.
Bkz. http://web.archive.org/web/20011201053407/www.swissair.com/about/company/index.htm
Ayrica bkz. Erik Nolmans, "UBS Fastens its Seatbelts", Fortune, Cilt 152, Say1 9, 14 Kasim 2005, s.
20-22.,s.20.
*RG. 12 Haziran 1945 no.6029
°Sozlesme metni igin bkz. http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300 9ed.pdf
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3. Uluslararas1 Hava Seferleri Transit Sozlesmesi®,
4. Uluslararasi Hava Ulastirma Sozlesmesi®’

Uluslararas1 Sivil Havacilik Sézlesmesi'nden once, Gegici Uluslararast Sivil
Havacilik S6zlesmesi 26. iilkenin de imzasiyla 6 Haziran 1945 tarihinde yiirtirliige
girdi. Asil sozlesme ise, 91. maddenin (b) bendindeki yiiriirliik hiikmii geregince 26.

tilkenin onay1 ile 4 Nisan 1947 tarihinde yiiriirliige girdi.

Sikago Sozlesmesi igerik bakimindan bazi1 6zellikler barindirir.  Paris
Sozlesmesi'nde kabul edildigi gibi, Sikago metninde de 1. maddede devletlerin hava
sahas1 iizerinde tam ve miinhasir egemenlik hakkina sahip oldugu belirtilmistir. 3.
maddede sozlesme kapsamina giren hava araclari tanimlanmistir. Devlet hava
araglart ve sivil hava araglar1 olmak tizere ikili bir ayirima gidilmistir. Askeri hava
araclan ile giimriik ve polis hizmetlerinde kullanilan hava araglar1 devlet hava araci
kabul edilerek sivil hava araclarindan ayrilmis ve sozlesme kapsami disinda
birakilmisti.®® Ancak devletler yine de sivil hava araglarimin seyriisefer giivenligini
tehlikeye atmayacak bir bigimde kendi hava araglarina dair kurallar1 diizenlemekle

yukiimliidiirler. Askeri ucuslar iki alt kategoriye ayirmak miimkiindiir:

a. Harekat Hava Trafigi (Operational Air Traffic)
b. Genel Hava Trafigi (General Air Traffic)

Harekat hava trafigi askeri amaclarla yapilan egitim, tatbikat ve harekat
ucuslart olup Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi ve eklerine uyma zorunlugu
yoktur. Genel hava trafigi kapsamindaki askeri uguslar ise, askeri hava araglarinin
sivil hava araglar1 gibi yaptig1 havacilik faaliyetlerini kapsar. Hava trafik kurallarina

uygun olarak ve ugus plam kapsamindaki uguslardir.”’

66S6zlesme metni igin bkz. http://www.mcgill.ca/files/iasl/chicago1944b.pdf

7Sozlesme metni igin bkz. http://www.mcgill.ca/files/iasl/chicago1944c.pdf

%Konvansiyonun 3/2 maddesi askeri, giimriik ve polisiye hizmetlerde kullanilan hava araglarinm
devlet hava araclar1 sayilmasi gerektigi hitkmiinii getirmistir.

69Ayhan Sorgucu, Tiirkiye'nin Hava Sahasinin Hukuksal Statiisiiniin Uluslararas1 Hava Hukuku
ve Tiirkiye'nin Dis Sorunlar1 Cercgevesinde incelenmesi, T.C. Genel Kurmay Bagkanligi Harp
Akademileri Komutanlig1 Stratejik Arastirmalar Enstitiisi, Harp/Harekat Hukuku Ana Bilim Dali
Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul, 2005., s.61 vd.
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Sikago Sozlesmeler Sistemi'nin  ABD'nin  Onerdigi liberalizm goriistinii
benimsemedigi belirtilmisti. Bunun iizerine ABD, taraflarin kendi aralarinda iki
tarafli miizakere edebilecekleri kategorize edilmis bazi hava sefer haklar1 demetinin
tizerinde c¢alisilmasi cagrisinda bulundu. Soézlesmenin 6. maddesine gore tarifeli
uluslararasi seferlerde trafik haklarina sahip olabilmek i¢in iki tarafli bir anlagsmanin
varhiginin gerekli oldugu hiikiim altina alinarak bes ayr1 “hava 6zgiirliigii”- freedoms
of the air lizerinde uzlasildi. Devletlere kademeli olarak hava trafik haklari taniyan

ve kendi basina “trafik haklar1” olarak da taninan bu 6zgiirliikler sirasiyla sdyledir:

1. Trafik Hakk1: Transit gecis hakki olarak da adlandirilan bu hak, sdzlesmeye
taraf bir devletin yine sdzlesmeye taraf diger bir devlet hava sahasindan ucarak

gecme hakkidir.

2. Trafik Hakki: Bir hava aracinin ticari bir amag¢ gilitmeksizin yakit ikmali,
bakim ve onarim gibi teknik sebeplerden otiirii diger bir iilkeye inis yapmasidir.
Gegmis yillarda ve Ozellikle jet motorunun sivil havacilikta yaygin olarak
kullanilmaya baslanmasindan once, pek ¢ok hava araci daha diisiik irtifadan ve daha
verimsiz motorlarla ugmak zorunda kalryordu. Hava araglarinin govde biiyiikliigiiniin
ve motor giiclerinin sinirli olmasi sonucu tasiman yakit ve azami ugus menzili ¢ok
daha kisithydi. Baz1 uzun seferlerde kalkis ve varis noktasindan ayri olarak 3. bir
tilkenin topraklarina inmek teknik sebeplerden oOtiirii zorunluydu. Bu hakkin
kullanim1 genelde yakit ikmali sebebiyle siklikla kullaniliyordu. “Teknik hak™ olarak
taninmasinin sebebi de buydu. Giinlimiiz modern havayolu tasimaciliginda bu hakkin

kullanimina artik eskisi kadar yogun bir gereksinim kalmamustir.

Uluslararast1 Hava Seferleri Transit Sozlesmesi ile altinda imzasi bulunan
devletler bahsi gecen bu ilk iki trafik hakkini ya da hava 6zgiirliigiinii ¢cok tarafli bir
sOzlesme yoluyla karsilikli olarak birbirlerine tanimis oldular. Bu sayede Sikago
Sozlesmesi'nin tarifeli seferler icin trafik haklarini her yonden kisitlayan hiikmiinii de
en azindan bu iki hak baglaminda bertaraf etmis oldurlar. Aksi halde zaten
uluslararas1 hava tagimaciliginin ger¢eklesmesinden bahsetmek miimkiin olamazdi.
Sikago Sozlesmesi her ne kadar bu haklari tanimamis olsa da konferansa katilan
devletlerin 6nemli bir boliimiiniin asil amacinin hi¢ bir zaman bu iki hakki kisitlamak

olmadigi, ancak pesi sira gelen diger ii¢ hak icin endise duyduklari agiktir. Bu
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kapsamdaki haklar artik devletlerin her birini dogrudan ilgilendiren ticari havacilik
faaliyetlerini  kapsayacagindan, bunlarin diizenlenmesi tamamen iki tarafh

anlagmalara birakildi.

3. Trafik Hakk:: Bir hava aracinin kayithi oldugu devletten baska bir devletin

ilkesine yolcu, esya ve posta tasima hakkidir.

4. Trafik Hakki: Bir hava aracinin baska bir devletin iilkesinden kendi kayith
bulundugu iilkeye yolcu, esya ve posta tagima hakkidir.

5. Trafik Hakki: Bir hava aracinin siciline kayith oldugu devletten baska bir
devlete yolcu,esya ve posta tasima ve o devletten aldig1 yolcu,esya ve postay1 diger
3. bir devlete tasima hakki veya tam tersi yonde tasima hakkidir. Kisaca bir hava
aracinin kendi kayith oldugu devletten baslamak ya da kendi devleti topraklarina
inerek seferini sonlandirmak kaydiyla diger ilgili iki devlet arasinda hava tagimaciligi

yapma hakkidir.

Sikago Konferansi sonunda iizerinde miitabakata varilan ve bes ayri kategoride
diizenlenen bu hava oOzgiirliikleri ya da trafik haklar1 disinda da devletlerin
birbirlerine tamidiklar1 daha ileri seviye serbesti taniyan bir takim haklar da
mevcuttur. Ancak bu haklar Sikago S6zlesmesi'yle kurulan ve devletlerin birbirleri
aralarinda yaptiklar iki tarafli hava ulastirma anlagmalarinin sicilini tutan ICAO
tarafindan “s6zde” - so called — trafik haklar1 olarak anilmakta ve resmi olarak kabul

gérmemektedir.”

6. Trafik Hakki: Bir hava aracinin kayitli oldugu devlette durmaksizin baska bir
iilkeden diger bir ii¢lincii {lilkeye yolcu,esya ve posta tasimasi hakkidir. Bu hak
aslinda 3. ve 4. trafik haklarmin birlesmesinden ibaret bir hak olmakla bir hava
aracinin kendi devleti lizerinde giimriiksiiz transit gecis yapmak kaydiyla bahsedilen

hava trafigini gerceklestirmesini saglar.

7. Trafik Hakki: Bir hava aracinin ait oldugu devletten baska iki iilke arasinda

ticari amagla hava tagimaciligi yapmasidir. 7. trafik hakkinin kullanilmasi durumunda

"http://www.icao.int/icao/en/trivia/freedoms_air.htm
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ilgili hava aracinin kendi {iilkesinden kalkmasi ya da kendi iilkesine inmesi

zorunlulugu bertaraf edilmis olmaktadir. Bu hak, 5. trafik hakkinin bir cesididir.”’

8. Trafik Hakki: Diger trafik haklarinda oldugu gibi yine tarifeli hava yolu
tagimacilig1 yapan bir hava aracinin, kendi iilkesinde baglamak ya da sona ermek
kaydiyla diger bir devletin siirlar igerisinde iki veya daha fazla farkli nokta
arasinda yolcu, esya ya da posta tasima hakkini ifade eder. Tipki deniz yolu
tagimaciliginda oldugu gibi bu hak ayni zamanda bir devletin sinirlari i¢inde kabotaj
hakkini kullanmak anlamina gelir. Bu hak ayni zamanda “gercek kabotaj” - true
cabotage” ya da “miiteselsil kabotaj” - consecutive cabotage” hakki olarak da

anilmaktadir.”*

Uygulamada hava tagimaciliginda bir devletin diger bir devlete kabotaj hakki
kullanimin1 devretmesi ¢ok zor gibi goriinse de, bugiin AB'de 8. trafik hakki
kapsaminda pek ¢ok tarifeli ugus gerceklestirilmektedir. AB'nin “Tek Havacilik
Pazar” - Single EU Aviation Market fikrini gelistirip uygulamaya gecrmesi ile
beraber AB iilkeleri icinde sinirlarin olmadigi bir havacilik sektorii gitgide

yerlesmistir.”

Avustralya ve Yeni Zelanda arasinda 1996 yilinda imzalanan diger bir bolgesel

anlasma daha tipki AB'de oldugu gibi devletlere karsilikli kabotaj hakk: tanmustir.”

Yeni Zelanda, Singapur ve Brunei arasinda imzalanan Uluslararast Hava
Tasimaciliginin Serbestlestirilmesi Cok Tarafli Anlagmasi'na Ek 2001 tarihli Protokol

ile de ilgili devletler arasinda karsilikli kabotaj tasimaciligi hakki verilmistir.”’

71Luigi Vallero, “The Freedom of Fifth Freedom Flights”, Airways, Cilt 11, Say1 102, Agustos 2004,
s. 31-36, s.31.
720 . .

Luigi, a.g.m.
Phttp://www.icao.int/icao/en/trivia/freedoms_air.htm
7 Ayrica bkz. http://www.panalpina.com/www/global/en/tools_resources/glossary2/e.html
” AB Tek Havacilik Pazari'mm tarihi siireci ve kapsami hakkinda Avrupa Komisyonu Enerji ve
Ulastirma Genel Miidiirliigii'niin konu ile ilgili sunumu i¢in bkz.
http://www.eraa.org/intranet/documents/132/2760/0livier%200nidi.pdf
7 Anlagmanin tam metni i¢in bkz. http://www.dfat.gov.au/geo/new_zealand/sam.pdf
72001 Protocol to the Multilateral Agreement on the Liberalization of International Air
Transportation (MALIAT)

Metin igin bkz. http://www.maliat.govt.nz/protocol/index.shtml
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Her {i¢ durumda da ilgili devletler arasindaki derin ekonomik isbirligi ve

cografi yakinlik ya da cografi bagimlilik agiktir.

9. Trafik Hakki: Kabotaj hakkini taniyan devlet siirlar i¢inde iki veya daha
fazla nokta arasinda her hangi bir kayit olmadan hava tagimaciligi yapilmasina
olanak saglayan haktir. “Bagimsiz kabotaj” - “stand alone” cabotage olarak da
adlandirilan bu hava 6zgiirliigii, hava aracinin kendi iilkesinden kalkmadan ya da
kendi iilkesine inmeden de diger bir {ilke sinirlari i¢inde bagimsiz olarak kabotaj
trafigi tasima hakkini ifade eder. Bu hak, en st seviye trafik hakkidir. Devlet

sinirlarinin pratik bir anlaminin kalmamasi anlamina gelir.

AB iilkeleri arasindaki Tek Havacilik Pazar1 9. trafik hakkini da tanimaktadir.”®

Sikago Sozlesmesi'nde hava seyriiseferinin  kolaylastirilmasina  iligkin
hiikiimlere ( IV Nolu Alt Baslik, md. 22-28) ve seyriisefer aletlerinden personele ve
hava aracina iligkin belgelere kadar bir hava aracinin sahip olmas1 gereken sartlara ve
bu hava aracina karsin diger devletlerin yiikiimliiliikklerine iligkin hiikiimlere de ( V

Nolu Alt Baglik md. 29- 36) rastlanmaktadir.

Sertifika ve lisanslarin taninmasina iliskin 33. madde 6nem arzeder:

“Bir sozlesmeci devletin kendi tescilindeki hava aracina ait olan ve bu
sozlesmeye uygun olarak diizenledigi ugusa elverislilik sertifikalari, ehliyet
sertifikalar1 ve lisanslar, bu sdzlesmeye gore degisik zamanlarda diizenlenecek asgari
standartlara uygun ya da bu standartlarin {izerinde oldugu siirece diger bir sdzlesmeci

devlet tarafindan gegerli olarak taninmalidir”

Sikago Sozlesmesi'nin hemen ilerleyen hiikiimleri de iste bu maddede anilan
Uluslararast Standartlar ve Tavsiye Uygulamalar SARPs (Standarts and
Recommended Practices) tizerinedir (VI Nolu Alt Bashk , md.37-42) . Bu
standartlar1 ve tavsiye uygulamalar1 ICAO'nun giiniin sartlarina uygun olarak stirekli

yenileyecegi kabul edilmistir.

"*Bkz. Dn. 69.
AB i¢indeki trafik haklari uygulamalar1 hakkinda daha ayrintili bilgi i¢in bkz. Paul Stephen
Dempsey, European Aviation Law, Kluwer Law International, 2004, s. 70-75
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Sikago Sozlesmesi'nin  33. maddesinin uygulanmasma iliskin ABD
makamlarina karst yine ABD mahkemelerinde agilan bir dava ilgi cekicidir. 25
Mayis 1979 tarihinde American Airlines sirketine ait 191 sefer sayili DC-10 tipi bir
ucak Sikago'dan kalktiktan hemen sonra diiserek i¢indeki 271 kisinin tamaminin ve
yerdeki 2 kisinin 6liimiine sebep olur. Kaza sonrasi yapilan incelemelerde, 'pilon’'
olarak adlandirilan ve motoru kanada baglayan parcanin gevsemesi sonucu kazanin
gerceklestigi farkedilir. Kazadan ii¢ giin sonra, ABD Ulusal Ulastirma Emniyeti
Kurulu NTSB'nin (National Transportation Safety Board) tavsiyesi dogrultusunda
ABD sivil havacilik otoritesi FAA (Federal Aviation Administration) tarafindan ABD
tescilli tim DC-10 tipi ucaklar i¢in Acil Durum Ugusa Elveriglilik Yt')nergesi79
yaymlanir. Bu talimat uyarinca biitiin hava yolu isletmeleri ucaklarindaki motor
pilonu baglanti noktalarin1 kontrol etmeleri istenir. Ayni talimat yabanci DC-10
operatorlerine de gonderilir. United Airlines'a ait baska bir DC-10'da benzer
noktalarda catlaklar goriilmesi ve pilon baglanti kirisinde de hasar bulunmasi
tizerine, FAA daha derinlemesine bir teftis i¢in ertesi glin yeni bir talimat yollayarak
tiim yerli DC-10'lar1 yere indirir ve uygulamalar konusunda yabanci igletmecileri de
bilgilendirir. 2 Haziran'da pilon catlaklarinin bakim personelinin tasarimci ve liretici
firma olan Mc Donnell Dougles'in tavsiye ettigi bakim prosediirlerine uymamasi
sonucu meydana geldigi anlasilsa da, kirislerdeki ¢atlaklarin sebebinin hatali bakim

teknikleri olmadig1 agikca goriiliir.*

5 Haziran'da FAA nihai olarak kazaya sebebiyet veren catlaklarin ve diger
ucaklarda da kesfedilen benzer c¢atlaklarin hatali bakim tekniklerinden
kaynaklanmadigi, ancak rutin bakimlar sonucu motorun indirilip kaldirilmasi
uygulamasinin ¢atlak olusumunu hizlandirdigr sonucuna ulasir. FAA yoOnetimi 6

Haziran giinii bir acil durum askiya alma emri '

yayinlayarak DC-10 tip
sertifikalarin1 askiya alarak ve her bir DC-10'nun ugusa elverislilik belgelerini

gegersiz kilarak ABD tescilli tiim DC-10 tipi ugaklarin ugusunu yasaklar. Aynm1 giin

" Emergency Airworthiness Directive'
'K azanin sebepleri ve FAA'nin kaza sonrasi yaptig1 uygulamalar hakkinda daha ayrintili bilgi igin
bkz. Larsen ve digerleri a.g.e., s. 55 vd.
Ayrica bkz. http://aviation-safety.net/database/record.php?id=19790525-2.
NTSB tarafindan yayilanan kaza raporu incelemesinin tam metni igin bkz.
http://libraryonline.erau.edu/online-full-text/ntsb/aircraft-accident-reports/ AAR79-17.pdf
$'Emergency Order of Suspension'
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ilerleyen saatlerde, FAA 40 numarali SFAR®*1 yaylayarak bir onceki yasaklamanin
kapsamini yabanci devletlerde tescilli tiim DC-10 modellerini kapsayacak sekilde

genisletir. Asagida agiklayacagimiz iizere dava konusu olan uygulama iste bu SFAR

40'tir,®

FAA'min DC-10 tip sertifikalarin1 askiya almasina karsilik bazi Avrupali
hiikiimetlerin ilk tepkisi kendi devletlerinde tescilli bulunan ayni tip ugaklarin ugusa
elverislilik sertifikalarin1 gecici olarak askiya almak olur. Ardindan Avrupa havacilik
otoriteleri ve DC-10 isleticileri biraraya gelerek hangi sartlar altinda ucaklarin
yeniden seferlere baslayabilecegini tartisirlar. 15 Haziran giinii katilimcilar, her bir
devletin kendi havacilik otoritesinin, iizerinde mutabakata varilan 6zel bir inceleme
ve bakim programina bagli kalmak sartiyla kendi ulusal sicillerine kayitli DC-10 tipi
ucaklarin ucusa elverislilik sertifikalarin1 yeniden gegerli kilabilecegi konusunda
anlasirlar. Bahsedilen bu 0zel inceleme ve bakim programini incelemek iizere
Zurih'te ECAC™ biinyesinde 6zel bir kurul olusturulur ve 14 iilkenin temsilcileri ile
13 havayolu sirketinin temsilcileri hazir bulunur. FAA da goézlemci statiisiinde {i¢
temsilci yollar.™ Ingiliz sivil havacilik otoritesi CAA (Civil Aviation Authority),
Ingiliz siciline kayith DC-10larin hizmete geri dénmesi igin gerekli bakim ve
inceleme usulleri hakkinda bir ugusa elverislilik talimatnamesi hazirlar ve ilgili
ucaklarin ugusa elverislilik sertifikalinin gegici olarak askiya alinmasi kararini1 geri
ceker. ECAC tiyesi diger devletler de benzer bir uygulama igine girerler ve durumu
FAA ve ICAOQO'ya bildirirler. 25 Haziran'da Paris'te ABD delegasyonunun hazir
bulundugu bir ECAC toplantisi diizenlenir. ECAC {iyesi devletlerin temsilcileri
ABD'li temsilcilerden ugusa elverislilik sertifikalar1 yeniden diizenlenen DC-10
ucaklar1 bakimindan SFAR40'm iptal edilmesini talep ederler. Ayni giin yayinlanan
bir bildiride ECAC iiyeleri taleplerinin Sikago Sozlesmesi’nin 33. maddesine
dayandirdiklarin1 aciklarlar. 33. maddenin, tescil devletinin ¢ikardigi ucusa
elverislilik sertifikalarinin diger sdzlesmeci devletler tarafindan anlagmada 6ngériilen
asgari standartlara uydugu silirece taninmasi gerektigi yoOniindeki hiikmii tekrar
ederek kendi c¢ikardiklart ugusa elveriglilik sertifikalarinin anlagsmada agiklanan

standartlarla esdeger olduklar1 ya da tlizerinde bulunduklar1 hakkinda bir siipheye yer

$Special Federal Aviation Regulation' — Ozel Federal Havaciik Yonetmeligi. SFAR hakkinda
ayrmtili bilgi icin bkz.http://www.faa.gov/regulations_policies/

8 A.g.e., s. 56.

$ECAC hakkinda ileride ayrintili bilgi verilecektir. Bkz. s. 87 vd.

% Arnold Kean, Essays In Air Law, Londra, Brill Publishing, 1982, s. 50.
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olmadigin1 vurgularlar. Ayrica ABD'li otoritelerin bunun aksine bir durumu
kanitlayamadigimmi eklerler. ABD ise, Sikago Soézlesmesi’nin 9/b maddesine
dayanarak ECAC'n taleplerini geri ¢evirir ve mevcut durumu korumanin ABD'nin
uluslararas1 yiikiimliiliikleri ve kendi i¢ hukuku agisindan uyumlu oldugunu ileri

siirer, %

Sikago Sozlesmesi 9/b maddesi su hitkmii getirir:

“Her sozlesmeci devlet olaganiistii olaylar veya bir acil durum oldugu siirece,
ya da kamu giivenligi sebebiyle, aninda uygulanmak {izere, ucagin tescil edildigi
iilkeler arasinda ayrim yapmamak kosuluyla, kendi iilkesinin tamami veya bir

boliimii tizerinde gegici olarak ucusu sinirlamak ya da yasaklamak hakkina sahiptir.”

ABD delegasyonu ECAC'a yaptig1 agiklamada, halihazirda i¢inde bulunulan
ger¢ek durumu gozoniine almak gerektigini ve ABD menseli ve tip sertifikali bir
ucagin havacilik tarihindeki en kotii kazalardan birine karigtigini, FAA'nin buldugu
deliller ve gozettigi olgular neticesinde hava ticaretinin, hava tagimaciliginin ve
kamu giivenliginin geregi olarak, DC-10 tipi ugaklarin Federal Havacilik Tiiziigii'niin
25. maddesinde Ongoriilen sartlar1 tasidigi anlasilip yeniden tip sertifikasina hak
kazanincaya kadar, bu sertitkanin iptalinin {retici firmaya bildirildigini belirtir.
ABD'nin Sikago Soézlesmesi 9/b maddesini, 33. maddenin {izerinde tutmaya calistigi
goriilmektedir. ABD delegasyonu agiklamasinin devaminda, yukarida agiklanan
olaylar sonucunda, anlagmanin 9/b maddesi uyarinca ABD yo6niinden kamu giivenligi
acisindan acil bir durumun bulundugunun dogrulandigini ve ABD'ye 9/b maddesinde
taninan hakkin Sozlesme’nin diger biitiin hiikiimlerinin {izerinde oldugunu ileri

siirer.’’

27 Haziran 1979 tarihinde, British Caledonian Airways Ltd. havayolu firmasi,
SFAR40'in biitin DC-10 ucaklart i¢in gecerli olacagi yoniindeki FAA Baskani
Bond'un agiklamalar1 aleyhine Amerikan Mahkemeleri 6niinde dava yoluna bagvurur.

Aynmi gin Belair AG, Lufthansa, Swissair ve Swiss Air Transport Company Ltd.

86 | arsen ve digerleri, a.g.e., s. 57.
Ayrica bkz. Flight International, cilt 115, say1 3667, 30 Haziran 1979, s.2325-2327. Ulagmak i¢in
bkz. http://www.flightglobal.com/pdfarchive/view/1979/1979%20-%202428.html

87 Kean, a.g.e., s.52 vd.
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firmalar1 da FAA'ya karst SFAR40'1n acilen geri ¢ekilmesi konusunda dava agarlar.
FAA ise savunmada bulunmaz ve 13 Temmuz 1979 tarihinde DC-10 tip
sertifikalarinin askiya alimmasi uygulamasina son verir ve SFAR40'1 geri ¢eker. 10
Eyliil 1979'da mahkeme iki davay: birlestirerek 16 Ekim 1979'da FAA'nin davanin

konusuz kaldig1 iddiasina dayanarak davamn reddi talebini geri gevirir.™

ABD hiikiimeti, davacilarin uluslararas1 so6zlesmelere dayandirdiklar1 hak ve
yetkilerin kazai icrasini talep etmelerinin miimkiin olmadigini, zira s6z konusu
sozlesmelerin kendiliginden icrailigi bulunmadigini ve hatta davacilarin taleplerinin

mahkemece karara baglanmas1 imkansiz politik meseleleri igerdigini ileri stirer.

Davaci havayolu sirketleri ve davali FAA'min ileri siirdiigii dayanak ve

savunmalar1 Larse su sekilde degerlendirmektedir:

“(...) (Sikago Sozlesmesi) 33. maddesi geregince hava aracinin siciline kayitl
oldugu devlet sozlesmede belirlenen asgari standartlar: yerine getirdigi siirece, ilgili
devletin bir hava aracinin ug¢usa elverisli olduguna yonelik kararina (diger devletler
tarafindan) saygi gosterilmesi gerekir. Sozlesme've 8 nolu EK'te  33. maddede
diistiniilen uluslararasi standartlar ihtiva edilmistir (...) (8 nolu EK) ICAO Konseyi
tarafindan 90. madde uyarinca siirekli olarak tadil edilmektedir (...) Sikago
Sozlesmesi her bir sozlesmeci devleti degil, ICAO'yu ugusa elverislilik standartlarin
kurala baglamak konusunda yetkilendirdigi surette, 33. maddenin (ABD)

Kongre(si) nin bu standartlart onamasini gerektirdigini séyleyemeyiz...

(...) (Sozlesme) hiikiimleri, her bir devletin Sozlesme’ye taraf olmak suretiyle
viiklendigi uluslararas: yiikiimliiliiklerle uyumlu olarak, kendi yasama ya da yiiriitme
organlarimin diizenlemeleriyle sinrlandirilamaz veya tadil edilemez. 33. madde oyle
bir hiikiim getirmistir ki, kamimizca Sozlesme’nin onaylanmast ve asgari ugusa

elveriglilik standartlarimin yiiriirliige girmesiyle hukuki etki dogurmasi istenmistir.

(.. )FAA'min gériisiine gore, ilk olarak, mahkeme nezdinde ilgili uluslararasi
anlasmalarim ugus giivenligine iligkin hiikiimlerinin yerinde olup olmadigina dair

muhakeme yoluyla ortaya c¢ikarilabilecek ve hakim olunabilecek standartlardan

88 Larsen ve digerleri, a.g.e., s. 57.
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bahsedilemez. ITkinci olarak, ABD hiikiimeti, ABD'nin, havacilik giivenligi alamnda
olanlar da dahil olmak iizere, anlasmalar yoluyla taahhiit ettigi yiikiimliiliiklerin
verine getirilmesi yetkisinin anayasal olarak yiiriitme orgamina birakildigini iddia

etmektedir...

(...) mahkemenin gorevi, davacilarin ugaklarinin asgari standartlar gozetilerek
sertifikalandirilmis olup olmadigint belirlemek degil, FAA yoneticisinin uluslararast
sozlesmelerle belirlenen prosediirlere uyup uymadigini tespit etmekir... Yasal

sorusturma teknik materyellerin incelenmesini gerektirmez...

(...) FAA yoneticisi, diger iilkelerin asgari standartlari gozetip gozetmedigini
arstirmadan SFAR40" ¢ikarmistir (...) diger devletlerin kendi soz konusu hava
araglart icin yeniden tahsis ettikleri ucusa elverislilik sertifikalarina ragmen
SFAR40"n iptal edilmemis olmast Sikago Anlasmasi 33. maddeyi, (...) ihlal eder

niteliktedir...

(...) SFAR40 c¢ikarilirken her ne kadar FAA yénetimi 9. maddeye dayanmuis
olmasa da, dava siiresince, bu maddenin sozlesmeci devletlere son derece serbest bir
bicimde 'kendi topraklar: iizerinde havacilik faaliyetlerinin giivenligini diizenleme

hakkint' tanimis oldugunu iddia etmistir. 89

Mahkeme Oniinde, Swissair ve Lufthansa sirketleri, Sikago S6zlesmesi’nin 36
yillik tarihi siiresince, hi¢ bir devletin, baskaca bir devlet tarafindan diizenlenen
ucusa elveriglilik sertifikalarin1 9. maddenin 33. madde ile baglantili olarak &ne
stiriilmesiyle sorgulamadigini ve engellemeye tesebbiis etmedigini belirtirler. 9.
maddenin uygulanmasi i¢in ancak yeryiizii temelli acil durumlarin varlig1 ya da diger
ucaklarla ucus gilivenligini tehlikeye sokabilecek derecede etkilesime girilmesi
hallerinin varhiginin gerektigini 6ne siirmekle, havacilik faaliyetlerine yonelik harici
tehditlerin gerceklesmesi halinde bu maddenin uygulanabilecegini ileri siirerler. Oysa
ki hava aracinin ugusa elverislilik sertifikalarina yonelik siipheler olsa bile, bu
durumu 6ne siirerek 9. madde uygulamasina gidilemeyecegini eklerler. Sonugta dava

kabul edilir.”

89 L arsen ve digerleri, a.g.e., s. 58-62.
90 Kean, a.g.e., s. 56.
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Sikago Sozlesmesi'nde Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii'niin yapis1 ve
isleyisine ait hiikiimlere de yer verilmistir ICAO daha sonra ayrintili olarak

incelenecektir.

2.1.3. Sivil Havacihk Giivenligi Alanina iligkin Uluslararasi Diizenlemeler

ve Havacilik Terorizmi

Terorizm, uluslararas1 boyut kazanmaya basladigi 1930’Iu yillardan bu yana
sadece hedef aldig1 devletlere yonelik degil, tiim toplumlara ve uygarliga yonelik bir
tehdit olarak algilanmig ve  uluslararast hukukun inceleme alanina girmeye
baslamustir.”’ Hava yolu ile yolcu ve esya tasima faaliyetlerinin gelismeye basladig
2. Diinya Savasi ertesi donemde ise terdrizm, onceleri ugak kagirma eylemleri ile
baslayarak sivil havaciligi tehdit etme yolunda ilerlemis ve ardindan bu durum 11
Eyliil olaylar1 ile sivil hava araglarinin bagka hedefleri yok etmek igin silah olarak
kullanilmasma kadar gelisim gostermistir; biiyiik bir ihtimalle kotli yondeki bu
ilerleme devam edecektir. Oncelikle sivil havacilig1 tehdit eden terdrizmin tanimimni
yapmaya c¢alisarak, ardindan kisa bir tarihce verip, sivil havacilik gilivenligi
konusunda 06zel olarak diizenlenmis uluslararasi temel sozlesmeleri inceleyerek
uluslararas1 sivil havacilik orgiitlerinin giivenlik politikalar1 ve bu yonde aldiklari

kararlardan bahsetmek gerekir.

2.1.3.1. Havacilik Terorizminin Tanim

Uluslararas1 alanda terdrizmin kabul gormiis tek bir tanimina heniiz
ulagilabilmis degildir. 921936 ile 1981 yillar1 arasinda, uluslararasi diizeyde 109
terérizm tamminin ortaya konuldugu tespit edilmistir.”® Biz burada calismamizin
konusu disinda kaldig1 i¢in terdrizmin genel bir tanimina ulagsmaya calismayacagiz.
Sivil havaciliga iliskin faaliyetlere yonelik terdrist eylemlerin tiimii, ingilizce

kaynaklarda kisaca “havacilik terdrizmi” ** olarak ge¢mektedir. Ancak Tirk

! Akif Emre Oktem, Terorizm, insancil Hukuk ve insan Haklar, Istanbul, Derin Yaynlari, 2007,
s.5

%2 Terorizmin uluslararasi alanda neden ortak bir tanimna ulasilamadigs ile ilgili daha fazla bilgi igin
bkz. a.g.e., s. 24 vd.

% Akif Emre Oktem, “Uluslararasi Hukukta Terorizm, Tamm Sorunu ve Milli Bagimsizlik
Hareketleri”, istanbul Ticaret Universitesi Dergisi
http://www.iticu.edu.tr/kutuphane/dergi/d5/M00068.pdf

9% ¢ . . s
aviation terrorism
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doktrininde bu tiir terér eylemleri igin tek bir tanim kullanilmamaktadir. Genelde
sivil havaciligin her hangi bir alanina yonelik terorist saldirilar duruma gére “ucak
kacirma” ya da “hava korsanligi”, “havaalani baskini”, “hava aracina bomba
yerlestirm” gibi her bir somut olaya 6zgii olarak ayr1 ayr1 tanimlanmaktadir. Her ne
kadar havaalan1 baskinlar1 ve ucak bombalama olaylar1 neredeyse sadece terdr
orgiitleri tarafindan gergeklestirilecek saldirilar olsa da, hava korsanlig1 ya da diger
bir ifadeyle ucak kacirma olarak tabir edilen ve genel olarak ‘bir hava aracini yasa
dis1 gii¢, baski veya tehdit kullanarak ele gecirme, rotasini degistirme ya da ucus
faaliyetini aksatma’ olarak tanimlayabilece§imiz eylemler terdr oOrgiitleriyle
baglantist olmayan kisiler tarafindan ideolojik olmayan maksatlarla da
azimsanamayacak yogunlukta gerceklestirilmektedir. Bu baglamda dilimizde her ne
kadar yerlesmemis olsa da, ‘havacilik terérizmi’ terimi sivil havaciliga yonelik her

tiirlii terorist eylemi kapsadigr i¢in tercih edilebilir.

2.1.3.2. Kapsam

Havacilik terdrizmine karsi alinacak uluslararasi tedbirler kuskusuz en basta
genel olarak terdrizmi Onlemeye yonelik tedbirlerden olusmaktadir ve bu alanda
basta Birlesmis Milletler ve ona bagl kuruluglara® biiyiik gorev diigmektedir. Ayrica
BM c¢alismalar1 sonucu bugiine kadar terérizme kars1 13 ayr1 anlagsma yiiriirliige
girmis olup”®, bunlarm 6nemli bir kismu sivil havacihiga yoneliktir. Bu bolimde,
sadece uluslararasi sivil havacilik orgiitlerinin ¢alismalart ve dogrudan sivil havacilik
gilivenligini ilgilendiren uluslararas1 s6zlesmeler incelenecektir. Yine bu kapsamda
devletlerin iki tarafli olarak karsilikli imzaladiklar1 havacilik giivenligine yonelik
pek ¢ok anlagmalar ve olusturulmus kurumlar bulundugunu hatirlatmak gerekir.

Ozellikle Avrupa kitasim ilgilendiren bir takim ¢alismalara da asagida deginilecektir.
2.1.3.3. Havacilik Terorizminin Tarihgesi
Havacilik tarihindeki bir hava aracina yonelik ilk yasa dist eylem, Byron

Rickards adli pilotun 21 Subat 1931 tarihinde Peru’nun baskenti Lima’dan

havalanarak, iilkenin gilineyindeki baska bir havaalanina indigi sirada silahli rejim

% BM Uyusturucu ve Sug Ofisi UNODC (United Nations Office on Drugs and Crime)
% Bkz. http://www.un.org/terrorism/instruments.shtml
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ayrilik¢ilart tarafindan ugagi ile beraber alikonulmasi olayidir. Kendisinden zorla
gerilla kuvvetleri yararina ugus yapilmasi i¢in alikonulan pilot 10 giin boyunca
direnmis ve darbeci cuntanin basar1 kazanmast ile iclerinden bir kisiyi Lima’ya geri
gbtiirmesi sartiyla serbest birakilmistir. Kiiba’daki Castro rejiminin baglamasi ve
ABD ile Komiinist blok arasinda tirmanisa gegen gerginligin tirmandigi giinlerde,
yine Byron Rickards adl1 ayni pilotun komutasi altindaki Boeing 707 tipi bir yolcu
ucagini, baba ve oglundan olusan ve politik motivasyonu olmayan iki kisilik bir
ekip, Castro tarafindan pahali bir jeti kendi {lilkesine kacirmalar1 sayesinde
odillendirileceklerini umarak El Paso havaalaninda bulundugu sirada Kiiba’ya
kacirmak istemislerdir. FBI'nin diizenledigi bir operasyonla pistte inis takimlarina
ates edilerek bu girisim amacina ulasamadan engellenmistir.97

Ucus sirasindaki hava araglarinin bombalanmasi eylemleri ise 1949 yilinda
baslamis ve 1970’11 yillara kadar gergeklesen bazi eylemlerin i¢inde intihar amaclh ya
da aslen sadece belli bir yolcuyu hedef alan saldirilar da olmustur.”® Havacilik
alanina yonelik terorist faaliyetlerin yiikselisi ise, modern terdrizmin baslangici kabul
edilen 6011 yillarin sonu ve 70li yillarin basina denk gelmektedir. Bu yillarda sivil
havaciliga yonelik gilivenlik dnlemlerinin son derece artmasina ragmen, teroristler
icin basariya ulagsma sansi en yiiksek eylemler, ucak kagirma ve ucak bombalama
eylemleri olmustur.” Israil karsiti Filistin terdr Srgiitlerinin sivil havaciligi hedef
almast ile ', sivil havacihigin teréristler i¢in tasidigi ikonik '°' anlam giderek
biiyiimiis, 11 Eyliil 2001 tarihindeki ‘siiperterérizm’'%* saldirilar ile zirve noktasina

ulagmustir.

7 http://www.airdisaster.com/features/hijack/hijack.shtml

% http://www.emergency-management.net/airterror_acts.htm

% Paul Wilkinson; Brian M. Jenkins, Aviation Terrorism and Security, Londra, Frank Cass
Publishing, 1999, s. 2.

1996 yilinda tamamlanan arastirmaya gore ortalama bir terorist i¢in, bindigi ugagin kontroliini ele
gecirme sanst %81, eyleminde basariya ulagsma sans1 ise %85°tir. En ¢ok 6liime sebebiyet veren ugak
bombalama eylemlerinde basariya ulagma sansi ise %76’dir.

1% Sivil hava araclarina yonelik omuzdan atilan ugaksavar fiize saldirlari ile ilgili ayrintili bilgi igin

bkz. http://www.mackenzieinstitute.com/2002/terror120102.htm
http://www.fas.org/irp/crs/RL31741.pdf

U http://www.britainusa.com/sections/articles_show_ntl.asp?=0&i=41088&L1=0&L2=0&a=45084

Genellikle havayolu firmalart hedef alinan devletin kendisini, yolcular ise ilgili devletin
vatandaslarini temsil eder. Havacilik terérizminin yontemleri ve hedefledigi sonuglar hakkinda daha
ayrmtili bir inceleme i¢in bkz. R.I.R. Abeyratne, “The Effects Of Unlawful Interference With Civil
Aviation On World Peace And The Social Order”, Transportation Law Journal, Bahar 1999, Cilt 22,
Say1 449 s. 450-485, s. 469 vd.

192 Oktem, a.g.e., s. 23
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Istatistiksel bir bilgi vermek gerekirse, 11 Eyliil saldirilar1 éncesinde ABD’de
yapilan bir aragtirmaya gore, Amerikan vatandaslar1 zamanlarinin sadece %0,1’ini
havacilik faaliyetlerinde gegirmelerine ragmen, havacilik terorizminin kurbani olma
riskleri diger tiim terorizm bigimlerine oranla saat basina 600 kat fazladir.'® 11

Eyliil olaylari ile bu rakamlar bir kag katina ¢ikmustir.

2.1.3.4. Sivil Havaciigi Tehdit Eden Terorist Saldirilarin Onlenmesine

Yonelik Uluslararasi Hukuk Belgeleri

Terorizm faaliyetlerinin uluslararas1 toplum agisindan ciddi bir tehdit
yaratmaya baslamasi, sivil havaciligin gelismesi ve hava yoluyla yolcu ve esya
tasima ekonomik faaliyetlerinin diinya genelinde yayginlagsmasiyla paralel geligme
gtistermistir.104 Dogasi1 geregi sivil havacilifa yonelik sucglarin terérizm amagli olsun
ya da olmasin, sadece ulusal ceza yasalari ile 6nlenmesi miimkiin olamamaktadir.105
Gergekten de, terorizmin Onlenmesine iliskin ilk uluslararasi sézlesmeler, sivil
havacihiga yéneliktir. Bunlardan ilki, 1963 tarihli Hava Aracinda islenen Suglar ve
Diger Bazi Eylemler Hakkinda Tokyo Sozlesmesi’dir.'"® Bu sézlesmenin diizenleme
alani, hava araglarinda iglenen sucglar ve hava aracini, i¢indeki yolcular1 ve mallar

tehlikeye atar nitelikte ya da hava araci igindeki diizen ve disiplini bozma tehditi

' Susan E. Martonosi and Arnold 1. Barnett MIT Global Airline Industry Center Industry Advisory
Board Meeting November 4, 2004 http://web.mit.edu/airlines/www/board-meetings/meeting-nov-
2004/AirlineSecurity-Martonosi.pdf

Yine ayni rapora gore 1968-2001 yillar1 arasinda 9/11 saldirilarindan dnce dliime sebebiyet veren
183 terorist saldir1 sonucu 724 Amerikali sivil 6lmiis, 6liimlerin %38’i havaciliga iliskin saldirilar
sonucu ger¢eklesmistir.
194 1968-1969 eyliil aylar1 arasinda basariya ulasan 76 ugak kagirma eylemi olmustur.

Bkz. Faruk Erem; Selahattin Seyman, “Ucak Kagirma Suglar1”, Ankara Universitesi Hukuk

Fakiiltesi Dergisi, Ankara, 1970, Cilt No:27, Say1 1-2, s.1-24,s. 1 dn. 1.
15 «“Esasen, hava nakil vasitalari icinde ve bunlar vasitasiyla islenen suglar bakimindan bir
milletlerarast anlagsmaya olan ihtiya¢ daima hissedilmistir. Boyle bir ihtiyacin sebepleri ise, bilindigi
tizere c¢esitlidir: Bir kere, cesitli i¢c hukuk sistemlerinin hava nakil vasitalart icinde ve bunlar
vasitasiyla  iglenen suglara iliskin  hiikiimleri  arasindaki  farklar, konunun milletlerarasi
diizenlenmesini gerekli kilmaktadir. Ote yandan, bir devletin kendi taabiyetindeki hava nakil vasitalart
icinde veya bunlar vasitasiyla iglenen suglar bakimindan kaza yetkisini diizenleyen milletlerarasi
kurallar mevcut degildir. Ugiincii olarak da, yetki uyusmazhiklari meselesi, milletlerarast bir
anlasmaya duyulan ihtiyacin en belirli nedenlerinden biridir. Gercekten de, hava nakil vasitalar
icinde islenen suglarda kaza yetkisi meselesi, gittikce genisleyen hava trafigi sebebi ile 1920'lerden
beri Devietler Hukuku Komisyonu'nun onemle iizerinde durdugu konulardan biri olmustur. Nihayet
1963'de Tokyo'da, bu ve bununla ilgili bazi meseleleri kapsayan bir sézlesme imzalanmigtir.”  A.g.m.,
s. 2.

...devietler hukuku kurallarina uygun i¢ hukuk kurallarina ihtiya¢ vardwr. Nitekim Ingiltere 1963
tarihli Tokyo Sézlesme'sini nazara alarak, i¢ hukukuna iligkin hususlar: kapsayan bir 1967 tarihli
Tokyo Sozlesmesi Kanunu ¢ikartmak sureti ile, Tokyo Sozlesmesi'nin Ingiltere tarafindan tasdikini
miimkiin kilacak i¢ hukuk degisikliklerini yapmistir.” A.g.m., s. 9.

195 5zlesme'nin metni igin bkz. www.mcgill.ca/files/iasl/tokyo1963.pdf
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iceren diger bir takim eylemler ve hareketlerdir'”’. Ancak Tokyo Sézlesmesi,
sozlesmeci devletlere yukarida sayilan eylemleri su¢ olarak diizenleme zorunlulugu
getirmemektedir. Tokyo Sozlesmesi'nde, sadece ugagin iadesine, llkesine inilen
devletin yetkilerine, ugak kac¢irma fiilini isleyen kimsenin tabi tutulacagi muameleye
iliskin hiikiimlere rastlanmaktadir.'®® Sozlesmeci devletlerin yetki ve gdrevlerini
belirleyen 5. boliim md.13 uyarinca, ilgili devlet, su¢ isleyen ve veya sézlesmede
sayilan diger baz1 eylemleri gerceklestiren kisileri engellemek, gz altina almak ve
ayrica, hava aracint kumandanina geri iade etmekle yilikiimliidiir. Ugak kumandaninin
yetkilerini diizenleyen 3. Boliim, md5/1 ise, ucak kumandanina sézlesmede sayilan
eylemleri gergeklestiren ya da gerceklestirme ihtimali olan kisiler i¢in kisitlama dahil

gerekli gordiigii onlemleri alma yetkisi tanimaktadir.

ICAO Hukuk Komisyonu biinyesinde, hava nakil vasitalarinin yasadis1 olarak
ele gecirilmesi konusu ile ilgili bir alt komisyon kurulmus, ve bu komisyon Subat
1969 tarihli toplantisinda yeni hazirladig1 uluslararasi anlagma taslagini agiklamistir.
Tasar1, 16 Aralik 1970 tarihinde Lahey’de kabul edilen Hava Araglarinin Yasadisi Ele
Gegirilmesinin Onlenmesi Sézlesmesi’nin'® temelini olusturmustur. Bu sézlesmenin
getirdigi asil yenilik, giderek artan teror temelli ucak kagirma olaylarinin Oniine
gecebilmek ve bu eylemleri uluslararasi toplum nezdinde cezalandirmak ve gergek

bir caydiricilik saglamak amaciyla, 1. maddede diizenlendigi iizere :

“Yasadis1 olarak, giic veya tehdit kullanarak ya da her hangi bir sekilde goz
dag1 vererek bir hava aracimi ele gecirir ya da kendi kontrolii altina alirsa ya da
benzeri bagka bir eylemde bulunursa, veya; benzeri eylemleri gerceklestiren ya da
gerceklestirmeye tesebbiis eden kisiye istirak ederse “sug¢” islemis olur” hiikmii
getirilmis; ayrica, 2. maddede de s6zlesmeci devletlerin bu suglart sert yaptirimlarla

cezalandirmasi sart kosulmustur.

' Hava araci igindeki diizeni bozan ve ugus emniyetini ve giivenligini tehlikeye atan ancak terorizm
amaci giitmeyen kisiler icin Ingilizce “unruly passenger” - * itaatsiz yolcu” terimi yaygin olarak
kullanilmaktadir. Kelime anlamindan da ¢ikarilacagi iizere, hava aracinin sevk ve idaresinden sorumlu
pilotun ve onun emrinde ¢alisan diger pilot ve kabin memurlarinin talimatlarina uymayan kisiyi temsil
etmektedir. Bkz.http://www.airguideonline.com/airguidemonthly/airguide9903.htm

Ayrica bkz. Milde, a.g.e., s. 81.
1% Agm., s. 12.
"9 Rg. 31 Mart 1973 no. 14493 (ingilizce metni ile birlikte)
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Sozlesmede devletlerin hangi sartlar altinda hangi 6nlemleri almas1 gerektigi ve
yargt yetkisi konular1 ayrintili olarak diizenlenerek devletler arasinda ceza
sorgulamast ve yargilamasi alaninda ortaya c¢ikabilecek olasi uyusmazliklarin
Onlenmesi amaglanmistir. 12. maddede sozlesmeci taraflar arasinda s6zlesmenin
yorumlanmasinda meydana gelebilecek uyusmazliklarin ¢oziimii i¢in tahkim yolu
acilmistir. 10. maddede ise devletlerin ceza sorusturmasi alaninda birbirlerine yardim

etmeleri zorunlulugu diizenlenmistir.

Lahey Sozlesmesi’nden 1 yil sonra, sivil havacilik giivenligini dogrudan
ilgilendiren ve onceki uluslar aras1 sozlesmelerde eksik kalan noktalarin yine ancak
devletlerin isbirligi ile tamamlanmasi zorunlulugu gz 6niine alinarak Montreal’de 8-
23 Eylil 1971 tarihleri arasinda ICAO biinyesinde Uluslararas1 Hava Hukuku
Konferans:''? diizenlenmis ve ardindan 23 Eyliil 1971 tarihinde Sivil Havacihik
Glivenligine Kars1 Yasadist Eylemlerin  Bastirilmasina  Yonelik  Montreal

Sozlesmesi'!!

kabul edilmistir. Bu sozlesme ile 1970 Lahey So6zlesmesi’nde sug
olarak tasnif edilen fiillere yenileri eklenmistir. 1. madde diizenlemesini kisaca

Ozetlemek gerekirse:

-ugus esnasindaki bir hava aracinda ugus giivenligini tehlikeye diisiirecek

nitelikte bagka bir kisiye siddet eyleminde bulunan,

-hizmetteki bir hava aracini tahrip eden ya da bir hava aracina ugus yetenegini

kaldiracak veya ugus sirasinda ucus giivenligini bozacak surette hasar veren,

-hizmetteki bir hava aracina, hava aracini tamamen tahrip edecek veya ugus
yetenegini kaldiracak surette zarar verecek veya ugus esnasinda ugus giivenligini
tehlikeye diisiirebilecek her hangi bir aygit ya da nesne yerlestiren veya

yerlestirilmesine sebep olan,

-ugus esnasindaki bir hava aracinin ugus giivenligini tehlikeye atacak sekilde
hava seyriisefer tesislerini tahrip eden ya da zarar veren veya faaliyetlerine engel

olan,

"% http://nti.org/e_research/official docs/inventory/pdfs/civair.pdf
"'Szlesme'nin metni igin bkz. http:/www.mcgill.ca/files/iasl/montreal1971.pdf
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-yanlis oldugunu bildigi bilgileri ileten ve bdylece ugus esnasindaki bir hava

aracinin giivenligini tehlikeye atan kisi sug islemis olur.

1. maddenin 2. paragrafi uyarinca yukarida sayilt suclari iglemeye tesebbiis
eden ya da bu suglari isleyen ya da islemeye tesebbiis edenlere istirak eden kisiler de

sug islemis olurlar.

Tokyo, Lahey ve Montreal Soézlesmeleri’nin ortak noktasi sadece sivil
havaciliga yonelik tehditlere karsilik devletleri onlem almaya tesvik etmis
olmalaridir. Her ii¢ sézlesmede de askeri hizmetteki hava araclar ile giimriik ve polis
hizmetlerine tahsis edilmis hava araglar1 kapsam diginda birakilmistir. Yeni sug tipleri
tesis eden Lahey ve Montreal S6zlesmeleri’nde de suclarin takipsiz kalmamasi igin

devletlere ‘ya yargila ya da iade et’ ylikiimluliigii getirilmistir.

80’11 yillarda sivil havacilik alanina yonelik terorizm tehditinin sadece ucak
kacirma veya bombalama eylemleri ile sinirli olmadiginin iyice anlagilmasi iizerine,
1971 Montreal Antlagsmasimna Ek, 1988 Uluslararas1 Sivil Havaciliga Hizmet Veren
Havaalanlarinda Islenen Yasadist Disi Eylemlerin Bastirilmasma iliskin Protokol
kabul edilmistir. Bu protokol ile yeni su¢ tanimlar1 getirilmistir. Bu sézlesme sadece
uluslar aras1 hizmet veren sivil havacilik havaalanlarina yonelik tasarlanmis olup,
“havaalani giivenligini tehlikeye atacak ya da tehlikeye atma ihtimali olacak sekilde
havaalanindaki bir kisiye kars1 6liim veya yaralanmaya sebep olan ya da dliim veya
yaralanmaya sebep olabilecek nitelikte bir siddet eyleminde bulunan; havaalani
tesisini ya da havaalaninda bulunan hizmet dis1 bir ucagi tahrip eden ya da ciddi
zarar veren havaalani hizmetlerini sekteye ugratan kisi su¢ islemis olur”

diizenlemesini getirmistir.

1988 Lockerbie Faciasi''? sonrasinda patlayici malzemelerin hava araglarma
terorist amaglarla sokulmasini engellemek amaciyla 1991 yilinda Montreal’de Tespit
Amaciyla Plastik Patlayicilarin  Isaretlenmesi Sozlesmesi kabul edilmistir. Bu

sozlesme ile havaalanlarinda 6zel denetleme cihazlari ile tespiti miimkiin olmayan

"2 PAN AM 103 sefer sayili Boeing 747 tipi ugagm Londra-New York seferini yaptigi sirada
Iskogyanin Lockerbie kasabasi iizerinde iken yerlestirilen bombanin patlamasi sonucu diismesiyle
11’1 yerli halktan olmak iizere toplam 270 kisi 6lmistiir. Bu eylem ve ardindan gelen yargilamalarla
ilgili ayrintili belgeler igin bkz. http://www.law.syr.edu/academics/centers/glap/lockerbie.aspx
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plastik patlayicilarin imalatinin kontrolii ve smirlanmasi amaglanmigtir. Boylece
sozlesmeci devletlere kendi iilkelerindeki iiretimi siki denetim altina alma
ylkiimliliigii getirilmistir. Her devlet {i¢ yil icinde polis ya da asker hizmetinde
olmayan isaretlenmemis plastik patlayicilan tiiketmeli, yok etmeli, isaretlemeli, ya
da tamamen kullanilmaz hale getirmelidir. Polis ya da askeri hizmetteki patlayicilar

icin ise bu siire 15 y1l olarak tespit edilmistir.''?

Sadece havacilik terdrizmini dnlemek icin diizenlenmis olmasa da, pek ¢ok
ucak kagirma olayinda yolcularin ve miirettebatin pazarlik i¢in rehin alinmasi s6z
konusu oldugundan, 17 Aralik 1979°da Birlesmis Milletler tarafindan kabul edilen
Rehin Alinmasma Kars1 Uluslararasi Sozlesme’de de rehin alma eyleminin

tanimlanip unsurlarinin sayilarak sug olarak tasnif edildigini belirtmek gerekir.

11 Eyliil saldirilarinin ardindan 16 Aralik 2002 tarihinde Avrupa Parlementosu
ve Avrupa Birligi Konseyi, EC 2320/2002 sayili sivil havacilik alaninda ortak
kurallar koyan tiiziigii ''* kabul etmistir. S6z konusu tiiziik, ozellikle terorist
faaliyetler basta olmak iizere sivil havaciligi tehdit eden her tiirden saldirinin
onlenmesine yardimei olmak amaciyla havaalanlarinda yolcular, hava tasitlari, kargo,
bagajlar ve her tiirden materyel {lizerinde uygulanacak giivenlik Onlemlerini
diizenlemektedir. 1Ilgili diizenlemenin giris bdliimiinde, 11 Eyliil terorist
saldirililarinin gosterdigi lizere terdrizmin, Avrupa Birligi’nin 6zl sayilan demokrasi
ile ozgilirliikk idealine ve baris degerlerine yonelik en biiyiik tehditlerden biri oldugu
belirtilip, Avrupa Toplulugu i¢indeki vatandaslarin sivil havaciliga yonelik her tiirli
tehdidin 6nlenmesi suretiyle korunmasi gerektigi vurgulanmistir. Bununla birlikte,
Tiiziiglin temel haklara saygili oldugu ve Avrupa Birligi Temel Haklar Sarti’nda
taninan ilkeleri gozetecegi diizenlenmistir. Giris boliimii 5. paragrafta her tiirden
sivil havacilik faaliyetinin ayni tiirden tehditlere kesin surette agik olmadigi, duruma
ve Ozel sartlara uygun oldugu olglide ve hassasiyette Onlemler alinmasi

ongoriilmiistiir. Ancak gilivenlik kaygisinin yogunlugundan 6tiirti; yukaridaki temel

'3 Askeri amagli iiretilen konvansiyonel patlayicilar bu sézlesmenin imzalanmasimi izleyen yillarda
halen tercih edilebilirliklerini korumalarina ragmen (6zellikle devlet destekli terdrist oOrgiitler
acisindan her hangi bir sekilde elde edilmesi kolay ve giivenli patlayicilardir) son yillarda nitrojen
icermeyen ve ev ortaminda dahi iretilebilen ve formiiliine ulasilmasi kolay patlayicilar sivil hava
araclarmi tehdit eder boyuta gelmistir. Ayrintili bilgi igin bkz. Wilkinson ve digerleri, a.g.e., s. 156-
159.

" 0J L355/1, 30.12.2002

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2002:355:0001:0021:EN:PDF
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simnirlamalar sayildiktan ve 7. paragrafta 1944 Sikago Konvansiyonu’nun sivil
havacilik giivenligi alaninda minimum standartlar1 sagladig: tespit edildikten sonra,
10. paragrafta liye devletlere ‘daha siki’ Onlemler alma imkaninin tanindig
belirtilmistir. Bu hak 6. madde’de ayrintili olarak diizenlenmis ve daha siki 6nlemler
alan devletin, aldig1 onlemlerin dogas1 hakkinda Komisyon’u bilgilendirmesi sart
kosulmustur. Ayrica her iiye devletin ulusal sivil havacilik giivenligi programi

baslatmas1 6ngorilmiistiir.

2.1.3.5. Terorizme Kars1 Giivenligin Saglanmasi Acisindan Havacihk

Alaninda Uluslararasi Faaliyet Gosteren Orgiitlerin Calismalar

Sivil havaciliin terdrist eylemler tarafindan tehdidine kars1 alinacak dnlemler,
sadece uluslararas1 anlagmalar yolu ile karsilanamaz. Bu noktada en biiyiik gorev,
gerek devletlere, gerekse havacilik sektoriine yol gosteren, ortak stratejik planlar
gelistiren  uluslararast  havacilik  organizasyonlarmma  diismektedir.  Bu
organizasyonlardan en biiytlik ikisi, 1944 Sikago So6zlesmesi'nin ardindan kurulan
ICAO ve Uluslararast Hava Tagimacilig1 Birligi IATA (International Air Transport
Association)’dir. Bu iki organizasyonu takiben, ECAC ve Uluslararas1 Havaalanlar
Birligi ACI (dirports Council International) gelmektedir. ICAO BM'ye bagh bir
kurulustur, bunun yaninda ECAC, ICAO ile isbirligi halinde bolgesel bir teskilat
olmasinin yaninda dért iiyesi; Fransa, Ingiltere, Almanya ve italya hem ICAO
Yonetim Konseyi daimi {iyeleri, hem de G8 iiyeleri olduklarindan, ECAC
toplantilarinin ICAO toplantilar1 ve kararlar1 iizerinde baskin bir giic olusturdugu
dikkatten kagmamalidir. ECAC tarafindan alinan sivil havacilik giivenligine yonelik

5

kararlar, kuskusuz diinya ¢apinda lokomotif gérevler gérmektedir.'”> Sirayla bu

orgiitleri incelemek gerekir:

2.1.3.5.1. ICAO

ICAO biinyesinde olusturulan Havacilik Giivenlik Paneli AVSEC (Aviation

116

Security Panel) ", sivil havacilik giivenligi konularinda zorunlu kurallar ve

"3 Bu konuyla ilgili ayrintili bilgi i¢in bkz. Wilkinson ve digerleri, a.g.e., s83-99

" Giivenlik uzmanlarindan olusan bu tali teskilat 1985 yilinda Hindistan Havayollarina ait Boeing

747 tipi bir ugagin Atlantik Okyanusu iizerinde bomba ile diisiiriilmesi sonucu 300’den fazla kisinin

6lmesiyle sonug¢lanan olayin ardindan olusturulmustur.
http://www?2.icao.int/en/AVSEC/Pages/default.aspx
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yonergeler diizenler. Panelin ilk gorevi, 1944 Sivil Havacilik Konvansiyonu’na Ek 17
numarali havacilik giivenlik standartlarin1 belirleyen kurallarin yeniden goézden
gecirilmesi olmustur.''” Ancak ICAO’ nun sivil havacilik giivenligi konusundaki en
biiyiilk adimi, Lockerbie faciasindan 8 yil sonra,1997 Mayis ayinda ICAO baskani
Dr. Assad Kotaite tarafindan projesi sunulan ve 11 Eyliil olaylarindan 9 ay sonra
olusturulmas1 kabul edilen Evrensel Giivenlik Denetleme Programi USAP'tir
(Universal Security Audit Programme)’dir. Boylece ICAO Havacilik Giivenligi
Eylem Plani’nin uzantisi olan olan bu denetleme programi sayesinde iiye devletler
tizerinde zorunlu, evrensel ve diizenli denetleme gorevleri gergeklestirilmis; 2007 yili
sonuna kadar 190 kadar iiye devlete, 6zellikle terorist eylemlere cesaret verebilecek

giivenlik ac¢iklarinin azaltilmasi ve ¢6ziimii konusunda destek saglanmlstlr.118
USAP su unsurlardan olugsmaktadir:

- ICAO Hiyesi sozlesmeci devletlerin tiimiinde diizenli, zorunlu, sistematik ve

uyumlu bir bi¢imde havacilik giivenlik denetimleri gergeklestirilmesi,
- Denetimlerin ulusal diizeyde ve havaalanlari diizeyinde yerine getirilmesi,
- Devletlerin havacilik giivenligi gézetimi yeteneklerinin degerlendirilmesi,

- Kilit 6nemdeki bazi havaalanlarindaki yerinde giivenlik 6nlemlerinin

degerlendirilmesi,

- Denetimlerin ilgili devletler ve ICAO arasinda imzalanacak miitabakat

zaptlarina dayanilarak gergeklestirilmesi,

- Bélgesel gitvenlik denetim programlari ile koordinasyonun saglanmasi.'"

"7 Ancak, ICAO biinyesinde ‘zorunlu’ terimi sadece ‘standart’ anlamma geldiginden EK 17 numarali
belgenin uygulanmasi devletlerin inisiyatifine bagli oldugundan, Havacilik Giivenlik Paneli’nin diinya
capinda esgiidiimlii hayata gegirilmesi zor goriinmektedir. Bkz .a.g.e., s.85

"8 USAP projesinin sunulmasindan birkag¢ ay sonra, Kasim 1997°de Briiksel’de uzman egitim
programlar diizenlemek iizere Havacilik Giivenlik Enstitiisti kurulmustur. Bkz. www.easti.org

19 Weber, a.g.e., s. 92.
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USAP programinda kullanilan denetim yontem ve usulleri havacilik emniyetine
iliskin bir denetm programu olan USOAP'm yontemleri ile benzerdir. '*° On
hazirliklar, denetimin gerceklestirilmesi, 6n raporun hazirlanmasi ve nihai raporun

hazirlanmasi denetim siirecinde izlenen adimlardir.'?!

Yukarida sayilanlar disinda sivil havacilik giivenligi konusunda en Onemli
uluslararas1 hukuk enstriimanlarint olusturan Tokyo, Lahey ve Montreal

Sozlesmeleri’ni de ICAO’nun 6nemli eserleri arasinda saymak gerekir.

2.1.3.5.2. IATA

IATA, tarifeli wuluslararast hava tagimaciligi faaliyetlerinin  %93’linii
gerceklestiren 230 kadar havayolu firmasinin iiye oldugu, hava tasimaciligir yapan
firmalara yonelik uluslararasi bir sivil havacilik organizasyonudur. Birincil gorevi
giivenli, diizenli ve ekonomik hava tagimaciligini gelistirerek havacilik sektoriinii
tesvik etmektir. Ayn1 zamanda IATA, ICAO ve diger uluslararasi organizasyonlar ile
esgiidimlii ¢alismak misyonunu yiiklenmigtir. 60’11 yillarda IATA biinyesinde
olusturulan Gilivenlik Danisma Komitesi SAC (Security Advisory Committee)
havacilik terérizmi ile bas etmek i¢in ¢alismalar yiiriitmektedir.122 SAC caligsmalari
sonucu IATA’nin ¢ikardigi bir kararla “hava korsanlig1 sirasinda veya sonrasinda,
ilgili devletlerin konvansiyonlar1 uygulamada basarisiz oldugu noktalarda, ilgili
devletle birlikte, IATA’nin olayr daha hizli ¢oziime ulastirma sanst oldugu
durumlarda, TATA Genel Direktorii de aracilik faaliyeti yiiriitebilir’ denmektedir.
Boylece IATA gerek yasadisi eylem gergeklestigi sirada, gerekse eylemin
gerceklesmesinin ardindan yiiriitiilen incelemeler sirasinda giivenlik aciklarini ortaya
cikarmak ve gelecege yonelik olasi tehditlere karst gerekli dnlemleri almak amaciyla
uzman ekipleri gorevlendirebilmektedir. IATA bunun yaninda 6zellikle 80li yillarda
terorist eylemlere karst havaalani gilivenligini gelistirmek amaciyla faaliyette

bulunmus ve havaalani igletmeleri agisindan da biiylik kabul goren “giivenli ve

USOAP ve denetim yontemleri igin bkz. s. 80 vd.
2 A.g.e., 5. 93.

USAP programinin unsurlari, yontemleri ve prosediirii hakkinda 2004 yilinda ICAO tarafindan
'ICAO Giivenlik Denetim Bagvuru Klavuzu' yaymlanmigtir. ICAO Doc.9807 sayilt metne ulasim
smirlandirilmistir. Bkz. http://www.icao.int/cgi/isbn_txt.pl?275
2 JATA’nin  giivenlik ile ilgili ayrntili programlari hakkinda daha fazla bilgi icin bkz.
http://www.iata.org/whatwedo/safety security/security issues/index.htm
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ekonomik” tedbirleri almay: basarabilmistir.'*

IATA denetleme programina katilan
takimlar yap1 itibariyle uluslararasi niteliktedir ve bu denetleme programi Avrupa
Konseyi tarafindan “endiistri ve devletlere acik tek nesnel denetleme programi”

olarak degerlendirilmistir.'**

1988 yilinda TATA giderek artan havacilik terorizmi faaliyetlerine karsi
gelecekte olusacak olast ucak kagirma eylemlerine karsi uluslararasi miidahele giicii
olusturma ve olast hava korsanlarin1 yargilamak {izere Uluslararast Mahkeme kurma

calismalarini baslatmis ancak tamamlayamamustir.'*

2.1.3.5.3. ECAC

Yukarda sayili nedenlerden &tiirii, ECAC’nin giicii bolgesellik karakterini
agsmaktadir. Hatta, Avrupa havacilik firmalarimin ve yolcularin giivenligini
saglamanin, Avrupali hava tasimacilarinin hava araclarinin ugus yaptig1 her yerde
terorizm tehdidine kars1 bagisiklik kazanmasi gerektiginin bilincinde olarak, ECAC,
gelismekte olan iilkelere de giivenlik agiklarimi kapatmalar1 konusunda gerekli

destegi sunmaktadir.

ECAC’nin havacilik giivenligi lizerine lizerine gelistirdigi politikalar, Giivenlik
Politikalar1 Calisma Grubu’nun biinyesinde kurulu alt gruplar tarafindan yerine
getirilmektedir. ECAC’nin gilivenlik politikalarin1 belirledigi toplantilara [ATA,
Havayolu Pilotlar1 Dernekleri Uluslararas1 Federasyonu IFALPA (International

Federation of Airline Pilots' Association) ve ACI kendi uzmanlarin1 géndermektedir.

ECAC’nin giivenlik alanindaki en ©nemli eseri, alt calisma gruplarinin
meydana getirdigi ¢ Tavsiyeler ve Coziimler Rehberi ¢ olarak da bilinen Doc No.30
sayili belgedir. Strasburg’da, 1985 yilinda, ECAC’nin 12. Ug¢ Yilhik Oturum’u
sirasinda kabul edilen bu giivenlik enstriimanina 2003 yilinda baska bir ii¢ yillik

oturumun sonucunda 2. Boliim eklenmistir. ECAC’nin ayn1 zamanda Avrupa Birligi

123 13 wilkinson ve digerleri, a.g.e., s89-91.

ki kademeli giivenlik kontrolii ile havaalanlarinda giivenlik salonu (steril salon) bélgesi
olusturulmasi ile artan giivenlik masraflarinin karsisinda, bu sayede meydana ¢ikan duty free
magazalart havaalani igsletmelerine biiyiik kazanglar saglamustir.
124 Ag.e., s. 90.
1 Age.,s. 92.
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ile igbirligi i¢inde ylrittigli modus operandi Avrupa genelinde anlasilir ve
uygulanabilir tek bir havacilik giivenlik programinin meydana ¢ikmasina olanak

saglamaktadir.'*°
2.1.3.5.4. ACI

[ATA’ya benzer bir bicimde “cevreye duyarli, emin, giivenli ve verimli hava
tagimaciligi”na ulasmak amaciyla 1991 yilinda kurulan ACI’nin gliniimiizde 175
farkli tilkede 1647 havaalaninda hizmet veren toplam 580 havaalani isletmecisi liyesi
vardir. Havaciliga yonelik terérizm tehdidin 6dnlenmesinde ilk durak her zaman igin
etkin havaalan1 giivenligi oldugu i¢in, ACI’'nin bu alandaki politikalar1 6nem
tagimaktadir. Temsil ettikleri sektorel aktorlerin ortak ihtiyaglart sonucu ACI ve IATA
ortaklasa calisma gruplar1 olusturmuslardir. Havayolu tasimacilari ve havaalanm
isletmecilerinin, giivenligin etkili ve ekonomik yollardan saglanmasini gz oniinde
bulundurmalar1 sonucu, bu c¢aligma gruplarinin ilk kapsadigi alan Kolaylastirma ve
Giivenlik'?” alanidir. ACI ve IATA bu alanda 10 yili askin siiredir ortaklasa giivenlik
rehberleri yayinlamaktadir. Bunlara ek olarak bu iki kurulug 1997 yilinda Kaire’de
ACI/IATA Havacilik Giivenligi Diinya Konferansi diizenlemis; yonetsel anlamda her
iki organizasyon Ust Diizey ACI/IATA Temas Komitesi olusturmuslardir. Bu

komitenin tiyeleri her iki tarafin da Genel Direktorlerini icermektedir.

Yukaridaki tespitler sonucu ortaya cikan olgular1 birlestirmek gerekirse; bu
organizasyonlarin birincil rolleri, giivenlik alaminda politika gelistirmektir.'*® Tipki
uluslararas1  sivil havacilik konvansiyonlarinda oldugu gibi, sozii gecen
organizasyonlarin gilivenlik yoniindeki calismalar1 da asil olarak terorist eylemleri
onlemeye yoneliktir. Gergekten de birka¢ ucak kacirma olay: harig, sivil havaciligi

tehdit eden neredeyse biitiin eylemlerin, sadece terdr orgilitlerinin tasarlayabilecegi

126 ECAC nin gelistirdigi havacilik giivenligi programlar1 hakkinda daha fazla bilgi igin bkz.
http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=surete&idMenu=2&idSMenu=16
2 Facilitation And Security’

Uzun siiredir kolaylik ve gilivenligi ayni anda saglamaya yonelik onlemler iizerine gelistirilen
calismalar, hem yolcu memnuniyetini, hem de sektorel isletmeciler agisindan ekonomik yiikleri (steril
salon uygulamasinda oldugu gibi) kaldirmaya yardime1 olmustur.

128 A.g.e., s96-97
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tiirden oldugu agiktir.'® Bu noktada ICAO 2002 yilinda elde ettigi denetleme yetkisi
ile etkinligini bir kat artirmistir. ECAC ise bolgesel bir orgiit olmasina ragmen
liclincii diinya tilkelerine giivenligin artirilmasi alaninda sagladig1 yardim ve degisen
kosullara hizlica uyum saglayabilme becerisi ile éne ¢ikmaktadir."*” IATA ise hem
bugiine kadar diinya ¢apinda hava tagimacilig1 giivenligi alaninda en ¢ok is gormiis
bir orgiit olup hem de ACI ile birlikte yiiriittiigii ortaklasa ¢alismalarin verimliligi ile

teror tehlikesine karsi sivil havaciligin en giiclii koruyucularindan olmustur.

2.1.3.6. Havacilik Giivenliginin Gelecegi

Sivil havaciliga yonelik tehditlerin 6nlenmesi i¢in, goriildiigii iizere uluslararasi
hukuk alaninda alinan 6nlemler kadar, uluslararasi havacilik orgiitlerinin de pay1
vardir. Hatta, IATA’'nin girisimleri ve liye yapisindan aldig1 giic ile hem sektorel
standartlar olusturma konusunda, hem de etkin giivenlik politikalar1 sayesinde
terorizme karsi alimmasi gereken onlemlerin hayata gecirilmesinde biiyiik basariya

ulastig1 aciktir.

Uluslararast hukukun terérizmin Onlemesine yonelik ilgisinin baglamasi,
terorizme kars1 yiiriirliige giren ilk sozlesmelerin sivil havaciliga ait olmasi olgusu ile
birlikte degerlendirildiginde, sivil havacilik ile terdrizmin gelisiminin tarihsel
paralellik gosterdigi anlasilmaktadir. Giiniimiize yaklastik¢a, 6zellikle Lockerbie
facias1 ve 11 Eyliil saldirilar1 gibi travmatik olaylar sonrasinda devletlerin havacilik
teroriine, dolayisiyla genel anlamda terérizme karst daha ciddi bir durus
sergiledikleri goriilmektedir. Gelecekte de, hava araglarinin ya da havaalanlarinin
terorizmin hedefleri arasinda kalmasi ihtimaline yeni s6zlesmelerin yiiriirliige
girecegi, bu diizenlemeler ile daha etkin giivenlik denetimine ulasilmasi igin
devletlerin ICAO’nun alacag kararlara daha siki uymasinin zorunlu kilinacagi

ongoriilebilir.

12 Lockerbie yargilamalari sonucu Libya devlet baskam1 Kaddafi’'nin ekonomik ambargoyu
kaldirtmak amaciyla bizzat teslim ettigi iki istihbarat orgiitii elemaninin suglu bulunmus olmasi, devlet
destekli terdr ya da biz bir devletin baska bir devlet iizerinde uyguladigi maskeli terdrizminin
ozellikle sivil havacilik faaliyetlerini hedef almasi daha da kayg: vericidir.

B0 Age.,s. 97.
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2.2. iki Tarafli Hava Ulastirma Anlasmalar

Devletlerin  karsilikli  ekonomik veya siyasi igbirligi kurmalar1 igin
basvurduklar1 araglarin basinda iki tarafli hava ulastirma sozlesmeleri 6n siralarda
gelmektedir. Kuskusuz iki farkli iilkeyi birbirine baglamanin en kisa yolu hava

ulasimi olmaktadir.

Tarihe baktigimizda, iki tarafli ilk havacilik anlagmasi, 1913 yilinda karsiliklh
diplomatik notalar teatisi ile Almanya ve Fransa arasinda tesis edilen hava gemisi
(zeplin) vasitastyla hava ulastirmasi yapilmasi hakkindaki anlasmadir.”*' Modern
anlamda karsilikli hava ulastirma sozlesmeleri ise 1944 Sikago Konferanlar ile

Sikago Sistemi'nin kurulmasindan sonra ortaya ¢ikmaya baslamistir.

Ikinci Diinya Savasi'nin sonlanmasi ile beraber hava yolu ile ulasimi ne kadar
onemli bir potansiyele ulastigindan bahsedilmisti. Sikago Konferanslar1 sonunda
imzalanan Uluslararas1 Hava Seferleri Transit S6zlesmesi ile sézlesmeci devletler ilk

iki trafik hakkimi birbirlerine tanimuslardi. '

Ancak transit gecis ve teknik inis
haklar1 taniyan bu hava ozgiirlikkleri sadece uluslararasi ugus rotalarinin tesisine
olanak vermekten baska bir amaca hizmet etmiyordu. Sikago Sistemi, devletleri
birbirine baglayan asil trafik haklarin1 birbirlerine tanimalar i¢in kendi aralarinda
karsilikli miitabakata varmalarin1 dngoriiyordu. Sikago S6zlesmesi ile iki tarafli hava
ulagtirma anlagmalar1 uluslararasi hava tagimaciliginda hakim yontem haline geldi.

Iki tarafli bu anlasmalar taraflarin pazara girisini ve pek ¢ok durumda da pazar

fiyatimin olusmasini kontrol etmektedir.'*?

2.2.1. Bermuda Anlasmasi

Sikago Konferansi siirecinde fikir bazinda birbirleri ile kiyasiya miicadele eden

Birlesik Krallik ve ABD, 1946 yilinda Bermuda Adasi'nda masaya oturarak iki tarafli

131Anla$man1n metni i¢n bkz. Jules Cambon; Von Jagow, “Exchange of Notes Between France and
Germany Concerning Aerial Navigation”, The American Journal of International Law, Cilt 8, no. 3
s.214-217.

"’Bkz. s.23-24.

133Bijan Vasigh; Tom Tacker; Ken Feming, Introduction To Air Transport Economics: From
Theory To Application, Ashgate, s. 157.
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bir hava ulastirma anlasmasi imzaladilar.'**

Bugiin Bermuda I Anlagmasi olarark
bilinen bu anlasma kendinden sonra farkli devletler arasinda imzalanacak daha baska
binlerce iki tarafli hava ulastirma sozlesmelerine Ornek teskil etti. Bermuda
Anlagmas1 gilinlimiizde her ne kadar son derece biirokratik ve kisitlayici bir yapida
olarak degerlendiriliyor olsa bile'*’, imzalandig1 déneme gore en gok serbesti tantyan
anlagsmalar arasina yerlestirebilir. Sikago Sistemi'nce resmen taninan diger ii¢ trafik
hakkinin hepsini taraflara bahsediyordu. Yakin ge¢cmiste AB-ABD Agik Semalar
Anlagmasi'nin imzalamip yiiriirlige girmesine kadar gegerliligini siirdiiren "*° bu

anlagmanin sivil hava ulagimina getirdigi ilkelerin ve katkilarinin 6nemi son derece

fazladir.

Bermuda Anlagmasi 1977 yilinda taraflarin tekrar masaya oturmasi ile igerigini
daha da genisletmis ve gbézden gecirilmistir. S6z konusu anlagma Bermuda II
anlagmasi olarak anilmaktadir. Bermuda II anlagmasi Nisan 1978, Aralik 1980 ve
Kasim 1982 tarihlerinde olmak iizere toplam ii¢ kez degisiklige ugramis ve daha
sonra da kiiclik capli gozden gecirmelerle giincellenmistir. Bermuda II anlagmasi
tarifeli ve tarifesiz (¢arter) hava seferlerini kapsamaktadlr.137 Bermuda II anlagsmasina
daha yakindan bakmak uluslararasi hava ulasimiin ekonomik altyapisina yakindan

151k tutacaktir.

Anlagsmanin hiikiimet kontroliine sebebiyet veren taraflari su basliklar altinda

toplanabilir'®:

a. Sefer yapacak diger taraf devlete ait havayolu firmasmnin ilgili devletin
tabiyetindeki kisilerin kontroliinde oldugundan emin olamayan taraf devlet, ilgili
havayolu firmasi ya da firmalarinin bu anlagsma ile tanmnan sefer haklarindan

yararlanmasina izin vermeyebilir.

b. Bilet tarifeleri devletlerin karsilikli onayina bagli olarak belirlenecektir.

3% Anlasmanin metni igin bkz. http://www.aviation.go.th/airtrans/airlaw/us-uk.html

135A.g.e.

136 Acik Semalar Anlagmasi 30 Mart 2008 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bkz. s. 51 vd.

7 http://learningcenter.airlines.org/Pages/Bermuda%2011%20A greement%20.aspx

138Bkz. Birlesik Krallik Rekabet Kurumu internet arsivi
http://www.competition-commission.org.uk/rep_pub/reports/1999/fulltext/430a4.2.pdf
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Hava ulastirma anlagmalarinin en énemli konularindan biri de bilet tarifelerinin
devletler tarafindan kontroliiniin saglanmasidir. Anlasan devletler, karsilikli tarifeli
hava seferlerinin iicretlendirilmesi konusunda iki tarafli onaya ihtiya¢ duyarlar. Bu
cift tarafli onay sistemi, maliyet art1 kar denklemine dayandigi i¢in bilet fiyatlarinin
yiiksek tutarak havayollariin ¢ikarlarini garanti altina alir. Diger yontemler ise
bolgesel bazda tarifelendirme *® ya da  serbest tarifelendirmedir. Son sistemde

adindan anlasilacag iizere bilet fiyatlarinin serbestligi s6z konusudur,'*

Bermuda II anlagsmasinin 11. maddesi uyarinca, her iki devletin de anlasmaya
uygun olarak belirlenmis havayolu firmalarinin birbirleri karsisinda adil ve esit
rekabet sartlar1 ortaminda faaliyet gdstermeleri ilkesi korunmustur. Bu madde bilet
fiyatlarindan koltuk sayilarina kadar havayolu firmalarinin ticari hamlelerini kontrol
altinda tutarak ve bir derece sabit fiyat uygulamasina yol acarak esit rekabeti
saglamak amacima hizmet etmektedir. Glinlimiiziin giderek liberallesen rekabet

kurallar1 karsisinda bu durumun serbest ticaret agisindan sikinti yarattigi agiktir.'!

c. Anlagsma uluslararas: standart ve uygulamalara (SARPs) uyumlu olacak

sekilde havacilik emniyeti ve giivenligine yonelik kisitlamalar igermektedir.'**

Giliniimiizde hava ulagtirma anlasmalarinin 6tesinde, havacilik sektorlerindeki
uyumu derinlestirip egitim ve hava araci bakim konularinda da isbirligi yapan
devletler vardir. Uluslararast asgari standartlarin 6tesinde, devletlerin ekonomik
glicleriyle de dogru orantili olarak havacilik emniyetini en azindan kendi aralarinda
daha ileri seviyeye tasimak icin imzaladiklar1 iki tarafli havacilik emniyeti
anlagsmalar1 da mevcuttur. Ornek vermek gerekirse; ABD ve Isvicre sivil havacilik
otoritesi FOCA (Federal Office of Civil Aviation) ve FAA arasinda 1996 yilinda
imzalanan havacilik emniyeti anlasmasi, hava araglarinin ucgusa elverislilik
belgelerinden baslayarak cevreye etkilerine, ugus egitim simiilatorlerinin karsilikl
onaylanip gézlemlenmesine, ugucu personelden bakim personeli ve bakim tesislerine

ve ayrica her iki devletin yiiriittiigii havacilik faaliyetlerine kadar uzanan genis bir

9 ingilizce 'zone pricing’ teriminin karsihg1 olarak kullanilmistur.
140 4
.g.e.
"A.g.e., s. 158-159.
"“Bkz. Dn. 137.
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yelpazede havacilik emniyetini beklenenden daha ileri tasiyacak hiikiimler ve

karsihikl yiikiimliliikler getirmistir.'*?

d. Bermuda II Anlagsmasi tiim bunlarin yaninda uyusmazliklarin ¢éziimii ve
giimriik konularinda da hiikiimler getirmekle beraber devlet ekonomisi ve havayolu
firmalarinin goziiyle bakildiginda trafik haklar1 ve yeni rotalarin olusumu konusunda

asil fayday1 saglamistir.

Anlatilanlara ek olarak, Bermuda II anlagsmasi son derece kisitlayici bir hiikiim
getirmektedir. Londra Heathrow Havaalani'nin kullanilmasi konusunda her iki
taraftan da sadece iki havayolu firmasi olmak tizere toplam dort havayolu firmasinin
tayin edilecegini belirtmektedir. Bu da havayolu firmalar1 arasinda esitlik dis1 bir
ortam yaratmaktadir. Ayrica diger havaalanlarindan olsa dahi inisi ya da kalkigi

Londra'dan yapilacak uguslara sinirlama getirilmektedir.

2.2.2. iki Tarafh Hava Ulastirma Anlasmalarimin Ozellikleri

Bermuda Anlagmasi'nin yukarida anlatilan hiikiimleri hemen hemen diger tiim
iki tarafli hava ulastirma anlagmalar1 i¢in birebir uyumlu olmasa da temel konu

basliklarini igermektedir.

iki tarafli anlasmalar genelde ulusal cikarlar ve ulusal havayolu firmalarinin
desteklenmesi kaygisiyla imzalanmaktadir. Koruyu tedbirlere dayanan bu anlagmalar
serbest piyasa kosullarinin Oniine ge¢mekte ve devletten bagimsiz havayolu
firmalarmin rekabet giiclinii son derece sinirlamaktadir. Bu sebeple desteklenen
havayolu firmalarinin rant1 artmakta, maliyetler yiikselmekte ve pazarin etkinligi
azalmaktadir. Oysa ABD'nin 1978 yilindan bu yana kendi i¢ havacilik pazarinda
yaptig1 gibi serbestlestirilme hareketlerinin uluslararasi hava tagimacilik pazarinda
hizlandirilmas1 serbest piyasa kosullarinin oturtularak rekabetin artmasina ve
tiiketicinin daha diisiik fiyatlarla hava ulagimin kullanmasina olanak saglayacaktir.'**
Ancak bu serbestlestirme hareketinin sadece ekonomisi giiclii devletlerin isine

gelecegi aciktir. Aksi halde bu uygulamanin gelismekte olan ve kendi havacilik

'3 Anlasmanin metnine ve igeriginin kisa bir 6zetine ulagmak icin bkz.
http://www.bazl.admin.ch/fachleute/flugpersonal/00791/00837/index.html?lang=en
"A.g.e., s. 160.
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sektorlinli canlandirmak i¢in ¢aba gdsteren devletlerin ulusal havayolu firmalarinin
sonunu getirecegine siiphe yoktur. Unutmamak gerekir ki, gelismis devletlerin
havacilik alaninda ulastiklar1 teknolojik diizey, alt yap1 ve finansal imkanlar rakip

tanimaz bir bigimde ¢ok dev bir ekonomik giicli olusturmaktadir.

Tirkiye'nin durumuna baktigimizda, halihazirda 97 farkli devlet ile iki tarafh
hava ulastirma anlagmalar1 imzalanmis bulunmaktadir ve tarifeli dogrudan dis hat
seferlerinin sayis1 120 civarindadir.'* Son yillarda ekonomik biiyiime gdsteren Tiirk
sivil havacilik sektoriiniin  gelecekte daha da c¢ok uluslararasi havacilik
anlagsmalarinin imzalanmasina 6n ayak olacagi ortadadir. Bu anlagmalarin sektordeki

rakip firmalar iizerindeki etkileri ancak zamanla gdézlenecektir.

Sonug olarak, devletlerin iki tarafli hava ulagtirma anlagsmalar1 imzalamalarinin
ardindaki temel motifin ulusal ¢ikarlar oldugunu ve karsilikli hava tasimacilik
pazarmin gelistigi oranda serbestlik tanimacagi aciktir. Aksi halde iki devletin
sebepsiz yere uzlasip birbirlerine dogrudan hava ulagimi saglayacak anlagsmalar
imzalamalarinin fayda getirmeyecegi agiktir. Hava ulasgimmin bu yoniiyle siyasi
tarafi da zaman zaman agir basabilmekte, hatta kimi zaman iki tarafli hava ulastirma

anlagmalariin sona erdirilmesi tercihine kadar gidilmektedir.

Bu duruma dair en ilging 6rneklerden biri 1986 yilinda, ABD'nin, 1947 yilinda
Gliney Afrika Cumhuriyeti ile imzalamig oldugu hava sefer sozlesmesini sona
erdirmesi kararidir. Ekim 1986'da ABD Kongresi, Giiney Afrika devletinin ayrimci
apartheid politikasina kars1 cikarilan Anti-Apartheid Yasasi'ni onaylayarak s6z
konusu devlet ile ekonomik iliskilerin kesilmesi karar1 alir. Anlagsmaya gore taraflar
istedikleri zaman on iki ay sonra hiikkim dogurmak iizere anlagmayi
sonlandirabileceklerdir. Ancak Ulastirma Bakanligi, Amerika Baskani'nin aldig1 bir
nihai karara uyarak Giiney Afrika devleti tarafindan ABD'ye sefer yapmakla
yetkilendirilen South African Airways sirketinin tiim ucuslarimi yasaklar. Bunun
lizerine havayolu sirketi bu nihai karara karsi, devletlerarasi anlagsma hiikkmiinii
cignedigi ve Amerikan i¢ hukukuna dair bir takim aykiriliklarin da bulundugunu 6ne

stirerek Amerikan Yiiksek Mahkemesi onilinde dava acar. Ancak bagvuru oybirligi ile

' http://web.shgm.gov.tr/kurumsal php?page=haberler&id=1&haber id=756
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reddedilir."*® Boylece sivil hava tagimacihigi alaninda gegerliligi olan bir anlasma,
hava tagimacilifinin sadece ekonomik degil, ayni zamanda siyasi bir tercih ve

onaylama oldugu gercegi vurgulanircasina sona erdirilmistir.

2.2.3. Acik Semalar (Open Skies)

2.2.3.1. Gelismeler ve Tarihce

Acik Semalar fikrinin ilk defa ABD tarafindan havayolu tasimaciligini

serbestlestirmek adina ortaya cikarildigindan yukarida bahsedilmisti. '*

Sikago
konferansi ile baslayan bu siirec ABD'nin istedigi gibi kabul gérmese de, ABD
Avrupa'daki biiylik pazarin farkinda olarak iki tarafli hava ulastirma anlasmalart ile
bu amacina ulasmaya calisti. Buna ilk 6rnek ABD-Birlesik Krallik arasindaki 1946
Bermuda Anlagmasi'dir.'*® Bu siire¢ diger bazi Avrupa llkeleri ile de Atlantik'i iki

taraftan ¢ok noktali hava ulasimina agmak i¢in devam ettirildi.

Burada kisaca Sikago siirecinden sonra Avrupa ve ABD'deki hava

tagimaciligina iligkin i¢ rejimlerin neler olduguna kisaca deginmekte fayda vardir.

ABD, 197011 yillarda yapilan aragtirmalar ile i¢ ve dis hat ugus rotalarinin ve
har¢larinin devlet eliyle diizenlenmesinin tasiyict firmalar1 zarara siiriikledigini
ortaya c¢ikana kadar “Sivil Havacilik Kurulu” - Civil Aeronautics Board (CAB) adli
resmi bir organ vasitasiyla havacilik sektoriinii kontrol etmekteydi. Bu durumun
yarattig1 olumsuz sartlarin 6niine ge¢gmek adina 1978 yilinda Kongre'den gecen bir
yasa149 ile havayolu sektoriiniin serbestlestirilmesi gerceklesmis oldu. ABD menseli
havayolu firmalar1 bu sayede diger lilke firmalarindan daha avantajli bir konuma
getirilmis oldu. Avrupa'daki bazi devletler de bu yolu izlerken, bazi diger pazar pay1
kiigiik devletler ayn1 yonteme hemen basvuramadi. Bu silire¢ Avrupa Toplulugu

biinyesinde daha uzun ve karmasik bir sekilde ancak zamanla tamamlanabildi."*

46 International Law Reports, C.B.E. Lauterpacht, C.J. Greenwood, Cambridge, Grotius
Publications Limited, 1988, Cilt 85, s. 319-321
7 Bkz. s. 19.
¥ Bkz s. 46 vd.
9 ' yirline Deregulation Act of 1978' Pub. L. 95-504, 24.10.1978

% Jacob A. Warden, “Open Skies At A Crossroads: How The United States And The European
Union Should Use The ECJ Transport Cases To Reconstruct The Transatlantic Aviation Regime”,
Northwestern Journal of International Law and Business, Giiz 2003, s. 227-256, s. 229.
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Avrupa'da piyasanin serbestlestirilmesi hareketinin "' baslangicina Avrupa
Toplulugu'na ortak ulagtirma politikalar1 ¢ercevesi ¢izme yetkisi taniyan 1957 tarihli
kurucu Roma Anlagmasi'mi yerlestirmek gerekir. Bu anlagma ile tanian yetki en
basta hava ve deniz yolu ulasimini kapsamamasina ragmen'>”, Avrupa Adalet Divani
(AAD) 1974 tarihli bir karar1'> ile Roma Anlasmasi'nin Avrupa Topluluklari'n1 deniz
ve hava ulastirmasini dolayli olarak diizenlemekten alikoymadigini hiikiim altina

almasi ile siire¢ degisti.

2.2.3.2. Icerik

ABD ile baz1 AB iilkeleri arasinda degisik tarihlerde ayr1 ay1 imzalanan iki
tarafli “agik semalar”'>* anlasmalar1 2002 yilinda Avrupa Adalet Divani'nin (AAD)
verdigi ¢ok Onemli bir karara konu oldular. AAD nezdinde Avrupa Topluluklari
Komisyonu tarafindan Birlesik Krallik, Danimarka, Isve¢, Finlandiya, Belgika,
Liiksemburg, Avusturya ve Almanya'ya kars agilan davalar'> sonucunda mahkeme,
ABD ile davali iiye devletler arasinda imzalanan hava ulagtirma anlagmalarinin {iye
devletler arasinda ayrimciliga yol actigmmi kabul ederek bu durumun tek pazar

- 1
kurallarina aykir1 oldugu sonucuna vards.'

Ortaya c¢ikan boslugu doldurmak i¢in 2003 yilinin Haziran aymda iiye
tilkelerden aldig1 yetki ile ABD hiikiimeti ile pazarliga baglayan AB Komisyonu, AB

tiyesi olup ABD ile daha 6nceden iki tarafli hava ulastirma anlagmalar1 yapmis olarak

Ayrica bkz a.g.m. 5.229
1! Anlasma éncesinde AB ve ABD havacilik sektoriiniin kisa bir ekonomik analizi igin ayrica bkz.
Kenneth J. Button, “Toward Truly Open Skies” Transportation, Giiz 2002, s. 12-16.

152 Jurgen Basedow, “Airline Deregulation in the European Community-Its Background, its Flaws, its
Consequences for E.C.-U.S. Relations”, Journal of Law and Commerce, 1994, Sayi1 13, s. 247-277,
s. 249.
'*Komisyon Fransa'ya kars: karar1 (French Seaman Case) C 167/73

Bu kararin incelemesi i¢in ayrica bkz. John Tillotson, Nigel G. Foster, Text, Cases and Materials
on European Union Law, Routledge-Cavendish, 2003, s. 313.

Ayrica bkz. Wayne Sandholtz, Alec Stone Sweet, European Integration and Supranational
Governance, Oxford University Press, Ekim 1998, s. 174-175.

15%1i tarafli olarak ABD ve cesitli devletler arasinda imzalanan bu anlagmalar ile AB-ABD arasinda
imzalanan 30 Nisan 2007 tarihinde imzalanan Ag¢ik Semalar Hava Ulastirma Anlasmasi'mi (EU-US
'Open Skies' Air Transport Agreement) karigtirmamak gerekir.
ABD'nin agik semalar politikasi ve diger devletlerle yaptig1 anlagmalar i¢in bkz. Birlesik
Krallik Rekabet Kurumu internet arsivi:
http://www.competition-commission.org.uk/rep_pub/reports/1999/fulltext/430a4.2.pdf
Ayrica bkz. Vasigh ve digerleri, a.g.e., s. 160-166.
'*>Bkz. Official Journal Of The European Commities OJ C 323/1, C323/2, C323/3, C323/4, C323/5,
C323/6, C323/7, C323/8 — 21.12.2002.
'%°Bkz. http://www.dot.gov/affairs/briefing.htm
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anlagsmasal yiikiimliiliigii bulunan devletlerin durumunu goriismeye basladi.
Komisyon tarafindan sunulan ¢6ziim onerisi, daha Onceki iki tarafli anlagmalarin
yiriirlikten kaldirilarak yerine AB ile ABD arasinda yapilacak tek bir havacilik
anlagmasinin yirtirliige koyulmasiydi. Haziran 2004 tarihinde AB Ulagtirma
Bakanlar1 Konseyi Komisyon'un miizakere sonuglarini iiye devletler tarafindan
taninan yetki karsisinda yetersiz bularak 2005 Kasim ayinda daha anlasilir bir
miizakere paketini hayata gec¢irdi. Bu sefer de, ABD Kongresi'nin miizakerelerin
varmak istedigi sonucun anayasaya uygun olup olmadigi ile ilgili tereddiitiiniin
sonu¢lanamadig1 bir doneme girildi. Sorunun ¢oziilmesi ile 2006 Aralik ayinda
yeniden baslayan miizakere siireci 30 Nisan 2007'de varilan anlagsma ile

tamamlanmis oldu.'”’

Birinci Derece Anlagmasi'nin Avrupa ve ABD havacilik pazari iizerine etkileri
lizerine bazi arastirmalar yapilmustir. Ozellikle AB hukukunu da ilgilendiren bazi

diizenlemelerden haberdar olmak icin bu etkilerden bahsetmekte fayda vardir.'®

Olumlu oldugu diisiiniilen noktalar soyledir:

- AB havayollar arasindaki ayrimer rejim'®’ kalkarak AB ve ABD arasinda

istenen her tiirlii transatlantik rotada sefer yapilmasina olanak saglanmastir.

- Transatlantik uguslar agisindan AB havayollar1 agisindan pazara giris

kisitlamalari kalkarak biitlin tagiyici firmalar esit diizeye getirilmistir.

- Taraflar arasinda havacilik emniyeti, havacilik glivenligi, hiikiimet destekleri

160

ve g¢evrenin korunmasi noktalar1 iizerinde isbirligi ve uyumlu faaliyetsel

girisimlerin artacagi taahhiit edilmistir.

¥"Konu ile ilgili Avrupa Hava Yollar1 Dernegi — Association of European Airlines raporu igin bkz.
http://files.aea.be/News/News020408.pdf
"**Bkz. dn. 156.
9 ABD ve Birlesik Krallik arasindaki Bermuda II anlasmas1 buna en iyi ornektir. Bkz. s. 47
' ABD havayollart AB'nin uygulayacag: stki karbon emisyonu rejiminin 2012 yilinda tiim havayollar:
acisindan yiiriirliige girecek olmasindan kaygilidir. Havayollar1 gevreye verdikleri zararlardan 6tiirii
karbon ticaretine girmeye zorlanacaklardir. Cevre hukuku agisindan 6nemli etkileri olacak bu
uygulama hakkinda daha ayrintili bilgi igin bkz.
http://environment.about.com/od/globalwarming/a/eu_airlines.htm
Havayolu ucaklarinin karbon emisyonlari {izerine Avrupa Cevre Ajansi'nin agiklayici bir teknik
caligmasi igin ayrica bkz.
http://www.eea.europa.eu/publications/ EMEPCORINAIR4/B851vs2.4.pdf
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- AB ve ABD arasindaki havacilik standartlarinin uyumlastirilmasi ve

anlagsmanin yorumlanmasi i¢in ortak bir komite kurulmustur.'®!

- AB ve ABD tasiyici firmalariin birlesmelerini diizenlemek ve kolaylagtirmak

tizere yetkili rekabet kurumlariin ortaklasa ¢alismasi kararlastirilmistar.

- AB iiyesi devletlerin tasiyict firmalarina ABD ve diger liglinci iilkeler
arasindaki uluslararasi uguslar i¢in wet-lease denilen hava aracinin ugucu personeli,

162

bakim ve sigorta giderleri iistlenilerek kiralanmasi imkani'® tanmmustir.'®

Anlagmanin eksik bulunan taraflari ise sunlardir:

- Pazara giris sartlar1 bakimindan AB ve ABD menseli tagiyicilar arasinda
dengesizlik mevcuttur. Amerikali firmalar AB pazarinda 5. trafik hakki kapsaminda

ucuslar yapabilirken ABD ig¢ hatlar1 yabanci havayolu firmalarina kapalidir.

- Amerikan devleti igleri i¢in ¢alisan yolcularin ABD havayolu firmalarini

29164

kullanmalarin1 sart kosan “Fly America Yasas1” ™ gibi pazar kurallarini zedeleyici

ayrimci uygulamalarin 6niine gegecek etkin hiikiimler bulunmamaktadir.

- Anlagmanin uygulanmasi ve ortak havacilik programlarinin tesisi konusunda
sadece soyut ifadeler kullanilmis ve ayrintilara girilmemistir. Sadece anlagmanin

istikrarli, uyumlu ve anlasilir bir bicimde uygulanacagi ima edilmektedir.

- Havayolu firmalarina yabanci yatirimin katiliminda ABD ve AB arasinda

farkli yasal diizenlemeler vardir. Mevcut yasalara géore Amerikali yatirimcilar AB

Ayrica anlagmanin 15. maddesinde, taraflar, havacilik faaliyetlerinin g¢evreye verdigi zararin
bilincinde olduklarimi ve ¢evrenin korunmasi i¢in alinacak onlemlerin 6nemini vurgulayarak hiikiim
altina almislardir. Ancak isin ekonomik kiilfetine de atif yapilmis ve alinacak dnlemlerin getirecegi ek
maliyetlerin 6zellikle bu anlagsma ile tesis edilecek gelismekte olan uluslararasi hava tagimaciliginin
zarar gdrmemesi i¢in ¢ok dikkatlice diizenlenmesi gerektigini vurgulamislardir.

! Anlasmanin 18. maddesinde bu komitenin yapist ve amaglart diizenlenmistir. Ortak Komite'nin

consensus iginde ¢aligmalarini yiiriitecegi hiikiim altina alinmustir.

'http://www.globalplanesearch.com/view/aircraft/aircraft-leasing-def.htm

'Shttp://www.ekodialog.com/Makaleler/the new ea usa air transport.html

'**Bu yasanin A¢ik Semalar Anlasmasi karsisinda kapsami ve istisnalari igin inceleyiniz:
http://www.gsa.gov/Portal/gsa/ep/contentView.do?contentType=GSA BASIC&contentld=24833
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mengeli bir havayolunun %49 hisselerine sahip olabilirken AB'li yatirimcilar i¢in bu

oran oy hakki veren hisselerin %25'i ile siirli kalmaktadir.'®

imzalan s6z konusu anlasma'®, ABD-AB serbest havacilik sektorii hedefinin
ilk adimin1 olusturmaktadir. Bu sebeple anlasma ayn1 zamanda First Stage
Agreement — Birinci Derece Anlagmasi olarak da anilmaktadir ve bes yillik bir gecis
doneminden sonra daha da ¢ok serbesti tamiyacak olan Ikinci Derece Anlasmanin

. c e . . 16
miizakereleri siireci devam etmektedir.'®’

"http://www.ekodialog.com/Makaleler/the new ea usa_air_transport.html
1% Anlasmanin tam metni i¢in bkz O.J. L 134/4, 25.05.2007
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2007:134:0004:0041:EN:PDF
167
Bkz.
http://www.eurunion.org/eu/index.php?option=com_content&task=view&id=1756&Itemid=58
http://useu.usmission.gov/Dossiers/Open_Skies/Mar2808 Open_Skies Accord In_Force.asp



3. BOLUM: ULUSLARARASI SiVIL HAVACILIK KURULUSLARI

Haanappel, havacilik alaninda faaliyet gosteren uluslararasi kuruluslar1 bazi alt
kategorilere tabi tutarak incelemektedir. Arastirmamizin konusu baglaminda
saglayacagi metodolojik fayda sebebiyle biz de bu ayrimi uygun bulmaktayiz.'®®
Yazar ilk ayrimi diinya capinda ve bdlgesel capta faaliyet gosteren kuruluslar
arasinda yapmaktadir. Kamu hukuku yoniinden bakarsak, ilk gruba giren ICAQO'yu
goriiriiz. Ileride ayrintilariyla inceleyecegimiz iizere ICAO kuruldugu giinden bu
yana biiyiik bir siiratle ilerleme kaydeden sivil havaciligin hemen her yoniiyle biitiin
standartlarin1 meydana getiren en kudretli kurulustur. Standardizasyonun amaci sivil
havaciligin ekonomik, hukuksal ve teknik pencereden uluslararasi isbirligi ve
harmonizasyonuna yonelik olsa da, ICAO kuruldugu giinden bu yana iiye sayisini
gitgide artirarak tiim diinyada yeknesak bir havacilik yontem ve pratigini hayata
gecirebilmistir. Gilinlimiizde ICAQ'ya iiye 190 devlet bulunmaktadir. Her ne kadar
ICAO'nun gorevi uluslararasi sivil havacilik ile kisithi kalsa da, bugiin iiye devletler
i¢cin ulusal sinirlar icinde de uluslararasi standartlara uymak bir gereklik olmustur.
ICAO'nun ulusal havacilik uygulamalar1 ve her bir devletin ulusal havaciligini
diizenleyen sivil havacilik otoriteleri nezdinde etkileri oldugu gibi, ayrimimizda
ikinci gruba giren bolgesel havacilik kuruluslar iizerinde de yansimalar1 olmaktadir.
Bolgesel kuruluslar bulunduklar1 cografyaya gore ve iiyesi olan devletlerin havacilik
alanindaki ¢ikarlar c¢ercevesinde hareket etmelerine karsin ICAO ile her zaman

temas halinde bulunmakta ve birlikte ¢alisma komiteleri olusturmaktadirlar.

Bolgesel capta baktigiminzda, Avrupa'da etkin iki kurum olan ECAC ve
EASA'nin havacilik alanindaki diizenlemelerinin de kendi etkin olduklar1 bolgede

ICAO kadar 6nemli iglevler yerine getirdigini gormekteyiz.

Ozel hukuk iliskileri kapsaminda degerlendirilecek havacilik kuruluslar ise bu

calismanin kapsami digindadir.

' Bkz. Haanapel, a.g.e., s. 29 vd.
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3.1. Uluslararasi Sivil Havacihk Orgiitii ICAO

3.1.1. ICAO'nun Kurulus Siireci

Bes hafta devam eden Sikago Konferansi'nda, Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi imzalanana kadar uluslararasi sivil hava tagimaciliginin gelecegine yon
vermek amacini tasiyan dort farkhi goriisiin ortaya atildigindan  bahsedilmisti.'®’
Yikict bir savasin sonuna gelindiginin anlagildigi ancak etkilerinin halen yogun
olarak yasandig1 bir donemden gegen devletlerin kaygilarini tagiyan bu goriisler, yine
de sadece uluslararasi sivil havaciligin ekonomik ve siyasi ¢ikara yonelik yonlerini
tartismakla kalmamis, ayn1 zamanda bu sektore yon verecek uluslararasi bir sivil
havacilik otoritesinin kurulmasinin sart oldugunu da kabul etmislerdi. Bu

goriislerden her biri kendi iddialarina uygun diisen bir uluslararasi sivil havacilik

otoritesinin kurulmasini ongoriiyordu.

ABD delegasyonu, sadece teknik alanda standartizasyonu saglayacak bir

" nun olusturulmasini istiyordu.'” Serbest rekabetin

“Uluslararas1 Havacilik Kurulu
hiikiim stirecegi bir pazarda, olusturulacak otoritenin daha fazla s6z sahibi olmasina
ihtiya¢c olmadig1 gibi, kontrolii olmayan bir piyasanin diizenlenmesi de ekonomik
dinamiklere uygun bir gelisime sadece engel teskil ederdi.

Ingiltere'nin kurulmasini istedigi kurum olan “Uluslararasi Hava Otoritesi' >
ise, denetlenecek bir piyasa ongoren goriisiine paralel olarak, teknik alanda oldugu

kadar ekonomik alanda da kapsamli yetkilerle donatilmis olmaliydi.

Kanada da Ingiltere ile ayn1 adda ve benzer yetkilerle donatilmis bir otoritenin
kurulmasini istedi. Kurum, bolgesel konseyler araciligi ile uluslararasi hava ulagimini
diizenleyip sertifikasyon islemlerini yerine getirecek ve nihai olarak ekonomik
alanda diizenleme yetkisini de bilinyesinde barindiracakti. Avustralya ve Yeni Zelanda

goriisii ise gergeklestirilmesini tavsiye ettigi uluslararasi havacilik otoritesi modelini,

1 Bkz. 5. 18 vd.
" 'International Aviation Assembly'

171
Weber, a.g.e., s. 2.
"'International Air Authority'
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kurulmasin1  6ngdrdiigli bagimsiz ve rakipsiz bir uluslararasi hava yolunun

diizenleme ve denetim kurulu olarak tasarlamigti.'

Sikago konferansindan 6nce, deniz seyriiseferinde oldugu gibi, havaciliga ait ve
tim diinya tarafindan kabul edilerek uygulamaya konulmus bir teknik kurallar
mevzuati ya da “hava standartlar1” olmadig1 gibi, havacilik kurallarini diinya ¢apinda
diizenleyip denetleyecek bir 6rgiit de yoktu.'” Sikago  konferansi  sonunda
imzalanan Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi'nin 43. maddesi ile bu nitelikte bir
orgiit olan Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiiti ICAO'nun (International Civil
Aviation Organization) kurulmasi ongoriildii. Anlagsmanin yiiriirlii§e girmesi i¢in 26
iilkenin onay1 gerekiyordu. Imzaya agilan anlagsmanin yiiriirliige girmesine kadar,
ICAO kurulmus olamayacagindan, Gegici Uluslar aras1 Sivil Havacilik Sozlesmesi
geregince, [CAO kurulana kadar bir stire icin PICAO ( Provisional - Gegici ICAO)

calismalarina bagsladi.'”

Gegici Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi'nin I'den VII'ye kadar olan
maddeleri uyarinca kurulan PICAO'nun organlar1 arasinda Gegici Genel Kurul,
Gegici Konsey ve Genel Sekreter bulunmaktaydi. Hava Tagimaciligi Komitesi, Hava
Seyriisefer Komitesi'’® ve Uluslararas: Sivil Havacilhik Sézlesmesi Komitesi olmak

lizere li¢ ayr1 komite olusturuldu.

Kalicr sivil havacilik otoritesi olan ICAO'un kurulmasi ile birlikte PICAO'nun
tiim malvarligin1 devretmesi hiikiim altina alinmisti. 4 Nisan 1947 tarihinde nihayet
yirilirliige giren Sikago Sozlesmesi ile iki yila yakin siire aktif kalan PICAO

lagvedilip ICAO resmen calismalarina baslamus oldu.'”’

Merkezi Kanada'nin Montreal sehrinden bulunan ICAO, kurulusunun hemen
ardindan 1947 yilinin Ekim ayinda, BM'ye bagli Ekonomik ve Sosyal Konsey
ECOSOC'un (Economic and Social Council) sivil havacilik alaninda uzman ajansi

haline geldi.

173 A.g.e., s. 1-2.
174 Goknil, a.g.e., s. 89.
"SPICAO'nun kurulusu Sikago Sézlesmesi Sistemi'nin bir pargast olan Gegici Uluslararasi Sivil
Havacilik S6zlesmesi ile olmustur.
'7°Bu komite sonradan ICAO Hava Seyriisefer Komitesi'ne doniistiiriildii.
Bkz. Weber, Ludwig, a.g.e., s.3.
'""Bkz. http://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/from_picao_to_icao_organizational similarities.htm
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3.1.2. ICAO'nun Amaclari

ICAO'nun ama¢ ve hedefleri Sikago Sozlesmesi'nin 44. maddesinde

diizenlenmistir:

a) Biitlin diinyada uluslararasi sivil havaciligin emniyetli ve diizenli gelismesini

temin etmek,

b) Barigsever amaglar i¢in hava araglart segilmesini ve isletilmesini

desteklemek,

c) Uluslararasi Sivil Havacilik i¢in havayollar1, havaalanlar1 ve hava seyriisefer

kolayliklarinin gelismesini temin etmek,

d) Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulasimina olan

gereklerini hazirlamak,

e) Makul olmayan rekabetin ekonomik bakimdan sebep olacagi israfi onlemek,

f) Taraf devletler arasinda hig bir fark gézetmemek,

g) Uluslararasi hava seyriiseferinde havacilik emniyetini garanti altina almak,

h) Genel olarak uluslararasi sivil havaciliga ait tiim konularin gelisimini temin

etmek,

ICAOmnun onciisii  olarak degerlendirebilecegimiz CINA, 1919 Paris
Sozlesmesi ile kuruldugunda, uluslararasi sivil havaciligin diizenli bir bi¢imde
gelismesini saglamak icin atilan ilk kurumsallasma deneyimini temsil ediyordu.178
Ancak, CINA'min dogdugu devir, uluslararasi sivil havaciligin kurallara
dayandirilmasini arzulayan devletlerin heniiz yeni bi¢imlenmeye baslayan karsilikli

gorlismelerinin ve tartisilan karsit fikirlerin ilk meyvelerini vermeye basladigi bir

doneme denk gelmisti. 1919 Paris S6zlesmesi, her ne kadar Sikago Sozlesmesi dahil

18 Bkz. s. 16
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ardindan gelen pek ¢ok konferans ve sozlesmeye biiylik katki ve kuramsal altyapi

hazirlamis olsa bile, diinya ¢apinda yiiriirliige girmis bir s6zlesme degildi.

ICAO'nun yetki ve gorevlerini incelemeden oOnce belirtmek gerekir ki,
CINA'nin faaliyet alan1 sinirlt kalarak daha ¢ok sivil havacilik faaliyetlerinin teknik
yoniinii gelistirmeye yonelik ¢ergevenin disina g¢ikamamisti. 7% CINA'nin faaliyet
siiresinin  sonuna yaklasilirken de, Sikago miizakerelerinden faydalandig:
goriilmiistiir. 2. Diinya Savasi'nin patlak vermesiyle CINA Teknik Komite toplantilar
da bir siire devam edememisti. Savasin hemen ardindan tertiplenen toplantida, yeni
havacilik gelismelerine yonelik diizenlemelerde, Sikago konferansinda miizekere
edilen taslak havacilik standartlarindan miimkiin oldugu surette yararlanilmistr.'®
ICAO'nun resmen faaliyete girmesinin ardindan CINA, ICAO ile birlesti. '*'

CINA'nin miilga edilip yerini yeni bir uluslararasi sivil havacilik otoritesine

birakmasi, Sikago siirecinde de arzu edilen bir amag olmustu.'**

Sikago'da toplanan devlet temsilcileri tarafindan yeni kurulacak uluslararasi
havacilik orgiiti ICAO'nun c¢ergeveleri ¢izilirken, havacilik sektoriinde faaliyet
gbsteren firmalar da son derece biiyiik bir ilgi ile gelismeleri izlemekteydi. Ozellikle
tarifeli sefer yapan havayolu firmalarinin birinci kaygisi, yeni tesis edilen Sikago
Sistemi'nin tim anlasma ve kurumlar ile hava tasimaciligi sektoriine getirecegi

maliyet ve ek ytlikiimliiliiklerdi.

3.1.3. ICAO'nun Teskilat Yapis1

ICAO, Montreal'deki Genel Merkezi disinda Kuzey ve Merkez Amerika
Bolgeleri icin Meksiko'da, Giiney Amerika Bolgesi i¢in Lima'da, Kuzey Atlantik ve
Avrupa Bolgesi i¢in Paris'te, Orta Dogu Bolgesi i¢in Kahire'de, Bat1 ve Merkez
Afrika Bolgesi i¢in Dakar'da, Giiney ve Dogu Afrika Bolgesi icin Nairobi'de ve Asya
ile Pasifik Bolgeleri igin Bangkok'ta olmak 7 ayr1 Bélge Biirosu bulunmaktadir.'?

Bkz. Goknil, a.g.e., s. 94.

180Bk2. Flight, Cilt XLVIIL, Say1 1901, 31.05.1945, 5. 581.
http://www.flightglobal.com/pdfarchive/view/1945/1945%20-%201041.html

181Aymca bkz. I.H. Philepina Diederiks-Verschoor ; M.A. Butler, An Introduction To Air Law, s. 10.

182 Ggknil, a.g.e., 5.90

'3 http://www.icao.int/icao/en/m_rao.html
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ICAO'nun organlart sirasiyla Genel Kurul, Konsey ve ona bagli Komiteler,
Hava Seyriisefer Komisyonu, Hukuk Komitesi, Hava Seyriisefer Konferanslar1 ve
Alansal Toplantilar, Paneller ve Calisma Gruplar1 ve Sekreterlik'tir. Diinya'nin en
yetkili havacilik kurumu olan ICAO'nun organizasyon yapisinin incelenmesi ve
isleyisi hakkinda genel kanilarin elde edilmesi Uluslararast Hava Hukuku'nun
olusumu ve uygulanmasinda kilit kavramlarin ve usullerin ipucunu vereceginden ayri
bir onem teskil etmektedir. Bu inceleme ayni zamanda devletlerin havacilik
anlaminda diger devletler ile yaptig1 isbirliginin temel ¢ikis noktalarni ve varsa

aksakliklarini da gostermeye yardimci olacaktir.

3.1.3.1. Genel Kurul

Sikago Sozlesmesi'ne taraf olarak ICAO'mun iiyesi haline gelen devletlerin
Soézlesme'nin madde 48(b) hiikkmii uyarinca Genel Kurul'da birer sandalye olmak
lizere esit oranda temsilcisi ve her bir temsilcinin bir oy hakki bulunmaktadir. Madde
48(a) hikkmiine gore Genel Kurul her ii¢ yilda bir toplanir. Konsey'in ¢agris1 ya da
tiyelerin en az beste birinin istegi iizerine olagandis1 toplantilar da diizenlenmektedir.
Glinimiize kadar sadece dokuz kez olaganiisti Genel Kurul toplantisi
gerceklesmistir. Bu toplantilarin ¢ogu oldukca kisa siireli ve genelde Sozlesme'nin
degisikligi icin acil bir durum ortaya ¢ikmasi ya da Konsey'in bir yetki boslugu
icinde oldugu hallerde bu boslugu doldurmak i¢in diizenlenmistir. Toplantilar 1974
yilindan bu yana ICAO'nun Montreal'deki Genel Merkezi'nde gerceklestirilmektedir.
Onceki yillarda iiye devletlerin daveti ve toplantinin Montreal disinda yapilmasinin
asan maliyetlerini {stlenmeleri {izerine degisik yerlerde de toplantilar

diizenlenmistir.'®*

48. maddenin (c) bendine gore Genel Kurul'un diizenlenmesi i¢in iiyelerin salt
cogunlugunun hazir bulunmasi gerekmektedir. Karar alinmasi i¢in de salt ¢ogunluk
gerekmektedir. Ancak kararlarin biiyiik kismi genellikle consensus halinde alinmakta
ve resmi oylamaya son derece az bagvurulmaktadir. Genel Kurul kararlarinin biiyiik
kismi Konsey, Sekreterlik, ve ICAO'un diger organlar1 i¢in oldugu kadar, 6zellikle
iye devletler i¢in de politika olusturucu kararlar seklinde dogmaktadirlar. Bu kararlar

cogu kez havacilik politikalarina dair genel ilkeler belirlemekte ve {iye devletlerin

184Milde, a.g.e.,s. 131.
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izlemeleri gereken yol icin rehberlik goérevini de yerine getirmektedirler. Genel
Kurul'da alman kararlarin iiye devletler icin dogrudan baglayiciligi yoktur; bu
kararlar devletler hukuku yoéniinden soft law teskil etmektedir. Ancak uygulamada
alinan kararlarin sivil havacilik alaninda uzman goriislere dayanmasi ve genel olarak
kabul gormeleri sebebiyle bu durumun pratik bir 6nemi yoktur.'™ Bahsedildigi iizere
ICAO Genel Kurul toplantilarinda diger bir takim uluslararas1 orgiitlerin aksine

consensus anlayis1 hakimdir. Bu anlayis biitiin devletlerin ¢ikarlarina uygundur.

Sikago Sozlesmesinin 49. maddesinde ICAO Genel Kurulu'nun gorev ve

yetkileri diizenlenmistir. Diizenlenis sirasina gore bu gorev ve yetkiler soyledir:
- Ug yillik gorev icin Konsey'i olusturacak iiye devletlerin secilmesi,
- Yillik biitcenin hazirlanmasi ve ICAO'nun mali kaynaklarinin belirlenmesi,
- Harcamalarin gézden gegirilmesi ve hesaplarin onaylanmasi,
- Konsey'e gerekli olan ya da uygun goriilen gorev ve yetkilerin verilmesi,
- Sikago Sozlesmesi'nde gerekli degisikliklerin yapilmasinin teklif edilmesi,

- ICAO'yu ilgilendiren ve Konsey'in gorev alani disinda kalan ¢esitli sorunlarin

tartisilmasi ve sonuglandirilmasi.

Yukarida sayilan gorevlerin yerine getirilmesi ve sorumluluk paylasimi i¢in ii¢
yilda bir diizenlenen olagan Genel Kurul toplantilarinda genellikle gesitli alt gruplar
olusturulmaktadir. Toplant1 siiresince aktif kalan bu gruplar, Genel Kurul I¢
Tiizigi'niin'*® 14 ve 22'inci maddeleri arasinda kalan kurallar geregince su sekilde

olusturulmaktadir:

- Diger alt gruplarin ¢alismalarinin koordinasyonunu saglamak ve Genel

Kurul'a bu ¢alismalarin sonucunu sunmak iizere Icra Komitesi,

185
Weber, a.g.e., s. 19-20.

'%Bkz. ICAO Doc7600/6 Standing Rules of Procedure of The Assembly of The ICAO
http://www.icao.int/icaonet/dcs/7600/7600 6ed.pdf
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- Hava seyriiseferi ve ilgili konularda ¢aligma yapmak iizere Teknik Komisyon,

- Hava tagimaciligina iliskin sorunlarin goriisiilmesi ve tespit edilmesi i¢in

Ekonomik Komisyon,

- Hukuki konulardan sorumlu Hukuk Komisyonu,

- Biitce, maliye ve ilgili konularda ¢aligma yapmak iizere idari Komisyon. Bu

komisyon genellikle Biitge Calisma Grubu ile desteklenir.

Tiim bu komisyonlar dogrudan ya da Icra Komitesi kanaliyla calisma
raporlarint Genel Kurul'a sunarlar. Bu raporlarin sonuglar1 Genel Kurul kararlar

olarak kabule edilir ve yiiriirlige girerler.'®’

3.1.3.2. Konsey ve Daimi Komiteler

Konsey ICAO'un yiirlitme organidir. S6zlesme'nin 50. maddesi uyarinca 36
tiye devletin temsilcilerinden olusur. Her bir temsilcinin esit oy hakki mevcuttur.
Genel Kurul'da Konsey secilirken bazi noktalar1 gozeterek secilecek devletlerin
cesitliligine dikkat eder. Genel Kurul ¢ Tiiziigi'ne'*® gére hava tasimaciligr alaninda
bast ¢eken devletlerden 11 tane, uluslararasi hava seyriisefer tesisleri kurulmasina en
biiyiik katkiy1 saglayan devletler 12 tane ve diinya cografyasinin énemli bdlgelerinin

temsilini saglayacak 13 tane devletin secilmesi saglanir.

Bu secim sistemini sdyle degerlendirebiliriz: Havacilik alaninda gelismis
ilkelerin Konsey'de temsil edilmeleri ©Onemlidir. Bu hem yiirlitme organi
niteligindeki Konsey'in giiciinii ve vizyonunu artiracak, hem de alinan kararlarin
havaciligin yaygin ve etkin gelisimine hizmet etmesi saglanacaktir. Konsey
gorevlerini yerine getirirken iginde barindirdigi devletlerin etkisinden de
yararlanabilecek ve kararlarinin etkinligi artmis olacaktir. Diger taraftan ugus
emniyet sistemleri, hava radarlari ve merkezi hava trafik kontrol hizmetleri,
seyriisefer yardimer cihazlar1 gibi sistemlerin kurulmasina mali kaynak ayirimi

yapmis devletlerin temsil edilmesi de hava tagimaciligin hizlanmasinin yaninda ugus

"8'Bkz. Weber, a.g.e., s. 20-21.
'®8Bkz. Dn 185
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emniyetin artmasmin desteklendigini gosterir. Bolgesel temsil de Sikago
S6zlesmesi'nin biitiin diinya havaciligini birlestirme gayretinin sonucudur. Afrika ve
Giliney Asya gibi havacilik alaninda fazla ilerleme gosterememis devletlerin

bulundugu cografi bolgelerin temsili de ayrica nem arzeder.

ICAO Konseyi'nin yiiriitme gorevi disinda yasama ve yargi yetkileri de vardir.
Sozlesme'nin 54. maddesi uyarinca Konsey'e tanman en Onemli yasama yetkisi
“uluslararast standartlar ve tavsiye edilen uygulamalar (SARPs)”mn Sozlesme'ye Ek
metinler bi¢giminde ¢ikarilmasi ve degistirilmesi yetkisidir. Glinlimiize kadar 18 ayr
Ek cikarilmistir. Gelisen teknoloji ve yeni uygulamalar ile bu Ekler siirekli olarak

yeniden diizenlenerek giincellenmektedir.

Konsey'in idari gorevleri ise sunlardir:

- ICAO'nun mali kaynaklarinin yonetimi,

- Genel Sekreterin atanmasi ve gerekli goriildiigii siirece Sekreterlik'te gorev

alacak diger personellerin secilmesi,

- Hava seyriiseferi ve hava ulastirma seferlerine ait bilgilerin toplanmasi ve

yeniden dagitilmasi,

- Devletlerin sdzlesmeye aykiri faaliyetlerinin tespiti ve raporlanmasi,

- Yillik raporlarin Genel Kurul'a sunulmak {iizere hazirlanmasi ve Genel

Kurul'un kararlarinin yerine getirilmesi.

Konsey'in, devletlerin Sikago Sozlesmesi'nden dogan yiikiimliiliikleri ve ilgili
ihtilaflar1 karara baglama yetkisi de mevcuttur. Yargilama fonksiyonu igeren bu

yetkilerin baslicalart sunlardir:

- Sikago Sozlesmesinin ve eklerinin yorumlanmasi ve hayata gegirilmesi

konularinda devletler arasinda ¢ikabilecek ihtilaflar1 karara baglamak,
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- Uluslararasi Hava Seyriisefer Sozlesmesi'nin yorumlanmasit ve hayata

gecirilmesi konularinda devletler arasinda ¢ikabilecek ihtilaflar karara baglamak.

ICAO'nun “Anlasmazliklarin  Sonlandirilmasi Hakkinda Kurallar” ™ 1.
maddede agiklanan bu yargilama yetkisinin kullanimi genellikle ihtilafli devletler

arasinda arabuluculuk yapilmastyla yerine getirilmektedir.'”

Kurallar'in 2. maddesi hiikmii uyarinca diger bir devlet aleyhine Konsey'e
bagvuruda bulunacak devlet, ihtilafla ilgili olgulari, bu olgular1 destekleyen bilgileri,
yasal dayanagi, Konsey'den nasil bir miidahele bekledigini ve basvurudan 6nce karsi
tarafla her tiirlii pazarligin yapildigini ancak sonu¢ alinamadigini belirten beyanini
sunmak zorundadir. Gerekli 6n incelemelerden sonra, 13. madde geregince Konsey
biinyesinde olusturulan bir komite ihtilafla ilgili evraki olusturup usulii goérevleri

yerine getirir.

Konsey'in fonksiyonunun karar vermekten ¢ok arabuluculuk olmasinin
istendigi Kurallar'm 14. maddesinden acgik¢a c¢ikmaktadir. (1) bendine gore
yargilamanin her asamasinda Konsey, taraflar1 tekrar karsilikli goriisme ve
pazarliklara oturtmak icin ¢agirabilir ve ihtilafin sonlandirilmasi ya da kapsaminin
daraltilmasin1 saglamaya c¢alisir. Bu goriismeler icin Konsey belirli bir siire tahsis
eder. Kararin acgiklanmasina iligkin 15. maddeye gore Konsey, yargilamanin sona
ermesinin hemen ardindan kararin uygulanmasi i¢in en kisa siirede Konsey
toplantisina yazili kararini sunar. Itilafin tarafi hi¢ bir Konsey iiyesi devlet karar

siirecinde oy kullanma hakkina sahip degildir.

Konsey'in zorunlu islevlerini diizenleyen Sikago Sozlesmesi'nin 54. maddesi
(e) bendi uyarinca bir Hava Ulastirma Komitesi olusturulmak zorundadir. Aym
maddenin (c) bendi ise Konseyi'n kendi teskilatin1 ve i¢ tiiziigiinii olusturmasi
yetkisini tammaktadir. Bu yetkiye dayamlarak ¢ikarilan Konsey I¢ Tiiziigii'niin 17.
maddesine gore Konsey Hava Ulastirma Komitesi'nin yaninda su komitelerin de

kurulmasi 6ngorilmiistiir:

"Bkz. ICAO Doc7782/2 Rules For The Settlement Of Differences
http://www.icao.int/icaonet/dcs/7782/7782 2ed.pdf
OWeber, a.g.e., s. 24.
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- Mali Isler Komitesi,

- Teknik Konularda Is Birligi Komitesi,

- Birlesik Destek Komitesi,

- Haksiz Miudaheleler Komitesi.

Konsey tiyesi iilke temsilcileri ya da vekillerinden olusan bu komiteler 11-15
tiyeden olugmakla beraber calisma raporlarimi Komite Yonetim Kurulu Bagkanlari
vasitastyla Konsey'e sunarlar. Komitelerin isleyisi Konsey Daimi Komiteleri i¢

Tiiziigi'ne”' uygun olarak yiiriitiiliir.

3.1.3.3. Hava Seyriisefer Komisyonu

Hava Seyriisefer Komisyonu, havacilik alaninda teknik diizenlemeler yapmak
ve Havacilik Standartlar1 ve Tavsiye Uygulamalar1 (SARPs) tesis etmekle yetkili ve
ICAO Konseyi biinyesinde olusturulmus bulunan bir komisyondur. Yukarida
aciklandig1 tlizere Konsey'in fonksiyonlarindan olan yasama fonksiyonun yerine

getirilmesinde en 6nemli iglevi listlenmektedir.

Modern havacligin icrasindaki 6nemli teknik sorunlarin baginda gelen havacilik
emniyetinin her kosul altinda saglanmasi, hava hukukunun {izerine egildigi baslica
konular arasinda gelmektedir. Sikago Sozlesmesi'nin de temel iddialarindan olan
emniyetli havacilik faaliyetlerinin diinya capinda kabul gormesi ilkesi ile dogru
orantilt olarak, en iist uluslararasi havacilik otoritesi olan ICAO'nun da organlari
vasitastyla bu konuya egilmesi ve diizenlemeler yapmasi i¢in kurulan Hava
Seyriisefer Komisyonu'nun iiyeleri de temsilcilerden degil, havacilik uzmanlarindan
olusmaktadir. Sozlesmeci devletlerin aday olarak tayin ettigi kisiler arasindan
Konsey tarafindan secilerek atanan bu uzmanlar komisyonun bagkani da genellikle
bir yillik donemler halinde Konsey tarafindan goreve getirilmektedir. Ayni kisinin

tekrar bagkan olarak atanmasi miimkiindiir.'*

¥1Bkz. ICAO Doc7559/7 Rules Of Procedure For The Council
http://www.icao.int/icaonet/dcs/7559/7559 7ed.pdf
"2ICAO Doc7559/7 Rules Of Procedure For The Council,. 15 (a)
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Sikago Sozlesme'sinin Eklerini olusturan Standartlar ve Tavsiye Uygulamalar,
meydana getirilmeleri ve iizerlerinde degisiklik yapilmalar1 i¢in bu komisyon
tarafindan siirekli detayli ve 6zenli bir ¢aligmaya tabi tutulmaktadir. Hava Seyriisefer
Komisyonu, ICAO biinyesi i¢inde havacilik emniyeti kurallarinin olusturulmasindaki
gercek giicli temsil etmektedir. Havacilik standartlarinin ve kurallarinin kabul
edilmesi ve uygulamaya geg¢irilmesinde sozlesmeci devletlerin kaygi ve itirazlarinin
Online gecebilmek i¢in komisyonun {izerine ikinci bir zor sorumluluk daha
eklenmektedir. Varilacak sonuglardan ve kabul edilecek havacilik standartlarindan
biitiin devletlerin bir sekilde haberi olmasinin ve riza gostermeleri gereginin énemi
aciktir. Aksi halde ucus emniyet kurallarinin uygulamaya gegirilmesinde aksakliklar
ve eksiklikler ortaya g¢ikacaktir. O halde oncelikle consensus saglanacak, ardindan

komisyonun ¢alismalar1 Konsey tarafindan resmi olarak yiiriirliige koyulacaktir.'”

3.1.3.4. Hukuk Komitesi

ICAO Hukuk Komitesi'nin ge¢cmisi ve yapisal kokleri, 1925 yilinda toplanan ve
uluslararas1 hava hukukunun 6zel hukuk alaninda ¢alismalar yapmak gayesi gosteren
Paris Konferansi'nin kurdugu Uluslararast Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi
CITEJA'ya (Comite International Technique d’Experts Juridiques Aériens)
dayanmaktadir. CITEJA'min birincil gorevi, uluslararasi 6zel hava hukukunun
yeknesakligini adim adim saglamak {iizere tasari sdzlesme metinleri caligmalar

yapmak ve sonuglandirmakti.'™

Sikago Konferansi, CINA'ya son vermesine karsin,
CITEJA konusunda farkli bir tutum izledi. CITEJA'y1 ayakta tutarak onceki
calismalarina devam etmesi ve tamamlamasi tercih edildi. 1945 yilinda kurulan
gecici havacilik otoritesi PICAO da CITEJA'nin varligi {izerine bir takim secenekleri
degerlendirdi. Daimi otorite ICAO kurulana kadar, bu Komite'yi ne tamanu ile kendi
blinyesine katmak, ne de eskisi gibi serbest birakmak fikirlerini uygun bulmadi.
Bunlarin yerine CITEJA'y1 ¢aligmalarinda serbest birakmak ancak hazirlayacagi
projelerin 6zel hava hukuku konferanslar1 yerine kendi Genel Kurul toplantilarinda
degerlendirme kararina vardi. Ancak CITEJA eskisi gibi ¢aligma usullerini korumak
konusunda 1srarct davranmasina ragmen sonunda PICAO'ya rapor vermeyi kabul

ederek konferanslari toplama yetkisini ona birakmak zorunda kaldi.'”

9Weber, a.g.e.,s. 27.
*http://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/the_first_years of the legal committee.htm

195Géknil, a.g.e., s. 99-100.
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Son duruma gore CITEJA'nin gorev ve yetkileri sunlar olmustu:

- Uluslararas1 Ozel Hava Hukuku'nu ilgilendiren sézlesmelerin hazirlanmasi

- Uluslararas1 Ozel Hava Hukuku'na iliskin sorunlar hakkinda gériis bildirmek,

- Sozlesmeci devletlere, Uluslararast Ozel Hava Hukuku'na iliskin her tiirlii

yasama, yirlitme ve yargi bilgilerinin derlenerek teblig edilmesi,

- Sozlesmeci devletlerin mahkemelerince verilen hiikiimlerin elestirilmesi,

goriisler bildirilmesi ve yaymlanmasi.'®

Montreal'de 21 Mayis- 7 Temmuz 1946 tarihleri arasinda toplanan 1. Gegici
PICAO Genel Kurul Toplantisi'nda, ICAO'nun kurulmasinin ardindan Uluslararasi
Hava Hukuku Daimi Komitesi kurulmasi i¢in karar alindi. PICAO Genel Kurulu'nun
goriistinli sonuna kadar destekleyen CITEJA, Kahire'de 15-19 Kasim 1946 tarihleri
arasinda diizenledigi son calisma toplantisinda, kurulacak s6z konusu Komite'nin
ICAO biinyesinde olusturulmasinin daha uygun diisecegini belirtti. ICAO'un
kurulmasi ile beraber, Mayis 1947 tarihli bir Genel Kurul Karari'’ ile CITEJA'nin
yerine daimi bir Hukuk Komitesi'nin kurulmasi benimsendi. Ayni siralarda nihai

toplantis1 gergeklestiren CITEJA kendi feshine karar verdi.'®

Yeni kurulan bu Hukuk Komitesi'nin gorevi hukuki sorunlar hakkinda Konsey'i
ve Genel Kurul'u bilgilendirmek ve hava hukuku alaninda uluslararasi sozlesme ve
protokol tasarilart hazirlamaktir. ICAO iiyesi biitiin devletlerin bir oy hakk: oldugu
Hukuku Komitesi'nde, Konsey'e sunulacak uluslararasi hava hukuku enstriimanlari
tasarilarina dair kararlarlar da dahil olmak iizere biitiin kararlar i¢in oy c¢oklugu
yetmektedir. Ancak alinan kararlarin biiyiilk kisminin consensus'a dayanilarak

oybirligi ile alindig1 goriilmektedir.'”

196A.g.e.

TGenel Kurul Karari A1-46
¥http://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/the_first years of the legal committee.htm
Weber, a.g.e., s. 28.
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Hukuk Komitesi'nin tasar1 metinleri hazirlarken izledigi usul, 'Uluslararasi

Hava Hukuku'na Dair Sozlesme Tasarilari'nin Onaylanma Usulleri”” ve ' Hukuk

1 201

Komitesi'nin Izleyecegi Usul Kurallari adli usul kurallarini igeren “Hukuk

Komisyonu'nun Yapist ve Calisma Usulleri” kurallarina dayamr.202

Tasariya iligkin ilk calisma metni ilk olarak Sekreterlik ya da Hukuk Komitesi
Alt Komitesi'ne tevdi edilir. Calismalar tamamlanip ilk tasar1t metni olusturulduktan
sonra tekrar Hukuk Komitesi'ne geri yollanir. Komite, liyesi olan tiim 190 devletin de
goriisleri 15181nda tasariy1 yeniden gézden gegirir. Metin tizerinde calismalar bittikten
sonra, tasar1 kabul edilerek ilgili raporla beraber Konsey'e sunulur. Konsey, uygun
diisecegine kanaat getirdigi takdirde tasariy1 sdzlesmeci devletler ve ilgili uluslararasi
kuruluglar arasinda dolastirarak yorumlarini alir. Bu siire dort aydan az olamaz.
Konsey son olarak tasarinin heniiz tam olarak olgunlagmadigina karar verirse, ileride
yeniden degerlendirilmek {izerine ya Hukuk Komitesi'ne geri gonderir ya da
olusturulacak miinhasir bir ¢alisma grubuna yollar. Tasariy1 yeterli buldugu takdirde
ise, resmi olarak kabul edilmesi ve devletlerin imzalarina acilmasi i¢in bir diplomatik
konferansin toplanmasi ¢alismalarini baslatir. Bu 6zenle hazirlanmis prosediir, ICAO
Hukuk Komitesi'nin hazirladigi hemen hemen her uluslararast hava hukuku

enstriimanlarinin genel olarak kabuliinii ve onaylanmasimi saglamistir.*”*

3.1.3.5. Hava Seyriisefer Konferanslari ve Alansal Toplantilar

Teknoloji yogun bir yapida olan hava ulagimi sektorii, gelisen bilim ve
teknolojik uygulamalarla siirekli yenilenmek ve hava seyriiseferi kurallar,
yontemleri ve kullanilan teknolojik araglar siirekli giincellenmek zorundadir.
Uluslararast Hava Hukuku'nun varliginin ve diizenledigi konularin asli unsurlarindan
olan havacilik emniyetinin giliniin sartlarina uyarlanarak kesintisiz ve siirekli olarak
artirllmasi ancak ve ancak devletlerin bir araya gelerek ortak uygulamalar1 kabul

etmeleri ile mimkindiir.

201ppocedure For Approval Of Draft Conventions On International Air Law'
Genel Kurul Karar1 A31-15

U Rules Of Procedure For The Legal Committee'
ICAO Doc. 7669 — LC/139/5

2024 g e.

A g.e., 5.28-29.
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Konsey, kosullarin gereklerine gore zaman zaman Hava Seyriisefer
Konferanslari diizenlemektedir.”’* Hava seyriiseferi alaninda yeni tekniklerin, yeni
teknolojilerin ya da yeni yontemlerin tartisildig1 ve tavsiye edildigi bu konferanslar
genellikle diinya ¢apinda katilimin gerektigi uygulamalarin hayata gecirilmesi igin

cagiriimaktadir, 2%

ICAO tarafindan kabul edilen Hava Seyriisefer Toplantilar1 Usul Kurallari®
geregince her devletin bir oy hakki vardir. Ancak tavsiyeler ve kararlar yine bu
konuda da genellikle consensus'a dayali olarak alinmaktadir. Konferans siiresince,
caligmalarin niteligi dolayisiyla gerekli goriildiigli taktirde ¢esitli Komite ya da Alt
Komiteler olusturulabilir. Konferans sonucunda ulasilan tavsiyeler ve sonuclar karar

icin Konsey'e ulastirthir.®”’

Hava Seyriisefer Konferanslarinin sonuglarinin ve ortaya ¢ikardigi tavsiyelerin,

hava seyriiseferinin gelismesi iizerinde biiyiik etki yaratma ihtimali vardir.”*®

Hava ulasimi ya da hava seyriiseferi dahilindeki bazi belirli konularin (hava
araci kazalar1 sorusturmasi, havacilik meteorolojisi vs.) tartisilmasi igin, sadece o
alana iliskin toplantilar da diizenlenmektedir. Sikago So6zlesmesi Ekleri'nin veya
diger temel belgelerin degistirilmesi gibi diinya c¢apinda O6neme sahip konularin
sonuclandirilmasi i¢in Konsey tarafindan diizenlenen bu toplantilara tiim devletler
esit sekilde katilma hakkina sahiptirler. Ancak genellikle incelenecek sorunlarin
onemi ve ilgili devletin yapict katkilarinin boyutu dogrultusunda toplantiya
cagirilmaktadirlar. Bu toplantilardan ¢ikan tavsiyeler ve sonuglar Konsey'e

ulagmaktadir. Konsey, oOzellikle Soézlesme Ekleri'nin degistirilmesi gibi Onemli

A ge., 5.29

%By konferanslarin tutanaklart Hava Seyriisefer Komisyonu'na destek amagli faaliyetler gosteren ve
Sekreterlik'e bagli Hava Seyriisefer Biirosu'nun internet sitesinde bulunmaktadir. Bkz.
http://www.icao.int/icao/en/anb/

Ornek olarak hava seyriiseferinde ve hava trafik kontrol mekanizalarida uydu teknolojilerinin
kullanilmast hakkinda 2003 yilinda toplanan 11. Hava Seyriisefer Konferansinin belgelerine ulasmak
icin bkz. http://www.icao.int/icao/en/anb/meetings/anconf11/

2 Directives To Divisional-Type Air Navigation Meetings And Rules Of Procedure For Their
Conduct' ICAO Doc 8143 AN/873/3, Part I/4

Metne ulagmak i¢in bkz. http://www.icao.int/icao/en/dgca/8143 3ed.pdf
"Ibid. Part I
28Weber, a.g.e., s. 29.
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konularda, bu tavsiye ve goriislerin basta Hava Seyriisefer Komisyonu olmak tizere

diger ilgili organlar tarafindan gézden gegirilmesine karar vermektedir.””

3.1.3.6. Paneller ve Calisma Gruplari

Hava Seyriisefer Komisyonu, caligmalar1 sirasinda siirekli teknik konularin
baskist altinda olmakta ve ¢6ziim liretme siirecinde uzman goriislerden mutlak
surette faydalanmak zorunda kalmaktadir. Bu Komisyon'un ulastigi ¢6ziim onerileri
ise havacilik emniyetine iligkin Sikago Soézlesmesi Ekleri'nin olusmasinda kilit rol
oynamakta, Konsey'e karsi uygulamada son derece baglayici olmaktadir. Bazi
durumlarda, biinyesindeki vasitalarla ¢oziime ulasamayan ya da teknik konulari
degerlendirmekte yetersiz kaldigin1 hissettigi konularda Hava Seyriisefer
Komisyonu'nun kendisi ya da Konsey tarafindan yiiksek oranda uzmanlik gerektiren
konularda uzman panelleri olusturulmaktadir. ?'° Panelleri olusturan uzmanlar,
devletlerin temsilcisi sifatiyla degil, uzman olarak kendi kisisel kapasiteleri

nedeniyle ¢alisma yapmaktadirlar. 2!

Paneller tarafindan ortaya ¢ikarilan goriisler sadece uzman goriisiidiir. Bu
sebeple, Hava Seyriisefer Komisyonu ya da paneli olusturan diger bir organin
kullanimina sunulan raporlardaki goriislerden hi¢ biri s6zlesmeci devletlerin resmi

goriistinilin temsili seklinde diisiiniilemez.*"

Paneller, faaliyetleri sirasinda is boliimii olusturmak icin ICAO'nun panellerle
ilgili diizenleyici usul kurallar1®"® uyarinca Calisma Gruplari olusturabilirler. Bu
sayede belli alanlardaki konularda sinirl ¢aligmalar ve basvuru bilgileri olustururlar.
Panel Calisma Gruplari, ICAO Sekreterligi Calisma Gruplar (Study Groups) ile
karistirllmamalidir. Bu gruplar Sekreterlik tarafindan s6zlesmeci devletlerin yolladigi
uzmanlardan olusan ve uluslararas1 hukuk enstriimanlarinin olusturulmasinda Hukuk

Komitesi ve Alt Komiteleri'ne yardimei olmakla yiikiimlii ayr1 ¢alisma gruplaridir.*'*

294 g.e., s. 30.
2Huang Jiefang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, Chinese Journal of
International Law, 2009, no.8, s. 63-79, s. 70-71 http://ssrn.com/abstract=1359997
2weber, a.g.e., s. 30.
M2A e, 5. 31.
izDirectives For Panels Of The Air Navigation Commission ICAO Doc 7984/4
A.g.e.
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3.1.3.7. Sekreterlik

ICAO Sekreterligi'nin bast olan Genel Sekreter, Sikago So6zlesmesinin
md.54(h) hilkkmii uyarinca Konsey tarafindan atanir. S6zlesme'nin 58. maddesi ise
Konsey'in gorevlendirecegi her hangi bir personelin atama ydntemlerini, goreve
alinmasini, egitimini, aylik iicretini, 6ddeneklerini ve calisma sartlarin1 kendisinin

belirlemesine olanak saglamaktadir.

Sekreterlik yaklagik 700 personelden olusmakta ve bu personelin biiyiik bir
kismi ICAO'nun Montreal'deki Genel Merkezi'nde bulunmakta; diger bir kismi ise
Bangkok, Kahire, Dakar, Lima, Meksiko, Nairobi ve Paris'teki Bolge Ofisleri'nde

goérevlendirilmis bulunmaktadir. ">

Yapisal olarak ICAO Sekreterligi bes ayr1 alt biirodan olugsmaktadir: Hava
Seyriisefer Biirosu, Hava Ulastirma Biirosu, Hukuk Biirosu, idari Biiro ve Teknik
Isbirligi Biirosu. Tiim bu biirolarin basinda Genel Sekreter'e rapor vermekle yiikiimlii
bir miidiir bulunmaktadir. Genel Sekreter'e bagl olarak ¢alisan Disisleri ve Halkla
Iliskiler Ofisi, Mali Sube, I¢ Denetim Ofisi, Bolgesel Isler Ofisi ile Havacilik
Emniyeti ve Gilivenlik Denetleme Ofisi mevcuttur. ICAO'nun diinyanin cesitli
yerlerine dagilmis yedi ayr1 bolgesel ofisi, ICAO Sekreterligi ile iletisimini Bolgesel

Isler Ofisi'ne sundugu raporlar vasitasiyla saglamaktadir.*'°

3.1.4. ICAO'nun Yetkileri

Sikago Sozlesmesi'nin II. Boliimii ICAO'nun yapisi, amaclar1 ve yetkileri ile
ilgili hiikiimlere ayirilmistir. 44. madde ICAO'nun amaglarini, 49. madde Genel
Kurul'un yetki ve gorevlerini, 54. ve 55. maddeler Konsey'in zorunlu ve ihtiyari
islevlerini, 57. madde Hava Seyriisefer Komisyonu'nun gorevlerini diizenleyici
hiikiimler getirmektedir. Ayni1 zamanda S6zlesme'nin uluslararasi hava tasimaciligina
ayrilan III. Bolimi ve Son Hiikiimleri iceren IV. Boliimii'ndeki bazi maddeler de
Konsey'e hava seyriisefer tesislerinin gelistirilmesi ve finanse edilmesi yetkisi

vermekte, diger bir kistm maddeler de Konsey'in yargisal ve yari-yargisal yetkilerini

A ge.
2104 g e.
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diizenlemektedir. Bu yetkileri asagida agiklandigi iizere bazi bagliklar halinde

inceleyebiliriz.

3.1.4.1. Uluslararasi1 Sozlesme ve Protokollerin Hazirlanmasi Siirecindeki

Yetkiler

Hava hukukuna dair uluslararasi soézlesmelerin hazirlanmasi diplomatik
konferanslar vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Ancak ICAO'nun teskilat yapisinin
incelendigi ve organlarinin gorev ve islevlerinin agiklandigi bir 6nceki boliimde de
anlatildig1 tlizere ICAO'nun da bu siirece son derece etkin olarak katildigi bir

gercektir.

Hukuk Komitesi, CITEJA'nin yerini alarak ICAO biinyesinde kuruldugu
tarihten bu yana hem ICAQ'ya ve biinyesindeki organlarina hukuk danigmanligi
yapmakta, hem de yukarida agiklandigi iizere uluslararasi sozlesme tasarilarinin
hazirlanmasinda bir ¢esit gelistirme ve onaylama makami olarak islev

gormektedir.”'’

Sikago Sozlesmesinin 83. maddesi ise Konsey'e sozlesmeci devletler
tarafindan sunulacak biitliin havacilik anlasmalar ve diizenlemelerin kaydini tutma
yetkisini tanimaktadir. Aslinda bu yetki 81. ve 83. maddelerin devletlerin Sikago
Sozlesmesi'ne uygun olmak kaydiyla imzaladiklar1 ¢ok tarafli ve iki tarafli

sozlesmeleri ICAQ'ya bildirme yiikiimliiliigiinden kaynaklanmaktadir.

3.1.4.2. Uluslararas1 Standartlar ve Tavsiye Kurallar (SARPs) Koyma
Yetkisi

Sikago Sozlesmesinin 54. maddesi Konsey'e Sozlesme'ye Ekler halinde
olusturulmak iizere havacilik standartlar1 ve tavsiye kurallar ¢ikarmak ve gelismeleri
sozlesmeci devletlere bildirmek yetki ve gorevini vermektedir. 90. madde uyarinca
da Konsey'in licte iki oy oraniyla kabul edecegi bu kurallar Ek olarak ¢iktiktan ii¢ ay

sonra ylriirlige girecektir.

2"CITEJA igin bkz. 5.67-68.
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So6zlesme Ekleri'nin hukuki statiisii 37. ve 38. maddelerde aciklanmaktadir. Bu
hiikiimlerden varilacak sonuca gore, Ekler'in, S6zlesme igindeki asil diizenleyici
hiikiimler kadar devletleri baglayici yetkisi bulunmamaktadir. Bir goriise gére bu
durumun sebebi, bu metinlerin devletlerin onayimna gerek duymamalar1 ve bir ¢esit
“teknik uluslararast mevzuat” olusturmalaridir. *'* 37. madde uyarinca biitiin
sozlesmeci devletler bu kurallarla yeknesaklig1i saglayacak sekilde diizenlemeler
getirmek zorundadirlar. 38. maddede ise, devletlerin her hangi bir sebepten 6&tiirii bu
uluslararas1 standart ve kurallarin tim yonleriyle uygulanmasinda bir sikinti
yasamalar1 halinde derhal ICAO'yu bilgilendirmekle yiikiimlii tutulmaktadirlar. Bu

bilgilendirme hangi noktalarda aykiriliklarin meydana geldigini agikg¢a belirtmelidir.

Standartlarin ve Tavsiye Kurallarin yerine getirilmesinde devletlerin 6niinde iki
ayr1 segenek bulunmaktadir: Ya bu kurallara tamamen uyulmali ya da bu kurallar
yurilirliige girdikten sonra kendi uygulamasindaki farkliliklar konusunda Konsey'i

hemen bilgilendirmelidir.*"

Standartlar ve Tavsiye Kurallar arasinda bir takim farkliliklar bulunmaktadir.
37., 38. ve 54. maddeler baglaminda bir “uluslararasi standart”; ugus emniyeti ve
uluslararas1 hava seyriiseferinin diizenini saglamak amaciyla, fiziksel karakteristikler,
konfigiirasyon, malzeme, performans, personel ya da yontem ic¢in belirlenmis ve
birebir uygulanmas1 gerekli olan teknik diizenlemelerdir. Herhangi bir uygulama
probleminin oldugu hallerde 38. madde kapsaminda devlet tarafindan bilgilendirme
yukiimliligi bulunmaktadir. 37. ve 54. maddeler baglaminda bir 'tavsiye uygulama'
ise ucus emniyeti ve uluslararasi hava seyriiseferinin diizeni yararina, fiziksel
karakteristikler, konfiglirasyon, malzeme, performans, personel ya da ydntem igin
belirlenmis ve uygulanmasi arzu edilen teknik diizenlemelerdir. Devletler Sikago
Sozlesmesi yiikiimliiliiklerine bagli olarak bu diizenlemelerle uyum iginde olmaya
gayret edeceklerdir. Ekler genellikle uluslararasi standartlardan mevcut olmakla
beraber tavsiye kural niteliginde olan paragraflar metnin aslindan kolayca ayirt

edilebilecek sekilde basilacaktir.??

218Bkz. a.g.e., s. 34
MA.g.e., s. 35.
220A.g.e., 5.35-36.
Bu diizenlemeler ve agiklamalar icin Ekler Onsézii'ne (Doc AN 1) bakilabilir.
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Bugiine kadar 18 ayr1 Ek yiiriirliige girmis bulnmaktadir. Bunlar soyledir:

Ek 1: Personel Yeterlilik (Lisans) Belgeleri: Ucus ekibi, hava trafik kontrolleri

ve hava araci bakim personeli lisans standartlari.

Ek 2: Havacilik Kurallari: Gorerek (VFR) ve aletli (IFR) ugusa iliskin kurallar.

Ek 3: Uluslararast Hava Seyriiseferi I¢cin Meteoroloji Hizmetleri: Uluslararasi
hava seyriiseferi i¢in meteoroloji hizmetleri kosullar1 ve hava aracindan meteoroloji

gozlemleri rapor usulleri.

Ek 4: Havacilik Haritalar1: Uluslararast havacilikta kullanilan harita vb.

ozellikleri.

Ek 5: Hava-Yer Haberlesmesinde Kullamlan Olgii Birimleri: Hava-yer

haberlesmesinde kullanilacak 6l¢ii birim ve sistemleri standartlari.

Ek 6: Hava Aract Isletmeciligi: Tiim diinyada benzer standartlarin

uygulanmasina (ugus giivenligi dahil) esas standartlar. ii¢ boliimdiir.

Boliim 1: Uluslararasi Ticari Hava Ulagimi-Ugaklar
Boliim 2: Uluslararast Genel Havacilik Ugaklar

Boliim 3: Uluslararasi Isletmecilik Helikopter

Ek 7: Hava Aract Tescil Isareti ve Milliyeti: Hava aracinin tescili ve

tanimlamasi i¢in kurallar.

Ek 8: Hava Araglarn Ugusa Elverisliligi: Hava araclarinin ayni islemlerle

sertifikasyon ve denetimine iliskin diizenlemeler ve kurallar.

Ek 9: Kolayliklar: Hava araclari, yolcu, yiik ve diger ilgililerin uluslararasi

havaalanlarina giris ve ¢ikiglarinin ¢abuklastirilmasina iliskin kosullar.
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Ek 10: Havacilik Haberlesmesi: Haberlesme techizat ve sistemleri ile (Cilt 1),

Haberlesme ustillerinin (Cilt 2) standardizasyonu.

Ek 11: Hava Trafik Hizmetleri: Hava trafik kontrol, ugus bilgi ve uyar

hizmetlerinin kurulus ve isletilmesi hakkinda kurallar.

Ek 12: Arama ve Kurtarma; Arama ve kurtarma hizmetleri i¢in gerekli techizat

ve isletme ozellikleri.

Ek 13: Hava Araci Kaza Inceleme : Hava araci kazalarii bildirme, inceleme ve

rapor usullerinde benzerligin saglanmasina iligkin diizenlemeler.

Ek 14: Havaalanlari: Havaalanlarmin tasarimi ve isletilmesi (Cilt 1) ve

helikopter inis kalkis alanlar1 heliportlara (Cilt 2) iligkin 6zellikler.

Ek 15: Havacilik Bilgi Hizmetleri: Ucgus harekati i¢in gerekli havacilik

bilgilerinin toplanmasi ve yayinlanmasina iligkin metodlar.

Ek 16: Cevre Koruma: Hava araci giiriiltii diizenleme ve karasal kullanim i¢in
giiriiltii belirleme birimleri (Cilt 1) ve hava aract motor ¢iktilarina (Emisyonlar) (Cilt

2) iliskin uygulamalar.

Ek 17: Giivenlik-Uluslararast Sivil Havaciligin Kanun Dis1 Eylemlerden

Korunmasi: Konuya iliskin diizenlemeler.

Ek 18: Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetle Tasinmasi: Tehlikeli
maddelerin (kargonun) oOzellikleri, etiketlenmesi, paketlenmesi ve yiliklenmesine

iliskin kurallar.

3.1.4.3. Yargisal ve Yari-Yargsal Islevler

Sikago Sozlesmesi'nin 84. ve 88. maddeleri arasinda, sdzlesmeci devletlerin

kendi aralarinda yasayabilecekleri uyusmazliklarin ¢oziimii icin Konsey'e bazi



77

yargisal yetkiler taninmistir. Benzer yetkiler Hava Seferleri Transit S6zlesmesi'nde

de mevcuttur. %!

Ayrica Sozlesme'nin 54. maddesinin (j), (n) ve (k) bentlerinde de Konsey'in bir

takim yari-yargisal islevlerine vurgu yapan hiikiimlere rastlanabilmektedir.***

Sozlesme'nin  84. maddesi hiikmiine gore “Sozlesme'nin veya Ekler'in
yorumlanmasi ya da uygulanmasi hakkinda iki veya daha fazla sozlesmeci devlet
arasinda c¢ikabilecek uyusmazliklarin miizakereler vasitasiyla coziilememesi ve
ihtilafin tarafi devletlerden birinin bagvurusu halinde, uyusmazlik Konsey tarafindan
¢oziilir.”  Konsey'in bu siirecte “Anlasmazliklarin  Sonlandirilmast Hakkinda

223
Kurallar”

uyarinca hareket eder. Yargi organi olarak isleyen Konsey, yazili ve
sozlii yargilama yaparak***, karara varmadan once bir kez daha taraf devletler
arasinda dogrudan miizakere veya uzlastirma yoluyla uyusmazlhigin ¢oziimiini

saglamaya calisir. Gerekli gordiigii taktirde bir Uzlastirmaci ayarlar. **°

Ornek olarak, Kiiba ve ABD arasinda 1996 yilinda ABD'nin Kiiba-Kanada
tarifeli seferini yapan Kiiba tescilindeki hava araglarinin kendi hava sahasindan
ucmasina izin vermemesi lizerine ¢ikan bir uyusmazlikta, Konsey, kendi baskanini
Uzlagtirmac1 olarak tayin ederek sorunun taraflarin kendi arasinda ¢oziimiinii
saglamigtir.  Kiiba hava araglart bu sayede yeniden =zararsiz gegis hakki

kazanmuslardir.**

84. madde hiikmiine gore, Konsey'in kararlarmma karsi bir ad-hoc tahkim
mahkemesine ya da Uluslararas1 Adalet Divani'na bagsvurulabilir. 85. madde
uyarinca, her hangi bir tahkim mahkemesi lizerinde taraflarin anlasmaya varamamasi
ya da Adalet Divani'min yetki yoklugu hallerinde, basvuru 6zel olarak kurulacak bir
tahkim mahkemesi tarafindan goriiliir. Her ii¢ ihtimalde de verilecek karar kesin ve

baglayicidir.”’

22IRuvantissa LR. Abeyratne, Aviation In Crisis, Ashgate Publishing, 2003, s. 31-32.
2227 g e., 5. 32-33.
23Bkz. dn. 190 . ICAO Doc7559/7 Rules Of Procedure For The Council
24 Ibid 2( ¢), 2(g), 4. ve 11. maddeler
*2Ibid 6. ve 14. maddeler
2Weber, a.g.e.,s. 42
Konsey'in 6niine gelen diger bazi uyusmazliklardan drnekler icin bkz. a.g.e., s. 41-42.
TA.g.e.,s. 41.
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Sikago Sozlesmesi'nin 54 (j) maddesi hiikkmiine gore Konsey, sozlesmeci
devletlere Sozlesme'nin uygulanmasinda gordiigii ihlalleri ile ilgili devletin kendi
kararlar1 ile tavsiyelerinin yerine getirmesindeki aksakliklar1 ihbar etmekle
yiikiimliidiir. 54 (k) maddesine gore ise Konsey, S6zlesme'nin ihlalinin ilgili devlete
ihbarinin ardindan makul bir siirede gerekli 6nlemlerin alinmamasi halinde Genel
Kurul'u haberdar etmek zorundadir. 54(n) maddesi hiikkmiine gore ise Konsey, her
hangi bir sozlesmeci devletin Sozlesme hakkinda bildirdigi sorunlart dikkate

almalidir.

84. maddenin uygulanmasinda izlenen yargisal usul kurallar ile 54. maddenin
ilgili bentlerinden dogan uyusmazliklarda Konsey'in verecegi yari-yargisal kararlarda
izlenen usul kurallar farklidir. Konsey, bu uyusmazliklarda “Konsey Usul Kurallar1”
uyarinca hareket eder.”*® Taraflar1 kendi huzurunda sézlii ya da yazili olarak dinler,
tartismanin sonunda kendi fikirlerini beyan ederek miitalaada bulunur, tavsiyeler

belirtir ya da Konsey Karari1 bi¢iminde bir karara varr. **°

Gegmis yillarda Ozellikle 54 (j) maddesinin uygulanmasi yoluna pek
basvurulmuyordu. Son yillarda Konsey, USOAP havacilik emniyeti denetlemeleri
kapsaminda bulunan ihlallerin uygun bir sekilde giderilmemesi durumlarinda bu

uygulamay1 hayata gegirme yolunu se¢mistir.”

3.1.4.4. Havaalanlar1 ve Hava Seyriisefer Tesisleri Uzerindeki Yetkiler

Sikago Sozlesmesimin 68. ve 76 . maddeleri arasindaki hiikiimleri kapsayan
boliim havaalanlar1 ve hava seyriisefer tesislerine ayrilmis bulunmaktadir. Bu
hiikiimler ile 6zellikle bu tesislerin insas1 ve igletilmesindeki yogun maddi kiilfetin

sebep olabilecegi aksakliklarin 6niine gecilmek istenmistir.

69. maddeye gore Konsey, belli bir devletteki bu s6z konusu tesislerin kendi
tarafindan yeterli bulunmamasi ve kendisine danigilmasi halinde nasil 6nlemler
alinmasi gerektigi hakkinda tavsiyeler belirtebilir. 70. maddeye gore ise Konsey,

ilgili devletle birlikte hareket ederek durumun elverisli hale getirilmesi i¢in gerekli

28Bkz. dn. 190. ICAO Doc7559/7 Rules Of Procedure For The Council
229

A.g.e., 543
P0A.g.e., 5.44
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diizenlemeleri yapar. Masrafin tamaminm ilgili devlete birakabilecegi gibi, talep
edilmesi halinde bir kismini ya da tamamim1 kendisi karsilayabilir. Buna gore, 71.
madde uyarinca, bu tesislerdeki idare, personel ve bakim ihtiyacit Konsey tarafindan
uygun bir iicret karsilifinda saglanabilir. Konsey'in bu girisiminin mali ve idari
ayrintilart ile ilgili devlete saglanabilecek teknik destegin kapsami 72. ve 76.

maddeler arasinda diizenlenmistir.

Uygulamada Konsey'in bir devlete havaalanlar1 ve hava seyriisefer tesisleri
konusunda sagladigi destek, ortak finansman anlagmalar1 ¢cergevesinde yapilmaktadir.
Bu anlagmalara gore ilgili devlet, Danimarka ve Izlanda otoriteleri tarafindan
yonlendirilen Kuzey Atlantik hava koridorunun isletim masraflarina katilmaktadir.®'
Ozellikle USOAP programi kapsaminda ortaya cikan yetersizliklerin bertaraf

edilmesinde bu destegin 6nemi daha da 6n plana ¢ikmuistir.

3.1.4.5. Diger Yetkiler

Sikago Sozlesmesi'nin 64. maddesi ICAO'yu BM ile uygun diizenlemelere
gitme yetkisi ile donatmistir. 13 Mayis 1947 tarihinde BM ve ICAO arasinda resmi
bir isbirligi ve destek anlagmasi imzalanmistir. Bu anlasma ile ICAO, BM uzman

kurulusu haline gelmis bulunmaktadir.*

65. madde, ICAQO'ya diger uluslararasi1 kuruslar ile anlagma yapma yetkisi
tanimakta, 66. madde Uluslararas1 Hava Seferleri Transit S6zlesmesi ve Uluslararasi

Hava Ulastirma S6zlesmesi'nden dogan islevlerini yerine getirmesini ongdrmektedir.

67. madde hiikmiine gore, ICAO ve ozellikle Konsey, iliye devletlerin
uluslararasi tasimacilik yapan havayolu firmalarindan hava trafigi raporlari, maliyet
istatistikleri  ve mali beyanlar1 toplamakla yetkilidir. Toplanan bilgiler

yaymlanmaktadir, %

Konsey'in ihtiyari islevlerini diizenleyen 55. maddenin (e) bendine gore,

sOzlesmeci devletlerden birinin istegi {lizerine Konsey, uluslararasi hava

BlAge., 5.45
232Milde, a.g.e., s. 128.
23Weber, a.g.e., s. 45.
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seyriiseferinin gelismesine engel teskil edebilecek durumlari aragtirmak ve bu
arastirma sonucunda ¢ikan sonuglari1 agiklamak yetkisine sahiptir. Bu yola 6zellikle

.. 234
sivil hava arag¢larinin vurulmasi durumlarinda basvurulmustur.

Yine 55. maddenin ( c¢) ve (d) bentleri uyarinca Konsey, hava tagimaciligi ve
hava seyriiseferinde uluslararasi oneme sahip her tiirlii konuyu aragtirmak ve
sonuclarini tiim sozlesmeci devletler ile paylasmak yetkisine sahiptir. Ayn1 sekilde,
ana ugus hatlarinda faaliyet gosteren uluslararasi hava hizmetlerinin uluslararasi
hissedarligi ve isletilmesi de dahil olmak iizere ICAQO'yu ve uluslararasi hava

tasimaciligini etkileyecek biitiin konularda arastirma yetkisi bulunmaktadir.”

3.1.5. ICAO Evrensel Havacihk Emniyeti Gozetim Denetimi Program
USOAP

1992 yilinda ICAO'mun 29. Genel Kurul toplantis1 sirasinda giindeme gelen
onemli maddelerden biri de, Sikago So6zlesmesi'ne taraf bir takim devletlerin
havacilik emniyetinin gozetilmesi konusunda gozle goriiliir biri bicimde diistiikleri
zaafiyetin Gnlenmesinin gerektigiydi.>® Sivil havacilik faaliyetlerinin devletlerin
kendi simirlarin1 asan bir nitelik gostermesinin sonucu, belli bir iilkedeki emniyet
suistimallerinin diger iilkelerde de ciddi sonuclar doguracag: aciktir. Bunu farkinda
olan devletler, Sikago Sozlesmesi ve Eklerinden kaynaklanan yiikiimliiliiklerin
yerine getirilmesinden sorumlu ulusal havacilik otoritelerinin, maddi imkansizliklar
sonucu ya da ekonomik kaygilar sebebiyle kendi hava araci isletenlerine karsi
gosterecekleri ihmali ya da kasti denetim eksikliklerinin kendi iilkelerinde kazalara

yol agmasindan ¢ekiniyorlardi.®” Bunun iizerine baslayan ¢alismalar sonucu ICAO,

4A.g.e. 5. 46 dn. 193-194.

1 Eyliil 1983 tarihinde bir Sovyet askeri ugagi Kore Havayollarna ait KAL 007 sefer say1li ugagi
vurmustur.

24 Subat 1996 tarihinde, Kiiba Hava Kuvvetleri'ne ait bir ucak ABD tescilli iki 6zel sivil ugagi
vurmustur.

3 Temmuz 1988'de ise ABD savas gemisi USS Vincennes Iran Hava Yollari'na ait IR655 sefer
say1l1 u¢agi kendisine saldiriya gelen bir savas ugagi sanarak fiize ile diistirmistiir.
PA.ge.,s. 46.
Shttp://www.skybrary.aero/index.php/USOAP
BTCAO, sdzlesmeci devletlerin Sikago Sézlesmesi'nden ve Eklerinden dogan yiikiimliiliiklerini nasil
yerine getireceklerini ve bu yiikiimliiliklerin kapsamini belirten bir “Havacilik Emniyeti Gézetim
Klavuzu” yayinlamigtir. Ulagsmak igin bkz.

http://www.icao.int/afiran08/docs/9734 parta_cons_en.pdf
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Ocak 1999'da Evrensel Havacilik Emniyeti Gozetim Denetimi Programi USOAP"

(Universal Safety Oversight Audit Programme) devreye soktu.”*®

USOAP"m islevi, liye devletlerin bazi noktalarda ytikiimliiliikklerini yeknesak
bir bigimde yerine getirip getirmediklerinin kontrolii seklinde olmaktadir. Bu

yukiimliiliiklerin tespiti ve denetimi sirasiyla soyledir:

- Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalarin (SARPs) etkin bir sekilde

uygulanip uygulanmadiginin tespiti,

- Ulusal havacilik otoritelerinin emniyet denetim sistemlerinin ICAO'nun kritik

buldugu noktalarla olan mutlak uyumunun ya da aykiriliklarin tespiti,

- Bunlarla baglantili olarak diger havacilik emniyeti uygulamalar1 ve bu

uygulamalarda kullanilan yéntemlerin incelenmesi.**’

USOAP'!m denetim gergevesinin ilk ayagi sadece Personel Lisanslarma iliskin
Sikago Sozlesmesi 1 Nolu Ek, Hava Araglarmin Isletilmesine Iliskin 6 Nolu Ek ve
Hava Araglarmim Ugusa Elverisliligine Iliskin 8 Nolu Ekle ilgili olmak iizere biitiin
liye devletler nezdinde denetim gergeklestirmek olarak belirlenmisti. Bu etap 2004
yilinda tamamlanarak Genel Kurul'a sunuldu. Bu siirecte ICAO'nun yaptigi
denetimlerin sonucu sadece bulunan eksikliklerin tespiti konusunda degil, ayni
zamanda havacilik emniyetinin yeniden tesis edilmesi amaciyla eksiklikleri goriilen
devletlere disaridan yapilacak teknik desteklerin de belirlenmesiydi. Program
sonradan Hava Trafik Hizmetlerine iliskin 11 Nolu Ek, Hava Araci Kazalarinmn
Sorusturulmasima Iliskin 13 Nolu Ek ve Havaalanlarmm Tasarim ve Isletilmesine
fliskin 14 Nolu Eki de kapsayacak bir icimde genisletildi.**” Hatta daha sonradan
ICAO Konseyi'nin Mart 2004 tarihindeki 171. oturumunda®*', USOAP'm sadece

#¥Bkz. ICAO Assembly Resolution A32-11
http://www.icao.int/icao/en/assembl/a32/
29Bkz. 12-14 Ocak 2004 ICAO Singapur TCB Semineri sunum notlari, s.3
http://www.icao.int/icao/en/tcb/TCB-Singapore-
2004/Attachements/Presentations/Acrobat/ICAO0%20USOAP%20&%20Follow-
up%20Programme.pdf
nttp://www.icao.int/icao/en/hist/stamps/the universal safety oversight audit programme.htm
*Konsey 171. oturumunda alinan kararlarin metni igin inceleyiniz:
http://www.icao.int/Hyperdocs/display.cfm?V=2&name=C-DEC%20171%2F3&Lang=E
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belirli Ekler bazinda degil, havacilik emniyetini bir biitiin olarak ilgilendirdigi i¢in,
denetime tabi tutulacak biitlin {iye devletlerin, her bir Ekten sorumlu tutulmasini ve

gbzlemlerin bu kapsamda yapilmasi lizerinde diisiiniildii.

USOAP uygulamasinin bagarili bulunmast ve Konsey'in programinin
genisletilmesi fikrinin de degerlendirilmesi iizerine, 2005 yilinda diizenlenen 35.
Genel Kurul toplantisinda, denetimlerin devam ettirilmesi ve kapsaminin havacilik
emniyetinin her alamimi ilgilendirecek sekilde genisletilmesine iliskin bir teklif***
degerlendirildi ve kabul edildi.** Bu sayede biitiinsel bir yapiya kavusan USOAP

denetimleri su 6zelliklere ve ilkelere kavusmus oldu®**:

1. Ugus Giivenligine Iliskin 17 Nolu Ek ile (Havacilik Faaliyetlerinde
Saglanacak) Kolayliklara Iliskin 9 Nolu Ekler gibi havacilik emniyetini

ilgilendirmeyen Ekler haricinde biitiin ekler programin kapsamna alindi.**

2. Emniyete iliskin olarak kritik goriilen ve yukarida sayilan 1, 6, 8, 11, 13 ve
14 Nolu Eklere sozlesmeci devletler tarafindan mutlak uyumunun denetim

programlar1 kapsaminda ¢ekirdek 6geleri olusturdugu kabul edildi.

3. Istisnasiz tim devletlerin denetime tabi tutulacagi ve denetimden dnce her bir

sozlesmeci devlet ile ICAO arasinda bir mutabakat zapti imzalanacagi

kararlastirild.**®

4. Denetime tabi tutulan ilgili s6zlesmeci devletin denetim siirecinin her

etabim seffaf olarak gorebilecegi kararlastirildi.**’

http://www.icao.int/ICDB/HTML/English/Representative%20Bodies/Council/Decisions%20by%20Se
ssion/171/C.171.DEC.13.EN/C.171.DEC.13.EN.HTM
http://www.icao.int/Hyperdocs/display.cfm?V=2&name=C-WP%2F12172&Lang=E
*2Bkz. icra Komitesi Calisma Raporu A35-WP/7 EX/3, 10.05.2004 metni
http://www.icao.int/icao/en/ro/nacc/meetings/2005/NACC_DCA2/nacc02wp04.pdf
*8Bkz. ICAO Assembly Resolution A35-6
http://www.icao.int/icao/en/assembl/a35/
#USOAP ilkelerinin orijinal metni igin bkz.
http://www2.icao.int/en/ssa/soa/usoap/Pages/USOAPPrinciples.aspx
USAOP ilkeleri md. 5 All-inclusiveness principle — Tam kapsamhlik ilkesi
Denetim programinin kapsami igin bkz.
http://www2.icao.int/en/ssa/soa/usoap/Pages/ScopeofAudit.aspx
#SUSAOP ilkeleri md. 2 Universality Principle — Evrensellik lkesi
#TUSAOP ilkeleri md. 3 Transparency Principle — Seffaflik lkesi
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5. Nihai Gozetim Denetim Raporu'nun hazirlanmasinin ardindan, diger tiim
sozlesmeci devletlerin, denetime tabi tutulan s6z konusu devletin ucus emniyet

karnesini gorebilmesi i¢in ifsa edilmesi zorunlu tutuldu®*®

6. Tim denetimlerin sistematik bir bicimde, tutarli ve objektif olarak
gerceklestirilecegi, tiim denetim personelinin USOAP kapsaminda egitime tabi
tutulup denetimlerin standartlig1 ve yeknesakligi ile derinlik ve niteliklerinin es hale
getirilmesi zorunlu kilindi. ** Ayrica tiim denetim personelinin uygun derecede
egitimli ve kalifiye olarak genel kabul gdren denetim ilkeleri ve uygulamalarini

yerine getirmesi garanti altina alindi.>>°

7. Denetim ve raporlama siirecinin belirli bir takvime baghh olarak
gerceklestirilmesi ve denetimden gegen devletin kurumlarinin bu siire iginde
fikirlerini, ¢alisma planlarin1 ve denetim igin gerekli diger tiim belgeleri sunmalari

zorunlulugu getirildi.>'

Takvime bagli olma yani zamanlilhik ilkesi geregince, denetimlerin

ongoriilebilir ve diizenli yapilmast i¢in denetim siireci i¢ ana boliime ayrilmistir:>>2

(a). Ilgili devlet ile gerekli yazismalarin yapilmasi, miitabakat zaptinin
imzalanmasi, denetim ekibi liderinin atanmasi, hususi denetim protokollerinin
secilmesi ve ilgili devlete denetim ekibinin olusumu ve denetim programinin
sunulmasi1 ve denetimden 6nce son kisa toplantinin yapilmasi i¢in ayrilan 12 ay

boyunca devam eden siireye “Denetim Oncesi Faaliyetler” siireci,

(b). Denetlenen devlet otoriteleri ile agilis toplantisi, ¢alisma programi

kapsaminda yerinde denetimler, ekiple ve ulusal koordinator ile yapilan giinlik

*8SUSAOP ilkeleri md. 3 bis Disclosure Principle — ifsa ilkesi
Denetimden gegen devletler ile ilgili nihai gozetim ve denetim raporlarina ICAO internet
sitesinden ulasmak miimkiindiir.
Bkz. http://www.icao.int/fsix/
USOAP llkeleri md. 6 Systematic Manner, Consistency and Objectivity Principle — Sistematik
Tutum, Tutarhilik ve Objektiflik ilkesi
OUSAOP ilkeleri md. 8 Quality Principle -Kalite Tlkesi
PYUSAOP ilkeleri md. 4 Timeliness Principle — Zamanlilik lkesi
»3Siireglerin igerigi hakkinda ayrintih bilgi igin bkz.
http://www?2.icao.int/en/ssa/soa/usoap/Pages/AuditProcess.aspx
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toplantilar, denetim raporu tasarisinin tamamlanmasi ve devlet otoritesi ile yapilan

kapanis toplantisinin gerceklestirildigi “Yerinde Faaliyetler” siireci,

(c). Ifsadan &nce nihai raporun hazirlanmasi, havacilik emniyetinin USOAP
kriterlerine uygun olarak yeniden diizenlenmesi icin diizeltici 6nlemlerin tespiti ve
denetlenen devletin nihai rapora iligkin yorumlarmi igeren “Denetim Sonrasi

Faaliyetler” stireci.

8. Uzerinde denetim yapilan devletlere zamanlilik ilkesine uygun olarak

siirecin tamaminin izleme, fikirlerini ileri siirme ve yanit verme hakki taninmustir.®>?

9. ICAO'nun denetimler siiresince ilgili devletin kendi hava sahasinda tam ve
miinhasir egemenligi bulunmasi sonucu, egemen devletin kendi havacilik emniyeti
gbzetimlerinden tam yetkili ve sorumlu oldugunu kabul etmekle beraber, program
kapsamindaki denetimlerde bulunacak aksakliklarin diizeltilmesinde de egemen
devletin kendi karar verici mekanizmalarimi kullanmasina saygi gdosterecegi

belirtilmistir.***

Bu ilkelerden hig birinin digerine Ustiinliigliniin olmadig1 kabul edilmistir.

USOAP"'n ilk dalga denetimlerinin ardindan varilan sonu¢ son derece ilgi
cekiciydi. Cesitli yillara ait tarifeli i¢ hat ve dis hat uguslara iligkin kaza
istatistiklerinin bolgesel dagilimi ile, ICAO'nun yaptig1 denetimlerde ortaya ¢ikan
aksakliklarin istatistiksel degerleri arasinda paralellik oldugu kesfedildi. Havacilik
emniyeti suistimallerinin yaygin oldugu iilkeler ile hava araci kazalarinin yaygin

oldugu iilkeler hemen hemen ayni iilkelerdi.*>

Ancak bu durumun farkina varilmasi ve denetim programlari sonucunda ilgili
devletlerin havacilik emniyetine yonelik tasarruflarinin  artirilmasinin  tavsiye
edilmesi, hatta bu eksik kalmis noktalarin ve bunlarin ¢éziimlerinin tek tek isaret
edilmesi dahi sorunun ¢oziimiine tek basina yeterli olacak katkiyr saglamaktan

acizdi. Sorunun muhataplar1 genellikle az gelismis devletler olmakta ve o yillarda

23USAOP ilkeleri md. 7 Fairness Principle — Tarafsizlik lkesi
YUSAOP ilkeleri md. 1 Sovereignty Principle — Egemenlik ilkesi
*Bkz. dn. 238. 12-14 Ocak 2004 ICAO Singapur TCB Semineri sunum notlari, s.11-13
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havacilik sektoriiniin artan maliyetler sebebiyle darbogaza girmesi diinyanin en
bliyiik havacilik igletmelerini bile darbogaza siiriiklemekteydi. Aslinda 901 yillarin
ortalarindan 2000 yilina kadar gecgen bir kag yillik siirecte, havacilik sektorii tarihinin
en bliylik sigramalarindan birini yasamisti. Soguk Savasin ardindan gelen yeni
kiiresel ekonomi ile diinya ¢apinda gayrisafi milli hasilalarda meydana gelen artig
dalgas1 sayesinde hava tasimacilig1 sektorii de yillik %4-6 arasi saglikli bir biiyiime
siirecine girmisti. 2000 yilinin basinda yavas yavas belirmeye baslayan ekonomik
yavaglama bu biiylime devresini sonlandirdi. 11 Eylil 2001 terdrist saldirilart ve
2003 yilinda patlak veren bulasict SARS viriisii durumun ciddiyetini artirdi. 2004
yilina gelindiginde havacilik sektorii, kendini tarihinin en zor donemiyle karsi

karsiya kalmis bir sekilde buldu.?¢

Bu durumun analizi yapildiginda, havacilik faaliyetlerinin en temel

celiskilerinin, en tehlikeli bir sekilde kars1 karsiya geldikleri goriiliir:

- Ekonomik zorluklar sonucu son derece kirillgan bir yapida olan ve kiiresel
ekonominin kaderine dogrudan kenetlenmis havacilik isletmeleri maliyetleri kismak

zorundadir,

- 11 Eyliil saldirilar1 dylesine biiyiik bir giivenlik a¢ig1 dogurmustur ki, son
derece yiiksek maliyet gerektiren Onlemlerin almmasinda Onceki yillardaki
problemlere iligkin bulunan ¢6ziimlerdeki gibi esnek ve ekonomik yonden tasfiye

edilebilir yontemler bulunamamaktadir.

- Hava araciin tasarim agsamasindan baslayip, o hava aracinin iiretimi, ugusu,
icindeki personeli, inip kalktig1 havaalanlari, i¢indeki yolcu ve esyanin niteligi, ucus
boyunca yararlandig1 seyriisefer yer cihazlari ve bakiminin yapilip konakladigi
hangarlara kadar hi¢ bir zaman sekteye ugramamasi gereken ve havacilik
faaliyetlerinin en biiyilk maliyet kalemini olugturan emniyet konusu, tiim bu

olumsuzluklara karsin 6neminden taviz verememektedir.

2% Alessandro Cento,The Airline Industry Challenges In The 21* Century, Physica-Verlag HD,

2009, s. 52-54
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Bu celiskilerden su sonug¢ ortaya cikmaktadir: Oncelikle gelisen havacilik
sektoriiniin sonucu olarak pazara yeni aktorler girmis, ancak ardindan sektor hizli bir
sekilde darbe almistir. Giivenlik maliyetleri de, artan yakit fiyatlari, azalan yolcu
sayis1 ve artan rekabetin getirdigi maaliyetlerin {izerine eklenerek havacilik
isletmelerini zor duruma sokmustur. O halde, ulusal ve uluslararasi asgari standart
yukiimliiliklerini saymazsak, emniyetin artirilmasina ya da aynen korunmasina
yonelik masraflarda gerek devletler tarafindan, gerekse havacilik isletmeleri

tarafindan 6nemli bir kesintiye gidilecektir.

Biitiin bu durum gergek¢i bir bigimde gozoniinde bulundurularak, uzun
goriismeler sonucunda, Aralik 2002'de ICAO Konseyi, havacilik emniyetini
yakindan ilgilendiren bu sorunlarin ¢ézlimiinii kolaylastirmak ve USOAP programina
destek gii¢c saglamak amaciyla Havacilik Emniyeti Igin Uluslararast Mali Kolaylik
programi IFFAS" ( International Financial Facility For Aviation Safety) ortaya

cikardi.®’

[FFAS'n gegmisi, 1995 yilindaki 31. ICAO Genel Kurul toplantisina dayanr.
Havaalanlar1 ve hava seyriisefer hizmetleri altyapisinin kurulmasinda, finans
piyasasina dayanan siradan kaynak yaratiminin aksine, daha esnek ve daha kiilfetsiz
kaynak yaratmak icin bir cesit uluslararasi havacilik para fonu tesis edilmesi fikri
Genel Kurul'a sunuldu. ilerleyen yillarda konu ile ilgili ¢alismalar siirdiiriildii ve 33.
Genel Kurul toplantisinda kabul edilen bir kararla®®, Konsey'e 2002-2004 yillari
arasinda IFFAS'm kurulmasi i¢in en hizli sekilde ¢alismalarini baglatmasi talimati

.1 12 259
verildi.

Ozellikle az gelismis ve gelismekte olan iilkelere USOAP denetimleriyle
varilan sonuglarin gereklerini yerine getirmek i¢in baglatilan IFFAS programi,
olusturulacak fonun ticari bankalar, bolgesel gelisim bankalar1 ve fonlari, uluslararasi
bankalar ve diger kurumlar ile uzman kredi acenteleri ve iki tarafli gelisim

kuruluslarindan saglanacak destekle yerine getirilmesi amacini tasimaktadir.*®

27 John Saba, “Worldwide Safe Flight: Will The International Financial Facility For Aviation Safety
Hep It Happen?”, Journal of Air Law and Commerce, s.537-581, s. 539.

28 Resolution A33-10 http://www.icao.int/iffas/a33_10.pdf

2http://www.icao.int/iffas/

200y, a.g.m., s. 551-554.
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USOAP igin belirlenen ve biitiin sozlesmeci devletleri kapsayan bu tam
kapsamli denetimler i¢in 2004 yilinda belirlenen 6 yillik siire 2010 yilinda dolmus
olacaktir. ICAO Genel Kurulu'nun A36-4 sayili karar1 geregi, 2010 yilindan sonra
USOAP siirekli gozlem ve kontrol etme mekanizmasi olarak gorevini siirdiirecektir.
Bundan bdyle, aslen denetim mekanizmast olarak tasarlanmig USOAP'in amaci
emniyet agiklarin1 tanimlamak, bu agiklarla baglantili riskleri kontrol altinda tutmak
ve ortadan kaldirmak igin stratejiler yaratmak ve devletlerin sahip oldugu gozetim
yeteneklerini yeniden degerlendirmek i¢in devletleri siirekli gozlem altinda tutmak
vasitastyla biitiin sozlesmeci devletlerin havacilik emniyetine yonelik uygulamalarini

gelistirmek ve dolayisiyla kiiresel havacilik emniyetini yiikseltmek olacaktir.®®’

USOAP ve ona bagli olarak kurulmasi kararlagtirilan IFFAS programinin perde
arkasindaki gercegini yansitan bu ekonomik zorluklar ve giivenlik kaygilari,
giiniimiizde yasanan tarihin en biiyiikk ekonomik krizi ve ciddiyetini hi¢ bir zaman
kaybetmeyen terér saldirilart neticesinde halen varligini siirdiirmektedir. Giderek
istatistiksel olarak daha emniyetli hale geldigi siirekli belirtilen havayolu ulagiminin
gelecegi icin alimmasi gereken Onlemlerin Ozellikle mevcut kosullarin yarattig

risklerin varliginda azalamayacagi ortadadir.

3.2. Avrupa Sivil Havachk Konferans1 ECAC

ECAC (European Civil Aviation Conference), 1955 yilinda Avrupa hava
tasimacilik sisteminin diizenlenmesi i¢in kurulmus olan ve giiniimiizde 44 iiyesi
bulunan *** hiikiimetler arasi bir orgiittiir. Merkezi Paris'te bulunan ECAC, iiye
devletler arasinda sivil havacilik politikalarinin ve uygulamalarinin diizenlenmesini
saglamaya c¢alisirken, ayn1 zamanda diger diinya devletleri ile olan sivil havacilik
iliskileri politikalarinin da diizenlenmesi ve gelistirilmesini de amag¢ edinmistir.
ECAC'm gorevi kisaca Avrupa hava tasimaciligi sisteminin emniyetli, verimli ve

siirdiiriilebilir bir sekilde gelismesini tesvik etmektir.”®>

281 http://www.skybrary.aero/index.php/Universal_Safety Oversight Audit Programme
*2Tiirkiye de ECAC'in kurulus asamasina katilmis iilkelerden biridir.
2 http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=presentation&idMenu=1
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3.2.1. Tarih¢e ve Kurulus

1951 yilinda, Avrupa Konseyi Istisare Meclisi, Avrupali devletler arasindaki
hava ulasimmin diizenlenmesi hakkinda 6niine gelen bir takim teklifler*®* sonucu,
Bakanlar Komitesine hiikimet uzmanlarindan ve havayolu firmalarinin
temsilcilerinden olusacak bir konferansin diizenlenmesi ¢agirisinda bulundu. Ancak
Bakanlar Komitesi bu konuda bir konferansin toplanmasi yerine ICAO'un konuyla
ilgilenmesini uygun bularak 19 Mart 1953 tarihli bir karar ile ICAO'yu s6z konusu
meseleler hakkinda bir Avrupa Konferansi diizenlemeye davet etti. ICAO Konseyi
ise bu cagri tizerine bir karara”® vararak teklifi uygun buldugunu ancak toplanti
oncesinde ICAO'mun bu siiregteki yerini belirlemek iizere bir hazirlik komitesi
kurulmasini uygun gordiigiini bildirdi. Dokuz iilke temsilcileri ile Paris'te toplanan
Hazirlik Komitesi'nin ¢izdigi ¢aligma cergevesi ise daha sonradan ECAC'in ¢alisma

programinin temellerinin atilmasina yardimer olmustur.*®

Hazirhik siirecinin  sonucunda, Nisan 1954'te Strasburg'ta Avrupa Hava
Tasimacilig1 Koordinasyon Konferansi CATE (The  Conference on  Co-
ordination of Air Transport in Europe) toplandi. Konferansin sonucunda, kalic1 ve
ylksek seviyede havaciligi diizenleme yetkileri ile donatilmis olacak ve ICAO
Sekreterligi tarafindan da hizmet destegi alacak bir Avrupa orgiitii olan ECAC'in
kurulmasi kararlastirildi. ICAO ve diger ilgili orgiitlerle de isbirligi halinde olacak bu

orgiitiin gorevleri ise su sekilde 6ngdrildi®®”:

a. CATE konferansini devam ettirmek ve resmi kayitlarini tutmak,

%% Bu tekliflerden biri Fransiz ekonomist ve siyaset adamu Edouard Bonnefous tarafindan
diisiiniilmiistii. Bonnefous plani olarak adlandirilan bu plana gbére Avrupa ulasimimin diizenlenmesi
icin Avrupa Konseyi'ne bagli olarak calisacak bir ulusaliistii yliksek otorite olan 'Avrupa Ulastirma
Otoritesi' kurulmaliydi. Bu teklif aslinda hava ulastirmasi disinda biitlin ulagtirma yontemlerini
kapsayan bir teklif ileri siiriiyordu.

Bkz. Richard Vaughan, Twentieth-Century Europe: Paths to Unity, New York,Barnes and
Noble, 1979, s. 117.

Italyan Sforza Plani ise birlesik bir Avrupa havasahasi, ulusaliistii bir yiiksek havacilik otoritesi ve
Avrupa Hava Sendikasi kurulmasini 6ngdriiyordu.

Avrupa Konseyi Ekonomik Sorunlar Komitesi'nin hazirladigi baska bir rapor ise Avrupa hava
ulagimini diizenlemek {izere kurulacak bir yiiksek havacilik otoritesinin hayata gecirilmesi imkanlarini
aragtirmak iizere bir konferansin toplanmasini teklif ediyordu.

http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=historique&section=historique8
*%ICAO Doc 7447-C/868
2%nttp://www.ecac-ceac.org/index.php?content=historique&section=historique 1
*TECAC resmi kurulus karar1 (ECAC/1-RES.1, 1955)
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b. Isbirligini desteklemek, hava ulasimmimn daha verimli kullanilmasini ve
diizenli gelismesine katkida bulunmak icin Avrupa hava tagimaciliinin gelisim

stirecini gdzden gegirmek,

c. Soz konusu alanlarda ¢ikabilecek sorunlari dikkate almak. *°®

Boylece, bir konferans olarak dogan ECAC, yiiksek yetkilerle donatilmis bir

Avrupa havacilik 6rgiitii olarak kurulmus oldu.

3.2.2. ECAC'mn Isleyisi ve Teskilat Yapisi

ECAC'n organizasyon vyapist ECAC Tiiziigi'nin *® 4. maddesinde

diizenlenmistir.

ECAC her ii¢ yilda bir toplanarak gelecek donemin c¢alisma programi ve
biitgesi hakkinda diizenlemeler yapar. Asagidaki sartlar1 tasimasi halinde bir takim

konular ¢aligsma programi dahiline alinmaktadir:

1. Konu ECAC iiyesi devletler ve diger Avrupa orgiitleri i¢cin 6nemli bir nitelige

sahip olmal,

2. Sorunlar i¢in kabul edilebilir ¢oziimlere ulasmak miimkiin goriinmeli,

3. Varilacak sonuglarin Avrupa Komisyonu ve ICAO'nun ¢aligmalarina katkisi

olacag diisiiniilmelidir.

ECAC Tiiziigliniin 7. maddesine gore, 44 iiye devletin ulusal sivil havacilik
otoriteleri miidiirleri politikalarin1 degerlendirmek, tartismak ve ¢oziime baglamak
icin genellikle yilda ii¢ defa olmak iizere belirli araliklarla toplanmaktadirlar. Yilda
bir kere toplanan ECAC Forumu ise havacilik otoriteleri miidiirlerine dnemli stratejik
konularda fikirlerini paylasma sansi tanimaktadir. Tiiziiglin 10. maddesine gore ise,

ECAC Baskani, diger li¢ Bagkan Yardimcisi ve ¢esitli alanlarda gorev {iistlenmeyi

28http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=historique&section=historique3
2Bkz. ECAC.CEAC Doc No. 20 Constitution and Rules of Procedure 5™ edition
http://www.ecac-ceac.org/file_pub/get file.php?idDoc=48
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taahhiit etmis ve uzmanlar grubu tarafindan desteklenen en fazla yedi kisilik diger bir
ekibi ?”® de kapsayacak sekilde kadrodan olusan Koordinasyon Komitesi bu

toplantilar arasinda gegen zamanda ilgili isleri diizene koymakla gérevlidir.?"!

ECAC'n az sayida ancak alaninda uzman personelden olusan kii¢iik bir
Sekreterligi de meveuttur.”’> ECAC Sekreterligi'ni diizenleyen ECAC Tiiziigii md.13
(2) bendi hiikmiine gore tiim bu personel ayn1 zamanda hem ICAO ¢alisani, hem de

ECAC iiyesi devletlerin vatandasidir.

Birlesik Havacilik Otoriteleri Egitim Organizasyonu JAA-TO (The Joint
Aviation Authorities Training Organisation) ise Avrupa havacilik diizenlemeleri
kapsaminda havacilik emniyeti alaninda egitim veren ve JAA'nin tasviyesi ile birlikte

bir ECAC ortak kurulusuna ¢evrilmis bir 6rgiitt1'ir.273
3.2.3. Faaliyet Alanlar
ECAC'm faaliyet alanlarin1 bazi basliklar altinda toplamak gerekir.
3.2.3.1. Dis Qliskiler

ECAC'n en &nemli faaliyet alanlar1 arasinda Dis Iligkiler gelmektedir.
Oncelikle Avrupa Konseyi ve 44 iiyesinden 27'si AB iiyesi oldugu i¢in Avrupa
Komisyonu ile olan iliskilere biiyilk énem verilmektedir. Ozellikle AB ile olan
iligkilerin siki tutulmasinin sebebi, ayni1 konularda farkli diizenlemelere gidilmesinin
ve karmasanin Onlenmesidir. Bu sebeple EASA ve EUROCONTROL ile yakin
isbirligi de yapilmaktadir. Diger taraftan, daha kurulus asamasindan itibaren baslayan
ICAO-ECAC iliskileri giiniimiizde siki1 bir sekilde devam etmekte ve ECAC

¢alismalart ICAO'nun gelistirdigi projelere yardimei olmaktadir.*”*

*Tiirkiye SHGM bagkani da su an Koordinasyon Komitesi'nde yer almaktadir.
http://www.ecac-ceac.org/index. php?content=fonctionnement&idMenu=1&idSMenu=6
229y anda ECAC Sekreterligi toplam 14 kisilik bir kadrodan olugmaktadir.

Bkz. http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=secretariat&idMenu=1&idSMenu=33
*BYakin tarihte JAA tasviye edilerek yerini tamamen EASA'ya birakmis olmasina karsmn, JAA-TO
tasviye edilmemistir ve ECAC ile ortak egitim ¢aligsmalarini devam ettirmektedir. Ayrintilt bilgi i¢in
bkz. s. 96.
™ Ayrintil bilgi icin bkz. European Yearbook / Annuaire Européen, Francis Rosenstiel; Edith
Lejard-Boutsavath; Jean-Jacques Martz, Cilt 47, European Council, 1991, ECAC, s. 17.



91

ECAC, Afrika’”®, Arap diinyasi*’® ve Latin Amerika®”’ bolgelerinde benzer
faaliyet gosteren diger bolgesel havacilik kuruluslar ile de goriismelerini ve
isbirligini siirdiirmektedir. Ayrica ABD sivil havaciliginin vardig: gelisim de dikkate
alimarak ABD Ulastirma Bakanligi ve Federal Havacilik Otoritesi FAA ( Federal

Aviation Authority) ile ortak ¢alismalar yiiriitilmektedir.”™®

3.2.3.2. Havacilik Emniyeti

ECAC'n havacilik emniyeti konusunda 1996 yilinda calismalarini baglattigi
Avrupa hava sahasinda ucacak yabanci hava araglarinin emniyet yoniinden ortaya
cikarabilecegi tehlikeleri incelemek ve ¢6ziim iiretmek amacl goniillii Yabanci Hava
Araglar1 Emniyet Degerlendirme Programi ECAC SAFA ( Safety Assessment For
Foreign Aircraft), 2006 yilinda EASA'ya transfer olana kadar veri tabaninda 36.000
degisik incelemenin kayitlari mevcuttu. JAA'nin Haziran 2009'da tamamen tasfiye
edilip EASA sistemine dahil olmasi stireci lizerine, ECAC bu konuda {iyelerine yeni
sistemin gereklerini anlatan SAFOBENCH (Safety Oversight Benchmark Study)

programimi da yiiriitmektedir. >

Hava kazalar1 sorusturmasi alaninda ECAC biinyesinde olusturulan Hava
Kazalart Uzmanlar1 Grubu ACC (Group of Experts on Accident Investigation) iye
devletlerin bu alandaki uzmanlarindan ve gozlemci devlet ve orgiit temsilcilerinden

olusan bir grupla ¢alismalarin siirdiirmektedir.**’

3.2.3.3. Giivenlik

ECAC, giivenlik alaninda iiye devletler arasinda uyumu ve isbirligini saglamak
icin ¢esitli glivenlik denetimleri gerceklestirmektedir. Bu denetimlerde gdzdniinde
tutulan kriterler ¢esitli diizenlemeler ve tavsiyelerden olusan ve 'Giivenlik El

Kitab1™' adi altinda toplanan kurallardan olusmaktadir. Ayrica Britksel'de kurulan

215 Afrika Sivil Havacilik Komisyonu AFCAC (Afiican Civil Aviation Commission)

28 Arap Sivil Havacilik Komisyonu ACAC (Arabian Civil Aviation Commission)

*""Latin Amerika Sivil Havacilik Komisyonu LACAC (Latin American Civil Aviation Commission )
Bhttp://www.ecac-ceac.org/index.php?content=extrelation&idMenu=2&idSMenu=20
http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=securite&idMenu=2&idSMenu=15

20 Ayrintilh bilgi i¢in bkz. http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=static&section=ACC

**'Bkz. ICAO Doc 30/Part II
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Avrupa Havacilik Giivenligi Egitim Enstitiisii EASTI (European Aviation Security

Training Institute) vasitasi ile denetcilerin egitilmesi saglanmaktadir.”**

11 Eylill olaylarinin ardindan ABD ile de giivenlik konusunda isbirligine giden
ECAC'!n AFCAC, LACAC ve ACAC ile de ortak galigmalart bulunmaktadir. Ayrica
Bati Afrika Ekonomik ve Para Birligi WAEMU (West African Economic and

Monetary Union ) ile de isbirligi mevcuttur.

3.2.3.4. Cevrenin Korunmasi

Havacilik faaliyetlerinin ¢evreye verdigi zararlarin azaltilmasi ve cevreye
yonelik tehditlerin 6nlenmesi ECAC'in {izerine 6énemli egildigi konulardan biridir.
Uye devletler, hava araci isletenler, hava araci Iiireticileri, havaalanlar,
EUROCONTROL ve hiikkiimet dis1 oOrgiitlerin temsilcilerin  olusan Hava
Tagimaciliinin Sebep Oldugu Zararlarin Azaltilmasina Yonelik Uzmanlar Grubu
ANCAT ( Group of Experts On The Abatement of Nuisances Caused By Air
Transport) bu alanda faaliyet gosteren bir ECAC kurulusudur. ANCAT dort ayr alt
gorev grubunun caligmalari ile desteklenmektedir. Bunlar ANCAT Havaalam
Modelleme Gorev Grubu, ANCAT Ekonomik Onlemler Gérev Grubu, cevre
kirliligine yol acan ¢esitli teknik, ekonomik ve cevresel faktorler arasindaki iligkiyi
inceleyen ANCAT Modelleme ve Karsilikli Bagimlilik Gorev Grubu ile cevre
kirliliginin semptomlarini belirten isaretleri inceleyen ANCAT Cevresel Gostergeler

Gorev Grubu'dur.?®

2009 itibari ile Avrupa Komisyonu ile ortak hareket eden ECAC, ICAO
Uluslararas1 Havacilik ve Tklim Degisikligi Grubu ( Group on International Aviation

and Climate Change) ile birlikte caligmalar diizenlemeye baslamgtir.**

3.2.3.5. Kolaylastirma Faaliyetleri

ECAC biinyesinde olusturulan Kolaylastirma Uzerine Calisma Grubu,

disiplinler arasi bir grup olarak sivil havacilik sektorii gozlemcileri ve delegeleri

2 http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=easti
*http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=environement&idMenu=2&idSMenu=14
284711

Ibid
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disinda giimriik, gog, giivenlik, kamu saghgi ve uyusturucu madde kontrolii
uzmanlarindan da olugmaktadir. Asil amac1 yasadis1 gogiin engellenmesi, uyusturucu
kacakeiliginin 6niine gegilmesi ve engelli kisiler icin kolayliklar saglamak olan bu

grubun ¢aligmalar1 Avrupa Komisyonu tarafindan da izlenmektedir.**’

3.2.3.6. Ekonomik Meseleler

Son yillarda havacilik sektoriiniin ekonomik agidan igine diistiigii tehlikeli
durum® ve bunun iizerine eklenen kiiresel ekonomik kriz ile beraber ECAC, Avrupa
havacilik sektoriiniin kendi sorunlarini paylasabilmesi adina Mart 2008'de diizenli
oturumlarin toplanmasimni kararlastirdi. ilk toplanti 4 Aralik 2008'de olmustur.
Tartisilan konularin basinda yakit sikintisinin 6nlenmesi ve oturum igeriginin gelecek
donem ECAC g¢alisma programi kapsamina alinmasi arzusu olmustur. Oturumlarin

her sene diizenlenmesi kararlagtirilmistir.”’
3.2.3.7 Diger Faaliyet Alanlan

ECAC'm biinyesindeki 44 farkli {iye iilkenin bir kismi Dogu Blogu'nun
yikilmasinin ardindan Avrupa havacilik sistemine dahil olmuslardi. Gerek bu
devletlerin gerekse her bir farkli tiye devletin ECAC faaliyetleri ile tam uyumunun
saglanmasiin gozlenmesi bugiin halen devam eden bir siirectir. Bu faaliyetleri,

ECAC"m entegrasyon faaliyetleri arasinda sayabiliriz.

Ayrica ECAC yolcu sagligi konusunda arastirmalar yapmak {izere Hava
Yolcusu Sagligi Konular1 Hakkinda Calisma Grubu APHI'y1 kurmustur. (Working
Group on Air Passenger Health Issues) Bu alandaki faaliyetler uluslararasi
kuruluslar, ICAO, Diinya Saglik Orgiiti WHO (World Health Organization) ve
havacilik endiistrisinin katkilartyla 2003-2004 yillar1 arasindaki toplantilarda pek

cok tavsiye kararlar ve yol gosterici materyellerin olusturulmasini saglamistir. 288

http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=facilitation&idMenu=2&idSMenu=17
**Bkz. s. 86.
“Thttp://www.ecac-ceac.org/index.php?content=economie&idMenu=2&idSMenu=19
*http://www.ecac-ceac.org/index php?content=santepassager&idMenu=2&idSMenu=18
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ECAC tiim bu sayilanlarin disinda kendi mali yonetimi, biitcesi ve hukuki

hizmetlerini de karsilayacak cesitli calismalar yiiriitmektedir. 289

3.3. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 EASA

EASA (European Aviation Safety Agency), sivil havacilik emniyeti alaninda
AB'nin diizenleyici ve icrai yetkilerle donatilmis topluluk sivil havacilik otoritesidir.
Bir ¢esit Avrupa Konseyi kurulusu olarak niteleyebilecegimiz ECAC'dan en temel
farki, diizenlemelerine uyulmasi zorunlu olan ve gercek anlamda bir ulusaliistii sivil
havacilik otoritesi olmasidir. Yetki cercevesi incelendiginde, bu alanda neredeyse
ulusal havacilik otoritelerinden farki olmadig: ortaya ¢ikmaktadir. EASA'nin sorumlu

oldugu konular su sekildedir:

- AB'ye havacilik alanindaki diizenlemelerde uzman goriigler sunmak,

- Uye iilkeleri teftis yetkisini de igermek iizere havacilik emniyeti kurallari

koymak ve uygulanmasini gézlemlemek,

- Havacilik iirlinlerinin tasarimi, {iretimi ve bakimui ile ilgilenen kuruluslarin
onaylanmast dahil hava aract ve hava araci parcalarinin tip sertifikalarim

diizenlemek,

- AB tyesi olmayan iigilincii iilke hava araci isletenlerin AB hava sahasinda

ucusunu onaylamak,

- Havacilik emniyeti analizleri ve arastirmalart yapmak.

- Yakin gelecekte havaalanlar1 ve hava trafik yonetim sistemlerinin emniyet

diizenlemeleri yetkisini devralmak.**°

289
Bkz.
http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=finance&idMenu=2&idSMenu=23
http://www.ecac-ceac.org/index.php?content=oactivites&idMenu=2&idSMenu=37
nttp://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g_whatwedo.php
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3.3.1. Tarihge

EASA, ECAC yardimci kurulusu olan Birlesik Havacilik Otoriteleri JAA'nin (
Joint Aviaiton Authorities) temelleri ilizerine kurulmustur. JAA, calismalarina
basladigi 1970 yilinda, ECAC iiyesi devletlerin ulusal sivil havacilik otoritelerinin
ortak havacilik emniyeti standartlarin1 birlikte diizenlemek ve hayata gecirmek
amaciyla olusturduklari ortak bir platformdu. Aslinda ilk yillarda JAA'nin tek amaci,
genis govdeli hava araglarinin ve motorlarinin sertifikalandirma islemlerinin
yapilmasiydi. Bu fikrin arkasinda yatan gercek amag, yine 1970 yilinda Alman-
Fransiz ortaklign olarak baslaylp ardindan Ingiltere, Hollanda ve Ispanya'nin
katilimiyla giderek biiyiiyen ¢ok uluslu Airbus sirketinin iiretecegi hava araglarinin
tek bir kurumdan tip sertifikalandirma islemlerinin yapilmasiydi. 1987 yilindan
itibaren diizenleyici yetkileri genisletilen JAA, biitlin hava araglari bakimindan

isletim, bakim, lisanslandirma ve sertifikalandirma yetkilerine kavustu. **'

AB, ilerleyen yillarda kendi hava sahasinin emniyetine iligkin biitlin
kurallarmin kendi olusturacag: bir yiiksek havacilik otoritesine devredilmesi fikrini
giderek olgunlagtirarak EASA'nin kurulmasini kararlagtirdi. Arkasinda ekonomik
cikarlarin, tek havacilik pazarinin da bulundugu bu diisiinceye gore sivil havacilik
emniyeti agisindan Avrupa capinda bir biitiinliik olusturacak sistemin meydana
getirilmesi AB'nin havacilik stratejisinin kilit noktalarindan birini olusturuyordu. Bu

diisiince ayni zamanda AB ¢evre politikalar1 ile de biitiinlesiyordu.”?

2002 yilinda Avrupa Parlamentosu ve AB Konseyi karari*” ile EASA resmen
kurulmus oldu. EASA sisteminin zamanla JAA sisteminin yetkilerini devralarak

JAA'y1 tasviye etmesi siireci boylece baglamig oldu.

EASA'nin yetklilerini ve organizasyon yapisini agiklamadan 6nce, EASA'nin
Avrupa Komisyonu, AB Konseyi ve Avrupa Parlamentosu'nun yasama giiciinden
dogan diizenlemelere dayali olarak AB biinyesinde havacilik alaninda diizenleyici

yetkilere kavugsmus oldugunu belirtmek gerekir. JAA'dan EASA'y1 ayiran en temel

P'http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html

#2Bkz. http://europa.eu/agencies/community agencies/easa/index_en.htm

#(EC) No 1592/2002 ( OJ L 240, 07.09.2002)
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2002:240:0001:0021:EN:PDF



96

nokta budur. JAA, ulusal sivil havacilik otoritelerinin esit diizeyde temsiline ve
Birlesik Havacilik Sartlar1 JAR ( Joint Aviation Requirements) adi verilen
diizenlemelerin ortak olarak ¢ikarilmasina dayanan bir sistemi temsil ediyordu.
JAR'larin arkasinda zorlayict ulusaliistii yasalar mevcut degildi. ikinci temel ayrim
ise, JAA fiyesi illkelerin ECAC {iyesi olmasi yeterliydi. EASA sisteminde ise
havacilik alanina iligkin diizenlemelerin ¢ikarilmasi sadece AB organlarindan alinan
yetkiye dayanmaktadir. Dolayisiyla AB iiyesi olmayan devletlerin, EASA {iyesi
olmasi ve karar mekanizmasina katilmasi miimkiin olmamaktadir. Ancak, JAA {iyesi
olup EASA iiyesi olamayan bazi Avrupali devletlerin ( Isvigre, Norveg, izlanda ve
Tirkiye, vs.) EASA sistemi ile biitiinlesmeleri i¢in ortak devletler statiisinde EASA
ile birlikte calismalar1 6ngoriilmiistiir. Bu birlikte calisma sisteminin temelleri 2002
yilinda Malta'da toplanan ECAC 51. Sivil Havacilik Miidiirleri Ozel Toplantisi'nda
atilmigtir. 28 Eyliil 2003 tarihinde EASA'nin resmen calismalarina baglamasinin ve
AB tiyesi tilkelerin ulusal havacilik otoritelerinin sertifikalandirma yetkilerinin ayni
tarihte EASA'ya devredilmesinin ardindan, JAA diger yetkilerin de zamanla hangi
adimlarin izlenerek EASA'ya devredilecegini belirlemek i¢in JAA'm1 Gelecegi
Programi1 FUJA'y1 ( Future of JAA) devreye sokmustur. FUJA Calisma Grubu,
JAA'nin EASA'ya yetki devri ve nasil sona erdirilecegi ile AB {iyesi olmayan
iilkelerin EASA entegrasyonu caligmalarina baglanmistir. 2007 yilinda toplanan
ECAC 56. Sivil Havacilik Miidiirleri Ozel Toplantisi'nda 2. FUJA Calisma Grubu
olusturulmus ve bu grubun calisma sonuglart ECAC 129. Sivil Havacilik Miidiirleri
Olagan Toplantisi'nda kabul edilmistir. FUJA II Nihai Raporu olarak adlandirilan bu

rapora gore,

1. JAA sisteminin 30 Haziran 2009 tarihinde tamamen kapatilmasi,

2. Hoofddorp'taki JAA-TO'nun** Hollanda yasalarina gére kurulmus bir vakif

olarak ECAC kurulusuna g¢evirilmesi,

3. EASA'nin 2009 baglarindan itibaren AB {iyesi olmayan JAA fiilkelerinin

EASA sistemine dahil edilmesi i¢in bir baglant1 islevini yerine getirmesinin

gerekligine karar verilmistir.*>

294
Bkz. s. 90.

*Flippo De Florio, Airworthiness: An Introduction to Aircraft Certification; A Guide to

Understanding JAA, EASA and FAA Standards, Butterworth-Heinemann, 2006, s. 13.
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FUJA II raporunun ardindan, 20 Subat 2008 tarihindeki Avrupa Komisyonu
karar1 ile AB iiyesi olmayan bu iilkelerin de EASA sistemi ile biitlinlestirilerek,
gercek anlamda Pan Avrupa boyutuyla havacilik emniyetinin = gelisiminin

kolaylastirilmas1 amaglanmis ve bu yonde ¢alismalara hiz verilmistir.**®

3.3.2. Teskilat Yapisi

Uyesi olan devletlerin ulusal havacilik otoritelerinden ciddi yetkileri devralmis
gercek bir sivil havacilik otoritesi olan EASA'nin teskilat yapisi da diger uluslararasi
havacilik teskilatlarindan farkl: bir sekilde tasarlanmistir. Bugiin EASA, her hangi bir
ulusal havacilik otoritesinden daha az yetki ile sinirlanmis degildir. Diinyanin en
ciddi ve saygin ulusal havacilik otoritelerinden olan Amerikan FAA ile birlikte ismi
gecen ilk otoritedir. Havacilik sektorii alaninda iki diinya devi olan ABD ve AB'in

havacilik otoriteleri kendi aralarinda isbirligine de gitmektedirler.*”’

Ozellikle havacilik emniyetini dogrudan ilgilendiren konularda politik
miidahelelerden tamamen bagimsiz bir karar alma mekanizmasinin varligin1 garanti
altina almak i¢in, EASA'da kararlar bagimsiz ve tarafsiz olarak ¢alisan ve atamasi
tiye devletler ve Avrupa Komisyonu temsilcilerinden olusan EASA Yo6netim Kurulu
tarafindan yapilan bir yonetici miidiir tarafindan alinmaktadir. Boylece pek cok
ulusal havacilik otoritesinde mevcut olan bir yapt EASA tarafindan da benimsenmis
olmaktadir. Alinan kararlar kisileri ve kurumlari dogrudan etkileyen nitelikte
oldugundan, Itiraz Kurulu da bir bagvuru merci olarak kararlarin AB yasalarina
uygunlugunu kontrol etmektedir. Havacilik sektorii ¢calisanlarini, ireticileri, ticari ve
genel havacilik hava araci isletenlerini, bakim endiistrisini, egitim organizasyonlarini
ve hava sporlar1 dalimi temsil eden kuruluslarin temsilcilerinden olusan EASA

Danigma Kurulu da Yonetim Kurula'na ¢alismalarinda yardime1 olmaktadir.”®

FUJA I Nihai Raporu'nun metnine ulagsmak i¢in bkz. http://www.jaa.nl/fuja/fuja_report.html
PS(EC) No 216/2008 ( OJ L 79, 19.03.2008)

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2008:079:0001:0049:EN:PDF
»"Bkz. FAA-EASA Diizenleme Alaninda Isbirligi Programi ( FAA-EASA Rulemaking Co-operation),

6 Haziran 2007 http://www.easa.ceu.int/ws_prod/r/doc/FAA_EASA_ Coop.pdf
Bhttp://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g_org_main.php
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3.3.3. Yetkiler

EASA'nin sivil havacilik alaninda sahip oldugu yetkiler, Avrupa Komisyonu
kararlar ile kendisine verilmektedir. JAA'dan farkli olarak EASA s6z konusu oldugu
zaman “otoriteler’den degil, tek bir “otorite”’den bahsedilmesinin sebebi de budur.
JAA dogas1 itibari ile bir sivil havacilik otoritesi degildi. Sertifikalandirma
konusunda sadece ulusal havacilik otoritelerine tavsiyeler vermekten bagkaca bir
islevi bulunmamaktaydi. EASA ise idari, mali ve hukuki konularda otonom bir AB
havacilik otoritesi olarak ulusaliistii havacilik standartlar1 koymakla yetkilidir. AB
tiyesi devletler bu kurallara uymakla uluslararast degil, ulusaliistii kurallarla

baghdirlar.*”

Avrupa Komisyonu 24 Eyliil 2003 tarihli diizenlemesi ile EASA'ya hava
araglarinin, pargalarinin  ve ilgili irlinlerin ugusa elverislilik ve c¢evresel
sertifikalandirma ile hava araglarinin tasarim ve tiretim sertifikalandirma yetkileri

verilmistir.

20 Kasim 2003 tarihli diger bir diizenleme ile de EASA hava arac1 ve havacilik
tirlinleri ile bunlarin pargalar1 ve aksesuarlarinin sertifikalandirilmasi ile ilgili ek
yetkiler ve bu sertifikalandirma islemleri ile ugrasacak kurulus ve calisanlarin

onaylanmas yetkilerini de elde etmistir.*"'

Bu yetki ile baglant1 olarak, EASA gerekli gordiigii durumlarda, belli bir model
hava araglarinin isletilmesi, bakimi ve tasarimindan gelen ve ucus emniyetinin
tehlikeye diisiiren teknik aksakliklarin ortaya ¢ikmasi durumlarinda ilgili hava
araclart i¢in ucusa elverislilik yonergeleri yani AD (airworthiness directive)
yayinlama yetkisine de sahiptir. Boylece hava araglarmin ugusa elverisliliklerinin

siirekliligi saglanmaktadir.**

A ge.,s. 13-14.

3%(EC) No 1702/2003 ( OJ L 243, 27.09.2003)
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/en/0j/2003/1_243/1 24320030927en00060079.pdf
Cesitli tarihlerdeki degisikliklerin listesi i¢in bkz.
http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/rg_regulation 1702 2003.php

0Y(EC) No 2042/2003 ( OJ L 315, 28.11.2003)
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2003:315:0001:0165:EN:PDF

%http://www.easa.eu.int/ws_prod/c/c_awdir.php
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Yukarida sayili asli havacilik otoritesi yetkileri diginda, EASA havacilik
faaliyetlerinin ¢evreye verdigi zararlarin engellenmesi konularindaki yetkilerine
onemle egilmektedir. Bu noktada temel kurallar koyma, sertifikalandirma c¢aligmalari
yapma ve sektore yol gosterici materyeller olusturma konusunda faaliyetler
gostermektedir. ICAO Havacilik Cevresel Koruma Komitesi CAEP (Committee on
Aviation Environmental Protection) ¢alisma gruplarina da dahil olarak uluslararasi

isbirligine gitmektedir. Ayn1 zamanda Avrupa Komisyonu'na ¢evrenin korunmasi

hakkinda teknik destek saglamaktadir.**

3.3.4. Tiirk Sivil Havaciik Genel Miidiirliigii ve EASA

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli (SHGM), yasal dayanaklarin1 2920 sayili

304

Tiirk Sivil Havacilik Kanunu™" ile 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin

305

Yeniden Yapilandirilmasi Hakkinda Kanun'dan™" alan, Tiirk ulusal sivil havacilik

otoritesidir.

2920 sayilt yasanin 27. maddesi hiikkmiine gore “Tirk sivil hava aracglar ile
faaliyette bulunan tiim kamu kurum ve kuruluslari ve gergek ve oOzel hukuk
tiizelkisileri Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiinlin hava seyriisefer giivenligini

saglamak amaciyla yapacagi veya yaptiracagi teknik denetime tabidirler.”

Ayni yasanin idari cezalari diizenleyen 143. maddesine gore de idari para

cezasina karar vermeye SHGM yetkilidir.

5431 sayili yasanin 1. maddesine géore SHGM, Ulastirma Bakanligi'na bagli,

kamu tiizel kisiligini haiz, 6zel biitceli bir kurulustur.

SHGM, JAA sisteminde yer almis olmasma karsin, EASA {yesi degildir.
Ancak 2008 yilinda Tiirkiye ile ayni durumda olan devletlerin EASA sistemi ile
uyumlu hale getirilmesi ¢alismalarinin®® baglamasinin ardindan, 7 Temmuz 2009

tarihinde EASA ile SHGM arasinda ortak ¢alisma anlagmasi imzalanmistir.>"’

*Bhttp://www.easa.eu.int/ws_prod/r/r_environ_main.php

“RG 18196, 19.10.1983

*PRG 25997, 18.11.2005

Bkz. s. 96.

’Benzer anlagmalar Tiirkiye ile ayn konumdaki 12 iilke ile daha imzalanmis bulunmaktadir.
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Anlagsmanin asil kapsami ve amaci, Avrupa c¢apinda ortak havacilik
uygulamalar belirlemek i¢in bazi ilgili standartlarin ortaklasa kullanimini saglamak,
daha dogrusu Tiirkiye'nin ve onun gibi anlagma imzalayan diger iilkelerin de EASA
havacilik standartlarini kendi havacilik otoriteleri eliyle uygulamalarini tesvik

etmektir. Anlasmanin 1. Ek'inde siral1 bu standartlar soyledir:

1. Hava araclarinin ve ilgili iiriinlerin tip sertifikalarinin ve ugusa elverislilik
belgelerinin verilmesi diizenlemelerinin biitiinlinii kapsayan standartlar (EASA Part

21)

2. Ugusa elverisliligin devaminin saglanmast ve  havacilik {iriinlerinin,
parcalarinin, ve bu iste ¢alisan kuruluslarin ve personelin onaylanmasi standartlari.
Bunlar hava araci bakimu siirecinin standartlar ile ilgili diizenlemelerdir. Bunlar hava
aract bakimi kuruluslarinin onaylanmasi (EASA Part 145), bakim personelinin
lisanslandirilmasi (EASA Part 66) , bakim egitim kuruluslarinin onaylanmasi (EASA4
Part 147) ve hava aracinin ugusa elverisliliginin devamin1 gbézetecek kuruluslarin

onaylanmasi (EASA Part M) standartlarini kapsar.

3. Havacilik Operasyonlar1 (Faaliyetleri) olarak adlandirilan alanlarda teknik

sartlar ve idari prosediirlerle ilgili standartlar.

4. Ugus ekibi lisanlandirilmas1 FCL (Flight Crew Liscensing) ile ilgili teknik

sartlar ve idari prosediirlerle ilgili standartlar.

Bu anlasmanin {igiincii boliimii “Diizenleyici Isbirligi ve Karsilikli
Yardimlagma” adinmi tasir. Madde 3.4 hiikmiine gore SHGM'nin bu standartlar tek
diizenleme olarak dogrudan kabul etme veya onaylama sarti yoktur. Ancak
anlagmanin besinci bolimi geregi olarak EASA ile isbirligi yapmis bulundugundan
ve EASA denetimlerine tabi oldugundan bu standartlar1 zimnen kabul ettigi seklinde
bir yorum yanlis olmayacaktir. Zira, anlasmanin 6. boliimiinde madde 6.1 hiikmii

geregince SHGM'nin EASA tarafindan verilmis sertifikalar1 taniyacagi ve 6.2

Bu anlagmalarin listesi i¢in bkz. http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_international main.php
SHGM ile imzalanan anlagmanin metni i¢in bkz.

'Working Arrangement Between EASA and Turkish DGCA '
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/g/doc/International/ WA%20EASA-TK%20-
%20SignedCopy.pdf
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hiikmiine goére de EASA'nin kendi standartlarina uygun oldugunu tespit ettigi SHGM
sertifikalarin1 da aynen kabul edecegi belirtilmistir. Bu duruma aykiriligin sonucu
son derece acgiktir. SHGM'nin EASA standartlarina asgari uygunluk sartlarina
uymadan diizenleyecegi hicbir sertifika EASA iilkelerinde gecerli olamayacaktir. Bu
durumda SHGM gibi bu tip anlasmaya imza atan her bir diger ulusal havacilik
otoritelerinin de ayni ylkiimliilikkler altina girerek ulusal hava araglarinin Avrupa

hava sahasinda sorunsuz ucus yapabilmesini saglamaya calistiklar agiktir.



SONUC

Sivil Havacilik ve Uluslararas1 Hukuk konulu bu arastirma boyunca, hava
hukukunun tanimindan baslayarak, havaciligin tarihcesi, hava hukukunun
uluslararas1 kaynaklart ve bu hukuk kaynaklarina dayali olarak olusturulan
uluslararas1 havacilik kuruluslar incelenmistir. Boylece okuyucuya hava hukukunun
diger hukuk dallarina oranla nispeten kisa olan gelisim siirecinin aktarilmasi ve hava
hukukunun gelisim siireci boyunca meydana ¢ikardigi hukuk araglar1 ve kurumlarla
nasil bir iligki i¢inde oldugu, sivil havacilik faaliyetlerinin hangi hukuksal araglar

yardimiyla yonlendirilmeye ¢alisildiginin gosterilmesi amaglanmustir.

Uluslararas1 hava hukukunun amagclari, belirtildigi gibi havacilik faaliyetleri
alaninda esitlik, etkinlik, verimlilik, emniyet ve giivenliin saglanmasidir. Ancak

giiniimiizde varilan noktada bu amaclara ne kadar ulasildigini tespit etmek gerekir.

Farkina varilmasi gereken ilk nokta sudur: sivil havacilik tamamen ekonomik
bir faaliyettir ve hem giicii, hem de sembolik degeri geregi devletlerin yiiksek
cikarlarin1 yakindan ilgilendirmektedir. Devletler aras1 konferanslarin ortaya ¢iktigi
ilk yillarda devletler hukuku yoniinden tartismalar yogunlasmis, egemenlik haklari
ve ulusal giivenlik oncelikli endise konular1 olmus; ancak hizla gelisen teknoloji ile
beraber havacilifin ekonomik yonii uluslararasi miizakerelere temel sebep teskil
etmistir. Diger yandan havaciligin bir geregi olarak, sivil havacilik faaliyetleri
transnasyonel hukuk kurallariyla diizenlenmeye ¢alisilmis ve miimkiin oldugu surette

biitiin diinya havacilik kurallarinin yeknesak hale getirilmesi amaglanmstir.

Ozellikle 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren hava tasimaciliginda hizli bir
bliylime gerceklesmis ve ¢ok kisa bir siire igerisinde jet motorlu sivil hava
araclarinin  kullanima girmesiyle sivil havacilik diinya ticaretinin O6nemli bir
tamamlayict unsuru haline gelmistir. Ikinci Diinya Savasi'min sonunun yaklastigi

yillarda bu durumun 6nceden sezilmesi ile toplanan Sikago Konferansi'nin kurdugu
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hukuki yapi, uluslararas: sivil havacilik sisteminin lokomatif unsuru olmustur. lk
defa ger¢ek anlamda havaciligin teknik yanlar1 biitiin boyutlar ile irdelenmis ve
ICAO gibi gii¢lii bir kurumun olusturulmasi ile Sikago Sistemi'nin kurdugu yapinin
giiniin sartlarina gore gdzden gecirilmesi ve glincellenmesi saglanmistir. Giiniimiizde
iki tarafli hava ulastirma anlagsmalar1 da halen bu sisteme uygun olarak

yapilmaktadir.

Havacilik alaninda firsat esitligi, etkinlik ve verimlilikten bahsetmek gerekirse,
Sikago Sistemi ile her devletin asgari yiikiimliiliklere uymak kaydi ile uluslararasi
havacilik faaliyetlerine katilabilecegi ve diger devletlerin engellemesiyle
karsilagmayacagi garanti altina alinmistir. Ancak ekonomik bir faaliyet olan sivil
havacilik, kuskusuz giiclii devletler i¢in her zaman daha etkili ve verimli olmaktadir.
Siyasi ve ekonomik yonden giiclii devletler, daha uygun sartlarda hava ulastirma
sozlesmeleri imzalayabilmektedir. Ozellikle AB ve ABD arasinda giderek kapsami
genisleyen “Ac¢ik Semalar” Anlagmalar1 ile devletlerin havacilik sektorlerini
korkusuzca rekabete agabildikleri goriilmektedir. Serbest piyasa sartlarinin ve kiiresel
ekonominin tehditlerine ragmen bu durumdan karli ¢ikmak sadece giiclii devletlerin
sahip olabilecegi bir niteliktir. Her seye ragmen, bu durum isin dogas1 geregidir. Her
bir devletin havacilik alaninda sahip olmasi arzulanan firsat esitligine uluslararasi

hava hukuku yoniinden bir engel bulunmamaktadir.

Sivil havaciligin sembolik yonii, yasa dist orgiitlerin de dikkatini ¢ekmis, belli
bir devlete karsi olan diismanligin gosterilmesi i¢in, séz konusu devletin hava
araclarina ve yolcularina kars1 terdr girisimleri de artmaya baslamistir. Terorizmin
Onlenmesine iliskin ilk uluslararasi sozlesmeler de havacilik ve hava hukuku
kapsaminda olmustur. Havacilik terdrizminin artmasi, her ne kadar zaman zaman
devlet destekli olsa da piyasa dengeleri i¢inde gelismeye ¢alisan havacilik sektoriinii
zor duruma soktugu gibi, giivenligin yeniden tesisi i¢in katlanilmasi1 gereken mali
yiik de artmistir. Bu sorunlarin agilmasinda, ICAO ve ECAC'in devreye girmesinin
yaninda, IATA ve ACI gibi sektdre yonelik uluslararasi kuruluglarin sundugu etkin ve

ekonomik ¢ozlimler ile bu durumun {istesinden daha kolay gelinmistir.

Tiim bunlarin yaninda, havacilik faaliyetlerinde emniyetin saglanmasi,

uluslararas1 hava hukukunun en Onemli diizenleme alamidir. Gergekten de, etkin,
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verimli ve ekonomik hava ulagimimin olmazsa olmaz kosulu emniyettir. Hava
hukukunun politik ve ekonomik hiikiimler getiren kaynaklarini bir tarafa birakirsak
geriye kalan kamu hukukuna dayal1 hiikiimlerin ezici bir ¢ogunlugu ugus emniyeti ve
buna bagl standartizasyonlar ve diger uyulmasi zorunlu kurallardan olusmaktadir.
Incelendigi iizere uluslararasi havacilik kuruluslarinmn en mesgul oldugu konularin
basinda havacilik emniyeti gelmektedir. Hatta AB'nin ulusaliistii sivil havacilik
otoritesi EASA (Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst — European Aviation Safety

Agency) bile adinda bu kelimelere yer vermektedir.

Havacilik faaliyetleri askeri faaliyetler, kolluk faaliyetleri ve sivil havacilik
faaliyetleri olarak ii¢ temel kola ayrilmakla ve amaglar1 temelden birbirine ayr
diismekle beraber, emniyet konusunda havacilik faaliyetinin amacina bakilmaksizin
asgari yukiimliiliiklerin yerine getirilmesi gerekmektedir. Ugus emniyeti sadece hava
aracinda bulunan kisi veya esyalar i¢in degil, yer yiiziindeki kisiler ve mallar i¢in de
gecerlidir.  Kuskusuz salt askeri gayeler ya da kolluk amaci giidiilerek

308
Vi

gerceklestirilecek havacilik faaliyetlerinde ugus emniyeti geri plana atilabilir™ ve

hava aracinda ya da yer yiiziinde meydana gelebilecek zararlar goz ard1 edilebilir.

Emniyete yonelik diizenlemelerin ilerleyen yillarla beraber daha siki ve maliyet

artiric1 bir nitelige biiriinmesinin ortaya ¢ikardigi bir sonu¢ vardir: Her zaman en

% Tiirk savas ucaklarimin Yunanistan ile aramizda halen sonuglanamayan karasulari meselesi
sebebiyle yaptig1 bazi askeri manevralar, Yunan devleti tarafindan Atina FIR hattinin uluslararasi ugus
rotalar1 lizerinde ugus emniyetini ciddi anlamda ihlal ettigi iddialarina maruz kalmaktadir. Bu konuda
iki tarafin da sundugu goriisler i¢in bkz.
http://www.turk-yunan.gen.tr/ege-adalari-ve-anlasmazliklar/fir-hatti.html

Bu konuda her hangi bir sivil hava aracinin ele gegirilerek 11 Eyliil olaylarinda oldugu gibi bir
silah olarak kullanibilecegi terdrist bir saldiriy1 en az zararla atlatmak ya da kontrolii her hangi bir
sebeple kaybedilmis bir sivil hava aracinin yerlesim birimleri {izerine diisme ihtimalini bertaraf etmek
icin uygun bir bdlge ilizerinde diisiiriilmesi ihtimali de 6rnek gosterilebilir.

14 Agustos 2005 tarihinde meydana gelen ve diinya basininda “Hayalet Ucak” adi altinda
bahsedilen hava araci kazasinda, Larnaka-Atina carter seferini yapan Helios Havayollarina ait 737-
300 tipi yolcu jeti, kalkistan sonra kabin basincinin saglanmadagini farkedemeyen ugus ekibinin
kokpit gostergelerinin verdigi uyar1 sinyallerini yanlis yorumlamasi ve oksijen maskesi takmadan
otopilot marifetiyle yiikselise devam etmeleri iizerine artan irtifadan oOtiirlii oksijensiz kalarak
bilinglerini kaybetmesiyle olaylar zinciri baslamigtir. Ugak otopilot cihazi tarafindan ugurularak inis
bolgesi olan Atina iizerinde patern uguslari yapmaya baslamis ve yanina gelen iki avci ugagi yolcular
dahil herkesin baygin oldugunu gormistiir. Kokpitte goriilen kisinin kazadan sonra yapilan
arastirmalarda kabin memuru oldugu goriilmils. Ancak ugak yakitinin bitmesi iizerine yerlesimin
olmadig bir tepeye diismiistiir. Aksine bir durumda avci jetlerinin ugagi diisiirmesi ihtimali her zaman
mevcuttu.

Bu Kaza ile ilgili hava araci kaza raporu icin bkz:
http://www.moi.gov.cy/moi/pio/pio.nsf/All/F15FBD7320037284C2257204002B6243/$file/FINAL%2
OREPORT%205B-DBY.pdf
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giivenli ulagim yontemi olarak kabul edilen hava ulagiminin, aslinda degistirilen veya
daha 6nceden Ongoriilememis olmasina ragmen sonradan yiirlirliige konulan her bir
kuralla beraber, ilgili kuralin konmasindan Once “emniyetsiz’ oldugu
kanitlanmaktadir. Bu ¢ikarim ilk seferde son derece insafsiz gibi goriinse de, tarihi
gelisimi i¢inde hava hukukunun en 6nemli amacinin emniyet oldugunu kabul etmek
gerektiginden, bu en dogru yaklasim ve a prioi bir olgudur. Kural koyucularin her
zaman aklinda tutmasi gereken tek bir gercek vardir: Giiniimiizde havacilik
faaliyetleri her ne kadar emniyetli hale gelmis olursa olsun, halen bir o kadar heniiz
farkina varilmamis tehlikeler mevcuttur. Ugusun kendisi tek basina oldukea riskli bir
faaliyetken ve kazalarin énemli bir orani faciayla sonuglanirken, diisiik istatistiklere
kanmak ve gercekleri goz ardi etmek havacilik kiiltiiriiyle ve dolayisiyla hava
hukuk¢usunun sahip olmas1 gereken goriis agisiyla da bagdagmaz. Hava hukukcusu
ister kural koyucu bir organin pargasi, ister kurallarin uygulanmasinda etkin bir role
sahip biri olsun, isterse bu konuda sade bir arastirmaci olsun, havaciligin amacinin
ekonomik ¢ikar oldugunu kabul ettigi kadar, temel tasinin da ugus emniyeti oldugunu

unutmamalidir.

Ulkemiz agisindan da kisa bir degerlendirme yapmak gerekirse, son yillarda
Tirk sivil havacilik isletmelerinin sayisinda biiylik bir artis yasanmaktadir. Bu
gelismelerin temelinde hava ulagimina talebin artmasi kadar, 6zellikle tarifeli sefer
sayilarinin bir devlet politikas: olarak ¢ogaltilip sektoriin biiyiitiilmesi ve diger iilke
pazarlarindan da pay kapip iilke gelirinin artirilmasi amaglanmaktadir. Ulastirma
Bakanligi'nin son dénemlerde sik sik yaptigi agiklamalardan anlasilacagi iizere, Asya
ve Afrika kitasinda gelismekte olan havacilik hizmetleri pazarinda énemli bir konum
elde etmek telasi son derece yogundur. Bu kapsamda D-8 iilkeleri ile siki iligkiler
icine girilmekte ve “Bolgesel Isbirligi Projesi” adi altinda ¢ok kapsamli bir pazar

paylasimi hedeflenmektedir.’”

Bu gelismelere paralel olarak, iki tarafli hava ulastirma anlagmalarinin
sayisinda da artis gozlemlenmektedir. SHGM, diger iilkelerle daha Onceden

imzalanan ikili hava ulastirma anlagmalarini da yeniden gozden ge¢irmis ve 2006 yili

3% Tiirkiye, Malezya, Endonezya, Nijerya, Misir, iran, Banglades ve Pakistan'da olusan D-8
tilkelerinin toplam niifusu 1 milyari, havayolu ile taginan yolcu sayisi 250 milyonu bulmaktadir. Bu
tilkelerin tiim havacilik faaliyetlerinin toplam hacmi 185 milyar dolardir ve hedeflenen pazar pay1 18
milyar dolar1 bulmaktadir.

Bkz. http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=haberler&id=1&haber id=748
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basindan 2009 Haziran ayma kadar gegen dénemde®' 60 iilke ile miizakereler

yuritmustur.

Ancak bu gelismelerin ve karlilik artiriminin ugus emniyetinden &diin
vermeden gergeklesmesi gerekmektedir ve bu iki kavram yani karlilik ve ucus
emniyeti arasinda ters oranti oldugu bilinmektedir. Ugus emniyetini artirici
tedbirlerin havacilik sektoriindeki en yiiksek gider kalemlerinden biri olmasi bu
ikilemin temel kaynagidir. Her ne kadar ICAO ve diger yetkili havacilik
otoritelerinin sart kostugu asgari havacilik standartlar1 bugiin diinyanin hemen her
iilkesinde ve hemen her havacilik isletmesinde bir sekilde karsilanmis olmasina
ragmen; havacilik faaliyetlerinin emniyetini ileri seviyelere tasiyip can ve mal
kayiplarim1 en aza indirecek gercek oOnlemler her bir devletin kendi havacilik
politikalarindan ve hatta her bir isletmenin kendi i¢ yonetim ve emniyet anlayisindan
beslenmektedir. Ulke ve isletme temelli bu anlayisin oturmasi ise hi¢ kuskusuz koklii

bir havacilik kiiltiirii gerektirmektedir.

Sivil havaciligin bugiin vardigi noktada teknolojik ilerlemeler kadar, bu
ilerlemelere ayak uydurabilen hava hukukunun da biiyiik katkis1 bulunmaktadir.
Sonug olarak, uluslararast hava hukukunun hedefledigi amaglara ulasmada basarili

oldugunu goriiyoruz.

Uluslararast hava hukukunun bu kadar zor gorevleri bir araya getirirerek
amaclaria yeterli seviyede ulagsmasinin arkasinda yatan gercek gilic, c¢alisma
boyunca hemen her baglik altinda goriildiigii iizere, devletler arasi consensus'tur.
Devletleri consensus'a yaklastiran unsurlar da aslinda havaciligin 6ziinden
gelmektedir. Havacilik emniyetinden glivenlige ve diger pek ¢ok temel basliga kadar
getirilen her diizenlemenin teknik gerekg¢eleri vardir. Diinya genelinde ya da bolgesel
capta faaliyet gosteren biitlin havacilik kuruluslar1 ve havacilik otoriteleri kararlarin
ve uygulamalarin1 uzman goriislerine oturtacak sekilde orgiitlenmis, teskilat yapilari

ve karar mekanizmalar1 bu sisteme gore tasarlanmistir. Miimkiin oldugunca siyasi

319SHGM, 2009 yilinin ilk alt1 ayinda Liibnan, Cin, Vietnam, Kanada, Misir, Rusya, Kenya, Tayland,

fran, Ukrayna, Makedonya, izlanda, Yunanistan, Japonya, Sirbistan, Katar, Mali, Gambia, Somali ve

Komorlar Birligi ile olmak {izere toplam 20 iilke ile hava ulagtirma anlagmalart imzalamistir.
http://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=haberler&id=1&haber id=756
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etkilerden uzak orgiitlenmelerin gerceklestigi, bu calismada yer verilen kuruluglarin

yapilanmasina dair agiklamalardan da anlagilmaktadir.

Kuskusuz bu ¢aligma, uluslararasi hava hukukunun sivil havacilia yonelik
diizenlemelerinin tamamin1 okuyucuya aktarmakta yetersizdir. Ozellikle 6zel hukuka
yonelik diizenlemelere yer verilmemistir. Daha O6nce de vurgulandigi gibi, hava
hukukununu kamu hukuku ve 6zel hukuk olarak ikiye ayirmak bu yetersizligin en
onemli sebebidir. Ancak, hava hukukunun tanimi ve tarihgesi ile baslayip, temel
uluslararasi yap1 taglarini aktarmak suretiyle, okuyucunun sivil havacilik alanindaki
diizenlemeler ve kurumlar hakkinda genel bir bilgi temeli ve kani sahibi olmasi
amaglanmustir. Incelenen konu basliklarinda da bu amaca oncelik verildigini

belirtmek gerekir.
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Mevzuat:

Uluslararasi Sozlesmeler

1899 Lahey Kara Muharebesi S6zlesmesi

1907 Lahey Kara ve Deniz Muharebesi S6zlesmesi
1919 Paris Uluslararas1 Hava Seyriisefer Sozlesmesi
1926 Ibero-Amerikan Hava Seyriisefer Sozlesmesi

1928 Pan-Amerikan Ticari Havacilik S6zlesmesi

“Varsova Sistemi Sozlesmeleri”

1929 tarihli Uluslararas1 Hava Tasimalarina iligkin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi
Hakkinda Varsova Sozlesmesi,

1955 tarihli Uluslararas1 Hava Tasimaciligini Ilgilendiren Kurallarin Birlestirilmesine
Dair Sézlesmede Degisiklik Yapilmasina Iliskin Lahey Protokolii

1961 tarihli Guadalajara Ek S6zlesmesi
1971 tarihli Guatemala City Protokolii

1975 tarihli 1., 2., 3., ve 4. Montreal Ek Protokolleri

“Sikago Sistemi Sozlesmeleri”

1944 Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi ve Ekleri

1944 Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi

1944 Uluslararas1 Hava Seferleri Transit Sozlesmesi

1944 Uluslararas1 Hava Ulastirma S6zlesmesi

1963 Hava Aracinda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemler Hakkinda Tokyo
Sozlesmesi

1970 Lahey Hava Araglarmin Yasadisi Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Sozlesmesi

1971 Sivil Havacilik Giivenligine Kars1 Yasadis1 Eylemlerin Bastirilmasina Yonelik
Montreal Sozlesmesi
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1971 Montreal Antlasmasina Ek, 1988 Uluslararast Sivil Havacilifa Hizmet Veren
Havaalanlarinda Islenen Yasadis1 Dis1 Eylemlerin Bastirilmasina Iliskin Protokol
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1946 Bermuda Anlasmasi
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0OlJ. L 134/4,25.05.2007 “Agik Semalar Anlagsmas1”
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(EC) No 1592/2002 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 15 July 2002 on common rules in the field of civil aviation and
establishing a European Aviation Safety Agency

(EC) No 2320/2002 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 16 December 2002 establishing common rules in the field of civil
aviation security

(EC) No 1702/2003 of 24 September 2003 laying down implementing rules for the
airworthiness and environmental certification of aircraft and related products, parts
and appliances, as well as for the certification of design and production organizations

(EC) No 2042/2003 of 20 November 2003 on the continuing airworthiness of aircraft

and aeronautical products, parts and appliances, and on the approval of organizations
and personnel involved in these tasks

(EC) No 216/2008 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
of 20 February 2008 on common rules in the field of civil aviation and establishing a
European Aviation Safety Agency, and repealing Council Directive 91/670/EEC,
Regulation (EC) No 1592/2002 and Directive 2004/36/EC

Working Arrangement Between EASA and Turkish DGCA 07.07.2009

ECAC Diizenlemeleri

Doc No. 20 Constitution and Rules of Procedure 5th edition

ECAC/1-RES.1, 1955 Resolution Constituting the European Civil. Aviation
Conference
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A32-11: Establishment of an ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme
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5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidirligii'niin Yeniden Yapilandirilmas:1 Hakkinda
Kanun RG 25997, 18.11.2005
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