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GIRIS
A) CALISMANIN FELSEFESI

Calismanin felsefesini ortaya koyabilmek i¢in Oncelikle hangi amacin
gozetilerek boyle bir ¢abaya girisildigini agiklamak gerekmektedir. Amaca ulasmaya
calisirken nasil bir yontem izlenecegi belirtildikten sonra ise, ¢alismada neyin
oncelik alindig1 ve tezlerimizin hangi zeminde temellendirildigi ifade edilecektir.

Son olarak tiim bu diisiinsel ugrasin kapsami, diger ifadeyle sinirlar ¢izilecektir.
a) Amag

Doganin her noktasinda oldugu gibi uluslararas: sivil havacilik diizeni de
stirekli bir degisim i¢indedir. Yine dogadaki herhangi bir maddede oldugu gibi bu
degisim, zamanla yapisal bir degisiklikle yani doniisiimle sonuglanir. S6z gelimi
domates bitkisi, tiim diger asamalar1 bir yana, yesil bir sebze olarak biiyiir ve sonra
kirmizilagir. Siirekli degisim devam etmekle beraber, o artik yesil degil kirmiz1 bir
domatestir. Iste bu degisimi de ig¢inde barindiran iki bicim arasindaki farkliligin
ulastig1 sonuca “doniisim” denir.! Ancak sunu da agikca ifade etmek gerekir ki,
aslinda “degisim”dir ger¢cek olan. Cilinki “doniisiim” algi ile alakalidir ve ayni
zamanda toplumsal bir kavramdir. Ciinkii ortada en azindan daha Onceden
tanimlanmig bi¢imler, siniflandirmalar vs. s6z konusu olmalidir ki eski veya yeni bir

yapidan bahsedilebilsin.

Degisim ve doniisiim, igsel ve digsal faktorlere baglidir. S6z gelimi madde,
hem kendi biinyesinde siirekli hareket halinde oldugu i¢in hem de doganin diger

maddelerinin ona etki etmesinden 6tiirii degisir ve doniisiir.

O halde bu calismada uluslararasi sivil havacilik diizenine etki eden gii¢leri
tespit etmek, dncelikli amacimiz olacaktir. ikincil amacimiz ise, bu giigler arasindaki

iliskilere uygulanan hukuki yap1iy1 tespit etmektir.

' “Doniisiim” kelimesi, Tiirk Dil Kurumu Sozliigi’nde soyle ifade edilmektedir. “Oldugundan baska
bir bicime girme, baska bir durum alma, sekil degistirme, tahawviil, inkilap, transformasyon”
www.tdk.gov.tr



b) Yontem

Yukaridaki amaca ulasmaya calisirken, yontem olarak, uluslararasi sivil
havacilik diizenini etkileyen s6z konusu giiclere karsi, elestirel bir yaklagim icine
girilecektir. Ayrica, bilimsel bir arayis i¢inde, diizenin nasil daha adil bir isleyise
sahip olabilecegine iliskin tespitlerde bulunulacaktir. Uluslararasi sivil havacilik
faaliyetleri, calismanin ana sorunsalinin somut tatbik sahasidir. Ancak bu diizene
iliskin hukuki tespitlerimiz, izdiisiim ile diger sektorlere de uygulanabilir olma

hedefini de tagimaktadir.
¢) Oncelik

Calisma, a priori tarih bilimini esas alarak yol alacaktir. Tez sorunsali
baglaminda havacilik tarihi, insanlarin yasam kosullarini iiretirken girdigi iligkilerin
ve sahip olduklar: liretim araglarinin evrimindeki rolii ile okunacaktir. Buna gore
calisma, doga tarihinden farkli olan insanlik tarihinin baslangicini, maddi yasamin
iiretilisi’ olarak kabul etmekte ve onu toplumsal varliga baglamaktadir. Bu nedenle,
havacilik tarihi indirgemesinde lizerinde duracagimiz konu, insanligin bir aragla
u¢masi degildir.’ Esas alinacak olan, hava aracinin maddi yasamn iiretilmesinde

aldig1 roliin yarattig1 toplumsal degisim ve buna etki eden giiclerin ¢atigmasidir.
d) Temel

Calisma, iiretim tarzinin sorgulanmasi temeline dayanmaktadir. Ekonomik
yani ile ele alinan iiretim faaliyeti, ontolojik a¢idan “doga” ve “toplum” dinamigine
sik1 sikiya baghdir. Buna gore, tezin sorunsali dahilinde “doga”dan kasit, evrende
hazir bulunan maddelerin, belli bir emek giicli ile hava aracina doniistiiriilmesidir.
Keza havacilik faaliyetinin gegtigi hava sahasinin, bu anlamda doga ile bir baglantisi
yoktur. Ciinkii s6z gelimi hava sahasinda egemenlik meselesi, yine iiretim tarzindan

dogan miilkiyet bi¢iminin bir uzantisidir ve bu anlamda havaciliktan bagimsiz

> Diger bir ifadeyle dogada hazir olarak bulunan maddenin, belli bir emek giicii harcanarak
doniistiiriilmesi olarak da ifade edilebilir.

? Keza mevcut diizen iginde dahi sadece ugmak hevesi ile hava aracini kullanmak, amator ya da sportif
havacilik siniflandirmasina girmektedir.



gelismis bir olgudur. “Toplum” dinamigi ise, “iiretici giigler” ile “liretim iligkilerine

egemen giicler” arasindaki iligkiyi ve/veya ¢atismay1 ifade etmektedir.
e) Kapsam

Ilk olarak tespit edilmesi gereken, dogadan emek giiciiyle doniistiiriilmiis
hava araci ve ona yardimci olan havacilikla ilgili tim araglarin hangi kapsamda

tezimizin konusu oldugudur.

Oncelikle, hava aracinin 6zelligi agisindan buradaki déniisiime ya da ayrima
dikkat emek gerekir. Soyle ki; havaciligin temel vasitasi olan hava araci, ayni
zamanda bir metadir, diger ifadeyle yalnizca kullanim amaciyla degil, miibadele
edilmek i¢in de iiretilmis olan bir emek {iriiniidiir. Ne var ki, hava aracinin miibadele
degeri olarak toplumsal yasamdaki (ulusal ve wuluslararasi ticaretteki) yeri,
calismanin konusunun disindadir. Kisaca g¢aligma, hava aracinin alim satimi ile

ilgilenmemektedir.

Bu calismada hava araci, kullanim 6zelligi agisindan, yani insanlarin® ve
diger metalarin (kargo) tasinmasindaki roli ile bir deger teskil eder. O zaman bu
calisma kapsaminda hava araci, ekonomik anlamda ulastirma faaliyetindeki rolii
cercevesinde, adi gibi sadece bir tasima araci olarak kabul edilecektir. Bu anlamda
calismanin kapsami, genel olarak hava araci ile uluslararasi ulastirma faaliyetidir.
Bu faaliyet de genel olarak hizmet sektoriine dahildir. Hava aracinin uluslararasi
ulagtirma faaliyetinde kullanilis bi¢imi, admma “kiiresellesme” denilen ancak
calismamizda “kelime oyunu” olarak tabir edecegimiz bir olgunun da oncellerinden

en Onemlisini teskil etmektedir.

Ikinci olarak, sivil havacilik diizeninin irdelendigi bu c¢alismada, iiretim
tarzinin  “toplumsal” dinamige olan baghlig, konuyu farkli yonlerden de
sinirlamaktadir. Genel olarak iiretimin bagli oldugu toplum dinamigi, insan yetenek

ve organizasyonu ¢ercevesinde, maddenin doniisiimii i¢in gerekli olan maddi iiretici

* Yanlarinda bulunan kisisel esya ile beraber.



glicler (emek giicli) ile bu giicleri aciga ¢ikaran ve iiretim tarzint yonlendiren

egemen giicler arasindaki catigsma baglaminda ele alinmaktadir.

Uluslararast sivil havacilik faaliyetinin temel aract olan hava aracinin
seyriseferinde, farkli nedenlerle (ekonomik, siyasal, hukuki ya da giivenlige iliskin)
cesitli yan araclara da (hava kontrol kulesi, havaalani, havacilik otoriteleri vb. gibi)
ihtiya¢c duyulmaktadir. Buna goére, hava ulastirma faaliyetinin emek giicii sadece
pilota ait olmayip, s6z gelimi hava aracinin bir noktadan diger bir noktaya
gergeklesen tek bir ucusunda emegi gegen (kabin gorevlilerinden yer hizmetleri
memurlarina, hava trafik kontrolorlerinden hangar gorevlilerine kadar) yaklagik

2000 kisiye aittir.’

Egemen giicler acgisindan ise, Once s0z konusu araclara kimin sahip
oldugunu tespit etmek gerekir. Ulastirma faaliyetinde 6zetle hava araglari, hava
kontrol kuleleri, havaalanlar1 ve bunlara bagli diger araclar kullanilir. Bunun
yaninda genel faaliyetin en Onemli kismi hava sahasinda cereyan eder. Sivil
havacilikta emegin uygulandigr araglarin diger ifadeyle hava aract ve onun
ucmastyla ilgili her tiirlii aracin miilkiyet ve/veya kullanma hakkinin kime ait oldugu
sorusunun cevabi, bizi inter alia® iki tiizel kisilige gotirmektedir. Bunlar, “Havacilik

Sirketleri”’ ve “Devletler”dir.

Uluslararast sivil havacilik dedigimiz vakit, hava ulastirma faaliyetinin
birden ¢ok devletin iilkesinde gergeklestigi durum anlasilmaktadir. Uluslararasi
iligkilerin asli kisisi olarak her devlet, kendi hava sahasinin tek sahibidir.
Uluslararas1 hukuktaki bigimiyle, devletler kendi kara ve deniz iilkelerinin
tizerindeki hava iilkesinde “tam ve miinhasir” egemendir. Devletler, diger sozii
gecen araclara, kendisine ¢izilen sinirlar ¢ergevesinde ya havacilik sirketleri ile
beraber hilkmeder ya da onlara yasalar ve uluslararasi antlagmalar g¢ercevesinde

imtiyaz tanir. Bu baglamda havacilik sirketleri bu araglar iizerinde, bagli olduklari

> 62 ICAO Journal, No.1, 2007, 5.
% Digerleri yaninda

7 Sadece havayolu sirketlerini degil genis anlamda havacilikla ilgili devletten bagimsiz her tiirlii sirketi
ifade eder.



devletin i¢ hukukuna gore miilkiyet ve/veya imtiyaz sahibi olurlar. Ancak
uluslararas1 sivil havacilik dedigimiz vakit, faaliyetin diizenlenmesi, devletleri ve
devletlere tabi havacilik sirketlerini ortak hareket etmeye zorlar. Bu nedenle
uluslararas1  sivil havacilik  hukuku, Oncelikle wuluslararasi1 sozlesmelere
dayanmaktadir. Bu sozlesmelerin tespiti ve incelenmesi, ¢calismanin kapsaminda ve

temelinde yer alacaktir.

Calismamizin temel sorunsali, uluslararasi sivil havaciligin ekonomi politigi
ve uluslararas1 hukuktur. Bu nedenle ulusal sivil havacilik faaliyetleri ya da askeri
havacilik faaliyetleri, kapsam itibariyle ancak temas edilmesinin zorunlulugu

halinde ele alinabilecektir.

Sivil havacilik sisteminde egemen giiglerin amagclarini da tespit etmek
gerekmektedir. Buna gore, devletten bagimsiz olarak, havacilik sirketlerinin
oncelikli amaci kardir. Devletlerin amaci ise, faaliyetin i¢indeki rollerine gore
degisiklik gosterir. Oncelikle devletlerin havacilik sirketlerinden farkli olarak, kendi
ulusal ekonomi politikalar1 agisindan mali ve siyasi sorumluluklari ve buna bagh
amaglar1 vardir. Bunun yaninda, hava sahasindaki hiikiimranliktan dogan, kendi
ulusuna ve uluslararasi topluma kars1 hava seyriiseferinde emniyet ve giivenlik gibi

erga omnes® yiikiimliiliikleri vardir.

O halde yukaridaki degerler dizisi ¢ercevesinde, egemen giiclerin tiim bu
uluslararasi faaliyetlerinden ve sorumluluklarindan dogan ve {iretici gii¢lerle catisan
iliskilere uygulanan hukuk yapisinin de lege ferenda’ baglamda sorgulanmas,

calismanin genel kapsamini olusturmaktadir.

Calismanin bashiginda ortaya koydugumuz uluslararasi sivil havacilik
diizeninin doniisimii kavrami ise, tezin diger sinirim1 olusturmaktadir. Soyle ki;
hegemonya sahibi devletler, liretici gii¢ler disinda, kendi aralarindaki miicadele ile
de ¢ogu kez uluslararas1 hukuku sekillendirmislerdir. Buna bagli olarak her devletin

kendine 6zgli dinamikleri ve bu baglamda miinhasir ¢ikarlar1 s6z konusudur. 20.

¥ Herkese kars ileri siiriilebilen veya herkesin ona kars1 ileri siirebilecegi anlaminda

? Olmasi gereken



ylizyilda uluslararasi iligkilerde ve uluslararasi sivil havacilik diizeninde hegemonya
sahibi olarak nitelendirebilecegimiz Amerika Birlesik Devletleri’nin, “Agik
Semalar” olarak adlandirilan havacilikta serbest rekabete dayali liberal ekonomi
politikasi, yukarida bahsedilen doniisiimiin dinamigini ifade eder. Buna bagli olarak
diger devletler de kendi biinyelerindeki iiretim araglarina bagli olarak farkli bir
durus sergileyebilirler. Iste tiim c¢atisma da buradan kaynaklanmaktadir. Bu
catismay1 giderecek adil ¢oziimler arayisi, calismanin diger agilardan kapsamini

belirleyen unsurlar olacaktir.
B) CALISMANIN PLANI

Calisma, yukaridaki fikirlerin ve tezin kapsami goz Oniinde tutularak i

kisim altinda planlanmistir;

Birinci kisimda, dort bolim halinde havacilik hukukunun 6zgiil olup
olmadig1 ve tarihi boyutuyla hava sahasinda egemenlik ve miilkiyet kavramlari

belirlenmeye c¢alisilacaktir. Bu ¢ergevede birinci boliimde havacilik hukukunun

kapsami ele alinacaktir. Bunun i¢in ilk olarak Tiirk havacilik hukukunda da biiyiik
bir karmagaya yol agan terminolojiye bir berraklik ve birlik getirmeye ¢alisilacaktir.
Daha sonra, havacilik hukukunun diger hukuk dallariyla iliskisi, hem kapsamin
tespit edilmesi hem de &zgiilliigii tartismak acisindan ortaya koyulacaktir. Ikinci ve

ticlincii boliimde, hukuktan bagimsiz olarak, pozitif bilimin yontemleri ile havacilik

hukukunun uygulandigi sahanin tespiti ve araglarinin teknolojik gelisimi

incelenecektir. Dordiincii bolimde ise, Sikago Rejimi olarak da adlandirilan pozitif

havacilik hukuku diizeninden Onceki donemde, tarihi boyutuyla egemenlik ve

miilkiyet iligkileri ele alinacaktir.

Ikinci kisim, alt1 bélimden olusmaktadir. Buna gore ikinci kismin ilk

boliimii ¢aligmanin ise besinci boliimii olarak, oncelikle kanun-antlagma niteligi ile

Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik So6zlesmesi’nin ¢izdigi cergeve irdelenerek
ortaya koyulacaktir. Sikago S6zlesmesi anayasal bir ¢ergeve ¢izmekle birlikte, erken
havaciliga iliskin olarak gereken bir¢ok diizenlemeyi de agikta birakmistir. Bu

sebepten Otiirii, geriye kalan boliimlerde yapilacak olan, Sikago S6zlesmesi sonrasi



pozitif havacilik hukuku diizenlemelerinin sorgulanarak ortaya koyulmasindan
ibarettir. Calismada yontem olarak, sozlesmelerden degil havacilik faaliyetinin
konularindan yola ¢ikilarak bdéliimler olusturulmustur. Buna gore altinci bdliim,
uluslararas1 hava seyriiseferi diizenini, diizenleyici ve denetleyici ulusal ve

uluslararas1 otoritelerle beraber inceleyecektir. Yedinci bdliimde ise, uluslararasi

ucus emniyeti ¢cergevesinde hava seyriiseferinde karsi karsiya kalinan teknik tehlike
ve riskleri en aza gidermek icin devletlerin yiikiimliiliikleri ele alinacaktir. Sekizinci
boliimde, uluslararas1 hava ulastirma baslig1 ile hava seyriisefer diizeninden farkli
olarak, oOzellikle devletlerin tekelinde olan trafik haklarimin mahiyeti ortaya
koyulacaktir. Bu bolim tezimizin ana sorunsali ile en baglantili olan konudur.

Dokuzuncu béliimiin baslig1 ise uluslararasi ucus giivenligidir. Ugus giivenliginde,

ucus emniyeti meselesinden farkli olarak, uluslararasi sozlesmeler gercevesinde
hava araci i¢inde hava aracinin, kisilerin ve esyanin giivenligine karsi eylemleri

bertaraf edecek diizenlemeler sorgulanarak incelenecektir. Onuncu béliimde ise,

uluslararas1 sivil havacilik faaliyetinden dogan sorumlulugun boyutlar1 yine

uluslararas1 s6zlesmeler ¢ergcevesinde ele alinarak irdelenecektir.

Uciincii Kisimda, ilk iki kisimda ortaya koyulan bilgiler ve fikirler
diizleminde, uluslararasi sivil havacilikta yeni bir isimlendirme ancak eski bir emel
olarak, “Acik Semalar” antlagmalarinin uluslararas: sivil havacilik diizenine etkisi
tartisilarak bir sonuca varilmaya c¢alisilacaktir. Buna gore tiglincii kisim dort boliim
halinde incelenecektir. “A¢ik Semalar”, bir ekonomi politik durusun ifadesi oldugu

icin, ¢aligmanin on birinci béliimiine tekabiil eden ti¢iincii kismin ilk bdliimiinde, bir

hipotez olarak giinlimiiz uluslararasi egemen giiclerinin ekonomi politikalarinin
uluslararas1 hukuka etkisinin nasil gerceklestigi sorusuna cevap aranacaktir. Buradan

hareketle on ikinci boliimde ise, bir Amerikan projesi olarak, Amerika Birlesik

Devletleri (ABD) o6zelinde “Ag¢ik Semalar” politikas1 ve antlasma modeli, resmi
kaynaklar ve Ogretideki yaklasimlar cercevesinde irdelenecektir. On {icilincii
boliimde ise, ABD ile diger egemen havacilik giicii olan Avrupa Birligi (AB)
arasinda, her iki tarafta yasanan biiylik tartigmalarla 30 Nisan 2007 tarihinde
imzalanan “Acik Semalar” antlasmasi degerlendirilecek ve bunun yaninda AB

havacilik diizenine de genel olarak deginilecektir. Son bdliim olan on dordiincii



bolimde ise, “Ag¢ik Semalar” ekonomi politikast dogrultusunda yeniden
yapilanmakta olan uluslararasi sivil havacilik diizeninin gelismekte olan iilkelere
etkisi “Tirkiye” ornegi ile degerlendirilecektir. Bu bodliimde de AB orneginde

oldugu iizere, Tiirk sivil havacilik diizeni genel hatlar ile ele alinacaktir.
C) CALISMANIN HEDEFLEDIGi YARAR

Calismanin, hem wulusal hem de uluslararast agidan yararli olmasi

hedeflenmektedir.
a) Tirk Hukuku Ag¢isindan

Sivil havacilik diizeni, salt ulusal faaliyetlerde dahi uluslararasi hukuk
diizeni ile siki sikiya baglidir. Bu calisma, konuya uluslararasi hukuk penceresinden
yaklasirken, Tiirk hukukundaki ihtiyaci da karsilamaya gayret eder. Bu anlamda,
Tirk havacilik  hukukunun ihtiyaci, terminoloji  karmasasinin agikliga
kavugsmasindan, uluslararast diizenlemelerin yeri ve degeri meselelerine kadar,
bir¢ok teorik ve pratik alanda ortaya ¢ikmaktadir. Ancak bir tez ¢alismasi olarak
ansiklopedik bir yontem benimsenemediginden diger ifadeyle c¢alismanin bir
kapsami ve sorunsalt oldugu i¢in, temas edebildigi hususlarda Tiirk havacilik

hukukunun ihtiyacini karsilayabilecektir.
b) Uluslararas1 Hukuk Ac¢isindan

Tiirk hukuku bir yana, uluslararas1 hukuk agisindan ¢alismanin 6zgiinligi,
oncelikle sahip oldugu diinya goriisiinden ileri gelir. Bugiin genel olarak mevcut
uluslararas1 sivil havacilik diizenini inceleyen hukuk eserleri, liberal ekonomi
politikalar1 hususunda ortak ve onu destekler bir goriise sahiptir. Bunun oncelikli
nedeni, “Kiiresellesme” akimi ile moda haline gelmis olan ekonomik altyapidan
soyutlanmis bir siyasal ve hukuksal goriis agisinin halihazirda 6gretide de yerlesmis
bulunmasidir. Tezimizde acikc¢a elestirecegimiz bu yaklasim, 6zellikle 80°li yillarda
baslayan neoliberal politikalar ile altyapinin dikkatlerden uzaklastirilarak, iistyapinin
one cikarilmasi ve bizzat altyapr hakimiyetinin asir1 derecede giiclenerek yadsinamaz

konuma gelmis olmasinin bir sonucudur. Ayrica, 6zellikle goriisleri genel kabul géren



hemen tiim yazarlarin, havacilik endiistrisi ile dogrudan bagi da bulunmaktadir. Bu
bag, havacilik sirketlerine ya da onlarla isbirligi i¢indeki uluslararasi oOrgiitlere
ortaklik ve/veya yoOnetim kurulu ftyeligi seklinde olabildigi gibi, salt hukuk
miisavirligi boyutunda da cereyan edebilmektedir. Bu nedenle eserlerin ¢ogunda,
akademik bagimsizlik ve tarafsizliktan ziyade, kiiresel egemen giiclerin ekonomi

politikalarinin desteklendigi de goriilmektedir.

Bu baglamda, egemen esitlik prensibine dayali uluslararas1 hukukun fiilen de
bu anlayisi benimsemesi, s6z konusu egemen giicleri destekleyen yazarlarin
diisiincelerinin a priori s6z konusu agidan elestirilmesini gerektirmektedir. Bu
anlayistan hareketle calismadaki bilimsel elestiri g¢abasinin uluslararasi hukukun

gelisimi acisindan yararli olmasi timit edilmektedir.



KISIM 1

ULUSLARARASI SIVIL HAVACILIK HUKUKUNUN
OZGULLUGU
1. HAVACILIK HUKUKUNUN KAPSAMI

1.1 Havacihik Hukukunda Terminoloji Sorunu

Terimlere ve kavramlara atfedilen anlam oldukc¢a 6nem teskil etmektedir.
Glinlimiiziin bircok modern uluslararasit sdzlesmesi, hemen ilk maddelerinde, o
sozlesmede gecen terimlerin neyi ifade ettiklerini agik¢a ortaya koyar. Bu nedenle
calismamizda dncelikle, Tiirk havacilik hukukunda da biiyiik bir karmasaya yol acan
havacilik terminolojisine bir berraklik ve birlik getirilmeye calisilacaktir. Bunun
yaninda, kendisine 6z bir terminolojinin varligr ihtimali, sivil havacilik hukukunun
Ozgiilliigiine de kanit olabilmesi agisindan dikkate alinabilecek bir veridir.

Calismamiz kapsaminda ele alacagimiz terimler sunlardir;
—Hava Sahas1 (Airspace)

Hava sahasi tabiri Fransizca (Espace aérien) ve Almanca (Luftraum)
karsilig1 olarak, yerytliziinden itibaren uzaya dogru hava tabakalariyla kapli olan saha
anlaminda kullanilmaktadir. Ayn1 bolgeyi tarif eden “hava uzay1” ya da “hava
boslugu” terimleri ii¢ boyutu ifade etmek agisindan daha dogru bir ¢eviri olsa da
Tiirk uygulamasinda s6z konusu alan icin hava sahasi terimi kullanilmaktadir.'
Genel olarak hava sahasi terimi kullanildiginda, hava dedigimiz kiitle degil, o
kiitlenin i¢inde yapilan bir faaliyetin ya da olayin gectigi ve hukuki statiisii olan bir

alan anlagilmaktadir.

10 Caga, Hava Hukuku, 1.
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—Hava Ulkesi (Aerial Territory)

Hava iilkesi terimi ise, hava sahasinin belirli bir devlete tabi olmasi
durumunda kullanilmaktadir. S6zgelimi Tiirk hava sahasi, Tiirkiye Cumhuriyeti
Devleti’nin hava iilkesi ile ayn1 anlama gelmektedir. Herhangi bir devletin iilkesi
olmayan hava sahasi ise uluslararasi hava sahasi olarak anilir. O halde hava {ilkesi,

bir devletin kara ve deniz iilkesinin iizerinde yer alan hava sahasidir.
—Hava Hukuku (Air Law)

En genis kavram olarak, hava sahasi ve ondan yararlanmayla ilgili biitiin
hukuk kurallarin1 kapsayacak sekilde bir diizen i¢in, “Hava Hukuku” teriminin
kullanildigin1  gérmekteyiz. Ingilizcede “Air Law” a karsihk gelen terim,
Fransizcada “Droit aérien”, Italyancada “Diritto Aereo”, Almancada “Luftrecht”

olarak kullanilmaktadir.
—Havacilik Hukuku (Aviation Law)

“Hava Hukuku” yerine “Havacilik Hukuku” ya da “Seyriisefer Hukuku”
(Navigation Law) terimlerinin de kullanildigin1 ancak Verschoor’a gore bu
terimlerin modas1 ge¢mis terimler olarak zikredildigini gormekteyiz.'' Ancak
“havacilik hukuku” kavrami agisindan kendisine katilmamaktayiz. Nitekim 6zellikle

Amerikan hukuk literatiiriinde “havacilik hukuku” terimi siklikla kullanilmaktadir.'?

Bu baglikla yazilmis kitaplarin digerlerine nazaran hava hukukunun daha
cok havacilik faaliyetlerini ilgilendiren konular1 i¢erdiklerini gérmekteyiz. Bununla

beraber “Hava Hukuku” baslikli eserlerin'® de aslinda “Havacilik Hukuku”

"' LH.P. Diederiks Verschoor, An Introduction to Air Law, 8th Ed., Kluwer Law, 2006, 1.

12 Jerry A. Eichenberger, General Aviation Law, 2. Ed., McGraw-Hill, 1996; Raymond C. Speciale,
Fundamentals of Aviation Law, McGraw-Hill, 2006; J. Scott Hamilton, Practical Aviation Law, lowa
State Press, 2001; Paul Stephen Dempsey, European Aviation Law, Kluwer Law, 2004; R. B.
Underdown, Aviation Law for Pilots, Wiley-Blackwell, 1999; Dawna L. Rhoades, Evolution of
International Aviation, Ashgate, 2008; John Harrison, International Aviation and Terrorism: Evolving
Threats, Evolving Security, Routledge, 2009; Jeffrey C. Price, Jeffrey S. Forrest, Practical Aviation
Security: Predicting and Preventing Future Threats, Buuterworth-Heinemann, 2008.

3 Verschoor, An Introduction to Air Law; Tahir Caga, Hava Hukuku, Cild I: Genel Kisim, Dogan
Kardes Matbaacilik, Istanbul, 1963; M. N. Goknil, Hava Hukuku Notlar1, Istanbul, 1947; Paul Stephen
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eserlerinden farkli olmayarak, genelde sadece havaciliga iliskin faaliyetlerin
hukukunu konu almaktadirlar. Bu nedenlerle bir eser ancak havacilik disinda,
havanin 6zgiilligiinden dogan diger diizenlemeleri'* de inceliyorsa, “Hava Hukuku”
teriminin kullanilmasinin daha dogru olacagi kanaatindeyiz. Sadece havacilik
faaliyetinden kaynaklanan hukuki konular1 ele alan bir eserin “Havacilik Hukuku”
terimini kullanmas1 gerekir. Bu nedenle tezimizde uluslararasi sivil havacilik
diizenlemelerinin devletlerin hava iilkesindeki egemenligine etkisi sorunu

irdelenecegi i¢in uygun diisen her yerde “Havacilik Hukuku” terimi kullanilacaktir.

Ote yandan “Havacilikla ilgili hukuk” anlamina gelen (Aeronautical Law)
teriminin de Ozellikle Latin kokenli dillere sahip iilkelerin hukuk &gretilerinde
kullanildigina sahit olmaktayiz. Fransizcada (Droit Aeronautique) ve Italyancada
(Dritto Aeronautico) genellikle ‘“hava/havacilik hukuku” terimi ile yan yana
kullanilmaktadir. Aslinda giiniimiizde “Aeronautical” terimi, kelime anlami
itibariyle havacilikla ilgili olarak, 6zellikle miihendislik kismini (hava araglarinin

{iretimi-bakimi, tasarimu, vs.) ifade etmek i¢in kullanilmaktadir."
—Sivil Havacilik (Civil Aviation)

Sivil havacilik terimi, askeri havacilik faaliyeti disindaki havacilik
faaliyetlerinin tiimii icin kullanilmaktadir. Bu faaliyetler ozetle su sekilde
siralanabilir;

v Hava araglari ile ulastirma ve isletmecilik faaliyetleri,

v Hava araglar1 imalat, bakim ve onarim faaliyetleri,

v Havaalanlar1 yapim ve isletme faaliyetleri ve yer hizmetleri,

v’ Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri diizenleme ve igletme

faaliyetleri,

Dempsey, Public International Air Law, McGill University, Montreal, 2008; Christopher N.
Shawcross, Kenneth Macdonald Beaumont, Air Law, 4th Edition, Butterworth, London, 1977.

"4 S6z gelimi ses ve elektrik dalgalarini aktaran iletisim cihazlari ile meteorolojiye iliskin kurallar ve
hava kirliligi gibi birgok alan bu diizenlemenin igine girebilir.

"> Bknz. J. L. Nayler, Dictionary of Aeronautical Engineering, Littlefield, Adams & Co, 1967.
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v' Cevre koruma faaliyetleri.'°
—Hava Ulastirma Hukuku (Air Transportation Law)

Bazi yazarlarca hava/havacilik hukuku yerine “Hava Ulastirma'’ Hukuku”
isimlendirmesinin kullanildigin1 da gdérmekteyiz. Ancak bu tanimlama, hava
hukukunun yine sadece tasimaciliktan kaynakli hukuk diizeni ile iliskili olup,
oldukga dar bir yorumlama bi¢imidir.'"® Hava ulastirma, havacilik hukukunun bir alt

konusudur.

—Hava Seyriiseferi (Air Navigation) ve Hava Ulastirma (Air

Transportation)

Hava seyriiseferi terimi, ilke olarak hava araglarinin hava sahasindaki
hareketleri ile teknik ve operasyonel bakimdan ilgilidir. Bunun yaninda Hava
tasimaciligr terimi ise yolcularin, bagajin, kargo ve postanin hava yolu ile

tasinmasini yani ticari bir faaliyeti ifade eder."
—Hava Araci (Aircraft)

Havacilik hukukunun temel konusunu teskil eden ulagim araglarini ifade
etmek i¢in Ingilizcede “aircraft”* kelimesi kullanilirken, Tiirkge agisindan tam bir

terim birligi yoktur. Bu baglamda aymi kavrami ifade etmek igin hava gemisi’!, hava

e ICAO, Memorandum on ICAO, The International Civil Aviation Organization, Montreal, October
1990, 11-12. http://www.icao.int/icao/en/pub/memo.pdf (E.T. 09.04.2010)

' “Tagimacilik” terimi de ulastirma kavrami ile ayni anlama gelmektedir.

18 Verschoor, An Introduction to Air Law, 1.
" Ludwig Weber, International Civil Aviation Organization-An Introduction, Kluwer Law, 2007, 6.

*» Babylon ingilizceden ingilizceye sozlikte “Aircraft” maddesi “any vehicle which can be flown
through the air (i.e. airplane or helicopter)” olarak tarif edilmektedir, www.babylon.com ; Yine Askeri
Terimler Sozliigiinde, Aircraft; “Hava Araci: Ugak, helikopter, balon, kabili sevk balon gibi, havada
seyriisefer i¢in imal edilmis her tirlii ara¢” olarak tarif edilmistir; Askeri Terimler So6zligi,
Gnkur.Gn.P.P.OBS.S.Md.lugii, 2002. Agikca gorildiigii lizere “aircraft” terimi havada ugabilen
herhangi bir arag igin kullanilabilir. Ugak kelimesi ise ingilizcede “airplane” olarak ifade edilmektedir.

2 Caga, Hava Hukuku; Nedim Goknil, Hava Hukuku, Istanbul, 1951; Nejat Tiiziin, Kara ve Hava
Tasima Hukuku, Ankara, 1968; Mesut Onen, Hava Hukuku Dersleri, Istanbul, 1983; Inci Kaner, Hava
Hukuku Dersleri (Hususi Kisim), 2. Basi, Istanbul, 2004.
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araci®®, hava nakil vasitasi™ ve ucak’® gibi kavramlarin kullanildigimi gérmekteyiz.
“Hava gemisi” terimi, deniz gemisi ile karigikliga mahal vereceginden; “hava nakil
vasitast” terimi, uzunlugundan ve sportif havaciligi kapsam dis1 biraktigindan;
“ucak” terimi ise, helikopter ve diger hava araclarmi yok saydigindan;
calismamizda, Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nda® da benimsenmis olan “hava arac1”

< 26
kavramini kullanacagiz.

Uluslararast  Sivil Havacilik  Orgiitii’ne  (International Civil Aviation
Organization / ICAQO) gore ise hava araci, havanin yeryiiziine karst basincindan bagska,
atmosferdeki havanin tepkimesinden aldigi destekle havada tutunabilen herhangi bir

makine olarak tarif edilmektedir.”’
—Ucus Emniyeti (Air Safety) ve Ucgus Giivenligi (Air Security)

“Ucus Emniyeti” ve “Ucgus Giivenligi” kavramlar1 da uygulamada ve
ogretide birbirine karigtirilan iki kavramdir. Oysa iki kavram birbirinden bagimsiz

bir metodoloji iginde ele alinir.

Ugus emniyeti, dncelikli olarak hava araclarinin ve ona bagli tim insan
gilicliniin lisanslandirilmasin1 ve bu islemlerin yeknesak uluslararasi standartlara
bagli olarak yiiriitiilmesini ifade eder. Daha sonra, s6z gelimi ugus asamasinda diger

risklerden arinma cabasi ise hava trafik yonetimi ve yer teknik hizmetleri ile

2 Hiiseyin Ulgen, Hava Tasima Sézlesmesi, Ankara 1987; Hasan isgiizar, Tiirk Sorumluluk Hukukuna
Gére Sivil Hava Aract Isletenin Akit Disi Sorumlulugu, Ankara, 2003; Ahmet Kirman, Havayolu ile
Yapilan Uluslararast Yolcu Tasimalarinda Tasiyicimin Sorumlulugu, Ankara, 1990; Serdar Hizir,
Alisher Turaev, “Tiirk Hukuku’nda Hava Araclar1 Uzerinde Ipotek Tesis Edilmesi”, 57 AUHF 3, 2008,
375.

» Hava nakil vasitast kavrami Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi’nin resmi Tiirkge
¢evirisinde kullanilmistir. Diistur, Tertip 3, ¢.26, 1094 vd.

** 14 Eylil 1963 Tarihli Tokyo Sézlesmesi’nin resmi gevirisinde “ucak” terimi kullanilmustir.
Ugaklarda Islenen Suglar ve Diger Baz1 Eylemlere iliskin Sozlesme “Convention on Offences and
Certain Other Acts Committed on Board Aircraft”; 17.4.1975 tarihli 1889 sayili kanun; RG: 8.12.1975;
Ayrica ugak terimini kullanan yazarlar olarak bknz. Biilent Sozer, “Tirk Sivil Havacilik Kanununa
Iliskin Baz1 Gériisler ve Degerlendirmeler”, BATIDER 1984, C. XII, 2-3.

ZRG: 19.10.1983, S. 18196.
** Hizar, Turaev, “Tirk Hukuku'nda Hava Araglar1 Uzerinde ipotek Tesis Edilmesi”, 375.
*7ICAO Annex 2, 1-1, 2005.
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igbirliginden ge¢mektedir. Bu nedenle ugus emniyeti meselesi, hava trafik hizmetleri

ile sik1 siktya baghdir.

Ucus giivenligi kavrami ise, ugus emniyetinin siirekliligi i¢in, ama ondan
tamamen farkli bir icerikle ele alinir. Metodolojik olarak, hava aracina karsi onun
emniyetini tehlikeye diisiirecek her tiirlii fiili inceler ve onlar1 yaptirima baglamaya
calisir. Hava araci kagirma sugu basta olmak iizere havaciligin emniyetine karsi

islenen tiim suclar1 kapsami igine alir.

—Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar (Standards and
Recommended Practices / SARPs)

ICAO Konseyinin Ekler (Annexes) adiyla yayinladigi Standart ve Tavsiye
Edilen Uygulamalar kisaca SARPs olarak bilinmektedir. Gliniimiiz itibariyle 18 adet
Ek vardir. ICAO resmi belgelerine gore “Standartlar” terimi, uluslararasi hava
seyriiseferlerinin diizenliligi ve emniyeti i¢in gerekli olan fiziksel 6zellikler, tasarim,
hammadde, performans, personel veya usuller {izerine yeknesak uygulamalar: ifade
eder. Devletler s6z konusu “Standartlar’a uygun davranmalidirlar. Eger
uygulamadaki imkansizliklar nedeniyle farkliliklar s6z konusu olursa bu durum

Sikago Sézlesmesi’nin 38. maddesi hitkmiince derhal ICAO’ya bildirilmelidir.”®

“Tavsiye Edilen Uygulamalar” kavrami ise, uluslararasi hava seyriiseferinin
daha yiiksek seviyede emniyeti, diizenliligi ve etkinligi i¢in liye devletlerin ¢aba sarf
edecegi daha yiiksek standartlar1 hedefleyen tavsiye niteliginde yeknesak

uygulamalardir.”

28 "Definition of International Standards and Recommended Practices", ICAO Doc. 7670, Resolutions
and Recommendations of the Assembly Ist to 9th Sessions (1947-1955), Montreal, 1956. Tanimlarin
giincellestirilmis hali i¢in ayrica bknz. ICAO Doc. 9848, 1I-2.

2 ICAO Doc. 7670; ICAO Doc. 9848, 11-2.
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—Ucret ve Tarifeler (Fares, Rates and Tariffs/ FRTs)

Ucret ve Tarifeler, havayolu isletmelerinin sagladigi hizmetler karsilig
miisterilerine sundugu ve serbest piyasa kosullarinda belirlenen fiyatlar1 ifade

etmektedir.*
—Frekans, Kapasite ve Slot (Frequency, Capacity and Slot)

Hava trafiginin yogun oldugu havaalanlarinda slot uygulamalar1 ile
karsilagmaktayiz. Buna gore, havaalanlarindaki trafigin, giiniin her saatine ve haftanin
her gilinline miimkiin oldugu kadar dengeli bir sekilde yayilmasi ile meydan
kapasitelerinin optimum kullanilmasi slot koordinasyon ile hedeflenmektedir. Bu amag
ile tahsis edilen slotlar, ucaklara planlanan inis-kalkis saat dilimlerinde meydan

imkanlarmi kullanim hakkini vermektedir.*!

Frekans, bir hava aracinin 06zel bir zaman diliminde ve rotada

gerceklestirebilecegi ugus sayisini ifade etmektedir.’

Kapasite ise, bir hava aracinin 6zel bir zaman diliminde (genellikle bir
haftalik) ucus sikligi da g6z oniinde bulundurularak sahip olabilecegi ticari koltuk

sayisini ifade eder.”
—Ac1ik Semalar (Open Skies)

“Acik Semalar” terimi, gerek Ingilizce karsilig1 olan “Open Skies” gerekse
Tiirkge karsilig1 agisindan aslinda yaniltict bir ifadedir. Bir kere her iki kelime de

hava ve havacilik hukuku kaynakli degildir. “Open” teriminin birebir karsilig

% Miron Mushkat, Roda Mushkat, “The Political Economy of Hong Kong's ‘Open Skies’ Legal
Regime: An Empirical and Theoretical Exploration”, 10 San Diego International Law Journal 2009,
390.

' Slot  Uygulama  Prensipleri  Talimati  (Rev-2),  Ulastirma  Bakanligi, SHGM,
http://web.shgm.gov.tr/doc3/slotrev2.pdf ve ayrica bknz. Slot Uygulamalart Hakkinda Genelge,

http://212.174.155.206/kurumsal.php?page=slot Genelgesi
32

Justin T. Barkowski, “Managing Air Traffic Congestion through the Next Generation Air
Transportation System: Satellite-Based Technology, Trajectories, and Privatization?” 37 Pepperdine
Law Review 2010, 247 vd.

»Barkowski, “Managing Air Traffic Congestion ...” 247 vd.
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Tiirkcede “acik” kelimesine karsilik gelse de, terim aslen ekonomi kaynakli olup
“open market” yani “serbest piyasa” kavramindaki serbestlesme terimine karsilik
gelir. Yine “Sky” karsiligi “Sema” kelimesi de hava ve havacilik hukukunda
kullanilmamaktadir. Etimolojik agidan bakildiginda “bulutlar” ve “cennet” gibi
kokenlere dayanir.®* ifade edilmek istenen alan i¢in hava ve havacilik hukukunda
kullanilan terimler, “hava sahas1” veya “hava koridorudur”. Her ne kadar “Serbest
Hava Sahas1” olarak ¢evrilmesi konuyu daha iyi ifade etmekte ise de hem Tiirkge
yazina yerlesmis olmasi hem de {stii kapali bir ideolojik ifadeyi belirtmesi

nedeniyle, biz de “Ag¢ik Semalar” kavramini kullanacagiz.
—Havatronik (Avionics)

Terim olarak havatronik, havacilik i¢in gerekli tiim elektrik ve elektronik
sistemlerin kullanim1 ve gelisiminin bilim ve teknolojisi olarak tanimlanmaktadir.”
Ingilizce "aviation" (havacilik) ve "electronics" (elektronik) kelimelerinin "avionics"
seklinde birlestirilmesi ile ortaya ¢ikmistir. Dilimizde ise "avionik" veya "aviyonik"
seklinde kullanilmakta olup, "havacilik elektronigi" veya "havacilik elektrik-
elektronigi" seklinde ifade edilmektedir.’® Dilimizde aviyasyon (aviation) gibi bir
kelimenin bulunmamasi ve yine bu kelime kokenli bir sodzciik tiiretilmemesi
nedeniyle, “avionik” kelimesi yerine s6z konusu alanin tanimlanmasina ¢ok daha
uygun olacagi kanaatiyle hava ve elektronik kelimesinin birlesimi olan “havatronik”

kelimesini 6nermekteyiz.

** Douglas Harper, “Sky”, Etymology Dictionary, http://dictionary.reference.com/browse/sky (E.T. 7
Mayis 2010)

* The American Heritage Dictionary of the English Language, Fourth Edition, Houghton Mifflin
Company, 2004. http://dictionary.reference.com/browse/avionics (E.T. 01 Mayis 2010)

% Avionik Sistemler, temelinde haberlesme, seyriisefer, gosterge ve bilgi kontrol sistemleri yer
almasina karsin, ait oldugu hava araci dzelliklerine gore yiizlerce gesit elektrik-elektronik alt sistemi
kapsayabilmektedir. Ornegin, bir polis helikopteri iizerinde yer alan, basit bir arama far1 bu kapsamda
degerlendirilebilecegi gibi, bir erken uyari ugagi (AWACS) iizerinde bulunan, karmagik taktik
elektronik sistemler de yine avionik sistemlerin bir pargasi olarak degerlendirilmektedir.
http://www.avioturk.org
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1.2 Havacilik Hukukunun Tanimi Sorunu

Terminolojide getirdigimiz tartigmaya paralel olarak, doktrinde de
hava/havacilik hukukunun tanimi ve kapsamina iligkin dikkate deger farkliliklar

bulunmaktadir.
1.2.1 Dar ve Genis Anlamda Hava Hukuku

Bir¢ok yazar tanimlama yaparken, genis ve dar anlamda hava hukuku
isimlendirmesi ile ayrima gitmektedir. Buna gore genis anlami ile hava hukuku,
hava sahas1 ve ondan yararlanmayla ilgili biitiin hukuk kurallarin1 icermektedir. Bu
baglamda kapsama, havacilifin yani sira ses ve elektrik dalgalarini aktaran iletisim
cihazlar1 ile meteorolojiye iliskin kurallar ve kiiresel hava kirliliginin 6nlenmesi gibi

birgok alan da girmektedir.”’

Dar anlami ile hava hukuku ise, aslinda tiim yonleri ile sadece havacilik
faaliyetlerini diizenleyen ve yaptirima baglayan hukuk dalini ifade etmektedir. Bu
nedenle tezimizin sorunsali ile baglantili olarak, yerine ve uygulamadaki

kullanimina uygun geldigi kadariyla biz de havacilik hukuku terimini kullanacagiz.

Diger yandan havacilik hukukunun i¢inde, “kamu hukuku” — “6zel hukuk”

ayrimina giden de bir¢ok yazar vardir.
1.2.2 Uluslararasi Kamu Hava Hukuku — Uluslararas: Ozel Hava Hukuku

Goknil’in 1945 yilinda Sikago Konferansi ertesinde yazdigi makalesinde
belirttigi iizere, hava hukukunun heniiz dogumunda dahi, havacilik iliskileri kamu ve
6zel diye boliinerek farkli kurallara baglanmamistir.’® Ancak dar anlamda hava
hukukunu, diger bir deyisle havacilik hukukunu inceledigimiz vakit, yine birgok
yazarin “uluslararasi hava kamu hukuku” ve “uluslararasi hava 6zel hukuku” ayrimi

yaptiklarim1 gérmekteyiz. Bu ayrimi yapanlara gore, hava kamu hukukunda,

3" Omer ilhan Akipek, Hava Sahasimin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, Ankara, AUHFY:134,
1959, 5 vd.

¥ Mazhar Nedim Goknil, “Hava Hukukunda Yeni Gelismeler”, AUHFD, Cilt I, Say1 12, Mart 1945, 5.
Bu sadece bir sonug tespitidir. Bunun nedenlerine, iiretici giiclerin gelisme diizeyi ile iliskisine,
havacilik endiistrisinin dogumu ve gelisimi béliimiinde deginecegiz.
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havacilik faaliyetlerini ilgilendirdigi Ol¢iide hava iilkesi ve uluslararasi hava
ulastirma rejimi  gibi  uluslararasi kamu diizenini ilgilendiren konular
incelenmektedir. Hava araglarinin miilkiyeti, hava tasimaciligi sézlesmeleri, hava
araglarinin sigortas1 gibi konular ise uluslararasi hava 6zel hukukunun alanindadir.*
Bu ayrima katilmayisimizin nedeni, havacilik hukukunun diger hukuk dallariyla

iliskisi ortaya koyularak acgiklanacaktir.
1.3 Havaciik Hukukunun Diger Hukuk Dallariyla fliskisi

Yukaridaki bolim 1s18§inda sunu acik¢a vurgulamaliyiz ki, havacilik
hukuku, kar amaci giiden havayolu sirketlerini dogrudan ilgilendiren hiikiimler
icerse de; hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik yetkisi nedeniyle genel olarak
uluslararas1 hukukun (devletler umumi hukuku) kapsamindadir ve onun ilkelerine
gore ylriitilmektedir. Bu durumun disinda kalan hallerde, devletler 6zel hukuku ve

ilgilendirdigi olgiide diger hukuk dallarindan yararlanilmasi miimkiindiir.
1.3.1 Uluslararas1 Hukuk ve Havacilik Hukuku

Uluslararast hukuk, wuluslararast hukuk kisileri arasindaki iliskileri
diizenleyen, milletlerarast toplum diizenini saglayan, uyulmasi zorunlu kurallar
biitiintidiir. Uluslararas1 hukukun asli kisisi, glinlimiiz itibariyle devletlerdir. Bu

baglamda havacilik hukukunda devletlerin yetkisinde olan s6z gelimi;

v' Bir devletin hava iilkesinde, hangi devletlerin hangi sayida havayolu

sirketinin ugabilecegi;

v" Ug¢ma hakkina sahip havayolu sirketlerinin hava sahasinda hangi hatti

izleyecekleri;

v' 1lgili hava yolu sirketlerinin hangi frekans, kapasite ve operasyonda

sefer yapacaklar;

v Rekabet kosullarinda hava yollarina yiiklenen maliyet politikalari;

39 Hiiseyin Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 8.Basi, Turhan Kitabevi, Ankara, 2005, 407.
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v Genel olarak tim havacilik endistrisindeki rekabet rejimi;
v Havacilik vergilendirme rejimi;
v" Yer hizmetlerinin kullanimi meseleleri;*°

gibi siirli olarak tutmadigimiz alanlar, kamu hukuku diizeni i¢inde kabul
edilmekte, iki ya da ¢ok tarafli uluslararasi sozlesmeler ve onlara uygun i¢ hukuk
diizenlemeleri*' ile egemen esit devletler tarafindan, uluslararasi hukuk ilkeleri

cercevesinde yiirlitilmektedir.

Bunun yaninda sivil havaciligin 6zel hukuktan dogan sorumluluk
alanlarinda da uluslararas: sdzlesmelerle hukuki diizenlemeler yapilmistir. Ornek
olarak, Havayoluyla Uluslararas1 Tasima I¢in Bazi Kurallarin Birlestirilmesi
Hakkinda Varsova Konvansiyonu’nu* ve Sivil Hava araglarmin Yeryiiziinde
Ucgiincii Sahislara Verecekleri Zarardan Dolayr Sorumluluklar1 Hakkinda Roma
Konvansiyonu'nu® verebiliriz. Burada 6zel hukuk anlaminda 6zellikle tasiyicinin ve
isletenin sorumluluk meseleleri, yine ilgili uluslararasi sozlesmelerle hiikme
baglanmistir. Konu, 6zel hukukta sorumluluga iligskin hiikiimler icermekle birlikte,
diizenleme alani uluslararas1 hukukun konusuna girmekte ve kisilere dogrudan hak

ve yiikiimliiliikler getirilmektedir.**

% Pablo Mendes de Leon, “The Dynamics of Sovereignty and Jurisdiction in International Law”,
Gerard Kreijen (Ed.), State, Sovereignty, and International Governance, Oxford, 2004, 485.

*! Devletlerin sicilinde kayitli bulunan sivil hava araglarinin ve sivil havacilik personelinin, uymasi
gereken sivil havacilik kurallarindan, sivil hava araci kazalarinin sorusturulmasma kadar tiim
diizenlemeler kamu hukuku alanma girmektedir. Yine sivil havaciligin gelismesine ve dogacak
ihtiyaclara gore devletin sivil havacilik politikasinda degisiklige gitmesi gibi kararlar da 6zi itibariyle
kamu hukuku alanindadir. Havacilik hukukunun uluslararast antlagmalara dayali yapisi nedeniyle de bu
gibi faaliyetlerin cergevesi uluslararasi hukuk kurallarina gore ¢izilir. Havacilik hukukunda baskin
kamu hukuku/uluslararasi hukuk yapisi, Tiirk havacilik hukuku uygulamasinda etkin rol almig Avukat
Yasar Oztiirk tarafindan da dogrulanmaktadir. Yazilart igin bknz. http://www.gokyuzuhaberci.com/
yazar-yasar-ozturk/36-turkiye-de-sivil-havaciligin-hukuki-duzenlemesi/ (E.T. 03.03.2010)

> Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 2 October
1929. 137 LNTS 13; 13 Subat 1933°te yiiriirliige girmistir. Diistur, Tertip 5, ¢.16/2, 2419.

# Convention on Damage Caused By Foreign Aircraft To Third Parties On The Surface, ICAO Doc.
7364, 310 UNTS 181.

* Hukuk fakiiltelerinde uluslararasi hukuk (devletler umumi hukuku) dali, giiniimiize kadar kamu
hukuku boliimiiniin bir dali olarak okutulmustur. Bu durum kanaatimizce karisikliga mahal
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Bu nedenle genel olarak -6zel hiikiim ve durumlar harig- havacilik hukuku

eger bir hukuk dali ile iligkili ise, bu dncelikle uluslararast hukuk dal1 olacaktir.
1.3.2 Devletler Ozel Hukuku ve Havacilik Hukuku

Devletler 6zel hukuku, dncelikle belirtmek gerekir ki bir i¢ hukuk dalidir.
Uluslararas1 hukuka ait bir devletler 6zel hukuku yoktur.” Kurallarmin
yeknesaklastirilmas1 amaciyla, devletler 6zel hukuku alanina iliskin uluslararasi
sozlesmeler akdedilmesi, bu hukuk dalini uluslararast yapmaz. Keza uluslararasi
sozlesmelerin yeri ve degeri hususu, uluslararasi hukuk ve bu anlamda ulusal

diizlemde bir anayasa hukuku konusudur.

Ikinci olarak, devletler 6zel hukuku, belirli bir olay veya iliski, yabanci bir
veya birden c¢ok hukuk diizeni ile temas halinde bulunuyor, diger ifadeyle bir
yabancilik unsuru tagiyorsa, hangi devletin kanununun uygulanacaginin tespiti ile
ilgilenen hukuktur.*® Kisaca devletler dzel hukukunun ilgi alani, genellikle 6zel
hukuk iligkisindeki yabancilik unsurudur. Buna iliskin diizenlemeler de her devletin

ulusal yetkisindedir ve birbirinden farkli olabilmektedir.

Havacilik  s6zlesmelerinden  dogan  ihtilaflarin  hangi  devletin
mahkemelerinde goriilecegi ve hangi hukuk sisteminin maddi normlarina gore karara

baglanacagi sorunu ise, modern devletlerarasi 6zel hukukunun 6nemli ve karmagik

vermektedir. Clinkii uluslararasi hukukun olusumunda aslinda en g¢ok 6zel hukuk kurallarindan
yararlanilmistir. Bunun 6nemli bir nedeni, uluslararasi hukukun esitler arast hukuk diizeni olmasidir.
Gergekten de 6zel hukuk, kamu hukukunun aksine, kisilerin kisilerle iligkilerini diizenlemesi agisindan,
emredici hiikiimler ¢ergevesinde esitler arasi iligkileri diizenleyen bir hukuktur. Hersch Lauterpacht,
Private Law Sources and Analogies of International Law, 1927, 2.

Ancak uluslararast hukukun asli kigisi devletler oldugu igin, “kamu hukuku” basligr bu baglamda
tartigilmamaktadir. Aslinda uluslararast hukuk diizeninin diger tiim hukuk dallarindan farkl
metodolojiye sahip olmasi nedeniyle, kamu-6zel ayrimina tabi olmamasi gerekir. Uluslararasi hukukun
esitler arast hukuk olmasi, kanun koyucunun olmamasi vb. gibi farkliliklar, aslinda onu tamamiyla i¢
hukuktan ve onun kurdugu ayrimlardan farkli kilar. Devletler 6zel hukuku ile tamamen farkli bir
Ogretiye sahip olmasina ragmen, hukukgular arasinda dahi kavram karmasasi ¢ikmasinin nedenlerinden
biri de budur. Eger didaktik agidan bir ayrim gerekli ise, uluslararasi hukuk, ulusal kamu hukuku ve
ulusal 6zel hukuk ti¢lii ayrimi, hukuk egitim-6gretimi agisindan ¢ok daha uygun diisecektir.

3 Ergin Nomer, Cemal Sanli, Devietler Hususi Hukuku, 14. Bas1, Beta, Istanbul, 2006, 11.

46 Nomer, Sanli, Devietler Hususi Hukuku, 5.
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konularindan biridir.*’” Diger bir ifadeyle, kanunlar ¢atismasima (conflict of laws)
0zgili durumlarda uluslararasi1 6zel hava hukuku teriminin kullanilmasi bir nebze
uygun diisebilir. Ne var ki, uluslararasi havacilik s6zlesmelerinde yeknesak bir
uluslararas1 hava tasimaciligi sistemi kurulmaya calisildigi i¢in kanunlar ¢atigsmasi
kurallarina genel olarak yer verilmemistir. Sadece, maddi kurallarla diizenlenmeyen
bazi konularda lex fori’ye atifta bulunulmustur.”® Bu anlamda, devletler &zel

hukukunun uluslararast hava hukukundaki yeri olduk¢a dardir.

Devletler 6zel hukukunun hava hukuku ile alakasini, 06zellikle heniiz
kodifiye olmamis havacilik hukuku alanlar1 agisindan da sayabiliriz. Ureticinin,
bakim yapanin, hava trafik kontroldrlerinin, pilotlarin vb. gibilerin sorumluluk
meseleleri, ¢ok tarafli sézlesmelerden ziyade iki tarafli sézlesmelerle ve i¢ hukuk
diizenlemeleri ile yonetilmektedir. Bunlara iliskin yabancilik unsuru tasiyan
uyusmazliklar ise kanunlar ¢atigmasi kurallarina gore yonetilecektir. Bu baglamda,
gerek akit ve gerekse akit disi iliskiler ¢ercevesinde ortaya ¢ikan yabancilik unsuru
tasiyan 6zel hukuk sorunlarinda, mahkemelerin uluslararasi yetkisi ve uyusmazligin
esasina uygulanacak hukukun tespiti, devletler 06zel hukuku agisindan

incelenecektir.*
1.3.3 Havacilik Hukukunun Ozel Bir Hukuk Diizeni Oldugu Iddias:

Havacilik hukuku inter alia 6zellikle havada seyriisefer ile ilgili iliskileri
diizenlemektedir. Bu kapsamda kendi endiistrisinin digerlerinden farkli dinamikler
icermesi nedeniyle ve ancak 6zel bir sekilde koyulmus hukuk kurallarini icermesi
itibariyle, genel hukuktan ayr1 6zel bir hukuk diizeni (Droit Particulier) olarak kabul
edildigi de iddia edilmektedir.”® Havaciligin ézellikle ii¢ boyutlu dinamik faaliyet
alani, maddi kaynaklar1 diger hukuk dallar1 ile ayni olsa da kendine 6zgii kurallara
da sahip olmasini gerektirmistir. Ancak bunun yaninda, s6z gelimi havaciliga

uygulanan her hukuk normu, hava hukuku kaynakli olmayabilir. Hukukta birlik

" Cemal Sanli, Uluslararas: Sivil Havacilik Davalarinda Mahkemelerin Yarg: Yetkisi ve Uygulanacak
Hukuk, Kazanci, Istanbul, 1992, 1.

48 Sanli, Uluslararas: Sivil Havacilik Davalarinda..., 3.
4 Sanli, Uluslararas: Sivil Havacilik Davalarinda..., 5.
30 Caga, Hava Hukuku, 2.
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esasinin bir sonucu olarak hava hukukunun genel hukuk kurallar1 ile tamamlanmasi

gerekecektir.”'
1.4 Hava Hukukunun Otesi - Uzay ve Uluslararas1 Hukuk

Devletin hava iilkesindeki egemenlik sahasinin siirsiz oldugu goriisi™®
uzay hukuku kurallar1 ile degismistir. Uzayin bilimsel anlamda tanimi, tezimizin
sorunsali dahilinde, atmosferin dikey simir1 meselesi’® agisindan da son derece
oneme sahiptir. Ciinkii uzay, yeryiiziiniin aksine, insanligin ortak mali olarak kabul
edilmektedir.* Diger yandan pozitif uluslararasi hukuk bakimindan uzay kavramu,
yalniz uzay boslugunu degil, ayn1 zamanda diinya ve onun atmosferi disindaki tiim

g6k cisimlerini (insan yapimi uydular hari¢) de kapsamaktadir.”

Pozitif uzay hukukunu temellendiren antlasma ve belgeleri su sekilde

siralayabiliriz.
1.4.1 So6zlesmeler

v Devletlerin Ay ve Diger Gok Cisimleri Dahil Uzaymn Arastirilmasinda
(Kesfedilmesi) ve Kullanilmasinda Faaliyetlerini Yoneten ilkelere Dair

Sozlesme;™

v Astronotlarmm Kurtarilmasi, Geri Donmeleri ve Uzaya Firlatilan

Cisimlerin Geri Doniisiine iliskin S6zlesme;”’

! Caga, Hava Hukuku, 2.

32 William Blackstone, Commentaries on the Laws of England, 10th ed., vol. II, A. Strahan, London,
1787, Chapter 2, 18.

>3 Infra, bolim 2.1.2.
>* Pazarc1, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 425.
> Pazarci, Uluslararast Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 424.

*® Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space,
including the Moon and Other Celestial Bodies, 610 UNTS 205 (GA Resolution 2222 (XXI), annex)
27 Ocak 1967’de imzaya agildi, 10 Ekim 1967’de yiiriirlige girdi; R.G. 1.6.1968, Say1 12913.

7 Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of Objects
Launched into Outer Space, 672 UNTS 119 (GA resolution 2345 (XXII), annex) 22 Nisan 1968’de
imzaya acildi, 3 Aralik 1968’de yiiriirliige girdi.
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v' Uzay Cisimlerinin®® Neden Oldugu Zararlar Konusunda Uluslararasi

Sorumluluga iliskin Sézlesme’’;
v' Uzaya Firlatilan Cisimlerin Kaydina iligkin S6zlesme®

v' Devletlerin Ay ve Diger Gok Cisimleri Uzerindeki Faaliyetlerini

Yoneten Sozlesme®!

1.4.2 BM Genel Kurul Kararlar

v Devletlerin Uzayin Arastirilmasinda (Kesfedilmesi) ve Kullanilmasinda
Faaliyetlerini Yo6neten Hukuk ilkeleri Bildirisi;*

v' Devletlerin Uluslararas1 Televizyon Yaym Idaresi i¢in Yapay Diinya

Uydular: Kullaniminin Idaresi Ilkeleri;”
v Diinyanm Uzaydan Algilanmasina (Uydu Araciligiyla) iliskin ilkeler®
v' Uzayda Niikleer Gii¢ Kullanimina iliskin ilkeler®

v' Gelismekte Olan Memleketlerin ihtiyaclarini Ozellikle Hesaba Katarak
Uzayin Arastirilmasinda (Kesfedilmesi) ve Kullanilmasinda Tiim

Devletlerin Yararina ve Cikarma Uluslararas: isbirligi Uzerine Bildiri®

*¥ [nsan yapimu.

> Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects, 961 UNTS 187 (GA
resolution 2777 (XXVI), annex) 29 Mart 1972°de imzaya acildi, 1 Eyliil 1972°de yiiriirliige girdi.

89 Convention on Registration of Objects Launched into Outer Space, 1023 UNTS 15 (GA resolution
3235 (XXIX), annex) 14 Ocak 1975’de imzaya agildi, 15 Eyliil 1976’da yiiriirlige girdi.

' Agreement Governing the Activities of States on the Moon and Other Celestial Bodies, 18 ILM 1434
(GA resolution 34/68, annex) 18 Aralik 1979°da imzaya agildi, 11 Temmuz 1984°de yiiriirliige girdi.

52 Declaration of Legal Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of
Outer Space, (GA resolution 1962 (XVIII) 13 Aralik 1963.

% Principles Governing the Use by States of Artificial Earth Satellites for International Direct
Television Broadcasting, (GA resolution 37/92) 10 Aralik 1982.

% Principles Relating to Remote Sensing of the Earth from Outer Space, 3 Aralik 1986 (GA resolution
41/65); Bu ilkelerin bagligt Tarhanli tarafindan “Uydular Araciligiyla Yer Dogal Kaynaklarinin
Uzaktan Algilanmasi..” ve Pazarci tarafindan “Diinya Dogal Kaynaklar1 ve Cevresinin Uzaydan
Algilanmasina Iligkin lkeler” seklinde ¢evrilmistir.

5 Principles Relevant to the Use of Nuclear Power Sources in Outer Space, (GA resolution 47/68) 14
Aralik 1992.
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2. HAVA SAHASININ KiMYASAL YAPISI ve FiZIKSEL
SINIRLARI SORUNU

Hava sahasmin kullaniminim tamamen serbest olmasini iddia eden gériisler®’
genellikle havanin kimyasal yapisindan hareket ederek goriislerini temellendirirler.
Havacilik endiistrisinin de goriislerini destekledigi bu yazarlar, havanin somut
anlamda sinirlanamadigindan hareketle, hava sahasinin miilkiyete ya da egemenlige
tabi olmamasi gerektigini iddia ederler. Ancak havanin serbestligi ile hava sahasinin
serbestligini karistirmak, yanlis sonuglara sevk edebilir.®® Bir kere meselenin 6zii
havanin kendisi degildir. Havada gegen, adina havacilik denen bir tiir faaliyettir.
Devletlerin tam ve miinhasir egemen olduklar1 kara iilkelerinin iizerindeki hava
sahasinda cereyan eden bu faaliyet ekonomik tabanli olup uluslararasi boyutuyla da
giivenlikle dogrudan baglantilidir. Bu tartisma, c¢alismanin tiim bdoliimlerine
yanstyacaktir ancak 2. bolim itibariyle ele alacagimiz konunun kapsami, havanin 6z
kimyasal yapis1 ve bununla baglantili sorunlar olacaktir. Hava sahasinin fiziksel

sinirlarini belirlemede, hava kiitlesinin yapisi son derece dnem teskil etmektedir.
2.1 Havanin Kimyasal Yapis1 Acisindan Atmosfer ve Sinirlar:

Hava kiitlesinin, “meta” anlaminda degisim ve kullanim degeri olmamasi
nedeniyle, tiim canlilar tarafindan izne ya da iicrete tabi olmadan kullanilmasi,
havanin serbestligini ifade eder. Ancak herhangi bir bicimde miilkiyete veya
egemenlige tabi olarak sinirlar1 belirlenmis hava sahasinin kullanimi ise bu anlamda

serbest degildir. Soyle ki;

Hava kiitlesinin serbestliginin oncelikli nedeni, havanin, canlilarin yasadigi

katmanda homojen ve bu nedenle sinirlanamayan bir yapiya sahip olmasindan ileri

% Declaration on International Cooperation in the Exploration and Use of Outer Space for the Benefit
and in the Interest of All States, Taking into Particular Account the Needs of Developing Countries,
(GA resolution 51/122) 13 Aralik 1996.

57 Infra, BSlim 4 vd.

% Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, 18.
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gelir. Ikinci olarak, hava bir iiretim siirecinden gegmeden hazir olarak dogada

mevcuttur yani bir meta degildir.”’

Ancak havanin iginde, orani evrimsel olarak uzun siirecte degisen ve
canlilara yasam veren gazlarin yaninda, ¢evresindeki {iretim ve tiiketim araglarina
sik1 sikiya bagli olarak canlilarin aleyhine anlik degisebilen zararli gazlar’® da
mevcuttur. Bu durumda su an i¢in havanin serbest oldugunu belirtsek de yakin
gelecekte hava kirliliginin bolgelere gore degisiklik gosterebilmesi varsayiminda
(kiiresel 1sinmanin sonuclart bakimindan), havanin da serbestlikten ¢ikabilecegini
iddia edebiliriz. Ancak yukaridaki paragrafta belirttigimiz {izere, hava kiitlesinin
akigkanliginin da kaybolmasi gerekir. Yoksa sdz gelimi kiiresel 1sinma sorunu,
isminden de anlasilacagi iizere hava kiitlesinin yapis1 nedeniyle kiiresel sonuglari

olan bir degisimdir.”’

Bunun yaninda hava boslugunun kullanimi, yine hava sahasinda iradeye
bagl olarak vuku bulan olaylar, kisiler ve seyler iizerinde bir kisinin hak sahibi
olmas1 ya da devletlerin egemenlik yetkisini haiz olmasi ise, yukaridaki paragraftan
tamamen farkli bir fenomendir. Bu durum ya 6zel hukuk kaynakli miilkiyet ve tiirevi

bir haktan ya da kamu hukuku kaynakli egemenlik hakkindan dogan bir yetkidir.

% Meta, yalnizca kullanim amaciyla degil, miibadele etmek igin de iiretilmis olan bir emek iiriiniidiir.
Buna gore iiriin, bir meta olarak yalnizca faydali degil ayn1 zamanda miibadele edilebilirdir. iste bu
nedenle meta yalnizca bir nesne degil fiyati olan bir nesnedir. Ayrintili bilgi i¢in bknz. Karl Marx,
Capital — Critique of Political Economy, Vol.1, English edition, Progress Publishers, Moscow, 1887,
Chapter 1, Section 1-3.

7% Karbondioksit, karbonmonoksit, kiikiirtdioksit vb. gibi.

"' Yukaridaki varsayima paralel bir husus, kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi konusunda miicadeleyi
saglamaya yonelik gerceve bir metin olan ve 16 Subat 2005°de yiiriirlige giren Birlesmis Milletler
Iklim Degisikligi Cergceve Sozlesmesi icinde imzalanan Kyoto Protokolii ile giindeme gelmistir. Buna
gore Kyoto Protokoli ile iklim degisikligine ya da diger adiyla kiiresel i1sinmaya yol acan sera
gazlarinin atmosfere salimi azaltilmaya c¢aligilmaktadir. Protokole taraf olan devletlere, basta
karbondioksit olmak {izere, belli bagli sera gazlarin1 atmosfere salma konusunda sinirlama
getirilmektedir. Devletler de belirlenen bu hedeflerde kalmak igin iilke i¢indeki isletmelerin atmosfere
salabilecegi sera gazi miktarlarini tespit etmektedir. Bu baglamda Belgika, Macaristan’in Kyoto
Protokolii gercevesinde atmosfere salmaya hak kazandigr 2 milyon ton sera gazini satin almistir.
Aligverigin degeri resmi olarak ac¢iklanmasa da bugiin “karbon borsasi” olarak da adlandirilan “siiriim
(emission) ticareti” kapsaminda 1 ton karbondioksit esdegeri sera gazinin fiyat1 20 Euro civarinda
oldugu bilinmektedir. Basit bir hesapla, yukarida s6z konusu “kirli hava” aligverisinin, asag1 yukar1 40
milyon Euro’yu buldugunu belirtebiliriz. Ancak yukarida ifade ettigimiz lizere, hava kiitlesinin
homojen ve smirlanamayan yapisi nedeniyle bu gibi aligverisler kagit iistiinde sorumluluga iliskin
antlagsmalardir. Ayrintili bilgi i¢in bknz. http://www.carboncapturereport.org
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Diger bir ifadeyle “hava sahas1” terimini kullandi§imiz vakit, hava dedigimiz
kiitlenin miibadelesi degil o kiitlenin i¢inde yapilan faaliyetin gegtigi ve hukuki

statiisii olan bir alan anlagilmaktadir.

Devletin hava iilkesindeki egemenlik sahasiin siirsiz oldugu goriisii’” ise,
uzay hukuku kurallar1” ile degismistir. Bununla beraber, hava sahasinin dikey siniri
gerek atmosferin yapisiyla gerekse ugaklarin kapasitesi ile ilgili teknik bir konu
oldugundan, tam olarak belirlenememektedir. Bu durumu tespit icin Oncelikle
atmosfer tabakalarini ve s6z konusu sahanin kimyasini incelemek gerekir. Daha

sonra uzayin bilimsel tanimi, atmosferden ayrim i¢in ortaya koyulacaktir.
2.1.1 Atmosfer ve Tabakalar1

Diinya, sadece katilagmig gazlari ile kiiresel bir cismi degil, onu saran ve
atmosfer adi verilmis havakiire ile birlikte bir varlik ifade eder.”* Yergekimi
sayesinde Diinya’ya tutulan atmosfer, biiyiik dl¢iide gezegenin i¢ katmanlarindan
kaynaklanan gazlarin volkanlar ile yiizeye c¢ikmasi sonucu olusmakla birlikte,
gezegenin tarihi boyunca diinya dis1 kaynaklardan da beslenmis ve etkilenmistir.”
Yerkiirede nasil ki yilizeyden baglayarak merkeze dogru kimi kiiresel tabakalar yer
aliyorsa, atmosfer de yeryiiziindeki canlilarin yasamlar1 iizerinde biiyiik etki yaratan
olaylarin olustugu gesitli gazlarin bilesimi kiiresel tabakalardan olusur.”® Atmosferin
kalinlig1 yerden itibaren 560 kilometreye kadar uzanir. Atmosferin tabakalarini
belirleyen en Onemli faktor ise sicakliktir. Atmosferi olusturan hava kiitlesinin
%99'u, ortalama 32 kilometrenin altindadir ve yercekimi dolayisiyla s6z konusu

hava kiitlesinin yeryiiziine yaptig1 agirhik “hava basinc1” olarak tanimlanir.”’

72 Blackstone, Commentaries on the Laws of England, 18.
> Supra, bolim 1.4.
™ Kamil Giinel, Diinyaya ve Uzaya Cografi Yaklasimlar, Cantay Kitabevi, Istanbul, 2002, 38.

" R.W. Fairbridge (Ed), Encyclopedia of Atmospheric Sciences and Astrogeology, Encyclopedia of
Earth Sciences, Vol. 2, Reinhold Public Company, 1978, 112.

7% Kamil Giinel, Diinyaya ve Uzaya Cografi Yaklagimlar, 39; Frederick K. Lutgens, Edward J. Tarbuck,

Dennis Tasa, The Atmosphere: An Introduction to Meteorology, 8th Edition, Prentice Hall, 2000;
aktaran: http://www.ux1.eiu.edu/~cfjps/1400/atmos_origin.html (14.02.2010)

7 http://www.meteor.gov.tr/genel/sss.aspx?s=atmosfer (14.02.2010)
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Yer atmosferini meydana getiren ve gazlardan olusan akiskan, “hava”
olarak adlandirilmaktadir.”® Atmosfer sabit ve degisken gazlardan olusur. Azot ve
oksijen atmosferdeki gazlarin %99'unu olusturur. Atmosferi olusturan gazlarin; (su
buhari, ozon ve dnemsiz degisebilir bilesenler hari¢) yerden 80 kilometreye kadar
temel Ozellikleri degismez. Bu bdlge homosfer olarak adlandirilir. 80 kilometrenin
tizerinde ise atmosferik gazlar molekiil agirliklarina gore ayrisir, bu tabakaya da

heterosfer denir.”

Atmosferi inceleyen bilim dallarma® gore atmosfer, sicakligm yiikselip
alcalmasina gore katmanlara ayrilir. Buna gore bilim adamlar: tarafindan atmosfer,

sicaklik temel alinmak suretiyle dikey olarak 4 tabakaya ayrilmistir.
2.1.1.1 Troposfer

Icinde yasadigimiz, yiiksekligin arttik¢a sicakligin diistiigii atmosferin en alt
tabakasi, troposfer olarak adlandirilmaktadir.’® Troposfer, atmosfer tabakalarindan
ilki ve havacilik i¢in en 6nemli olanidir ¢linkii biitiin ucuslar troposferde baslayip
troposferde devam eder ve yine troposferde sona erer.*” Troposferin kalinlig
diinyanin her noktasinda ayni olmamakla beraber, sicaklik diismesi ortalama 12
kilometre civarinda durur ve yiikselise gecer. Ayrica genel olarak atmosfer tabakasi
Ekvatordan Kutuplara dogru devamli degisirken® Troposferin kalinligi mevsimlere
bagli olarak da dalgali bir grafik ¢izmektedir.* Troposfer ile bir iistteki katman olan
Stratosfer arasindaki gecis yiizeyine Tropopoz (Tropopause) denilmektedir. iste bu

Tropopoz yiizeylerinin ekvatorda yiiksek kutuplarda algak olmasinin nedeni, havanin

78 Biiyiik Larousse Sozliik ve Ansiklopedisi, “Hava”, Milliyet Yayinlar1, C.10, Istanbul, 5093.
7 http://www.meteor.gov.tr/genel/sss.aspx?s=atmosfer (14.02.2010)

%0 Meteoroloji, Klimatoloji, Cevre Endiistrisi vs.

8 Frederick K. Lutgens, Edward J. Tarbuck, Dennis Tasa, The Atmosphere, 10th Ed., Prentice Hall,
2007, 24.

82 2°nci Ana Jet Us/Ugus Egitim Merkezi Komutanligi, Temel Meteoroloji, 2’nci Ana Jet Us/Ugus
Egitim Merkezi Komutanli§1i Yayinlari, Izmir, 2000, 3, aktaran; Oktay Sahiner, Hava ve Uzay
Hukukunun Geligimi Ac¢isindan Tiirkiye 'nin Yeri, DUSBE, Yayimlanmamis Yiksek Lisans Tezi,
Diyarbakir, 2006, 5.

%3 Ekvator civarinda 16 kilometre, kutuplarda ise 9 kilometre civarindadur.
¥ Oguz Erol, Genel Klimatoloji, 5. Baski, Cantay Kitabevi, istanbul, 1999, 19-20.
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ekvatorda yerden 1sinarak dikey yiikselmelere ugramasi, kutuplarda ise algalic1 hava

hareketleri nedeniyle yer sicakliginin yerden yukarilara dogru tasimnamamasidir.®

Hemen hemen tiim 6nemli hava olaylar1 troposferde meydana gelir. Bu
olaylar lizerinde 6nemli etkisi olan su buhari1 6zellikle yeryliziinden yukariya dogru
3-4 bin metre araliginda bulunur. Alt bolimde c¢esitli kalin bulutlara karsilik
yukarilarda ufak buz kristallerinden olugsmus ince tiil bi¢imli diizglin uzanislt sirrus

(cirrus) bulutlari goriiliir.*®
2.1.1.2 Stratosfer

Atmosferde troposfer katmanindan sonra stratosfer katmani gelir. Ust
smirinin yerkiireye bagl olarak ortalama 45-50 kilometre oldugu belirtilmektedir.®’
Stratosfer, troposferdeki giiclii hava hareketleri ve sicaklik degisimlerinden oldukca
az etkilenir ancak bazi gii¢lii firtinalar stratosferin alt sinirinda, yani Tropopoz’da bir
dalgalanma olusturur.®® Troposferde oldugunun aksine yikseldikge tersine bir
sicaklik ivmesi goriiliir. Oksijenin 18—45 kilometreler arasinda ozon haline gegerek
glinesten gelen ultraviyole 1sinlari i¢in bir nevi siizge¢ olusumu, stratosferde

gerceklesir.”
2.1.1.3 Mezosfer

Yeryiiziinden itibaren {i¢lincii katman olan mezosferde sicaklik 80 kilometre
yukseklige kadar tekrar diismeye baslar. Bu diislis tim atmosferdeki en diisiik
sicakligin (-90 C) bu tabakada goriilmesine kadar devam eder. Mezosfer’in
yoriingedeki uydular agisindan algak seviyede yer almasi, o bolgeye cikabilecek
arastirma balonlar1 i¢in de yliksek olmasi, s6z konusu atmosfer tabakasi ile ilgili

bilgilerin yetersiz kalmasia sebep olmustur.”

% Horace R. Byers, General Meteorology, McGraw Hill, New York, 1959, 19.

IR Mather, Climatology — Fundamentals and Applications, McGraw Hill, 1974, 27.
87 Lutgens, Tarbuck, Tasa, The Atmosphere, 25.

% Erol, Genel Klimatoloji, 21.

¥ Erol, Genel Klimatoloji, 21.

% Lutgens, Tarbuck, Tasa, The Atmosphere, 25.
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2.1.1.4 Termosfer

Uzay dedigimiz bolgeyle arasindaki sinir tam belirlenememekle beraber
Termosfer, atmosfer tabakalarinin dordiinciisii ve sonuncusudur. Atmosfer dedigimiz
kiitlenin %1’inden daha az kismi, ancak termosferi olusturmaktadir. Bu katmanda
havanin son derece seyrek olmasi ve yiiksek enerjili glines radyasyonlarinin oksijen
ile nitrojen atomlar: tarafindan kisa dalgalarin emilmesi nedeniyle, sicaklik uzaya
dogru yikseldikce artisa geger.”’ 1000 derecelere kadar ¢ikan sicakligin
yeryliziindeki sicakliktan bir fark: vardir. Buradaki sicaklik 6l¢iimii, gazlarin hareket
hiz1 ile dogru orantili oldugu i¢indir ki bdylesi yiiksek bir Olgii tespit edilmistir.
Ancak gazlarin son derece seyrek olmasi nedeniyle sicakligin etkisi yeryliziinde
hissedilen gibi degildir. Bu sebeple so6z gelimi, eger bir astronot, basing farki
olmasaydi ve elini uydunun dismna c¢ikarabilseydi, s6z konusu sicakligi

hissedemeyecekti.”?
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Tablo 1:* Atmosfer Tabakalari

! C. Donald Ahrens, Meteorology Today, 9. Ed., Brooks Cole, 2008, 16.
%2 Steven Ackerman, John A. Knox, Meteorology: Understanding the Atmosphere, Coleb, 2006, 13.
9 Lutgens, Tarbuck, Tasa, The Atmosphere, 26.
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2.1.2 Atmosferin Dikey Sinir1

NASA’nin (National Aeronautics and Space Administration) ilk hukuk
miisaviri Johnson, 1959 yilinda yaptig1 konusmada, atmosferin dikey sinirmnin
hesaplanmas1 konusunda kendilerini aceleye sokacak bir durum olmadigini
belirtmistir.”* Ayni Johnson, hemen iki sene sonra yaptigi konusmada ise, atmosferin
dikey smirmnin tespit edilmesinde ertelenecek herhangi bir sebep goremedigini
belirtmistir. Johnson’a gore atmosferin dikey sinir1, bilim adamlarinin tespit
edebilecegi bir yapiya sahip olmadig: i¢in alttaki devletin tam ve miinhasir egemen
oldugu bir sistemde, konunun uluslararasi bir antlagsma ile suni olarak tespit edilmesi

95
zorunludur.

Heniliz ucagin icadindan itibaren, atmosferin dikey simirinin tespiti
calismalari, hava sahasi tartismalarinin iginde yer almistir.”® Ancak giiniimiizde dahi
bu sorunun ne bir uluslararasi sézlesme ile ne de devletlerin bireysel olarak
sinirlarint tek tarafli bildirimi suretiyle, agikliga kavusturulamadigini belirtmek

gerekir.

Yukaridaki bolimde”’ hava sahasi ile insanligm ortak mali®® olarak kabul
edilen uzayin arasindaki sinirin bilimsel olarak neden c¢izilemedigini agiklamigtik.
Bu siirin suni olarak kesin tayin edilememesinin sebebi ise, yine hava kiitlesinin
belirsizliginden dogan karmasanin devletlerin egemenlik kaygisina yansimasinin bir
tezahiiriidiir. Higbir devlet, tam olarak tespit edilemeyen bir hususta, kendi
egemenligini sinirlayan bir ac¢iklama yapmak istemez. Keza bu durum, deniz
alanlarinin hukuki rejimindeki gibi, yatay (horizontal) ve karsiliklilik (reciprocity)

iceren bir mesele de degildir. Diinya disina dogru ve dikey bir meseledir.

% John A. Johnson, Address before the House Committee on Science (Mar. 11, 1959), aktaran: Colonel
Martin Menter, Astronautical Law, Industrial College of the Armed Forces, Yayimlanmamis doktora
tezi, 1959, 30.

% John A. Johnson, 55 Proceedings American Society of International Law, 1961, 165; aktaran: Dean
N. Reinhardt, “The Vertical Limit of State Sovereignty”, Journal of Air Law and Commerce, Winter,
2007, 69.

% Infra, bolim 4.
°7 Supra, bolim 2.1.1.

% Supra, bolim 1.4.
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Ancak giinimiizde havacilik teknolojisinin  geldigi diizey, uzay
teknolojisinin kazanimlari ile beraber diisiiniildiigiinde, sivil havacilik artik kendini
sadece troposferde ifade etmeyebilir. Yapilan yeni ¢aligmalar, siirtinmenin daha az
oldugu bir ortamda daha az enerji harcayarak hava yolculugunun yapilmasi
iizerinedir.” Diger yandan uydularin yoriingedeki konumlar: ve yerden yiikseklikleri
de atmosferin  siirinin  tam  belirlenememesi  ¢ergevesinde  tartisma

yaratabilmektedir.'”

Bu tartigmalara, uydular araciliiyla yer dogal kaynaklarinin
uzaktan algilanmasi ya da uzaktan istihbarata yonelik islevler de eklenince sorun

biliyiimektedir. 101

Tiim bu tartismalar devam ederken, 2004 yilinda Amerikan Hava Kuvvetleri
yetkililerinin “yakin uzay” (near space) kavramimi ortaya attiklarmi gormekteyiz.'*”
Buna gore atmosferin yerden yaklagik 20 kilometre yiiksekligi ile 300 kilometre
yiliksekligi aras1 yakin uzay olarak adlandirilmalidir. Cilinkii bu yiikseklik, normal bir
hava aracinin ugusunun lizerindeki bir yiiksekliktir ve bir¢ok uydu agisindan da

Diinya’ya en yakin yoriingelerinin (orbit ya da perigee'”

) altinda kalan bir
yiiksekliktir. Bu agiklamaya karsilik olarak herhangi bir devletin beyani tespit

edilememistir.
2.1.2.1 Ugus Yiiksekliginin Ust Sinir1

Egemenligin dikey sinir1 tespit edilememekte ancak ugus emniyeti agsindan
ucus yiiksekligi sinirlari, hava araglar1 agisindan dikkate alinmaktadir. Soyle ki, hava
aracglarinin (6zellikle ucaklar i¢in) ugus yiiksekligi acisindan belli seviye direngle

karsilagsmalar1 gerekmektedir. Havada 80 kilometreden sonra heterosfer bir yapiya

% Ayrintili bilgi i¢in bknz. www.nasa.gov (E.T. 01.06.2010)

1 Uydularin  yerden  uzakliklarmin  gesitliligi  tizerine  genel  bilgi i¢in  bknz.

http://www.istanbul.edu.tr/fen/astronomy/ders_proje/konu9.htm (E.T. 01.06.2010)

""" Ayrintil bilgi igin bknz. Turgut Tarhanl, Uydular Aracihigiyla Yer Dogal Kaynaklarinin Uzaktan

Algilanmasi ve Uluslararasi Hukuk, Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, Istanbul, 1991.

12 L orenzo Cortes, “Air Force Chief Cites Vitality of ‘Near Space’ Capabilities”, Defense Daily, Sept.

16, 2004.

193 «perigee” ifadesi yoriingedeki uydunun diinyanin etrafindaki déniisinde en yakin noktay: ifade
etmektedir. En uzakta iken “apogee” terimi kullanilir. Bknz. David Wright, The Physics of Space
Security, 2005, 24; Kitap icin bknz. http://www.ucsusa.org/global security/space_weapons/the-
physics-of-space-security.html (E.T. 01.06.2010)
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gecilmesinin yaninda, atmosfer yapisinin an ve an degisimi de bir hava aracinin en
fazla ne kadar yiiksekten ugabilecegi hususunun standart olarak belirlenememesine
yol agmaktadir. Hava direnci'® normal sartlarda yaklasik 200 kilometre (635.000
feet & 120 mil) yiikseklikte kesilir. Bununla berber, diinyadan génderilen uydular bu
yilikseklikte de yoriingeye oturtulabilmektedirler. Bu nedenle, s6z konusu en yiiksek
ucus standardi yaklasik olarak o6lciiliip, belli bir yiikseklik kabul edilerek, suni
bicimde belirlenmektedir. S6z konusu standartlar ICAO tarafindan tespit edilerek

105 JCAO atmosferi olarak tanimlanan ve

bir¢ok devlet tarafindan da benimsenmistir.
teknolojiye de bagli olarak degisen bu standardin yaninda bircok otorite ve
uygulamaci, atmosferin ugus i¢in sinirini ABD Hava Kuvvetleri’nin 1965 yilinda
gerceklestirmis oldugu ugus olarak da kabul eder. Buna gore, su ana kadar ki en
yiksek ucus olarak kayit edilen yaklasik 90 kilometre (295.276 feet) yiikseklikteki

ugus esas almmaktadir.'*

Calismamiz kapsaminda, bu konudaki tartigmanin yarattigit hukuk
boslugunu uluslararast hukuk zemininde bir kez daha dogrulamak adina su tespiti
yapabilecegimiz kanaatindeyiz. Ucgus standartlarinin {izerindeki bir irtifada bir arag
eger yoriingede degilse, ne Uzay Cisimlerinin Neden Oldugu Zararlar Konusunda
Uluslararas1  Sorumluluga iliskin Sézlesme’ye'” ne de Hava Tasiyicisinin
Sorumluluguna iliskin Montreal Soézlesmesi’ne'® tabii olacaktir.'"” Bu durumda olsa
olsa kanunlar ¢atigmasi hukuku ve bor¢lar hukuku ¢ercevesinde konu ulusal bazda
ele alinabilecektir. Bu nedenle gerek artan uzay faaliyetlerinin gerekse havacilikta
yasanan teknolojik degisimin, yakin tarihlerde hava ve uzay hukukunda yapisal

degisikliklere neden olacagi aciktir.

" “Hava Direnci: Havada hareket halinde bulunan bir tayyare, roket veya yoriingesi sirasinda

atmosfere giren bir cisim ilizerinde, hava zerrelerinin icra ettigi mukavemet” Askeri Terimler Sozligi,
Gnkur.Gn.P.P.OBS.S.Md.ligi, 2002. www.babylon.com (E.T. 13.06.2010)

19 Standartlar igin bknz. http://www.allstar.fiu.edu/aero/faq_princ_flight.htm#height (E.T. 10.03.2010)
106

Philip G. Hill, Carl R. Peterson, Mechanics and Thermodynamics of Propulsion, Addison Wesley,
1965, 69.

7961 U.N.T.S. 187.
1089242 UN.T.S. 350.

' Dean N. Reinhardt, “The Vertical Limit of State Sovereignty”, Journal of Air Law and Commerce,
Winter, 2007, 69.
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2.2 Bosluk (Space) Kavram

Gergek anlami ile boslugu tanimlayabilmek i¢in atom kavramini ele almak
gerekir ki, “Atom™un tiim kiitlesini tasiyan bir ¢ekirdek ve ¢evresinde donerek
uzayt/boslugu (space) olusturan da aslen elektronlardir. S6z gelimi, eger karbon
atomunun c¢ekirdegi bir metre ¢apinda olsaydi, cevresinde donen alti elektronun
yarigap1 yiiz kilometre (Istanbul-izmit mesafesi) olan bir kiire iginde yer degistiriyor
olacaktir. Buna gore, tiim canlilar da dahil yerkiire, evren, hava diger bir anlatimla
her sey bosluk icerir ve 6z itibariyle maddenin temelini hareket olusturur ve boslugu
dolduran her zaman ve sadece harekettir.''” Diger yandan ingilizcede “space” terimi
Tiirkcede karsilik olarak hem bosluga hem de uzaya denk gelir. Ancak uzayi
belirtmek icin karisikliga mahal vermemek adina Ingilizcede “outer space” kelimesi

de tercihen kullanilmaktadir.
2.3 Uzay (Outer Space)

Uzay, kisaca evrende yer alan tiim gok cisimleri arasindaki bosluktur.
Ancak diinya gibi bir¢ok gk cisminin, kendisinden kaynakli gazlar sonucu olugsmus
atmosferi,''" kiitlegekimi nedeniyle, uzaya degil o gokcismine aittir. Bosluktan
anlamamiz gereken ise tamamen yokluk (perfect vacuum) degildir. Uzay dedigimiz
alanda az da olsa, ¢ok diisiik yogunluklu bazi molekiiller (hidrojen gibi) ve bosluk
dedigimiz kavrami yaratan elektromanyetik radyasyon, manyetik alan ve ndtrinolar
(neutrino) bulunur. Bu maddelerin disinda ise teorik olarak kara madde (dark

matter) ya da kara enerji olarak adlandirilan bir baska maddeden s6z edilmektedir.'"

10 Claude Allegre, Herkese Biraz Bilim, Cev. Ahmet H. Durukal, YKY, Istanbul 2007, 15.
" Supra, béliim 2.1.1

12 Ayrintili bilgi i¢in bknz. http://www.gnostics.com/darkmatter.html ; http://www.habervitrini.com/
haber.asp?id=337325 (E.T. 01.06.2010)
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3. HAVACILIK BIiLiMi ve HAVACILIGIN TARIiHI
GELIiSIMI

Bu bolim, “havaciligin fizigi” ve “hava araclarinin tarihi gelisimi”
genelinde iki baslik altinda incelenecektir. Havacilik fiziginin konuyla ilgilenen
diger disiplinler tarafindan (burada hukuk disiplini) en azindan temel ydnleriyle
bilinmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada incelenecek bir¢cok konu i¢in, 6ncelikle ucus
fiziginin temelini bilmek, zorunluluk arz etmektedir. Bu konularin basinda ucus
emniyeti ve ucus giivenligi gelmektedir. Uluslararast hukukta belirli emniyet ve
giivenlik standartlarinin oldugunu ve hatta bunlarin erga omnes yiikiimliliikler
oldugunu iddia ediyorsak,'” bir alt boliim dahilinde en azindan hukukgular icin
temel ucus bilgisi sunulmasi1 gerekmektedir. Bu alt boliimde temelde ABD Federal
Havacilik Ajansi’nin (FAA) “Pilotlar i¢in Temel Havacilik Bilgileri” resmi elkitab1

11

esas almacaktir. ''* Terimlerin Tiirkge karsiliklarina iliskin olarak da Tiirk havacilik

sektoriindeki kisilerin resmi internet sitelerinden yararlanilacaktir.

Hava aracinin icadi ve onun kullaniminin tarihi de uluslararasi hava
ulastirma diizeninin irdelendigi ¢alismamiz agisindan olduk¢a O6nem tasimaktadir.
Soyle ki, g¢alisgmamizda egemen giicler olarak adlandirdigimiz yapinin, hava
araclarinin gelisimi ve onlara sahip olunmasi ile siki bir iliskisi s6z konusudur. Bu
nedenle, havacilifin tarihi gelisimi ag¢isindan, s6z konusu yapmnin katalizor
misyonunun sorgulanarak ele alinmasi gerekmektedir. Bu baglamda, insanin doga ile
miicadelesinde motorlu ucagin icadi, ona sahip olanin hem savasta hem de barista
sagladig: istlinliik agisindan ele alinacaktir. Bu alt boliimde de temel olarak Winter

ve Linden’in “Ugusun Yiiz Yili — Hava Sahasinin Tarihi Kronolojisi 1903-2003”

'3 Infra, bolim 7.4.

"' Pilot’s Handbook of Aeronautical Knowledge, U.S. Department of Transportation, FAA, Flight

Standards Service, 2008.
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(100 Years of Flight — A Chronicle of Aerospace History 1903-2003)'"* adli eseri

esas aliacaktir.''¢
3.1 Hava Araci ve Ucus Fizigi

Bu alt boliimde havaciligin ekonomik hayattaki yeri ile ilgili olarak ikili bir
ayrim yapmak gerekmektedir. SOyle ki, hava araglar1 arasinda havadan daha agir
olup ucabilen ara¢ ile salt havanin kaldirma kuvvetinden yararlanarak, yani bir
anlamda havadan hafif olarak ugan hava araci ayrimi, havacilik (aviation) terimi ile
iligkilidir. Havadan agir olan aragla ugus, bir anlamda insanin doga ile
miicadelesinde onemli doniim noktalarindan birini teskil eder. Ancak bdylesi bir
arag, ulastirma sektoriinii {ic boyutlu hale getirebilmis ve egemen giiclerin ilgi
alanina girebilmistir. Diger tiir havacilik, bugiin sportif ve turistik bir faaliyetin kolu
olarak icra edilmektedir. Ancak havaciligin bir sektdér olarak dogumunda havadan

hafif araglarla ugmanin verdigi birikim de son derece 6nemli olmustur.
3.1.1 Havadan Hafif Araclara Iliskin Fizik Kurallar:

Normal kosullar altinda bir futbol topunun agirligini dinamometre ile dl¢iip
daha sonra havasi alinmig bir ortam yaratirsak ayni dinamometredeki deger
artacaktir. Cilinkii ortamdan havay1 kaldirarak havanin topa uygulamis oldugu
kaldirma kuvvetini de kaldirmis oluruz. Eger havanin kaldirma kuvveti cismin
agirhigindan biiytik ise o cisim ugar. Balonlar ve Zeplinler bu mantik ile havada ucar

veya yiikselirler. Ancak bu yiizden de hava olaylarina son derece bagimlidirlar.'"’

Gaz sizdirmayan ipekli veya pamuklu kumastan ya da plastik maddelerden

yapilan balonun havalanabilmesi i¢in, ortalama yogunlu§unun havanin

"5 Frank H. Winter, F. Robert Van der Linden, 100 Years of Flight — A Chronicle of Aerospace History

1903-2003, National Air and Space Museum, Virginia, 2003.

1% Bunun yaninda benzer kronolojik calismalar, YOK’e sunulmus bazi tezlerde ve bazi internet

sitelerinde birbirine son derece benzer bi¢gimde yayinlanmistir. Ne var ki bu ¢alismalarin hemen
hi¢birinde kaynak gosterilmemistir. Kaynak gosterilmedigi icin, ¢alisjmamizda séz konusu eserlere
atifta bulunulmamastir.

1 http://www.britannica.com/EBchecked/topic/1424455/balloon-flight ve www.fenokulu.net
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yogunlugundan az olmasi gerekir. Bunun i¢in: Balon igerisindeki hava 1sitilabilir''®
ya da balon igerisine, havadan daha hafif olan helyum veya hidrojen gibi bagka bir

gaz doldurulabilir. Her iki durumda da balon havada yiikselir.'"”

Gudiimli balon olarak adlandirilan Zeplinler ise, bir tiir sert iskeletli hava
aract olup, itme kuvvetiyle yol almalarin1 saglayan motorlart ve havada
yonlenebilmelerini saglayan diimenleri olan, altinda yolcu kabini bulunan balonlarin

genel adidir.'?

Hava basincindan ziyade havanin kaldirma kuvvetine dayanarak yol alan
balonlar ve zeplinler, giliniimiizde ulastirmadan ziyade sportif ve turistik amaglh
kullanilmaktadir. Ciinkii havadan daha hafif araclar olmalari, onlarin diger doga
olaylarindan olumsuz etkilenmelerine ve tasimacilik agisindan elverigsiz olmalarina
neden olmaktadir. Havaciligin yiikselisi de ancak havadan agir olup ucabilen aracin

icadi ile miimkiin olabilmistir.
3.1.2 Havadan Agir Olup Ucabilen Araglara iliskin Fizik Kurallari

Sanayi devriminin bir sonucu olarak doniigen tiretim araglar1 iginde motorun
icad1 ayr1 bir yere sahiptir. Her gecen giin diinya daha hizl biitlinlesiyorsa, bunun en
onemli iki itkisi “ulagtirma araglar1” ve “iletisim araglari”dir. Motorun icadi ve
bundan elde edilen giicten ulasim araglarinda faydalanilmasinin, iiretim tarzina ve
uluslararas1 ticarete etkisi biiyiilk olmustur. Diger bir dille, havadan agir motorlu
aragla ucabilmek, doganin etkisinden biiyiik oranda kurtulmus siiratli bir ulagtirma
sektoriinii ortaya ¢ikarmistir. Hava aracinin icadinda havadevinimi (aerodynamic) ve

motor giicli zaman zaman ayri, zaman zamansa birlikte ele alinmistir.

""" Isman hava, molekiillerindeki hareket artisindan dolay: daha biiyiik hacmi doldurmak ister. Bu

ylizden balon igerisindeki molekiillerin bir kism1 disar1 ¢ikar ve balonla balonun sinirladigi i¢ bolgeden
olusan sistemin ortalama yogunlugu azalir. Bu durumda kaldirma kuvveti agirliktan biiyiik oldugu icin
balon yiikselir.

"9 Ayrintil bilgi i¢in bknz. Balloon Flying Handbook, FAA, Skyhorse Publishing, August 2007.
120 peter W. Brooks, Zeppelin: Rigid Airships 18931940, Putnam Aeronautical Books, 2004, 14.
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3.1.2.1 Planor

Planér, havadan agir, hava akimlarindan faydalanarak ugabilen motorsuz bir
hava aracidir. Bu hava araci ile yapilan ugusa, "Plandrciiliik" denir. Planérciiliik,
havaciligin temeli kabul edilir. ICAQ’ya gore plandr, “havadan daha agir, kaldirma
kuvvetini belirli durumlarda sabit tutan yiizeylerin aerodinamik reaksiyonlarindan
alan ve motor giicii olmayan ucak tirii” olarak ifade edilmektedir.'*' Goriiniisii veya
kumanda sekli ile diger ucaklarla ayni olan planériin bu anlamda tek farki
motorunun olmamasidir. Kalkis i¢in gerekli olan ileri ¢ekici kuvvet'* ya oto ving
kalkisi'> ile ya da motorlu bir ucak ile ¢ekilerek saglanir.'** Planérler siiziilerek ugar
ve ylikselmek i¢in cografi ve meteorolojik sartlarin meydana getirdigi kaldirict hava
akimlarim1 kullanirlar. Plandr, yapisi itibariyle normal kosullarda stirekli irtifa

kaybeden bir ugaktir, dolayisiyla planorciiliigiin temeli bir hesaplamaya dayanur.'*’
3.1.2.2 Ugak

Ucgaklar, mekanik enerji ile yer¢ekimi kuvvetinin yenilmesi prensibine gore
havalanirlar. Kaldirma kuvveti, ucagin sahip oldugu mekanik enerji araciligiyla
kanat denilen kaldirma yiizeylerinde meydana gelir. Ugaklarin kanatlarinin sekilleri
farkli goziikkse de kesitleri aerodinamik kaldirma yapabilecek sekilde

tasarlanmistir.'*®

2l Annex 1 to the Convention on International Civil Aviation, Personnel Licensing, 10th Edition,

2006, 2-21.

"2 Infra, Sekil 2.

'2 Pistin sonunda ving adi verilen biiyiik bir motora bagl makara sistemi vardir. Buradan gelen gelik

kablonun ucu planériin agirlik merkezinin altindaki 6zel kilide takilir. Motorun ¢aligsmasi ile yaklagik
150 kilometre hizla planér c¢ekilir ve wugurtma gibi 45 derelik bir agiyla yikselir.

http://site.mynet.com/erdemguntepe/erdemglider/id1.htm (E.T. 20.05.2010)
124

http://www.erciyeshavacilik.com/index.php?option=com content&view=article&id=8&Itemid=12
(E.T. 20.05.2010)

'2> Satrang oynar gibi sondan geriye bir hareket semasi belirlemek ugusun her aninda zorunludur.
Onceden belirlenmis kurallar silsilesi harfiyen uygulanarak ve emniyetle yaklasarak inmek istediginiz
alana kazasiz kirimsiz bir inis yapmak miimkiindir. Bu da tamamen pilotun kontroliindedir.
http://site.mynet.com/erdemguntepe/erdemglider/id1.htm (E.T. 20.05.2010)

12 Pilot’s Handbook of Aeronautical Knowledge, U.S. Department of Transportation, FAA, Flight
Standards Service, 2008; Cetin Bal, “Ugak Nedir ve Nasil Ucgar?”
http://www.zamandayolculuk.com/cetinbal/aeroplane.htm (E.T. 20.05.2010)
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Sekil 1°deki kanat yapisina gore, ayni zaman diliminde kanadin altindan ve
iistiinden gecen hava akimlarinin alacagi mesafe farkli olacagi i¢in iistten gecen hava
daha hizli, altindan gecen hava daha yavas hareket etmek zorunda kalir. Bunun
sonucu olarak kanat iizerinden gecen hava kat edece§i ylizey nedeni ile daha hizli
hareket eder, daha hizli hareket eden hava da daha az basing olusturur. Ayni sekilde
kanat altindan gecen hava, daha az ylizey kat edeceginden daha yavas hareket edip
daha yiiksek basing olusturur. iki yiizeyde olusan bu basing farkindan dolay1, kanat
tizerinde kuvvetli basingtan az basinca dogru, yani asagidan yukariya dogru bir
kaldirma kuvveti olusur. Iste bu kaldirma kuvveti hem helikopterde hem de ucakta

havalanmay1 saglayan temel kuvvettir.'>*

Ugag ileri tasiyan ise motorlarinin yarattigi “itki kuvveti”dir. Motordan
alinan giicle hareket eden ucak dnce pistte hareket etmeye baslar. Tekerlekleri heniiz
yerde olsa da hava denen akigkanin i¢indedir. Bu sirada, kanatlarin iizerinde artan
bir siiratte hava akimi olusur. Bu nedenle de ucagin kanatlarinin altinda yiiksek
basin¢ (kaldirma basinci), lizerinde ise algak basing meydana gelir. Bu yiiksek

basing, yer¢ekimi kuvvetini yendigi anda ugak havalanir.'*

127 http://www.zamandayolculuk.com/cetinbal/aeroplane.htm

128 Nick Barnard, Lucy Pope, How to Fly a Plane?, Thames & Hudson, 2007, 78; Cetin Bal, “Ucak

Nedir ve Nasil Ugar?”’http://www.zamandayolculuk.com/cetinbal/ HTMLdosya2/UcusunKisaTarihi.htm
129

K = Kaldirma Kuvveti; K = Kaldirma Kuvveti Katsayisi (Havanin direnci ve hiicum agisi ile
degisir) S = Kanat Alam P = Hava Yogunlugu V> = Hiz Kare olarak kabul edersek, havalanmanin
formiiliinii su sekilde belirtebiliriz. Cetin Bal, “Ugak Nedir ve Nasil Ugar?”.
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Sekil 2: Hava Aracina Etki Eden Kuvvetler'™®

3.1.2.3 Helikopter

Diinyada ucaklardan sonra sivil ve askeri alanda yolcu, kargo, savunma
amacli en ¢ok kullanilan hava araci helikopterlerdir. Ugak ve helikopterde kaldirma
kuvvetini olusturan prensipler aynidir. Ancak helikopterde kanat, ugaktaki gibi sabit
degil, aksine hareketlidir. Diger bir ifadeyle helikopterde tasima kuvveti elde
edebilmek icin doner kanat, pervane kullanilir. Helikopterlerde tasimayi ve
ilerlemeyi, hava profili seklindeki ana pervane saglar. Pervanenin havaya gore
donerek hizlanmasi sonucunda ugak kanadinda oldugu gibi helikopter pervanesinde
donme diizlemine dik aerodinamik kuvvet (FA) olusur. Helikopter agirligi (FG)
pervanede olusan tasima kuvveti dolayisiyla FA’ya esit oldugu zaman helikopter
havada sabit kalir. Tasima kuvveti, FG’den biiyiik oldugu zaman helikopter irtifa

131
kazanir.

Aerodinamik kuvvet ise iki bilesene ayrilmaktadir. Cekme kuvveti
stirikleme kuvvetini yenerek helikopterin ileri dogru hareketini saglarken, tasima
kuvveti helikopterin agirligin1 dengeler. Helikopterin geriye dogru hareketinde ise
pervane diizlemi arkaya dogru egilir. Ana pervane kadar 6nemli diger pervane ise

kuyruk pervanesidir. Helikopterlerin kuyruk pervanesi olmadan u¢mast miimkiin

P
K=KyS — V2
2
130 http://www.marslogistics.com/ logilife/Dergi/Sayi9/nasilcalisir.asp

P! Levent Ustiintepe, “Helikopterler Nasil Ugar?”, UTED, Agustos 2002, 11
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degildir. Kuyruk pervanesinin olusturdugu ters kuvvet helikopterin donme hareketini

engeller.'
3.2 Havacihikta Tarihi Gelisim

Bir seyi degisim agisindan ele almak yani bir seyi tarihsellestirmek, onu
meydana getiren agamalarin birbirinden bagimsiz olarak zamansal ag¢idan yan yana
dizilmeleri biciminde degil, zamanin belirli bir aninda var olan asamayla daha sonraki
bir aninda var olan asama arasinda kurulan bagin olusturdugu evrim bi¢iminde
anlasilmalidir.'*® Havacilik tarihi de bu metotla ele alinmalidir. Calismanin devaminda
bizi ilgilendiren tarihi boyut, havadan daha agir aracin icadindan sonraki donem
olacaktir. Hava ulagtirma sektorii, s6z konusu donemdeki gelismelere bagli olarak

ortaya ¢ikmis ve esasli hukuki tartismalar da o donemde baglamistir.
3.2.1 Ugagin Icadi Oncesinde Havaciligin Gelisimi

“Kuslar gibi” ugabilmenin, tiim riskleri ile beraber, insanlik i¢in bir tutku
olduguna siiphe yoktur. Ancak bir tutku olusu, yani isin sportif yonii ile profesyonel,
yani ekonomik yonii birbirinden ¢ok farklidir. Havacilikla ilgili bir¢ok Tiirkce
makale ve eserde, ilk ucan insan olarak Hezarfen Ahmet Celebi'** gésterilir ve bu
konuda batinin s6z konusu olaya atifta bulunmamast elestirilir."*> Olayin masals1 bir
anlatima sahip olan bir gezi kitabinda yer almasi bir yana -ki bu nedenle bati
Ogretisinin bu olaya atifta bulunmamasi dogaldir- mesele siirdiiriilebilir bir hava

araci gelisimi tarihidir.

Batida havacilik, kendi tarihi gelisimine uygun olarak, yiikselen bir grafik

izlemistir. Leonardo Da Vinci’nin havadevinimi gizimlerini,"*® Joseph ve Etienne

12 Ustiintepe, “Helikopterler Nasil Ugar?”, 11.

3 Ali Yalgin Géymen, Hegel Ve Marx'in Tarih Anlayislarimin Karsilastirilmasi, Ankara Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamig YL Tezi, 2007, 141.

% Kaynagi igin bknz. Evliya Celebi, Seyahatname, istanbul, Yap: Kredi Kiiltir Sanat Yaymcilik,

2003, 318.

135 Caga, Hava Hukuku, 51.

3¢ Cizimler ve ¢alismalar igin bknz. Enrica Crispino, Carlo Pedretti, Catherine Frost, Leonardo: Art

and Science, Giunti, 2001.
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Montgolfier kardeslerin balonlarmin yiikselisi,””” motorun icadini,*® Otto
Lilienthal’in kanat ¢izimleri'®’ izlemis ve sonug olarak Amerikali Wright kardesler,
tim bu sanayi devrimi ve aydinlanma birikimiyle, ilk kez havadan agir bir aragla
ucusu gergeklestirmislerdir. Ancak tabii ki tiim bu gelisimin ekonomik bir alt yapisi
vardir. Bati, ilkel sermaye birikimini cografi kesifler sonucu somiirgeci yayilistan ve
kapitalizmin c¢esitli asamalarindaki yapisal degisikliklerden elde etmistir. Bilimsel
caba bu dongiide, yani iiretim ve yeniden iiretim i¢in, sermaye tarafindan her zaman

desteklenmistir.

Tiirkiye gibi iilkelerde ise durum ¢ok farkli bir yol izlemistir. Oncelikle
belirtmek gerekir ki, Tiirkiye’de havaciligin gelisememesinin miisebbibi olarak
gosterilen, s6z gelimi Hezarfen’in IV. Murat tarafindan siirgiine gonderildigi ya da
“Bat1”nin bizim gibi gelismekte olan iilkelerde bdylesi bir sanayiye izin vermedigi

iddialarmin'* kuramsal yan1 hep eksik kalmstir.

Bir kere Tiirkiye’de tiim 6znel ve nesnel nedenler bir yana, liretim tarzi
hi¢cbir zaman, en azindan Cumhuriyet Donemine kadar, iireticinin eline gecirdigi
artik lirtinii tekrar tiretime yatirarak bu yoldan bir artik iirlin elde edebildigi bir sinifa
dayanmamustir. Tiirkiye’nin ekonomisi tarimsal iiretime dayali olmustur. Kapitalist
sistemden farkli olarak tarimsal iiretimin esas oldugu feodalitede asil {iretim aract
olan topragin miilkiyeti, insanlar arasindaki iliskilerde ve bir devletin ulusal politik
ekonomisinde belirleyici olmustur.'*' Batinin kapitalist sisteminde ise sermayenin
miilkiyeti, iligkilere bigim veren olgu olmustur. Sonug¢ olarak, hava araci1 iiretimi gibi
biiyiik bir endiistrinin Tiirkiye’de gelisememesinin nedenlerini sadece siyasi fikirlere
mal ederek, tarihi ve politik ekonomiyi gormezden gelmek, gercekci ve bilimsel bir

yaklasim olmayacaktir.

7 Genis bilgi i¢in bknz. Charles Gillispie, The Montgolfier Brothers and the Invention of Aviation,
Princeton University Press, 1983.

% Sybil P. Parker , "Engine", McGraw-Hill Concise Encyclopedia of Science and Technology, 3rd
Edition, McGraw-Hill, 1994, 714.

19 Caligmalari igin bknz. http://www.lilienthal-museum.de/olma/ehome.htm (E.T. 01.06.2010)

140 Gokhan Taskesen, Tiirk Havacilik Tarihine Elestirel Yaklagim, T{USBE, Yayimlanmamis Doktora

Tezi, Malatya, Mart 2006.
141

26.

Idris Kiigiikémer, Batililasma ve Diizenin Yabancilasmasi, “Tiirkiye Batililasamaz”, Profil, 2009,
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Hava araglarinin, yani insana u¢gma imkani veren araglarin bulusu ile iglincii
boyut, insanin diisiince ve faaliyet alanina girmistir. Joseph ve Etienne Montgolfier
kardeslerin icat ettigi balon ile 21 Kasim 1783 yilinda ilk kez insan gokyiiziine
yiikselmis ve Paris iizerinde dért mil kadar dolasmislardir.'** Balonlar, 19. yiizyil
boyunca da genellikle askeri, spor ve bilim arastirmalari amacina yonelik
kullanilmistir. Bu araglarin giiniimiizde de ulastirmadan ziyade turistik ve sportif

amacli olarak kullanildigin1 gérmekteyiz.

Atlantik Otesi uguslar da yapmis olan zeplinler ise, yeni yolcu ucaklarinin
gelistirilmesinin yaninda, gerek hava muhalefetine olan dayaniksizlig1 gerekse

yasadig1 biiyiik kazalar nedeniyle 1950’lere gelmeden iiretimden kaldirilmigtir,'*
3.2.2 Ugagin Tarihi Geligimi

Wilbur ve Orville Wright kardesler, diinyadaki ilk “insan tarafindan kontrol
edilen, motorlu ve siirdiiriilebilir bir ara¢”la uguslari, Kuzey Carolina’da (ABD) 17
Aralik 1903 tarihinde gergeklestirmislerdir.'** 20 Eyliil 1904 tarihine gelindiginde,
Wilbur Wright, kendisinin kontrol ettigi ugakla, havada daire ¢izen ilk kisi olmustur.
Wilbur Wright’in 5 dakikadan fazla havada kalabildigi ilk ugus ise, 9 Kasim 1904

tarihinde vuku bulmustur.'*’

1908 yilt igerisinde Avrupa’da uzun ugus denemeleri baslamistir. O yil
icerisinde en uzun (1 kilometre) ugusu gergeklestiren Henri Farman, 50.000 Frank
odiile hak kazanirken, ayni tarihlerde ABD’de Charles W. Furnas, ilk ucak yolcusu
tinvanin1 elde etmistir. Yine 1908 yilinda, ABD Silahli Kuvvetleri, muhabere

sinifina tahsis edilmek {izere diinyada ilk ucak satin alan ordu olmustur.'*

"2 Gillispie, The Montgolfier Brothers, and the Invention of Aviation, 45 vd.

' 1936 yilinda Atlas Okyanusu'nun iki yakas: arasinda 10 kez yolcu getirip gétiiren Alman LZ 129
Hindenburg zeplini, 1937 yilinda New Jersey'e ilk ugusunda ates alarak biiyiik bir kazaya sebebiyet

vermistir. http://www.britannica.com/EBchecked/topic/266218/Hindenburg (E.T. 01.06.2010)
144

Wright kardesler, 1890’11 yillarda ugus sistemlerine iligkin olarak 6nemli deneyleri olan Alman Otto
Lilienthal’in yolundan gitmis ancak kendilerine has kanat egriligi sistemini kullanmak suretiyle
havadan agir aracla ugmayi ilk basaran kisiler olmuslardir; Winter, Linden, 100 Years of Flight, 7.

"> Winter, Linden, 100 Years of Flight, 9.
"¢ Winter, Linden, 100 Years of Flight, 10.
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25 Temmuz 1909 tarihine gelindiginde, Blériot tarafindan gerceklestirilen
ucus biiylikk 6nem arz etmektedir. Cilinkli Fransiz havaci Blériot’un ucakla Mans
Denizi’ni geg¢mesi iizerine, Ingiltere hemen yasal caligmalara baslamis ve 1911

yilinda Hava Seyriiseferi Kanunu’nu (Aerial Navigation Act) ¢ikarmugtir.'*’

1910 yilinda Zeplinler, diinyanin ilk ticari hava hizmetini veren hava
araglar1 olmuslardir. Alman Hava Ulastirma Kurulusu (DELAG) 1910-1914 arasinda
35.000 yolcunun Alman sehirleri arasinda dolasimini saglamistir.'*® 1910 yilina
gelindiginde ise Avusturya, Isvec, Hollanda, Tiirkiye, Japonya, Rusya ve

Portekiz’de de ucaklarla uguslar yapildig: goriilmektedir.

Hava sahasii kullanmak suretiyle havadaki bir hava araci ile ilk radyo
sinyalinin basariyla saglanmasi 27 Agustos 1910°da gerceklesmistir. Ayrica 14
Kasim 1910°da ilk defa bir ugak, bir geminin giivertesinden kalkis yaparak, silahl1
kuvvetlerin, ucaklarin savas araci olarak kullanilmasi anlaminda, askeri havaciliga

ilgisini daha da ¢ekmistir.'*

Ugaklarin bir savasta ara¢ olarak ilk defa kullanilmasi, 22 Ekim 1911
tarihinde Italya-Osmanli savasinda olmustur. Tripoli’ye gonderilen ve Hava
Kuvvetleri Komutani1 sifatin1 tagiyan Piazza, Tiirk kuvvetlerinin mevziini tespit
etmek iizere Libya El Aziz bdlgesinde kesif (reconnaissance) ucuslari yapmistir.
Ayni savasta yasanan ve tarihin kayitlarina gecen bir diger ilk ise, 1 Subat 1912
tarihinde, Tirk Silahli Kuvvetleri’'nden bir askerin, bir savas ucagini yerden

150
vurmasidir.

1914 yilinda Birinci Diinya Savast basladiginda, ugaklarin savasan araglar
olarak kullanilmasi meselesi heniiz gelismemis bir uygulama ve diislinceydi. 1918
yilinda savas biterken ise, hava kuvvetleri olusmus, ucaklar savasan makineler
haline gelerek giiniimiiz savas ugaklarinin dnciillerini olusturmuslardir. Savas sona

ererken, Alman savas ugaklarinin Londra’yr bombalamasi olayi, Birlesik Krallik

147 Caga, Hava Hukuku, 16.

148 http://www.britannica.com/EBchecked/topic/656592/zeppelin
' Winter, Linden, 100 Years of Flight, 10.

" Winter, Linden, 100 Years of Flight, 10.
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tizerinde belki askeri acidan Onemsiz ancak psikolojik agidan derin bir etki
yaratmustir.””' Bu etki kendisini, 1919 Paris Konferansi’nda hava sahasinmn sinirlar

. .. 152
hususunda gdstermistir.

Diinyanin bilinen ilk tarifeli hava seferi 1 Ocak 1914 yilinda St.Petersburg-
Tampa arasinda Florida-ABD’de baslamistir. isadam1 P. E. Fansler, ucak imalatcisi
Tom Benoist’e yazdigi mektupta; siirdiiriilebilir seferler diizenlemek icin hava
araclarinin uygun olup olmadigini sormus ve olumlu cevap iizerine taraflar bir
antlasma imzalamislardir. Benoist, antlasma sonrasi yaptig1 agiklamada, daha once
hi¢ kimsenin girismedigi bir ise giristiklerini ve buna tiim diinyanin da ilgi

gosterecegini iddia etmistir.'”

6 Subat 1916°da diizenli ilk hava kargo seferlerini baslatan Alman
“Deutsche Luftfreederei” kurulusu, 5 Subat 1919°da da diinyadaki ilk diizenli sivil
yolcu tagiyan havayolu isletmesi olmustur. 16 Mayis 1919°da ise Amerikan Silahli
Kuvvetlerinden Albert Read, ilk Atlantik iizeri ugusu deniz ugagi ile gerceklestiren
kisi olarak tarihe gecmistir. 25 Agustos 1919°da ise, Londra-Paris arasinda ilk
uluslararas1 tarifeli ticari ucuslar baslamistir. S6z konusu ilk uluslararas: ticari
havayolu ucusunda, inis-kalkis saatlerinin bildirilmesi, hava durumu ve acil
durumlarin iletilmesi i¢in Paris ve Londra merkezli radyo iletisimi de tahsis
edilmistir. Ilk hava trafik kontrol hizmeti 1921 yilinda Londra-Croydon"*

Havalimaninda verilmeye baslanmistir.'™

19 Mayis 1927 tarihinde Charles Lindbergh, ilk kez New York-Paris arasi

dogrudan ugusu gerceklestirerek havacilik tarihinde yeni bir ¢igir agmistir.

"I Bir ugagin bombardiman yapmak suretiyle gercek anlamda “savas ucagr” kimligini kazanmasi, 3

Agustos 1914 tarihinde bir Alman ucagmin Fransa’yr bombalamasiyla meydana gelmistir. Winter,
Linden, 100 Years of Flight, 11.

152 Infra, Boliim 4.3 vd.
'3 Ayrintili bilgi igin bknz. Amerikan Ulusal Havacilik ve Uzay Miizesi internet sitesi;

http://www.nasm.si.edu/exhibitions/gal102/americabyair/abalmage.cfm?webID=101.p2c (E.T.
13.06.2010)
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Su an i¢in St. Louis International Airport ismiyle anilmaktadir.
'3 Winter, Linden, 100 Years of Flight, 11.
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27 Agustos 1940 tarihinde Italyan Caproni Campini’nin, hava sikistirmali
motoru bulmasi, havacilikta bir baska yeni donemi baslatmistir. Campini, 750 beygir
giiciinde L.12/R.C.40 model motora bir kompresor ekleyerek, sikisan havay1 yanma
odasina gonderip yakit ile birlikte ateslemis ve egzozdan ¢ikan yanan havanin itmesi
ile pervanelerden ayr1 ve ¢ok dnemli bir itici gii¢ elde edilmesini saglamistir. Hemen
akabinde, 18 Nisan 1941°de Turbo Jet Motorlu ilk ucak prototipi yapilmistir. Bu
model, giiniimiiziin ger¢gek Turbo Jet Motorlarinin yapisina sahiptir. 27 Temmuz
1949 tarihinde ise, Ingiliz sirketine ait 4 motorlu 36 koltuklu ilk sivil jet ucag: test
ucuslarina baslamis ve ilk ticari ugusunu 2 Mayis 1952 tarihinde Londra —

Johannesburg arasinda yapmustir.'

Uzay teknolojisinin gelisiminden ve zamanin iki biiylik giicii olan ABD ve
Sovyet Rusya’nin bu konudaki yarigindan, havacilik endiistrisi olumlu yoénde
yararlanmigtir. 1958’de Boeing firmasinmin 707 isimli ucaginin Pan-Am
Havayollarinda (Pan American World Airways) tarifeli seferlere baslamasiyla
birlikte, havacilik endiistrisinde bir anlamda gercek rekabet de baslamistir. Daha
sonra Douglas firmasinin DC-8 isimli ucaklar: iiretilmeye baslanmistir. Jet ucaklarla
birlikte maliyetler artmis ve bunun sonucunda artan maliyet ve talebe kars1 1969°da
Boeing 747 (Super Jumbo) jetler iiretilmeye baslamistir. 1970 yilinda baslayan
petrol krizi ve ¢evreci miicadeleler sonucunda sirketler daha ekonomik jetler

iiretmeye ¢alismislardir.”’

Fransiz-Alman-ispanyol ortakli Airbus hava araci iiretim firmas: da
yukarida bahsettigimiz rekabete 1970’lerden itibaren katilmistir. Airbus’larin en
onemli yeniligi "elektronik kumandali ugus" (fly-by-wire) olarak adlandirilan

donanimi hava araglarinda barindirmasi olmustur.'”®

Bu gelisim, havacilik ve
elektronik iskollarinin birlestigi havatronik (avionics) sektoriiniin dogumuna neden

olmustur.

' http://www.servetbasol.com/Articles/HavacilikKronolojisi.htm (E.T. 10.05.2010)
57 Muammer Erkus, “Havaciligin gelisimi”, UTED, Agustos, 2002, 44.
Jim Beatson, "Air Safety: Is America Ready to 'Fly by Wire?" Washington Post, 2 April 1989.
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21 Ocak 1976 tarihinde ise, sesten daha hizli Fransiz-Ingiliz ortak yapimi
“Concorde” isimli yolcu ugagi diizenli ucuslara baslamistir. Atlantik asir1 en hizli
tarifeli ugusu'> gerceklestirmis bu ugaklarin isletilmesine, 20 Temmuz 2000
tarihinde yasanan biiyiik kaza ve 11 Eyliil New York saldirilar1 sonrast havacilik

sektoriinde yasanan kriz sebebiyle, 24 Ekim 2003 tarihi itibariyle son verilmistir.'®

Japonya Hava Araci Gelistirme Kurulusunun 2007-2026 yillarin1 kapsayan
sivil havacilik pazar1 raporuna gore, halen diinya lizerinde faal olarak ugan ucaklarin

161

sayisi, belirtilen siire iginde 2 kat artarak, 35 bin 500’e yiikselecektir. ” Giinlimiiz

itibariyle Amerikan Boeing'®” ve Avrupali Airbus Sirketleri, uzun yillardir diinyanin

163 164 5 .= .
-7 Uglinci ve

en bliyiik iki ticari ucak iireticisi olma konumlarini siirdiirmektedir.
dordiincii sirada Brezilyali sirket Embraer ve Kanadali Bombardier vardir. Fakat bu
sirketler genelde dar govdeli ve kii¢iik ucaklar alaninda faaliyet gostermektedirler.
Bu anlamda bir¢cok ekonomiste gore, Boeing ve Airbus sirketi, uluslararasi

piyasalarda duopol (duopoly) yaratmislardir.

Diger yandan her iki sirket yoneticileri birbirlerini, kendi hiikiimetlerinden
destek almalar1 nedeniyle haksiz rekabetle su¢lamaktadirlar. 31 Mayis 2005°te ABD,
Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) (World Trade Organization)'® Anlasmazliklarin Halli
Organinda, Airbus sirketine hukuka aykir1 devlet destegi sagladig: iddiasiyla AB’yi

139 «“Concorde” Londra Heathrow — New York JFK havaalanlari arasin1 2 saat 52 dakikada ugmustur.

190 wLast Concorde lands", BBC News, 27 November 2003, http://news.bbc.co.uk/

2/hi/uk news/england/bristol/somerset/3238674.stm (E.T. 05.04.2010)
161

Worldwide Market Forecast for Commercial Air Transport 2007-2026, Japan Aircraft Development
Corporation, 2007, 30.

121997 yilinda McDonnell Douglas firmast ile birlesen Boeing ayni1 zamanda askeri arag iireticisidir.
http://www.boeing.com/companyoffices/aboutus/brief.html ( E.T. 10.05.2010)

103 30 Nisan 2010 itibariyle Airbus’un Siparis Say1st igin bknz.
http://www.airbus.com/en/corporate/orders_ and_deliveries/ (E.T. 15.05.2010)

o4 27 Mayis 2010 itibariyle Boeing’in Siparis Say1s1 i¢cin bknz.

http://active.boeing.com/commercial/orders/index.cfm (E.T. 15.05.2010)
165

DTO nezdinde anlagsmazliklarin halli organindaki uyusmazliklarin usullerine iliskin genis bilgi icin
bknz. Meltem Saribeyoglu, Diinya Ticaret Orgiitii 'niin Antlasmalara Dayali Milletlerarasi Ekonomik
Diizendeki Yeri Ve Tiirk Hukukuna Etkisi, MUSBE, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Istanbul, 2008.
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sikayet etmistir. Hemen ardindan AB de benzer bir sikayet ile DTO’niin ilgili

makaminda ABD’ye kars1 basvuruda bulunmustur.'®®

4. SIKAGO SOZLESMESI ONCESINDE HAVA
SAHASINDA MULKIYET VE EGEMENLIK
KAVRAMLARININ HUKUK TARiHi BOYUTU

Ucagin icadi ve sonrasinda hava tasimaciliindaki ekonomik iliskilerin
yapist lizerinde dogan havacilik hukukunu, tarihsel acgidan ele almak bir
zorunluluktur. Bu amag¢ dogrultusunda bu bolimde o6zellikle giiniimiiz pozitif
uluslararas1 havacilik hukuku diizenine kadar gecen siirede, hava sahasinda
miilkiyet-egemenlik kavramlarinin tarihi boyutu ve erken donem wulusal ve
uluslararas1 diizenlemeler ele alinacaktir. Tezimizin sorunsali ¢ercevesinde, hava
hukukundaki miilkiyet ve egemenlik iligkisi, liretim tarzinin gelisimi ve politik

ekonomi temelinde irdelenecektir.

Glinlimiizde dahi gerek hava sahasindaki miilkiyet gerekse egemenlik
kavramlari, tartismali ve degisime acik bir diizlemdedir. Bu nedenle dordiincii
boliimde alt ana basliklar belirlenirken, kronoloji degil kavramsal bagliklar esas

alinmistir. Konu, iki ana baslik altinda islenmistir;

[k bashik, hava sahasindaki miilkiyet kavrammi tarihsel olarak
irdelemektedir. Tarihin, herhangi bir teori tarafindan sunulusundan “her zaman daha
zengin igerikli, daha cesitli, daha ¢ok yanli ve daha incelikli” oldugu asikérdir.'®’
Ancak yine de biz burada yontem olarak, toprak miilkiyeti ve onun {izerindeki hava
sahasina iligkin 0greti, i¢tihat ve mevzuati, tezimizin biitiiniinde oldugu iizere sadece

sekli anlamda degil, onu etkileyen maddi kaynaklar1 da belirterek ele alacagiz.

166 "Flare-up in EU-US air trade row", BBC News, 31 May 2005,

http://news.bbc.co.uk/2/hi/business/4594581.stm. (E.T. 02.02.2010)
" Gerald A. Cohen, Karl Marx’s Theory of History — a Defence, Princeton University Press, 1978, 11.
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Havaciligin miilkiyette iiclincii boyutu giindeme getirmesi ve havaciligin
iilke smirlarimi asan boyuta ulasmasi, devletlerin konuya egemenlik iligkileri
acisindan da yaklagsmasini zorunlu kilmistir. Bu baglamda ikinci baglikta, devletlerin

hava sahasindaki egemenlik tezlerinin tarihi boyutu ele alinacaktir.

Uciincii baslikta ise Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi’ne
kadar gegen siirede ulusal mevzuat ve uluslararas1 antlagsmalar genel boyutlariyla ele

aliacaktir.

4.1 Hava Sahasinda Miilkiyet Kavram Uzerine Yapilan Tartismalarin

Tarihi Boyutu

Tarihsel kosullar ve iiretim tarzi degistikge, 6zellikle arazi miilkiyetinin
kapsami1 da donemsel degisimlere ugramistir. Uygarligin Avrupa tipi gelisim
cizgisini izledigi toplumlarda, 6zel miilkiyetin olmadig1 ilkel komiinal (avci-
toplayici) toplumlar, niifus artist ve liretim fazlasinin belli bir sinif tarafindan
kontrolii ile koleci miilkiyetin hakim oldugu yapiya dontismiistiir. Yiizyillar sonra bu
miilkiyet bigiminin yerini ise 0dnce feodal ortaklagsa miilkiyeti, birkag yiizyil sonra da

ferdiyetci burjuva miilkiyet sistemi almugtir.'®®

Avrupa merkezli gelisimden farkli olarak, Asya tipi iiretim tarzi'® olarak

adlandirilan gelisim ¢izgisini izleyen toplumlardaki miilkiyet bi¢imleri ise,

"% (Ozellikle Avrupa’da toprak beyleri, kendi denetimi altindaki bélgede topragin sahibi olmalar
nedeniyle, bulunduklar: bolgede Kralin yetkilerini paylasir ve kendi kendilerini yonetirlerdi. Kapitalist
tiretim silireci ise, Feodalizm olarak adlandirilan bu yapi igerisinde burjuvanin ticaret sonucu
giiclenerek bu yapiy1 kirmasiyla meydana gelmistir. Ilkay Merig, “Ozel Miilkiyet Ne Ezelidir Ne De
Ebedidir”, Marksist Tutum, no:55, Ekim 2009.

"% Asya ve benzeri toplumlarda gelisim farkli bir seyir izlemistir. Bunun oncelikli nedeni Avrupa’ya
nazaran kurak topraklardan ancak sulama yontemi ile verim alinabilmesi ve bu sistemin merkezi bir
yapiy1 gerektirmesidir. Bu nedenle Asya toplumlarinda (Hindistan, Cin, Osmanli imparatorlugu vs.)
merkezi otorite, gliciinii muhafaza etmek ve yetkilerini paylagsmamak icin iilke topraklarini belirli bir
bireye ya da aileye miilk olarak devretmez. Ancak onun belirli sartlar altinda ve kendisine bagh
kalacagina inanmast suretiyle kullanma hakkini devreder. Bu nedenle dogu toplumlarinda toprak, uzun
donem bireyin degil, devletin miilkiyetinde kalmigtir. Asaf Savas Akat, “Tarihi Maddecilik ve
Kapitalizm Oncesi Toplumlar: Asya Toplumu — Feodalite Tartigmasia Yeni Bir Yaklagim”, 30 uncu
Asya ve Kuzey Afrika Insan Bilimleri Uluslararast Kongresine sunulan teblig.
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kapitalizmin diinya 6lgegindeki gelisimiyle, distan etki ve miidahale sonucu ortadan

kalkmis ve kapitalist miilkiyet tarzina doniismiistiir.' "

Yukaridaki ikiligi g6z Oniinde tutarak, Oncelikle havacilikta egemen
gliclerin hukuk sistemlerinin temelini olusturan Roma hukuku ele alinacaktir.
Sonrasinda ise karsilastirmali olarak mahkeme ictihatlar1 ve 6gretinin yaklasimlari

incelenecektir.

4.1.1 Cujus Est Solum, Ejus Est Usque Ad Coelum Et Ad Inferos'” ilkesi

Cercevesinde Roma Hukuku’nda Miilkiyet Kavrami

Roma hukukunda miilkiyetin kapsami, hukukc¢ular ve romanistler arasinda
lizerinde anlagmaya varilamamis konulardan biri olmustur. Bir kisim hukukeu,
Roma doneminde miilkiyetin mutlak ve sinirsiz oldugunu iddia ederken, bir kismi1 bu
goriisii kabul etmeyerek Roma’da miilkiyetin her zaman cesitli sinirlamalara tabi

- . PR . . 172
oldugunu ileri siirmiislerdir."”

S6z konusu belirsizlik, hukukg¢ularin, Roma dénemini bir biitiin olarak ele
alip kendi ideolojik duruslarina paralel tek bir genel sonu¢ elde etmeye

calismasindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle biiyiik kanunlastirma hareketlerinde bu

173

husus acikca goriilmektedir.”’” Fransiz ihtilali ve sonrast donemde, yeni iiretim

""" Bunun en somut 6rnegi Amerikan yerlilerinden Cherokee yerlilerinin 1839 tarihli Anayasalarinda

bulunabilir. Tkinci béliimde yer alan miilkiyete iliskin diizenlemelere gére Cherokee ulusunun arazileri
miisterek miilkiyete tabidir. 23 August 1839 Cherokee Constitution “...The lands of the Cherokee
Nation shall remain common property...” http://www.cherokeeobserver.org/

Issues/1839constitution.html (E.T. 01.06.2010)
171

“Toprak kiminse, onun yeryiiziindeki en derin noktasina ve cennete kadar kismina da sahiptir”
(whose is the soil, his it is even to the heaven and the depths of the earth) L.B. Curzon, P.H. Richards,

The Longman Dictionary of Law, 7.th Edition, (Longman, 2007) 160.

172 Bonfante P., Histoire Du Droit Romain, J. Carrére, F. Fournier (Cev.), Paris, 1928, c. 1., aktaran:

Biilent Tahiroglu, Roma Hukukunda Miilkiyet Hakkinin Sinirlari, 3.Baski, Der Yayinlari, Istanbul
2001. Ayrica bknz. Gonnard, R., La Propriété dans la doctrine et dans [ ‘historie, Paris, 1943.

'3 “Sanayi ve ticaretin, feodal ortaklasa miilkiyeti dagilmaya gétiirdiigii biitiin modern halklarda ézel
miilkiyetin ve 6zel hukukun dogusu, daha sonraki bir gelismeye elverisli yeni bir evrenin baslangicini
isaret etmigstir. Ortagagin, genis bir deniz ticaretine sahip olmus olan ilk kenti Amalfi (Napoli) ayni
zamanda, deniz hukukunu hazirlayip islemekte de ilk oldu. Ilkénce Italya'da, sonra oteki iilkelerde,
sanayi ve ticaret, ozel miilkiyete daha onemli bir gelisme saglar saglamaz, Romalilarin daha once
hazirlanmig olan 6zel hukuku yeniden ele alindi ve bir otorite katina yiikseltildi. Daha sonra,
burjuvazi, prenslerin, feodal sinifi devirmek igin bir alet gibi kullandigi bu burjuvazi, ¢ikarlarin
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tarzinin lizerinde dogacag1 hukuk yapisi, burjuvazinin vesayetinde, Roma’nin mutlak
ve ferdiyet¢i miilkiyet sekline sahip oldugu iddiasini benimsemistir.'”* Oysaki
romanistlerin acgikca belirttigi lizere, miilkiyetin kapsaminin o iinlii tarifi “ius utendi,
fruendi et abutendi”’” hi¢bir Roma hukuku metininde bulunmamaktadir.
Gilinlimiizde anlasilan sekliyle modern hukuklarin bir bulusudur. Ciinkii tarihi
gelisim siirecinde Roma’da, kolektif miilkiyet, aileye ait miilkiyet ve bunlarin

yaninda 6zel miilkiyet vb. gibi ¢esitli miilkiyet bigimleri bir arada bulunmustur.'”

Yukaridaki tartismalarin odaginda ise, tezimizin de sorunsali ag¢isindan
mihenk tasi olan ve bir Roma 6zdeyisi (maxim) olarak kabul edilen Cujus Est Solum,
Ejus Est Usque Ad Coelum Et Ad Inferos ilkesi bulunmaktadir. Ilke, arazi sahibinin
miilkiyetinin sadece yiizeye degil, onun en dibine ve gdge kadar da uzandigini
belirtmektedir. Burada kullanilan usque ad coelum ifadesi bazi metinlerde goge

kadar'”’ bazi metinlerde cennete kadar'’® ifadesiyle yer almaktadir.'”

Ne var ki bu ilke de Roma hukukuna ait hi¢bir 6z metinde
bulunmamaktadir. S6z konusu climle, on {iglinclii ylizy1l glassatorlarindan
Accursius’un, Digest VIIL.2.1’in {izerinde yaptif1 c¢alismada, kendi el yazisiyla
aldigi bir nottur.'”®™ Ancak deyim, bir esya hukuku ilkesi olarak defalarca

mahkemeler tarafindan dile getirilmis ve yukarida bahsedildigi {izere zamanin

savunmay tistlenecek kadar giiclendigi zaman, hukuk biitiin iilkelerde —Fransa'da 16. Yiizyilda—
sozciigiin tam anlaminda gelismeye basladi ve Ingiltere disinda biitiin iilkelerde bu gelisme Roma
hukukunun temelleri iizerinde oldu. Ingiltere'de bile, ézel hukuku gittikce daha ¢ok yetkinlestirmek
tizere Roma hukukunun (6zellikle tasinir miilkiyet konusundaki) ilkelerini almak zorunda kalindi.” Karl

Marx, Freidrich Engels, German Ideology, Prometheus Books, 1998, 86.

"4 Diger bir deyimle feodalite yikildiktan sonra eski sinirli, bagimli miilkiyet sistemi yerini hiir bir

arazi rejimine birakinca, kanun koyucular, hukuk kaynaklarini Roma hukukunda sinirsiz ve ferdiyetgi
miilkiyetin yer aldigt dénemde bulmuslardir. Oysa Roma hukukunda kolektif miilkiyet, aileye ait

miilkiyet vb. gibi ¢esitli bicimler de bulunmaktadir.

'3 Kullanma, yararlanma ve yok etme (tiiketme) hakki.

"7 Tahiroglu, Roma Hukukunda Miilkiyet Hakkinin Sinirlart, 163.
177« . up to the sky...” Black’s Law Dictionary, 4th Ed., 1951, 453.
'8 «even to the heaven” Curzon, Richards, The Longman Dictionary of Law, 160.

' Ozdeyisin miilkiyete iliskin miibalagali ifadesi, ilkeye miilkiyetin kutsallastirildigi dénemde sahip
¢ikildigr iddiamizla da ortiismektedir.

'%0 Herbert David Klein, “Cujus Est Solum Ejus Est... Quousque Tandem?”, 26 Journal of Air Law and
Commerce, 1959, 242; John Cobb Cooper, “Roman Law and the Maxim Cujus Est Solum in
International Air Law”, McGill Law Journal 1, 1952-1955, 41.
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iiretim tarzinin miilkiyet bigimine uygun olarak on yedinci ylizy1l sonrasi biiyiik
kanunlastirma hareketlerinde, dncelikle Avrupa mevzuatina ve oradan Anglo Sakson

ictihatlarina, 6gretinin de destegiyle yerlesmistir.

Feodalitenin yerlesik oldugu on iic ve on yedinci yiizyill arasindaki
donemde, hukuk metinlerinin hig¢birinde yer almayan ilkeye, ilk kez on yedinci
ylizyilda, Birlesik Krallik’da Temyiz Mahkemesi Baskanlig1 da yapmis olan Edward

181

Coke’un notlarinda™® rastlamaktayiz. Deyim, yine bir esya hukuku ilkesi olarak,

182 .
adli eserinde de

1766 yilinda William Blackstone’un Ingiltere Hukuku Serhi
ortaya koyulmus ve gerek Avrupa gerekse Anglo Sakson hukukuna kural olarak

yerlesmistir.'*

Diger yandan Roma hukuku, havaciliktan ¢ok once, havay tarif etmekle
ugrasmis ve belirli bir formiile de varmistir. Konuya iliskin Roma metinlerinin ¢ogu,
havay1 res communis'® olarak ve hukuki muamelelerin disinda kabul etmektedir.'®
Ancak buradaki hava terimini, henliz hava sahas1 kavrami gelismediginden, hava
kiitlesi olarak kabul etmek gerekir.'"™ Keza modern hukuklarda da hava, res
communis olarak kabul edilmistir. Bu bakimdan havanin serbestligi ile hava
sahasinin serbestiligini karistirmak, bu anlamda bizi yanls sonuglara sevk

- 18
edecektir.'®’

Hava sahasindaki miilkiyetin kapsamina iligkin giinlimiizde de devam eden

tartisma ise, havaciligin ekonomik boyutunun ortaya ¢ikmasiyla dogmustur. Ciinkii

'8! Steve Sheppard (eds.), The Selected Writings and Speeches of Sir Edward Coke, Vol.2 Liberty
Fund: Indianapolis, 2003, 607 (Eserin dijital versiyonuna Brezilya Halk Kiitiiphanesi’nden ulagmak
i¢in bknz.: www.dominiopublico.gov.br ) (E.T. 13.06.2010)

182 William Blackstone, Commentaries on the Laws of England, 10th ed., vol. II, Chapter 18 (London:
A. Strahan,1787)

183

ilkeye oncelikle sanayi devriminin énciisii Ingiltere’nin &gretisinde sahip g¢ikilmasi son derece
manidardir. {lke, miilkiyetin kutsanmasi agisindan tiim modern hukuklar tarafindan sirasiyla

benimsenmistir.

184
Kamu mal.

185« quidem naturali iure communia sunt omnium haec: aer et aqua profluens et mare et per hoc
litora maris” (Tabii hukuka gore herkese miisterek olanlar sunlardir: Hava, akarsu, deniz ve dolayisiyla

deniz sahilleri. I, 2, 1,1) Tahiroglu, Roma Hukukunda Miilkiyet Hakkinin Sinirlari, 59.
'8 Bknz. Boliim 2 vd.’da yaptigimiz agiklamalar.

187 Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, 18.
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havacilik faaliyeti, dogasi geregi, arazi malikinin arazisinin iizerindeki hava
sahasinda mutlak ve sinirsiz bigimde hak sahibi olarak kabul edildigi alanlara temas
edecektir. Iste tam da bu noktada, sermayenin bagrina bastig1 Cujus Est Solum, Ejus
Est Usque Ad Coelum ilkesi, gelismek isteyen havacilik endiistrisinin Oniinde

Frankenstein'® misali dikilmistir.
4.1.2 Mahkeme Igtihatlar1

Hava sahasinda miilkiyetin kapsami sorunu, bircok kez mahkemelerin
Oniine gelmistir. Ancak bu mahkeme kararlarini, havacilik 6ncesi ve sonrasi seklinde
ikiye ayirmak gerekir. Ciinkii havaciliga iliskin politik ekonominin hukuki sonuglari

gibi mahkeme kararlar1 da buna bagl farkli paradigmalarda verilmistir.
4.1.2.1 Havacilik Dénemi Oncesi Mahkeme igtihatlar

Havadan agir olup ugabilen araglarin icadindan Once igtihatlarin, hava
sahasinin miilkiyeti lizerinde nasil bir kural getirdigini sorguladigimizda karsimiza
oncelikle 17. yiizyilda ingiltere’de goriilmiis iki dava ¢ikmaktadir.® 1598 ve 1610
yillarinda Ingiltere’de goriilmiis bu davalarda, komsu arazilerin iizerindeki binalarin
mimari yapist sebebiyle sahip oldugu sarkiklarin komsu araziyi havadan ge¢mesi,
tagkin yap1 kabul edilerek, ihlal kararlarina hiikmedilmistir. Her iki davada da
arazinin iki boyutlu olmadig: belirtilerek cujus est solum ejus est usque ad coelum

ilkesi vurgulanmistir.'”

1815 yilinda ise Ingiliz mahkemeleri, ilk defa balonlara atifta bulunmak

suretiyle bir karar vermistir. Sdyle ki; bir Ingiliz vatandas1 olan arazi sahibi, evinin

88 Gotik tarzda kaleme alinmus felsefi bir roman olan Frankenstein’da, Dr. Frankenstein, bilimsel
deneyler sonucu insan yaratmak isterken bir ucube yaratir ve daha sonra onu terk eder. Yaratik,
kendisini yaratani taniyordur ve neden insanlarin ondan korkup kagtiklarini bilmiyordur ve Dr.
Frankenstein'l yani yaratanini bulup, ondan hesap sormak istemektedir. Mary Shelley, Frankenstein or
the Modern Prometheus, Penguin Books, 2003. (Ilk defa Ingiltere’de 1818 yilinda yaymlanmistir)

'8 Stuart Banner, Who Owns the Sky? The Struggle to Control Airspace from the Wright Brothers on,
Harvard University Press, 2008, 16.

0 penruddock’s Case, 77 Eng. Rep. 210 (1598); Baten’s Case, 77 Eng. Rep. 810 (1610); Edward
Coke, The First Part of the Institutes of the Laws of England, 15th ed., London, E. and R. Brooke,
1794, 1:4a; Blackstone, Commentaries on the Laws of England, 18.
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catisina biiylikge bir tahta yerlestirmistir. Bu tahta parcasi sadece birka¢ parmak
komsu araziyi ihlal etmekle beraber komsu araziyi gélgede birakarak giines 1518101
almasini engellemektedir. Mahkemenin hakimi, gélge yapmanin ihlal olup olmadig1
hususunu degerlendirirken, balonlar1 6rnek gdstererek bu yonden bir ihlalin abartili

olacagini belirtmistir.'”!

Bu karar1 takiben Ingiliz mahkemeleri, 19. yiizyilin ilk yaris1 boyunca
balonlarin, yani onu kullanan ve i¢indekilerin, “ihlalci” olarak kabul edilmesinin ¢ok
abartili olacag yoniinde kararlar vermistir."”> Yalniz burada ifade etmemiz gerekir
ki, davalar hi¢bir zaman balon sahiplerine a¢ilmamistir. Mahkemeler sadece yeri

geldiginde 6rneklemek adina s6z konusu saptamalarda bulunmuslardir.

Tagkin yapilara iliskin s6z konusu davalardan biri olan Bargam v.
Karformah davasinda, mahkeme baskani kiyas yaparken hava sahasina iligkin olarak
su ifadeleri kullanmistir; “Hi¢ kimse sahibi oldugu arazinin iizerindeki acik hava

sahasinda kesin/tam bir miilkiyet hakkina sahip degildir.”? """

Amerikan mahkemeleri ise, Ingiliz mahkemelerinin bu gériisiinii
benimsemeyerek, her ne sekilde olursa olsun ihlalin ger¢eklesip gerceklesmedigi

hususunun teknik olarak incelenmesi gerektigini savunmuslardir.'”’

1865 yilinda Ingiliz hakim Colin Blackburn, Ingiliz mahkemelerinin daha
once verdigi kararlar1 elestirerek, bir avcinin bir araziyi ihlal ettigi davada parantez

acarak su ifadeleri kullanmistir; “Konuya iliskin iyi niyetli siipheleri anliyorum fakat

! Pickering v. Rudd, 171 Eng. Rep. 70 (1815)

12 Banner, Who owns the Sky?, 25.

193« _No man has any absolute property in the open space above his land.” Bu ciimle iginde gegen

open space kelimesinin “open sea” yani “agik deniz” kavramindan hareketle kullanildigini varsayarsak
s6z konusu kavramin mahiyetine gondermede bulunmak amacini tasidigini diisiinmekteyiz.

"4 Bargam v. Karformah, 3 Bengal L. Rep. 18, 43(1869) aktaran: Banner, Who owns the Sky?, 25.

195 Aiken v. Benedict, 39 Barb 400 (N.Y. 1863); Tillmes v. Marsh, 67 Pa. 507, 512 (1871), aktaran:
Banner, Who owns the Sky?, 26.
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bu hukuki bir sebep degildir. Her ne kadar mantiksiz gibi goziikse de balonlar teknik

. . . .. . . . . 39196
olarak (kendilerine ait olmayan arazinin iizerindeki) hava sahasini ihlal ederler.

Sonug olarak aslinda 18 ve 19. yiizyilda, balonlarin baskalarinin arazilerinin
hava sahasini ihlali sorunu ne Ingiliz ne de Amerikali arazi sahiplerinin konuyu bu
sekli ile dava yoluna gitmemeleri nedeniyle mahkemeler tarafindan ¢dziime
kavusturulamamistir.””’” Ancak birka¢ davada balonun séz konusu yabanci bir
araziye istemeden inerek zarar vermesiyle dogmus ve bu davalarda da hava

sahasinda ihlal iizerinde durulmamistir.'”®
4.1.2.2 Havacilik Dénemi Sonrast Mahkeme Igtihatlar

Uluslararas1 havacilik hukuku 6gretisinde, arazi sahibinin hava sahasindaki
miilkiyet hakkina iligkin iki 6nemli davaya sikca atifta bulunulur. Bunlar, “Swetland
ve Curtiss Havayolu Sirketi” ve “ABD ve Causby” davasidir. Biz de bu davalardaki

kararlar1 kullanarak konuya iliskin elestirilerimizi belirtecegiz.

Swetland ve Curtiss Havayolu Sirketi” davasinda'” davaci, Ohio-Cleveland
bolgesinde 54 hektar biiyiikliiglinde bir arazi sahibidir. Davaci, komsu arazide
kurulan havaalanina karsi, hava araglarinin verdigi rahatsizliktan ve arazisinin
tizerinden hukuk dis1 olarak ge¢ilmesinden 6tiirii davact olmustur. Mahkeme, 1926
tarihli Hava Ticaret Kanunu’na (Air Commerce Act)*” uygun olarak gikartilmis
Federal yonetmelikte bulunan hava trafik kurallarma®™' gére hukuk disi gegis
iddiasin1 reddetmistir. Kararin gerekcesinde, adi gegen yonetmelikte 150 metreden
yukarida yapilan ucuslarin diizenlendiginden bahisle bu mesafe ve {izerinden
ucuslarda, 6zel kisilere ait arazi miilkiyetinin {izerinden hukuka uygun olarak ucgus

yapilabilecegi belirtilmistir.

"% Chuncey Hackett, “Rights in Airspace and Lord Ellenborough’s Dictum”, Virginia Law Review 10,
1924, 22. ; Kenyon v. Hart, 122 Eng. Rep. 1188 (1865)

7 Banner, Who owns the Sky?, 28.

% Ornek bir dava i¢in bknz. Guille v. Swan, 19 Johns, New York: 1822, 381.
"9 Swetland v. Curtiss Airport Corp., 1930, 41 P. (2d) 929, N. D. Ohio.

2% Air Commerce Act, 44 Stat. 1926, 2119.

201 Air Traffic Rules, art. 74.
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Swetland ve Curtiss Havayolu Sirketi davasi hakkinda Yale Universitesi

Hukuk Dergisinde yapilan karar incelemesinde,””

s0z konusu kararin Avrupa ve
ABD’deki igtihatlarla®” uyumlu oldugu ve doktrinin®®* de aymi goriiste oldugu
belirtilmistir. Buna gore, arazi sahibinin hava sahasindaki miilkiyet hakki, ucus
hakki (right of flight) ile sinirlidir. Yine incelemeye gore, boylesi bir karar, serbest
olmast gereken hava seyriliseferinin teknik anlamdaki hukuksuzluklarla
karsilagmamasi icin de son derece gereklidir. Her ne kadar, Cujus Est Solum, Ejus
Est Usque Ad Coelum ilkesi, havacilik ¢agindan once hem kara Avrupasi hem de
Anglo Sakson hukukunda gegerli bir kural olsa da havacilik endiistrisi gercegi s6z

205 .
Zaten havacilarin ve arazi

konusu ilkenin abes oldugunu ortaya g¢ikarmistir.
maliklerinin haklarinin diizenlenmesinde “kullanilmasinda yarar oldugu dlgiide”
ilkesi  benimsenerek, arazi = malikinin  hava  sahasindaki = miilkiyeti

206 20
sintrlandiriimistir.2%°-2%7

Gerek kararin gerekgesine gerekse karar incelemesinde yapilan tespitlere
birgok noktada itiraz edilebilir. Oncelikle, belli bir yiikseklikten ne sekilde ugulacagi
ve hangi hava yolunun izlenecegi, seyriisefere ve ugus emniyetine iliskin bir
diizenlemedir. Giiniimiizde de benzerleri olan bu gibi diizenlemelerin hak yaratan
kanunlar olarak kabul edilmesi, hukuk mantig1 ile ortiismemektedir. Bu mantikla
hareket edilirse, denize elverisli her gemi, su bulabildigi her yerden, s6z gelimi

miimkiinse arazinizin ilizerinden de gegebilirdi. Karayolu 6rnegini aldigimizda konu

202 «Recent Case Notes”, 40 Yale Law Journal 11, November 1930, 132.

29 Johnson v. Curtiss N. W. Airplane Co., [1928] U.S. Av. Rep. 42 (D. C. Minn. 1923);
Commonwealth v. Kevin and Smith, 2 Pa. D. & C. 241, [1928] U.S. Av. Rep. 39 (1922); Carl Zollman,
Cases On Air Law, St. Paul, West Publishing Co, 1930, 1-11. Avrupa’daki igtihatlar i¢in bknz. George
Bryan Logan, dircraft Law Made Plain, St. Lois, 1928.

2% Pollock, Law of Torts, 13th Ed, 1929, 3G1; Carl Zollman, Law of the Air, London, C. 1 1930; Davis
Warren J., Aeronautical Law, C.2, Los Angeles, 1930; Bogert, “Problems in Aviation Law”, 6 Cornel
Law Quarterly 271, 1921, 293.

205 «Recent Case Notes”, 40 Yale Law Journal 11, November 1930, 132.

% Bknz. Air Commerce Act, 44 Stat. 1926, 2119, British Air Navigation Act, art. 10-11, 1920; French
Civil Code, art. 552, par. 1; German Civil Code (Loewy's translation) art. 905; Uniform State Law for
Aeronautics art. 4; Freeman, “Survey of State Aeronautical Legislation” , 1 Air Law Review, 1930, 61.

27 4721 Sayili Tiirk Medeni Kanunu’nda da su sekilde ifade edilmektedir: “Madde 718.- Arazi
tizerindeki miilkiyet, kullanilmasinda yarar oldugu olgiide, iistiindeki hava ve altindaki arz
katmanlarini kapsar.”
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daha da acikliga kavusur. Ciinkii karayollari, kamuya ait arazilerin {izerinden geger.

Ozel bir arazi miilkiyetinin {izerinden ge¢mesi i¢in kamulastirma islemi gerekir.

19. yiizy1l sanayi devrimi ile beraber degisen iiretim tarzi, ortaya ¢ikan yeni
ihtiyaclar ve teknolojik evrim, 20. ylizyila girerken de katlanarak devam etmistir.
Ancak bu durum elbette sadece havaciliga iliskin olmamistir. Tezimizin hava
sahasindaki egemenlik iligkilerini ele almasi, konuya havacilik agisindan
yaklagsmamiz1 gerektirmekteyse de, hava sahasindaki sorunlar sadece havaciliktan
kaynaklanmamaktadir. Cevresel yiikiimliiliikkleri s6z konusu donem itibariyle bir
yana birakirsak, 19. yilizyill ve 20. ylizy1l baslarinda hava sahasi meselesi ile
baglantili bagka gelismeler de olmustur. Bunlarin basinda telgraf, telefon ve elektrik
tellerinin arazilerin lizerinden ge¢mesi sorunu gelmektedir. Belirtmek gerekir ki, s6z
konusu sektorle ilgili meseleler de cujus est solum ejus est usque ad coelum ilkesi
altinda degerlendirmeye alinmaktaydi. Ornegin telgraf direklerinden gegen teller
sorunu, hemen her iilkede kamuya ait alan ve yollardan geg¢mek suretiyle
hallediliyordu. Eger s6z konusu hizmeti veren 6zel bir sirket ise, hiikiimetten bu
konuda imtiyaz sahibi sifat1 aliyorlar, 6zel miilkiyetten gegmeleri gerektiginde ise

anlasarak arazi sahibine bedel ddiiyorlardi.””®

Miilkiyet ve egemenlik iliskisi baglaminda baktigimizda da, diizenleme
hakkinin miilkiyet hakki dogurdugu iddiasi, bizleri hem yanlis hem de vahim
sonuglara sevk edebilir. Soyle ki, mevcut Tiirk-Yunan Ege Denizi {izeri hava sahasi
problemlerinden biri, Yunanistan’in Atina FIR alani ile hava trafik kontroliinii
iistlendigi’” ve Ege uluslararasi hava sahasini da denetlediginden hareketle bu
bolgede, egemenlik hakk: benzeri iddialarda bulunmasidir.*'® Oysa pozitif hukukla
da uyusan durum, ucgus emniyeti acisindan seyriisefer diizenleme hakkinin,

egemenlik hakki dogurmayacagi gercegidir.

% William L. Scott and Milton P. Jarnagin, A Treatise upon the Law of Telegraphs, Boston, Little,

Brown, and Co., 1868, 33-44.
29 ICAO Doc. 7280, EUM 11/1952.

2% Infra, bolim 6.3.
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Miilkiyet big¢imlerinin tarihi gelisiminde de sikca bahsettigimiz iizere,
glinlimiiz hukuk sisteminde miilkiyet hakkinin kapsami son derece genis ve mutlak
¢izilmig, istisnalar kanunlarda agikca belirtilmistir. Kararin verildigi tarihte ve
giiniimiizde, hi¢bir anayasada®' “ugus hakki” (right of flight) gibi bir maddeye
rastlanmamistir. Hicbir anayasada, arazi miilkiyetinin {i¢lincii boyutu olan hava
bosluguna, ugus hakki gibi bir sinirlama da getirilmemistir. Miilkiyetin sinirlanmasi,
kaynagini anayasada bulamayan bir kanuna*'? dayaniyorsa da, bu durum hukuka
uygun diismeyecektir. Clinkii miilkiyet, tiim uygar devletlerin hukuk sistemlerinde
ancak kanunla ve “kamu yarar1 amaci” ile sinirlandirilabilmektedir.”” O halde sivil
havacilik kanunlar1 c¢ergevesinde c¢ikartilan havacilik kurallar1 yonetmeliklerinde
rastladigimiz ugus hakki maddeleri hukuka uygun maddeler olarak kabul edilemez.
Diger yandan sivil havaciligin ise bir kamu hizmeti olmadigi, ekonomik bir faaliyet
oldugu da asikardir. Eger 6zel bir arazi miilkiyetinin iizerinden gecilecekse de lege

lata baglaminda arazi malikinin izni gerekmektedir.

Ayrica bu sorun, mahkeme kararinda ve karar incelemesinde teknik
hukuksuzluk olarak degerlendirilmistir. Hukukta teknik hukuksuzluk gibi bir
yaklasimin, nihayetinde fiilin hukuksuz oldugu gercegini degistirmeyecegi

kanisindayiz.

ABD ve Causby davasinda®'* ise, davact Bay Causby’nin ABD’de sahibi
oldugu tavuk ¢iftliginin yanina, II. Diinya Savasi sirasinda egitim ugaklar i¢in iis

yapilmistir. Bu siire i¢inde ugaklarin yarattig1 yiliksek ses tavuklarin 6lmesine neden

1 Richmond Universitesi’nin bir hizmeti olarak, 204 devletin 469 adet anayasasinin Ingilizcesine

ulagmak i¢in: http://confinder.richmond.edu/confinder.html (E.T. 13.06.2010)
12 Aragtirmamiz neticesinde boylesi ugus hakki taniyan agik bir maddeye rastlanmamustir.

2 Ornek olarak T.C. Anayasasi - Miilkiyet hakki - MADDE 35— “Herkes, miilkiyet ve miras
haklarina sahiptir. Bu haklar, ancak kamu yarari amaciyla, kanunla simirlanabiliv. Miilkiyet hakkinin
kullanilmasi toplum yararina aykirt olamaz.” ve Avrupa Insan Haklar1 S6zlesmesi Ek Protokol Madde
1 Miilkiyetin korunmasi basliginda “Her gerc¢ek ve tiizel kisinin mal ve miilk dokunulmazligina saygi

gosterilmesini isteme hakki vardir. Herhangi bir kimse, ancak kamu yarari sebebiyle ve yasada
ongoriilen kosullara ve uluslararast hukukun genel ilkelerine uygun olarak mal ve miilkiinden yoksun
birakilabilir. Yukaridaki hiikiimler, devletlerin, miilkiyetin kamu yararina uygun olarak kullanilmasini
diizenlemek veya vergilerin ya da baska katkilarin veya para cezalarimin odenmesini saglamak igin
gerekli gordiikleri yasalart uygulama konusunda sahip olduklar: hakka halel getirmez.” hiikmi
verilebilir.

21 United States v. Causby, 1946, 328 U.S. 256, 66 S. Ct. 1062.
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olmustur. Causby, Ussiin kaldirilmasit ve 6len tavuklarindan kaynaklanan maddi

kaybin tazmini talebinde bulunmustur.

Bu dava sonucunda, mahkeme, tazminata hilkkmetse de cujus est solum ejus
est usque ad coelum ilkesinin modern hukuklarda hi¢bir yerinin kalmadigina isaret

ederek bu konudaki tartigsmalara son vermistir.

Causby davasi i¢in de Swetland davasi i¢in yaptigimiz yorumlar gegerli
olacaktir. Ancak her iki dava i¢in de ayrica belirtmemiz gerekir ki, o donemde
sermayenin vesayetinde olan hiikiimet yetkilileri de bu konuda adeta lobicilik
yapmistir. Bu durum mahkemelerin iizerinde bir baski olusturmustur. Genel olarak
donemin makalelerinde hukuk zorlanarak havacilik endiistrisinin lehine bir tutum
sergilenmigtir. O donemin havacilik heyecanina kapilmadan bugiin bunun agikca
tespitini yapabiliyoruz. Genel olarak ekonomik iliskilerin hukuku tayin ettigini iddia
ettigimiz calismamiz agisindan, s6z konusu iddiay1 destekler nitelikte bircok dava

referans gosterilebilir.”"
4.1.3 Ogreti

Yukaridaki bolimde adi gegen mahkeme kararlari ekseninde 6gretide ¢cok
farkli goriisler sunulmustur. Caligmamiz kapsaminda havacilik sonrasi Ogretiyi
dikkate alacagiz fakat sunu belirtmek gerekir ki; havacilik dncesi hava sahasinda
miilkiyete iligkin olarak mahkeme kararlarinin tartismalarina dénemin Oxford
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Profesorii Frederick Pollock’un, “Haksiz Fiil Hukuku”

adli eserinde bir son nokta koydugu kabul edilmektedir.?'®

Pollock, hangi
ylkseklikte olursa olsun bir baskasinin arazisinin ilizerinden ge¢menin, ayni sekilde
altindan ge¢cmek gibi ihlal oldugunu belirtmistir. Pollock, baskasinin arazisinin
tizerinden balonla gecerken zarar verilmemesi halinin, dava agmamak i¢in 6nemli

bir neden olabilecegini belirtmis ama bunun salt hukuki kuramla ilgisinin

1 Sz gelimi, baskalarmin da o arazide olan haklarindan dogan hukuki kisitlamalar bir yana, kanuni
acidan arazi sahibinin yeraltindaki madenler lizerinde gliniimiizde sinirli miilkiyet hakki s6z konusudur.
Ornek davalar igin bknz. Bernstein v. Skyviews Ltd, 1978, QB 479; Anchor Developments v. Berkley
House 1987, 38 U.S. 82.

1 Banner, Who owns the Sky?, 28.
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bulunmadigini vurgulamistir. Her giin bircok kisi zarar vermeden baskasinin

arazisini ihlal etmektedir ancak her ne olursa olsun bu bir ihlaldir.?!’

Havaciligin erken donemlerinde ise tartismalarin 6nce ABD’de basladigini
goriiyoruz. S6z gelimi, Amerikali hukuk¢u Charles C. Moore, Edwards Thompson
Hukuk Dergisine kisa hukuk notlar1 yazan ve zamanina gore ¢ok da taninmayan bir
hukukgudur. Ancak kendisi, hava araci ile bir hava sahasinin iizerinden u¢gmanin
erken doneminde, hava sahasina iliskin havaciliktan dogan hukuki problemleri ilk
defa ortaya koyan hukukgu olarak tarihe gegmistir.”'® 1900 yilmin yazinda New
York gazeteleri Ferdinand Graf Von Zeppelin’in ugusunu sayfalarina tasidiginda,
bir¢ok kisi yazilar1 sorgulamadan hayranlikla okurken, Moore konuya daha temkinli
yaklasarak, dergideki yazisinda gayrimenkul {izerindeki miilkiyetin c¢ercevesini
belirleyen “cujus est solum ejus est usque ad coelum” Latin 6zdeyisini ele almistir.
Buna gore makalesinde oOncelikle, Anglo-Amerikan hukuku baglaminda topraga
sahip olanin, topragin iizerindeki hava sahasina da herhangi bir yiikseklik sinir1
olmadan sahip oldugunu belirtmistir.’* Hava tasimaciliginin ve esya hukukunun
bagdagmadigini bir anlamda ilk defa ortaya koyan bu yazi baglaminda, yiirtirlikteki
hukuku lafziyla ele alirsak, baskasinin hava sahasinin ihlali ger¢cek bir problem

olarak karsimiza ¢ikmis olmaktadir.

Diger yandan yazar, kendi diinya goriisii ¢ercevesinde, bodylesi bir
problemin hava tasimaciliginin gelismesini engelleyecegini hayal etmenin bile giic
oldugundan bahisle, hukuk¢ularin hukukun nasil degistirilebilir bir ara¢ oldugunu
herkesten iyi bildiklerini vurgulamustir.”** Bu nedenle Moore’a gore, eger ticari hava
tasimaciligt teknik agidan yapilabilirse, asagilarinda kalan toprak sahiplerinin

itirazlar1 biiyiik olasilikla bertaraf edilebilecektir. Zamanina gore ¢ok dnemsenmese

217 Frederick Pollock, The Law of Torts, London, Stevens and Sons, 1887, 281-282.
18 Banner, Who Owns the Sky?, 6.
219 Charles C. Moore, “Aerial Navigation”, Law Notes 4 1900, 87.

220 Moore, “Aerial Navigation”, 88.
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de Moore’a gore havacilar, tam havayr fethetmenin esigine gelmisken “hukuk”

onlari tekrardan yeryiiziine ¢ekebilirdi.”*'

Gotthold da 1903 yilinda “Hukukun Yeni Bir Problemi” baslikli yazisinda,
hava sahasinin ihlali sorununun, anlamsiz goziikmekle beraber, heniiz emeklemekte
olan havacilik endiistrisini teknik bir miilkiyet kurali ile karaya oturtabilecek cinsten

222

oldugunu vurgulamaktadir.””~ Gotthold makalesinde analojik yaklasimla su sorunun

yanit bulmasi gerektigini belirtmektedir. “Acaba toprak sahipleri, topraklarinin
lizerindeki hava sahasinda topraga diktikleri bir bayrak diregi ile hava araglarini®®
baglayabilirken diger yandan séz konusu kendi hava sahalarimin kullanimi

acisindan miinhasiran bir ayricaliga sahip degiller midir? 7>

Hava sahasina iliskin tartismalarin alevlenmeye basladigi 1900’lerin
basinda ABD’li hukuk¢u Eugene Angert, tiim bu tartigsmalar1 alaya alan bir makale
yayinlamistir. Makalenin ismi “Hava Hukukunun Kapatilmig Bolimii”diir. Makale
1907 yilinda yazilmis olmakla beraber s6z konusu tartismalarin doguracagi sonuglari
vurgulamak adina 1975 yilinda yazilmis gibi kaleme alinmistir. Makalede,
baskasinin arazisinin iizerindeki hava sahasinin ihlali sorunu bir postiila olarak ele
alinmis ve hava tagimacilig1 endiistrisinin nasil geri kaldig1 bir¢ok kurmaca dava ile

resmedilmistir.**’

Angert sonu¢ boliimiinde, eger hukukcularin dikkatli olmazlarsa
pratik degerin teorik yasal degerden ¢ok iistiin oldugu bir olayda, diinya tarihinin en

biiyiik bulusu olan havaciliga son verebilecekleri uyarisinda bulunmustur.?*

1909 tarihinde Harper’s Weekly gazetesinde ¢ikan bir makalede Ambrose,

konuya havacilar, deneyciler ve kapitalistlerin miithis bir oyunu olarak yaklagmis ve

22! Banner, Who owns the Sky?, 7.

222 Arthur F. Gotthold, “A New Problem of the Law”, Green Bag 15, 1903, 290.
2 O zaman igin balon ya da zeplin olarak diisiinebiliriz.

224 Gotthold, “A New Problem of the Law”, 291.

2> Eugene H. Angert, “A Closed Chapter in Aeritime Law”, Green Bag 19 (1907): 708-712. Soz
gelimi, kurmaca davalarin birinde tren yolu sirketlerini arkasina alan arazi sahipleri ABD’nin her
eyaletinde havayolu sirketlerine davalar agarak hukuk sistemini tikamaktadirlar. Kurmaca davalarin
sonunda ise mahkeme, havayolu sirketlerini her arazi sahibine 1 penny (kurus) 6demeye mahkum
etmektedir.

22® Angert, “A Closed Chapter in Aeritime Law”, 712.
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bu akil adamlarin yasalardan habersiz bu ise kalkistiklarint belirtmistir. Ambrose’a
gore bu konu mahkemeler tarafindan karara baglanana kadar kesinlikle havada

kalacak bir konudur.??’

1910’lara gelindiginde havacilik alanindaki teknolojik gelismeler hizla
ilerlerken, diger yandan hava sahasi problemi cetrefilli§ini korumaktadir. Ornegin
New Jersey’de bir sulh ceza hakimi, evinin c¢atisina astig1 biiyiikk bir pankartla,

228 .
Yine

havacilara evinin lizerinden gegcmemesi hususunda uyarida bulunmaktaydi.
bir grup New Yorklu hukukeu, diizenledikleri farazi davada, hava aracinin davacinin
(topraginin iizerinden izinsiz gecilen arazi sahibi) hava sahasini ihlal edip etmedigi

iddiasini, oy birligi i¢inde, ihlal edilmistir karar1 ile sonuglandirmistir.”*

Diger yandan New York Hukuk Fakiiltesi Profesorii Reeves, iki ciltlik
“Esya Hukuku” eserinde hukukgularin arazi iizerine yorum yaptiklar1 zaman sinir
tanimadiklarini belirterek; arazi sahibinin 6l¢iisiiz bir sekilde, diinyanin merkezinden
sonsuz uzaya kadar hak sahibi oldugu goriisiinii ifade etmistir. Bu baglamda yazara
gore, soz gelimi her kim toprak altindan bir kilometre kazarak arazi tabanindan
ilerlerse ya da her kim binlerce metre yukaridan hava araci ile arazimin ilizerinden

gegerse, ihlal nedeniyle suglu ya da haksiz olacaktir.*°

Ingiliz hukukgu Meyer ise, arazi sahiplerinin havacilara dava agmayacagini
umdugunu belirterek basladigi makalesinde, bdylesi bir davanin mantiginin ¢ok
basit oldugunu ve kesinlikle hava sahasini ihlal edenin aleyhine sonuglanacagini

! Hukuk, ¢ok acik olarak arazi sahibinin, yeryiiziiniin altina sahip

belirtmistir.
oldugu gibi lizerindeki hava sahasina da sahip oldugunu belirtmektedir. Meyer,
ornek olarak madencilerin baskalarinin arazisinin altindan gegerek yaptig1

calismalarin, bir¢ok mahkeme tarafindan ihlal olarak karara baglandigini ifade

2" Philip Ambrose, “Landowner v. Aviator”, Harper’s Weekly, 25 Dec. 1909, 10.

% W.J. Jackman, Thomas H. Russell, Flying Machines: Construction and Operation, Charles C.

Thompson Co., Chicago, 1910, 169-171 ; aktaran: Banner, Who owns the Sky?, 12.
2 Banner, Who owns the Sky?, 12.

2% Alfred G. Reeves, A Treatise on the Law of Real Property, Little Brown and Co., Boston, 1909,
113.

21 H.G. Meyer, “Trespass by Aeroplane”, Law Magazine and Review 36, 1910, 20-23.
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etmistir.”** fhlal igin “zarar” kavraminin bir unsur olup olmadigi hususuna da
deginen Meyer’e gore, Ingiliz hukuku acisindan durum ¢ok agiktir. Arazinin ihlali

acisindan “zarar” 6n kosul (prerequisite) degildir.**

1911 yilinda Williams, “Havanin Hukuku” adli makalesinde konuyu ele
almis ve su paragraf icinde goriisiinii acikca beyan etmistir. “Beyaz kanath
havaci/pilot havada heyecanla siiziiliirken hi¢birimiz onun hukuku ihlal ettigini
diistinmeyiz. Oysa durum aynen bu sekildedir. O bir baskasinin arazisinin tizerinden
ucarken hukuku ihlal etmektedir. Su an i¢in u¢mak bizi heyecanlandirmaktadir ama
ileride daha sik kullanildiginda arazi sahipleri mahkemeleri olduk¢a mesgul

. 234
edeceklerdir.”

4.2 Havacilik Oncesi ve Havaciigin Erken Doneminde Hava Sahasinda

Egemenlik Hakki Tartismalar:

Ucagin icadi, miilkiyetin ¢ercevesi sorunu disinda, beraberinde ¢ok daha
onemli bir meseleyi de giindeme getirmistir. Bir devlet, yabanct bir hava aracinin
kendi hava sahasina girip girmemesi hususunda yetki sahibi midir? Bu anlamda
heniiz 19. yiizyilda i¢ hukukta miilkiyet hakkindan dogan tartisma, ayni sekilde

uluslararasi hukukta devletlerin egemenlik hakki ¢ercevesinde de ortaya ¢ikmistir.

18. ylizyilin sonlarima dogru icat edilen balonlar, yukaridaki boliimde
anlatilanlar bir yana, askeri amagl olarak da kullanilmislardir. Ornegin Fransiz
Devrimi sirasinda Fransiz Ordusu, kesif araci olarak isyancilarin yerinin
belirlenmesinde ve Amerikan ¢ Savasi’nda kuzeyliler balonu yine ayni amacla
kullanmislardir. Ancak balon, riizgara olan baglilig1 nedeniyle hava tasimaciliginda
oldugu gibi silahli kuvvetler agisindan da ucak ve helikopter gibi faydal

olamamustir.

22 Meyer, “Trespass by Aeroplane”, 22.

23 Meyer, “Trespass by Aeroplane”, 23.

234 Wayne C. Williams, “The Law of the Air”, Cases and Comments 18, 1911, 131.
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Lahey Baris Konferanslar1 sonunda kabul edilen uluslararasi antlagsmalarda,
balonlardan bomba atilmas: kitle imhaya neden oldugu igin yasaklanmistir.>>> Her ne
kadar savas zamani s6z konusu kurallara ¢ok fazla riayet edilmese de Lahey
Sozlesmesi’ndeki bu madde, hava sahasinin kendisine ait 6zel kurallarinin

olusacagina isaret etmesi acisindan tarihi bir 6nem tagimaktadir.

Tezimizin sorunsalinin temelini teskil eden hava sahasindaki egemenlik
yetkisi ile ilgili olarak, heniiz 1. Diinya Savasi baslamamisken, 6zellikle yabanci
ucagin iilke hava sahasina girisinin izne tabi olup olmamasinin belirsizligi iizerine

bir¢ok yayin yapilmugtir.**®

Onemle belirtmek gerekir ki, hava sahasindaki egemenlik sorunu, soz
konusu tarihlerde Avrupali devletleri ¢cok daha fazla endiselendiriyordu. Ciinkii
heniiz hava araci ile kitalar arasi yolculuk yapilmasi miimkiin degildi. Ancak
Avrupa, siyasi anlamda bir¢cok ulus devletin ¢ok yakin mesafelerde ve birbirine
komsu olarak yer aldigi cografi yapis1 nedeniyle, hava sahasinda egemenlik yetkisi
sorununun tam da iizerinde bulunmaktaydi. iste bu nedenle Fransiz hukuk¢u Paul
Fauchille heniiz 1901 yilinda, Wright kardesler motorlu bir hava araci ile u¢gmay1
gerceklestirmemisken, su soruyu yoneltmistir makalesinde; “Devletlerin kara iilkesi
ve deniz iilkesi oldugu kabul edilmektedir. Peki, ayrica bir hava iilkesinden

bahsedebilir miyiz? "’

Gilindelik hayatta akla gelebilecek sorunlarin kapsami yine ve sadece
hukukgular tarafindan sinirlandirilabilir séziinden hareketle bir¢ok hukukcu heniiz
havaciligin emekleme caginda havacilik hukuku meselelerine katkida bulunacak

eserler yazmislardir. Orneklemek gerekirse;

3 D.Schindler and J.Toman, The Laws of Armed Conflicts, Martinus Nihjoff Publisher, 1988, 951-957.
¢ Harold D. Hazeltine, The Law of the Air, University of London Press, London, 1911, 9-41; Johanna
F. Lycklama a Nijeholt, A4ir Sovereignty, The Hague, Martinus Nijhoff, 1910, 9-14; Martti
Koskenniemi, The Gentle Civilizer of Nations: The Rise and Fall of International Law,1870-1960,
Cambridge University Press, 2002, 11-97; Mark Weston Janis, The American Tradition of
International Law: Great Expectations, 1789-1914 Clarendon Press, Oxford, 2004, 117-154; Blewett
Lee, “Sovereignty of the Air”, American Journal of International Law 7, 1913, 471.

27 paul Fauchille, “Le Domaine Aérien et le Régime Juridique des Aérostats”, RGDIP §, 1901, 414.
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Bentwich, yeni ucan makinelerin uluslararasi istihbarat kurallarini nasil
tehdit edebilecegine iliskin bir makale kaleme almistir. Giinlimiizden seksen sene
once yazilmis makale, gilincel hava sahasi sorunlarindan biri olan “insansiz/casus

ucak” kavramlarinin da mihenk tasi niteligindedir.**®

Alman hukukcu Meyer ise, daha o yillarda hava araci i¢inde bir yabanci
devletin hava sahasinda dogan bebegin vatandashigi sorununu makalesinde
tartismustir.”” Amerikali hukukeu Myers ise heniiz 1914 yilinda, havada islenecek
bir cinayette kovusturmayi hangi iilkenin yapacagi hususunda biiylik tartigmalar

olacagini belirtmistir.*’

Fakat yine de tiim tartismalar i¢inde s6z konusu yillarda -ne savas zamani
ne de barig zamani- bir devletin iilkesindeki hava sahasinda tam ve miinhasir egemen

olup olmadig1 sorusu yanit bulamamastir.

“Ulusal savunma mu iistiin olacaktir yoksa ticari tasimacilik mi baskin

olacaktir? "**!

Banner’in o yillar i¢in sordugu bu soru, hava sahasinin hukuki niteligi
acisindan tezimizin de ana sorunsallarindan birini olusturmaktadir. Ancak hava
hukukunun tarihi gelisimini, iiretim iliskilerinin hukuka etkilerini, egemen giiclerin
uluslararas1 hukuk {izerindeki agirligin1 giinlimiize kadar olan siire¢ iginde ele
aldiktan sonra, Banner’in sorusu irdelenerek tezimizi ortaya koymamiz miimkiin

olabilecektir.
4.2.1 Deniz Hukuku Tarihinden Gelen Tartismalarin Ogretiye Etkisi

Belirtmek gerekir ki, hava sahasindaki hukuki durus farkliliklari, hava
iilkesi nitelemesinden ii¢ yliz yil kadar Once, denizin heniiz bir atmosfer gibi

goriildiigii yillarda, deniz iilkesinin hukuki rejimi agisindan da mevcuttu. Somiirgeci

% Norman Bentwich, “Espionage and Scientific Invention”, Journal of the Society of Comparative

Legislation 10, 1909, 246 vd.
% Alexander Meyer, Die Erschliessung der Luftraumes in ihren Rechtlichen Folgen, Frankfurt, 1909.

" Denys P. Myers, “The Criminal in the Air”, Journal of the American Institute of Criminal Law and

Criminology 4, 1914, 814-815.
241 Banner, Who Owns the Sky?, 46.
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devletlerin hukuk miisavirleri, bizlere o yillardan son derece genis kaynaklar

birakmistir.

Ogretide bir kisim diisiiniirlere gére dahi hukuk¢u, kimilerine gére ise
somiirgeci Hollanda’nin ¢ikarlarina uygun politikalart sahsi adalet anlayisinda
ortaya koymaya ¢alisan modern uluslararasi hukukun kurucusu Hugo Grotius, Mare
Liberum adli eserinde, higbir ulusun okyanusta®** miinhasir haklara (exclusive rights
to the ocean) sahip olmadigini belirtmistir. Okyanus iizerinde herkes, ortaklasa hak
sahibidir ve seyriisefer serbestisi s6z konusudur.*” Diger yandan Birlesik Krallik

s e244

hukukgularindan John Selden gore ise, yine mensubu oldugu imparatorlugun

3

cikarlar1 dogrultusunda “...devletler, kara parcasinda oldugu gibi denizler iizerinde

de egemenlik hakkina sahiptir...”**

20. ylizyilin baglarina kadar temel uluslararas1 hukuk kitaplar1 olarak kabul
edilen bu eserler, hava sahasindaki ilk egemenlik tartismalarint da dogrudan
etkilemistir. Ancak 20. yiizyilla beraber bir¢ok akil uluslararasi hukuk¢u, Grotius ve
Selden’in goriislerini irdeleyerek ortaya koymuslardir.**® Gergekten de soz gelimi
Grotius, yukarida da belirttigimiz iizere Hollanda’nin hukuk miisaviridir ve Dogu
Hindistan’daki Portekiz somiirgeciliginin tekelini kirabilmek adina agik denizlerin
serbestligini savunmaktadir.**’ Selden’in karsi goriisiiniin temelini ise o yillarda
Birlesik Krallik’1 ¢evreleyen sulardaki lisanssiz yabanci balikg¢ilara karsi girisilen
caba olusturmaktaydi.®**® Grotius, okyanusun biiyiikliigini vurgulayarak, 6zellikle

akiskan olmasi nedeniyle de higbir sekilde sinirlandirmaya tabi olamayacagini

242 Okyanus, deniz alanlarmin hukuki rejimi agisindan bir sey ifade etmez. Okyanus, hukuken “agik

deniz” (high seas) terimi ile giiniimiizde ifadesini bulmustur.

% Latince orjinali Mare Liberum ad1 ile 1608’de yayimlanmistir). Ralph van Deman Magoffin, James

Brown Scott, Hugo Grotius - The Freedom of the Seas Oxford University Press, New York, 1916, 25
vd.

% John Selden, Ownership of the Sea (Latince orjinali Mare Clausum ad1 ile 1635°de yaymlanmstir),

Marchamont Nedham (Cev.), London, 1652, 27 vd.
2% Selden, Ownership of the Sea, 27 vd.

246 Martti Koskenniemi, The Gentle Civilizer of Nations;, Wilhelm G. Grewe, The Epochs of
International Law, (Michael Byers Trans.), Walter de Gruyter, 2000.
" Grewe, The Epochs of International Law, 188.

28 K oskenniemi, The Gentle Civilizer of Nations, 23.
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savunmustur. Buna ek olarak, karadaki miilkiyetin isgalden dogdugunu ve bu
anlamda ayn1 hususun agik denizler i¢in gecgerli olmadigini ileri stirmiistiir; “Kara
parcast tizerinde miilkiyet, kisinin isgalinden, egemenlik ise uluslarin fethinden
dogmaktadir.”*”’ Ayrica yine kendisinin belirttigi iizere, denize somut bir sinir
¢izmek, dogasi itibariyle imkansizdir.”° Selden’e gére ise, okyanusun sadece maddi
niteligini ileri siirerek serbesti olmasini savunmak anlamli degildir. Nasil ki bireyler
arazisinde gdole sahip olabilirler, devletler de denizlerde egemenliklerini icra

edebilirler.?!

Glinlimiizden ge¢mise dogru baktigimizda, somiirgecilik doéneminin
emperyalizm boyutuyla gelisme kazandigini, kiiresellesme adi ile devam ettigini
sOyleyebiliriz. Serbest piyasa kosullari, sermayenin hizli ve engelsiz dolasimi igin
devletlerin kiyilarindan belirli uzakliga kadar sahip oldugu egemenlik haklari
haricinde, agik denizlerin serbestligi ilkesinin kabulii, hegemonya sahibi gii¢lerce
dayatilmistir. Bu anlamda yukarida belirtilen tarihi tartismanin da bir bakima galibi

Hugo Grotius olmustur.**

Bu anlamda bizi, RGDIP’in kurucusu ve editorii Paul Fauchille de
dogrulamaktadir. Fauchille, hava sahasinda egemenlik haklarina iligkin sistemli bir
calismay1 yapan ilk hukukg¢udur. Fauchille’in goriisleri 1930°1u yillara kadar 6nemli
bir bagvuru kaynagi olmustur. Grotius’un fikirlerinden de yararlanarak, seyin, 6zel
ya da kamu kokenli olabilir, en azindan belirli bir kisminin borg verilebilir olmasinin
gerektigini ileri siirerek; bir alanin sahibi olabilmek i¢in, kisinin onun {izerinde
ger¢cek ve devamli zilyet olabilme yetenegine sahip olmasi gerekliligini sart
kosmustur.”>> Havanin madde olarak niteligine de temas eden yazar, element olarak
havanin, miilkiyete uygun olmadigini belirtmekle beraber, havanin ancak yiiksek

binalarin insas1 suretiyle miilkiyete konu olabilecegini ileri stirmiistiir.

% Grotius, The Freedom of the Seas, 30.
20 Grotius, The Freedom of the Seas, 30.
21 Selden, Ownership of the Sea, 27.

232 Genis bilgi icin bknz. Derya Aydin Okur, Deniz Hukukunda Liman Devleti Yetkisi ve Denetimi, 12
Levha, 2009, 24 vd.

3 Fauchille, “Le Domaine Aérien et le Régime Juridique des Aérostats”, 416.
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Fauchille her ne kadar konuyu miilkiyet hakkinin sorunu olarak ele alip
incelemisse de; o da Grotius gibi, miilkiyet ve egemenlik hakkinin baglantili konular
oldugunu diislinerek, hava sahasinin devletler tarafindan egemenlik altina
alinabilecek bir alan olmadigini ifade etmistir. Bu nedenle sonug olarak vardigi tez,
zamaninin en yiiksek binast olan Paris’teki Eyfel Kulesi’nin esas alinarak, yerden
uzay bosluguna kadar belirli kademelerle egemenlik alanlarinin tespit edilmesi
gerektigidir. Bu anlamda ilk 300 metre binalarin insas1 i¢in ayrilmali ve sonraki 300

metre ise hava araglari igin serbest olmalidir.>*

Ayni yillarda Cambridge Universitesi Hukuk Profesérii Leech, Fauchille’in
goriislerinden hareketle, yine deniz hukukundan 6rnek vererek, nasil ki karasular
rejimi silahlarin menzili ile Sl¢lilmektedir, tistkarasal (supraterritorial) atmosfer
alan1 olarak adlandirabilecek bdlgenin de ayni sekilde tayin edilmesi gerektigi tezini

ileri siirmiistiir.>>

Fransiz hukuk¢u Hooghe da 1912 yilinda kaleme aldig1 “Hava Hukuku”
isimli eserinde, havacilarin, hiikiimetlerin ahmakliginin yaninda, sekilciligin ve

uyusmazligin kurbani olmamalar1 gerektigini ifade etmistir.”

Hooghe’a gore, hava
sahasinda alttaki devletin tam egemenligi, s6z gelimi Isvigre ve Sirbistan gibi kara
ilkesinden ibaret devletler i¢in biiyiik bir tehlikedir. Hooghe tezini temellendirirken,
acik denizlerin serbestligini dile getirerek, esyanin degis tokusu sayesinde diinyanin
zenginlestigini ve herkesin biiylik cikarlar sagladigini belirtmistir ki bu anlamda
kendisine katilmamiz miimkiin olmamaktadir. Ciinkii en azindan Birinci Diinya
Savasi’na kadar tarih, deniz giicline sahip devletlerin, bu giice sahip olmayip da

dogal kaynaklara sahip olan iilkeleri nasil somiirdiigii iizerine kaynaklarla

doludur.>’

% Fauchille, “Le Domaine aérien et le Régime Juridique des Aérostats”, 427.

3 H. Brougham Leech, “The Jurisprudence of the Air”, Fortnightly Review 92, 1912, 240-243.

23 Edouard d’hooghe, Droit aérien, Librairie Administrative Paul Dupont, Paris 1912, 8; aktaran:

Banner, Who Owns the Sky?, 33.

7 Bu konuda iki referans kitap olarak bknz. Albert Memmi, Sémiirgecinin Portresi
Somiirgelestirilenin Portresi, (Sen Siier cev.), Versus, Istanbul, 2009; Eduardo Galeano, Latin
Amerika’nin Kesik Damarlari, 3. Baski, (Atilla Tokatli, Roza Hamken ¢ev.), Citlembik, 2010.

68



Deniz hukuku kaynakli fikirlere karsi bir¢ok yazar da havanin egemenlige
ya da milkiyete konu olabilecegini ileri silirmiiglerdir. Uluslararast Hukuk
Dernegi’nin kurucularindan Kuhn, havada tam bir kontroliin saglanmasinin zor
oldugunu ama bir¢ok zorlugun kara iilkesi i¢in de gecerli oldugunu belirterek, bu

durumun egemenlik hakkinda bir eksiklik dogurmayacagini belirtmistir.>>®

1910’larin ortalarina geldigimizde ise 0gretide, hava sahasi ile acik denizi
birbirine benzer kurallara tabi tutma tartismalari oldukga zayiflamaya baslamistir.”>’
Bu degisimde hava aracinin gelisim hizi1 ve ugaklarin 1. Diinya Savasinda gorev
alarak son derece yikici sonuglar dogurabilecegi gergegi vardir. Ayrica hava aract
havada asili kalabilen bir ara¢ degildir. Diger ifadeyle, okyanusta yasanan bir
vakanin kiyr devletini etkilemesiyle, yer¢cekimi kanunlarina gore hava sahasindaki
bir olayin kara iilkesini etkilemesi arasinda son derece biiyiik bir fark olacaktir. iste
bu nedenle Fauchille basta olmak iizere bir¢ok yazar, hava sahasinda egemenligin

miimkiin olabilecegi iizerine goriis degisikligine gitmeye baslamislardir.*®

Hava sahasinin hukuki rejimi ile ilgili olarak yapilan tartigsma ve taraflarin
goriislerine iligkin degerlendirmeler yapan Valentine, s6z konusu mesele hakkinda
glinlimiizde var olan sisteme en yakin onermeyi yapmak suretiyle olduk¢a ongdriilii
davranmistir. Bu anlamda uluslararasi havacilik hukukunda Valentine’in 6ncii bir rol
iistlendigini iddia edebiliriz. Valentine makalesinde, hava sahasinda (mutlak)
egemenlik yetkisinin kabulii sonucu diinya ticaretinin sekteye ugramasinin hayali bir
tehlike oldugunu belirtmis ve ¢oziim i¢in devletlerin bir araya gelerek, uluslararasi
bir s6zlesme ile havacilik hukukunu bir sisteme baglayabileceklerini teklif etmistir.
Bu goriise gore, belirli kurallar altinda (s6zlesmeye) taraf devletler, birbirlerinin
hava sahasinda serbestce ucabilecek ve bodylece serbest seyriiseferin Onii de

devletlerin kontroliinde ag¢ilmis olacaktir.*'

238 Arthur K. Kuhn, “The Beginnings of an Aerial Law”, American Journal of International Law 4,
1910, 113.

2% Banner, Who Owns the Sky? 56.

%0 paul Fauchille, “La Circulation aérienne et les Droits des Etats en Temps de Paix”, Revue Juridique
Internationale de la Locomotion Aérienne 1, 1910, 15.

2! G.D. Valentine, “Sovereignty or Freedom in the Atmosphere”, Juridical Review 23, 1912, 336.
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Uluslar acgisindan tartisgmaya bakacak olursak, Revue Juridique
Internationale de la Locomotion aérienne adi ile aylik bir dergi de c¢ikaran
Fransizlar, diger uluslarin birka¢ yil ilerisinde olarak, daha ¢ok hava sahasinda
serbestlikten yana goriis belirtiyorlardi. Ingiliz ve Alman doktrini ise, pratik
anlamda menfaatleri biraz daha sonra kavramiglardir. Ancak on yil ig¢inde her
haliikarda, en atesli serbest seyriisefer taraftarlar1 dahi havaciligin tamamen serbest
olamayacagmi kabul etmislerdir.”®> Ciinkii en azindan hava seyriiseferin
diizenlenmesi i¢in devletlere ihtiya¢ vardir ve ayrica devletlerin diismanlarina karsi

kendi gilivenliklerini koruma zorunlulugu s6z konusudur.

Valentine’in 6ngdriisii, 1912 yilindan itibaren tim hukuk Ogretisi ve
uygulayicilar1 agisindan da tartismaya acilmistir. Yeni tartismanin ana sorunsali ise
su olmustur; “Ulusal savunma ve giivenlik istisnalarinin oldugu serbest seyriisefer
ilkesi mi yoksa tam egemenlige sahip devletlerin diger devletlerin hava araglarina

kendi hava sahalarinda gegis hakkinin tanindigi bir sistem mi?”

Gegis hakki taraftarlari, hava sahasinin yatay bigimde belirli bir yiikseklige
kadar sanal olarak kesilerek, denizlerin hukuki rejiminde oldugu iizere, karasular1 ve
acik deniz gibi; “karasal hava” (territorial air) ve “acik hava sahasi1” (high airspace)
rejiminin kurulabilecegini iddia etmislerdir. Ancak o yillarda ortaya atilan bu iddia,
zamanin teknolojik altyapis1 baglaminda ihtiyaci karsilamaya uygun olmamigtir.>®’
Ayrica yukarida da belirtildigi tizere, hangi ylikseklikte olursa olsun havada

yasanacak bir kaza, yercekimi kural1 geregi asagidaki devleti de etkileyecektir.

Bir kisim hukuk¢u da yetki kavramindan yola ¢ikarak goriislerini ifade

etmislerdir.

22 Banner, Who Owns the Sky?, 57.

29 paul Loubeyre, Les Prinipes du Droit Aérien, A. Pedone, Paris, 1911, 165. S6z konusu eserdeki

hava sahasini yatay kesme fikrine kars1 ¢ikanlar, yeryiliziinden bakilarak ugan bir cismin yiiksekligini
tespit etmenin imkansiz oldugunu savunmuslardir. Bknz. Berkeley Davids, The Law of Motor Vehicles,
Edward Thompson, New York, 1911, 287; Hazeltine, Law of the Air, 48-49.
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4.2.2 Tarihi A¢idan Hava Sahasinda Yetki Konusundaki Ogreti

Yetkili devletin tespitinden hareketle yola ¢ikan Wilson, hava sahasinin
egemenlige konu olup olmadig: tartismalart bir yana dursun, devletlerin her daim
tilkelerinin  iizerindeki hava sahasinda yargilama yetkilerinin olacagini

belirtmistir.”**

Yine 1912 yilinda Oxford Universitesi’nden Uluslararasi Hukuk Profesorii
H. Erle Richards, “Havada Egemenlik” adli eserinde, hava sahasina iligkin kurallarin
havada yasanacak olasi kazalardan evvel olusturulmasi gerektigini belirterek,
devletlerin kendilerini koruyabilmesi i¢in hava sahalarinda seyreden hava araclari
tizerinde tam bir kontrole sahip olmalar1 gerektigini savunmustur. Yine Richards’a
gore, hava sahasmin serbestligi halinde, s6z gelimi savas sirasinda yabanci hava
aracglar1 asili durabilecektir ve bu durum alttaki devlet acisindan son derece

tehlikelidir.?®

Hershey’e gore ise, havanin serbestligi yetkiye iliskin olarak {i¢ dnemli
soruna yol acacaktir. Bunlar; giimriik vergileri sorunu, karantina islemleri (genel

saglik) ve kagake¢ilik suglari ile miicadeledir.**

4.3 Sikago Sozlesmesi’nden Onceki Doénemde Yapilan Ulusal ve

Uluslararasi1 Havacilik Hukuku Diizenlemeleri

Devletlerin hukuki diizenlemeler yapmaya ve konferanslar yoluyla s6zlesme

zemini aramaya baslamalar1 ancak 1910’1u yillarda miimkiin olabilmistir.
4.3.1 Ulusal Diizenlemeler

Heniliz Montgolfier kardeslerin balon ile ucgusunun iizerinden bir yil

ge¢meden,”®” havacilik hukuku alanindaki ilk diizenleme olarak, Paris Polis Teskilatt

264 George Grafton Wilson, “Aerial Jurisdiction”, American Political Science Review 5, 1911, 178.

2% Richards’m bu diisiincesi, ugagin hava direnci ile karsilasmasi geregi nedeniyle fizik agisindan

aslinda miimkiin degildir. H. Erle Richards, Sovereignty over the Air, Clarendon Press, Oxford, 1912,
8

266 Amos S. Hershey, “The International Law of Aerial Space”, AJIL 6, 1912, 383.
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tarafindan 6zel izin olmadan balon ucguslarinin yasaklandigi bir emirnamenin
yayinlandigi gérmekteyiz.**® Calismamiz kapsaminda asil 6nem tasiyan ise, ugagin

icadindan sonraki diizenlemelerdir.

Havacilik hukuku kaynaklarinin ¢ok tarafli ve ikili soézlesmeler disinda,
ozellikle gelisim evresinde devletlerin kendi i¢ hukuklarinda yaptiklari
diizenlemelere dayandigini belirtmeliyiz. 1920-1944 yillar1 arasinda, yani Sikago
Sozlesmesi’nin kabuliine kadar gegen siirede, devletler kendi hava iilkelerindeki

faaliyetleri diizenleyen yasalar1 ardi ardina yiiriirliige koymuslardir.>®

Havaciliga iligskin olarak ilk devlet diizenlemesi, Birlesik Krallik’in ugus
emniyetine iliskin kurallar iceren, 1911 tarihli Hava Seyriiseferi Kanunu (Aerial

Navigation Act) olmustur.””

Bu kanuna gore, askeri hava araclarinin Birlesik
Krallik kara ve deniz iilkesine girmeleri, hiikiimetin a¢ik daveti ve izni olmadan
yasaklanmigtir. Diger hava araglarinin ise inis yapmalari, konuya iliskin diger
kanunlara uygunluk halinde miimkiindiir. Ayrica hiikiimetin belirledigi bazi

bolgelerde, hava sahasi tiim araglara kapalidir.””"

S6z konusu diizenlemenin hemen akabinde ise, Amerikan ve Ingiliz
sirketlerinin havacilara yonelik sigortalama islemlerini baglattigini gérmekteyiz.
Ancak, I. Diinya Savasi’na dogru devletlerin artan giivenlik endiseleri diger ifadeyle
hava araglarinin savas aract olarak kullanilma olasiliklari, devletleri sik1 egemenlik

uygulamalarina yoneltmistir.

*7 Charles Gillispie, The Montgolfier Brothers, and the Invention of Aviation, 45 vd.

28 Caga, Hava Hukuku, 16, dn.28.

269 Ilgili déneme iliskin kanunlarin karsilastirmali olarak incelendigi eser icin bknz. Marcele Le

Coff’un Traité Théorique et Pratique de Droit Aerine, aktaran: Mazhar Nedim Goknil, “Hava
Hukukunda Yeni Gelismeler”, AUHFD, Cilt I, Say1 12, Mart 1945, 4.

7 Aerial Navigation Act, 1911, 1&2 Geo. V. c.4.

2" L. Oppenheim, International Law — A Treatise, Vol.-I Peace, 3rd Ed., (Ronald F. Roxburgh Ed.),
Lawbook Exchange, New Jersey, 2008, 354.
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4.3.2 Konferanslar ve Uluslararast Antlagsmalar

Uluslararas1 alanda hava hukuku ile ilgili ilk diizenlemeye yukarida da
bahsedildigi iizere, Lahey Baris Konferanslar1 sonunda kabul edilen uluslararasi
antlagsmalarda rastlamaktayiz. Buna gore, hava araclarindan ates agilmasinin ve

patlayict maddeler atilmasmin yasak oldugu hiikkme baglanmustir.*’
4.3.2.1 Paris Konferans1 (1910)

1910 yilinda Paris’te o zaman i¢in havacilikla ilgisi olan tiim Avrupal
devletlerin temsilcilerinin katildig1 bir ¢alisma yapilmistir.””> Fransa, devletlerin
giivenlik algilamalar1 ve vatandaslarin miilkiyet haklarinin korunmasi g¢ergevesinde
daha Onceki goriislerine paralel olarak, hava seyriiseferinin serbest olmasi
gerektigini savunmustur. Almanya ve Britanya temsilcileri ise, hava sahasinda
istisnalara yer birakmayacak sekilde tam ve etkin bir kontrolii savunmustur.””
Konferans bir sonuca varamamis olsa da temsilcilerin ileri siirdiigii tezlerden igi
doldurulmamais, derecesi belirlenememis bir egemenlik anlayisi fikrinin yerlesmeye

basladigini sdyleyebiliriz.
4.3.2.2 Fransa-Almanya Havacilik Antlagmas1 (1913)

Avrupa i¢inde birbirine komsu sinirlar1 olduk¢a uzun olan iki biiyiik devlet
Fransa ve Almanya, uluslararasi hava seyriiseferini kendileri acisindan belirginlige
kavusturmak adima nota teatisi yoluyla bir antlasma yapmislardir.””> Antlasma genel
olarak askeri ugaklarin izin almaksizin bir digerinin hava iilkesine girmesini
yasaklarken, sivil araglar i¢in ucusa elverislilik belgesini haiz olanlarin hava

sahalarindan gegisine ve bir digerinin iilkesine inisine izin vermekteydi.*’®

"2 D.Schindler and J.Toman, The Laws of Armed Conflicts, Martinus Nihjoff Publisher, 1988, 951-957.

273 John Cobb Cooper, “The International Air Navigation Conference, Paris 1910” Journal of Air Law
and Commerce 19, 1952, 127-143
274 Cooper, “The International Air Navigation Conference, Paris 1910, 132.

*> Metin igin bknz. Jules Cambon, Von Jagow “Exchange of Notes Between France-Germany

Concerning Aerial Navigation”, AJIL Sup 8, 1914, 214.

7 Cambon, Jagow, “Exchange of Notes Between France-Germany..., 215-216.
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Bu antlagmadan bir yi1l sonra baslayan I. Diinya Savasi, diplomatik iliskileri

ve buna bagli olarak sivil havacilik faaliyetlerini askiya almistir.
4.3.2.3 Paris Sozlesmesi (1919)

Birinci Diinya Savasi sirasinda hava araglarinin kullanilmasi, gelecekte
havaciligim devletler agisindan ne kadar énemli bir rol oynayacagmi gostermistir.””’
Bunun farkinda olan miittefik devletler, henliz daha savas bitmeden konuyu Paris
Barig Konferansi’'nda giindeme getirmislerdir. Bu amagla, konferans sirasinda
kurulan Havacilik Komisyonu’nun hazirladig1 Hava Seyriiseferinin Diizenlenmesine
iliskin Sézlesme®™ (Convention Concerning The Regulation of The Aerial
Navigation), 13 Ekim 1919°da 27 devlet tarafindan imzalanmis ve 11 Temmuz

1922°de yiirtirlige girmistir.

Bu sozlesme ile ilk defa, uluslararasi hukukta hava sahasinda devletlerin
tam ve miinhasir egemenligi ilkesi kabul edilmistir. Yine s6z konusu sdzlesme ile
Milletler Cemiyeti biinyesinde, ticari havaciligin diizenlenmesi i¢in Hava
Seyriiseferi Komisyonu (Commission Internationale de Navigation Aérienne /
CINA) kurulmustur.””” Komisyonun, Soézlesme’ye ekler yoluyla diizenlenen teknik

konularda idari, icrai ve yargisal yetkileri vardi.

280

Paris Sozlesmesi sadece baris zamanini diizenlemis olup™" dokuz boliimden

olusmaktadir. Bunlar;
—Hava sahasi lizerinde egemenlik
—Seyriisefer sertifikalar1 ve broveleri
—~Ugaklarin tabiiyeti
—Yabanci bir devletin hava sahasinda ugus

—Ugus ve inis kurallar1

"7 Seha L. Meray, Devletler Hukukuna Giris, Ankara, 2. baski, 1. Cilt, 1960, 385.

28 11 LNTS 173.

" Paris Sézlesmesi, madde 34.

280 paris Sézlesmesi, madde 38.

74



—TYasak nakliyat
—Devlet ugaklari
—Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Komisyonu

—Son hiikiimler

S6zlesmenin 1. maddesi, devletlerin hava iilkelerinde (Kara {ilkesinin iistii
ve Karasularinin {istii) tam ve miinhasir bir egemenlik hakkina sahip olduklarini

belirtmekteydi. Bununla beraber bu yetki iki istisna igermekteydi.

- Zararsiz ucus hakki

- Esit islem

Buna gore, sozlesmeci devletler karsilikli olarak birbirlerinin hava
sahasinda, zararsiz olmak kaydi ile sézlesmedeki kurallar ¢ergevesinde serbestge
hava araglarin1 ugurma hakkina sahiptirler megerki askeriyeye ve giivenlige iliskin
durumlar s6z konusu olsun. Bu durumda egemenlik sahibi devlet, ¢esitli sinirlamalar
ve yasaklamalar getirebilmekteydi. Bununla beraber yine sozlesmesel yiikiimliiliik
olarak taraflar, birbirlerinin hava araglarina farkli muamele (islem) yapmamay1
taahhiit etmislerdir.”®’ Ayrica devletler kendi iilkeleri igindeki seferlerde kabotaja

sahiptiler.”

Paris Sozlesmesi, yalniz sdzlesmeci devletler arasinda gecgerli oldugu i¢in,
taraf olmayan devletlerin ugaklarina {iilkeleri iizerinden u¢gmay1 yasak etmekteydi.
Basta ABD olmak iizere Latin Amerika devletlerinin biiyiikk ¢ogunlugu ve bazi
Avrupa Devletleri sozlesmeye taraf degildi ancak uluslararast hava seyriiseferine
engel olacak bu durum ikili antlasmalar ile asilmaya ¢alisiimistir.*® Bunlardan biri 1
Kasim 1926 tarihli Madrid Sozlesmesi, digeri de 20 Subat 1928 tarihli Havana

Sozlesmesi’dir.

81 Paris Sézlesmesi, madde 2.

82 paris Sézlesmesi, madde 16.

3 Meray, Devletler hukukuna Giris, 387.
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4.3.2.4 Madrid ve Havana Sozlesmeleri (1926 & 1928)

Paris Sozlesmesine taraf olmayan Ispanya’nin girisimi ile Ispanya, Portekiz

84

ve Latin Amerika devletleri arasinda imzalanan Madrid Soézlesmesi,”™ Paris

So6zlesmesi’nin hiikiimlerini aynen iktisap etmistir.

Havana Sozlesmesi’™® ise, Paris Sozlesmesi ve Madrid Sozlesmesi’ne taraf
olmayan ABD’nin tim Amerika devletlerini bir s6zlesme altinda toplamak gayretleri

sonucunda imzalanmistir.
4.3.2.5 Varsova Sozlesmesi (1929)

Hava seyriiseferi ve ulastirma konularinda diizenlenen sodzlesmelerden
baska, devletler ayrica hava tasiyicisinin sorumlulugu ve bazi diger kurallarin
yeknesaklastirilmas1  iizerine kurallar1 da igeren konularda konferanslar

26 Uluslararas1 hava o6zel hukuku olarak isimlendirilen bu

diizenlemislerdir.
konferanslar sirasinda, ilgili konularda projeler hazirlamakla gorevli “Comité
International Technique d’experts Juridiques Aériens” (CITEJA) adiyla bir de

komite kurulmustur.*®’

CITEJA, kendisine verilen uluslararasi tasimalarda tasiyicinin tasima
sozlesmesinden dogan sorumluluguna iligkin projeyi li¢ yil miizakere ederek
Varsova Rejimi olarak da anilan “Tasiyicinin Sorumlulugu Cercevesinde Hava
Yoluyla Uluslararast Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Varsova Sozlesmesi’ne son seklini vermistir. Sozlesme 2 Ekim 1929 tarihinde

imzalanarak, 13 Subat 1933’de yiiriirliige girmistir.”*

% Hudson 11T 2019; Nicolas Mateesco Matte, International Air Transport, Martinus Nihjoff, 1982, 78.

Hudson 1V 2354; Matte, International Air Transport, 78.

% paris Konferans1 (1925), Roma Konferansi (1933), Briiksel Konferansi (1938) bknz. Caga, Hava
Hukuku, 37-43.

7 PICAO’nun 23.10.1946 tarihinde hukuk komitesi kurulmasi karari tizerine CITEJA Kahire
Toplantisi’nda infisah karari almigtir. Draper, “Translation from CITEJA to the Legal Committee of
ICAO”, AJIL, 198, 155-157.

8 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 2 October
1929. 137 LNTS 13; 13 Subat 1933°te yiiriirliige girmistir. Diistur, Tertip 5, ¢.16/2, 2419.
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KISIM 11

ULUSLARARASI SOZLESMELER CERCEVESINDE
ULUSLARARASI HAVACILIK HUKUKU DUZENININ
DEGISIMI

Calismamizin birinci kisminda agikea tespit edildigi {izere, uluslararasi sivil
havacilik  faaliyetleri ve iliskileri, genel olarak wuluslararast  hukukun

kapsamindadir.**’

Bunun nedeni, a priori her devletin kendi iizerindeki hava
sahasinda tam ve miinhasir egemen olmasindan ileri gelir. Devletlerin iilkesi
tizerindeki hava sahasinda, egemenligine getirilen sinirlamalarin kaynagini ise, s6z

konusu alana iliskin akdetmis oldugu iki ya da ¢ok tarafli sézlesmeler olusturur.**’

O halde uluslararas: sivil havcilik diizeninin doniisiimiinii ortaya koymaya
calistigimiz bu c¢alismada, Oncelikle mevcut diizenin hukuk araglarinin tespitini
yapmamiz gerekmektedir. Ancak tespitlerimiz, malumu ilandan ziyade, sivil

havacilik diizeninin degisimini ortaya ¢ikarmak iizerine olacaktir.

S6z konusu hedef dogrultusunda, uluslararasi sivil havacilik diizeninin
anayasasi”' olarak kabul edilen Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi,
oncelikle genel hatlar1 ile ele alinacaktir. Cizdigi anayasal nitelikteki c¢erceve
nedeniyle, mevcut sivil havacilik diizeninin “Sikago Rejimi” olarak da
adlandirilmasina neden olan Sikago So6zlesmesinin bu 6zelligi, hiikiimlerinin
havacilik faaliyetlerinin her alanina tezahiir etmemesinden kaynaklanir. Bunun iki
nedeni vardir. ilk olarak, 2. Diinya Savasi biterken higbir devlet ayrintili bir
uluslararasi s6zlesmeye yanasmamistir. Hava seyriiseferinin ¢oziime kavusturulmast,
Sikago Konferansi’na katilan devletlerin asgari hedefi olmustur. Bu hedef, anayasal

nitelikte ve 21. yiizyilda halen gegerli olan bir sézlesmenin dogumuna neden

% Supra, boliim 1.3.1.
290 Toluner, Milletlerarast Hukuk Dersleri — Devletin Yetkisi, 39-40.

#! Pablo Mendes de Leon, “The Dynamics of Sovereignty and Jurisdiction in International Law”,
(Gerard Kreijen Ed.), State, Sovereignty, and International Governance, Oxford, 2004, 483.
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olmustur. ikinci olarak, havacilik faaliyetlerinden dogan iliskilerin kapsami
glinlimiizdeki kadar yogun olmadigindan, bir¢cok konu katilimcilarda, devletlerin

uygulamasinin beklenmesi gerektigi diisiincesini hakim kilmistir.

Bu baglamda Sikago Rejimi c¢ergevesinde uluslararasi sivil havacilik
faaliyetlerinin neler oldugu ve fakat Sikago Sozlesmesi i¢inde hiikiim altina
alinmayan konularin hangi uluslararasi bagitlar ile devletler agisindan hak ve
yukiimliiliikler dogurdugunu tespit etmek gerekmektedir. Tiim bu hususlar1 tespit
etmek, mevcut uluslararasi sivil havacilik diizeninin Tiirk hukuk 6gretisinde ilk kez

sistemli olarak tasnif edilmesini de saglayacaktir.

Buna goére calismamiz dahilinde uluslararasi sivil havacilik diizenindeki

faaliyetler su basliklar altinda tespit edilmistir;
» Uluslararas1 Hava Seyriiseferi
» Uluslararas1t Ugus Emniyeti
» Uluslararas1 Hava Ulastirma
» Uluslararas1 Ugus Giivenligi
» Uluslararas1 Havacilik Faaliyetlerinden Dogan Sorumluluk

Tim bu konular ¢alismamizin ikinci kismi dahilinde, giliniimiize kadar

gecen siiredeki yapisal degisiklikleri ile beraber sirasiyla ele alinarak irdelenecektir.
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5. ANAYASAL NITELIiGI iLE SIKAGO ULUSLARARASI
SIVIL HAVACILIK SOZLESMESI

Sikago Sozlesmesi, 1 Kasim — 7 Aralik 1944 tarihleri arasinda toplanan
Uluslararast  Sivil Havacilik Konferansi’nin  son giiniinde kabul edilerek

2 Bu boliimde Sikago Sozlesmesi, genel niteligi ve ¢izdigi cerceve

imzalanmistir.
ile ele alinacaktir. Buna gore ilk alt bolimde Sozlesme’nin tarihsel kosullari ve
hazirlik calismalarinda devletlerin yaklagimlar: ele alinacaktir. Sonrasinda, sozlesme
hiikiimleri ¢ercevesinde anayasal nitelikteki hususlar belirtilecektir. Soézlesmenin
hiikiimlerine gore kurulan ve Birlesmis Milletler’in uzmanlik orgiitii olarak da

sayilan Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii, ilerleyen béliimlerde sik¢a ele alinacagi

icin burada sadece Orgiitsel yapisi niteligi ile tigiincii alt boliimde ele alinacaktir.
5.1 Sikago Sozlesmesi’nin Tarihsel Kosullar1 ve Hazirhk Caliymalar:
5.1.1 Tarihsel Kosullar A¢isindan Sikago S6zlesmesi

Birinci Diinya Savasinin niteligini agiklamak goreli olarak kolay kabul
edilebilir. Iki ittifak ya da iki blok arasinda bir ¢atismadir ve savas sanki tek bir
toplumun i¢inde yapilan bir i¢ savas gibidir. Savasanlarin benzer ekonomik,
toplumsal ve siyasal yapilart vardir ve hemen hepsi kapitalisttir. Amag ise, yeryiizii
egemenligi degil, Alman ulusal birliginin kurulmasiyla bozulan gii¢ dengesinin
diizeltilmesi ve Avrupa uyumunun canlandirilmasidir. Genel olarak bu savasta cephe

ile ev birbirinden uzaktir.*”?

Ikinci Diinya Savasi’nda ise herkes savasin icine girmistir ve hedef
gbzetmeksin havadan bombardimanin sonucu olarak, cephe ile ev arasindaki ayrim

timiiyle ortadan kalkmistir. S6z gelimi hava saldirilarina karsi tedbir almak igin

2 15 UNTS 295; ICAO Doc. 7300/8; Proceedings of the International Civil Aviation Conference,
Chicago, Illinois, 1 November — 7 December 1944 (Washington, DC, US Department of the State
Printing Office, 1948) 2 Vols; Diistur, Tertip 3, ¢.26, 1094 vd.

3 Oral Sander, Siyasi Tarih 1918-1994, 13. Baski, imge, Ankara, 2005, 112.
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kurulan sivil savunma orgiitlerinde gorev yapan biri, silahli kuvvetlerde gérev yapan

bir askerden daha biiyiik bir tehlike altinda kalmigtir.*>*

Ne var ki, Ikinci Diinya Savas1 bitmek iizereyken uluslararasi toplulugun
egemen giicleri arasinda, uluslararasi sivil havaciligin gelisimi i¢in ¢ok tarafli bir
mutabakatla tiim siyasi, ekonomik ve teknik problemlerin asilabilecegi yoniinde bir
kanaat olugsmustur. Bu beklentilere cevap, ABD’nin 6nderliginde gerceklesecek bir

uluslararasi konferans ¢ergevesinde verilmistir.

Uluslararasi toplulugun basat iiyelerinin de rizasiyla ABD’nin onciiliigiinde
elli bes devlet, uluslararasi sivil havacilik konferansina davet edilmistir. Konferans,
ABD’nin Sikago sehrinde yapildig1 icin literatiire kisaca Sikago Konferansi
(Chicago Conference) ve yiiriirliige girdikten sonra da Sikago Sozlesmesi (Chicago
Convention) olarak gecmistir. Sikago S6zlesmesi’nin Birlesmis Milletler Sarti’ndan

dahi 6nce kabul edilmesi dikkat ¢ekicidir.

1 Kasim 1944 ile 7 Aralik 1944 tarihleri arasinda konferansa elli iki devlet
katilmistir. Suudi Arabistan daveti kabul etmemistir.””> Sovyetler Birligi ise, davet
edilmis olmakla beraber, Ispanya ve Portekiz gibi fasist hiikiimetlere sahip
devletlerin konferansta hazir bulunmalarini 6ne siirerek daveti kabul etmemistir.
Savasin heniiz tam anlamiyla sona ermemesi nedeniyle Japonya, Almanya, Italya,
Macaristan, Bulgaristan ve Romanya gibi mihver (axis) devletler konferansa davet

edilmemislerdir.”

Baslangigta konferansin kapsamli bir “¢ok tarafli sozlesme” (multilateral
convention) ile sonlanacagi yoniindeki iyimser inang,””’ ABD ve Ingiltere gibi
konferansin 6nemli katilimcilar1 arasindaki ekonomik ve siyasi rekabetin varliginin

ortaya ¢ikmasi ile kaybolmustur. Bunun nedeni kisaca su sekilde aciklanabilir:

24 Sander, Siyasi Tarih, 113.

293 J. Schenkman, International Civil Aviation Organisation, London, 1955, 73.

% Anthony Sampson, Empires of the Sky: The Politics, Contests and Cartels of World Airlines, 24,

1984; Paul Stephen Dempsey, Public International Air Law, McGill University, Montreal, 2008, 20.

27 Verschoor, An Introduction to Air Law, 13.
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ABD, Sikago goriismelerine girerken gerek hava araci liretiminde gerekse
teknolojik tecriibe olarak diinyanin hakim havacilik otoritesiydi. II. Diinya Savasi
siiresince en yakin (ticari) rakibi Birlesik Krallik, tim havacilik biitcesini savas
ucaklar1 yapimina ayirirken, ABD ¢ok sayida kargo ugagi imal etmistir. II. Diinya
Savas1t bu anlamda, ABD’nin, sivil hava tagimacilifina rahatca doniistiiriilebilecek
ugaklarm yer aldigi*”® muazzam sayida filolara sahip olmasina neden olmustur.*”
Ayrica ugak tiretiminde tartisilmaz seviyede yiiksek bir tecriibeyle beraber, yeni sivil
ucaklarin {iretimi icin de kapasitesi son derece genis bir alt yap: yine ikinci Diinya
Savasi’nin ABD’ye kazandirdiklar1 arasindadir. Konferans zamaninda Amerikali
tagtyicilarin diinya ticari havaciliktaki oranmi yaklasik %72 iken en yakin rakibi

ingiltere’nin orami sadece %12’dir.*”

Bu konuda Profesér Wagner’in tespiti de
konuya son derece agiklik getirmektedir. “Savas dncesi diizenli olarak ugcan hava
araglarimin sayisi, 12007 uluslararast havacilik yapabilecek kapasitede olmak
tizere, 2388°dir. 1944 tarihine gelindiginde, ABD ’nin 20.000 adet kargo/yolcu
naklive ugagr ve havacilik endiistrisinde ¢alisan 5 milyon is¢isi vardi. Bu veriler
wsiginda agik denizlerin serbestligine benzer hava sahasinin serbestligi gibi bir ilke,

: : . 301
Amerikan menfaatleri a¢isindan son derece avantajli olacakti.”

Sikago Konferansi goriigmelerinde ABD’nin s6z konu dev endiistrisi,
dogaldir ki diger devletlerin “kontrolsiiz bir rekabet” anlayisina korkuyla
yaklagmalarina sebep olmustur. Konferans’taki teorilere ilerleyen bdliimlerde
deginilecek ancak sunu ifade etmek gerekir ki, konferans kayitlarinda temsilcilerin
hazirladig1 raporlar her ne kadar salt hukuki goriisler gibi ifade edilmeye ¢aligilsa da
ozellikle havacilik ve ona iliskin kurallarin altyapisini dncelikle ekonomik nedenler
belirlemistir. Gliniimiizde havaciligin geldigi asama, s6z konusu tarihlerle
karsilagtirilamayacak kadar biiyiik bir fark arz ediyor goziikse de 6zii itibariyle yine
tartigmalar her devlet oOzelinde ekonomik altyapiya ve siyasi hedeflere

dayanmaktadir.

8 DC-2s ve DC-3s gibi ucaklari barindiran.

2% Newal Taneja, U.S. International Aviation Policy, Lexington Books, 1980, 53.

% Sampson, Empires of the Sky: The Politics, Contests and Cartels of World Airlines, 25.

' Wenceslas J. Wagner, International Air Transportation as Affected by State Sovereignty, E.

Bruylant, 1970, 80-82.
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5.1.2 Sikago Konferansi’nda Devletlerin Yaklasimlari

Konferans caligmalarina baktigimizda genel olarak dort yaklagimin hakim
oldugunu gérmekteyiz. Amerikan, ingiliz, Kanada ve Avustralya yaklasimlar1 olarak
adlandiracagimiz bu kayitlarda Iskandinav iilkelerinin de Amerikan yaklasimini

destekledigini belirtmeliyiz.>**

Higbir yaklasimin tam olarak istiin olmadig:
tartigmalarda sonug¢ olarak, 1919 Paris Soézlesmesi’nde de hiikkmiinii bulan
“Devletlerin tilkeleri lizerindeki hava sahalarinda tam ve mutlak egemenligi ilkesi”

uluslararasi sivil havacilikta temel hukuki ilke olarak benimsenmistir.
5.1.2.1 ABD’nin yaklagimi

Amerikan yaklasimi, hava sahasinin serbestligini savunarak, serbest bir
rekabet ortaminin saglanacagi bir diizen dnermistir. Buna gore, serbest girisim esasi
cercevesinde kurulmus havayolu sirketleri, uluslararasi rekabet piyasasini
yonetecektir. Otorite olarak ise, “Uluslararast Havacilik Meclisi” ad1 altinda sadece

teknik konularda yetkili bir 6rgiit kurulacaktir.’”

ABD’nin s6z konusu teklifine dayandirdigi siyasi argiimanlar ise sunlari

kapsamaktadir;

> Oncelikle serbest ticaret ve ekonomik isbirligi, Amerikan
halkinin yaninda bat1 diinyasinin da refah diizeyini arttiracak sonuglar doguracagi

i¢cin son derece dnemlidir.

> Serbest ticaret ve gilimriik engelleri olmadan yapilacak bir
ticaret, tim diinyadaki {riinlerin en iyi degerden degisimini saglayacak ve tiim

diinya ayni anda zenginlesecektir.

392 verschoor, An Introduction to Air Law, 13.

% Proceedings of the International Civil Aviation Conference, Conference Doc. 16, United States

Proposal of a Convention on Air Navigation, 554.
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> En oOnemli neden ise, tiim diinya devletleri, iginden
cikilamayacak derecede birbirine ge¢mis ekonomik baglarla birbirine baglanirsa,

menfaatler agisindan askeri bir uyusmazligin ¢ikmasi imkansiz hale gelecektir.***

Liberal ideolojinin iirlinii olan bu gibi siyasi hedeflerin uluslararasi hukuka

etkisi, caligmamizin tigiincli kisminda ele alinarak sorgulanacaktir.
5.1.2.2 Birlesik Krallik’in Yaklagimi

Birlesik Krallik, Fransa’nin da kendisine verdigi destek ile devletlerin hava
sahasinda tam ve miinhasir egemenligini savunmustur. Buna karsilik, uluslararas: bir
orgiit kurulmasmi ve soz konusu Orgiitiin tarifeler, frekanslar ve kapasiteler
hakkinda kararlar almasini, diinya hava seyriiseferini idare etmesini ve hava
tasimaciligini genel olarak organize etmesini Gngdren bir sistemi savunmustur.’”
Birlesik Krallik’a gore ayrica bu orgiit, haksiz rekabeti dnleyici kararlar1 da almaya

yetkili olmalidir.
5.1.2.3 Kanada’nin Yaklasimi

Kanada Hiikiimeti, Birlesik Krallik’in 6nerisini desteklemekle beraber ¢ok
daha ayrintiya dayanan bir modeli savunmustur. Soyle ki; oneriye gore ekonomik
diizenleme yetkisi olan bir “Uluslararasi Havacilik Orgiitii” kurulmalidir fakat
bolgesel yetkileri olan kurullar, lisanslama islemlerini yapmali ve havacilik

hizmetlerini bu kurullar yiiriitmelidir.>*
5.1.2.4 Avustralya’nin Yaklasimi

Okyanusya yaklasimi olarak da adlandirabileceg§imiz Avustralya ve Yeni
Zelanda Delegasyonu, uluslararasi sivil havacilik diizeninin uluslararasilastirmak
(internationalization) suretiyle tek bir kiiresel havayolu kurulusunun kurulmasini

Onermistir. Bu goriig, diizenleme ve denetleme yetkilerine sahip bir “Uluslararasi

3% Proceedings of the International Civil Aviation Conference, 556 vd.

395 Verschoor, An Introduction to Air Law, 13.

3% Proceedings of the International Civil Aviation Conference, Canadian Revised Preliminary Draft of

an International Air Convention, 570.
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Havacilik Otoritesi” ve tiim devletlerin tiyelik yoluyla bu otoritenin bir pargasi
olabilecegi sistemi Ongdrmiistiir. Delegasyon, i¢ hat ucuslarinin ise devletlerin

yetkisine birakilmasi gerektigi hususunda tavir almigtir.>"’

5.1.3 Konferans Sonucu ve Kabul Edilen Metinler

Farkli yaklagimlara sahip devletlerin uzlagamamalar1 {izerine Hollanda
delegasyonu, tarifeli hava hizmetleri meselesinin Sikago Sozlesmesi taslagindan
cikarilarak, iki ayr1 sozlesme (Transit ve Ulastirma) ile metne alinmasini ve ayri

3% Bu teklif iizerine Son

olarak imza, onay siireglerine girmesini teklif etmistir.
Metin (Final Act) diizenlenmis ve Liberya hari¢ konferansa katilan tim devletler
tarafindan imzalanmistir. Uzerinde anlasilamayan meseleler ise, Ilave (Appendix)
Sozlesmeler olarak diizenlenmistir. Ayrica teknik hususlar da taslak olarak metne

baglanmistir.

Konferans’taki komisyonlarin goériismelerini ve projelerini igeren Son
Metin’e ilave olarak asagidaki Sézlesmeler ve ek bir tasar1 kabul edilerek imza ve

onaya agilmistir.
I- Uluslararas: Sivil Havacilik Gegici Sozlesmesi®” (Interim Agreement on
International Civil Aviation)

II- Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesmesi’'® (Convention on International

Civil Aviation)

III- Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi’'' (International Air

Services Transit Agreement)

307 Proceedings of the International Civil Aviation Conference, Conference Doc. 49, 539-543, 549.

308 Caga, Hava Hukuku, 211.

3% Sikago Sozlesmesi 91. maddesi uyarinca Sozlesme, 26. devletin onay ve katilma belgesini

sunmasindan itibaren yirirliige girecegi icin sdz konusu zaman diliminde dogacak bosluk Gegici
Sozlesme ile giderilmek istemistir.

319 15 UNTS 295, (4 Nisan 1947°de yiiriirlige girmistir), 2008’e kadar yapilmis tiim degisiklikleri ile
bknz. ICAO 7300/9, 9th Ed. 2007. S6zlesmeye 190 devlet taraftir.

31184 UNTS 389; Diistur, Tertip III, ¢.26, 1143. Sozlesmeye 129 devlet taraftir.
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IV- Uluslararas1 Hava Ulastirma S6zlesmesi®'? (International Air Transport

Agreement)

V- Teknik Ekler Tasaris1 (Draft Technical Annexes)
5.2 Sikago Sozlesmesi Diizeninin Genel Olarak Incelenmesi

1944 yilinda imzalanmis Sikago Sozlesmesi’nin Tiirk¢e cevirisi oldukca
eskidir. Ayrica ¢evirmenlerin s6z konusu yillar itibariyle havacilik terimlerine heniiz
vakif olmamasinin, ¢eviride de bircok hatanin yapilmasina neden oldugu
kanaatindeyiz. Bu nedenle giiniimiiz Tiirkgesi ile Sikago Sozlesmesi’nin madde
basliklarin1  c¢aligmamizin ekine koymayir uygun gordik. Asagida Sikago
Sozlesmesi’nin anayasal nitelikteki hiikiimlerini ele alirken de resmi ¢eviriye baglh

olunmamustir.
5.2.1 Egemenlik (Sovereignty)

Uluslararast hukuk, devletlerin egemen esitligi, iilke biitiinliigiiniin ve

3 e e .
Glinimiuz

siyasal bagimsizhigmin dokunulmazhig: ilkelerine dayanmaktadir.’!
pozitif uluslararas1 hava hukuku da devletlerin kara ve deniz iilkelerinin iizerindeki
hava sahasinda, tam ve miinhasir egemenlik hakkini haiz oldugu ilkesine dayalidir.
Bu mevcut durum, devletlerin akdetmis olduklar1 iki tarafli ve c¢ok tarafli
sozlesmelerde,’'* devletlerin uygulamalarinda, yazarlarin goriiglerinde ve mahkeme

ictihatlarinda®" tam bir birlik i¢inde ifadesini bulmaktadir.*'®

Bu baglamda devletlerin {ilkelerinin hava sahasinda yabanct hava

araclarinin gecisini engelleme ya da siirlama hakki, 1919 Paris Sozlesmesi’nde de

312171 UNTS 387; Diistur, Tertip ITI, ¢.26, 1143 vd. Sézlesmeye 11 devlet taraftir.

13 BM Antlasmasi, Madde 2, para. 1 ve 4; Kuran/Okur/Giinel/Saribeyoglu, Uluslararas: Hukuk —

Temel Metinler, Tirkmen Kitabevi, 2009, 4.

3% Sikago Sézlesmesi, madde 1.

1> UAD Nikaragua davasinda “ Devletin iilkesindeki egemenlik yetkisine saygi ilkesi, o devletin hava
tilkesinde yetkisiz olarak baska bir devlete ait ya da onun kontrolii altinda ugan hava araci ile
bozulabilir.” hitkmiinde bulunmustur. ICJ Reports, 1986, v.128, 14.

31 Cem Sar, Seha L. Meray, “izinsiz Giren Yabanci1 Ugaklarin Uluslararas1 Hukuk Agisindan Yarattig
Sorunlar”, Dog. Dr. Cem Sar'a Armagan, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, Cilt
27,No:3, Eylil 1972, dn.5, 5.
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hiikkme baglandig1 iizere, 1944 Sikago So6zlesmesinde de her bir devletin kendi
iilkesinin hava sahasinda tam ve miinhasiran egemenlik hakkini haizdir denilmek

suretiyle hiikiim altina almmugtir.>"’

Diger yandan sunu agikca belirtmek gerekir ki, hava hukuku uygulamasinda
uluslararas1 Orf adet hukukunun etkisini, deniz hukukuna gore daha az
gormekteyiz.’'® Ancak bircok hukuk¢u bunun nedenini havaciligin teknolojik a¢idan
¢ok hizli gelismesiyle’” ya da hava sahasmin ii¢ boyutlu, fiziki smirlart somut
olmayan yapisi ile agiklamaya calismistir. Bu aciklamalar sadece bir sonug teyididir.
Burada meselenin ekonomik boyutu -ki aslinda hukuki iist yapiytr da belirleyen o

olmustur- gbzden kagirilmaktadir.

Havacilik endiistrisinin ortaya ¢iktig1 toplumlarin iiretici gli¢lerinin gelisme
diizeyi ile daha once ortaya koyulmus bir hukuk uygulamasinin (s6z gelimi deniz
hukuku) zamanindaki iretici giiclerin gelismislik diizeyi birbirinden tamamen
farklidir. Uretici giiclerin daha gelismis oldugu bir uluslararasi toplum, daha az
gelismis uluslararasi toplumdan ileridedir. Tarihte geriye doniis olmaz. O nedenle
orf adet hukuku kurallarinin olus(a)mamasi, havaciligin teknolojik hizi veya {i¢
boyutlu olmasi ile ilgili degil, basta ABD olmak {izere egemen giiclerin
onciiligiinde, uluslararas1 toplulugun (international community), uluslararasi
topluma (international society) doniisiimii yolunda, uluslararast1 hukukun

kodifikasyonu dénemine girilmis olmasindan ileri gelmektedir.

Ancak hava hukukunun kaynaklar1 ag¢isindan uluslararasi1 orf adet

hukukunun etkisinin az olmasi,** hi¢ olusmadigr®*' anlamina gelmemektedir. S6z
¢ § g g

317 paris Sozlesmesi madde 1; Sikago Sozlesmesi, madde 1.

318 Verschoor, An Introduction to Air Law, 3.

1% Ornegin Goknil su ifadeyi kullanmistir “ Hava hukuku tedrici tekamiil kaidesine gére degil, kendine
yakisan hizla pek az bir zamanda... adet ve anane yerlesmeden ... hemen birden gelisti.” Goknil,

“Hava Hukukunda Yeni Gelismeler”, 5.

320 Verschoor, An Introduction to Air Law, 3.

! Simir1 asan havacilik faaliyetlerinin ancak 20. yiizyilda miimkiin olmasi ve yayilmasi, bu
konularda devletlerin uygulamalarina (state practice) dayali uluslararasi 6rf adet hukuku kurallarinin
hi¢ olusmadig: iddiasin1 da giindeme getirmistir. Sevin Toluner, Milletlerarasi Hukuk Dersleri —
Devletin Yetkisi, 4. Basi, Beta, Istanbul, 1996, 39.
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gelimi, Sovyetler Birligi uzun bir donem Sikago Sozlesmesi’ne taraf olmamakla
beraber, kendi hava iilkesinde egemenligi haiz oldugu diger devletlerce kabul
edilmistir. Yine Sovyetler Birligi de diger devletlerin kendi hava iilkelerinde
egemenlige sahip olduklarini, uygulamalarinda kabul etmistir.’** Bu durumda bugiin
uluslararas1 sozlesmeler disinda da gegerli olan uluslararasi genel bir Orf adet
hukuku kuralinin varlig1 inter alia devletlerin {ilkeleri iizerindeki hava sahasinda tam
ve miinhasiran egemen oldugu agisindan one siiriilebilir.’* Sonug olarak 6zellikle
Birinci Diinya Savasi’ndan 6nce, hava sahasinin hukuksal durumu konusunda iyice

% giiniimiizde uygulamayla da

yerlesmis bir teamiilden bahsedilemese de
desteklenen boylesi bir 6rf adet hukuku kuralinin kisa zamanda dogmus ve yerlesmis

oldugu kabul edilmektedir.’*

Bu nedenle alttaki devletin iizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasir
egemenligi, Oncelikle cok tarafli sozlesmelerde, sayilart binleri asan iki tarafli
antlagsmalarda ve sonrasinda devletlerin uygulamalar1 ile ulusal yasalarda da
kanitlanan, kesin olarak yerlesmis genel kabul goren bir uluslararas: hukuk kuralidir.

Sikago S6zlesmesi’nin 1. maddesi de bu durumu agikga teyit etmektedir.
5.2.2 Ulke (Territory)

Sikago Sozlesmesi kapsaminda bir devletin iilkesinden kastedilen o devletin
egemenligi, hiikkiimranlig1, korumasi ya da mandasi altinda bulunan toprak parcalari
ve karasularidir.’®® Bu baglamda bir devletin hava iilkesi ise, soz konusu yer

iilkesinin tizerinde yiikselen ve uzayla siirlanan hava sahasidir.’”’

32 Lissitzyn, “Some Legal Implications of the U-2 and RB-47 Incidents”, AJIL, Jan 1962, Vol 56,
No.1, 139.

3% Sar, Meray, “Izinsiz Giren Yabanc1 Ugaklar”, 6.
324 Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, 107-108.

323 Georg Schwarzenberger, A Manuel of International Law, 5th ed., London, 1967, 126; L.
Oppenheim, H. Lauterpaeht, International Law — A treatise, Vol 1, 8th ed., London, 1962, 523; Ian
Brownlie, International Law and the Use of Force by States, Oxford, 1963, 110; Bin Cheng, “The

Right to Fly,” Transactions of the Grotius Society, 1957, Vol. 42, 99.

326 Sikago Sézlesmesi Madde 2.

327 Bu kurala istisna teskil eden iddia igin bknz. Infra, bolim 6.3.
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5.2.2.1 Uluslararas1 Hava Sahasi

Devletlerin kendi hava iilkeleri iizerindeki tam ve mutlak egemenligi ilkesi
Olclistinde benimsenmis bir diger ilke de acik denizler gibi hi¢bir devletin
egemenligi altinda bulunmayan yerlerin iistiindeki hava sahasinm serbestligidir.**®
Uluslararas1 hava sahasinda serbestlik rejimi gecerli oldugu i¢in, bu alanda biitiin
devletlerin hava araclari, ister sivil ister devlet hava araci olsun, serbest¢ce u¢cma

329

hakkina sahiptir.”” Sikago Soézlesmesi’nde bu konuda agik hiikiim olmamakla

beraber, 2. madde hiikmiiniin mefhumu muhalifinden bu sonucu ¢ikartabiliyoruz.
5.2.3 Tarifeli (Scheduled) ve Tarifesiz (Non Scheduled) Hava Trafigi

Hava tasimaciligina iligskin Sikago S6zlesmesi’nde hilkkme baglanmis dnemli

bir ayrim “Tarifeli” ve “Tarifesiz” hava seyriiseferine iligkindir.
5.2.3.1 Tarifesiz Hava Seferleri

Tarifesiz hava seferi, en basit tanimiyla tarifeli hava seferleri disindaki,

kamuya acik olmayan seferi ifade eder.

So6zlesmeci devletlerden her biri, diger s6zlesmeci devletlere ait olup tarifeli
uluslararas1 hava hizmetlerinde c¢alismayan hava araglarinin, bu sozlesme
hiikiimlerine uymak sartiyla 6nceden izin alinmasina gerek kalmaksizin; iilkesi i¢ine
girmek veya iilkesi tizerinden durmaksizin u¢gmak ve seyriiseferden baska amagla

inis yapmak hakkina sahiptir.**°
5.2.3.2 Tarifeli Hava Seferleri

Sikago Sozlesmesi’nin 6. maddesine gore tarifeli uluslararasi hava
hizmetleri, taraf devletlerin 6zel bir izni ya da vermis oldugu bir yetki ile ancak o

izin ve yetki cercevesinde taraf devletin hava iilkesi {izerinden ya da iilkesi igine

328 United Nations Convention on Law of the Sea, Art. 87(b), 1833 UNTS 397.
3% Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, 16.

3% Sikago Sézlesmesi Madde 5.
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31 Bu hiikiimle uluslararas: tarifeli hava

isletilebilir (operated over or into).
ulastirmanin sézlesme kapsami disinda tutularak ilave sozlesmelere gondermede

bulunuldugu anlasilmaktadir.
5.2.4 Kabotaj (Cabotage)

Taraf devletlerden her biri, lilkesi dahilindeki bir noktadan yine iilkesi
dahilindeki diger bir noktaya, iicret veya kira karsiliginda yolcu, yiik veya posta
tastmak iznini, diger sOzlesmeci devletlerin hava araclarina vermemek hakkini

haizdir.*?
5.2.5 Tabiiyet (Nationality)

Hava araclar tescil edildigi devletin tabiiyetine sahiptir. Bir hava aracinin
birden fazla devlete tescili gecerli olmamakla beraber, tescilin bir devletten digerine

nakli miimkiindiir.**?
5.2.6 Havaalanlarinin Hukuki Durumu (Airdromes)

Havaalani, igerisindeki bina, tesis ve donanimlar dahil, hava araglarinin inis,
kalkis ve yer hareketlerini yaparken kullanabilmeleri amaciyla insa edilmis bolgedir.>>*
Sozlesmeci devletlerden her biri, s6zlesme hiikiimlerine bagl olarak, kendi iilkesi
dahilinde herhangi bir uluslararasi hava hizmetlerinin takip edecegi havaalanlarini

tayin edebilir.’>
5.2.7 Devlet Hava Arac1 (State Aircraft)

Sivil ve devlet hava araglar1 arasindaki fark, Sikago Sozlesmesinin 3.
maddesinde ortaya koyulmustur. S6z konusu maddenin (a) bendine gore, Sikago

Sozlesmesi sadece sivil hava araclarina uygulanabilir. Devlet hava aracindan

31 Sikago Sézlesmesi madde 6.

32 Sikago Sézlesmesi madde 7.

333 Sikago Sézlesmesi madde 17, 18.

3% Michael E. Levine, “Airport Congestion: When Theory Meets Reality”, 26 Yale Journal on Regulation

Winter 2009, 46.

333 Sikago Sézlesmesi madde 68.
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anlagilmasi gereken ise, ayn1 maddenin (b) bendi kapsaminda “Askeri, giimriik ve
polis hizmetlerinde kullanilan hava araglar1” nitelendirilmesiyle hiikme baglanmistir.

Bu hiikiim ¢ok acik bir hiikiim degildir.

Ogretinin ve uygulamanin geneline bakildig1 vakit ise, genis anlami ile
devlet hava aracinin, bir devletin hiikiimeti tarafindan isletilen ve/veya sahip olunan
hava arac1 oldugunu gérmekteyiz.>>° Bu genis tanim, klasik devlet hava araglari olan
askeri ucaklar, polis ve gilimriikk ucaklarindan baska, devletin ticari amaglarla
kullandig1 hava araglarini da kapsar. Bu yaklasim olduk¢a genis bir yaklasim olup,
aslinda miilkiyet temelli bir yaklasimin sonucudur. Wouters ve Verhoeven’a gore bu

tanim genis de olsa, seffaflik agisindan son derece yararhidir.>’

Diger bir tanimlama ise, kullanim amaci gozetilerek yapilmaktadir. Buna
gore esas alinan, hava aracinin sivil amaclarla m1 yoksa egemenlik amact ile mi
kullanildigidir. Buna gore, klasik devlet hava araglar1 bir yana, devlet tarafindan
egemenlik yetkisi ve amaci ile yerine getirilen ve su faaliyetlerde kullanilan hava
aracglar1 da devlet hava araci olarak kabul edilmektedir; Yangin sondiirme, posta
tasima, sahil giivenlik, bilimsel arastirma, arama-kurtarma vb. gibi. Tiim bunlarin
yaninda, devletlerin miilkiyetinde, onlarin nam ve hesabina calisarak uluslararasi
ticari tasimacilik yapan hava araglari, devlet hava araci olarak kabul edilmemektedir.
Sonu¢ olarak, uluslararasi uygulamada, devletlerin kullanim amacinin dikkate

alindigini belirtebiliriz.

Gerek Paris Sozlesmesi’nin 30 ve 31. maddelerinde gerekse Sikago
Sozlesmesi’nin 3. maddesinde, devlet hava aract ile sivil hava aract ayrimina

gidilmistir. Ancak, askeri ugaklar hakkinda bir takim sinirlayic1 olmayan hiikiimler

3% Tanmmlar i¢in bknz. F Fedele “Overflight by Military Aircraft in Time of Peace”, 9 United States

Air Force JAG Law Review, 1967, 8-25; Bin Cheng “State Ships and State Aircraft”, 11 CLP, 1958,
225-57; BH Oxman, “Transit of Straits and Archipelagic Waters by Military Aircraft”, 4 Singapore
Journal of International & Comparative Law, 2000, 377—434; M Bourbonniére and L Haeck “Military
Aircraft and International Law: Chicago Opus 3”, 66 Journal of Air Law and Commerce, 2001, 885—
978.

37 Jan Wouters, Sten Verhoeven, “State Aircraft”, Max Planck Encyclopedia of Public International

Law, Max Planck Institute for Comparative Public Law and International Law, Heidelberg and Oxford
University Press, 2009.
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getiren Paris Sozlesmesi'nden farkli olarak,”® Sikago Sozlesmesi, sozlesme

hiikiimlerinin devlet hava araglarina uygulanmayacagini agikca belirtmistir.>*’

Uluslararast  havacilia iliskin  diger sozlesmelerde de sozlesme
hiikiimlerinin agik¢a devlet hava araglarma uygulanmayacag: ifade edilmekte®* ya
da sozlesmeler, hiikiimlerinde devletlere bu konuda c¢ekince koyma hakk:
tanimaktadirlar. S6z gelimi, Varsova Soézlesmesi Sisteminin yerini alan ve
Tiirkiye’nin de taraf oldugu 1999 tarihli Montreal Sézlesmesi’ne’*' gére, egemen bir
devlet olarak kendi islev ve gorevleri bakimindan ticari olmayan amaglar i¢in
dogrudan o taraf devlet tarafindan gerceklestirilen ve isletilen hava yoluyla
uluslararas1 tagimacilik ve/veya o taraf devlette tescilli ya da o taraf devlet
tarafindan kiralanmis olup, tiim kapasitesi o taraf devletin askeri makamlarinca ya

da bu makamlar adina ayrilmis olan hava araglarinda s6z konusu askeri makamlarin

yolcu, kargo ve bagaj tagimalarina iligskin ¢ekince koyulabilecegi ifade edilmektedir.

Sonu¢ olarak, devlet hava araglarina iligkin olarak negatif tanimlamalar
disinda, herhangi cok tarafli bir s6zlesmeye konu hiikiim s6z konusu degildir. O
halde, ancak devletlerin uygulamalarina (State Practice) bakarak tanimlama

konusunda karar verilebilir.

Diger yandan uluslararas1 genel bir orf adet hukuku kuralinin varlig: inter
alia devletlerin tlkeleri lizerindeki hava sahasinda tam ve miinhasiran egemen
oldugu agisindan 6ne siiriilmektedir.*** Ozellikle Birinci Diinya Savasi’ndan once,
hava sahasinin hukuksal durumu konusunda iyice yerlesmis bir teamiilden

bahsedilmese de’* giiniimiizde, uygulamayla da desteklenen bdylesi bir o6rf adet

338 paris Sozlesmesi, madde 31.

3% Sikago Sézlesmesi, madde 3(a)

% Bknz. Geneva Convention on the International Recognition of Rights in Aircraft (1948), the Tokyo
Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft (1963), the Hague
Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft (1970), and the Montreal Convention

for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation (1971)

31 14 Nisan 2009 tarihli R.G., say1:27200 http://rega.basbakanlik.gov.tr/ eskiler/2009/04/20090414-
14.htm (E.T. 05.06.2010)

32 Sar, Meray, “Izinsiz Giren Yabanc1 Ugaklar...”, 6.
343 Akipek, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu, 107-108.
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hukuku kuralinin, kisa zamanda dogmus ve yerlesmis oldugu kabul edilmektedir.***
Dolayisiyla, bir devlet hava aracinin, diger bir devletin iilkesine inis yapmasina ya
da diger bir devletin iilkesinin iizerinden ugusuna, her devletin kendi hava sahasinda
tam ve miinhasir egemen olmasi da gbéz Onilinde tutuldugunda, ancak “izin”
milessesesi igletilerek imkan taninmaktadir. Ayrica, lilke devletinden usuliine uygun
olarak izin almis bulunan yabanci devlet hava araglari, ugus kurallarina uydugu

siirece dokunulmazliga sahiptir.”*’
5.3 Uluslararas: Sivil Havacihk Orgiitii’niin Yapisi ve Amagclari

Sikago konferansindan once havaciliga ait ve tiim diinya tarafindan kabul
edilerek uygulamaya konulmus bir teknik kurallar mevzuati ya da “hava standartlar1”

olmadig gibi, havacilik kurallarin1 diinya ¢apinda diizenleyip denetleyecek bir orgiit de

346

yoktu.”™ Bu nedenle Sikago Konferansi sonunda imzalanan Uluslararas1 Sivil Havacilik

Sozlesmesi'nin 43. maddesi ile bu nitelikte bir orgiit olan Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii'niin  (International Civil Aviation Organization / ICAO) kurulmasi

Ongorilmiigtiir.

ICAO, 4 Nisan 1947 tarihinde Sikago Sozlesmesi’nin yliriirliige girmesi

347

lizerine sozlesmedeki hiikiimler ¢ergcevesinde kurulmustur.”™" Sikago S6zlesmesi’nin

91 ve 93(bis) maddeleri uyarmca sadece devletler ICAO’ya iiye olabilmektedir.’*® 1

%% Schwarzenberger, 4 Manuel of International Law, 126; Oppenheim, Lauterpaeht, International Law
— A treatise, 523; Brownlie, International Law and the Use of Force by States, 110; Cheng, “The Right
to Fly”, 99.

343 Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 416.

346 GoOknil, Hava Hukuku Notlar: , 89.

77 Aralik 1944 tarihinde imzalan Sikago Sozlesmesi yiiriirliige girene kadar (4 Nisan 1947), yine

ayni tarihte imzalanan ve 6 Haziran 1945 tarihinde yiriirliige giren Uluslararas: Sivil Havacilik Gegici
Sozlesmesi hiikiimlerince, s6z konusu tarihler arasinda gorev yapacak Gegici Uluslararast Sivil
Havacilik Orgiitii (PICAO) kurulmustur. Béylece PICAO, 6 Haziran 1945 - 4 Nisan 1947 tarihleri

arasinda ICAO’nun selefi olarak gorev yapmistir. 171 UNTS 345.

*** Bu maddeler nedeniyle uluslararas1 orgiitler ICAQ’ya iiye olamaz. Bu ilke AT nin ICAO’ya iiye

olma istegi sebebiyle bir sorun olarak 2003 yilinda ICAO’nun 6niine gelmistir. AB’ye iiye devletler,
sivil havacilik konularindaki egemenlik yetkilerinin bir kismint AB’ye devretmislerdir. Buna baglamda
AT olarak iiye devletler yaninda iiyelik i¢cin ICAO’ya yapilan basvuru reddedilmistir. Bunun igin
Sikago Sozlesmesinde yapilmasi gereken bir degisikligin yiiriirlige girmesi de yillar alacagindan
ICAO, galigmalara katilabilesi i¢in AT’yi devamli gbézlemci olarak tayin etmistir; Ludwig Weber,
International Civil Aviation Organization-An Introduction, (Kluwer Law, 2007) 309.
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May1s 2010 itibariyle ICAQO’ya taraf devlet sayis1 190°dir.** ICAO, BM Orgiitii ile
arasinda yapilan anlasma geregi BM Sozlesmesi 7. madde anlaminda, BM’nin
ihtisas organi statiisiindedir.>®® Bu anlamda ICAO, Sikago Sozlesmesinin 47.
maddesi uyarinca ulusal hukuklarda tiizel kisilige, BM-ICAO arasindaki antlasmanin

2. maddesine gore de uluslararasi hukuk kisiligine sahip bir orgiittiir.

Sikago Sozlesmesi’nin imzalanip kabul edildigi Uluslararasi Sivil Havacilik
Konferansi’nda orgiitiin yapisina iliskin ileri siiriilen tekliflerden®' hicbiri tam
olarak benimsenmemis; miizakereler sonucunda, genel olarak teknik standartlarin
diizenlenmesi ve kapsamli bir denetim islevine sahip bir uluslararasi organ
kurulmas: hususunda uzlasma saglanmistir.”>* Ucretler ve tarifeler (Fares, rates and
tariffs / FRTs) disindaki tiim ekonomik diizenlemeler alani, devletler tarafindan ikili
antlagmalar yolu ile diizenlenmesi yoluna birakilmistir. FRTs konusu ise, endiistrinin
konferanslar yoluyla hiikiimetlerin onayina bagli olarak ¢ok tarafli 6z diizenlemesine

(multilateral self-regulations) birakilmigtir.**’

Buna gore, s6z konusu uzlasma ¢ergevesinde ICAO’nun olusumuna iligkin
hiikiimler, Sikago S6zlesmesi’nin ikinci boliimiinde 43. ve 66. maddeler arasinda yer
almis, hiikiimetler arasi bir Orgiit olarak kurumsal yapisi, organlari ve amaclari

belirtilmistir.
5.3.1 ICAO’nun Teskilat Yapis1

Merkezi Kanada'nin Montreal sehrinden bulunan ICAO’nun, bunun disinda

Kuzey ve Merkez Amerika Bolgeleri icin Meksiko'da, Giiney Amerika Bolgesi icin

% http://www.icao.int/cgi/statesDB4.pl2%en (E.T. 01.05.2010)

# ICAO Doc. 7970, “Agreement between the UN and the ICAO”, 13.5.1947; UNTS Vol. 8 (1947),
324; Yearbook of UN 1946/7, 741.

3! Supra, boliim 5.1.

2 Ludwig Weber, “Chicago Convention”, in R. Bernhardt (ed.), Encyclopedia of Public International
Law (Max Planck Institute) Vol 1. 1992, 571.

333 S5z konusu uzlasma, ilk olarak Sikago Sézlesmesi’nde, sonrasinda sirasiyla, karsilikli transit gegis
hakki taniyan Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi’nde, karsilikli trafik haklarini
diizenleyen Uluslararasi Hava Ulastirma Soézlesmesi’nde ve Gegici Uluslararast Sivil Havacilik
Orgiitiinii kuran Uluslararas: Sivil Havacilik Gegici Sozlesmesi’nde yer almaktadir. Ludwig Weber,
International Civil Aviation Organization-An Introduction, (Kluwer Law, 2007) 2.
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Lima'da, Kuzey Atlantik ve Avrupa Bolgesi i¢in Paris'te, Orta Dogu Bdlgesi i¢in
Kahire'de, Bat1 ve Merkez Afrika Bolgesi i¢in Dakar'da, Giliney ve Dogu Afrika
Bolgesi i¢in Nairobi'de ve Asya ile Pasifik Bolgeleri i¢in Bangkok'ta olmak tizere 7

ayr1 bolge ofisi bulunmaktadir.>>*

ICAO'nun organlar1 islevsellik sirasiyla Genel Sekreterlik basta olmak
tizere, Genel Kurul, Konsey ve ona bagli Komiteler, Hava Seyriisefer Komisyonu,
Hukuk Komitesi, Hava Seyriisefer Konferanslar1 ve Alansal Toplantilar, Paneller ve

Calisma Gruplaridir.
5.3.2 ICAO’nun Amaglari

Sikago Sozlesmesi’nin 44. maddesi uyarinca [CAO’nun amaglari su sekilde

ortaya koyulmustur;

Orgiitiin hedef ve amaglari, uluslararasi hava seyriiseferinin ilke ve
tekniklerinin gelistirilmesi ve uluslararas1 hava tagimaciliginin tasariminin ve

gelisiminin cesaretlendirilmesi i¢in,

— Uluslararas1 sivil havaciligin tiim diinyada diizenli ve emniyetli bir

bigimde biiyiimesini temin etmek,*>

— Barigg1l amaglarla hava araci tasarimlarin1 ve isletilmesini tesvik

etmek,>>°

— Uluslararast sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlar1 ve hava

seyriisefer imkanlarinin gelisimini tesvik etmek,””’

— Emniyetli, diizenli, etkili ve ekonomik hava tagimaciligin1 diinya

insanlarinin ihtiyaglari ile bulusturmak,’®

% http://www.icao.int/icao/en/m_rao.html
333 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/a
%% Sikago Sézlesmesi, Madde 44/b
37 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/c
338 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/d
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— Makul olmayan rekabetten kaynaklanan ekonomik kaybin dnlenmesini

saglamak,’”

— Sozlesmeci devletlerin haklarina tam olarak itibar edilmesini ve her
sozlesmeci devletin uluslararast havayolu isletmesi icin firsat esitligine sahip

olmasini saglamak,>®’
— Sozlesmeci devletler arasinda ayrimeiliktan kaginmak,’®!
— Uluslararasi hava seyriiseferinde ugus emniyetini ilerletmek,’®*

— Genel anlamda uluslararas1 sivil havacilifin her ac¢idan gelisimini

desteklemektir.*®

Birgok yazar, Sikago Sozlesmesi’nin 44. maddesinin baslik ciimlesindeki
“uluslararast hava seyriiseferinin ilke ve tekniklerinin gelistirilmesi” ve “uluslararasi
hava tagimaciliginin tasariminin ve gelisiminin cesaretlendirilmesi” ifadelerinin,

%% Ancak su agik ki,

ICAO’nun agirlikli teknik dogasii vurguladigini belirtmektedir.
ICAO’nun 60 yili asan siiredeki uygulamasinda ugus emniyeti meselesi, Orgiitiin tiim

hedefleri iginde en oncelikli faaliyet alan1 olmustur.’®

3% Sikago Sézlesmesi, Madde 44/e
3%0 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/f
%1 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/g
362 Sikago Sézlesmesi, Madde 44/h

3% Sikago Sézlesmesi, Madde 44/i

364 K. Heilbronner, “International Civil Aviation Organization”, R. Bernhardt (ed.), Encyclopedia of

Public International Law (Max Planck Institute) Vol 2. 1995, 1070; W. Binaghi, “The Role of ICAO”,
E. McWhinney and M.A. Bradley (eds.), The Freedom of the Air, (Leiden/Dobbs-Ferry, Oceana, 1968)

17.

3% Ugus emniyetinin sine qua non durumu, ticari olsun olmasin, tim havacihk faaliyetleri agisindan bir

temel teskil etmektedir. Bknz. ICAO Assembly Resolution A32-11: “Establishment of an ICAO
Universal Safety Oversight Audit Programme”, ICAO Doc. 9790 (Assembly Resolutions in Force), 1-
53; Assembly Resolutions A32-15, A33-16: ICAO Global Aviation Safety Plan; Weber, International
Civil Aviation Organization-An Introduction, 6.
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6. ULUSLARARASI HAVA SEYRUSEFERI
(INTERNATIONAL AIR NAVIGATION)

Glinlimiizde bir hava aracinin seyriiseferi, yalnizca o araca ve pilota baglh
olarak yiiriitilmemektedir. Diger hava araclarindan meteoroloji birimlerine, hava
kontrol kulelerinden havaalanlarinin durumuna kadar bir¢ok 6ge, hava aracinin
seyriseferinde birincil rol almaktadir. Bu baglamda hava seyriiseferi, havacilik

hukuku ve ¢aligmamiz baglaminda sadece bir hava aracinin ugusunu ifade etmez.

Hava seyriiseferi bu sebeple, hava trafik yonetimi olarak da anilmaktadir.
Hava trafiginin yonetimi, Ozetle, hava araclarinin havaalanlarina emniyetli inis
kalkisini  veya hava sahasindan yapilan transit ucuslart diizenlemektedir.
Calismamizin kapsami dahilinde konu, uluslararasi hukuk cercevesinde, devletlerin
uluslararas1 hava trafik yonetimindeki hak ve yiikiimliiliikkleri ele alinarak

irdelenecektir.

Yukaridaki ¢ergeve 1s18inda, bu boliimde 6ncelikle menfaati ¢atisan taraflar,
ucus emniyetine uygun diizenlemeler yapmakla yiikiimli devletler ile bunlara
uymakla yiikiimlii havacilik sirketleridir. Her iki taraf da ¢alismanin felsefesinde
ortaya koydugumuz dinamikler dogrultusunda hareket etmektedir. Bu dinamikler,
gergek kisi bazinda; kamuya acik yapilan sivil havacilik faaliyeti nedeniyle,
oncelikle yolcularin yani insanlarin yasam hakki ve hava trafik ydnetiminde
calisanlarin insani kosullarda calismasi hakkidir. Her iki konuda da devletlerin
tizerinde biiylik bir kamuoyu baskis1t mevcutken, uluslararast havacilik sirketlerinin
hissettigi en biiylik baski, kar marjlar1 olarak goriilmektedir. Bu dogrultuda havacilik
sirketleri, en az masrafla, en etkili ve verimli hava trafik akisini talep ederlerken,
hiikiimetler de sermayeye karsi duruslari oraninda konuya iliskin diizenlemeler

getirmektedir.
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6.1 Hava Seyriiseferi Hizmetleri*®® (Air Navigation Services / ANS)

Uluslararast hava seyriiseferinin  giivenlik, diizenlilik ve etkinlik
konularinda sagladigi hizmeti tanimlamak i¢in kullanilan genel terim, hava

seyriisefer hizmetleridir.*®’

ICAO verilerine gére 1951 yilinda 39 milyon kisi’®® hava ulagimim
kullanmisken, 2006 yilinda bu sayr 2 milyar 105 milyon kisi’® olarak kayitlara
gecmistir. Bu her giin yaklasik olarak 6 milyon kisinin hava ulagimint kullanmak
suretiyle yer degistirdigi anlamina gelmektedir. S6z konusu durum karsisinda, son
derece karmagik yapiya sahip ve yliksek risk tasiyan hava seyriiseferi, sadece
pilotlarin insiyatifine birakilmamaktadir. Hava seyriiseferindeki emek giicii de bu
nedenle sadece pilota ait degildir. Hava aracinin bir noktadan diger bir noktaya
gerceklesen tek bir ugusunda yer alan yaklasik 2000 kisinin’"® bityiik kismi dogrudan

hava seyriiseferi hizmetleri icinde emek giiciinii olusturmaktadir.

Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik Konferansi sonucu hazirlanan Nihai
Senet ve Eklerine taraf olan devletler, hava sahalarinda tam ve miinhasiran egemen
olmas1 nedeniyle, kendi hava sahalarindaki hava trafigini diizenlemek ve kontrol
etmek i¢in hava seyriisefer ve havaalani isletme hizmetlerini yerine getirmeyi
taahhiit etmislerdir. Bu nedenle devletler, asagidaki boliimlerde bahsedecegimiz
hizmetleri, ICAO toplantilarinda kararlastirilan is boliimii ¢ercevesinde ve Sikago

Sozlesmesine Ek’lerde belirtilen usullerle yerine getirmektedirler.

3% Tirk sivil havacilik hukuku uygulamalarinda ve hatta diizenlemelerinde, “Hizmetler” kelimesi

maalesef “Servisler” seklinde kaleme alinmaktadir. Bir kere is boliimii agisindan konu, hizmet is
boliimiini ifade etmektedir. O nedenle “servisler” kelimesi yaniltici olmaktadir. Ayrica, yerine uygun
bir Tiirkge karsiligi varken bdylesi bir kelime tiiretmek dilin bozulmasina da sebep vermektedir.

7 Havacilik Terimleri Sézliigii, DHMI, Seyriisefer Dairesi Baskanligi, Hava Trafik Miidiirliigi, 10
(Y1l1 belirtilmemis)

% ICAO Doc. 7270, Report of the Council to the Assembly on the Activities of the Organization in

1951, A6-P/1, (Montreal, 1952), 1.
3% 62 ICAO Journal (No. 1, 2007), 5.

7 Kabin gorevlilerinden yer hizmetleri memurlarina, hava trafik kontrolorlerinden hangar

gorevlilerine. Bknz. 62 ICAO Journal (No. 1, 2007), 5.
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Hava seyriisefer hizmetlerinin en 6nemli yerini hava trafik yonetimi ve

hizmetleri teskil eder.
6.1.1 Hava Trafik Hizmetleri (Air Traffic Services/ ATS)

ICAO, yayinladig: ¢esitli raporlarda, hava trafik hizmetlerini genel olarak
su basliklarda belirtmektedir; “Hava Trafik Kontrol Hizmeti”, “Hava Trafik
Danisma Hizmetleri”, “Ucus Bildirim Hizmetleri” ve “Uyar1 Hizmetleri”.””' Hava
araclar1 seyriisefer halindeyken s6z konusu hizmetlerden yararlanabilirler. Ancak
hizmetlere ge¢mezden evvel, ICAO’nun belirledigi iki tip ucus kuralindan
bahsetmek gerekir. Ciinkii hizmetlerden bu cer¢cevede yararlanilmaktadir. Aletli
Ugus Kurallar1 (Instrument Flight Rules / IFR) ve Gorerek Ucus Kurallar1 (Visual

Flight Rules / VFR);
—IFR

IFR, ICAO’nun yayinladig1 “Ucus Kurallar1” baslikli 2. Ek’in 5. bdliimiide
ayrintili bir sekilde ele alinmistir. IFR, aletle yapilan ucus demektir. Bunun igin
ucakta gerekli ve uygun donanim®’* bulunmalidir. IFR’de daha énceden belirlenmis
ve emniyet seviyesi olarak kabul edilen yiiksekligin altinda ugulamaz.’” Yolcu
ucaklar1 ve biiyiikk ugaklar IFR ucus yapmaktadirlar. Uguslar, rota denilen hava

yollarindan yapilir ve bu yollar cesitli sekilde isimlendirilirler.’”

Bu kontrol hizmetini alan hava araglari, ugus gergeklestirdikleri bolgelere

gore belli bir 6deme yiikiimliligi iginde bulunurlar.

37 Birlesik Krallik Sivil Havacilik Otoritesi 11 Mart 2010 tarihli Hava trafik hizmetleri el kitabi. CAP
493, Manual of Air Traffic Services, CAA, ulasmak igin bknz.

http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP493PARTIL.PDF (E.T. 07.05.2010)
372

Uluslararasi hava seyriiseferi i¢in uluslararasi havacilik otoritelerinin belirlemis oldugu, havatronik

acidan gerekli standartlara sahip olmalidir.

°7 Bu seviyeler, arazideki engebeler, daglar veya baska engellerden korunmak i¢in yapilmis, giivenli

seviyelerdir IFR uguslar i¢inde seviye olarak sdyle bir kolaylik vardir. Doguya ucan ugaklar icin, 0 ve
179 derece arasinda tek sayili bin feet ve katlaridir. Ornek olarak, 15000 feet, 17000 feet, 19000 feet;
Batiya ucan ugaklar i¢in, 180 ve 359 derece arasinda, ¢ift bin feet katlaridir.
http://www.havatrafik.com/Atc (E.T. 05.06.2010)

37 Aymi karayollarinin isimlendirilmesi gibi, G-8, UL-606 vd. gibi isimlendirilmis hava yollari vardur.
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—VFR

VFR, adindan anlasilacag iizere gorerek ucus demektir. Pilot VFR ucarken,
bireysel yeteneklerini kullanarak ¢evredeki tepeleri, engelleri, barajlar1, nehirleri vb.
gibi yerylizii sekillerini dikkate almak suretiyle ucar. Bu ugusu daha cok, kiiciik
ucaklar gerc¢eklestirirler. Yolcu ugaklar1 VFR ucamazlar. Ayrica 20000 feet iizerinde
de VFR ugus yapilmaz.’” Bu ugus seklini tercih edenler, hava trafik kontrol hizmeti

almazlar ve dolayisiyla herhangi bir 56deme yapmazlar.’”®
6.1.1.1 Hava Trafik Kontrol Hizmeti (Air Traffic Control / ATC)

Hava trafik yonetimi, yukarida ifade edildigi iizere, ugus emniyeti ve hava
ulastirma agisindan son derece Oneme sahiptir. Bu baglamda ATC hizmeti,
devletlerin geleneksel islemleri arasinda yer almaktadir. ATC hizmeti ile iki hava
aracinin birbiriyle veya yeryiiziindeki engellerle c¢arpismasinin  dnlenmesinin
yaninda, hava trafiginin bir diizen iginde yiiriimesi de saglanmaktadir.’”’ ATC
makamlari, hava trafiginin etkili bir sekilde yoOnetilmesi ig¢in, meteoroloji,
telekomiinikasyon, arama-kurtarma vb. gibi hizmetleri saglayan kuruluslarla

dogrudan temas halindedir.

Hava trafik kontrolde cesitli sorumluluk sahalar1 vardir. S6z gelimi, meydan
kontroliin (Tower (non-controlled) / TWR) sorumluluk sahasinin bittigi yerde
yaklasma kontrol (Approach / APP), yaklagsma kontroliin sorumluluk sahasinin
bittigi yerde saha kontrol (Area Control Center / ACC) gorevi devralir.”’® Buna gore,

373 Bu ucusun olabilmesi i¢in bazi sartlar vardir. Bunlar:a-)Tavan 1500 feet olmalidir. Yani yeryiiziine

en yakim bulutun yerden yiiksekligi en az 1500 feet olmalidir. b-)Yer riiyeti (goriisii) en az 5 NM (8
km) olmalidir. c-)Bulutlara ugusta yatay 1500 metre, dikey 300 metreden fazla yaklasilmamalidir.

http://www.havatrafik.com/Atc
376

Hakan Cem Isiklar, Ege’de Coziilemeyen Tiirk-Yunan Sorunlari ve Casus Belli, 1Q Kiiltiir Sanat
Yaymeilik, 2009, 139.

7 Ira Lewis, “Analysis of Alternative Institutional Arrangements for Reform of US Air Traffic

Control”, 7 International Public Management, 2004, 386.

3" Bu duruma gére kalkan bir ugak once kule ile temas eder. Kuleden gerekli bilgiler ve miisaadeler

alindiktan sonra kalkisa gecer. Belli bir seviyeye geldigi zaman (1000 feet) yaklasma kontrolle temasa
gecer. Buradan da gerekli hizmeti alip tirmandiktan sonra, yine belli bir seviyeden sonra (17000 feet)
saha kontrolle temas eder. http://www.havatrafik.com/Atc
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hava trafik kontrol hizmeti bu ili¢ makamin, birbirini tamamlayan ii¢ ayri tiir

hizmetinden ileri gelmektedir. TWR, APP ve ACC.

Ugusun emniyetli ve giivenli ge¢mesi, ATC’nin ve dolayisiyla devletlerin
dogrudan sorumlulugundadir. Ugus emniyeti meselesi yasama hakki ile de bu
anlamda dogrudan baglidir. Diger yandan hava seyriiseferinde gorev alan hava trafik
kontrolorlerinin emek yiikii, tiim is kollar1 arasinda en yiiksek stresli ugraslardan
kabul edilmektedir. Bu nedenle emege saygisi olan devletlerin uygulamalarinda,
hava trafik kontrolorlerinin galisma sartlarinda daha yiiksek standartlar gozetildigini
gbrmekteyiz.’”

6.1.1.2 Hava Trafik Danisma Hizmetleri (Air Traffic Advisory Service /
ATAS)

ATAS, hava trafiginin diizenli ve hizli akisinin saglanmasi, ugaklarin
birbirleri ile ve yeryiiziindeki engellerle ¢arpismalarinin 6nlenmesi amacini tasir.>*
Uygulamada ATAS, aletle ugus kurallar1 IFR ucus planina goére hava sahasinda
seyreden hava araglar1 arasindaki ugus araliklarini saglamak icin danigsmanlik
faaliyeti seklinde verilen bir hizmettir.”®" Ayrica ucus bilgi alani iginde hava trafik

danisma hizmeti verilen belirli bir sahaya ise “hava danisma sahas1” ad1 verilir.”®

P “Hava Trafik Kontrolorligii, diinyanin en zor ve en stresli mesleklerinden biridir. En ufak bir hata
veya dikkatsizlik biiyiik facialara neden olabilir. Kontrolorler, pilotlarin gozii ve kulagidir. Bu sozii
soyle bir ornekle acgiklayabiliriz. Bir odaya yaklasik 20 kér insani koyalim. Sonra da bu insanlara
odanmin icinde yiiriimelerini séyleyelim. Bu insanlar ister istemez, birbirlerine carpacaklardir. Iste
havada da durum aynen béyle sayilabilir. Eger Hava Trafik Kontrolérii pilota ne yapacagini
soylemezse, daha dogrusu gerekli ayirmalari yapmazsa, ucaklarin birbirleri veya baska engellerle
carpismast kaginilmazdir. Kontroloriin dikkati yaninda, sogukkanli ve aninda karar verme yetenegi de
olmak zorundadir. Eger bir ucak zor bir durumda ise, kontrolor ¢ok kisa bir diisiinmenin ardindan
gerekenleri yapmalidir.” www .havatrafik.com Hava trafik kontrolorlerinin yagadiklari sorunlar iligkin
olarak Tiirkiye Sivil Havacilik Sendikasi’nin c¢aligmalari i¢in bknz. www.havais.org.tr (E.T.
13.06.2010)

380

Hava Terimleri Soézliigii, Seyriisefer Dairesi Bagkanligi, DHMI, (Yer ve zaman belirtiimemis)
www.dhmi.gov.tr (E.T. 13.06.2010)

1 CAP 493, Manual of Air Traffic Services, Section 1 Chapter 1, 2.

2 Askeri Terimler Sozliigii, Gnkur.Gn.P.P.OBS.S.Md.liigii, (Tarih, yer ve yazar belirtilmemis)
www.babylon.com (E.T. 13.06.2010)

100



6.1.1.3 Ucus Bilgi Hizmeti (Flight Information Service/ FIS)

FIS, emniyetli ve etkili bir ugus icin bilgi ve danisma hizmeti olup, hava

araclarina asagida belirtilen bilgilerin akigini saglar;
v" Hava Durumu,
v’ Tesislerin Islevselligine Gegis,
v" Havaalanlarinin Durumu,
v' Ucgus Emniyetini Etkileyecek Diger Bilgiler.”™
6.1.1.4 Uyar1 Hizmeti (Alerting Service / AS)

AS, aragtirma ve kurtarma yardimina gereksinim duyan ucaklar konusunda
ilgili makamlar1 haberdar etmek ve gerektiginde bu makamlara yardimda bulunmak

iizere kurulmus hizmettir.***

6.2 Hava Trafik Yonetiminde Ucus Bilgi Bolgesi (Flight Information
Region / FIR)

FIR, kendine has olgiilerle hava sahasinin tanimlandigi, icinde o&zellikle
Ucus Bilgi Hizmeti (FIS) ve Uyar1 Hizmeti (AS) saglanan havacilik bdlgesidir.
ICAO’nun kurulusundan itibaren, Orgiitiin girisimleri ile yapilan toplantilarda
saglanan mutabakatlarla, hava seyriiseferinin diizeni agisindan tiim diinya atmosferi,
s0z konusu hizmetlerin verildigi ve FIR hatt1 olarak da anilan c¢esitli bolgelere

ayrilmistir.”®

Yeryliziindeki devletin kara ve deniz iilkesinin biiyiikliigiine bagli olarak,
bir devletin kontroliinde bir ya da birden fazla FIR soz konusu olabilir. Hava
sahasinin 6zelligi nedeniyle FIR, Harita 1’de verilen 6rnekte de goriilecegi iizere,

devletlerin kara ve deniz iilkelerinin disina, uluslararasi hava sahasina da uzanabilir.

%3 CAP 493, Manual of Air Traffic Services, Section 1 Chapter 1 Page 2

3% Bureau of Transportation Statistics, USA, Son giincellenmis tarihi, 05.01.2006, www.babylon.com

3% Diinya FIR haritas1 i¢in bknz. http://192.206.28.81/firworld/default.aspx (E.T. 05.06.2010)
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Ancak bir bagka devletin iilkesine kadar uzanmasi, uluslararas1 hukuka gore ancak
diger devletin rizasi ile miimkiin olabilmektedir. Bu baglamda hizmetlerin fiziki
sinirlari, genel olarak ICAO onderliginde devletlerin karsiliklt mutabakatlar1 ile
belirlenmistir. Bazi durumlarda, FIR’in yatay olarak bdliindiigii ve belli bir
ylikseklikten sonrasinin Yukar1 Bilgi Boélgesi UIR (Upper Information Region)

olarak adlandirildig: da goriilmektedir.**®
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Harita 1 : Karayip Bélgesi FIRs Ornegi

Her FIR’in sorumlu merkezi, kendi FIR alanindaki uguslarin diizenli
bicimde gerceklesmesi ve olasi kazalarin engellenmesi amaciyla, ICAO kurallar1 ve
uluslararas1 havacilik uygulamasi c¢ergevesinde, tiim sivil hava araglarindan

kendisine ugus plant sunmasini, bulunduklari konumu bildirmesini ve hava aracinin

38 Bknz. Birlesik Krallik Sivil Havacilik Otoritesi 11 Mart 2010 tarihli Hava trafik hizmetleri el kitab.
CAP 493, Manual of Air Traffic Services, CAA, http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP493PARTI1.PDF
(E.T. 05.06.2010)

337 http://cosmoroad.net/Caribbean-FIR-map.jpg (E.T. 05.06.2010)
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kendisini tanimlamasini ister. Buna goére de her FIR’da wucguslarin kontrol
sorumlulugu, FIR’1in bagli oldugu iilkenin yetkili ATC’sine verilmistir. Bununla
birlikte yetkili teskilatlara, ICAO kurallarinin uygulanip uygulanmadiklarinin
denetimi de verilmigtir. Ayrica, ICAO kurallarinin genel hatlar1 ¢izdigi kurallar
yaninda s6z konusu yerel otoritelere, teknik ek kurallar koyma hakki da

388
taninmaistir.

Hava araclari, ugus sirasinda bir FIR’1 gectiklerinde, diger FIR’in
frekansina gecerek, o bolgenin sorumlusu olan hava trafik kontroloriiyle temas
ederler. Bu anlamda FIR sorumlulugunu alan devlet, ayn1 zamanda kendisine
yapilan gecis ile kendi FIR sinirlar1 igerisindeki uguslardan da sorumlu olmaktadir.
Bu bolge bir anlamda radarin gorebildigi dairesel alan1 kapsar. Bir radar
menzilinden ¢ikarak digerine gecen hava araci, bdylece kule frekansini da

degistirerek yol alacaktir.’™
6.2.1 Devlet Hava Araglarinin FIR’daki Durumu

FIR ile ilgili olarak da devlet hava araglarinin uluslararast hukuk statiisii,
son derece dnem arz etmektedir. Sikago Rejimini ana hatlar ile ortaya koydugumuz
bolimde devlet hava araci ele alindig1 i¢in, bu bilgilere ek olarak burada FIR

kapsaminda degerlendirme yapacagiz.

Sikago Soézlesmesinin 3. maddesinin (a) bendi uyarinca, sozlesme
hiikiimlerinin devlet hava araglarina uygulanmayacagi agiktir. Bunun yaninda,
devletlerin uygulamalar1 (State Practice) acgisindan uluslararasi hava seyriisefer
hizmetleri anlaminda, devlet hava araclarinin da Sikago S6zlesmesi baglaminda bir
ylkiimliilik altinda olup olmadigina iliskin olarak yaptigimiz arastirmalarda, Tiirk-
Yunan Ege Sorununa iliskin hamasi yazin disinda bir bulguya rastlamadik.

Inceledigimiz tiim bilimsel eserlerde ve Max Planck Uluslararasi Hukuk

¥ Chicago Sozlesmesi 12. madde baglaminda ve ayrica bknz. International Standards, Rules Of The
Air, Annex 2,11 to The Convention On International Civil Aviation, 9th Edition, ICAO Publications,
July 1990.

3% International Standards, Rules Of The Air, Annex 2,11 to The Convention On International Civil

Aviation, Ninth Edition, ICAO Publications, July 1990.
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Enstitiisi’nlin yaymi1 olan Uluslararas1 Hukuk Ansiklopedisi’nde de acikca
belirtildigi lizere, Sikago Rejimi, devlet hava araglarina uygulanmamaktadir.
Uluslararasi orf adet hukuku baglaminda da devlet hava araglarinin FIR bildirimleri,

hukuki zorunluluk inanci (opinio juris sive neccesitatis) ile yapilmamaktadir.**’

Yukarida da acikca ifade ettigimiz iizere, FIR, i¢cinde FIS ve AS saglanan
havacilik bolgesi olup, her bir FIR’da uguslarin kontrol sorumlulugu, FIR’1n bagh
oldugu iilkenin ATC’sine aittir. Sivil hava araglar1 bu nedenle kendi ugus bilgilerini
ve konumlarini igbirligi icinde s6z konusu kontrol kulelerine bildirmek zorundadir.
Egemenlik uygulamasi amaci ile hareket eden devlet hava araclarinin ise, Sikago
Rejimi altinda boyle bir yiikiimliiliigii yoktur. Diger yandan, devletler bu hususta
kendi insiyatiflerine gore hareket ederlerken, yine Sikago Sozlesmesi’nin 3.
maddesinin (d) bendi ve uluslararas1 havacilik uygulamasinda bir sonraki boliimde
ayrintili olarak inceleyecegimiz “ugus emniyeti” meselesinde belirtilecegi iizere,
devletlerin uluslararas1 alanda ugus emniyeti hususunda erga omnes yiikiimliiliikleri
s0z konusudur. O halde, ucus emniyetini tehlikeye diisiiren bir devlet hava aracinin

ve onun bagli oldugu devletin bu baglamda sorumlulugu ise ¢ok agiktir.
6.2.2 Ucus Rotasi ve FIR iliskisi

FIR, bir¢ok yazida “FIR Hatt1” olarak da ifade edilmektedir. Bu kullanim
¢ogu kez yaniltict olabilmektedir. Cilinkii medya araglarinda ve internet {izerinde
rastladigimiz bazi makalelerde, “FIR Hatt1” ile hava araglarinin rota c¢izgileri
birbirlerine es tutulmaktadir. Oysa yukarida da belirtildigi iizere FIR, ¢evre sinirlar
koordinatlarla belirlenmis, yukariya dogru yiikselen bir hava siitunudur. Ugus rotasi
ise, hava aracinin takip etmesi gereken yol olup, ilgili FIR ya da FIR’larin iginden
yatay olarak ucusu ifade eder. Asagida yer alan Endonezya Sivil Havacilik

Otoritesi’nin yayinladigi muhtemel ugus planlar1 (Contingency Plan) Orneginde

% Fedele, “Over-flight by Military Aircraft in Time of Peace” 56; Cheng, “State Ships and State
Aircraft”, 225-57; Oxman, “Transit of Straits and Archipelagic Waters by Military Aircraft” 377-434;
Bourbonniere, Haeck, “Military Aircraft and International Law: Chicago Opus 3” 66 Journal of Air
Law and Commerce, 2001, 885-978; Jan Wouters, Sten Verhoeven, “State Aircraft”, Max Planck
Encyclopedia of Public International Law, Max Planck Institute for Comparative Public Law and
International Law, Heidelberg and Oxford University Press. 2009.
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oldugu gibi, ucus rotalarinin tayini; pilot, hava kontrol, sivil havacilik makamlari,

ikili antlagmalar, vb. gibi bir¢ok farkli dinamik sonucu meydana gelmektedir.
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Harita 2: Endonezya - Jakarta FIR'Inda muhtemel ugus rotalari ('jrnegi391

6.3 Tiirkiye-Yunanistan Ege Hava Sahas1i Ozelinde FIR

Uygulamalarina Iliskin Tartismalar
6.3.1 Mevcut FIR Hatlar1

Ege Denizi uluslararasi sularinda ve bu denizde bulunan Tiirkiye ve
Yunanistan iilkesi lizerinde yiikselen hava sahasinda ucgus emniyetinin saglanmasi
konusunda FIR hatlarinin saptanmasi ile ilgili konu, 18.10.1950 —4.11.1950 tarihleri

arasinda, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin {iyesi Ortadogu bdlgesi

**! Indonesian Contingency Plan Project Team Air Traffic Services Division Directorate General Of

Civil Aviation, Indonesia Air Traffic Services Contingency Plan Jakarta FIR, Indonesia, 1D-3, 01
August 2007, http://www.bangkok.icao.int/edocs/cp_indonesia_partl.pdf (E.T. 05.06.2010)
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devletlerinin istanbul’da yaptiklari toplantida belirlenmistir.”** Burada kabul edilen
FIR sinirlari, Mart 1952 tarihinde Paris’te yapilan Uciincii Avrupa Bolgesel Hava
Seyriisefer Toplantisi’nda Tiirkiye’nin gliney ve glineydogu bolgesi hari¢ bugiinkii

seklini almustir.*”

Bu mutabakatlara gore, Tiirkiye ile Yunanistan’in egemenligi
altindaki dogu Ege adalar1 arasinda fiili olarak varolan karasulari sinirinin batisinda

kalan bolge, “Atina FIR”1 ad1 altinda Yunanistan’a birakilmistir.*”*

Harita 3: Atina FIR

Buna gore, haritada belirtildigi lizere Atina FIR’1, kendi FIR alaninda,
ucuslarin diizenli bigimde gerceklesmesi ve olasi kazalarin engellenmesi amaciyla,

ICAO kurallar1 ve uluslararas1 havacilik uygulamasi ¢ercevesinde, tiim sivil hava

2 ICAO, Final Report Of The Rules Of The Air Traffic Control Committee, Montreal, February 1951,
Doc. 7055, MID/2-RAC; Aktaran: Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 419.

%0 zamanlar icin FIR sorumlulugu biiyiik bir kiilfet olarak kabul edilmekteydi. S6z gelimi, Tiirk
Silahli Kuvvetleri Ege Ordusu eski Komutant Cetin Dogan ile yaptigimiz goriismede, s6z konusu
toplantidaki Tiirk temsilcinin Atina FIR’1min bu sekilde tespit edilmesinden bir basari olarak bahsettigi

bilgisini aldik. (01.04.2010 tarihli gériisme); 23.5.1952 tarihli ICAO belgesi: Doc. 7280, EUM 11/1952

394 Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 419.
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araclarindan ve kendisine ucus plani sunulmasini, bulunduklari konumu bildirmesini

ve hava aracinin kendisini tanimlamasini isteyecektir.

Tirkiye’nin FIR’a iliskin diger kabul ettigi sorumluluk cizgileri ise,
Akdeniz’de yine 1950 yilindaki Istanbul toplantisi ile saptanmis ve giineydeki
sorumluluk “Lefkosa FIR’r>"” adi altinda o tarihte Kibris’1 egemenligi altinda
bulunduran Ingiltere’ye birakilmistir.””® Yine, Sovyetler Birligi ile de FIR ¢izgisinin
kuzey siniri, yapilan goriigmeler ile FIR hattt yeniden diizenlenerek ICAO’ya
bildirilmistir.””” Buna gore Tiirkiye nin ve komsularmin FIR bélgeleri, Harita 4’ deki

ICAO FIR haritasinda belirtildigi gibi tespit edilmistir.

3% Bugiin i¢in bir diger tartisma da Lefkosa FIR’inda yasanmaktadir. Isiklar bu konuyu su sekilde

aciklamaktadir: “ICAO, KKTC'ye ait bir FIR belirlemedigi icin zaman zaman Rum Kesimi ihlal
iddialarinda bulunmakta ve bu iddialar Yunanistan'in da destegini almaktadir. KKTC ye ait FIR 1n en
kisa zamanda belirlenebilmesi i¢in hem Tiirk hiikiimetleri hem de KKTC, Avrupa ve ABD ’nin bu
konuda harekete gecirilmesi i¢in ¢abalarini kesintisiz siirdiirmelidir. Bu arada haritada gériilen Ercan
Tavsiyeli Hava Sahasi herhangi bir uluslararasi resmi nitelik tasimamaktadir. Ancak Tiirkiye, bu
bélgedeki uguslart Ercan Havaalani iizerinden ger¢eklestirmektedir. Kibris Rum Kesimi tiim adayi
egemenligi altinda gormekte ve tim uygulamalarimi bu esasa dayandirmaktadir. Bu nedenle Tiirk
ugaklarinin KKTC'ye uguslart ile Akdeniz iizerindeki mesru faaliyetleri siwrasinda Tiirk tarafinin
devaml ihlaller ger¢eklestirdigi Rumlar ve Yunanlar tarafindan sik¢a ileri siiriilmektedir.” Hakan
Cem Isiklar, http://www.casusbelli.org/yazi.asp?haberID=40

396 ICAO, Final Report of The Rules of the Air Traffic Control Committee, Montreal, February 1951,
Doc. 7055, MID/2-RAC, 15-17 Aktaran: Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 420.

¥TR.G. 7.3.1991, Say1 20807.
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Asagidaki harita gergevesinde bugiin, Tiirkiye’nin yiizél¢iimii 785.347 km?
iken,””® kendisine bagli olan Ankara ve Istanbul FIR’larinin toplam genisligi
983.775 km® dir. Buna karsin Yunanistan’in yiizolgiimii 131.957 km* iken,*”

kendisine bagli olan Atina FIR’1nin toplam genisligi 535.819’dur.**
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Harita 4: Turkiye Cumhuriyeti ve ona kom§u tlkelerin FIR Hatlari*

6.3.2 Yakin Tarihi Boyutuyla Atina ve Istanbul FIR’larinda Yasanan

Geligsmeler

Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Ege Denizi bolgesine iliskin olarak
karasulari, kita sahanligi, hava sahasi ve adalarin silahlanmasi1 genel basliklar1 ile
dorde ayrilabilecek sorunlari vardir. Bu bolim kapsaminda hava sahasi konusu
lizerine inceleme ve degerlendirmelerde bulunulacaksa da konu hem cografi sartlarla

hem de siyasi sorunlarla temas halindedir. S6z gelimi, Ege Denizi’nde hava sahasi

3% http://www.britannica.com/EBchecked/topic/609790/Turkey (E.T. 05.06.2010)
3% hitp://www.britannica.com/EBchecked/topic/244154/Greece

400 ICAO haritasinda elektronik ortamda hesaplama yapilmaktadir.
http://192.206.28.81/firworld/default.aspx (E.T. 05.06.2010)

40! http://192.206.28.81/firworld/default.aspx
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sorunu, altindaki karasularinin genisligi sorunu ile baglantilidir. Yine FIR meselesi

de Kibris Adasinda yasanan siyasi ve askeri sorunlarin sonucu ortaya ¢ikmistir.

6.3.2.1 Karasular1 — Hava Sahas1 baglantis1 ve Atina-Istanbul FIR’larina
Etkileri

Sikago Sozlesmesi’nde agik¢a ortaya koyuldugu iizere, bir devletin hava
iilkesi, o devletin iilkesinin iizerinde yiikselen hava sahasidir. Ulkeden anlasilmasi
gereken ise, onun egemenligi, hiikiimdarligi, korumasi1 veya mandasi altindaki

402

karasal alanlar ve ona bitisik karasular1 olarak addedilmelidir.™ Gerek Yunanistan

gerekse Tiirkiye, s6z konusu szlesmeye, ¢ekince koymaksizin taraf olmuslardir.**?

Yukaridaki tanim 1s18inda, Ege Denizi’nde Tiirk ve Yunan karasularinin
tayini, hava sahasi agisindan son derece dnem arz etmektedir. Esasen, Tiirkiye ile
Yunanistan arasindaki Ege Denizi uyusmazligimin temelini de inter alia
karasularinin genisligi meselesi olusturmaktadir. Toluner de bu konuda soyle
demektedir; “Baslangicta kita sahanliginin sinirlandirilmas: sorunu olarak ortaya
¢ctkan bu uyusmazlik, karasularinin genisligi konusundaki gelismeler nedeniyle ¢ok
sorunlu bir uyusmazlik niteligine biiriinmiis; bu gelismeler her iki devletin bu
denizdeki ¢ikarlarinin deniz ve iizerindeki hava sahasinda, kiyi devletlerinin haiz

»4 Ege Denizi’nde

oldugu tiim haklar ag¢isindan c¢atismasina yol ag¢mistir.
karasularinin genisliginin agik¢a ortaya koyulmasi, hava sahasindaki sinirlarin da

belirlenmesi anlamina gelecektir.
—Uygulanan Uluslararast Hukukta Karasularinin Tayini

Tirkiye’nin taraf olmadigi 10 Aralik 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku S6zlesmesi’nin (BMDHS) “Karasularinin Sinirlar1” baslikli 2. kisminda yer
alan karasularinin genisligine iliskin 3. maddesi uyarinca “Her devletin

karasularimin genisligini bu sozlesmeye uygun olarak saptanan esas hatlardan

2 Sikago Sozlesmesi, madde 1 ve 2.

403h‘[‘[p://www.icao.in‘[/icao/en/leb/StatusForms/,cz,reece en.pdf;
http://www.icao.int/icao/en/leb/StatusForms/turkey en.pdf (E.T. 05.06.2010)

404 Toluner, Milletlerarasi Hukuk Dersleri, 106.
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itibaren olgiilen, 12 deniz milini asmayacak bir sinira kadar tespit etmek hakkina

sahip oldugu” belirtilmektedir.*"’

Burada iizerinde durulmasi gereken esas konu sudur ki, bu sézlesme ile
getirilen genislik esasi ile her devlete karasularinin genisligini 12 mil olarak saptama
zorunlulugu getirilmemistir. Maddenin amaci1, azami sinir1 belirtmektir. Ustelik
madde goriismelerinde 12 mil standardi getirilmesi de tartisilarak reddedilmistir.**®
Toluner de bu hakki, “Takdir Hakki” olarak nitelendirmektedir.*”” O halde bu hak,
uluslararas1 hukukun genel prensiplerine gore ve sdzlesme hiikiimleri kapsaminda

kullanilacaktir.

Bu ¢er¢cevede, BMDHS madde 300’e gore, sdzlesmeye taraf devletler bu
sozlesme ile getirilen yiikiimliliikklerini iyi niyetle yerine getirecekler ve bu
sOzlesmede taninan haklarini, yetki ve ozgiirliiklerini, hakkin kotiiye kullanilmasi

teskil etmeyecek tarzda kullanacaklardir.

Yukaridaki genel cergceve 1siginda sunu agikca ifade etmek gerekir ki,
Yunanistan Devleti’nin 6znel cografi kosullari, birbirinden ayr1 yiizlerce adanin
yarattigr durum, objektif agidan kotiiye kullanmaya olduk¢a miisaittir. Sadece
Tirkiye acisindan degil, Ege Denizi’'nde karasulari mesafesinin 12 mile ¢ikmast,
acik deniz alanlarini 6zellikle Karadeniz’e kiyisi olan devletler agisindan da islevsiz

kilan bir durum yaratacaktir.

Diger yandan BMDHS nin sonucta bir antlasma olmas1 hasebiyle, Viyana

 madde 34 ve devami hiikiimlerine gore, kural

Antlasmalar Hukuku Sézlesmesi*’
olarak ancak taraf olan devletler agisindan baglayici olacagi aciktir. O halde,
So6zlesme hiikiimlerinin 6rf adet hukuku teskil ettigi iddiasinda dahi Tiirkiye, kuralin
olusumundan itibaren bdyle bir kuralin kendisine uygulanmayacagina kars1 1srarl

itirazda bulunmasi ile (persistent objection) 12 mil iddiasin1 bertaraf edebilmektedir.

405 Aslan Giindiiz, Milletleraras: Hukuk — Temel Belgeler — Ornek Kararlar, 4. Baski, Beta, Istanbul,
2000, 357.

9 Ferit Hakan Baykal, Deniz Hukuku Calismalari, Alfa, Istanbul, 1998, 112.
407 Toluner, Milletlerarasi Hukuk Dersleri, 105.
98 K uran/Okur/Giinel/Saribeyoglu, Uluslararas: Hukuk — Temel Metinler, 94.
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—Tiirk-Yunan Uygulamasi

Tiirkiye’nin karasular1 genisligi bugiin 1982 tarihli 2674 sayili “Karasulari
Kanunu”na gore belirlenmektedir.*”” Buna gore Tiirk karasularinin genisligi 6 mildir
ve belirli denizler i¢in o denizlerle ilgili biitiin 6zellikleri ve durumlar1 géz dniinde
bulundurmak ve hakkaniyet ilkesine uygun olmak sartiyla, 6 deniz mili tlizerinde

karasular1 genisligi tespit etmek iizere Bakanlar Kurulu yetkili kilinmugtir.*'?

Yunanistan’in karasular1 ise 17 Eyliil 1936 tarihli 230 sayili yasa ile 6 mil

olarak belirlenmistir.*"’

Ancak Yunanistan Parlamentosu 31 Mayis 1995 tarihli 2321
saylli BMDHS’nin uygulanmas: ile ilgili S6zlesmenin onaylanmasi hakkinda
cikarttig1 kanunda, Yunanistan’in herhangi bir zamanda karasularini 12 deniz mili

mesafeye kadar genisletme hakkina sahip oldugu belirtilmistir.*'?

Tiirkiye ise,
Yunanistan’in kabul ettigi kanun dogrultusundaki 12 mile dogru genisletmenin fiilen

gerceklesmesi halini casus belli (savas sebebi) sayacagi kararmi almistir.*"

Mevcut Ege Denizi’nin alan1 213.016 km?® olup, bu alanda adalarin alan:
22.894 km® dir. 6 mil karasular1 genisligi esasia gore Tiirk karasulari alani %7,5,
Yunan karasular1 alan1 %41,5, agik deniz alani ise %51°dir. Karasularinin genisli 12
mil olarak tespit edilirse, Tiirk karasular1 alant %9,6, Yunan karasular1 alan1 %61,3,
acik deniz alani ise %29 olacaktir.*'* Her seyden 6te, birazdan Yunan hava iilkesinin
sinir1 bahsinde belirtecegimiz haritada agikg¢a goriilecegi lizere, acik denizlerin
serbestliginden yararlanmak isteyen Tiirkiye de dahil diger uluslarin menfaatleri,

hakkin kdtiiye kullanilmasi suretiyle engellenmis olacaktir.

9 R.G. 20.05.1982, Say1:17708.
10 Selami Kuran, Uluslararasi Deniz Hukuku, 3. Basky, Tiirkmen, 2009, 114 vd.

1 Greece Government Gazette A 450. Ayni hiikiim su kararnamede de gegmektedir. Article 139 of

Legal Decree 187/1973, Greece Government Gazette 261.

12 Faruk Sénmezoglu, Tiirkiye-Yunanistan Iliskileri — Biiyiik Giigler, Der Yaymlari, 2000, Istanbul,

321.
13 TBMM ’nin 8 Haziran 1995 tarihli karari.
44 Baykal, Deniz Hukuku Calismalari, 282, dn. 44.
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—Yunanistan’mn 10 mil Hava Sahas1 Genisligi iddias1

Yukaridaki mevcut durum 1s181inda Ege’deki hava sahasinda, taraflarin sahip
olduklar1 karasularina gore belirli olmas1 gereken ulusal ve uluslararasi hava sahasi,
Yunanistan’in uluslararasi hukuka ve kendi bagitlarina aykir1 sekilde belirledigi 10
mil genislik iddias1 nedeniyle tartismali bir konu olarak kabul edilmektedir. Mevcut
karasular1 tartismalarin1 bir adim daha ileri gdétiiren bu durumun kaynagi, 1931
yilinda Yunanistan’in 6/18 sayili Krallik kararnamesi ile ulusal hava sahasini 3

415
Yunan

deniz milinden 10 deniz miline ¢ikarmis oldugu iddiasina dayanmaktadir.
dilinde yayin yapan bir kaynaktan*'® buldugumuz haritaya goére Yunanistan’m 10 mil

hava sahas1 iddias1 harita 5’de su sekilde bir olusum 6ngdrmektedir.

15 Greece Government Gazette A/ 325; Bknz. Hiiseyin Pazarci, “Lozan Antlagmasindan 1974°¢ kadar
Ege’ye lliskin Gelismeler ve Yunanistan’in Ege Politikas1”, Uciincii Askeri Tarih Semineri: Tiirk-
Yunan liskileri, Ankara, 1986, 26-29. “Ger¢i bu ornekte bile, Yunanistan hava sahasinn dis sinrimin
karasular: dis sinir1 ile belirlenecegi ilkesine uyar goriinme gayreti icindedir. Boylece, Yunanistan
hava sahasini dogrudan 10 mil olarak ilan etmek yerine, anilan 1931 kararnamesi ile karasulari
genigligini sivil havacilik ve hava zabitasi konusunda 10 mil olarak saptadigini ilan etme yolunu

se¢migstir.” Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. kitap, 412.

1% internette rastladigimiz kaynaga daha sonra ulasilamamistir. Yunan disislerinde aldigimiz bilgiye

gore bu harita, Paris S6zlesmesi sonucu kurulan Uluslararast Hava Seyriiseferi Komisyonu’na CINA
(International Air Navigation Committee) sunulmustur. Tiirkiye Sikago Sozlesmesi ile yiiriirliikten
kalkmig Paris Sozlesmesine taraf olmamigstir. Bu haritanin daha sonralari da sunuldugu ve Tiirkiye’nin
bu haritay1 kabul ettigi iddiasinda bulunan Yunanistanl yazarlara karsilik, Tiirk Silahli Kuvvetleri Ege
Ordusu eski Komutani Cetin Dogan ile yaptigimiz goriismede, kendisi higbir resmi belgede bdyle bir
harita ile karsilasmadigini belirtmistir.(01.04.2010)
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TURKEY

LN

Xaptng tou EAAnVIKOU evagpiou xwpou twv 10 pidiwv, Tov omoio ap@iofntei n Toupkia ouctnpatikG amé 1o 1974 pe
auveYsic manafifaasic v

Harita 5: Yunanistan’in 10 mil geni§|igindekimhg\'/";g‘éllﬁgg]"ia‘aig3| ile dizenlenmis Ege Denizi
Haritasi

Yunanistan, egemenliginde oldugunu iddia ettigi hava sahasindaki bolgenin
10 ile 6 mil arasindaki bolgeye giren Tiirk askeri hava araclarini, hava sahasi ihlali
nedeniyle protesto etmektedir.*'” Ancak bu iddia, Basdemir’e goére su Ornek
tizerinden bakildiginda da ¢ok mantikli durmamaktadir: Ege’de Yunan karasularinin
6 mil Gtesinde s6z gelimi 7 milde seyreden bir harp gemisi, agik denizde olmasi
nedeniyle karasulari ihlali yapmamis olmakta, ancak ayni harp gemisi, lizerindeki
helikopteri ugurdugu zaman, uluslararasi sularin {izerindeki hava sahasinda (sézde)
Yunan hava sahasini ihlal etmis olacaktir.*'® Bu durum hava hukuku genel mantig:
ile acik¢a uyusmamaktadir. Ayrica bu yondeki Yunan iddialari, NATO biinyesindeki

devletler tarafindan da kabul gérmemektedir.*"”

" Bknz Yunan Disisleri Bakanlig1 bildirileri, www.mfa.gr (E.T. 10.06.2010)

8 Mahmut Melih Basdemir, Avrupa Birligi Miizakere Siirecinde Tiirkiye ile Yunanistan Arasindaki

Karasular: ve Hava Sahasimin Genisligi Sorunlari, Dicle Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Yayimlanmamis YL Tezi, 2006, 46.

19 ABD Disisleri Bakanligi Basin Bildirisi, 09 Ocak 1998.
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6.3.2.2 Kibris Sorununun Ortaya Cikist ve Atina-istanbul FIR’larma
Etkileri

—Kibris Sorunu

24 Temmuz 1923 tarihli Lozan Sd6zlesmesi’nin 20. maddesi uyarinca,
Tirkiye Cumbhuriyeti Devleti, Kibris Adasi’nin Birlesik Krallik’a  katiligini
tammustir.*”® 1925 yilinda ada, Birlesik Krallik tarafindan “Kibris Kraliyet
Somiirgesi” (Cyprus Crown Colony) olarak ilan edilmistir.*' Halklarmn kendi
kaderini tayin (Self Determination) ilkesinin uygulanan uluslararas: hukukta kabul
edilmesi** ile beraber, koloni bolgelerinde yasanan talepler, Kibris’da da karsiligin
bulmus, Tiirk ve Rum niifuslarin farkli goriislerle*” adada egemenlik iddialar1 hasil

olmustur.

Sorun, Birlesik Krallik’in konuyu "Rum-Tiirk anlasmazligina" baglamasi ve
kendini taraf gérmesi sonucunda; Yunanistan, Tiirkiye ve Birlesik Krallik'in iiclii
anlagmasi ile ¢oziime kavusturulmak istenmistir. 16 Agustos 1960 tarihinde Kibris
bagimsizligint kazanmis ancak catismalar devam etmistir. Olaylarin uzaktan
izlenmesi silirecinde Kibris’ta askeri darbe olmasi sonucu Tiirkiye Cumhuriyeti, 20
Temmuz 1974’te adaya baris harekati1 diizenlemis ve ada fiilen Kuzey Kibris Tiirk

Yonetimi*** ve Giiney Kibris Rum Yonetimi olarak ikiye ayrilmistir.*?

Bu durum,
dolayisiyla Tiirk — Yunan Silahli Kuvvetlerini de karsi karsiya getirmistir. Baris
harekatindan bu yana sicak ¢atigma yasanmamis, ancak bir tiir soguk savas gerek

Kibris’ta gerekse Ege iizerinde siiregelmistir.

420 Seha L. Meray, Lozan Baris Konferansi — Tutanaklar Belgeler, Takim 11, Cilt 2. DUSTUR, III.
Tertip, C. 5, 16-357; 28 LNTS 11; Peace Treaties, Vol. 4, 2301.

2! Mehmet Hasgiiler, Kibris'ta Enosis ve Taksim Politikalarinin Sonu, Alfa Yayinlari, Subat 2007, 37.

22 Self-determinasyon ilkesi, resmi olarak ilk defa Birlesmis Milletler Sarti’'mmn 1/2 ve 55.
maddelerinde yer almis ve uygulanan uluslararasi hukukta kabul edilmistir. Pazarci, Uluslararas

Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 7.

3 Bu tarihlerde adanin taksimin isteginde bulunan Tiirkler ile adanin Yunanistan’a baglanmasini

(Enosis) isteyen Rumlarin fikirleri birbirleri ile catismaya baslamistir.

#% Kibris Tiirk Yénetimi — Giiney Kibris Rum Yonetimi (01.10.1974 — 13.02.1975); Kibris Tiirk Federe
Devleti — Giiney Kibris Rum Yoénetimi (13.02.1975 — 15.11.1983); Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti —
Giiney Kibris Rum Yo6netimi (15.11.1983 - ....)

2> William Mallinson, 4 Modern History — Cyprus, 1.B. Tauris, 2005, 79-83.
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—FIR Meselesine Yansimalar

Yukaridaki olaylar zinciri sonucu, Tiirkiye tarafindan, Ege Denizi’nden
Tirk kiyilarina yaklasan hava araglarina, 04.08.1974 tarihli ve 714 sayili bir
NOTAM™ ile fiili bir tedbir olarak, konumlarinin raporunu verme yiikimliligi
getirilmistir.**’ Bunun iizerine Yunanistan, énce NOTAM 714’in dikkate
alinmamasi ile ilgili NOTAM 1018’1, arkasindan da bunu kaldirarak Ege’yi yasak
bolge ilan eden 1066 ve 13 Eylil 1974 tarihinde yayimladigi 1157 sayih
NOTAM’lar1 yaymlamugtir.*®

Bu bildirimler, Ege’deki hava ulasimini, Yunanistan ile Tiirkiye arasinda
hava ulasim koridorunun giivenli olmadig1 gerekg¢esiyle uzun yillar yapilamaz hale
getirmistir.*’ Dahas1, Yunanistan sadece Ege’de degil, Bat1 Trakya iizerindeki hava
koridorlarin1 da uguslara kapatmistir. Tiirkiye ile Yunanistan arasinda Temmuz ve
Kasim 1976’da yapilan goriismelerde de bir uzlagsma saglanamayinca, Tiirkiye
0zellikle Yunanistan’in FIR sorumluluklarini ihmal ettigini ve hatta bunu egemenlik
hakk: olarak gordiigiinii belirterek, 1974 Oncesi statiinlin degistirilmesini talep

etmistir.**°
—NATO Faktorii

NATO Baskomutani Haig, 1978’den itibaren Yunanistan ile Tiirkiye ara-
sinda Ege’deki komuta kontrol sorunlarinin asilmasi i¢in planlar hazirlayip, taraflari
ikna etmeye calismistir. Yunanistan ise, Ege’de NATO cergevesindeki komuta

kontroliinii, eskisi gibi kendisinde kalmasinda 1srar etmis ancak Tiirkiye, boyle bir

2 NOTAM, “Notice to Airmen”, yani “havacilara duyuru” anlamma gelir ve ugus emniyeti icin
pilotlarin giizergdhindaki FIR’lar i¢indeki gerekli bilgileri sunar.

*7 Tahminen 50-60 deniz mili kadar bir uzaklikta bulunduklari zaman. Siikrii Sina Giirel, Tarihsel

Boyut I¢inde Tiirk Yunan Iliskileri (1821-1993), Ankara, 1993, 85.

% Tayyar Ari, “Ege Sorunu ye Tiirk-Yunan iliskileri: Son Gelismeler Isiginda Karasular1 ve Hava

Sahas1 Sorunlar1”, Prof. Dr. Latif Cakic1’ya Armagan, AUSBFD, C.50, Ocak-Haziran 1995, No: 1-2,
Ankara, 1996, 61.

2 Durmus Tezcan, Hava Hukuku, (Ders Notlar1), izmir 1998, 55;Turgay Cin, “Ege'de Tiirkiye ve

Yunanistan Bakimindan FIR Hatt1 Sorunu”, Kayseri Barosu Dergisi, Kasim 2000, Yil: 7, Say1: 19, 57
vd.

% Ari, “Ege Sorunu ye Tiirk-Yunan iliskileri: Son Gelismeler Isiginda Karasulari ve Hava Sahasi
Sorunlar1”, 61.
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diizenlemeyle Yunanistan’in NATO’nun askeri kanadina donmesini kabul

etmeyecegini bildirmistir.*'

Tiirkiye’nin yaymlamis oldugu 714 sayili NOTAM, 22 Subat 1980
tarihinde, Amerika Birlesik Devletleri ile savunma antlagsmalarinin goriismelerini
tamamlayan donemin Demirel hiikiimeti tarafindan kaldirilmistir. > Hemen ardindan
Yunanistan da 1157 sayilh NOTAM’1 kaldirdigini duyurmustur.*** 12 Eyliil 1980°de
Tirkiye’de yonetime askeri darbe ile el koyulmus ve hemen akabinde Kenan Evren
yonetimi 20 Ekim 1980°de Tiirkiye’nin vetosunu kaldirip, Yunanistan’in yeniden

NATO’ya dénmesini saglamigtir.**

NATO Avrupa Komutan1 Haig’in verdigi s6zli
glivenceye dayanilarak, Tirkiye, Yunanistan’in yeniden NATO’ nun askeri kanadina
dénmesini veto etmekten vazgegmistir.*> Sonug olarak Tiirkiye, veto etme hakkini
haiz oldugu bir orgiitte, hi¢ bir kazanim elde etmeden, hem Yunanistan’in NATO’ya

donmesine onay vermis hem de 714 sayilt NOTAM’1 kaldirmistir.
6.3.3 Atina FIR’1 ve Egemenlik Hakkina Iliskin Gériisler

Yunanistan, yukarida bahsedilen kazanimlarindan sonra, Ege’deki FIR
sorumlulugundan yararlanmak suretiyle Tiirkiye nin askeri tatbikatlarini engellemek
adina, bir taraftan W 14 hava koridorunu olusturmus, diger taraftan da 09 Haziran
1981°de G 18 hava koridorunu tek tarafli olarak degistirerek Limni {izerinden

gecirmistir. Tiirkiye’nin bu duruma itiraz etmesi iizerine ICAO Konseyi 22 Mart

1 Giirel, Tarihsel Boyut Iginde Tiirk Yunan Iligkileri, 90.

2 Goriismeler sonucunda, 29 Mart 1980 tarihinde Tiirkiye ile ABD arasinda Savunma ve Ekonomik
Isbirligi Antlasmasi (SEIA) imzalanmusgtir.

433 Giirel, Tarihsel Boyut Iginde Tiirk Yunan Iligkileri, 91.

434 Giirel, Tarihsel Boyut Iginde Tiirk Yunan Ilisgkileri, 92.

435 Tezcan, Hava Hukuku, 55. Aslinda Rogers Plant da denilen ve Yunanistan’in NATO’nun askeri

kanadina yeniden donmesini hedefleyen bu plan, uzun miizakerelerden sonra 16 Ekim 1980 tarihli
SACEUR onerisinin 20 Ekim 1980 tarihinde Savunma Planlama Komitesi’nde (DPC) onaylanmasiyla
Yunanistan’in NATO’nun askeri kanadina doniisiinii miimkiin kilan bir antlagmadir. Bu antlagsma esas
itibartyla Yunanistan’in NATO’nun askeri yapisina baglanmasina iliskin diizenlemeleri icermektedir.
Tiirkiye ile Yunanistan arasindaki sorunlar antlagma kapsami disinda tutulmus ve bu konularin
taraflarca daha sonra miizakere edilmesi kararlastirilmistir. Yunanistan’in NATO’nun askeri kanadina
yeniden doniisiinii anlatan bir calisma icin bkz. Ufuk Giildemir, Kanat Operasyonu, Istanbul 1985.
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1985 tarihinde aldigi bir kararla yeni bir giizergdh ongérmiistiir.® Ayrica
Yunanistan’in Limni iizerinde 3000 deniz mil karelik bir kontrol sahasi olusturmaya

calismaktadir.*’

Baz1 goriiglere gore, Ege Denizi’ndeki hava sahasindaki FIR meselesi
acisindan su ana kadar ele aldigimiz tiim siireg, acikca egemenlige iliskindir. Soyle
ki, Yunanistan’in Atina FIR hatt1, Istanbul FIR c¢izgisine kadar biitiin Ege hava
sahasini kapsamaktadir. Atina ve Istanbul FIR bolgelerinin smirt Tiirk kara iilkesi
sinirina 6 mil kalana kadar devam etmektedir. Tiirkiye, bu bodlgede ugaklari
denetleyemezken, Yunanistan bu genis alan i¢inde ucaklar1 rahatca
denetleyebilmektedir. Iste bu durumun Tiirkiye’nin milli giivenligini tehlikeye

diistirdiigt iddia edilmektedir.

Ancak, sunu acikg¢a ifade etmek gerekir ki, FIR bir denetim mekanizmasi
degildir. Bilakis sivil hava araclarinin ugus emniyetinden birincil derecede
sorumluluga sahip olunan bolgesel bir yiikiimliiliktiir. Bu amaca aykir1 hareket
edildigi durumlarda ancak boyle bir iddianin dogrulugunu kabul edebiliriz. Sonugta,
1930’Iu yillarda baslayan Tiirkiye ile Yunanistan arasindaki dostluk ortami iginde,
Ege’deki hava sahasinda hava trafik yonetiminin bir parcasi olan FIR uygulamasi
sorumlulugu Tiirk Karasulari sinirina kadar Yunanistan’a verilmistir. Zamaninda bu
konuda insiyatif almayan Tiirkiye, bugiin hem Ege Denizi’nde hem de Akdeniz’de

438

ucus bilgi bolgelerini Yunanistan’a birakmistir.”” Bu konu da bir¢ok Yunanli yazar

da, FIR’1n egemenlik yetkisi teskil etmedigini belirtmektedir.*’

Ancak FIR’a iliskin olarak devlet hava araglarinin ve Ozellikle askeri

% Ari, “Ege Sorunu ye Tiirk-Yunan iliskileri: Son Gelismeler Isiginda Karasulari ve Hava Sahasi

Sorunlar1”, 62.

7 Tezcan, Hava Hukuku, 55; Ayrintili bilgi i¢in bknz. Sevin Toluner, Limni Adasi 'nin Hukuki Statiisti

ve Montreux Bogazlar Konvansiyonu, MHMMAUM, istanbul, 1987.

% Tezcan, Hava Hukuku, 56; Ari, “Ege Sorunu ye Tiirk-Yunan iligkileri: Son Gelismeler Isiginda
Karasular1 ve Hava Sahasi Sorunlar”, 62. Giirel, Tarihsel Boyut Icinde Tiirk Yunan Iliskileri, 91;

Turgay Cin, “Ege'de Tiirkiye ve Yunanistan Bakimindan FIR Hatt1 Sorunu”, 57 vd.

9 “Bu sinirlar, (Atina FIR"Y) biitiin ulusal hava sahasini ve Ege'deki uluslararasi hava sahasinin baz

boliimlerini kapsiyor. Bu boliimlerde, (Ege'nin uluslararasi hava sahasi) Yunanistan egemenlik haklari
uygulamiyor, ICAO tarafindan kendisine verilen bir uluslararasi gorevi, ucuslarin giivenilir bir sekilde
gerceklesmesi gorevini yerine getiriyor.” Mihail Grillas, 08 Temmuz 2003 tarihli Radikal Gazetesi.
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ucaklarin durumu tartisgma yaratmaktadir. Bu konuya iliskin olarak yukarida

belirttigimiz iizere devlet hava araglar1 agik¢a Sikago rejiminden muaftir.
6.3.3.1 Askeri Ugaklarin FIR’daki Yiikimliliigii

Konuyu 0zellikle askeri ucaklar acisindan incelersek, Oncelikle askeri
ucaklarin bir tanimin1 yapmamiz gerekecektir. Uluslararasi sozlesmelerde “Askeri
Hava Arac1” tanim1 yapilmamistir. Ancak, 10 Aralik 1982 tarihli BM Deniz Hukuku
Sozlesmesi’nin 29. maddesindeki “Savas Gemisi” tarifinin*** kiyasen “Savas Hava
Araglart / Askeri Hava Araci”na da uygulanabilecegi soOylenebilir. Buna gore
“Askeri Hava Aract”, bir devletin silahli kuvvetlerine ait olup, gdvdesinde onu
baska araglardan ayiran isaret ve semboller tasiyan, bu devletin hiikiimetinin usuliine
uygun sekilde yetkilendirdigi ve ismi normal hizmet listesinde veya buna denk bir
listede goriinen bir komutanin emrinde olan ve silahli kuvvetlerin diizeni altindaki
bir miirettebatla donatilan hava aracidir.**' Bu tanimin iginde yer alan hava araci, bu
calismanin ilk boliimiinde yer alan tanima uygun hava aracidir. Bu nedenle, havaya
firlatilan her ara¢ s6z gelimi roket, fiize, ugcaksavar mermisi vb. gibi, hava araci
olarak kabul edilemez. Bir diger hava araci sekli olan insansiz hava araci ise,
miirettebat olmasa da tanim i¢in de yer alabilir. Burada kumanda edilebilen fiize ile
insansiz hava araci arasindaki fark, kullanim amaci dikkate alinarak tayin

edilmelidir.

FIR meselesinde tartisma, Oncelikle Yunan Disisleri Bakanligi’nin
aciklamasinin igeriginde yer alan “askeri hava araglar1” kavramindan ¢ikmaktadir.***
Yoksa FIR’1in her hangi bir egemenlik yetkisi tanimadigini her iki tarafta acikca
kabul etmektedir. Ancak, Yunanistan’in Ege’de ucus yapan biitiin Tiirk askeri

ucaklardan ugus plani istemesi ve FIR’la ilgili yonergelere uymasi talebi nedeniyle

440 Giindiiz, Milletlerarasi Hukuk, 364.

1 Benzer bir tamm igin bknz. U.S. Air Force, International Law-The Conduct of Armed Conflict and

Air Operations, Air Force Pamphlet, 1976, 110-3-1.

2 Bildirinin ingilizcesi i¢in bknz. http://www.mfa.gr/www.mfa.gr/en-US/Policy/Geographic+Regions

/South-Eastern+Europe/Turkey/Turkish+claims/FIR (E.T. 10.06.2010)
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Tirkiye, Yunanistan’in teknik yetkilerini astigin1 ileri siirmekte ve bu yetki

genislemesini kabul etmemektedir.**

Askeri Havacilik uygulamalar1 agisindan ise, askeri hava araglarinin
ucuslart iki sinifa ayrilmaktadir ve her durum i¢in uygulanacak usuller farklilik arz

eder.*™
—Harekat Hava Trafigi (Operational Air Traffic)

Harekat hava trafigi uguslari askeri amacla egitim, tatbikat ve harekat
ucuslarini kapsamaktadir. Bu tip uguslarda Sikago S6zlesmesi ve ekleriyle konulan

kurallara uyma mecburiyeti yoktur.
—Genel Hava Trafigi (General Air Traffic)

Askeri hava araglarinin standart giivenlik kurallarina uyarak yapmakta
sakinca gormedikleri uguslardir. Bu durumdaki bir askeri hava araci, sivil hava
araglar1 gibi ucus plani doldurur ve ilgili FIR makamlarina ugus bilgisi vererek

. 445
onlarin talimatlarina uyar.

Yukarida devlet hava araglar1 ile ilgili olarak yaptigimiz tiim agiklamalar
burada da askeri ucaklar agisindan gecerli olacaktir. Buna gore, askeri ugaklarin
Sikago Rejimi baglaminda yiikiimlilikleri bulunmamaktadir. Uluslararast ugus
emniyetinin devletlere yiikledigi yiikiimliililkler ¢er¢evesinde her devletin askeri
ucus operasyonlart kendi sorumlulugunda olacaktir. Ancak askeri ucaklar bir baska
devletin hava {ilkesine giris yapacaksa, yukarida belirttigimiz gibi izin alma

zorunlulugu s6z konusudur.**® O halde Tirkiye Cumhuriyeti kendi istemedikge,

3 Bunun yaninda, 2009 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti Genelkurmay Baskanligi’nin tespit ettigi

hava sahast ihlalleri igin bknz. http://www.tsk.tr/HABERLER ve OLAYLAR/2 Hava_ Ihlalleri
/hava_sahasi_ihlalleri_2009.htm

a4 Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 450.

3 Basdemir, Avrupa Birligi Miizakere Siirecinde Tiirkiye ile Yunanistan Arasindaki Karasulari ve

Hava Sahasinin Genisligi Sorunlari, 16.

#° Ornegin Macaristan’da, Suriyeli bir isadamina yénelik operasyona katildiklari iddia edilen iki israil
ucagmin, Tirk hava sahasindan gecislerine iligkin olarak Hava Kuvvetleri Komutanligi Genel
Sekreterligi’nden konuya iligskin yapilan soyle bir yazili agiklama yapilmistir. “Tiirkiye Cumhuriyeti
Dusisleri Bakanhigi'min 04 Mart 2010 tarihli, DHGY/422688 sayvili yazisi ile Israil’in iki adet
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uluslararasi sular tizerindeki uluslararasi hava sahasinda izin almadan ve bildirimde

bulunmadan ucabilecektir.

Yunanistan ve Tirkiye arasinda var olan “Ege Denizi’ne iligkin uyusmazlik
konulari, Tiirkiye’nin Avrupa Birligi (AB)’ne {yelik siireci ile birlikte nitelik
degistirmis; sorunlar, taraflarca ele alinip ¢oziimlenmesi gerekirken, Tiirkiye nin tiyelik
miizakerelerinin bir pargasi haline getirilmis ve iiyelik ile sorunlarin ¢éziimii arasinda
sartl bir iliski olusturulmustur.*’” Diger yandan, Avrupa Birligi iiyesi tilkelerin “Tek
Avrupa Hava Sahas1” (Single European Sky) yolunda gerceklestirdigi degisiklikler,
Tiirkiye-Yunanistan arasinda Ege'deki hava sahasi {izerindeki tartigmalara yonelik
olarak onemli gelismeler getirmektedir. AB hava trafik yonetimi 6rnegi olarak sonraki
alt bolimlerde**® ele alacagimiz konu baglaminda kisaca ifade etmek gerekir ki, “Tek
Avrupa Hava Sahas1” ile Yunanistan’in 6 mil karasularma sahip olup 10 millik bir hava
sahas1 genisligi iddiasi, diger liye devletlerin higbir uygulamasi ile bagdasmayacaktir.
AB i¢inde yeknesak bir uygulama geregi Yunanistan s6z konusu mesnetsiz iddiasindan

bu durumda vazgegmek durumunda kalabilecektir.**

Gulfstream tipi askeri u¢agina, Nevatim/Israil - Budapeste/Macaristan - Varna/Bulgaristan - Nevatim
glizergdhinda 17 Mart 2010 tarihinde Tiirk hava sahasindan iist ucus izni verilmesi talebi
alimmistir. Genelkurmay Baskanligi’nin miisaadesi ile s6z konusu ugaklara Tiirkive Havacilik Bilgi
Yayininda (AIP) belirtilen kurallara uymasi, Tiirk hava sahasinda hava yollarini kullanmasi, havada
yakit ikmali yapmamasi, foto/kesif ve istihbarata yonelik elektronik techizat bulundurmamasi kosullar:
ile ugus izni verilmistir. Bu kapsamda; Israil’e ait iki adet Gulfstream tipi askeri ucak, 17 Mart 2010
Carsamba giinii Tiirk hava sahasina Giineybati kisminda bulunan “TOMBI” noktasindan saat 09.35 'te
giris yapmis ve kuzeybati kisminda bulunan “MAKOL” noktasindan saat 10.30°da terk etmistir. Ayni
ucaklar doniis rotasinda Tiirk hava sahasina “RIXEN” noktasindan saat 13.30°da giris yapmis ve
“TOMBI” noktasindan saat 14.20°de terk
etmistir.” http://www.hvkk.tsk.tr/PageSub/BasinDuyurulari/Haber/HaberDetay.aspx?HID=1292

7 Fuat Aksu, “Ege ve Kibris Sorunlarmm Cozimiinde Avrupa Birligi’nin Tutumu”, Stratejik
Aragtirmalar Dergisi, Say1: 3, Subat 2004, Y1l: 2, 113.

8 Infra, bolim 6.5 vd.

9 Ayrica SES diizenlemelerinin degistirecegi bir baska 6nemli nokta ise FAB'In olusturulmasiyla
ilgilidir. FAB, iki veya daha fazla iilke arasindaki sinirlar arasi islevsel hava sahasi bdlimleridir, yani
Avrupa Goklerinin bir mikrografisidir. Amact da, bu "havadaki hizli ulasim seritleri" igindeki ulagimi
daha da kolaylagtirmaktir. Kanunun 2. inci maddesinin degistirilmesi, FIR sinirlari i¢inde degil, Birlige
katilan devletlerin "devlet sinirlar1” i¢inde FAB'in olugmasina izin veriyor. Yani FAB, yalnizca ulusal
hava sahasinda olusacak ve uluslararast hava sahasini igermeyecek. Ayrica, bu degistirilmis FAB'lar
28.500 fit yiiksekligi altinda da olusturulabilecekler. Bu, Yunan savas ugaklarinin FAB igerisinde
gergeklestirecekleri uguslara sinirlamalar getirecektir. Sonug¢ olarak da, Yunan ugaklarinin Tiirk
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6.4 Hava Savunma Kimlik Tammlama Bolgeleri (Air Defense

Identification Zone / ADIZ) Sorunu

Agik denizler iizerindeki hava sahasinin serbestligi ilkesine aykirilik
olusturdugu iddia edilen bir durum “Hava Savunma Kimlik Bildirme Bdlgeleri”
(ADIZ) olarak adlandirilan, Onciiligiinii ABD-Kanada’nin yaptigi, bitisik hava
bolgeleri tesisidir. Soguk Savas donemi irilinli olan s6z konusu uygulama ile bazi
devletler tek-tarafli kararla, karasularina bitisik ac¢ik deniz {iizerindeki hava
sahasinda™" seyreden ugaklardan kimlik bildirimleri istemektedir. S6z gelimi, ABD
Federal Kanunlar1 uyarinca hi¢gbir ugak, cesitli yonetmeliklerle belirlenmis ADIZ
icinde, ucus plani ibraz etmedik¢e ya da ATC’den izin almadikga seyriiseferde
bulunamaz.*' Buna karsilik Amerikan Deniz Kuvvetleri’nin yonetmeliklerinde,
yabanci bir devletin hava sahasina girme niyeti olmadikga, hi¢bir sahildar devletin
ADIZ uygulamasinin taninmayacagi da belirtilmistir.*> Bu hiikiimden ABD’nin de
kendi hava sahasina girme niyeti olmayan bir hava aracindan ADIZ usulleri talep

etmeyecegini ¢ikarmaktayiz.

ABD Hava Harp Akademisi’nde yayimlanmamis bir teze gore, ABD soz
konusu tanimli bolgelerde per se egemenlik hakki iddia etmemektedir ancak s6z
konusu tanimli bolgelere giren aracglardan bilgi talep etmekte ve onlar1 yakindan

453

gozlemektedir.”” Bu aciklama inandiriciliktan uzak durmaktadir. Ciinkii ADIZ,

ABD Federal Kanunlarina gore hiikiim altina alinmistir ve ABD-Kanada ortakliginda

ucaklarini 6-10 mil alaninda tacizleri zorlasacak, hatta olanaksizlasacaktir.
http://www.abhaber.com/haber.php?1d=24884

#9 Uzakliklar degismekle birlikte kimi yerde 300 mile kadar

#1 Federal Regulations Title 14: Aeronautics and Space, Part 99-Security Control of Air Traffic

Subpart A-General 99.11 http://ecfr.gpoaccess.gov/cgi/t/text/textidx?c=ecfr&sid=cb2a9f1546439cefe
5613a039bcbf25c&rgn=div8&view=text&node=14:2.0.1.3.14.1.9.6&idno=14

#2 Department of The Navy Office of The Chief of Naval Operations And Headquarters, U.S. Marine

Corps, Department of Homeland Security and U.S. Coast Guard, Navy's Commander's Handbook on

the Law of Naval Operations, July 2007, 2-13.
453

Richard J. Butler, Sovereignty And Protective Zones In Space And The Appropriate Command and
Control Of Assets, Yayimlanmamis doktora tezi, Air University, Maxwell Air Force Base, Alabama,
2001,15.; Paralel gériis i¢cin bknz. McDougal and Schlie, “Hydrogen Bomb Tests in Prospective”, 64
Yale Law Journal 648, 1955, 684.
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Kuzey Amerika Hava Sahasi Savunma Komutanligt (NORAD) (North American
Aerospace Defense Command) tarafindan idare edilmektedir.*** ADIZ usullerini yerine

455

getirmeyen bir hava aract Federal Kanunlari™” ihlal etmis olacaktir ve dolayisiyla

AB’nin yargilama yetkisinden bahsedilecektir.

Tiim bu hususlar 15183inda ABD’nin s6z konusu uygulamasinin bir egemenlik
uygulamasi oldugu asikardir. Uluslararast hukuk agisindan dikkate alinmasi gereken
durum ise, diger devletlerin bu uygulamaya 1srarl bir sekilde itiraz (persistent objector)
etmesinin gerekli olup olmadigidir. Genel kabul goren uluslararasi hukuk kurallarinin

istisnalarinin  ag¢ik¢a kabul edilmis olmas: gerekir.*®

Kanimizca acik denizlerde
serbestlik ilkesinin ve dolayisiyla onun iizerindeki hava sahasinin serbestlik ilkesinin
genel kabul gormiis bir kural olmasindan bahisle, ADIZ uygulamasinin uluslararasi

hukuka aykir1 bir durum arz ettigini belirtebiliriz.
6.5 Bolgesel Havacilikta Avrupa Hava Trafik Yonetimi Ornegi

Glinlimiizde Avrupa hava sahasinda 25.000’den fazla ucak u¢makta olup, bu
rakamin her 10-14 yilda bir, iki katina yiikselmesi beklenmektedir. Hava sahasinda
yasanmakta olan gecikmelerin ylizde 75’1 Bati Avrupa hava sahasinda
gerceklesmektedir.*”” Hava trafik hizmetlerinin modernizasyonu ile beraber “Avrupa
Semalar1”ndaki bu sikisikligin giderilmesi amaciyla hava kontroliiniin miimkiinse tek
elden yapilmasi glindeme gelmistir. Buna yonelik olarak Topluluk, Avrupa ¢apinda
“Tek Avrupa Hava Sahas1” (Single European Sky / SES) ad1 altinda birlesik bir hava

trafik kontrol sistemi olusturmasi i¢in diizenlemelere 2004 y1l1 itibariyle baslamistir.

% Daha fazla bilgi i¢in bknz. http://www.norad.mil/ (E.T. 10.06.2010)
455

Federal Regulations Title 14: Aeronautics and Space Part 99-Security Control Of Air Traffic
Subpart A-General 99.11.

¢ Malcom Shaw, International Law, 5th. Ed., Cambridge University Press, 2004, 85.

457 “Ulastirma  Sistemi ve Dis  Ticaretimiz’, Cavit Ozdem, http:/www.dtm.gov.tr/

dtmadmin/upload/EAD/KonjokturlzlemeDb/ulsis.doc (E.T. 10.06.2010)
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6.5.1 Avrupa Birligi - Tek Avrupa Hava Sahasi (Single European Sky /
SES)

SES, Avrupa hava sahasinin hava trafik akisinin islevi ¢cercevesinde yeniden
yapilandirilmast  yolunda, Avrupa’daki hava trafik yOnetimi sisteminin
parcalanmisligini en aza indirerek, Avrupa’daki hava ulastirmasinin ve emniyetinin
etkinligini arttirmak amaciyla ortaya atilmis bir AB girisimidir.*® Buna gore SES
programi, AB hukuku ¢ercevesinde, ¢esitli diizenlemeler yolu ile AB organlarinin

belirlemis oldugu politikalar kapsaminda siirekli yenilenmektedir.

SES projesi fikrinin heniiz ¢ok kisa bir siire 6nce giindeme geldigi, tiimiiyle
hayata gegirilemedigi ve halihazirda bazi sorunlar yasanmakta oldugu
degerlendirildiginde, konu ile ilgili olarak detayli ve kapsamli kaynak sayisinin da

oldukea az oldugu goze arpmaktadir.*’

6.5.1.1 SES I

Bugiin ikinci bir yapilanma plani yiirtirliige girdigi icin, ilk SES programi
SES I olarak anilmaktadir. SES I mevzuat paketi, 10 Mart 2004 tarihinde Avrupa
Parlamentosu ve Konseyi tarafindan kabul edilmis olup, 31 Mart 2004 tarihinde AB
Resmi Gazetesi'nde yayimlanarak, 20 Nisan 2004 itibariyle yiiriirliige girmistir.*®® SES

mevzuat paketi dort ana tiiziikten olusmaktadir;

v' SES’in Olusturulmasina Yo6nelik Gerekli Cergevenin Belirlenmesi
Hakkinda 10 Mart 2004 tarih ve 549/2004 Sayili Avrupa Parlamentosu ve

Konsey Tuizigu

v SES’de Hava Seyriisefer Hizmetlerinin Saglanmas1 Hakkinda 10 Mart 2004
tarihli ve 550/2004 Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii

458 http://ec.europa.eu/transport/air/single european sky/single european sky en.htm (E.T.

10.06.2010)

439 Sen Esra Ozgelik, “Avrupa Toplulugu Hava Tagimacilig1 Politikas1 Cergevesinde ‘Tek Avrupa Hava
Sahas’ Girisiminin Avrupa Toplulugu ve Tiirkiye’ye Olasi Etkileri Uzerine Bir Degerlendirme”,
Ulastirma Bakanligi, Avrupa Birligi Uzmanlik Tezi (Yayimlanmamis), Ocak 2008, 2.

460 http://ec.europa.eu/transport/air/single european sky/single european sky en.htm
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v SES’in Kullanilmas1 ve Organizasyonuna Iliskin 10 Mart 2004 tarihli ve
551/2004107 Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiizligi

v' Avrupa Hava Trafik Yonetimi Aginm Birlikte Islerligi Hakkinda 10 Mart

2004 tarihli ve 552/2004 Sayil1 Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigi*"'

6.5.1.2 SES II

SES’in ozellikle Avrupa ATM agindaki masraf ydnetiminin gelisimi ve
islevsel hava sahasi bloklarinin (Functional Airspace Blocks /FAB) biitiinlesmesi
gibi onemli konularda beklenen sonuc¢lart dogurmamasi, yeni bir plan benimsenmesi
gerekliligini dogurmustur. AB Komisyonu biinyesinde hazirlanan raporlarda, hava
aracglarinin, ozellikle ugus c¢izgelerinin en kisa olan rotalarda ve en iyi sekilde
kullanilmas1 gerekliligi defalarca vurgulanmistir.*®* Ayrica biitiinlesmis bir ATM
aginin gereksiz giiriiltii ve kirli hava yayimini (emissions) da en aza indirecegi iddia
edilmektedir. ilave olarak raporlara gére, tiim havacilik sektdrii agisindan, hava
trafiginin daha etkin bir sekilde biitiinlesmis tek bir agda gerceklesmesi, ucgus
emniyetinin seviyesinin yiikseltilmesi anlaminda biiyiik 6neme sahiptir.*”> SES
I’nin amaclart Avrupa Komisyonu politikasi cercevesinde dort baslik altinda

belirtilebilir.***
» Avrupa ATM’si i¢in, hedefleri oturtulmus verimli bir isleyis sunmak,

» Ugus emniyeti diizenlemelerinin gelisimi ve daha etkili uygulanmasi

yolunda tek bir ucus emniyeti ¢ergcevesi yaratmak ve bu gergcevede

41 Tiiziiklere ulagmak i¢in bknz. http://europa.eu/legislation summaries/transport/air_transport/

4295z  konusu raporlara ulagmak i¢in bknz. http://europa.eu/legislation_summaries/transport

/air_transport/ (E.T. 07.05.2010)

463 http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/ (E.T. 07.05.2010)
464

Bknz. Commission Of The European Communities, Communication From The Commission To The
European Parliament, The Council, The European Economic And Social Committee And The
Committee Of The Regions Single European Sky II: Towards More Sustainable And Better Performing
Aviation, Brussels, 25.6.2008, Com(2008) 389 Final, {Sec(2008) 2082}.
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EASA’nin*® yetkilerini; havaalanlari, hava trafik yonetimi ve hava

seyriisefer hizmetleri ¢ergevesinde genisletmek,

» SESAR programi ile en son teknoloji iirtinlerinin kullanimini tegvik

etmek,
» Havaalanlarinin yonetiminin gelistirilmesini saglamaktir.

Bu cercevede, en onemli konu olan EASA’nin yetkilerinin genisletilmesi
meselesi, 21 Ekim 2009 tarihinde, ayn1 zamanda 2006/23/EC direktifini de kaldiran
diizenleme ile yirirlige girmistir.*®® Yine 30 Mart 2009 tarihinde AB Ulastirma
Konseyi, SES II Diizenleme paketini onaylamistir.**” 2010 itibariyle AB Komisyonu

tiim bu diizenlemelerin yiirlirligiine iliskin yonetmelikler ¢ikarmaktadir.
6.5.1.3 SESAR (Single European Sky ATM Research)

SESAR, genel olarak Avrupa hava trafik kontrol altyapisinin
modernizasyonu programidir. SESAR, Avrupa hava sahasinda ugus emniyetinin ve
hava trafik akiskanliginin, 6ntimiizdeki 30 yil i¢in saglayabilecek yeni kusak ATM
sisteminin gelisimini amaclamaktadir. SESAR, SES’in teknolojik tamamlayicisi

olarak kabul edilmektedir. *¢®

9 Ekim 2008 tarihli AB Ulastirma Bakanlar1 zirvesinde SESAR’1n degisim
asamalar1 ortaya koyulmustur. Buna gore mevcut yapidan farkli olarak, yeni SESAR
sisteminin uc¢us yogunlugu hacmini {i¢ katina, ugus emniyetini de on katina kadar
cikaracagr iddia edilmektedir. Yine bunun yaninda havacilik sektdriiniin
maliyetlerinin de diisecegi Ongoriilmektedir. Zirvede, SESAR’in asamalar1 su

sekilde belirtilmistir;*®’

4% Infra, bolim 7.3.1.
4% Regulation (EC) No 1108/2009 of the European Parliament and of the Council of 21 October 2009
47 Kasim 2009 tarihli AB Resmi gazetelerinde gesitli diizenlemeler bulunabilir.

468 http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/sesar en.htm

469 http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/sesar en.htm
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Tanimlama Asamas1 (2004—2008): Tamamlandig1 agiklanan asama ile ATM
ana plan1 igerigi tanimlanmis ve gelecek asamalarin ¢ercevesi ortaya koyulmustur.

Tanimlama agamasint EUROCONTROL yiirtitmiigtiir.

Gelisme Asamast (2008-2013): Bu asamada, bir Onceki asamadaki
tanimlamalar dogrultusunda ihtiya¢ duyulan yeni kusak teknolojilerin {iretimi
ongoriilmektedir. S6z konusu siireg, AB Galileo Modeli ¢ercevesinde yani, kamusal

ve 0zel fonlarin ortaklig1 modeli ile yonetilecektir.

Yayilma Asamasi (2013-2020): Bu asamada hedeflenen, hem Avrupa’da
hem de diger ortak devletlerde, ATM i¢in yeni bir alt yap1 kurmaktir. Ancak burada,
onceki asamalardan farkli olarak, kamu sektorii tamamen ortadan kaldirilip, 6zel

sektoriin sorumlulugunda ve yonetiminde farkli bir yapi diisiiniilmektedir.

Tezimizin ana bashigi “donlisim”i irdelemektedir. Asagidaki tablo ile ATM
yonetiminin, hangi asamalarla degistigi ve sonucunda nasil bir yapiya doniisecegi
acikca goriilmektedir. Konuya, boliimiin genel degerlendirilmesinde deginilecegi
icin ayrintiya burada girmeyecegiz ama doniisiimiin agik¢a 6zel sektore birakilmak

suretiyle olusacagini belirtmeliyiz.

2004 2007 2008 2013 2015 2020 >
| |

SESAR JOINT
UNDERTAKING

Deploymont ﬁ;;‘

i e—7"

Tablo 2: SESAR Gelisim Asamalari*’®

470 Tablo i¢in bknz. http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/sesar_en.htm

126



6.5.2 Hava  Seyriiseferinin  Emniyeti  i¢in  Avrupa  Orgiitii

(EUROCONTROL)*"!

EUROCONTROL, Avrupa Toplulugu ve 38 iiye devletten*’* olusan
uluslararas1 bir orgiittiir. Orgiitiin 6ncelikli amaci, homojen bir Pan-Avrupa*” (Pan-
Europe) hava trafik yonetimi (ATM) diizeninin gelisimidir. EUROCONTROL,
Avrupa havaciligina endiistrisinin daha emniyetli, daha performansh ve g¢evresel

acidan daha giiclendirilebilir olmasi i¢in katki yapmaktadir.

Aslen 13 Aralik 1960 yilinda 6 Avrupa devleti (Almanya, Belgika, Fransa,
Ingiltere, Liiksemburg, Hollanda) tarafindan olusturularak, hava sahasinin sivil ya da
askeri kullanimi i¢in hava trafiginin kontroliinii iistlenen sivil-asker karisik bir orgiit
olan EUROCONTROL, Avrupa’da su an itibariyle ATM’lerde hayati 6nemi haiz bir
iistiinliige  sahiptir.*’* Bugiin EUROCONTROL, iiyeleriyle birlikte ATM
performansinin kendi deyimleri ile 21. yilizyilin Otesine tasinmasi anlaminda,
kendisini “Tek Avrupa Hava Sahas1” (Single European Sky) insasma adamistir.*”
Uygulamada belirli FIR bdlgelerinde hava trafik kontrol hizmetini alan hava
araclari, ugus gerceklestirdikleri bolgelere gore belli bir 6deme yiikiimliiligl i¢inde
bulunurlar. Buna gére Avrupa i¢indeki ucuslar i¢cin bu 6demeler EUROCONTROL’e
yapilir ve daha sonra diger devletlerin paylar1 oraninda s6z konusu meblag dagitilir.
Dolayisiyla bir hizmet ve bu hizmetin karsilifinda bir ddeme séz konusudur.

EUROCONTROL o6ncelikle bu dagilim diizenini saglar.

27 Haziran 1997 tarihinde EUROCONTROL s6zlesmesi yeni bir protokolle

son sekline doniistiiriilmiistiir. Ancak S6zlesme heniiz tiim iiye devletler tarafindan

471 http://www.eurocontrol.int/corporate/public/subsite_homepage/index.html (E.T. 10.06.2010)

42 EUROCONTROL'i kuran Sozlesme, Tiirkiye tarafindan 2.12.1988 tarihli ve 3504 sayili uygun
bulma kanunu sonucu onaylanmis ve bunu takiben Tiirkiye 1 Mart 1989 tarihinden itibaren

EUROCONTROL’e katilmistir.
473

Tiim Avrupa anlamina gelmektedir. Biitiinliigii ifade eder.

7% Etkin ve giivenilir bir hava sahasi kosullari yaratmak maksadiyla 1960 tarihinde 6 iilkenin

olusturduklart ve 12 Subat 1981 tarihli Briiksel protokolilyle metni degisiklige ugrayan Hava
Seyriisefer Giivenligine Iliskin Uluslararas1 Isbirligi Sézlesmesi (EUROCONTROL) yiiriirliige
konmustur.

475 http://www.eurocontrol.int/corporate/public/standard page/lp about us.html
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onaylanmamistir. Bu son sekliyle orgiit, liye devletlerce belirlenen emniyetli
seyriisefer politikasina uygun olarak, hava seyriiseferine iligkin Pan-Avrupa
programlarini isletecek sekilde yeniden orgiitlenmistir. Bu yeni diizenlemeyle o6rgiit
blinyesinde karar alma sgsekli degistirilmis, kararlarin tamamina yakininin oy
¢okluguna gére alinmas: getirilmistir.*’® Yapilan diger degisikliklere gore orgiitiin

amagclar1 su sekilde belirlenmistir.

v' Avrupa’daki hava seyriisefer merkezleri ile yer hizmetlerinin
tamamini uyumlu hale getirmek amaciyla bir ortak plan hazirlayarak

ortak kurallar ve 6zellikler uygulamaya koymak,

v' Hava seyriisefer hizmetlerine uygulanacak kurallarin uyumlagtirilmasi

calismalar1 yapmak,

v’ Hava trafigine iligkin talepleri Kkarsilayabilecek kapasitelerin
saglanmas1 ve Avrupa’da hava trafigi isletmeciligini yeknesak bir
sistem igerisinde kurup, isletip, gelistirecek; hava sahasinin

gereksinimine daha iyi cevap verecek yapisal degisiklikler 6nermek,

v" Uye devletler tarafindan EUROCONTROL érgiitiine birakilan ileriye
doniik ortak Avrupa sistemlerini planlayarak, uygulamaya koyup

isletmek,

v' Havaalanlarina yakin hava seyriiseferini iyilestirmeye yonelik ortak ve

koordineli politikalar gelistirmek.

Sonug olarak, 27 Haziran 1997 tarihli son degisiklik protokolii ile orgiit,
nitelikli ¢cogunluk oyuyla zorlayic1 kararlar almaya ve elindeki hukuki yaptirimlar
gelistirmeye sz konusu yeni diizenlemeyle kavusmus bulunmaktadir. Bu yolla

hukuki dayanaga ve kolayliga sahip olacak EUROCONTROL, hava

476 David McMillan, “EUROCONTROL”, 10. Turkish Transportation Forum, Istanbul, 29 September
2009, 2.
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seyriiseferleriyle ilgili denetim gorevini daha etkin bir bicimde gerceklestirerek,

degisen kosullara daha kolay, daha iyi uyum saglayacaktir.*”’

EUROCONTROL kurumunun organlarinin yetkisi ne 6z bakimindan ne de
degerlendirme dlgiitleri bakimindan bir sinirlandirmaya tabi tutulmamistir. Ozellikle
her iiye devletin ulusal politikalarina iliskin kararlarin  Avrupa diizeyinde
merkezilestirilmesi, bu orgiitin gorevine dahil edilmistir. Orgiite gorevler
bakimindan, Avrupa’da hava trafigi isletmeciligi yoniinden verilen sorumluluk kadar

yetki de verilmis bulunmaktadir.

Yukarida ele alinan AB’nin SES paketi ile hava trafik yonetimine girmesi
durumu, EUROCONTROL’lin AB smirlar1 disginda da {iyeleri olmasi nedeniyle,
uyum agisindan bugiin i¢in bir sorun teskil etmektedir. EUROCONTROLiin genel
direktorii McMillan, devletlerin egemenlik kaygilarinin halen ¢ok yogun oldugunu
belirterek, bugiin i¢in amaglarinin biitiin Avrupa’y1 kucaklayacak tek bir hava trafik
yonetiminin kurulmasi oldugunu belirtmektedir.*’”® Bu anlamda EUROCONTROL,
“Tek Sema” (Single Sky) olarak isimlendirdigi diizen i¢in su konulara iliskin birlik

onerisini getirmektedir.*”
» Hava Akis1 Yonetimi (Flow Management)

» Ag Yonetimi tlizerine Onem verilmesi (Emphasis on Network

Management)
» Etkili Yiikleme Sistemi (Effective Charging System)

> Sivil-Asker Isbirligi (Civil-Military Co-operation)

77 Bu konuda 6zellikle bknz. Van Dam Roderick, EUROCONTROL Qua Vadis, Revue Frangaise de
Droit Aerien et spati al, vol.215, No:3, 2000, 159-180 aktaran: Durmus Tezcan, Hava Hukuku, 63.

478 McMillan, “EUROCONTROL”, 3.
47 McMillan, “EUROCONTROL”, 4.
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7. ULUSLARARASI UCUS EMNIYETI (INTERNATIONAL
AVIATION SAFETY)

Bu béliimde ugus emniyeti meselesi uluslararas1 boyutuyla ele alinacaktir.
Ugus emniyeti, Oncelikli olarak hava araglarinin ve ona bagl tiim insan giiciiniin
lisanslandirilmasin1t ve yeknesak uluslararasi standartlar1 gerektirmektedir. Daha
sonra s6z gelimi ugus asamasinda, diger risklerden arinma cabasi ise yukarida
bahsedilen hava trafik yonetimi ile isbirliginden ge¢mektedir. Bu nedenle ugus
emniyeti meselesi, bir dnceki bolimde ele aldigimiz hava trafik hizmetleri ile siki
sikiya baglidir. Ayrica havacilik yer hizmetleri baglaminda hava araglarinin stirekli

bakim ve kontrolii de son derece dnem arz etmektedir.

Hava seyriiseferi, deniz ya da kara yolculugundan ¢ok farkli 6zellikler
icerir. Oncelikle, hava araci ile yolculuk, kara ve deniz araglarina nazaran oldukga
ylksek siiratte yapilir ve bu durum herhangi bir olasilikta her zaman daha hizl karar
alinmasini gerektirir. Ikinci olarak, hava aract normal sartlarda ugus esnasinda
havada sabit kalamaz*® diger tabirle kara ya da deniz arac1 gibi fren yapamaz veya
duramaz. Son olarak, eger bir kaza durumu s6z konusu olursa, en 6liimciil kaza,

hava arac1 ile gergeklesmektedir.

Modern toplumda hava ulagtirmanin sahip oldugu 6nem her gegen giin
artmakta ve diger alternatif ulagimlar olan kara ve deniz ulasimlarinin sektorel
hacimleri yavas yavas azalmaktadir. 2010 yili Nisan ay1 igerisinde izlanda
Eyjafjallajokull Dag1 kaynakli volkanik gazlarin neden oldugu ugus iptalleri ve
sonucunda Avrupa kitasinda yasanan ulastirma kargasasi, bu durumun en somut

ornegi olmustur.*'

Hava ulastirmanin ulastigi bu boyut, ugus emniyeti meselesini, uluslararasi

toplumun &ncelikli ve ortak bir ilgisi haline getirmistir.*®* Bugiin emniyet gozetim

0 Supra, boliim 3.1.
**! 1gili haber igin bknz. http:/news.bbc.co.uk/2/hi/europe/8627720.stm (E.T. 10.06.2010)
2 Gergi balon’un mucitleri Montgolfier kardeslerin 21 Kasim 1783 tarihinde ger¢eklestirdikleri turdan

heniiz bes ay sonra, havaciliga iliskin ilk emniyet kurali da 23 Nisan 1784 tarihinde Paris Emniyeti
tarafindan yonetmelik olarak yaymlanmistir. Bu ydnetmelige gore, 6zel bir lisansa sahip olmayan
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islevi (Safety Oversight), devletlerin sadece bireysel degil ortak sorumlulugundadir.
“Ugu¢ emniyeti” ile uluslararasi insancil hukukun temel kurallarinin bulundugu
Cenevre Sozlesmeleri’nin ortak 3. maddesinde ifadesini bulan insanligin 6ncelikli
temel alinmasi (elementary considerations of humanity) ilkesi arasindaki dogal
baglant1 agisindan bakildiginda, emniyet gozetim saglama yilikiimliligliniin erga
omnes bir karaktere sahip oldugunda siiphe yoktur. S6z konusu yiikiimliiliikte, tiim

devletlerin ortak menfaati s6z konusudur. %
7.1 Tanimlama Sorunu

Ugus emniyetinin uluslararasi alanda dnemi tiim devletler arasinda oybirligi
ile kabul edilmektedir ancak “emniyet” teriminin igerigi hususunda ayni birlik s6z

konusu olamamaktadir.*** Emniyet kelimesi, “tehlike ya da risklerden yoksunluk”

485

anlamina gelmektedir.”” Fakat hava seyriiseferi, su an i¢in tehlike ve riskten yoksun

13

olamamaktadir. Huang’in niiktesi ile “...risksiz bir ucusun tek yolu hava aracinin

.. 5486
apronu terk etmesini engellemektir.”

Bu nedenlerle bir¢cok yazar havacilikta emniyeti “olabildigi kadar az kaza”
ifadesi ile tammlamaktadir.*’ ICAO Hava Seyriisefer Komisyonu ise ugus
emniyetini “kabul edilemeyen tehlike ve risklerden yoksunluk™ olarak ifade

etmektedir.*®

balonlarin Paris hava sahasinda ugusu yasaklanmistir. K.W. Colegrove, International Control of

Aviation, World Peace Foundation, Boston, 1930, 2.

3 Jiefang Huang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 8 Chinese Journal of

International Law, March, 2009, 64.

8 Farkli tammlama calismalar icin bknz. ICAO Working Paper AN-WP/7699, Determination of a
Definition of Aviation Safety, 11 December 2001. Ayrica on sekiz farkli tanimin yapildigi makale igin
bknz. C.O. Miller, “State of the Art in Air Safety”, 34 Journal of Air Law and Commerce, 1957, 343—
347.

483 «Safety”, The American Heritage Dictionary of the English Language, Fourth Edition, Houghton
Mifflin Company, 2009.

*% Huang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes” 65.

W7 _as few accidents as possible...", H. Wassenbergh, “Safety in Air Transportation and Market

Entry”, XXIII: 2 Air and Space Law, 1998, 83.

W8« freedom from unacceptable risks and danger...” ICAO Working Paper, Determination of a

Definition of Aviation Safety, AN-WP/7699, 11 December 2001.
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Burada temel sorun, hangi risklerin kabul edilebilir, hangilerinin kabul
edilemez olduguna kimin karar verecegidir. Ulusal diizlemde bakarsak, Isaac ve
Wassenbergh’e gore her devlet bu konuda yetkili makami kendi i¢ teskilatlarina gore
belirleyecektir.*® Bunun yaninda bugiin igin sivil havaciligin ulastig1 boyutta, ugus
emniyetinden kiiresel seviyede kimin sorumlu olacagi meselesi daha ¢ok 6nem arz
etmektedir. Her devletin kendi hava iilkesinde tam ve miinhasir egemenlik yetkisini
haiz oldugu gercegi yaninda, uluslararasi sivil havacilikta ugus emniyetinin
diizenlenmesi, karsilikli isbirligini zorunlu kilmaktadir.*® Bu isbirliginin varlik

buldugu orgiit Sikago Rejimi’nde ICAO olarak kabul edilmektedir.
7.2 Ucus Emniyeti A¢isindan ICAO’nun Yeri

ICAO’nun varolus nedeni (raison d’etre) olarak oncelikle ugus emniyeti

islevi gosterilmektedir.
7.2.1 ICAO’nun Ugus Emniyetine Iliskin Islevi

Ucus emniyetinin gelisimi icin ICAO Konseyi tarafindan, Sikago
Sozlesmesi’ne Ek’ler (Annexes) yoluyla devamli yenilenen kapsamli bir teknik
standartlar ve tavsiye edilen uygulamalar (Standards and Recommended Practices /
SARPs) kabul edilip yayinlanmaktadir. Son yillarda ise, SARPs’larin diizenlemeleri
yaninda ICAO faaliyetlerine “Evrensel Emniyet Go6zetim Denetim Programi”
(Universal Safety Oversight Audit Programme / USOAP) ve “Kiiresel Havacilik
Emniyet Plan1” (Global Aviation Safety Plan / GASP) ad1 altinda iki alan daha dahil
edilmistir.*”' Ayrica kisa siire i¢inde uygulamaya ge¢mesi diisiiniilen uydu temelli

bir kiiresel hava seyriiseferi plani {izerinde c¢alisilmaktadir. Buna gore hava

49 F M. Isaac, “Is it Safe Up There”, 28 Transportation Law Journal, 1998, 183—185; Wassenbergh,
“Safety in Air Transportation and Market Entry”, 83.

*% Huang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 65.

1 Bknz. ICAO Assembly Resolution A32-11, A33-8, A33-9; Ayrica bknz. ICAO Doc. 9707, 9735 ve
9734.
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seyriseferinin yaninda iletisim, gozetim ve hava trafik yonetimi gibi hususlarin,

tamamen uydu kaynakl: tek bir kaynaktan yonetilmesi diisiiniilmektedir.***
7.2.1.1 SARPs

Kurulusundan bu yana altmis yili askin siiredir ICAO’nun oncelikli faaliyeti,
SARPs’1 kabul edip yaymlamak olmustur. Bu baglamda ICAO Meclisi'ne gore
“Standartlar” terimi, uluslararasi hava seyriiseferlerinin diizenliligi ve emniyeti i¢in
gerekli olan fiziksel 6zellikler, tasarim, hammadde, performans, personel veya usuller
lizerine yeknesak uygulamalar1 ifade eder. Devletler s6z konusu “Standartlar”a uygun
davranmalidirlar. Eger uygulamadaki imkansizliklar nedeniyle uygulamada farklilik s6z
konusu olursa, bu durum Sikago Soézlesmesi’nin 38. maddesi hiikmiince derhal
ICAO’ya bildirilmelidir.** “Tavsiye Edilen Uygulamalar” kavrami ise, uluslararasi
hava seyriiseferinin daha yiiksek seviyede emniyeti, diizenliligi ve etkinligi icin {iye
devletlerin ¢aba sarf edecegi daha yiiksek standartlar1 hedefleyen, tavsiye niteliginde

yeknesak uygulamalardir.**

ICAO’nun genel uygulamasi ve yukaridaki tanimlar dogrultusunda ifade
edilebilir ki; SARPs devletleri baglamaktadir® megerki devletler SARPs’a uygun
diismeyen farkli bir uygulamaya sahip oldugunu ICAQO’ya ihbar etmis olsun. Kotaite’ye
gore bu sekildeki bir sistem su gecirmez (watertight) bir yapiya sahiptir. Soyle ki,
devletler ya belirtilen standartlara uyacaktir ya da kendi farkli uygulamasin1 ICAO’ya

ihbar edecektir.*’® Sézlesme sistemi bunun disinda bir se¢enegi kabul etmemektedir.

Ozetle, Sikago Sozlesmesi’nin 54 (1) maddesi geregince uluslararasi standart

ve tavsiye edilen uygulamalarin ICAO Konseyi tarafindan kabulii ile yine sozlesmenin

#2 Report of the World-wide CNS/ATM Systems Implementation Conference, ICAO Doc. 9719;
Global Air Navigation Plan for CNS/ATM Systems, ICAO Doc. 9750.

493 "Definition of International Standards and Recommended Practices", in ICAO Doc. 7670,
Resolutions and Recommendations of the Assembly Ist to 9th Sessions (1947-1955), Montreal, 1956.
Tanimlarin gilincellestirilmis hali i¢in bknz. ICAO Doc. 9848, 11-2.

4 1CAO Doc. 7670; ICAO Doc. 9848, 11-2.

3 Uluslararas1 6rf adet hukuku baglaminda tartigilabilir.

¥ A. Kotaite, “Sovereignty under Great Pressure to Accommodate the Growing Need for Global
Cooperation”, 50 ICAO Journal (December 1995), 20.
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90. maddesi geregince de belirlenecek bu standart ve tavsiyelerin sdzlesmeye ek olarak
kabulii esasi getirilmistir. Su an i¢in Sikago Sozlesmesi'nde 18 Ek vardir ve
kolayliklar/imkanlar (Annex 9) ile glivenlik (Annex 17) konularinda yayinlanan iki

ek disinda, diger 16 Ek'in tamami ugus emniyeti konularinda yaymlanmistir. Bunlar;

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

ve hava arac1 bakim personeli lisans standartlari.

Ek 2: Havacilik Kurallari: Gorerek ve Aletli ugusa iliskin kurallar.

Ek 3: Uluslararas1 Hava Seyriiseferi icin Meteoroloji Hizmetleri: Uluslararasi

hava seyriiseferi i¢cin meteoroloji hizmetleri kosullar1 ve hava aracindan

meteorolojik gozlemleri rapor usulleri.

Ek 4: Havacilik Haritalari: Uluslararast havacilikta kullanilan harita ve

tirevlerinin 6zellikleri.

Ek 5: Hava-Yer Haberlesmesinde kullanilan Olcii Birimleri: Hava Yer

haberlesmesinde kullanilacak 6l¢ii birim ve sistemleri standartlari.

Ek 6: Hava Araci Isletmeciligi: Tim diinyada benzer standartlarin

uygulanmasina esas standartlar, i¢ bolimdiir.
Boliim 1: Uluslararasi Ticari Hava Ulagimi-Ugaklar
Boliim 2: Uluslararast Genel Havacilik-Ucgaklar
Boliim 3: Uluslararasi isletmecilik-Helikopter

Ek 7: Hava Araci Tescil Isareti ve Milliyeti: Hava Aract tescil ve tanimlamast

icin kurallar.

Ek 8: Hava Araglarinin Ucusa Elverisliligi: Hava araglarinin ayni islemlerle

sertifikasyon ve denetimine iliskin diizenlemeler ve kurallar.

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

havaalanlarina giris ve ¢ikiglarinin ¢abuklastirilmasina iliskin kosullar.

Ek 10: Havacilik Haberlesmesi: Haberlesme techizat ve sistemleri ile (Cilt 1),

Haberlesme usullerinin (Cilt 2) standardizasyonu.
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Ek 11: Hava Trafik Hizmetleri: Hava trafik kontrol, ucus bilgi ve uyari

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 kazalari bildirme, inceleme ve

rapor usullerinde benzerligin saglanmasina iliskin diizenlemeler.

Ek 14: Havaalanlari: Havaalanlarinin tasarim ve isletilmesi (Cilt 1) ve

Helikopter inis kalkis alanlarina (Heliportlar) (Cilt 2) iliskin 6zellikler.

Ek 15: Havacilik Bilgi Hizmetleri: Ucgus harekati icin gerekli havacilik

bilgilerinin toplanmasi ve yayinlanmasina iligkin metotlar.

Ek 16: Cevre Koruma: Hava aract giiriiltii diizenleme ve karasal kullanim

giirtiltii  belirleme birimleri (Cilt 1) ve hava aract motor siirlimlerine

(Emissions) (Cilt 2) iliskin uygulamalar.

Ek 17: Giivenlik: Uluslararas1 sivil havaciligin kanun dis1 eylemlerden

korunmasi ve konuya iligkin diizenlemeler.

Ek 18: Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetle Tasinmasi: Tehlikeli

maddelerin  (kargonun)  Ozellikleri, etiketlenmesi, paketlenmesi ve

yiiklenmesine iliskin kurallar.*”’

SARPs’da genel olarak sivil havacilikla ilgili ehliyet, uzmanlik, sithhat ve
diger gerekli sartlar tanimlanmaktadir. Ancak havaciliktaki teknolojik gelismeler

Eklerde siirekli degisiklik yapmay: gerektirmektedir.*”®

ICAO’nun kendi yiikiimliliigiinii bildirme sorumlulugunda olan
devletlerden beklentisi, s6z konusu SARPs’1 devletlerin kendi i¢ hukuklarinda kanun

ya da yonetmelikler yoluyla da benimsemeleridir. Buna bagli olarak liye devletler

7 web.shgm.gov.tr

P8 ICAO’nun 50 yillik isleyisinde degisiklikler 800’ti asmistir. Bu nedenle “amendment” yerine

kullandigimiz degisiklik kelimesi yerine giincelleme terimini kullanmak daha uygun diigsecektir. D.
Freer, “ICAO at 50 Years: Riding the Flywheel of Technology”, 49 ICAO Journal (September 1994),
19, 28.
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s0z konusu sartlarin etkili bir sekilde yerine getirilmesini saglamak i¢in kendi
emniyet gozetim usullerini yaymlamak zorundadirlar.*”® Ancak Sikago Soézlesmesi
38. madde geregi boyle bir zorunluluk bulunsa da uygulamada devletler USOAP’a

kadar bu yiikiimliiliiklerini ¢ogu kez savsaklamislardir.””
7.2.1.2 USOAP

USOAP, ICAO Meclisi’nin 32. Donem toplantisinda kurulmus, 1 Ocak
1999 tarihinde de programin yerine getirilmesi i¢in ICAO Konseyi’ne tevdi
edilmistir.”® USOAP’in amaci, ICAO’nun emniyete iliskin SARPs’m etkili bir
sekilde yerine getirilebilmesi baglaminda, uluslararasit sivil havaciligin emniyetini
yiikseltmek hedefiyle, {iye devletlerin diizenli olarak denetlenmesidir.’’”
Denetimlerin ICAO ofislerinde olusturulan takimlar tarafindan yerine getirilmesi
icin denetimden Once denetlenecek devlet ile ICAO arasinda Mutabakat Zapti

503

(Memorandum of Understanding / MoU) imzalanir.”® Denetimler su cercevede

yapilmaktadir;
» SARPs’1n etkin bir sekilde uygulanip uygulanmadiginin tespiti,

» Ulusal havacilik otoritelerinin emniyet denetim sistemlerinin,
ICAO'nun kritik buldugu noktalarla olan mutlak uyumunun ya da

aykiriliklarinin tespiti,

*° Huang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 70.

ICAO Doc. 9707, Directors General of Civil Aviation Conference on a Global Strategy for Safety
Oversight, Report (1997), 2-5.

1 Assembly Resolution A32-11, Ayrica bknz. M. Milde, “Aviation Safety Oversight Audits and the
Law”, XXVI Annals of Air and Space Law, 2001, 165.

92 ICAO Doc. 9735, ICAO Safety Oversight Audit Manual, 2nd ed., 2006, AN/960, 3-1.

°9 Ayrintili bilgi i¢in bknz. Anthony Aust, Modern Treaty Law and Practice, 2nd Edition, Cambridge
University Press, 2008, 32 vd.

% MoU, denetimle ilgili olarak kayit ve sartlar1 diizenlemektedir. ICAO Doc. 9735’in B Ekinde model
olarak bir MoU yer almaktadir.

500
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» Bunlarla baglantili olarak diger havacilik emniyeti uygulamalar1 ve

bu uygulamalarda kullanilan yontemlerin incelenmesi.””

Denetim sonunda hazirlanan rapora gore, denetlenen devletin SARPs’1 ile
ICAO’nun yayimladigi SARPs’1inin uyumu ve farkliliklar1 belirlenir. Bunun {izerine
eger farkliliklar varsa, denetlenen devlet de bu rapora uygun “uyum eylem plan1”
(corrective action plan) hazirlayarak ICAO’ya sunar.’”® 2006 yili itibariyle 181

devlet s6z konusu denetim programi dédhilinde denetlenmislerdir.”"’

ABD’de 11 Eyliil 2001 tarihinde yasanan saldirilardan sonra, USOAP’a
benzer bir program olarak Evrensel Giivenlik Denetim Programi (Universal Security
Audit Programme / USAP) da ICAO biinyesinde kurulmustur.’”® Bu programin
detayim1 ¢alismamizin ugus gilivenligi boliimiinde ele alacagiz ancak belirtmek
gerekir ki her iki programda ICAO iiye devletlerde egemenlik tartismalarina neden

olmustur.
7.2.2 ICAO Denetim Programlar1 ve Egemenlik Tartigmasi

ICAO’nun denetim programlari hem wugus emniyeti hem de ucgus
giivenligi’” agisindan uluslararasi sivil havacilikta yeni bir emniyet rejiminin
kilometre tasi olarak kabul edilmektedir.”'® Ancak bu degisiklik, devletlerin
egemenlik tartigmalarina girmesine de neden olmustur. S6z gelimi ICAO’nun séz
konusu denetim programlarinin sunuldugu ve tartisildigt ICAO Konseyi’nde 10

devlet asagidaki agiklamay1 yapmisglardir;

*®Bknz. 12-14 Ocak 2004 ICAO Singapur TCB Semineri sunum notlar, 3;
http://www.icao.int/icao/en/tcb/TCB-Singapore2004/Attachements/Presentations/Acrobat/ICA0%20
USOAP%20&%20Follow-up%20Programme.pdf; aktaran: Mehmet Serta¢ Unal, Sivil Havacilik Ve
Uluslararas: Hukuk, Galatasaray Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis YL Tezi,
Eyliil 2009, 81.

% JCAO Doc. 9735, AN/960, ICAO Safety Oversight Audit Manual (2nd ed. 2006), 6-3; Ayrica bknz.
ICAO Assembly Resolution A35-6, I-57.

7 ICAO Working Paper, The Status of Safety Oversight, DGCA/06-WP/3, 9 January 2006.
% JCAO Assembly Resolution A35-9, Appendix E, ICAO Doc. 9848, VII-6.
39 Infra, bolim 9 vd.

191 udwig Weber, “Convention on International Civil Aviation - 60 Years”, 53 Zeitschrift fur luft und
Weltraumrecht, 2004, 304.
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“ ICAO’nun oncelikli rolii, Sikago Sozlesmesi’nde de belirlendigi iizere,
SARPs’in benimsenmesi ve giincellenmesidir. Soézlesme hi¢hir sekilde orgiite,
devletlerin SARPs’a uymalari hususunda bir yiiriitme islevi tamimamistir. Ancak
farkliliklart  bildirme  yiikiimliiliigii  devletlerin  ¢ok  agik  bir  sekilde
sorumlulugundadir. Cok daha saglam bir emniyet denetim programinin gelisimi, soz

konusu bu sorumluluga sayg: duyulmasini zorunlu kilmaktadir™"!

Senegal Temsilcisi’nin bu agiklamaya “Sikago Sézlesmesi’nin ortaya
koydugu egemenlik yetkisi ile denetim programinin iceriginin ¢elismesi” iddiasi ile

>12 Yine Cin Temsilcisi, ICAO’nun mevcut yetkisini degistirmemesi

itiraz1 olmustur.
gerektigini belirtirken, Fransiz Temsilcisi de bu gibi bir degisikligin, ICAO’nun

yapisini degistirmek suretiyle gegerli olabilecegini bildirmistir.”"?

Gergekten de uluslararasi hukukun klasik teorisine gore; uluslararast hukuk,
bagimsiz devletlerin iliskilerini dilizenlemektedir. Devletlerin herhangi bir
uluslararasi1 kuralla baglanmalar1 onlarin ancak 6zgiir iradesi ile miimkiindiir. Bu
nedenle devletlerin bagimsizligina getirilecek herhangi bir sinirlama onlarin iradesi

disinda kabul edilemez.’"*

Bu nedenle devletlerin yetki bahsetmedigi bir uluslararasi
orgiitlin onlar hakkinda karar almasi, egemenligin onemli bir 6zelligi olan dis
gliclerden bagimsizlik meselesi acgisindan bakildiginda, devletlerin egemenlik

alanlarina zorla girildigi seklinde algilanmaktadir.’"

' ICAO Council Working Paper C-WP/10832, Safety Oversight Programme-- Implementation in

1999--2001 Triennium (Presented by Angola, Australia, Bolivia, Canada, Egypt, India, Indonesia,

Mexico, Pakistan, and Saudi Arabia), 18 February 1998

> Burada sunu agiklikla ifade etmek gerekir ki, bugiinkii uluslararas: iliskiler ortaminda Senegal gibi

eski somiirge topraklari, halen eski somiirgecilerinin dogrudan etkisi altindadir. Cogu kez somiirgeci
giiglerin dile getiremedikleri hususlari, uluslararas: konferanslarda bu gibi devletler dillendirmektedir.
ICAO Doc. 9704-C/1122, C-MIN. 151/1-15, Council--151st Session, Summary Minutes with Subject
Index (1997), 94-95.

13 ICAO Doc. 9704-C/1122, C-MIN. 151/1-15, Council--151st Session, Summary Minutes with
Subject Index (1997), 97-101.

14« International law governs relations between independent States. The rules of law binding upon

States therefore emanate from their own free will... Restrictions upon the independence of States
cannot therefore be presumed.” Lotus Case, PCIJ. Reports, Series A, No. 10, 14.
http://www.worldcourts.com/pcij/eng/decisions/1927.09.07_lotus/

1> M. Milde, “Enforcement of Aviation Safety Standards-- Problems of Safety Oversight”, 45
Zeitschrift fur luft und Weltraumrecht 3, 1996, 14.
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Yukaridaki nedenlerle ICAO Sekreterligi, denetimlerin ICAO’nun
bilinyesinde gerceklestirilecegini ancak egemenlik ilkesine riayet edilerek her zaman

devletlerin rizasinin alinacagini belirtmistir.”'°

Bu kadar ¢ok devletin iiye oldugu bir
orgiitlin, tim devletlerin rizasint alma siireci yani teknik adiyla imza-onay
biirokrasisi zorlugu karsisinda meselenin mutabakat zapti (Memorandum of
Understanding / MoU) yoluyla halledilmesine karar verilmistir.’'” Sonug olarak
bugiin 180’den fazla devlet, MoU’lar yoluyla, ICAO Konseyi’nin tek tip belgesini

imzalayarak, denetim programina uymaktadirlar.’'®
7.3 Ucus Emniyeti Acisindan Avrupa Ornegi

Sikago Sozlesmesi’nin 55/a maddesi uyarinca ICAO, bdlgesel anlamda
ikinci derecede hava ulastirma komisyonlar1 kurabilme hakkina sahipse de soz
konusu madde hi¢bir zaman kullanilmamistir. Bunun yerine, 55. maddeye
dayanmadan bolgesel anlamda uluslararas1 orgiitler faaliyete gec¢mistir. Ancak,
Avrupa Sivil Havacilik Orgiitii (European Civil Aviation Organization / ECAC),
AFCAC, LACAC gibi bolgesel orgiitler, [CAO’nun bir organ1 olmamakla beraber

1 Tlgili orgiitler ozetle,

ondan tamamen bagimsiz da hareket etmemektedirler.
ICAO’nun goérev alanindaki faaliyetleri ile ¢akigsmayacak bicimde Sikago

Sozlesmesi ¢ergevesinde hareket etmektedirler.
7.3.1 Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA)

Avrupa’daki emniyete iligkin otoritelerin ortaya g¢ikmasindan 6nce ABD
Federal Havacilik Otoritesi’nden (Federal Aviation Administration / FAA) teknik
yetki belgesi almak havacilik endiistrisinde bir statii gostergesiydi. Bu nedenlerle

Avrupa'da biraz siyasi etkilerle, biraz da ABD'nin havaciliktaki tek tarafli giliciinii

18 JCAO Doc. 9704-C/1122, C-MIN. 151/1-15 (1997), , 94-95; Ayrica bknz. ICAO Council Working
Paper C-WP/10612, Possible Enhancement of the Implementation of ICAO Annexes on Aviation
Safety and Security, 4 June 1997, para. 2.3.

' ICAO Doc. 9848, Assembly Resolutions in Force (as of 8 October 2004): Resolution A32-11.

°!® Huang, “Aviation Safety, [CAO and Obligations Erga Omnes”, 72.

519 Weber, International Civil Aviation Organization-An Introduction, 12.
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dengelemek amaciyla Birlesik Havacilik Otoriteleri ( Joint Aviation Authorities / JAA)

kurulmustur.”**

JAA sisteminin®*' kapsaminin basariyla genisletilmesine (bakim, operasyon,
lisanslandirma vb.) ve usule iligkin iyilestirmelere ragmen zamanla havacilik emniyet
gereklerini llkesel farkliliklardan arindirarak tim Avrupa'da gegerli olacak ortak bir
sistem arzu edilen bigimiyle olusturulamamisti. JAA iiyeliginin sinirlar1 ¢ok genislemis,
diinyanin pek cok bolgesinden iilkeler JAA iiyesi olmustu. Bana gore sadece Avrupa
Birligi iilkelerinin {iye olacagi yeni bir olusum icin Mart 2000'de Avrupa Komisyonu
gorevlendirilmistir. Bu silire¢ sonunda 15 temmuz 2002'de EASA’nin olusumu Avrupa

Birligi Konseyi ve Parlamentosu tarafindan benimsenmistir.”**

EASA’ya gore, hava tasimaciligi hem en hizli biiyiiyen hem de en emniyetli
seyahat bicimidir. iste bu nedenle Avrupa Birligi, hava tasimaciligmin biiyiimesine
imkan vermek ve ugus emniyetinin daha da giiclendirilmesini saglamak adina ortak
bir girisim karart almistir. Bu girisim “Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1” (EASA)

olarak isimlendirilmistir.”*

EASA’nin gorevlerini; sivil havacilik faaliyetlerinde
kullanilan tiim ara¢ ve techizatin, pargalarinin, donanimlarmnin sertifikasyonu ve
bakimlari; ilgili kurulus ve havacilik igletmelerinin yetkilendirilmesi, havacilik
personelinin lisanslandirilmasi, havaalani ve hava trafik isleticilerinin emniyet acisindan

denetimi seklinde siralamak miimkiindiir.”**

EASA, Avrupa capinda ve diinya ger¢evesinde, ugus emniyeti ve ¢evrenin

korunmas1 agisindan, sivil havacilikta seviyenin en yiiksek ortak standartlara

520 Hidayet Kapkag, “Havaciligin Yeni Patronu EASA”, UTED, Ocak, 2009

>*I JAA, EUROCONTROL ile beraber bazi Avrupa devletlerinin ortak emniyet standart ve usullerinin
gelistirilmesi ve uygulanmasinda igbirligi yapilmasi i¢in kural koymaya yetkili sivil havacilik
otoritelerini temsil eden ECAC’mn ortak bir birimiydi. ECAC, JAA sisteminin 30 Haziran 2009
itibariyle feshine ve JAA’nin sadece egitim organizasyonu agisindan devamina karar vermistir.
http://www.jaa.nl/fuja/fuja_report.html (E.T. 10.06.2010)

522 http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g_about.php (E.T. 10.06.2010)

523 http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g about.php
524

Parliament and Council Regulation 1592/2002 on common rules in the field of civil aviation and
establishing a European Aviation Safety Agency (EASA). 15 July 2002. OJ No L 240/1, 7 September 02.
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ylikseltilmesini saglamaya c¢aligmaktadir. Bu ugras, “Tek Avrupa Pazari”nin

saglanmasi i¢in yeni kurallar diizeninin de belkemigini olusturmaktadir.

Kasim 2005°de AB Komisyonu’nun 1592/2002 sayili yasa ile EASA’nin
yetkilerini igletmeler ve lisanslama konularinda da genisletmesi ile EASA, Birlesik
Havacilik Otoriteleri’nin (Joint Aviation Authorities / JAA) yetkilerini ele
gecirmistir.’>> EASA i¢in havacilik endiistrisinde ajansin yeri ve degeri hususunda
donliim noktasi, Aralik 2006 tarihinde, diinyanin en biiyliik yolcu ugagi Airbus

A380’e verilen sertifika olmustur.
Ajansin sorumluluklar1 asagidaki hususlari icerir;
» AB’ye yeni diizenlemeler hususunda uzman danismanlik vermek,

» Ucus emniyeti kurallarinin iiye devletler ig¢inde denetimini de

kapsayacak sekilde izlenmesi ve uygulanmasini saglamak,

» Hava arac1 ve parcalarinin tek-tip sertifikasyonu yaninda, havaciliga ait
her tiirlii irlini treten, dizayn eden ve bunlarin bakimini saglayan

kuruluslarin onaylanmasini ger¢eklestirmek,
» AB liyesi olmayan isletmecilerin ruhsatlandirilmasi islemlerini yapmak,
> Ucus emniyeti bakimindan arastirma ve incelemelerde bulunmak.>**

Hizla gelisen endiistri karsisinda EASA’nin sorumluluklar1 ve bu baglamda
yetkileri artacaktir. Buna gore EASA’ya yukarida sayilanlar disinda, havayollar1 ve
hava trafik yonetimi hakkinda ugus emniyetinin saglamasi agisindan yapilacak

diizenlemelerle ilgili olarak da sorumluluklar yiiklenecegi beklenmektedir.

Almanya-Ko6ln merkezli ajansin i¢inde su an i¢in 500 kadar uzman

calismaktadir. Bununla birlikte Ajansin ugus emniyeti agisindan Avrupa’daki iistiin

525 http://www.jaa.nl/introduction/introduction.html

526 http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g about.php
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konumunu saglamlastirmasiyla beraber, gelecek yillarda c¢ok sayida uzmani ve

yOneticiyi biinyesine katmak plani vardir.”’
7.4 Ucus Emniyetine iliskin Yiikiimliiliikler ve Erga Omnes

Sikago So6zlesmesi sisteminde yer alan emniyet standartlari, uluslararasi
sivil havacilik toplulugunun ortak menfaatleri i¢in tasarlanmustir. Oncelikli amact,
sivil havaciligin emniyeti i¢in kiiresel normatif bir sistemi gelistirmektir. S6z konusu
standartlar, devletlerin kendi aralarinda gerektigi hallerde diisiirebilecegi,
savaklayabilecegi ve quid pro quo™® temelinde yiikiimliilikler degildir. Bu nedenle

bu yiiktimliiliiklerin erga omnes yiikiimliiliikler oldugu iddia edilmektedir.

Erga Omnes kavraminin resmi tanimi, ilk kez Uluslararas1 Adalet Divani

(UAD) tarafindan Barcelona Traction Davasi’nda obiter dictum®”’ olarak yapilmistir.

“...Diplomatik koruma c¢er¢evesinde, devletlerin, milletlerarasi toplulugun
biitiiniine kars1 olan yiikiimliiliikleri ile bir devletin diger bir devlete karsi olan
viikiimliiliikleri arasinda temel bir ayrim yapilmasi gereklidir. Dogasi geregi,
oncekiler biitiin devletleri ilgilendirir. Soz konusu olan haklarin oneminden otiirii,
biitiin devletlerin bu haklarin korunuyor olmasindan hukuki bir menfaatleri oldugu

kabul edilebilir; bunlar erga omnes yiikiimliliiklerdir >’

Erga Omnes yikimliligiin en 6nemli iki 6zelligi evrensel oluslar1 ve
karsiliklilik gerektirmemeleridir. Bu anlamda s6z konusu yiikiimliiliikler, kargilikli
hak ve ddevlerden degil normatif bir sisteme bagliliktan ileri gelir.””' Her ne kadar

Sikago Sozlesmesi imzalandiginda heniliz erga omnes kavrami resmi olarak hukuk

527 http://www.easa.eu.int/ws_prod/g/g whatwedo.php

328 Karsiliklilik.
529

Mahkeme kararinda yer alan ancak esasa iliskin olmayan konu dis1 genel s6ylem. Curzon, Richards,

The Longman Dictionary of Law, 407.

>3% Barcelona Traction (Belgium v. Spain) ICJ Reports 1970, 32.

31 K emal Baslar, “Uluslararast Hukukta Erga Omnes Kavrami”, MHB, Y1l 22, 2002, 75-107; Maurizio
Ragazzi, The Concept Of International Obligations Erga Omnes, Clarendon Press, Oxford, 2002, 189-

219; Alexander Orakhelashevili, Peremptory Norms in International Law, Oxford University Press,
New York, 2006, 7-34;
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Ogretisine girmemis olsa da bir takim ucus emniyeti kurallarinin karsililiktan degil

“normatif bir sisteme bagliliktan” ileri geldigi iddia edilmektedir.’**

Gergekten de Sikago Sozlesmesi sisteminde, Ornegin ugusa elveriglilik
standartlarinin bir takim asgari seviyeleri s6z konusudur. Buna gore bu asgari
yukiimliiliiklerini yerine getirmeyen devlete karsi diger devlet, onun hava araglarini
tanimama yoluna gidebilir ancak aynen karsilik verme niteliginde (reprisal) kendi
standartlarin1 da diisirme eylemine bagvuramaz. Diger yandan, s6z konusu asgari
standartlar1 yerine getirmeyen devlet, sadece taninmama nedeniyle, asgari
standartlar1 yerine getiren “tanimayan” devlete kars1 herhangi bir yaptirnmda da

533
bulunamaz.

Psikolojik acidan da bakildiginda, insanlarin temel ihtiyaclar1 olan yiyecek,
barmma ve saglik yaninda, emniyet iginde yasamak da sayilmaktadir.®* Sonug
olarak ugus emniyeti meselesi, yukarida da belirtildigi lizere yasama hakki ile
dogrudan ilgilidir. Sikago Sozlesmesi’nin benimsedigi sisteme gore de ugus
emniyetine iligskin bir tehlike ya da tehdit, ayn1 zamanda insan yasamina da iliskin
bir tehdit olarak algilanmaktadir. Buna gore, koklerini “insanligin oncelikli temel
alinmas1” kavraminda bulan ugus emniyeti standartlar1 meselesi, s6z konusu
cercevede erga omnes yikimlilikler olarak kabul edilmelidir. Ancak bu
ylkiimliiliklerin de klasik anlayistan farkli olarak pozitif yilikiimliiliikler oldugunu
belirtmek gerekir. Soyle ki; bu yiikiimliiliikk devletlere kendi yetki alanlarinda hava
kazas1 olmamasini garanti etme yiikiimliiliigii olarak algilanamaz. Burada devletlerin
sorumlulugu acisindan genel olarak incelenen husus, s6z konusu ucus emniyeti
standartlarinin yerine getirilip uygulanmasi sirasinda, gerekli tiim dnlemlerin alinip
alinmadigidir. Iste burada da devreye ICAO denetim programlari gercevesinde
degerleme calismas: (due diligence) girmektedir.”> Ayrica ICAO Konseyi nin,

Sikago Sozlesmesi 54/ maddesinden dogan, Sikago Sozlesmesi’nin ihlali ve/veya

2 R. Provost, “Reciprocity in Human Rights and Humanitarian Law”, 65 BYIL (1994), 386; Huang,

“Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 73.
>3 Huang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 74.

>* ICAO Working Paper, Safety Oversight, An International Responsibility, DGCA/97-IP/520, October
1997, para. 5.5.

>33 Supra, bolim 7.2.1.2.
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Konseyin tavsiye ve kararlarina uyulmamas: halinde bu durumu soézlesmeci

devletlere bildirme yiikiimliiliigii vardir.

8. ULUSLARARASI HAVA ULASTIRMA
(INTERNATIONAL AIR TRANSPORTATION)

Altinc1 boliimde ele aldigimiz “Uluslararas1 Hava Seyriiseferi” kavram, ilke
olarak hava araglarinin hava sahalarindaki trafigi ile teknik bakimdan ilgili olup,
ucus emniyeti amacini giider. Bu boliimde ele alacagimiz “Uluslararast Hava

2

Ulastirma” kavrami ise yolcularin, bagajin, yiikiin ve postanin hava yolu ile

uluslararasi tasinmasini ifade eder ve ekonomik bir amag giider.”*®

Havaciligin bu kadar gelismesine ragmen iilkemizde akademik tabanli hava
hukuku yazini, son otuz senedir yok denecek kadar azdir. Bu baglamda az sayida
tesadiif ettigimiz bazi yazilarda ve yorumlarda da dikkatimizi ¢eken husus, hem
yukaridaki iki konunun bir tutulmas1 hem de hava seyriiseferi meselesinin egemenlik

kaygisi ile daha ¢ok bagdastirildigidir.

S6z gelimi “FIR hatti”’ ya da Avrupa “Tek Hava Sahas1”* meselesi
tartisilirken egemenlik iizerine bircok miilahaza ortaya koyulur. Bu konularin
egemenlige iliskin yanlarinin da oldugu aciktir ama asil mesele, s6z konusu
boliimiin degerlendirmesinde de belirttigimiz iizere hava trafik hizmetlerinin su an
icin teknik finansmani ve bu hizmetlerin Ozellestirilmesi meselesidir. Bu
diizenlemelerin nihai amaci ise siirdiiriilebilir, hizli ve en O6nemlisi emniyetli

ucuslarin saglanmasidir.

Diger yandan devletlerin, egemenlik ve bagimsizlik kavramlarindan dogan
kaygilar1 s6z konusu ise, uluslararasi hava ulagtirmaya iligskin diizenlemeler en ¢ok

hassasiyet gosterilmesi gereken meselelerdir. Konu, bir devletin ulusal ekonomisi ile

536 Weber, International Civil Aviation Organization-An Introduction, 6.

7 Supra, boliim 6.3.

>3 Supra, bolim 6.5.1.
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dogrudan baglantili olup, her devletin kendi 6zelinde bir ekonomi politikasi
durusunu gerektirir. Havaciligin temeli bugiin ekonomik altyapis1 itibariyle biiyiik
Olclide ulastirma faaliyetine dayanmaktadir. Her ulus devletin de kendine has
ekonomik ¢ikarlar1 olduguna gore, bu boliimde inceleyecegimiz trafik haklar1 ya da
ozgirliikleri olarak adlandirilan mesele, devletlerin egemenlik ve bagimsizlik

hassasiyetleri ile sik1 sikiya baglidir.

Su an i¢in uygulamada ve doktrinde dokuz farkli hava trafik hakki s6z
konusudur. Uluslararas1 hava ulastirma konusunda &zellikle bir devletin diger bir
devlete ya da devletlere, trafik haklarindan hangilerini sagladigi hususu bu acidan
ayrica onem teskil etmektedir. Bu baglamda birinci alt boliimde s6z konusu trafik

haklar ele alinacaktir.

Sikago Konferansi’'nda da “hava seyriiseferi” ve “hava ulastirma”
konulariin bir arada tartisildigi ve Hollanda delegasyonunun teklifi ile ayrima
gidildigini belirtmistik.* Buna gore, Sikago Sozlesmesi ile Sikago Rejimi olarak
adlandirdigimiz uluslararast havacilik hukukunun genel c¢ercevesi belirlenmistir.
Ulastirma meselesi ise iki ilave Sozlesme ile ¢dziime kavusturulmak istenmistir.
Ikinci alt boliimde bu iki Sézlesme yani Uluslararast Hava Hizmetleri Transit
Sézlesmesi ve Uluslararast Hava Ulastirma Sozlesmesi (Bes Ozgiirliik Sozlesmesi)

ele alinacaktir.

Ancak s6z konusu trafik ozgiirliikklerini igeren bu sodzlesmelerden Bes
Ozgiirliik Sézlesmesi’ne 1 Ocak 2010 itibariyle sadece 11 devlet taraftir. Bu nedenle
devletler Paris Sozlesmesi ertesi donemde (1919-1944) oldugu iizere uluslararasi
hava wulagtirma meselesini yani trafik Ozgiirliikklerini ikili antlagmalarla
diizenlemektedirler. Iste iigiincii alt boliimde de ikili antlasmalarin uluslararas: hava

ulastirmadaki yeri ve degeri incelenecektir.

Son alt bolimde ise uluslararas1 hava tasimacilifinda 6zel bir yere sahip

olan IATA nin Orgiit yapist ve faaliyeti genel olarak ortaya koyulacaktir.

> Supra, bolim 5.1.3.
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8.1 Hava Trafik Haklan (Air Traffic Rights)

Uluslararast hava ulastirma hukuku uygulamasinda devletler, ¢cok tarafli bir
sozlesme ile ya da iki tarafli bir antlagsma ile genellikle karsilikli olmak iizere
birbirlerine trafik haklari tanimaktadirlar. Su an i¢in dokuz farkli kombinasyonda bu
haklarin tezahiir ettigini gérmekteyiz. Bu haklardan kag¢ tanesini karsilikli olarak bir
baska devlete tanimak istediginiz, bir¢cok faktdére bagli olarak degisebilir. Ancak
temel faktor rekabet edebilirliktir. Bunun yaninda kendi i¢ pazarinizin biiylikligi de
s0z konusu haklar1 tanityacaginiz karsi devletin filo kapasitesi ile son derece

baglantilidir.

Diger yandan bu haklar, ¢erceve diger tabirle “¢iplak™ haklardir. Bu haklar1
devletler birbirlerine tanidiktan sonra ikinci bir asamaya geg¢ilir. Bu asamada
devletler birbirlerinin havayolu sirketlerine, hangi havaalanlarinda, hangi kapasite®*
ve frekansta®*! imkanlar tanityacagini yonetmeliklerle kararlastirirlar. Bir anlamda bu

ikinci asamada daha once ¢izilen ¢ergevenin i¢i doldurulur.
8.1.1 Birinci Trafik Hakki (Transit Gegis Hakk1)

Sivil bir hava aracinin yabanci iilke topraklarina inmeksizin onun {izerinden
u¢ma hakki, birinci trafik hakki olarak isimlendirilmektedir.’** “Transit Gegis

Hakki” olarak da adlandirilir.

Transit Gecgis Hakki

> Supra, Boliim 1.1.
! Supra, Béliim 1.1.

%2 Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi, madde 1(1).
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8.1.2 Ikinci Trafik Hakki (Teknik Inis Hakki)

Sivil bir hava aracinin, yakit almak veya bakim/onarim gibi teknik
sebeplerle diger iilke topraklarma inebilmek hakkidir.>* “Teknik inis hakki” olarak
da adlandirilan bu hak ¢er¢evesinde s6z konusu sivil hava araci inilen noktaya ya da
noktadan her hangi bir ticari hizmet sunamaz. Ancak inisi yaptig1 iilke ona yer

hizmetleri sunabilir.

~. )

Teknik Inis

8.1.3 Ugiincii Trafik Hakki

Bir havayolu isletmesinin hava araglarinin bagli oldugu bayrak devletinin
iilkesinden yabanci bir devletin iilkesine, ticari bir amacla yolcu, yiik ve posta tagima

hakkidir.>**

Trafik Tagima Hakki

% Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi, madde 1(2).

># Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi, Madde 1(3)
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&.1.4 Dordunci Trafik Hakki

Bir havayolu isletmesinin hava araglarinin, yabanci bir devletin {ilkesinden
hava aracinin bagli oldugu bayrak devletinin iilkesine, ticari bir amagla yolcu, yiik

ve posta tasima hakkidir.”*’

Trafik Alma HakKi

8.1.5 Besinci Trafik Hakk1

Kendi bayrak devletinin iilkesinde baslamak veya sona ermek kaydiyla; Bir
havayolu isletmesinin hava araglarinin baglh oldugu bayrak devletinin iilkesinden
yabanci bir devletin iilkesine, ticari bir amagla yolcu, yiik ve postayi tagidiktan sonra
yine ayni devletin iilkesinden aldigi yolcu, yiilk ve postayr iigiincli bir devletin

546

tilkesine gotiirme hakkidir.”™ Bu durumda besinci trafik hakkinda ti¢ farkli segenek

s0z konusu olacaktir
v Geri noktalardan Antlasmali Devlete tasima

v Ara noktalardan Antlasmali Devletlere tasima

v' Antlagsmali Devletlerden ileri noktalara tasima

> Uluslararas: Hava Ulastirma Sozlesmesi, Madde 1(4)

>% Uluslararas: Hava Ulastirma Sozlesmesi, Madde 1(5)
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&.1.6 Altinc1 Trafik Hakki

Uciincii ve dordiincii trafik haklarmim bir birlesimidir. Buna goére, bir
havayolu isletmesinin hava araglarinin, yabanci bir devletin iilkesinden ticari
amaclarla getirdigi yolcu, yiikk ve postay1 bir baska devletin iilkesine tagiyabilme
hakkidir.” Diger bir anlatimla, bir havayolu isletmesinin bagli oldugu devletin
iilkesinden ge¢mek kaydiyla, yabanci iki devletin {ilkesi arasindaki trafigi tagima

hakkidir. (3. ve 4. trafik haklarinin birlesimi olarak da kabul edilebilir)

&.1.7 Yedinci Trafik Hakk:

Bir havayolu isletmesinin hava araglarinin, bagli oldugu devletin iilkesinde
baslamaksizin ya da sona ermeksizin, ticari amaclarla yabanci iki devletin iilkesi

arasindaki yolcu, yiik ve postay1 tasima hakkidir.>*®

>7 Dempsey, Public International Air Law, 26.

% Dempsey, Public International Air Law, 26.
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8.1.8 Sekizinci Trafik Hakk: (Baglantili Kabotaj Hakk1)

Bu trafik hakki, uygulamada kabotaj hakk: olarak da bilinmektedir. Kabotaj
hakki, bir devletin deniz ya da havayolu ticareti bakimindan kendi bayragini tasiyan
araclarina tanidig1 ayricalik; o devletin iilkesindeki limanlar/havaalanlar1 arasinda

isletme hakki olarak tarif edilmektedir.’*

Havacilik 6zelinde bakarsak kabotaj
hakki, bir devletin bayragini tasiyan havayolu isletmelerinin, yabanci bir devletin
ilkesi igindeki iki ulusal nokta arasinda ticari amagla yolcu, yiikk ve posta tagima
hakkidir. Ancak sekizinci trafik hakkinin bir sart1 vardir. Buna gore sekizinci trafik
tastma hakki, s6z konusu havayolu isletmesinin bagli oldugu devletin iilkesinde

baslamal1 ya da sona ermelidir.

X Havaalani Y Havaalani

Baglantili Kabotaj Hakki

8.1.9 Dokuzuncu Trafik Hakk: (Tam Kabotaj Hakk1)

Bir havayolu isletmesinin bagli oldugu devletin iilkesinde baslamaksizin ya
da sona ermeksizin, hava araglartyla yabanci bir devletin iilkesi i¢inde iki ulusal
nokta arasinda ticari amagla yolcu, yiik ve posta tagima hakkidir. Bu hak “Saf

Kabotaj Hakk1” olarak da tanimlanmaktadir.>

X Havaalani Y Havaalani

w”%.

Tam Kabotaj Hakki

¥ Ejder Y1lmaz, Hukuk Sézligii, 5. Bask1, Yetkin, Ankara, 1996, 427.
>0 Betsy Gidwitz, The Politics of International Air Transport, London, 1980, 49.
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8.2 Sikago Uluslararasi1 Hava Ulastirma Soézlesmeleri

Sikago Konferans: sonucunda tarifeli hava seferlerinin sahip olacagi trafik
haklar1 konusunun ¢6ziime kavusturulamamasi, genel cergeveyi ¢izen Sikago
Sozlesmesi’nden bagka iki farkli s6zlesmenin daha dogumuna neden olmustur.
Sikago Sozlesmesi’nde ise, sadece tarifesiz seferler i¢in birinci ve ikinci trafik hakki

taninmaistir.
8.2.1 Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi

Transit Sozlesmesi ile her bir taraf devlet, diger taraf devletlere, tarifeli
seferleri icin birinci ve ikinci trafik hakkini yani “Transit Gegis Hakki” ile “Teknik
inis Hakkini” tanimaktadir.”' Sozlesme alti maddeden olusmaktadir ve 1 Ocak 2010
itibariyle taraf devlet sayis1 129°dur. Bu agidan bakarsak, her ne kadar yerlesmis bir
kural olan karasularindan “zararsiz gecis” miiessesesi kadar olmasa da hava
sahasindan transit gecis hakkinin yaygin bir sekilde kabuliinden bahsedebiliriz. Ne
var ki Rusya, Kanada, Cin ve Endonezya gibi yeryiiziinde kapladiklar1 cografi alanin

son derece biiyiik oldugu devletler, bu S6zlesme’ye taraf degildir.

Transit Sozlesmesi’nde yer alan teknik inis hakkina binaen taraf devletler,
bu inisi gergeklestiren devletlerin havayolu isletmelerine fark gézetmeksizin makul

ticari hizmetler sunabilir.”>*
8.2.2 Uluslararas1 Hava Ulastirma Sézlesmesi

Uluslararast Hava Ulastirma Sozlesmesi ile her bir taraf devlet, diger taraf
devletlere, tarifeli seferleri i¢in yukarida ele aldigimiz trafik haklarindan ilk bes

hakk1 saglamaktadir.

Bu nedenle s6z konusu metin “Bes Ozgiirliik” So6zlesmesi olarak da anilir.
Cheng’e gore ise bu haklar aslinda 6zgiirliik degil sinirlamadir. Kendisine gore her

bir hak aslinda hava sahalarinda 6zgiirliik adina atilmis bir zincirdir.”

! Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sézlesmesi, madde 1(1) ve 1(2)

332 Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi, madde 1 bdlim 3.
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1 Ocak 2010 itibariyle bu Sozlesme’ye taraf devlet sayisi sadece 11°dir.
Devletlerin trafik haklarini ¢ok tarafli bir sézlesme ile kontrol edemeyecekleri bir
yapida siirdiirmek istememeleri, onlar1 Sikago Sozlesmesi Oncesinde oldugu gibi

ikili hava ulastirma antlagmalar1 yoluna sevk etmistir.

8.3 ikili Antlasmalarin Uluslararasi Havacihk Hukuku Diizenindeki

Yeri ve Degeri

Bundan Onceki bolimlerde ele aldigimiz ¢ok tarafli sézlesmeye dayali
uluslararas1 hava ulastirma hukuku diizeninden farkli olarak, bu alt boliimde ikili
hava ulastirma antlagsmalarinin, havacilik hukuku diizenini nasil sekillendirdigi ele

alinacaktir.

Havaciligin ¢esitli devletlerde farkl sartlar altinda gelistigi, kiminde biiyilik
ilerlemeler kaydettigi halde kimilerinde de geri kaldigi bir olgudur.™ Havacilik
hukukunda ¢ok tarafli sézlesmeler diizeninin yarattig1 yetersiz durumlar, oncelikle
ekonomik diizeyi birbirine yakin devletleri ikili antlagmalar yapma yoluna sevk

etmistir.

Ikili antlagmalarin, uluslararasi havacilik diizeninde ¢ok Onemli bir yeri
vardir. Caga, Sikago Konferansi’ndaki liberal zihniyetin tatmin edilememesinin,
devletlerin bu sorunu halletmek i¢in ikili antlagmalara basvurmasini zorunlu
kildigini belirtmistir.”> Bu nedenle aynen Paris Sézlesmesi ertesi devirde (1919-
1944) oldugu tizere, Sikago Sozlesmesi’nden sonra da ikili hava ulastirma
antlagmalar1 usulii tekrar biiyiik 6nem kazanmistir. Ancak s6z konusu donemde ikili
antlagsmalar usulii benimsenmesinin asli nedeni, Paris So6zlesmesi’ne taraf devlet
sayisinin  yetersizligidir. Heniiz sOmiirgeci devletlerin kendi icindeki fiziki
savagimlarini bitirmedigi ikinci Diinya Savasi éncesi donem karsisinda, devletlerin

cok tarafli bir sdzlesmeye neden taraf olmaya yanasmadigi acikliga kavusur.

> Bin Cheng, The Law of International Air Transport, Sweet & Maxwell, 1977, 17.

3% Daniel Goedhuis, “Questions of Public International Air Law”, Recueil des cours, Vol. 81, 1952-II,
252.

> Caga, Hava Hukuku, 330.
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Bugiin i¢in 6000’in {izerinde ikili hava ulastirma sdzlesmesi, bir anlamda

hava sahalarindaki trafik haklarini diizenlemektedir diyebiliriz.
8.3.1 Terim Sorunu

Antlagmalar hukuku uygulamasinda Oncelikle karsilagilan sorun, herhangi
bir dizgesi olmayan isimlendirme karmasasidir.”>® Doktrinde birgok kez, hangi
antlagsmaya nasil bir isim verilmesi gerektigine dair saptamalarla karsilasilsa da sz
konusu smiflandirma c¢alismalari, tatmin edici olmayan ve higbir sekilde

sabitlenemeyen  denemeler  olmustur.”’

Viyana  Antlagmalar  Hukuku
Sozlesmesi’'nde™® (VAHS) ise, antlasma tammmi su sekilde yer almaktadir;
“Antlasma (treaty), ister tek bir belgede, isterse iki veya daha fazla ilgili belgede
ver alsin ve (kendine) mahsus ismi ne olursa olsun, devletler arasinda yazili sekilde
akdedilmis ve milletlerarasi hukuka tabi olan milletlerarasi anlasma (agreement)

. 550
demektir.”

Antlagsma kavrami ile genel olarak, uluslararast hukukun kendilerine bu
alanda yetki tanidig1 kisiler arasinda, uluslararasi hukuka uygun bir bi¢imde hak ve
yiikiimliiliikler doguran, bunlari degistiren ya da sona erdiren, yazili®® irade
uyusmast anlasllmaktadlr.561 Antlagmalar, konusuna gore ekonomik, askeri, insan
haklar1, sosyal-kiiltiirel vs. antlagsmalar(1); taraf sayisina gore iki tarafli ve ¢ok tarafl
antlagsmalar; hukuksal islevine gore kanun-antlagma, akit-antlasma seklinde siniflara

ayrilirlar. Biz tezimizde birlik saglamasi amaciyla, her ikisi de ayni anlama

%% Aust, Modern Treaty Law and Practice, 23.

37 Bknz. Ernest Satow, Satow’s Guide to Diplomatic Practice, 5th ed., Gore Booth Longman (Eds.),

London, 1979, 29-30. Denza, Diplomatic Law: Commentary on the Vienna Convention on Diplomatic
Relations, 2nd edition, Oxford, 1998, Hiiseyin Pazarci, Uluslararast Hukuk Dersleri, 1. Kitap, 7.Bast,
Turhan Kitabevi, Ankara, 1998, 109 vd.

>%% 22 Mayis 1969 tarihinde S6zlesme metni benimsenmis, 27 Ocak 1980 tarihinde 34 devletin onayi ile
yiiriirliige girmistir. Tiirkiye, Sozlesme’ye taraf degildir. Ingilizce orjinali igin 1155 UNTS 331;
Hiikiimlerinin  ¢ogu  6rf adet hukukunu yansitmaktadir. Gabcikovo-Nagymaros Project
(Hungary/Slovakia) ICJ Reports 1997, 7.

>%% Kuran/Okur/Giinel/Saribeyoglu, Uluslararas: Hukuk — Temel Metinler, 91.

> SHzlii antlagmalarla da uygulamada karsilagilmaktadir. Konuyla ilgili bknz. Denmark v. Norway

Case, PCIJ Series A/B. No.53.

561 Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 1. Kitap, 103.
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gelmesine ragmen, iki tarafli antlagsmalar icin “antlasma”, ¢ok tarafli antlagmalar

i¢cin “sozlesme” terimlerini kullanacagiz.

Havacilik hukuku 6zelinde baktigimiz vakit, Sikago Uluslararast Sivil
Havacilik Sozlesmesi’nin kanun-antlasma niteliginde oldugunu belirtmistik. Ikili

hava ulastirma antlagsmalar1 ise akit-antlagsma 6zelligini igermektedir.
8.3.2 Ikili Hava Ulastirma Antlasmalarinin Niteligi

Genel olarak VAHS, iki tarafli ve ¢ok tarafli antlagmalar arasinda ayrima
gitmez. Ancak VAHS 60. maddesinde, bir antlagmanin ihlali basliginda iki tarafli
antlagsmalara ve ¢ok tarafli sozlesmelere iliskin bir fark gozetildigini gérmekteyiz.
VAHS’nde ayrica, depoziter devlet ve ¢ekincelerle ilgili hiikkiimlerin yaninda, madde

40, 41 ve 58 gibi, sadece ¢ok tarafli sozlesmelere 6zgii hiikiimler de bulunmaktadir.

Ikili antlasmalarin havacilik hukukunda tercih edilmesinin genel bir nedeni
de cok tarafli sozlesmelere nazaran ¢ok daha kolay degistirilebilir olmasidir. Cogu
kez ikili hava ulastirma antlasmalarinin icinde degistirme hiikiimleri mevcuttur.

Ornegin Bermuda antlasmalarinda su hiikiim bulunur;

“Taraflarin bu antlasmada kabul edecekleri herhangi bir degisiklik ya da

diizeltme, nota degisimi kabulii ile yiiriirliige girer.”*

8.3.3 Ikili Antlagsmalar Diizeninin Uluslararas1 Orf Adet Hukuku Anlaminda
Degeri

Giliniimiizde 6000°den fazla akdedilmis ve ylriirliikte olan hava ulastirma
antlasmalarin hiikiimleri birbirine son derece benzese de ortak hiikiimlerin
devletlerin genel uygulamasi kabul edilip ayrica bir 6rf adet hukuku olusturdugunu
iddia edemeyiz. Her devletin trafik haklarinin kapsamini farkli tutmasindaki

oncelikli amag rekabet edebilirliktir. Bu son derece 6znel bir durumdur. Buna gore

2 “Any amendments or modifications of this Agreement agreed by the contracting parties shall come
into effect when confirmed by an Exchange of Notes” UK-US Air Services Agreement 1977, 1079
UNTS 21 (No:16509)
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devletler, kesinlikle bu haklarin taninmasi hususuna hukuki zorunluluk inanci

(opinio juris sive necessitatis) ile yaklagmamaktadirlar.
8.3.4 Ikili Hava Ulastirma Antlasmalarinin Yiiriirliigii ve Sona Ermeleri

Iki tarafli hava ulastirma antlasmalar1 oldukca etkili ve ayni zamanda
onlarca yi1l devam ettirilebilen antlagmalardir. Ciinkii kolayca degistirilebilirler veya

mutabakat zapti (Memorandum Of Understanding / MoU) ile siirdiiriilebilirler.

Sona erme agisindan ise bir¢ok iki tarafli hava ulastirma antlagmasi suna

benzer hiikiimler igerir;

“Taraflardan her biri, diger tarafa yazili bildirimde bulunmak suretiyle
antlasmayr sona erdirme kararimi iletebilir. Boyle bir bildirim, ayni zamanda
ICAO’ya da iletilmelidir. Bu Antlasma, iki taraf oJnceden bildirimde
bulunmayacaklarina dair mutabik kalmadik¢a, bir tarafin diger tarafa bildirimi ile
birinci yilin sonunda bildirimi alan tarafin yerel saati ile gece 00:00’da sona erer.
Diger tarafin béyle bir bildirimin bilgisinden yoklugu durumunda (tebligatin
ulasmadigr varsayiminda), bildirim, ICAO ’ya yapilan bildirimi takiben 14 giin sonra

yapulmis sayilr.””%

Goriildiigl tizere, havacilik ikili antlagsmalar1 son derece ayrintili sona erme
hitkmii igerir.”®* Bunun nedeni, hava hizmetleri antlasmasinin dogas1 geregi diger
antlagsmalardan farkli olarak, etkisini aninda gosterebilmesidir. Cilinkt ilgili
antlasmanin bitim saati ile taraflardan birinin hava araci, digerinin hava sahasina
ancak izinle girmek durumunda kalabilir. Havacilik endiistrisinin dinamik yapisi,
ikili antlasmalarin, hangi devletin yerel saati ile sona ereceginin dahi, ayrintili bir

sekilde diizenlenmesini gerektirmektedir.

° “Either Contracting Party may at any time give notice in writing to the other Contracting Party of

its decision to terminate this Agreement. Such notice shall be simultaneously communicated to the
ICAO. This Agreement shall terminate at midnight immediately before the firs anniversary of the date
of receipt of the notice by the other Contracting party, unless the notice is withdrawn by agreement
before the end of this period. In the absence of acknowledgement of receipt by the other Contracting
Party, the notice shall be deemed to have been received 14 days after receipt of the notice by the
ICAO.” Azerbaijan-UK Air Services Agreement 1994, 1892 UNTS 140 (No. 32208); UKTS (1995) 20.

%% Aust, Modern Treaty Law and Practice, 278.
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8.3.5 Ikili Hava Ulastirma Antlasmalarinin Dili

Bircok antlasma, iki ya da c¢ok tarafli, itibar edilecek metin acisindan iki
veya ¢ok dilli olarak yiiriirliige girmistir. Ancak giiniimiizde bir¢ok ikili antlagmanin
dahi, taraflarin ana dillerinden farkl1 bir dilde kaleme alindigin1 ve bu dilin Ingilizce
oldugunu goérmekteyiz. ironik olarak bazi kiiltiirel antlasmalarin dahi bir {iciincii dil

olan Ingilizce dilinde yapildigini belirtmeliyiz.>®

Cogu kez de antlagmalar, ayni
anda gecerli dillerden tartisma halinde hangi dilde yazilmis metne 6ncelik taninacagi

hususunda hiikiimler igermektedir.”®

Havacilik ikili antlagsmalarinda, goriismeler de dahil tiim asamalarda,
taraflardan herhangi birinin resmi dili Ingilizce olmasa da yine siklikla Ingilizce
dilinin kullanildigin1 gérmekteyiz. Ingilizcenin, diinya havaciliginda sadece pilot ve
kule arasinda kalmadan, lingua franca oldugu ve bir¢ok antlasmada ya Ingilizce
metne itibar edildigini ya da sadece Ingilizce olarak antlagsma dilinin diizenlendigini

belirtmeliyiz.>®’

8.3.6 Sikago Rejiminde ikili Antlasmalarin Baslangi¢ Noktas1 “Bermuda

Antlagmalar1”

Sikago konferansinda varilan uzlasmanin®® bir sonucu olarak, Birlesik
Krallik ve ABD, savas sonras1 yapilacak ilk ikili hava ulastirma antlagmas1 yolu i¢in
henliz 1946 baharinda Bermuda’da goriismelere baslamistir. 11 Aralik 1946’da

imzalandiktan sonra literatire “Bermuda Antlasmasi” olarak giren antlasma,’®’

°6% Bknz. Japan-Pakistan Cultural Agreement, 325 UNTS 22 (No. 4692); Finland-Netherlands Cultural

Agreement, 1540 UNTS 257 (No. 26718)

> Byrada da yine ironik olarak Israil- Urdiin Tarim Antlasmas: verilebilir. Arapga, Ibranice ve

Ingilizce metinlerin kabul edildigi bu antlagmada ¢atisma halinde Ingilizce metne itibar edilecektir.
2042 UNTS 586 (No. 35326)

°7 Bknz. Netherlands-Saudi Arabia Air Transport Agreement 1985 (1480 UNTS 143 (No.25244),
Bahrain-UK Air Services Agreement 1998 2067 UNTS 152 (No. 35799); Aust, Modern Treaty Law
and Practice, 251.

%% Supra, bolim 5.1.
9 UK - US Agreement dated 11 December 1946, UKTS No. 3, 1946
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birgok ikili hava ulastirma antlasmasi i¢in model olusturmustur.’”® Antlasmanin
amaci, iki devletin ucus rotalarini, frekanslarini, kapasitelerini ve FRTs’ni de
kapsayacak sekilde, Atlantik Otesi tarifeli hava ulastirmada trafik haklarinin
kapsamini belirlemektir.””' Ancak ¢ok tarafli halledilmesi gereken FRTs konusu,
IATA’nin konferans mekanizmasina emanet edilecegi belirtilerek antlagmaya

koyulmustur.’”

Daha sonra Birlesik Krallik Hiikiimeti’nin 1976 yilinda yaptig1 agiklama ile
ABD ve Birlesik Krallik, Bermuda II olarak adlandirilacak antlagsma igin
goriismelere baglamistir. S6z konusu Antlasma 23 Temmuz 1977°de kabul edilmis,
Nisan 1978, Aralik 1980 ve Kasim 1982 tarihlerinde olmak iizere toplam ii¢ kez
degisiklige ugramis ve daha sonra da kiiciik capta gilincellemelerle ¢aligmamizin
iclincii kisminda ele alacagimiz ABD-AB arasindaki “A¢ik Semalar” Antlagsmasina

kadar ytiriirliikte kalmisgtir.

“Bermuda Antlagmalar1” diger tiim ikili hava ulastirma antlagmalari
acisindan model olarak alinmistir. Ancak her devlet karsisindaki devletin ekonomik
menfaatleri dogrultusunda kendine has kisitlayict hiikiimler de getirmistir. Bu
anlamda iki tarafli anlagsmalar devletlerin bayragini tasiyan havayolu isletmelerinin
pazara girisini ve pek ¢ok durumda da pazar fiyatinin olusmasini kontrol

etmektedir.’”

Yukarida da belirttigimiz iizere ikili hava ulastirma antlagsmalari, ¢erceve

antlasma diginda havayolu sirketlerinin pazardaki yogunlugunun diizenlenmesi

7 G. Cribbett, “The Influence of Bilateral Agreements, Tariffs and Subsidies in International Air
Transport”, 3 Journal of Aeronautical Science of India, 1951, 1; M. Gillilland, “Bilateral Agreements”,
E. McWhinney and M.A. Bradley (eds.), The Freedom of the Air, Leiden/Dobbs-Ferry, Oceana, 1968,
159; P.P.C. Haanappel, “Bilateral Air Transport Agreements: 1913-1980”, 5 International Trade Law
Journal, 1979, 241; A.F. Lowenfeld, “A New Takeoff for International Air Transport”, 54 Foreign
Affairs, 1975, 36.

"' B. Cheng, The Law of International Air Transport, 422; B. Cheng, “Beyond Bermuda”, in N.M.
Matte (ed.), International Air Transport: Law, Organization and Policies for the Future, (Toronto,
1976) 81.

"2 UK — US Agreement, 11 December 1946, UKTS No. 3 (1946)

°7 Rigas Doganis, Airline Business in the 21st Century, 2nd Edition, Rutledge, 2005, 117; Bijan

Vasigh; Thomas Tacker; Ken Fleming, Introduction To Air Transport Economics: From Theory To
Application, Ashgate, 2008, 157.
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baglaminda uygulamasi son derece karmasik ve teknik metinlerdir. O nedenle
aslinda antlasmalarin uygulanmasina iliskin yonetmelikler ve ulusal havacilik
otoritelerinin yonetmelik ve islemleri, ¢cok daha fazla sey ifade eder. S6z konusu
yonetmeliklerde o©zellikle tayin edilecek havayolu sirketleri ve onlarin hangi
havaalanlarina ne kadar yolcu ve yilik kapasitesi ile ne kadar siklikta sefer
yapabilecekleri diizenlenmektedir. Bu nedenle bu konu ve ikili hava ulastirma
antlagsmalarinin irdelenerek incelenmesi, g¢alismamizin {iglincii kisminda “Agik
Semalar” ekonomi politikasinin uluslararasi havacilik hukukuna etkisi baslig1 altinda
yapilacaktir. Ancak bu bolimde Sikago Konferansi’nda varilan uzlasmanin bir
sonucu olarak viicut bulan IATA’nin yapisini, isleyisini ve mevcut yerini incelmek

gerekmektedir.
8.4 Uluslararasi Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA)

Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi (The International Air Transport
Association/IATA),””* ICAO’nun kurulus asamasindaki gelismelere paralel olarak,

Sikago Sozlesmesi’ndeki uzlasma®” uyarinca, uluslararasi havayolu sirketlerinin
Havana’da diizenledikleri uluslararasi hava ulastirma konferansi ile 19 Nisan 1945

tarihinde kurulmustur.’’®

Temel amaci, hiikiimetlerin onayma bagh kalarak,
uluslararas1 hava seyriiseferine iliskin FRTs’lerin isleyis mekanizmasini saglayacak
endiistriyel bir orgiitin yeniden’”’ kurulmasidir. Diger bir kurucu amaci ise,

uluslararas1 havayolu sirketlerinin kiiresel ticari birligini yaratmaktir.

™ http://www.iata.org/index.htm (E.T. 10.06.2010)

>3 Supra, boliim 5.1.

TCRY. Chuang, The International Air Transport Association, Leiden, Sijtoff, 1972; K. Hailbronner,
“International Air Transport Association”, in R. Bernhardt (ed.) Encyclopedia of Public International
Law (Max Planck Institute) Vol 1. 1992, 1047; A.D. Groenewege, Compendium of International Civil
Aviation, 3. Edition, IADC, Montreal, 2003, 224.

77 Eski IATA olarak da adlandirilan Uluslararas1 Hava Trafik Birligi (International Air Traffic
Association), bir bakima yeni IATA’nin selefi olarak, 1919-1945 yillar1 arasinda (1939 yilinda Pan-
American Havayollarinin katilimima kadar) Avrupa merkezli bir ticari birlik olarak standart tip
biletleme, trafik sorunlar1 ve ugus maliyetlerine iligkin konularda ¢aligmistir.
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Merkezi Montreal’de bulunan IATA, Kanada Parlamentosu’nun ¢ikardigi
kanun uyarinca kar amaci giitmeyen bir birlik olarak Kanada hukukuna gore

kurulmustur.””®

Bugiin IATA, tarifeli hava trafiginin %93 iinii i¢eren yaklasik 230 havayolu
sirketini temsil etmektedir. Ayrica Orgiit genel anlamda havayolu endiistrisine
liderlik ederken ona hizmet de etmektedir. IATA bu baglamda diinyadaki en
dinamik endiistrilerden biri olan hava tasimaciliginin kiiresel ticari orgiitiidiir. Bu

anlamda [ATA {i¢ ana baslikta asagida belirtilen isleri ifa etmektedir;
8.4.1 Temsil

IATA, karar verici makamlar acisindan havacilik endiistrisi anlayisinin
yiikseltilmesi baglaminda ve havaciligin ulusal ve kiiresel ekonomilere getirdigi
yararlarin farkindaliginin arttirilmasi anlaminda hareket eder. Bu nedenle
havayollar1 sirketlerinin g¢ikarlar1 dogrultusunda (onlar adina) uygun olmayan
kurallara ve yiikiimliiliiklere karsi, hiikiimetlerin ve karar makamlarinin makul

diizenlemeler koymasi i¢in kiiresel ¢apta miicadele eder.’”
8.4.2 Liderlik

IATA’nin asli amaci, havayolu sirketlerinin, etkinligi arttirip masraflari
kisarken miisterilerine daha elverigli ve silireci daha basit kilma hususunda
kendilerine kolayliklar saglamaktir. “Ticaretin Basitlestirilmesi” (Simplifying
Business) girisiminin bu anlamda c¢ok ciddi bir rol iistlendigini belirtebiliriz.
Bunlardan ziyade IATA ydOnetimi, Onceligin ucus emniyeti oldugunu da
belirtmektedir. Bunun i¢in yOnetim, operasyonel emniyet denetimi esas alinarak,
emniyet standartlarinin siirekli bir sekilde gelistirilmesine cabaladiklarini

580

belirtmektedir.”” IATA’nin énem verdigi bir baska husus ise, hava tagimaciliginin

cevreye olan etkisinin miimkiin oldugu kadar azaltilmasidir. Uygulamada ise

°78 «Act to Incorporate International Air Transport Association”, Statutes of Canada, 1945, Chapter 51

(18 December 1945)

579 http://www.iata.org/index.htm

580 http://www.iata.org/index.htm
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bilindigi iizere bu konuyu asli olarak yiiriiten baska orgiit ve kurumlar gerek

uluslararas1 gerekse bolgesel anlamda zaten mevcuttur.”®!
8.4.3 Hizmet

IATA’nin amaci, kisilerin ve yiikiin, kiiresel havayollar1 aginda onlarin
sanki tek bir havayolu sirketi ve tek bir devletin iilkesi i¢inde uguyormus gibi
hareket etmelerini saglamaya calismaktir.”® Ek olarak IATA, endiistrinin
hissedarlarina (stakeholders) yayinlar, egitimler ve danigsmanlik alanlarinda genis
irtin ve uzmanlik hizmetleri baglaminda esasli bir sekilde profesyonel destek
sunmaktadir. JATA nin mali diizeni ayrica tasiyicilara ve seyahat endiistrisine de

kazanglarini en yiiksege ¢ikarmakta yardimer olmaktadir.
Sonug olarak IATA;

— tiiketiciler agisindan, masraflarin asagida tutularak, seyahat ve nakliye

islemlerinin basitlestirilmesinde destek,

— acikga belirlenmis kurallar altinda havayolu sirketlerinin giivenli,

emniyetli, ekonomik ve ayni1 zamanda etkili islemler yapmasina imkan,

— uygulamadaki acente hizmetleri standartlar1 ve merkezilesmis mali diizen
baglaminda, tarafsiz olarak kargo acenteleri yaninda yolcular ve havayolu sirketleri

arasinda arabuluculuk (intermediary) hizmeti,

— havayolu sirketlerine, genis bir agda, endiistriye mal ve hizmet
saglayanlar1 bir araya getirerek cesitli endiistriyel ¢Ozlimler igeren saglam bir

uzmanlik,

— havacilik endiistrisi i¢in uzun vadeli ve daha iyi kararlar alinmasi i¢in

s6z konu karmagik endiistriden hiikiimetlerin iyi bilgilendirmesini saglamaktadir.’®

> Supra, bolim 7 vd.
2 R.Y. Chuang, The International Air Transport Association, 17.

WRY. Chuang, The International Air Transport Association, 25 vd; http://www.iata.org/index.htm
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9, ULUSLARARASI UCUS GUVENLIGI
(INTERNATIONAL AVIATION SECURITY)

Havaciligin dinamik ve uluslararasi karakteri, hava aracinda ve seyriisefer
sirasinda islenen suglarla ilgili olarak uyusmazlia meydan vermemek adina, hangi
devletin yargilama yetkisine sahip olacaginin net bir sekilde ortaya koyulmasini
gerektirmektedir. S0z konusu uluslararasi karakter, yetki catismasi yagsanmamasi
icin konunun uluslararas1 sozlesmelerle diizenlenmesini Ongdoriir. Ciinkii yetki
tamamen devletlere birakildig1 vakit, yetki yarigmasi/catismast olabilecegi gibi,

hi¢bir devletin yetkili olamamasi gibi bir bosluk da dogabilmektedir.

Ayrica s0z gelimi hava araci kagirma eylemleri, hukukun tek bir dalinin
konusunu agmaktadir. Bu alanda cezalandirma, ne yalmizca ceza hukukunun
konusudur, ne de tiimiiyle hava veya deniz hukukunun alanina girer. Cezalandirma

tiim kapsamiyla uluslararast hukuk alanina girer.”®

Konu yabanci eserlerde “Hava Ceza Hukuku” (Air Penal Law) ya da “Ucgus
Giivenligi” (Air Security) kavramlar1 ile ele alinmaktadir. Bu anlamda ugus
giivenligi kavrami, ugus emniyetinin siirekliligi i¢in ama ondan tamamen farkli bir
igerikle ele alinir. Metodolojik olarak, hava aracina karsi onun emniyetini tehlikeye

diisiirecek her tiirlii fiili inceler ve onlar1 yaptirima baglamaya calisir.”™
9.1 Tarihi Gelisim

Hava aracinda islenen suclar ile ilgili ¢6ziim yolu o6nerileri, 1901 yilindan
itibaren bir¢ok diizlemde tartisilmistir.”®® Paris ve Sikago Sozlesmeleri arasindaki
zamanda, havada yasanan olaylar iizerinde hangi devletin yetkili olacagi acik
degildi. S6z gelimi, 1928 yilinda Birlesik Krallik ve Belgika arasinda, Belgikali

Loewenstein’in Belgika bayrakli 6zel ugag: ile Londra’dan Paris’e ugarken ingiliz

¥ Haroldo Valladao, “Punition Internationale de L’actuelle Piraterie Aérienne”, Aerial Piracy and
International Law, Edward McWhinney, New York, 1973, 98; aktaran: Hasan S. Koni, U¢aklara Karsi
Girigilen Eylemlerin Uluslararast Hukukta Dogurdugu Sorunlar, Ankara iktisadi ve Ticari Ilimler
Akademisi Yayinlari, No:103, 1977 2.

> Supra, Boliim 1.1.

>% Paul Fauchille, “Le Domaine Aérien et le Régime Juridique des Aérostats”, RGDIP 8, 1901, 414.
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Kanali’na ¢arpmasi olayi ile bir tartigma baslamistir. Loewenstein, Birlesik Krallik
karasularina diismiis ve Birlesik Krallik makamlari hemen sorusturma islemleri
baslatmisken; Belgcika makamlari, hem ucagin tabiiyetinin hem de sahibinin
milliyetinin Bel¢ika olmasi nedeniyle tiim dava {izerinde yetki iddiasinda

bulunmuslardir.”®’

Inceledigimiz vakit, Sikago Sézlesmesi’nden sonra da yetki konusunda bir
belirsizlik oldugunu goriiyoruz. S6z gelimi, 1948 yilinda Porto Riko’dan New
York’a u¢makta olan bir ugakta olayli bir yolculuk yasanmistir. Yolculardan
Santano ve Cordova isimli iki sahis asir1 alkollii bir sekilde kavgaya tutusmus ve
ayrica onlara miidahale eden miirettebata da saldirmiglardir. Sonugta Sanatano isimli
yolcu bayginlik geg¢irmis, miirettebat ise Cordova’yr etkisiz hale getirmistir. New
York’a inince her iki yolcu da tutuklanarak bolge mahkemesinin Oniine
¢ikarilmislardir. Siipheliler, A¢ik Denizlerdeki Oliimlere Dair Kanun’®® (Death on
the High Seas Act) cercevesinde suclanmiglar ancak hava aracinin “gemi” (vessel)
olarak simiflandirilamayacagindan bahisle iki yolcu hakkindaki su¢lama reddedilerek

beraatlerine karar verilmistir.”®

1956 yilinda Ingiliz mahkemelerinde goriilen R. ve Martins davasi™ da
yetki konusunda bir bosluk oldugunu gostermistir. Soyle ki; Bahreyn — Singapur
hattinda Ingiliz bayrakli bir ugakta yolculuk yapan sanik, iddiaya gére yaninda ham
afyon bulundurmustur. ingiltere’de o zaman gegerli olan uyusturucu suglari ile ilgili
hiikiimlere gore, ilgili sugun maddi unsurunun Ingiltere’nin iilkesinde gerceklesmis
olmas1 gerekmektedir. Bunun yaninda, 1949 tarihli Sivil Havacilik Kanunu 62.

maddesine gore, Ingiliz bayrakli hava aracinda islenmis herhangi bir sucta, su¢lunun

7 Wybo P. Heere, “Problems of Jurisdiction in Air and Outer Space”, Air & Space Law, XXIV No: 2,
1999, 73. iki devletin isbirligi konusunda anlagmalar1 iizerine sorun ¢oziilmiistiir.

°%8 30 March 1920, ch. 111, art. 2, 41 Stat. 537.

% USA v. Cordova and Santano, US District Court, Eastern District of New York, 17 March 1950,
USAVR 1; 3 Avi 17, 306. Kamuoyundaki tartigmalar neticesinde, ABD Kongresi, Denizcilik
Kanunlarinda bu gibi suglara uygulanacak sekilde diizenlemeler getirmistir. Public Law 514, 82nd
Congress; USAVR 437-339, 1952 (Verschoor) and ; Heere, “Problems of Jurisdiction in Air and Outer
Space”, 73.

> Central Criminal Court (London), R. v. Martin (22 March 1956) 2 Q.B. 272.
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ve sugun nerede olduguna bakilmaksizin Ingiltere mahkemeleri yetkilidir.>"'
Mahkeme bu davada, “common law” baglaminda davanin reddine (sanigin
beraatine) karar vermistir. Mahkeme’nin yorumuna gore, Sivil Havacilik Kanunu 62.
madde yolu ile su¢ yaratilamaz, yetki genisletilemez. S6z konusu karar1 su agidan
okursak da hukuka uygun oldugunu gorebiliriz. SOyle ki, uyusturucu madde ile ilgili
suglarda Ingiliz kanunlar1 fiilin agikca Ingiltere’de olusmasini aramaktadir. Bu
kisitlayict durum, tiim suglari esas alan Sivil Havacilik Kanunu 62. maddesine gore
6zel hiikiim niteligindedir. Yine ceza kanunlarinda sanigin lehine olan kural
uygulanir ilkesinden hareketle de mahkemenin kararinin sonug¢ olarak hukuka uygun
oldugunu belirtebiliriz. Ozellikle R. ve Martins davas ile Ingiliz hukukundaki yetki

boslugu ortaya ¢ikmis ve ingiltere bu konuda yeni diizenlemelere gitmistir.”*

Konu, 6zellikle ugak kagirma eylemlerinin uluslararasi diizende rahatsizlik
uyandirmaya bagslamasiyla devletlerin ortak gilindemine gelmistir. Burada
uluslararas1 diizenden kasit, ABD ve miittefikleri anlaminda Ikinci Diinya Savasi
sonrasi uluslararas1 hukukta hegemonya kurmak isteyen gii¢ler olarak anlagilmalidir.
Soyle ki, 1960’lara kadar gerek o zamanki dogu blogu gerekse Kiiba ¢ikish kagirma
eylemleri, bati diinyast tarafindan cezalandirilmak bir yana, takdirle
karsilanmustir.”> Ne zaman ki konu ABD ve Latin Amerika devletlerinden Kiiba’ya
ucak kacirma olaylar1 bi¢imine doniigmiig, iste o vakit (1961 yilindan sonra)
Amerikan havacilik endiistrisinin baskisiyla konu uluslararasi toplumun giindemine

594

oturmustur.” Bu nedenlerle oncelikle ICAO Hukuk Komitesinden “Hava aracinda

islenen Saldirilar ve Diger Fiiller” iizerine taslak hiikiimler hazirlamasi istenmistir.

! Section 62, Civil Aviation Act, 1949 “any offence whatever that is committed on a British aircraft
shall, for the purpose of conferring jurisdiction, be deemed to have been committed in any place where

the offender may for the time being”

%2 David McClean ve Digerleri, Implementation Kits for the International Counter-Terrorism

Conventions, Commonwealth Secretariat Criminal Law Section, Legal and Constitutional Affairs

Division, Commonwealth Secretariat, London, United Kingdom, 2002, 4.

> Cekoslovakya’dan Bati Almanya’ya tren kagiran sahsa madalya verilmis, Kiiba’dan ABD’ye ucak

kagiranlar 6zgiirliikk¢ii kahramanlar olarak karsilanmislardir; Koni, Ucaklara Karsi Girisilen Eylemlerin

Uluslararas1 Hukukta Dogurdugu Sorunlar, 7. dn. 14 ve 15.

594 Koni, Ugaklara Karsi Girisilen Eylemlerin Uluslararasi Hukukta Dogurdugu Sorunlar, 7, dn. 17.
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9.2 Tokyo Sozlesmesi (1963)

Uluslararast Hukuk Komisyonu, hava aracinda sug teskil eden fiillerle ilgili
yetki ve kapsam meselesini uluslararasi diizlemde ¢6zmek adina konuyu bir¢ok kez
glindemine almig, Uluslararas1 Ceza Hukuku Dernegi de 1957 yilindaki kongresinde
sorunu tartismistir.””> Sonug olarak tasari sézlesmelerine ICAO Hukuk Komitesi
tarafindan nihai sekil verilmek suretiyle metin, 1963 yilinda Tokyo’da yapilan

6

uluslararasi konferansta tartismaya acilmistir.”® Séz konusu metin “Hava

Araglarinda®®’ islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere iliskin So6zlesme™® ismi ile
4 Aralik 1969 tarihinde yiiriirliige girmistir. S6zlesme’ye 1. Ocak 2010 itibariyle 182

devlet taraftir. Sozlesme uygulamada “Tokyo So6zlesmesi” olarak anilmaktadir.
9.2.1 Tokyo Konferansi’nda Tartigilan Teoriler

Failin yargilamasinda ya da iadesi islemlerinde bulunmak i¢in hangi
devletin hangi kosulda yetkili olmas1 gerektigine iliskin konferansta, bir¢ok teori

ortaya atismistir.” Bunlar1 sirasiyla su sekilde belirtebiliriz;
— Ulkesellik Teorisi

Bu teoriye gore sug¢ teskil eden fiil, hangi devletin hava sahasinda
olusmusgsa, o devletin ulusal mahkemeleri yargilama yetkisine sahip olacaktir. Hava
aracinin yerinin su¢ islendigi anda tespitinin her zaman miimkiin olmamasi,
devletlerin  yargi  yetkisinin  ¢ergevesini  ¢izerken, sadece bu ilkeye

dayanamamalaria sebep olmustur.®”

%93 Verschoor, An Introduction to Air Law, 290.

% Tutanak ve Belgeler i¢in bknz.; International Air Law Conference, Tokyo, August-September

1963); ICAO Doc. 8565 - LC/152-1, 152-2.

7 Resmi Gazetedeki Tirkge ceviride “hava araci” yerine ugak terimi kullanilmistir. Ancak

calismamizin terminoloji bolimiinde neden “hava arac1” terimini kullandigimizi belirtmistik.

% Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft, Tokyo, 14
September 1963; 17.4.1975 tarih 1889 sayili kanun; RG: 8.12.1975. S. 15436
*?ICAO Doc. 8565 — LC/152-1.

690 yerschoor, An Introduction to Air Law, 290.
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— Ulusal Yetki Teorisi

Bu teoriye gore ise, ucagin tescilli oldugu devlet, her kosulda yargi

yetkisine sahip olmalidir.*"!
— Karma Teori

Karma teoride sucun etkileri esas alinarak, hangi devletin giivenligi ve

kamu diizeni tehlike altinda ise o devlet yargilama yetkisine sahip olmalidir esasi
kabul edilmektedir.

— Kalkis Yeri Teorisi

Bu teoriye gore, ucak hangi devletin iilkesinden kalkis yapiyorsa o devlet

yetkilidir.
— Inis Alan1 Teorisi

Bu teoriye gore ise, ugak hangi devletin iilkesine inis yapiyorsa o devlet

yetkilidir.
9.2.2 Tokyo Sozlesmesi’nin Kapsami

Tokyo Sozlesmesi kendiliginden icra kabiliyetine (self-executive) sahip,
ilgili kisiler hakkinda dogrudan hak ve yiikiimlilik doguran ¢ok tarafli bir

uluslararasi s6zlesmedir.

Sézlesme, ceza kanunlarini®” ihlal eden suglar bir yana, bir sug teskil etsin
veya etmesin; hava aracinin veya ig¢indeki calisanlarin, mallarin giivenligini
tehlikeye diislirebilecek ya da diisliren, hava aracinin i¢indeki diizen ve disiplini

bozan fiillere uygulanir.®”®> Bu baglamda su¢ teskil etmese de ucus giivenliginin

891 Verschoor, An Introduction to Air Law, 290.

692 Taraf devletlerin kendi tilkelerinde gegerli olan ceza kanunlar1 anlamima gelmektedir.

693 Tokyo Sézlesmesi, madde 1/a ve 1/b.
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saglanmas1 acgisindan, sozlesme ile pilota bir takim tedbirler alma hakk:

604
taninmaistir.

Sozlesmenin 3. maddesinin 3. paragrafi®® uyarinca, devletlerin ulusal
kanunlar1 esas, sozlesme hiikiimleri talidir. Ayrica Sozlesme, askeri amaglarla ve

giimriik veya polis hizmetlerinde kullanilan hava araglarina uygulanmaz.®*

Sunu belirtmek gerekir ki Sozlesme, 2. maddesi uyarinca “siyasi
mahiyetteki veya wrk veya din ayirimi iizerine hiikiimler iceren ceza kanunlarina
aykirt suglar halinde herhangi bir tedbir alinmasina yetki verir veya islem
vapimasint gerektirir bir anlamda yorumlanamaz” demek suretiyle, bu gibi suglar

kapsamina almadigini acikca ifade etmektedir.

S6zlesmenin kapsami agisindan, hava aracina iligkin olarak hangi zaman
diliminde uygulanabilecegi,"”” 1. maddenin 3. fikrasinda “bir hava araci, motor
giictiniin kalkis amaciyla kullanilmaya baglamasindan inigin son buldugu ana kadar
ucus halinde sayilir” cimlesiyle belirtilmistir. Ancak pilotun yetkileri baslig1 altinda
5. maddenin 2. paragrafinda, yukaridaki madde sakli olmak {izere®”® ugus hali tanimi
“bir ugak, bindirme ve yiikleme tamamlandiktan sonra, biitiin dis kapilarinin
kapanmasindan itibaren, indirme ve bosaltma amaciyla bu kapilardan birinin
acilmast anina kadar ugus halinde kabul edilir” seklinde belirtilmistir. Her
haliikarda, s6z konusu zaman dilimleri disinda kalan, s6z gelimi bir sabotaj eylemi,
Tokyo Sozlesmesi’nin kapsami diginda kalacaktir.®”” Ancak, yine pilotun yetkileri
basliginda 6. madde hiikmii, pilotun, su¢ islemis olmasindan siiphelendigi kisi
hakkinda da yetkili makamlara teslim dahil her tiirlii 6nleyici tedbiri alabilecegine

hiikmetmektedir. Bu baglamda, sabotaj eylemi (eger ucus hali Oncesinde sug

694 Tokyo Sozlesmesi Boliim 3 vd.

s

605 «By Sozlesme, ulusal kanunlar uyarinca kullanilan hi¢bir cezai kaza yetkisini ortadan kaldirmaz.’

6% Tokyo Sézlesmesi, madde 1/4.

7 Diger bir ifade ile hangi zaman diliminin “ugus hali” sayilacag.

5% Her ne kadar resmi gazete gevirisinde 2. maddenin 3. paragrafi seklinde belirtilmis olsa da metnin

orjinaline itibar geregi 1. maddenin 3. fikrasindaki durum esas alinmalidir.

699 Paul Stephen Dempsey, “Aviation Security the Role of Law in the War Against Terrorism”,

Columbia J. Transnational L. 649 2002-2003, 666.
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tamamlanmigsa) sOzlesmenin disinda kalmakla beraber, fail hakkinda sozlesme

uyarinca ucus esnasinda pilot tarafindan tedbir alinabilmektedir.
9.2.2.1 Ozel Olarak Hava Aracinin Kacirilmas: Sucgu

S6zlesme’nin 11. maddesi ise, 6zel bir hiikiimle hava aracinin kanundisi
yollarla ele gegirilmesini diizenlemektedir. Buna goére hava aracindaki bir sahis,
kanunsuz bir sekilde siddet veya siddete bagvurma tehdidiyle ucus halindeki bir hava
aracinin faaliyetini engelledigi, kontroliinii ele gec¢irdigi veya kontrolii altina aldig1
veya boyle bir fiili tamamlamak iizere oldugu takdirde; taraf devletler, hava aracinin
kontroliinii mesru kaptanina geri vermek veya onun hava aracini kontrole devam

etmesini saglamak i¢in biitiin uygun tedbirleri almakla yiikiimliidiirler.
9.2.3 Yetki
9.2.3.1 Tokyo So6zlesmesi’nde Devletlerin Yetkileri

S6zlesmenin 3. maddesi uyarinca, hava aracinin tescilli bulundugu devlet
(bayrak devleti), ara¢ i¢inde islenen suclarda ve ika edilen fiillerde kaza yetkisini
haizdir. Buna gore hava aracinin bulundugu yerden bagimsiz olarak, hava aracinin
icinde islenen suglarda, bayrak devletinin Oncelikle yargilama yetkisine sahip
oldugunu goérmekteyiz. Soyle ki; acik denizlerdeki ve herhangi bir devlete ait
olmayan bolgelerdeki yetki karmasasi, bu sézlesme uyarinca hitkkme baglanmis ve

bayrak devletinin yetkisi ortaya koyulmustur.®'’

S6z konusu kuralin istisnalarini, yani bayrak devleti disinda bir devletin

yetki sahibi oldugu durumlari, 4. madde hiikkmiinde, su sartlar altinda bulmaktayiz;
v" Sugun neticeleri, ilgili devletin lilkesinde meydana gelmis ise,

v" Sug, ilgili devletin bir uyrugu tarafindan veya o devlet uyruguna karsi ya
da o devlette siirekli ikametgahi bulunan bir sahis tarafindan veya ona

karsi1 islenmisse,

619 Tokyo Sozlesmesi, madde 1(2).
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V' Sug, ilgili devletin giivenligini tehlikeye diisiiriiyorsa,

v Sug, ilgili devlette yiiriirliikte olup, ugaklarin ugusu veya manevrasina

bagl kural veya diizenlemelerin bir ihlali niteliginde ise,

v Cok tarafli bir uluslararasi sézlesme geregince, ilgili devlete diisen bir
yukiimliliigli yerine getirmek igin, s6z konusu yetkinin kullanilmasi

gerekliyse,
bayrak devleti disinda bir devletin yetkili oldugunu gérmekteyiz.
9.2.3.2 Tokyo Sozlesmesi’nde Kaptan Pilotun Yetkileri

Kaptan pilotun tanimi agik olarak ne ilgili uluslararasi mevzuatta, ne de
TSHK’da bulunmamaktadir. Sivil hava aracinit kumanda eden pilota, uluslararasi
havacilik hukuku genel uygulamasinda ya “hava aract kumandani” (aircraft
commander) ya da “kumanda eden pilot” (pilot in command); Tiirk sivil havacilik
mevzuatinda ise “kaptan pilot” denilmektedir. “Kaptan pilot”u, yetkili makamlarca
diizenlenmis gecerli bir ugus lisansina sahip, ilgili ulusal ve uluslararasi mevzuat
cercevesinde hava aracinin sevk ve idaresinden birinci derecede sorumlu, olaganiistii

durumlarda gerekli tedbirleri almaya yetkili kisi olarak tanimlayabiliriz.®"'

Tokyo Sozlesmesi, hava aracinda islenen veya islenmek lizere olan sucglara
ve diger bazi1 eylemlere, lizerinde ugulan devletin polis makamlar1 karisamayacak
durumda iseler, dncelikle ugagin pilotuna ve (onun izni ¢ercevesinde) diger kisilere

kolluk yetkileri taniyan ilk s6zlesmedir.®'?

Tokyo Sozlesmesi’nde, kaptan pilota verilen yetkilerin ¢ergevesi,

613

Sozlesmenin 3. Boliimiinde, 5 ve 10. maddeler arasinda belirtilmistir.” ~ Buna gore

611 Yasar Oztiirk, Sivil Hava Araci Kaptanimin Yetki ve Sorumluluklari, TALPA, 2009, 3-4.

612 Gerald Fitzgerald, “Toward Legal Suppression of Acts Against Civil Aviation”, International
Conciliation, No. 285, November 1971, 48; aktaran: Koni, Ucaklara Karsi Girisilen Eylemlerin
Uluslararasi Hukukta Dogurdugu Sorunlar, 130, dn. 29.

613 S¢z konusu boliimde 6zellikle 5. ve 6. maddelerin, gerek Resmi Gazete’de yaymlanan gerekse resmi
olmayan gevirilerinde rastladigimiz kadariyla dogru olarak ¢evrilememistir. Ingilizce orjinalinin dilinin
de son derece karmasik oldugu da bir gergektir.
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kaptan pilot, taraf devletlerin ceza kanunlarinda®* yer alan sug¢ ve fiillerin ya da
ucus emniyetini herhalde bozan fiillerin, hava aracinda bulunan bir sahis (ya da
sahislar) tarafindan islendigine veya islenmek {iizere olduguna iligkin makul
sebeplere (reasonable grounds) sahip ise, fail hakkinda yakalama ve tutma (restraint)

%15 Tedbirleri almak igin gerekli

da dahil olmak iizere gerekli tedbirleri alabilir.
durumlar, 6. maddenin 1. fikrasinin (a), (b) ve (c) bentlerinde su sekilde

belirtilmistir;
v hava aracinin ve igindeki kisilerin ve mallarin emniyetini korumak,
v" hava araci i¢indeki diizen ve disiplini saglamak,

v 3. boliimdeki hiikiimler baglaminda failin yetkili makamlara teslim

etmek veya hava aracindan indirmek (disembark)

Taraf devletlerin ceza kanunlar1 ifadesi oldukg¢a tartismaya agiktir. Her
devletin ceza kanununun birbirinden farkli olmasi bir yana, ceza kanunlarinin tiim
hiikiimlerinin dikkate alinip alinmamasi sorunu, doktrinde tartigmalara neden
olmustur.’'® Ancak (a), (b) ve (c) bentlerinden cikaracagimiz yoruma gore, ceza
kanunlar1 genel olarak wugus emniyetinin devamliligina iliskin hiikiimleri
cercevesinde dikkate alinmalidir. Bu baglamda ucgus emniyeti bozulmuyorsa, séz
gelimi “6zel belgede sahtecilik” suguna kaptan pilotun miidahale etmesi miimkiin
olmamalidir. Diger yandan Tirk Ceza Muhakemesi Kanunu®’ 90. madde 1(a)
uyarinca; herkes tarafindan, kisiye sug¢ islerken rastlanmasi halinde gecici olarak
yakalama yapilabilir. Bu hilkme benzer kanun maddeleri, bir¢cok devletin iilkesinde

de bulunmaktadir.

O halde sonug olarak, Tokyo Sozlesmesi ile kaptan pilota diger kisilerden

farkli olarak taninan yetki, genel olarak ugus emniyetini temin i¢in, kanunda sug

614 Tokyo Sézlesmesi, madde 1/1.

815 Tokyo Sézlesmesi, madde 6/1.

61 Bknz. Kéni, Ucaklara Kars1 Girisilen Eylemlerin Uluslararasi Hukukta Dogurdugu Sorunlar.

617 4.12.2004 tarihli 5271 sayili kanun.
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olarak sayilmasa da hava aracindaki kisiler ilizerinde “yakalama / tutma” veya

kisileri “indirme/yetkili makama teslim etme” yetkisidir diyebiliriz.

Kaptan pilot, yukarida belirtilen sartlarda s6z konusu zorlama tedbirlerini
alirken, miirettebattan yardim talep edebilecegi gibi onlara yetki de verebilir. Pilot,
hava aracindaki yolculardan ise, onlar1t mecbur etmemek sartiyla, yardim isteyebilir

veya onlara yetki verebilir.®'®
9.2.4 Uyusmazliklarin Coziimii

Iki veya daha fazla taraf devlet arasinda, sdzlesmenin yorumlanmasi veya
uygulanmas1 baglaminda ortaya ¢ikabilecek anlasmazlik, goriismeler (negotiations)
yolu ile c¢oziilemez ise, taraflardan birinin talebi ilizerine hakeme sunulacaktir.
Tahkim talebi tarihinden itibaren 6 ay i¢inde, taraflar hakem heyetinin tesekkiil tarzi
hakkinda anlagsmaya varamazlarsa, taraflardan herhangi biri anlagsmazligi Divan
Statiisiine®"” uygun olarak yapilacak bir bagvuru ile Uluslararasi Adalet Divani’na

gotiirebilir. Ancak s6zlesmeye bu konuda ¢ekince koymak serbesttir.**’
9.2.5 Yiikiimlilikler

Sozlesme uyarinca taraf devletler, gozaltina aldiklar1 kisinin vatandaglik
bagi oldugu devlete ve olayin meydana geldigi hava aracinin bayrak devletine haber
vermek durumundadirlar.®®! ilk yiikiimliiliik, hiikiimleri 6rf adet hukuku teskil eden
Konsolosluk iliskileri Hakkinda Viyana Soézlesmesi®”* 36. maddesi uyarmca da,
halihazirda devletler i¢in yiikiimliliiktir. Bu anlamda Tokyo Soézlesmesi’nin

getirdigi yenilik, bayrak devletine bildirim yiikiimliiliigiidiir. Yine sozlesme uyarinca

618 Tokyo Sozlesmesi 6/2. Ayrica aynt maddenin devaminda, Sozlesme uyarinca, boyle bir izin

olmadan da miirettebattan herhangi bir liye veya yolculardan herhangi biri, hava aracinin veya igindeki
sahislarin veya mallarin giivenligini temin i¢in alinmasi gerektigine makul sebeplerle inandig1 her tiirli
makul 6nleyici tedbiri derhal alabilir.

6% Uluslararas1 Adalet Divani Statiisii, Diistur I1L. Tertip, C.26, 1406 vd.

620 Tokyo Sozlesmesi madde 24.

62! Tokyo S6zlesmesi madde 13.

622 RG: 27.09.1975, Say1: 5369.
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taraf devletler, yargilama yetkisini kullanmak niyetinde olup olmadigini, derhal ilgili

devletlere bildirmek yiikiimliiliigindedir.**
9.2.6 Elestiriler

Tokyo So6zlesmesine getirilen en biiyiik elestiri, faillerin yargilanmasi ya da
iade edilmesi anlaminda taraf devletlere getirilmis agik bir hiikkmiin yoklugudur.®**
Bu durum, S6zlesmenin 16. maddesinin ikinci paragrafinda da “... bu Sézlesmenin
hi¢hir  hiikmii, suglunun iadesi yiikiimliiliigiinii dogurdugu sekilde teldakki
edilemez...” ifadesiyle acgik¢a belirtilmistir. Ayrica sozlesme, bazi yazarlar
tarafindan, hava araci kacirma fiilini uluslararas: bir su¢ olarak saymadigi i¢in de

elestirilmistir.*

Diger yandan Tokyo Sozlesmesi’ndeki eksiklikler, suc¢ teskil eden hava
aract kagirma eylemlerindeki artis, devletlerin bu konuda daha fazla tedbir almak
istemesi nedeniyle, uluslararast hukukta bir¢ok yeni metnin dogumuna sebebiyet
vermigstir. Bu metinlere de ana basliklar1 ve getirdigi yenilikler a¢isindan deginmek

gerekmektedir.
9.3 Lahey Sozlesmesi (1970)

ICAO’nun onderliginde Lahey’de toplanan konferans sonucu kabul edilen
Lahey Sozlesmesi®®, hava araci “kagirma” fiilini sug olarak ilan etmistir. Ayrica
sozlesme ile ugak kacgirma fiilini gergeklestiren kisilerin iadesine ya da onlarin
yargilamasina iliskin devletlere zorlayici hiikiimler getirilmistir. Bununla beraber
Lahey Sozlesmesi, Tokyo Sozlesmesi’nde oldugu gibi, ugus Oncesi eylemler

hakkinda hangi kosullar altinda yargilama yapilabilecegini ve nasil cezalar

623 Tokyo Sozlesmesi madde 13/4.

624 Recent Developments, 19 Harvard International Law Journal, 1978, 1040.

623 Nicolas Matte, Treatise on Air-Aeronautical Law, 1981, 330-331; Paul Stephen Dempsey, “Aviation

Security the role of Law in the War Against Terrorism”, Columbia J. Transnational L. 649 2002-2003,
668.

626 Convention on Offenses and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft, 10 ILM 133, 1971;
“Ugaklarm Kanundis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Sézlesme” R.G.: 31 Mart
1973, S. 14493.
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gerektigini kapsamma almamistir.’”” Sozlesme’nin 4. maddesi ile yargi yetkisi
meselesi de Tokyo Sozlesmesi’ndeki tartismalari daha da genisleterek, devletlerin

bu konuda gerekli tedbirleri almasina hiikmetmektedir.
9.4 Montreal Sozlesmesi (1971)

Lahey ve Tokyo Sozlesmeleri’ndeki hava aracina karsi sabotaj fiilinin yer
almamast eksikligi, ICAO nezdinde yeni bir uluslararasi metin iizerinde
calisilmasina sebep olmustur ve sonucunda Montreal Sozlesmesi imzaya
acilmistir.®® Ayrica ICAO Konseyi, Tokyo Sozlesmesi 11. madde ve Lahey
Sozlesmesi’ndeki 7 ve 8. maddelere uymayan devletler hakkinda nasil bir yol
izlenmesi gerektigi hakkinda da toplantilar yapmustir.®”” Ancak bu calismalara
ragmen Montreal Sézlesmesi, Lahey Sozlesmesi’nin ¢ok dtesine gegememistir.®° Bu
sozlesmeler en c¢ok ikili anlam tasidiklar1 diger tabirle celiskili ifadeler

kullanildiklari i¢in elestirilmislerdir.®*’

9.5 Avrupa Terérizmin Onlenmesi Sozlesmesi (1977) ve Bonn Bildirisi
(1978)

ICAO’nun ¢alismalar1 yaninda havacilik sektoriiniin en 6nemli ayaklarindan
Avrupa’da da ucus giivenligine iligkin bolgesel ancak evrensel etkili metinler ortaya
¢ikmistir. S6z gelimi Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sézlesmesi,> suglularin iadesi

prosediiriinii tesvik eden ve siyasi suglu tanimini sinirlayan bir nitelige sahiptir.®>

627R. Abeyratne, “The Effects of Unlawful Interference with Civil Aviation on World Peace and Social

Order”, 22 Transport Law Journal 449, 1995, 487.

628 «Sjvil Havacihgin Givenligine Kars1 Kanun Dis1 Eylemlerin Onlenmesine iliskin S6zlesme”, R.G.:
29 Kasim 1975, S. 15427.

29 1CAO Doc. 8923-C/998, 9 ILM 1286, 1970.

39 Dempsey, “Aviation Security the Role of Law in the War Against Terrorism”, 673.

81 Claude Emanuelli, “Legal Aspects of Aerial Terrorism: The Piecemeal vs. the Comprehensive

Approach”, 10 Journal of International Law & Economics 503, 1975, 510-511.

632 European Convention on the Suppression Terrorism, 22 January 1977, 15 ILM 1272, 1975.

633 Sgzlesme’nin 1. maddesinde suga teskil eden fiiller sayilmak suretiyle s6z konusu fiillerin siyasi sug
sayilamayacag1 hiikiim altina alinmistir.
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Bonn Bildirisi®®* olarak adlandirilan agiklama ise, G-7%° olarak
isimlendirilen endiistrilesmis devletlerin baskanlarinin Bonn Ekonomi Zirvesi’nde
hava araci kagirma olaylarina iligkindir. Uluslararas1 hukuk agisindan herhangi bir
hak ve yiikiimliilik dogurmasa da bu bildiride, ugus giivenligine iliskin mevcut
uluslararas1 sozlesmelere uymayan devletler hakkinda, onlarla ugus trafigini
kaldirmak gibi bir takim ortak Onlemler alinacagi belirtilmistir. Diinya havacilik
trafiginin %70’inden fazlasinin gergeklestigi G-7 devletlerinin bdylesi bir agiklamasi

oldukea giiclii bir etki dogurmustur.

Ne var ki bu durum su tartismayr da yaninda getirmistir. S6z konusu
devletler bdylesi bir yaptirirmi1 uygularlarsa Sikago Rejiminden dogan
ylikiimliiliikklerine aykirilik s6z konusu olabilecek midir? Buna benzer bir olay ICAO
ve Uluslararas1 Adalet Divani’nin (dolayli olarak) Oniline Pakistan - Hindistan

Davasi olarak gelmistir.*

Pakistan, Hindistan’in, kendisine karsi transit gecis
hakkin1 askiya almasi sonucu ICAO Konseyi’ne bagvurmustur. O zaman i¢in cografi
acidan hem bati hem de dogu komsusu olan Hindistan’in hava sahasini Pakistan
acisindan transit ugusa kapamasi, Pakistan i¢in son derece gii¢ bir durum yaratmaistir.
Hindistan gerekgesini ise, Pakistan’a ugak kac¢irmis Hindistan vatandasi iki kisiye
Pakistan’in siginma hakki tanimasi olusturmustur. 1976 yilina gelindiginde UAD,
konunun ICAO Konseyi tarafindan ¢oziime kavusturulmasi gerektigi yoniinde karar

vermis olsa da Dogu Pakistan’in kendini Banglades olarak ilan etmesi ile beraber

uyusmazlik konusuz kalmistir.*’
9.6 Montreal Protokolii (1988) ve Montreal Sozlesmesi (1991)

1980’lerin ortalarinda Frankfurt, Tokyo, Roma, Miinih ve Viyana

havaalanlarinda bombali saldirilar s6z konusu olmustur. Bunun iizerine ICAO,

63417 ILM 1285, 1978.

633 Bu devletler ABD, Kanada, Birlesik Krallik, Fransa, Almanya, italya, Japonya’dir. Soguk Savastan

sonra Rusya da katilarak G-8 adini almistir.

86 1CAO Jurisdiction, India/Pakistan, ICJ Reports 1972,46 ; http://www.icjcij.org/docket/index.
php?sum=297&code=ip&pl1=3&p2=3&case=54&k=78&p3=5 ; Paul Dempsey, “The Role of the
International Civil Aviation Organization on Deregulation, Discrimination and Dispute Resolutions”,
52 JALCOM 529, 1987, 563-67.

7 ICAO Jurisdiction, India/Pakistan, ICJ Reports 1972, 46.
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caligsmalarini bu yonde yogunlastirarak, 1988 yilinda “Sivil Havaciligin Giivenligine
Kars1 Kanun Dis1 Eylemlerin Onlenmesine Iliskin Sézlesmeye Ek Uluslararas Sivil
Havaciliga Hizmet Veren Hava Limanlarinda Yasadisi Siddet Eylemlerinin
Bastirilmasina iliskin Protokolii” yayimlamistir.®® Bu Protokol, 1971 Montreal

So6zlesmesi’nin hiikiimlerini havaalanlarina kapsayacak bicimde genisletmistir.

Ayrica, 21 Aralik 1988°de Iskogya-Lockerbie’de Pan-Am Havayollarina ait
bir ucagin plastik patlayict bomba ile yere diisiiriilmesi sonucu, 14 Haziran 1989’da

BM Giivenlik Konseyi aldig1 bir kararla®’

ICAO’dan teshis maksadiyla plastik veya
tabaka patlayicilarin isaretlenmesi i¢in uluslararasi bir rejimi tasarlama konusundaki
calismalarin1 yogunlastirmasini istemistir. Milde’ye gore bu yetki, ICAO’nun kural

koyucu mekanizmasi agisindan ona oldukea yiiksek bir itibar kazandirmustir.**

ICAO’nun tasar1 haline getirdigi “Plastik Patlayicilarin Teshisi Amaciyla
isaretlenmesi S6zlesmesi”®' 1 Mart 1991 yilinda imzalanmustir.*** Bu Sozlesme’ye
taraf olan her devlet, kendi topraklarinda isaretsiz patlayicilarin {retimini

yasaklamak ve onlemek icin gerekli ve etkili her tedbiri alacaktir.®®’
9.7 Sikago Sozlesmesi ve Sozlesme’ye Ek-17 (Annex 17) (1972)

Her ne kadar giivenlige iliskin konular Sikago Sozlesmesi’nde yer almasa
da sozlesmenin 4. madde hiikmiine gore, Sikago Sozlesmesi’nin amaglarina uygun
diisgmeyen bir niyetle sivil havaciligin bir anlamda koétiye kullanimi

yasaklanmisgtir.***

Bu nedenle, ugus emniyetinin yaninda s6z gelimi hava araglarini
kagirma eylemlerinin ya da hava araci i¢inde islenen suglarin dnlenmesi gibi ucus

giivenligine iligskin konular da ICAO’nun faaliyet alanlarina girmektedir.

8 JCAO Doc. 9518.

639 UN, Security Council Resolution 635, www.un.org

649 Michael Milde, “The International Fight Against Terrorism in the Air, in the Use of Airspace and
Outer Space for All Mankind in he 21st Century, (Bin Cheng Ed.), Kluwer, 1995, 141.
41 R.G.:27 Eyliil 1994, Say1:22064

642 Convention on the Marking of Plastic Explosives for the Purpose of Detection, 30 ILM 726.

643 Plastik Patlayicilarin Teshisi Amaciyla isaretlenmesi S6zlesmesi, madde 2.

644 Weber, International Civil Aviation Organization-An Introduction, 7.
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70’li yillarda hava araglarina ve havaalanlarina karsi artan saldirilar
nedeniyle ICAO Konseyi bu defa, zel alt komite kurarak ¢alismalara baslamigtir.®*
Iki dénem toplantidan sonra ICAO Konseyi Sikago Sozlesmesi’nin 54. maddesine
dayanarak kabul ettigi SARPs cercevesinde Ek-17’yi yayinlamistir. Ek 17°de genel
olarak daha Onceki ucgus giivenligine iliskin sozlesmelerin temel noktalari esas
alinmistir. S6z konusu Ek-17 ile devletlere ulusal sivil havacilik giivenlik programi
kurmalar1 6nerilmistir.®*® Giiniimiizde de siirekli degisikliklerle giincellenen Ek-17
son derece ayrmntili ve siki 6nlemler getirmektedir.®”’ Ayrica Ek-9, Ek-13, Ek-14 ve
Ek-18 gibi diger Eklerde de ucus giivenligine iliskin kimi yardimci hiikiimler

mevceuttur.
9.7.1 Diinya Ticaret Merkezi’ne Saldir1 Sonras1 Degisen Konjonktiir

11 Eylil 2001 tarihli ABD-ikiz kuleler saldirilarinin ardindan alinan
korumaci savunma politikalarinin odak noktasini kuskusuz ki saldirilardan en ¢ok
etkilenen alan olan sivil hava ulasim sektorii olusturmustur. Yasanan saldiri, hava
ulasim giivenliginin ulusal gilivenligin ayrilmaz bir parcasi oldugunu gostermekle
kalmamus, saldirilar sonucunda insanlar iizerinde olusan biiyiik korku ve gilivensizlik
durumu, hava ulasiminin kazandig biitiin giivenilirligi yok etmistir. Dolayisiyla sivil
yolcu ucgaklarinin birer bomba olarak kullanildig1 bu saldirilar, sivil hava ulagimini

ve sivil hava ulasim giivenligini bir anda tiim diinyanin giindemine tagimugtir.***

11 Eylil 2001 saldirilari, sivil havacilik giivenligini bambagka bir boyuta
tasimistir. Ucgaklara karsi diizenlenen kanun dist eylemler bu olayla birlikte artik
terdrist eylemler olarak kabul edilmeye ve ona gore tedbirler icermeye baslamistir.
Artik sadece sivil havacilik giivenligine yonelik bir saldir1 olmaktan ¢ikan ucaklara

kars1 diizenlenen kanun disi eylemler, bir iilkenin ulusal savunmasina yonelik

45 1CAO Doc. 9028-C-1008, ILM 1972, 897.

4 JCAO Annex 17, 2.1.1.

647 R. Abeyratne, “Some Recommendations for a New Legal and Regulatory Structure fort he

Management of the Offense of Unlawful Interference with Civil Aviation”, 25 Transport Law Journal,
115, 1998, 123.

% Sinem Unlii, 1/ Eylil Olaylarmn Uluslararast Sivil Havacilik Giivenligine Etkileri, SUSBE,
Uluslararas: fliskiler Anabilim Dal1, Yayimlanmanmis YL Tezi, Konya, 2009, xvi.
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saldirilar kapsamina girmis buna bagli olarak da sivil havaciligin giivenliginin

saglanmasina yonelik calismalar agirlik kazanmistir.*

Yumusak giivenlik anlayisinin yerini alan daha kati, realist yaklasim igerisine
dahil edilebilecek politikalarin pratige yansimasi ilk olarak sivil havacilik glivenliginin
saglanmasima yonelik alinan 6nlemlerde kendini gostermistir. Bu baglamda iki yeni
program ICAO’nun faaliyetlerine eklenmistir. Bunlar, Havacilik Giivenlik Eylem Plani
(Aviation Security Action Plan / ASAP)*° ve Evrensel Giivenlik Denetim Programidir

(Universal Security Audit Programme / USAP). ®*!

9.7.2 USAP

11 Eylil saldirilarindan sonra ICAO Konseyi USAP’1 olusturmustur.®*?
USAP’1n amaci, liye devletlerin denetlenmesi yolu ile kiiresel bazda ortak bir glivenlik
anlayisinin oturtulmasidir. Burada da aynen USOAP uygulamasma®’ benzer bir
program oturtulmaya c¢alisilmaktadir. Bu baglamda devletlerin egemenlik hassasiyetleri
USAP’da da kendini gostermektedir. USAP genel olarak su asamalardan

olusmaktadir;*>*

v" ICAO iiyesi devletlerin tamaminda diizenli, zorunlu, sistematik ve uyumlu

bir bi¢imde havacilik giivenlik denetimlerinin gerceklestirilmesi,

v Denetimlerin hiikiimetler diizeyinde ve havaalanlar1 diizeyinde yerine

getirilmesi,

v Kilit 6nemdeki bazi havaalanlarinda yerinde giivenlik O6nlemlerinin

degerlendirilmesi,

649 Unlu, 11 Eyliil Olaylarinin Uluslararasi Sivil Havacilik Giivenligine Etkileri, xvii.
69 ICAO Assembly Resolution A35-9, (ICAO 166. Dénem toplantisinda kabul edilmistir)

61 ICAO Doc. 9826-Supplement, (Havacihk Giivenlik Eylem Planinin bir bolimii olarak
yayinlanmigtir)

2 ICAO Assembly Resolution A35-9, Appendix E, in ICAO Doc. 9848.
553 Infra, bolim 7.2.1.2.
% ICAO Council Working Paper, C-WP/11912, Audit Functions of ICAO, 21 October 2002.

176



v Denetimlerin ilgili devletler ve ICAO arasinda imzalanacak mutabakat

zaptlarina dayanilarak gergeklestirilmesi,
v' Bolgesel giivenlik denetim programlari ile koordinasyonun saglanmasi.

2006 sonu itibariyle 151 tiye devlette yukarida bahsedilen denetimler

gerceklestirilmistir.®>

10. ULUSLARARASI SIViL HAVACILIK
FAALIYETLERINDEN DOGAN SORUMLULUK (LIABILITY)

Hukuk diizeninin olmazsa olmaz niteligi, kurallarinin ¢ignenmesi halinde failin
maddi yaptirnma ugratilacak olmasidir. Bunu diizenleyen hukuk miiessesesi

sorumluluktur.®*®

Ik havacilik faaliyetleri ile dogan ve gelisen havacilik hukukunun en
onemli konularindan birini de sorumluluk kavrami olusturmustur. Bu nedenle heniiz
daha 1929 yilinda, uluslararas1 havayolu tagimaciligiyla ilgili bir takim kurallarin
siki ve ozenli bir sekilde birlestirilmesi, Varsova Sézlesmesi®’ ve ona Ek
Protokoller ve Tamamlayic1 Sozlesmeler ¢ergevesinde temelini bulmustur. Varsova
Sozlesmesi’nin asli unsurunu; yolculara, bagajlarina ve diger esyaya hem madden
hem de gecikmeden &tiirii verilen zarar(lar)dan o6tiiri, hava tasiyicisinin

sorumlulugunun ilkelerinin belirlenmesi olusturur.®®

Bu béliimde ilk baglikta tasiyicinin akdi sorumlulugunun, ikinci baglikta ise

akit dist  sorumlulugun uluslararasi boyutuyla diizenlemesi ele alinarak

653 «“Global Aviation Leadership”, 62 ICAO Journal (No. 4, 2007), 7, 10.

6% Hakki Hakan Erkiner, Devietin Haksiz Fiilden Kaynaklanan Uluslararast Sorumlulugu, 12 Levha,

Istanbul, 2010, 61.

67 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 2 October

1929. 137 LNTS 13; 13 Subat 1933°te yiiriirliige girmistir. Diistur, Tertip 5, ¢.16/2, 2419.

638 Verschoor, An Introduction to Air Law, 101.
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irdelenecektir. Ayrica 11 Eylil saldirilarinin sorumluluk meselesine etkisi de genel

boyutuyla ele alinacaktir.
10.1 Tasiyicinin Sorumlulugu Cercevesinde Varsova Sozlesmesi Sistemi

152 devletin taraf oldugu Varsova Soézlesmesi sayesinde yolcular, her
nerede ve ne zaman ucarlarsa ugsunlar, tasiyicinin kendi sorumlulugunun sinirinin
farkinda oldugu ve s6z konusu sorumlulugun hiikkiim altina alindig1 bir sistemde,

olas1 kayiplarina karsilik kendilerini sigorta ettirmis olurlar.®>

Sozlesmeye gore “uluslararasi tasima”, taraflar arasinda yapilan anlagsmaya
gore hareket ve varig yeri, tasimada bir kesilme veya aktarma olsun olmasin, iki
taraf iilkesinde bulunan veya bu sdzlesmeye taraf olmasa bile bir baska devletin
egemenligi altindaki bir lilkede olan kararlastirilmis bir duraklama yeri varsa, bir tek

tarafin iilkesinde bulunan herhangi bir hava tasimasi anlamim ifade eder.’®

1929 yilindan itibaren, gerek teknolojik acidan hizli gelisim ve gerekse
uluslararas1 konjonktiirde bir¢ok dengenin degismesi, Varsova Soézlesmesi’nin de
¢ok kez giinilin sartlarina uydurulmasi ile diizeltme ve eklemelerle giincel tutulmasini
gerektirmistir. O nedenle ¢alismamiz kapsami dahilinde Varsova Sistemi olarak da
adlandirilan bu yapinin, uluslararasi sivil havacilik diizenindeki yapisal degisikligi

ile ele alinmas1 gerekmektedir. Bu degisiklikler sunlardir;
10.1.1 Lahey Protokolii (1955)

1 Agustos 1963°te 30 devletin onayindan sonra yiriirliige giren Lahey

661

Protokolii,”” modern hava ulagiminin taleplerine intibak amaci ¢ercevesinde bazi

yenilikler getirmistir.

839 Verschoor, An Introduction to Air Law, 101.

669 varsova S6zlesmesi, madde 2.

661 478 LNTS 373; Diistur, Tertip 5, c. 16/2, 2419.
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10.1.2 Guadalajara S6zlesmesi (1961)

1961 tarihli Guadalajara Soézlesmesi,*®

tamamlayic1t (suplementary) bir
sozlesme olup, havacilikta kiralama (chartering) kavraminin islevsellik kazanmasi
nedeniyle, sorumluluk acisindan so6zlesmenin fiili tasiyanlara uygulanmasi
durumunu diizenlemektedir. Buna gore tasiyan, verdigi bir yetkiyle bu tagimayi
baska bir tasiyana tasittirabilir. Bu durumda hava tasima sézlesmesini yapan kisinin

muhatabi olan tasiyan ile fiili tasimay1 yapan farkli tagiyanlar olabilmektedir.

Antlagmalar hukukuna gore bir sdzlesme ancak taraflar arasinda hiikiim
dogurur. Kural olarak sézlesmeyi yapan kisi ile muhatab1 olan tasiyandan farkli bir
tasiyict olayda s6z konusu olabilir. 1961 tarihli Guadalajara So6zlesmesi,
s0zlesmenin tarafi olan tasiyan ile fiili tasiyan arasindaki iliski (kira, komisyon vs.)
ne tilir bir sdézlesmeye dayanirsa dayansin, fiili tastyanin sorumlulugunu madde 1(a)
ile kapsamina almaktadir. Bdylece anilan s6zlesme ile hava tasima sdzlesmesi yapan
kisi, fiili hava tasiyanina karsi1 korunmus olmaktadir. Fiili tasiyan yaninda fiili
tagiyanin istihdam ettigi kisiler de gorevleri icinde hareket etmeleri kaydiyla, kasith
fiilleriyle ihmalleri de tasima sdzlesmesine taraf olan tasiyanin sorumluluguna dahil

edilmistir.®
10.1.3 Guatemala Protokolii (1971)

1971 tarihli Guatemala Protokoli®® her ne kadar Varsova Sozlesmesi’ne
yeni diizenlemeler getirse de heniiz 7 devletin onay belgesini sunmasi nedeniyle

yiriirliikte degildir.*®
10.1.4 Montreal Protokolleri (1975)

1975 yilinda Montreal’de Varsova Sistemine degisiklikler getiren dort adet

protokol666 imzalanmistir. Protokollere sirasiyla 49, 50, 21 ve 57 devlet taraftir. Bu

%2500 UNTS 31.

693 Tezcan, Hava Hukuku, 46.
*1CAO Doc. 8932/2.

663 protokoliin yiiriirliige girmesi igin 30 devletin onay belgelerini ICAQO’ya bildirmeleri gerekmektedir.

%6 JCAO Doc. 9145, 9146, 9147, 9148.
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protokollerin ortaya ¢ikmasinin en biiyiik nedeni altinin dolar karsisindaki degerinde
meydana gelen dalgalanmalardir. Protokollerle 6liim ve yaralanma halindeki her bir

667

diizenlemedeki limitler SDR®? 6l¢ii birimine doniistiiriilmistiir.®*®

10.1.5 Montreal S6zlesmesi (1999)

1999 tarihli Montreal Sézlesmesinin®®” imzalandigi konferansa 122 devlet
ve 11 uluslararasi orgiit katilmis ve sézlesme, 28 Mayis 1999°da imzalanarak gerekli
sayida onay belgesinin sunulmasiyla 4 Kasim 2003’te yiiriirliige girmistir. 1999
tarihli Montreal Sozlesmesi ile artik giiniimiiz ekonomik yapist ¢ergevesinde
oldukga geri kaldig: diisiiniilen Varsova Sozlesmesi, tam bir degisiklige gotiiriilmek

istenmektedir.

Her ne kadar Varsova S6zlesmesi’ni gliniimiiz sartlarina uyarlama meselesi,
yukarida anilan protokol ve tamamlayic1 sozlesmelerle giderilmeye calisilsa da
onaylama belgelerinin degisiklik arz etmesi, 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nin
ortaya ¢ikmasmi dogurmustur. Ozellikle yolcularin 6liimii ya da yaralanmasi
durumunda tasiyicinin sinirlt sorumlulugu, bir¢cok devletin mahkemesinde s6z
konusu sistemin sorgulanmasina neden olmustur. Uluslararasi hava tasiyicilarinin
sorumluluk ve yiikiimliiliiklerine dair 1929 tarihli Varsova Soézlesmesi ile kurulan
yolcu ve bagaj sorumluluk sisteminin giiniimiiz sartlarina uygun hale getirilmesi
amaciyla hazirlanan “Montreal S6zlesmesi”, Tilirkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan
da 28 Mayis 1999 tarihinde imzalanmis ve 2 Nisan 2009 tarihli 5866 sayili “Hava
Yoluyla Uluslararast Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Sozlesmenin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun” ile onaylanmasi

uygun bulunmustur.®”

667 Special Drawing Rights, IMF’nin borglandirma yaparken belirledigi bir kur sistemi. (6zel ¢ekme
hakki1 yaklasik 152 000 ABD Dolari)

6% Deniz Giiner Ozbek, “Tiirkiye’de Hava Tasima Hukuku”, Avrupa ve Tiirkiye’de Hava Hukuku
Konusunda Son Gelismeler, Legal, Istanbul, 2010, 69.

6692242 UNTS 350.

70 RG 14 Nisan 2009, Say1:27200; http://rega.basbakanlik.gov.tr/ eskiler/2009/04/20090414-14.htm
(E.T. 02.07.2010)
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Ulkemizin tek bayrak tasiyicisi olan Tiirk Hava Yollar1 (THY) da séz
konusu anlagmalarin en 6nemlisi olan IATA’ya 1997 yilinda taraf olmak suretiyle
100 000 SDR’ye kadar kusursuz sorumlulugu ve bu siirin iistiinde kalan kusur
sorumlulugu bakimindan Varsova Sisteminden daha siki olan ispat yiikiinii kabul
etmistir. Ancak, IATA’ya taahhiitten sorumluluk ve ayn1 nitelikteki diger tasiyicilar
aras1 anlagsmalar 6zel hukuka tabi anlasmalar olup, uluslararasi hukuk agisindan
kanun-antlasma niteligi tasimadiklarindan devletleri baglamamakta ve bu nedenle
Varsova Sozlesmesi Sistemi iginde kabul edilmemektedirler. Dolayisiyla, mevcut
sistemde konuyu uluslararasi hukuk acisindan Varsova Sistemi ve bunun disinda
tamamlayici “tastyicilar arast 6zel hukuk anlagmalar1” diizenlemektedir. 1999 tarihli
Montreal Sozlesmesi’nin en 6nemli yenilik¢i 6zelliklerinden birisi, s6z konusu iki
kollu sistemin hiikiimlerini tiiketici/yolcu menfaatlerini daha etkin bir sekilde

koruyacak sekilde harmanlayarak tek bir belge haline getirmis olmasidir.®”!

Montreal Sozlesmesi “hava yolu tasiyicisinin  sinirsiz - sorumlulugu”
kavramin1 getirmektedir. Eski sistem, yolcunun O&limii veya yaralanmasi
durumlarinda tasiyiciya sinirli bir sorumluluk getirmekte iken, yeni sozlesme iki
asamali bir tazminat sistemi Ongodrmektedir. Buna gore ilk asama, tasiyicinin
kusuruna bagli olmayan 100 000 SDR’ye kadar mutlak bir sorumluluk
getirmektedir. Ikinci asama ise, tastyicinin kusuru karinesine dayanmakta olup

sorumluluk sinir1 igermemektedir.®”

Diger yandan 11 Eylil 2001°de ABD’de gerceklesen saldirilar sadece
Amerikan havaciligint degil tiim diinya havaciligini derinden etkilemistir. Bu
baglamda 1999 yilinda imzaya acilan Montreal S6zlesmesi de miirekkebi kurumadan

tartismaya agilmistir.’””> Ancak bu konuya ge¢mezden evvel hava araglarinin

671 Bayindirlik, Imar, Ulastirma, ve Turizm Komisyonu Raporu http://www.tbmm.gov.tr/sirasayi/

donem?22/yil01/ss1087m.htm (E.T. 02.07.2010)
672

Bayindirlik, Imar, Ulastirma ve Turizm Komisyonu Raporu.

Larry Moore, Rose M. Rubin, Justin N. Joy, “The World Trade Center Disaster: How Terrorist Airline
Attacks Can Affect the Legal, Economic, and Financial Conditions of Airlines Under the Montreal
Liability Agreement”, 4 Brigham Young University International Law & Management Review, Winter
2007, 2.

673
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yeryliziindeki Tglincii kisilere karst neden olduklari zararlar1 da ele almak
gerekmektedir. Keza 11 Eyliil tipindeki saldirilar hem akdi hem akit dist

sorumlulugu ayni anda gerektirmektedir.

10.2 Hava Araclarmin Yeryiiziindeki Uciincii Kisilere Karsi Neden

Olduklar1 Zararlardan Dogan Sorumluluk

Hava araci isletenin, 1929 tarihli Varsova Sozlesmesi sisteminde temelini
bulmus akdi sorumlulugunun yaninda, akit dis1 {iglincii kisilere karst sorumluluklari
da vardir. Hava aracinin isletilmesine bagli olarak, hava araci isleteni ile aralarinda
gecerli bir hukuki iliski bulunmayan s6z konusu {igiincii kisilerin ugradiklar

zararlarin tazmini sorunu, heniiz ilk havacilik faaliyetleri ile tartisilmaya baslamistir.

Uygulanan hava hukukunun diger alanlarinda oldugu gibi, {i¢iincii kisilere
verilen zararlarin tazmini sorununda da iki menfaat birbiriyle yarigmaktadir. Bunlar
kisaca, magdurun etkin bir sekilde korunmasi geregi ile ekonomik boyutu nedeniyle

havacilik faaliyetlerini engellememe fikridir.”

Hava araci, deniz ve kara araglarindan farkli olarak, {i¢ boyutta hareket

k®” havada asili duramayan, ugus emniyetini siirekli gidiste®’®

edebilen ve kural olara
bulan bir aractir. Bu nedenle hava araci, ugus emniyetinin bozulmasi halinde, riske
bagli olarak, mecburi inis i¢in imkan arayacaktir. Ugus emniyetinin kontrol disina
ctkmast durumunda ise, diisme ya da cakilma diye tabir edilen kaza meydana

gelebilecektir.

Deniz ve kara araglarina karsi iiclincii kisiler kendilerini kaldirima, yol
kenarina veya kara pargasina ve hatta denize atabilme imkani ile emniyetlerini
saglayabilmelerine ragmen, yeryiiziinde bulunan kisiler, iizerlerinde her an

belirebilecek bir hava aracindan kaynaklanan tehlikelere karsi bdyle bir imkana

67 Mesut Onen, Yabanci Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlar

Hakkinda 7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, TUSBF, N0:3159, Istanbul, 193, 4.
675 Ozellikle ugaklar agisindan.
676 Supra, Sekil 2.
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sahip bulunmamaktadir.””” Bu bakimdan havacilik hukukunda, hava aracinin
yeryiiziindeki 3. kisilere verdigi zararlardan dogan sorumluluk miiessesesinin, genel

hiikiimlerden ayrilarak, 6zel kurallarla diizenlenmesi zorunlulugu dogmustur.

Ancak hava araglarinin, yeryiiziinde iigiincli kisilere verdikleri zararlardan
dogan sorumlulugun hava araci isletenine ait olmasi sebebiyle, s6z konusu
miiessese, tezimizin sorunsali kapsaminda, devletlerin hava iilkesindeki egemenligi
acisindan kayda deger sinirlamalar getirmemektedir. Bu nedenle ilgili konu dar bir

ger¢evede incelenecektir.

10.2.1 Roma Sozlesmesi (7 Ekim 1952) ve Montreal Protokolii (23 Eyliil
1978)

Sanayi devrimi sonras1 dénemin bir {iriinii olan hava araci, i¢inde yer aldig:
ekonomik konjonktiiriin de imkan vermesiyle, her zaman uluslararasi boyutuyla
anilmistir. Ayrica, hava seyriiseferinde kullanilan aracin ve bunun i¢inde hareket

ettigi hava sahasinin arz ettigi ozellikler,®”

s0z konusu seyriiseferle ilgili
meselelerin, 6zel kurallarla diizenlenmesini zorunlu kilmistir.®”” Buradan hareketle,
hava araclarinin, yeryiliziinde {i¢lincii sahislara verdikleri zararlardan dogan
sorumluluk konusunda da, wulusal hukuklarda goriillen farkli diizenlemelerin

yeknesaklastirilmasi ihtiyact dogmustur.

Bu baglamda, 9 Eylil — 7 Ekim 1952 tarihleri arasinda Roma’da 5.
Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Konferans: toplanmistir. Konferans sonucunda
imzalanan Yabanci Hava Araglarinin Yeryiiziindeki Uciincii Kisilere Kars1 Neden

Olduklar1 Zararlar Uzerine®® 7 Ekim 1952 Tarihli Roma Sézlesmesi,®® 4 Subat

877 Cesare Savoia, L’aviazione Civile, Milano, 1958, 2-4; Onen, Yabanc: Hava Gemileri Tarafindan
Yeryiiziinde Uciincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda 7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, 2.

578 Supra, boliim 3.1 vd.

57 Onen, Yabanci Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda

7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, 2.

Mesut Onen’in resmi olmayan ¢evirisi “Yabanct Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii

Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda 7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu” seklindedir. Biz “hava

gemisi” yerine “hava arac1”, “verilen zarar” yerine ise nedensellik bagini vurgulayan ve Ingilizcesinde
de “caused by” olarak belirtilen “neden olduklari zarar” tabirini kullandik.
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1958 tarihinde yiiriirlige girmistir. 2009 y1l1 itibariyle 49 devlet S6zlesmeye taraftir.
Bu Sozlesmeye degisiklikler getiren Montreal Protokolii®®® ise, 23 Eylil 1978
tarihinde imzalanmis ve 2009 yil1 itibariyle sadece 12 devlet tarafindan onaylanmis

ve 25 Temmuz 2002 tarihinde yiiriirliige girmistir.®®
10.2.1.1 S6zlesmenin Kapsami

S6zlesmenin Oncelikli amaci, hava araglarinin yerytiziindeki iigiincii kisilere
kars1 neden olduklar1 zararin tazminine iligskin sartlarin belirlenmesidir. S6zlesmede
cesitli hilkiimlerde 6ngoriilen bu sartlar, tazmin sorumlulugunda olan kisiye, tazmin

edilmesi gereken zarara ve nedensellik bagina iligkin bulunmaktadir.®®*
10.2.1.2 Sorumlu Kisi

S6zlesmenin 2. maddesi 1. paragrafit uyarinca sorumluluk, diger sartlar da
gerceklesmis ise, hava araci isletenindir. Hava aract isletenden ne anlasilmasi
gerektigi ise aynt maddenin 2 ve 3. paragraflarinda belirtilmistir. Buna gore hava
aracini isleten, oncelikle zararin dogdugu anda onu kullanan (make use of) kisidir.

3

Ingilizce terimi agisindan dikkat edilirse eylem, sadece “use” yani basit anlamda
kullanmak degil, “make use of” terimi ile yani kullanmak, faydalanmak,
yararlanmak ve ondan ¢ikar saglamak gibi ayr1 ayr1 ya da hep beraber tiim anlamlari
icermektedir. Bu bakimdan hava aracini, iscileri (kaptan pilot) araciligiyla kullanan
kisi de hava aracinin isleteni olmasi nedeniyle sorumlu olur.®® Bu nedenle hava

aracinin hangi amagla kullanildigmin bir anlami yoktur.**

581 Convention On Damage Caused By Foreign Aircraft To Third Parties On The Surface, ICAO Doc.
7364; 310 UNTS 181.

%21CAO Doc. 9148.
683 http://www.icao.int/icao/en/leb/statusForms/composite table.pdf

6%% George Leloudas, “Air Carriers’ Liability For Damage To Third Parties On The Ground In The Risk

Society”, Institute of Air and Space Law, McGill University, Montreal, London, 13 November 2008.
685

Roma Sozlesmesi, madde 2/2 a.

6% Spzlesmenin 4. maddesi uyarinca hava aracinin, isletenin rizasi olmaksizin bir baska kisi tarafindan
kullanilmas: halinde de miiteselsil sorumluluk s6z konusudur megerki igleten gerekli tedbirleri almis
olsun.
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Isleteni tayin ve tespit hususunda hava aracini1 kullanma unsurunun yetersiz
kaldig1 durumlar olabilir.®®” Hava araci kiralanmis olabilecegi gibi soz gelimi iflas
masas1 tarafindan da isletiliyor olabilir. Bu gibi durumlarda hava aracinin

seyriiseferinin idaresini elinde bulunduran kisinin sorumluluguna gidilir.**®

Karine olarak sicile kayitlh hava araci sahibi, isleten olarak kabul
edilmektedir. Buna ek olarak, hava araci sahibi s6z konusu karineyi, ancak kendi

aleyhine agilmis tazminat davasina bakan mahkeme 6niinde ciiriitebilir.**’

S6zlesme hiikiimlerine gore sorumluluguna gidilmis kisi, zarara ugrayanin
kusurunu ispat etmek suretiyle sorumluluktan kurtulabilir.®’ Yine sézlesmeye gore,
silahl1 catisma veya silahli ayaklanmanin dogrudan neticesi olarak zararin
dogmussa, isleten tazminatla sorumlu olmayacaktir.””’ Ayrica hava aracinm
ylriirliikteki hava seyriiseferi kurallarina uygun olarak sadece hava sahasindan

gecisi nedeniyle olusan zararlarda tazminata hilkmedilmez.*
10.2.1.3 Tazmin Edilmesi Gereken Zarar (Zararin Maddi Unsuru)

S6zlesme, ucus halindeki yabanct bir hava aracinin veya bu aractan diisen
bir sey ya da kisinin, yeryiiziinde bulunan {i¢ilincii bir kisiye karsi neden oldugu

693
zararlara uygulanir.

Yabanci hava araci denilmek suretiyle, bir devletin iilkesinde ayni devletin

siciline kayith bir hava aracinin verdigi zararlar, s6zlesmenin uygulamas: disinda

694

kalmistir. Bu durumlarda ulusal mevzuat gegerli olacaktir.””” Diger bir ifadeyle

s0zlesme, taraf bir devlet lilkesinde meydana gelen ve diger bir taraf devlet siciline

%7 Onen, Yabanct Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda

7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, 123.

6% Roma S6zlesmesi, madde 2/2 b.

6% Roma Sézlesmesi, madde 2/3.

6% Roma Sézlesmesi 6. madde.

! Roma Sézlesmesi 5. madde.

692 Roma Sézlesmesi 1/2 madde.

6% Roma Soézlesmesi 1/1 ve 23. madde.

694 Onen, Yabanc: Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Uciincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda
7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, 82.
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kayitli hava araci tarafindan verilen zararlara uygulanacaktir. Ayrica, askeri, giimriik

ve polis hizmetlerinde kullanilan hava araglar1 sézlesmenin kapsami disindadir.*”

S6zlesmenin kapsami agisindan, hava aracina iliskin olarak, hangi zaman
diliminde sozlesme hiikiimlerinin uygulanabilecegi,”® 1. maddenin 2. fikrasinda
“bir hava araci, motor giictiniin kalkis amaciyla kullanilmaya baslamasindan inisin

son buldugu ana kadar u¢us halinde sayilir” climlesiyle belirtilmistir.

S6zlesme hiikiimlerine gore yeryiizii kavramindan kasit ise, taraf devletlerin
kara ve deniz iilkesi ile agik denizde bulunan gemi veya hava aracidir.””’ Burada
onemli nokta, zararin bir bagska hava aracina verilmesi halidir. Clinkii eger s6z
konusu hava aract da wucus halinde ise, bu durumda yerylizii kavrami
anlamsizlasacaktir. Bu nedenle S6zlesmenin 24. maddesi, ugus halindeki bir hava
aracina ve bunun i¢inde bulunan kisi ve esyaya verilen zararlari, kapsam disinda

tutmustur.
10.2.1.4 Zarar Goren Kisi (3. Kisi)

S6zlesmenin 25. maddesi uyarinca, zarara ugrayan kisi ile isleten veya
zararin gergeklestigi anda hava aracini kullanma hakkina sahip kisi arasinda mevcut
bir s6zlesme veya bu kisiler arasinda bir is¢i-igveren sozlesmesi olmasi halinde, s6z

konusu zararlara bu s6zlesme uygulanmayacaktir.
10.2.1.5 Nedensellik Bag1

S6zlesmenin kabul ettigi sisteme gore, zarara ugrayan kisinin sézlesme
hiikiimlerine gore bir tazminata hak kazanabilmesi i¢in, bir zararin mevcut oldugunu
ve zarar ile zarar veren olay arasindaki nedensellik bagini ispat etmesi yeterlidir. Bu

durum, kabul edilen objektif sorumluluk ilkesinin bir sonucudur.®®

%5 Roma Sézlesmesi 26. madde.

696 Diger bir ifade ile hangi zaman diliminin “ugus hali” sayilacagi.

%7 Roma Sézlesmesi 23. madde.

698 Onen, Yabanc: Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Uciincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda
7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, 111.
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10.2.2 Elestiriler

Uluslararast  havacilik  hukukuna iliskin olarak diger c¢ok tarafl
s0zlesmelerin yaninda, Roma So6zlesmesi ve onun eki Montreal Protokolii’ne taraf
devlet sayist oldukca azdir. Bunun nedenleri sézlesmeye getirilen -elestiriler

cergevesinde su sekilde sayilabilir;®”
v Sorumluluga iliskin diisiik sinirlamalar,

v Yeryliziindeki tiglincii kisilerin korunmasi agisindan ulusal yasalarin,

ilgili s6zlesmelere gore ¢cok daha ileri boyutta kurallar saglamasi,

v Girilti ve ses dalgalarinin verdigi zararlarin sozlesme diginda

tutulmasi,
v Tek mahkemenin yetkili olmasi zorunluluguna yiikselen itirazlar,
v’ Sigorta sirketlerine dogrudan dava agilmasi.

10.2.3 Diinya Ticaret Merkezi’ne Saldir1 Sonrast Roma Soézlesmesi’nin

Modernize Edilme Cabalar1 ve 2009 Yilinda Kabul Edilen iki Yeni Sozlesme

11 Eyliil 2001°den sonra yasanan gelismeler ve tarihi siire¢ sonucunda 20
Nisan — 2 Mayis 2009 tarihlerinde ICAO nezdinde toplanan diplomatik konferansta
iki yeni s6zlesme kabul edilmis, imza ve onaya acgilmustir.””’ Sézlesmelerin her ikisi
de 35. devletin onay belgesini sunmalarindan itibaren yiiriirliige girecektir. Her iki

s0zlesmenin de kapsami uluslararasi uguslarla sinirlidir.

Bu sozlesmelerden ilki, “Hava Aracinin Hukuksuz Girisinin Uciincii
Kisilere Karst Neden Oldugu Zararin Tazmini Uzerine Sozlesme”dir. Bu

s0zlesmenin genel olarak amaci, bir devletin hava sahasina hukuka aykir1 sekilde

6% George Leloudas, “Air Carriers Liability For Damage To Third Parties On The Ground In The Risk
Society”, Institute Of Air And Space Law, McGill University, Montreal, London, 13 November 2008.

7 DCCD Doc No. 44 1/5/09, International Conference On Air Law (Montréal, 20 April to 2 May
2009) "Two New Treaties Adopted by International Conference on Air Law", ICAO News Release PIO
05/09 (12 May 2009)
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giren bir hava aracinin s6z konusu eyleminin sonucu olarak, yeryiiziinde bulunan
ticlincii kisilere verdigi zararin tazmin kosullarini diizenlemektedir. Ayrica sdzlesme
hiikiimleriyle ileride zarar goéreceklerin tazminini karsilamak adina “Uluslararasi

Sivil Havacilik Tazminat Fonu” kurulmustur.”’

ICAO Konferansi’nda kabul edilen ikinci S6zlesme ise, “Hava Araglarinin
Ucgiincii Kisilere Karst Neden Olduklar1 Zararlarin Tazmini Uzerine Soézlesme”dir.
Bu sozlesme, bir dnceki sozlesmeden farkli olarak, taraf devletler arasinda hava
sahasina hukuka aykir1 girislerden kaynaklanmayan sadece hava aracinin verdigi
zararlarin tazmini kosullarini belirtmektedir. Bu S6zlesme, yaygin bir sekilde kabul
gérmemis Roma Sozlesmesi’nin hiikiimlerini modernize ederek onun yerini almay1

amaclamaktadir.

Sozlesmelerle beraber daha genis bir sorumluluk alani’” benimsenmis ve
tazmin sorumlulugu her halilkarda 750.000 SDR’den 7 Milyon SDR’ye

cikartilmistir. S6zlesmeler ile gelen en biiyiik degisiklik ise, hava araci sahibinin,

703

isleten ile miisterek sorumlulugunun bazi durumlarda’™ kaldirilmasidir. Bu durumun

704

glinimiiz modern piyasa durumuna uygun oldugu belirtilmektedir.””" Bdylece

s0zlesme miilk sahibini ve kiralayan1 korumaktadir.

"1 vTwo New Treaties Adopted by International Conference on Air Law", ICAO.
92857 gelimi psikolojik rahatsizliklar sonucu var ise bu durum da tazmin kapsamina alinmugtir.

703 Ornegin 14 giinden daha az yapilan hava araci kiralama sdzlesmelerinde hava aracinin miisterek

veya ayr1 ayri sorumlulugunun bulunmasi gibi.

"Timothy J Lynes, Robyn Mandel, “Liability for Damage Caused by Aircraft”, International Law

Office, 05.09.2009 http://www.kattenlaw.com/files/Publication/fa3al1359-258d-423f-b18f7ala02ca
45a0/Presentation/PublicationAttachment/21974a01-096a-4ffa-b48d-81ad8aa51d7d/ Lynes&Mandel--
ILO--Liability_for Damage.pdf (E.T. 06.06.2010)
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KISIM III

“ACIK SEMALAR” ANTLASMALARININ
ULUSLARARASI SIVIL HAVACILIK DUZENININ
DONUSUMUNE ETKISI

“Acik Semalar”, gerek Tiirkce anlam1 gerekse Ingilizce karsilig1 olan “Open
Skies” terimi agisindan yaniltict bir ifadedir. Her iki kelime de hava ve havacilik
hukuku kaynakli degildir.’” Bu nedenle aslinda “Acik Semalar” kavrami, bir
ekonomi politikas1 olarak ilk kez ABD tarafindan ortaya atilan ve uluslararasi
havacilik diizeninin “Ikili ya da Cok Tarafli Antlasmalar” yolu ile serbest ticaret
kosullarima uygun hale getirilmesinin amaglandigi bir fenomendir. ABD, bu
dogrultuda ozellikle soguk savas sonrasi Avrupa pazarinin agilmasiyla, neoliberal
politikalar ¢ercevesinde kendisiyle “Ac¢ik Semalar” antlagmalari akdedilmesi
yoniinde baski kurarak, yeni rekabet cevresi kosullarinin ayarlanmasi gerekliligi

hususunda uluslararasi sivil havacilikta biiyiik bir miicadeleye girismistir.

S6z konusu tespit 15181inda, bu kisimda ilk olarak uluslararasi iligkilerde
hegemonya sahibi giiclerin, genel adiyla liberal ekonomi politikalarinin uluslararasi
hukuk diizenine etkileri ortaya koyulacaktir. Ikinci béliimde ise, ABD &zelinde
“Acik Semalar” politikast ve antlagma modeli, resmi kaynaklar ve 0Ogretideki
yaklagimlar c¢ercevesinde irdelenecektir. Sonrasinda, uluslararasi havacilik
isleyisinin basat giicii olan ABD ve onun takip¢isi AB havacilik diizenleri yine
“Acik Semalar” diizleminde ele alinacaktir. Son boliimde ise, yeniden yapilanmakta
olan uluslararasi sivil havacilik diizeninin gelismekte olan iilkelere etkisi, “Tiirkiye”

ornegi ile degerlendirilecektir.

793 Supra, Béliim 1.1.
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11. EGEMEN GUCLERIN EKONOMI POLITIKALARININ
ULUSLARARASI HUKUKA ETKISI

Uluslararast sivil havacilik, “Ac¢ik Semalar” antlagmalar1 ile yeniden
yapilandirilma siirecine girmistir. Bu boliimde, dncelikle bu siireci yoneten giiclerin
genel ekonomi politikalar1 ortaya koyulacak ve bu durumun bir biitiin olarak
uluslararas1 hukuk diizenine etkisi tartisilacaktir. Basligin kendisi bir tez konusunu
asacak kapsamdadir. Ancak burada konu sadece ana hatlar1 ile bir hipotez olarak ele
alinacak ve ortaya koyulan hipotez iizerine sonraki boliimler insa edilerek

calismanin son kismi olan iigiincii kisim bitirilecektir.

Gliniimiiz egemen gii¢lerinin ideolojik durusu, kavramlar ger¢eklikle birebir
uyusmasa da’” genel bir isimle “Kapitalist Ekonomik Sistem”e dayali Liberal
Devlet anlayis1 olarak kabul edilebilir.””” Her ne kadar ayni ideolojik durusa sahip
olsalar da “gili¢c” olgusu, bagimsiz egemen gii¢lerin kendi aralarinda ¢atigmalarina da
sebep olmaktadir. Diger yandan her egemen giiciin kendi i¢inde de bir¢ok i¢ ¢atigsma
bulunmaktadir. S6z gelimi ekonomik krizler, genelde bir biitiin olarak devlet
icindeki tim siniflar1 olumsuz etkiler. Bu nedenle devleti idare edenler, genelde
sermayenin vesayetinde de olsalar, demokratik bir sistem icinde yeniden
secilebilmek kaygisiyla, krizin etkilerini savmak adina sermayeyi kisitlayici
diizenlemeler de yaparlar. Bunun yaninda, zaten sayica sermayeden fazla ve ona
kars1 olan maddi tretici gili¢ler de s6z konusudur. O halde birbirinden ayr1 her yapiy1
canli bir organizma olarak kabul edersek, bu varliklarin birbirleri ile olan ekonomik

tabanli yarisimin, uluslararasi hukuk diizeninin olusumunda basat bir rol {istlendigini

06 “Kavram gergeklikle birebir ¢akismaz, ¢iinkii kavram baska sey, gerceklik baska seydir. Bu nedenle
de, kuramcimin gergekligi adlandirmak icin kullanilan bir kavrami, ona uymadigini soyleyerek
reddetmesi, bir baskasini da karsit nedenle kabul etmesi son derece anlamsiz bir ¢aba olabilir.....
zaman ve mekan iginde, gerceklik de, ona bagli olarak kavramlar da hizla degisir” Cemal Bali Akal,

“Devlet, Yasa, Hakimiyet”, Cumhuriyet’in 75. Y1l Armagani, Istanbul Universitesi, 1999, 19.

7 Burada liberalizm bir ideoloji olarak ele almmistir. Buna gore liberalizm olgusu temelde iki alt

baslikta “iktisadi liberalizm” ve “siyasi liberalizm” olarak da ele alinabilir. O halde iktisadi liberalizm,
kapitalist ekonomik sistemin isleyisini saglayacak ekonomi politikasini iiretirken, siyasi liberalizm ise
esitlik ve Ozgiirlik temelinden hareketle, temsili demokrasi ve insan haklar1 gibi degerleri savunur.
Ancak, isci hareketlerinin daha ileri diizeyde esitlik talepleri sonucu, liberalizmin esitlik ilkesini "yasa
karsisinda esitlik" diizeyinde tutarak gericilestigi, iktisadi esitligi savunan sosyalizmin ise ilericilik
bayragini devraldigi sdylenebilir.

190



iddia edebiliriz. Bu nedenlerle, herhangi bir giiclin dogrudan bir yapiy1 tek basina
degistirebilecegini iddia etmek de oldukca zordur. Buna gore on birinci boliimde,
s0z konusu diyalektige uygun olarak, ilk baglikta liberalizm olgusunun ana hatlar1
cizilecektir. Sonraki baglikta ise liberal politikanin hukuk araclarinin ve uluslararasi

kuruluslarinin igerigi ve uluslararasi hukuka etkisi ortaya koyulacaktir.
11.1 Liberal Devlette Ekonomik Diizen Asamalari

19. yiizyilda Avrupa’nin batisinda yer alan ekonomik hayat, iki 6nemli
gelisimin etkisi ile farkli bir boyuta girmistir. Bunlardan birincisi, 18. yiizyil
sonlarinda  Ingiltere’de  gerceklesen sanayi devrimi ki  makinelesmeyi
dogurmustur;’® digeri ise ekonomi alaninda merkantilizm ve korporatizmin yerine
tiretim ve ticaret ozgirligini diger ifadeyle ekonomik liberalizmi getiren Fransiz
devrimidir. Toplumlarin diizenlerini sarsan bu iki gelismenin, yani makinelesme ve
ekonomik liberalizmin birlesmesi yeni bir ekonomik anlayis olan kapitalizmi

dogurmustur.’®”

Bu devrimsel asamadan gilinlimiize kadar, kapitalist ekonomiye dayali
sistemler, gerek kendi i¢ celiskileri gerekse anti tezi olan sosyalist
yaklagimlar/hareketler nedeniyle c¢ok farkli asamalardan geg¢mistir. En sistemli
sekilde ilk defa Karl Marx’in ortaya koydugu kapitalist sistem elestirisi,”"® onun
sonrasinda da defalarca dile getirilmis ve genel olarak bu sistemin her zaman kriz
doguracagi saptamalar1 yapilmistir. Bu elestirel tespitlerin bircogu hali hazirda
cliriitilememis ve gercekten de ¢esitli donemlerde diinya ekonomik krizlerle karsi
karstya kalmistir. Her karisiklik sonrasi ise, yeni bir diinya diizenine gidildigi ileri
siirilerek, ayni sisteme - yeni isimler verilmek suretiyle — devam edilmis ne var ki

klasik iktisadin tiirevlerinden 6teye gidilememistir. Bu nedenle kapitalist ekonomi,

siyasi ayag1 ile birlikte kabaca “Klasik Liberalizm”, “Sosyal Liberalizm” ve

798 Catherine R., Gousset P., L’etat et L’essor Industriel, Paris 1965, 126; Ayferi Goze, Liberal,
Marxiste, Fasist, Nasyonal Sosyalist ve Sosyal Devlet, 4. Basi, Beta: Istanbul, 2005, 10.

"% Goze, Liberal, Marxiste, Fasist, Nasyonal Sosyalist ve Sosyal Devlet, 10.

"0 Karl Marx, Capital — Critique of Political Economy, Vol. LILII, , Progress Publishers, Moscow,

English Edition of 1887
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“Neoliberalizm” gibi asamalardan gegmistir iddiasinda bulunabiliriz.”'' Her yeni
kiiresel ekonomik diizen ise, kendi iistyapisi olan uluslararasi hukukta revizyona

gidilmesini gerekli kilmistir.
11.1.1 Klasik Liberalizmden Sosyal Liberalizme Gegis

En genel tanimi ile liberalizm, devletin piyasaya miidahale etmedigi bir
toplumda, 6zel girisimcilerin hepsinin asagi yukari birbirine denk giiglerde yer
alacagi, her saticinin ayni zamanda bir alic1 oldugu ve bu 6zgiir aligveris ortaminda
piyasanimn kendisinin her tiirlii sorunu ¢ézecegine inanildig1 ekonomik sistemdir.”'?
1929 yilinda baslayan ve “biiyiik bunalim” olarak adlandirilan ekonomik kriz ile bu
varsayimin yanliglari ortaya ¢ikmis, kapitalist devletler, o tarihe kadar karsilastigi en

biiyiik iiretim fazlasi sorunu nedeniyle muazzam bir karisikliga girmistir.”"

Bunun iizerine, Keynes¢i yaklasim’'* olarak da adlandirilan, ekonomiye

devletin miidahale etmesi gerektigi ve ayrica asir1 liretim sonucu satilamayan

"' Diger yandan bu siire¢ i¢inde sosyalist ekonomi bigimleri ya da bazi yazarlarn deyimiyle

karikatiirleri de diinya sahnesinde yer almistir. Ancak bu gibi sistemler de kanaatimizce yine Marksist
teoriye gore ¢okmiislerdir. Soyle ki, Marksist teoriye gore, toplumlar iiretici gii¢lerin gelisme diizeyine
gore smiflandirilirlar. Uretici giiclerin daha gelismis oldugu bir toplum, daha az gelismis oldugu
toplumdan ileride yer alir. Bu nedenle tarihte geriye doniis olmaz. Uretici giiglerin daha ileri oldugu bir
asamadan, séz gelimi kapitalizmden, feodalizme, bu nedenle doniilemez. Iste “Soguk Savas” olarak
adlandirilan kapitalist ve sosyalist devletlerin gii¢ dengesinde bir arada yasadigi donemde (1945-1990),
basini ABD’nin ¢ektigi kapitalist devletlerin iiretici giligleri ve onlarin hiikiimetleri, bir ¢ok sebebi
icinde barindiran ¢esitli yollarla iiretim arag¢lari yarisindan bir anlamda galip ayrilmiglardir.

72 Liberal ekonomide birbirine denk giiglerdeki 6zgiir iireticilerin, tiiketiciler ile bulustugu piyasa

ortaminda “kar” temel ilke ve arag olarak kabul edilir. Buna gore, rekabet sonucu tiiketicilerin istedigi
lireticiyi secebilecegi, boylece iireticilerin fiyatlari diisiirmek ve kaliteyi arttirmak konusunda yarigmak
zorunda kalacag1 varsayilir. Bu yarig sonucunda da fiyatlar ve kalite dengeye gelirken, piyasa diizeni
de en miikemmel noktaya varacaktir. Piyasanin “Goériinmez Eller” ile diizenlenecegi iddiasini sistemli
olarak ilk kez Adam Smith, An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations
(Yaratilisin Sorgulanmasi ve Uluslarin Zenginliginin Nedenleri) (1776) adli eseri ile ortaya atmuigtir.

Kitabin elektronik siiriimii i¢in bknz. http://www2.hn.psu.edu/faculty/jmanis/adam-smith/Wealth-
Nations.pdf

"3 Ayrmtili bilgi i¢in bknz. Robert S. McElvaine, The Great Depression: America 1929-1941, Three
Rivers Press, 1993.

1%20. yiizy1lin en etkili iktisat¢ilarindan olan Keynes, ekonomik durgunlukla miicadelede miidahaleci
para ve maliye politikalarin1 onermesiyle taninir. John Maynard Keynes, The General Theory of
Employment, Interest and Money, 1936, London. Goriisleri Sosyal Liberalizm goriigiinii temellendirmis
ancak 1970'lerde yasanan stagflasyon, Keynes'in talep yonlii politikalarmin yetersiz kaldigini
gostermistir. Ancak, Neoliberalizm olgusunun sonucu olan 2007 tarihli kiiresel krizi, gerek ABD
Baskan1 Barack Obama ve gerekse Ingiltere Basbakani Gordon Brown'm uygulamaya koydugu
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mallarin, devlet tarafindan satin alinarak talep yaratilmasinin, piyasa i¢in de iyi
olacagi seklindeki bir goriis, 1930°1u yillardan itibaren ortaya ¢ikmaya baglamistir.
Bu yaklagimla beraber, II. Diinya Savasi da “biiylik bunalim”dan ¢ikista ¢ok dnemli
bir faktor olmustur. Savas ekonomisi, uluslararasi kapitalist ekonominin kalbinin
attigt ABD’de iretim diizeylerini, istihdami, iiretkenligi ve karlilig1 yeniden
kurmugstur. Savas sonrasi s6z konusu iktisadi patlamanin uluslararas1 hukuk yapisi
ise bu baglamda savastan en karli ¢ikan ABD liderligi altinda insa edilmistir. Her ne
kadar klasik uluslararas1 hukuk ders kitaplarinda bu yap1 Birlesmis Milletler
Antlagmasi ile ortaya koyulsa da aslinda bu sistem, yine BM rejimi ¢ergevesinde
doviz kurlarini sabitleyen Bretton Woods Antlagmasi, IMF ve Diinya Bankas1 gibi

uluslararasi ekonomi kurumlarina dayanmugtir.”"

ABD, Avrupa ve Japonya gibi merkez iilkeler acisindan bu ¢ag, yiiksek
biliylime oranlari, siirekli teknolojik gelisme, alim giiciinde artis, basta saglik ve
emeklilik konulari olmak {izere refah sisteminin gelisimi ve diisiik issizlik
oranlartyla tanimlanabilir.”'® Ancak kar oraminmn diismesinin ardindan diinya
ekonomisinin “yapisal” krize girmesiyle birlikte durum 1970’lerde stagflasyona
(durgunluk i¢inde goriilen enflasyon) neden olarak kotiilesmistir. Biiylime
oranlarinin azalmasi, igsizlik dalgasinin yayilmasi ve enflasyonun giderek artmasi bu
krizin ana yonlerini olusturmustur.”'” iste, ilk 6nce Ingiltere ve ABD’de olmak
lizere, once egemen giiclerde ortaya ¢ikip ardindan giderek g¢evre lilkelere ihrag
edilen ve “neoliberalizm” olarak adlandirilan yeni toplumsal diizenin sekillenmesi

de bu sirada olusmaya baslamistir.”'®

ekonomik Onlemler acgisindan infer alia Keynesci ekonominin teorik olarak yeniden giindeme
gelmesini saglamistir.

15 Costas Lapavitsas, "Neoliberal Donemde Anayolcu iktisat Kurami", Neoliberalizm Muhalif bir
Secki, (Der.) Alfredo Saad-Filho ve Deborah Johnston, (Haz), Seyda Basli, Tuncel Oncel (Cev.)
Yordam Kitap, Istanbul, 2007, 61.

1% Gérard Duménil, Dominigue Lévy, “Neoliberal Karsi Devrim”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki,
25.

"7 Gérard Duménil, Dominigue Lévy, “Neoliberal Karsi Devrim”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki,
25.

%1979 yilinda Margaret Hilda Thatcher’m Ingiltere’de ve 1980°de Ronald Reagan’mm ABD’de
secimleri kazanmasi, neoliberal iktisat politikasinin resmen hakimiyet kurdugu donemin baslangici
olarak gosterilmektedir.
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11.1.2 Neoliberalizm Olgusu

Neoliberalizm olarak bilinen muhafazakar iktisat felsefesi, son otuz yildir
ekonomi politikasi ile uluslararasi toplumu hakimiyeti altina almigtir. “Liberalizm”e
gondermede bulunulmasi, neoliberalizmin Ingiltere (Manchester) ile ilintili 19. yy.
iktisadi  liberalizmiyle’" baglanti saglayan diisiinsel kokeninin  varligini

yansitmaktadir.”*

Ancak, piyasa rekabetinin etkinligine, bireylerin iktisadi
sonuglarin belirlenmesinde oynadiklar1 role, hiikiimetin piyasalara miidahalesinin
aksakliklara vurgu yapan ¢agdas neoliberalizm, esasen Sikago iktisat Okulu ile

2! Yine de bu okulun énciilerinden Milton Freidman’in neoliberalizm

baglantilidir.
tanimindaki “iglemin her iki taraf icinde géniillii ve bilgili bir sekilde yapilmasi
kosuluyla, iktisadi bir islemin taraflarin her ikisine de fayda saglayacagr”
onermesinin,** 1776 yilinda Adam Smith’in yukarida bahsettigimiz énermesinden
pek farki yoktur. O halde neoliberalizmin, basta ABD ve Ingiltere olmak iizere, 19.
ylzyilin hakim siyasi ideolojisi olan liberal ekonomi politikalarinin temel

verilerinin, modern iiretim araglar1 ile yeniden sunuldugunun tespitini yapmak ¢ok

da giic olmayacaktir.

Neoliberalizmin ekonomi politikasi {izerindeki hakimiyetinin genel 6zelligi,
“serbest piyasalar”in kapitalist ekonomiler acisindan en iyi Orgiitlenme sistemi
oldugu kanisidir. Serbest piyasalarin yararina duyulan bu neoliberal inang, son otuz
yillik donem igerisinde basta 6nde gelen iiniversitelerde, Uluslararasi Para Fonu
(International Monetary Fund /IMF) ve Diinya Bankas1 gibi uluslararas: orgiitlerde

ve ekonomi bakanliklarinda olmak {izere, i¢sel politikalar agisindan da ayirt edici bir

"% Kabaca Laissez faire (birakimz yapsinlar) iktisadi anlayisma dayanan Manchester Sistemi,

Ingiltere’de bugday ithalatina simirlama getiren bugday kanunlarinin kaldirilmasi ve serbest ticaret ile

yakindan baglantilidir.

7% Thomas I. Palley, “Keynescilikten Neoliberalizme: iktisat Biliminde Paradigma Kaymasi”;

Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, 42.

7! Thomas I Palley, “Keynescilikten Neoliberalizme: iktisat Biliminde Paradigma Kaymas:”,

Neoliberalizm — Mubhalif Bir Secki, 42. Bu Okulun 6nde gelen temsilcileri, Milton Friedman, George
Stigler, Ronald Coase ve Gary Becker olarak belirtilmektedir. Belirtilen isimlerin hepsi Iktisat dalinda

Nobel Odiilii almstir.

22 Milton Freidman, Capitalism and Freedom, University of Chicago Press, Chicago, 1962, 55.
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ozellik haline gelmistir.”” Bu genis katilimda neoliberalizm, soguk savas sonrasi
“alternatifi olmayan” bir sistem olarak da iin yapmistir. Bu nedenle 2000°1i yillarda
saglanan makro iktisadi istikrarla, ticaretin serbestlestirilmesi ve ekonominin
Ozellestirilmesi (devletsizlestirilmesi) bagliklar1 altinda kapitalist ekonomilerin suni

olarak hizla biiylidiigli goze ¢arpmaktadir.

2008 yilinda ortaya c¢ikan ve heniiz ¢alismamizin su satirlarini kaleme
aldigimiz 2010 yilinda da devam eden kiiresel kriz ise, alternatifsiz olarak dayatilan

neoliberalizm olgusunun da sorgulanmasint dogurmustur.
11.1.3 Neden Kiiresellesme Degil?

20. yiizyilin son ceyreginde gelisen uluslararasi sistem; “kiiresellesme”,
“bilgi toplumu” ve “ ag toplumu” gibi farkli adlarla da tanimlanmistir. Ancak
yukarida belirttigimiz iizere gercekte sistemin asil dayanaginin kiiresel piyasalar
olduguna siiphe yoktur. Bu alt baslikta bu tiir isimlendirilmelerin basini ¢eken
“kiiresellesme” kavramint c¢aligmamizda o6zellikle kullanmamamizin sebebi

belirtilecektir.

Liberalizm, bir ideoloji olarak, her konjonktiire uygun bir kavram iiretmekte
gecikmemektedir. Yukarida belirttigimiz asamalarda, her yeni donemde yeni ifadeler
ortaya atilmaktadir. Iste liberalizmin kapanmak {izere olan son asamasinin etiket
ismi de ¢cogu kez “kiiresellesme” olarak adlandirilmistir. Yaptigimiz taramada, 1995
yilindan giiniimiize kadar Tiirkiye’de sosyal bilimler dalinda yapilan c¢aligmalarin
biiyiik ¢cogunlugunda “kiiresellesme” ifadesinin yer aldigini gordiik.””* Buna gore
kiiresellesme, sosyal bilimlerin hemen her alanini ilgilendiren kapsamli bir arastirma
sahasi olmustur.”” Bu gecen yillar kiiresel ekonomi, kiiresel teror, kiiresel gikarlar,

kiiresel saldiri, kiiresel savunma, kiiresel tehlikeler vb. gibi bircok tiirevi de

723

75.

724

Lapavitsas, "Neoliberal Dénemde Anayolcu Iktisat Kuram1", Neoliberalizm - Muhalif bir Secki, 59-

Bu siiregte tam 670 adet tezde “kiiresellesme” kelimesi, “dizin terimi” olarak yer almuistir.
http://tez2.yok.gov.tr Ote yandan, “neoliberal” kelimesinin ise ancak 2007 yilindan sonra savunulmus

on bes tezde ele alindigin1 gérmekteyiz.
725

Sahin Koksal, Kiiresellesme Tartismalar: Isiginda Ulus Devlet, 1lgi Kiiltiir Sanat Yay., 1. Baski,
Istanbul, 2007, 21.
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beraberinde dogurmus ve yasatmistir. Yine kiiresellesme, “kapitalizm-6tesi toplum”,
“bilgi toplumu” gibi parlak etiketler esliginde ve sanki kapitalist {iretim tarzini

ebedilestirecek sihirli bir iksir olarak da sunulmustur.”*®

YOK’e sunulan tezleri inceledigimizde de 2007 yilma kadar yapilan
caligsmalarda, kiiresellesmenin defalarca tanimlanmaya ¢alisilmis oldugunu ne var ki
bir tiirlii muvaffak olunamadigini goriiyoruz.””’” Hukuk dalindaki doktora tezlerinde

de bu kavram, nerdeyse ilgili her tezin ilk boliimiinde yer almaktadir.

Ancak 2007-2008 yillarina gelindiginde, kiiresellesme kelimesinin miadini
doldurmak iizere oldugunu goriiyoruz. 2008 yili kiiresel krizinin hemen 6ncesinde
kiiresellesmenin irdelendigi tezlerden Kirit’in ¢aligmasinda “Kiiresellesme Ne Kadar
Yeni?” basghg: altinda bu durum agikga ortaya koyulmustur.””® Yazara gore de
kiiresellesme yeni bir olgu degildir. Biz de su eklemede bulunabiliriz; kelime olarak
kiiresellesme, iletisim ve ulastirma araglarinin gelisimi ile siireklilik arz eden bir
siirectir. Kiiresellesme bu siirecin ne basi ne de sonudur. O halde kiiresellesme,
uydurulmus bir kavram olarak herhangi bir ideolojiye sahip de degildir. 1980’lerden
once herhangi bir sozliikte bulamayacaginiz “kiiresellesme” kelimesi, aslinda ulusal
sinirlar1 asan karsiliklt toplumsal, sanatsal, iktisadi, siyasi ve hatta hukuki

baglantilarin yogunlagmasini tanimlayan bir kavramdan baska bir sey degildir.

Bu nedenle, kiiresel ekonomi politikasinin séz gelimi kokten degisimi,

kiiresellesme kavramina olumlu bir anlam da yiikleyebilir, olumsuz bir anlam da.

26 Elif Cagli, Kiiresellesme - Esitsiz ve Bilesik Kapitalist Gelisme, Tarih Bilinci Yaymlari, 2006,

Kiiresellegsme I Boliimii.

72T “Kiiresellesmenin dili, ézel bir dikkat gerektirir. Kiiresellesmeyi bir sézciik olarak ele alarak

baslarsak, degisik kullanim bicimlerinde hi¢ bir anlami bulunmamaktadir. 1970'den itibaren bakacak
olursak, kiiresellesme sozciigii, degisik seylerin tek bir kategoride ifade edilmesi icin kullanilmaktadir.
Ornegin, iletisim  teknolojisindeki ~ gelismeler, hava tasimacihigimin  yayginlasmasi, — déviz
spekiilasyonlari, sinir otesi sermaye hareketlerinin artmasi, kiiltiiriin Amerikanlasmasi, kitle tiiketimi,
kiiresel 1sinma, genetik miihendisligi, ¢okuluslu sirketlerin giiclenmesi, yeni uluslararasi igbéliimii,
emegin uluslararasi hareketi, ulus-devletin giiciiniin azalmasi, postmodernizm ya da post-fordizm
gibi.” Peter Marcuse, “Globalizmin Dili”, Monthly Review, Temmuz-Agustos 2000, Vol. 52, No 3,

http://www.monthlyreview.org/700marc.htm
728

Emrah Kurt, Anayasal Acidan Bankacilik Denetleme ve Diizenleme Kurumu, MUSBE,
Yayinlanmamis Doktora Tezi, Istanbul, 2007, 10.
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S6z gelimi kiiresel 1sinma, kiiresel kapitalizmin ve ahlaksiz iiretim tarzinin*’ dogal
bir sonucudur. Ancak kiiresel 1sinmanin tehlikelerini bertaraf etmek de ayni

zamanda kiiresel bir hareketi, isbirligini gerektirmektedir.

Sonug olarak, kapitalist sistemin isleyis ve orgiitlenmesinde, ulusal sinirlari
asan gelisme egiliminin yaratti§1 bazi reel ve niteliksel degisimlerin, 6zellikle 1980
sonrasinda iyice belirgin hale geldigi bir gercektir. Ancak, kiiresellesme kavrami ile
ifade edilen olgularin, liberalizmin temel yasalarini degisiklige ugratan yepyeni bir
olay gibi ele almip yorumlanmansm ise yanlis oldugunu diisiiniiyoruz.””° Bu
anlamda kiiresellesmenin glinesin altinda yeni bir sey olmadigi, ama kapitalizmin
0zgiin bir bi¢imi, kapitalist iliskilerin cografi olarak ve insan yasaminin her alanini

etkileyen bir genislemesi oldugunun altini ¢izmek gerekmektedir.”"
11.1.4 Mevcut Diizene Elestiriler

Yukarida sozli gecen giinlimiiziin egemen giig¢lerinin 150 yillik ekonomi
politikalarinin elestirisi, her donemin 6znel kosullar1 i¢inde sayisiz kez yapilmistir.
Ancak nasil ki elestirilen sistem, Oziinde degismemis sadece ismi degismistir;
elestiren akimlarin isimlendirmesi de degismekle beraber, temelde ayni diizlemde
s0z konusu karsit goriisler dermeyan edilmistir. Tiim bu elestirileri genelleyerek su

sekilde sunabiliriz;

> Oncelikli elestiri, neoliberalizmin aslinda ne oldugu {izerinedir.
Diger ifadeyle icinde elestirisini saklayan bir tanim... Buna gore
neoliberalizm ne kiiresellesmedir, ne teknolojik degisikliklerin
kaginilmaz bir sonucu olarak iiretimin uluslararasilagmasidir, ne de
uluslararas1 rekabetteki yogunlasmanin kag¢milmaz sonucudur.

Neoliberalizm, sadece kapitalizmin yeni bir 6rgiitlenme bigimidir.”*?

" Doga ve insan faktoriinii gozetmeyen sadece kar amagl iiretim.

BOELif Cagli, Kiiresellesme - Esitsiz ve Bilesik Kapitalist Gelisme, 277.

*! Marcuse, “Globalizmin Dili”, 4.

72 Al Campbell, “ABD’de Neoliberalizmin Dogusu: Kapitalizmin Yeniden Orgiitlenmesi”,
Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, 306.
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» Her ne kadar serbest ticaret, ekonomik agidan en gelismis
durumdaki toplumlarin iireticilerine zenginlik getirse de; daha az
gelismis durumdakilerin iflas ettigi, emekgilerin kitleler halinde
isten ¢ikarildig1r ve biitliin bir ulusun iktisadi faaliyetlerinin durma
noktasina geldigi donemsel krizlere yol acarak, rekabet

edemeyenleri yokluga mahkum ettigi bir olgudur.””

» Neoliberal ideolojinin “Kamu” tasarruflarina yonelik istilasi ve bu
istilaya eslik eden kurumlar (6zellestirmeler vb. gibi), biiyiik 6lgiide
“kiiresellesme”  kavramina  bagvurarak  kendilerini  mesru

kilmaktadir.”**

Aslinda giinlimiizde var olan liberalizmi dayatan egemen giiglerin, basitce
devletin piyasadan elini ¢ekmesi fikrine gercekten inanmadigini, piyasanin ve
piyasay1 yoneten kurallarin siirekli tesekkiiliiniin ve yeniden tesekkiiliiniin gerekli
oldugunu anladigim1 gormekteyiz.”> Bu durumu, uluslararasi ticaret hacmini
diizenlemek i¢in sd6zlesme hukuku, patentler ve tahkim usulleri konularinda yeni bir
uluslararas1 kurallar kiimesi olusturan Diinya Ticaret Orgiitii Sozlesmesi drneginde
de bulabiliriz. Aynt durumu uluslararasi sivil havacilik diizeninde de tespit
etmekteyiz. Nitekim burada da uluslararasi orgiitler aracilifiyla daha resmi ve

hukukilestirilmis bir sisteme gecildigi goriilmektedir.

11.2 Ekonomi Politigin Uluslararas1 Hukuka Etkisi

Yukarida anlatilanlar c¢ercevesinde, yaklasik son otuz yillik zaman
diliminde, kiiresel temelde ekonomi politikalarinin yeniden yapilandirildigina ve
uluslararas1 hukukun da bu temele uygun yeni bir uluslararasi diizeni kurma

cabasina taniklik ettik. Neoliberal ekonomik diizenin, tartismasiz big¢imde

33 Simon Clarke, “Neoliberal Toplum Kuram1”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, 93.

3% Alejandro Colas, “Neoliberalizm, Kiiresellesme ve Uluslararasi iliskiler”, Neoliberalizm — Muhalif
Bir Segki, 123.

33 Ronaldo Munck, “Neoliberalizm ve Siyaset, Neoliberalizmin Siyaseti”, Neoliberalizm — Muhalif Bir
Secki, 108.
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uluslararas1 hukuku yeni bir uluslararasi diizene dogru evirdigini sdylemek
mimkiindiir. Burada 0zellikle 6n plana c¢ikan olgu, ulus devletin giiciiniin
zayiflatilarak, uluslararasit orgiitler ve hiikiimet dis1 kuruluslarin sahneye ¢ikisi
olmustur. Diger yandan birey olarak insan da belirli ¢er¢evede uluslararast hukukun
stijjesidir. Ancak bu siire¢ de eski yapilar, yani ulus devletler de halihazirda

uluslararas1 hukukun asli kisisi olarak varliklarini siirdiirmektedir.
11.2.1 Egemen Giiglerin Uluslararas1 Hukuku Sekillendirmesi

Grewe, “Uluslararas1 Hukukun Caglar1” adli eserinde, basarili egemen
gliclerin  uluslararas1 hukuk diizeninin temellerini bi¢imlendirdigini iddia

7% Buna gore 16. yiizyilda ispanya, adalet ve evrensellik gibi temel

etmektedir.
kavramlari, yerli Amerikalilarin (ve topraklarinin) fethini mesrulastiracak sekilde
yeniden tanimlamistir. 18. yiizyilda Fransa, kitasal giiciini saglamlastirmak
amaciyla modern smir kavramimi ve giic dengesi anlayisini gelistirmigtir. 19.
ylzyilda zamanin egemen giicii Birlesik Krallik ise korsanlik, tarafsizlik ve
somiirgecilik konusunda piyasaya yeni kurallar siirmiistiir.”*’ 20. yiizy1l i¢in de s6z
konusu egemen giiclin ABD olduguna dair siiphe yoktur. Ne var ki Scott’a gore her
bir ¢agda yasanan degisikliklerin tiimiiniin, s6z konusu egemen gii¢ tarafindan

kontrol edildigi anlam1 ¢ikarilamaz. Zira egemen gii¢, ayn1 zamanda uluslararasi

hukuk diizeni konusundaki idealleri diger herkes tarafindan tartigilandir.”*®

Kapitalizmin tanimlayici 6zelliklerinden birisi olan sermaye birikimi, en
basit bicimiyle iiretim araglarinin (binalar, makineler, hammadde, ulastirma araglari

vb. gibi) biriktirilmesi olarak tanimlanabilir. Rekabetin harekete gegirdigi birikim

739

diirtiisit bu anlamda kapitalizmin merkezi dinamigidir.””” Birikim diirtiisii de

3¢ Wilhelm G. Grewe, The Epochs of International Law, (Michael Byers Trans.), Walter de Gruyter,

2000.

37 Michael Byers, Georg Nolte (Eds.), United States Hegemony and the Foundations of International

Law, Cambridge University Press, 2003, 1.

738 Shirley V. Scott, “The impact on International Law of US Noncompliance”, Michael Byers, Georg
Nolte (Eds.), United States Hegemony and the Foundations of International Law, Cambridge

University Press, 2003, 451.

7% Terence J. Byres, “Neoliberalizm ve Az Kalkinmis Ulkelerde ilkel sermaye Birikimi”,

Neoliberalizm — Muhalif Bir Segki, 143.
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ekonomik biiyiime ile sermaye birikimini dogurur. Iste bugiiniin ileri kapitalist
iilkeleri olan egemen gii¢ler, ge¢miste merkezinde kapitalist sanayilesmenin

bulundugu bir kapitalist doniisiim gecirmislerdir.

Buna gore yogun sekilde teknik ve i¢ ice ge¢mis antlasmalara dayali
uluslararas1 ekonomi diizeni, bu son birikimin iligkilerine gore kurulmustur. Ancak
mevcut uluslararast hukuk diizenine bir sonucun ¢iktis1 olarak bakarsak hicbir
gergege ulasilamaz. O halde Oncelikli olarak ileri kapitalist iilkelerin sermaye

birikiminden 6nceki donemlerine bakmak gerekecektir.

Ilkel birikim olarak adlandirabilecegimiz bu siiregte uluslararasi hukuk,
somiirgecilik dilizeninin bir araci olarak karsimiza c¢ikmaktadir. 15. ylizyilin
sonlarindan II. Diinya Savasi’nin sonuna kadar devam eden bu siirecte, Avrupali
milletler Amerika, Asya ve Afrika kitalarina dogru zorla ve siddet kullanarak
yayilmiglardir.”* Somiirgeciligin, fetih savaslarindan ve onun sebeplerinden son
derece dnemli bir fark: vardir. Soyle ki, fetih savaslarinda en azindan belirli tarihsel
siire¢ i¢cinde menfaatleri ¢atisan, birbirine diisman olmus iki organize orgiitlenme s6z
konusudur. Ozetle, savastan galip ¢ikan taraf, yapilacak antlasmanin hiikiimlerini de

belirler.

Somiirgecilikte ise, kars1 tarafta boylesi bir orgiitlenme s6z konusu degildir.
Somiirgelestirilmeye calisilanin tek sucgu, “beyaz adam” tarafindan kesfedilmis
olmasidir. Bunun aci1 bir 6rnegini, Kristof Kolomb’un Marco Polo Seyahatnamesi’ne
aldig1 notlarda gorebiliriz. Somiirgeci Kolomb, San Salvador Adasi’na ulastiginda
karsilastig1 yerlileri “son derece iyi yiirekli ve gercekten c¢ok giizel bir insan 1rk1”
olarak tanimladiktan sonra yasadiklarini sdyle anlatmaktadir; “Kirmizi renkli
kiilahlar ve boyunlarina takacaklari cam boncuklar verdim onlara. Degersiz baska
seyler de. Hepsini biiyiik bir sevkle kabul ettiler ve simirsiz bir misafirperverlik
gosterdiler. Kili¢larimizi incelediler merakla. O giine kadar hi¢ gérmedikleri igin

keskin tarafindan tutup yaralananlar oldu i¢inde. Bu arada ben onlari dikkatle

™9 Yagmacilik, yerli halklarm topraklarina el koyularak bunlarin sémiirgeci yerlesimcilere verilmesi,

kolelik, esitsiz miibadele gibi tiim konular séz konusu yayilmanin bir pargasidir. Terence J. Byers,
“Neoliberalizm ve Az Kalkinmis Ulkelerde ilkel sermaye Birikimi”, Neoliberalizm — Muhalif Bir
Secki, 145.
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incelemekteydim. Uzerlerinde altin olup olmadiklarini anlamaya ¢alisiyordum.
Clinkii hazineyi olusturan altindir. Bu diinyada her istegini yapabilir altina sahip

»M1 Kesiften bir

olan. Altin sayesinde ruhlari cennete gotiirmek bile miimkiindiir.
siire sonra ayni Kolomb, sadece 200 piyade ve egitilmis yirtict kdpeklerle yerlileri
egemenligi altina almis ve bunlardan 500 tanesini Ispanya’ya kéle olarak

yollamistir.”*?

Burada tizerinde durulmasi gereken husus, ¢ifte gayrimesruluktur. Tarihin
tesadiifii sonucu yabanci olarak bir topraga gelen somiirgeciler, sadece kendilerine
bir yer yaratmay1 basarmakla kalmamisg, oranin sakinlerinin yerini elinden almay1 da

basarmis ve onlarin hakk: olanlar pahasina kendisine ayricaliklar bahsetmistir.”*

500 yil silire gelen somiirgecilik, yurti¢i sermaye birikimini iki yolla
gliclendirmistir. Birincisi, somiirgelerden elde edilen karlar sehir ekonomilerine
aktarilarak, yurti¢inden elde edilen tarimsal ve sanayi karlar1 {izerine eklenmistir.
Ikincisi; somiirge piyasalari, piyasa biiyiikliigii olarak metropol yurti¢i piyasalarini
onemli oOlciide biiyliterek kapitalist sanayilesmeye ¢ok o©nemli bir katkida

744

bulunmustur. Bu uzun siireg de gilinlimiiz uluslararasi diizenine ‘“Sanayi

Devrimi”ni getirerek 20. yiizyila kabaca soyle bir resim ¢ikarmistir;

v Avrupa’da ulusal birliklerini kuran Almanya gibi devletler ile kidemli
somiirgecilerin kars1 karsiya gelmesi ki Avrupa merkezli iki diinya

savasgina sebep olmustur.

v" Kuzey Amerika topraklarinda sémiirge sonrasi siyasi birligin saglanarak
somiirge topraklarinda ABD adiyla yeni bir egemen giiciin dogmas1 ki

kendi ¢ikarlarina uymayan somiirgeciligin kaldirilmasini saglayacaktir.

" Eduardo Galeano, Latin Amerika 'nin Kesik Damarlari, 28.

sl ) Capitan ve Henri Lorin, El Trabajo en América, Antes y Depués de Colon, Buenos Aires, 1948;

Galeano dn.2.

3 Albert Memmi, Sémiirgecinin Portresi Somiirgelestirilenin Portresi, 30.

"% Terence J. Byers, “Neoliberalizm ve Az Kalkinmis Ulkelerde ilkel sermaye Birikimi”,

Neoliberalizm — Muhalif Bir Segki, 145.
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v" Rusya topraklarinda 6znel ve nesnel kosullari i¢inde barindiran bir

devrim ki SSCB’yi bir bagka gii¢ olarak sahneye ¢ikaracaktir.

v' Yillarca sOmirgelestirilmis topraklarda ortaya ¢ikan az gelismis

devletler.

v' Somiirgecilik yapamayan, ama kendi i¢inde de gelisme kaydedemeyen

gelismekte olan iilkeler.
11.2.2 Ikinci Diinya Savas1 Sonrasi Yeni Uluslararas1 Hukuk Diizeni

Iki diinya savasina neden olan egemen giicler, ABD o6nderliginde, yeni
uluslararas1 hukuk diizeninin temellerini atmaya heniliz savas ertesi baslamistir.
Gegmisten aldiklar1 tecriibe ile bu yeni diizen, ekonomik tabanli bir uluslararasi

hukuk temeline dayandirilmistir.
11.2.2.1 Klasik Uluslararast Hukukun Durumu

Ote yandan, uluslararasi hukukun diger hayati meselelerinde hali hazirda

tam bir fikir birligine de varilamamistir. Bu konulardan ikisine 6zetle deginirsek;

-Devletlerin egemen esitligi uluslararas: hukukta temel bir ilke olarak kabul
edilmis, ancak her zaman egemen giiclerin “daha esit” oldugu tartigmalar1 da
siiregelmistir. Ornegin Krisch’e gore egemen esitlik kavrami, egemen giicler icin her
zaman bir rahatsizlik kaynagi olmustur ve ¢agimizin basat glicii ABD agisindan

durum, bugiin de bdyledir.”*

-Kuvvet kullanma yasagi, BM Sart1 ile hiikme baglanmis bir ilke olmakla
beraber, ayn1 zamanda fazlasiyla siyasilesmis bir alan olmaya da devam etmektedir.
2. Diinya Savasi’ndan giiniimiize kadar silahli ¢atismalara baktigimizda, ABD ve
miittefiklerinin kuvvet kullanmakta uluslararasi hukuku nasil zorladiklar1 ve hatta
tanimadiklar1 agikardir. Ornegin Kohen’e gore, 11 Eyliil 2001 saldirilarindan sonra

devletler tarafindan da fikir birligi saglanmasiyla, ABD, uluslararas: iliskilerde

™ Nico Krisch, “More Equal Than the Rest?; Hierarchy, Equality and US Predominance in

International Law”, United States Hegemony and the Foundations of International Law, 136.
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hukukun tstiinliigiini tersine ¢evirme firsatini elde etmistir.”*® Biz de ifade edebiliriz
ki, Bush doktrini adi altinda mesru miidafaanin farkli yorum big¢imleri uluslararasi

hukuk 6gretisinde yerini bulmustur.

Sonu¢ olarak egemen gii¢ler, menfaatlerinin ¢atistigt hemen her durumda
uluslararas1 hukukun dstiinliigiinden imtina etmislerdir. Ne var ki, uluslararasi
ekonomik iligkilerin bir diizene baglanmasi, onlarin her zaman c¢ikarlarina uygun

diismuistiir.
11.2.2.2 Uluslararas1 Ekonomi Hukukunun Isleyisi

Bugiin uluslararas1 sivil havacilik faaliyetlerinin de iginde bulundugu
uluslararas1 ekonomi hukuku, en genis anlamiyla, uluslararas: hukukun kisileri arasinda

ekonomik iliskileri konu alan milletlerarasi hukuk kurallar bitiniidiir.”*’

Yukaridaki boliimler cercevesinde ele alirsak, savas sonrasi uluslararasi

ekonomi hukuku diizeni asagida 6zetlendigi sekilde temellerine kavusmustur;

Oncelikle 1 Temmuz 1944°de, ABD’nin New Hampshire kentinde toplanan
Bretton Woods Konferansinda kabul edilen White Plan1 ¢er¢evesinde IMF ve Diinya
Bankasi adiyla anilan Uluslararasi Imar ve Kalkinma Bankas1 (International Bank of
Reconstruction and Development - IBRD) isimli organizasyonlar kurularak, II. Diinya

Savast sonrasinda ekonomik alanda ilk uluslararasi diizenlemeler yapilmustir.”*®

Bretton Woods’da diizenlenen uluslararasi iktisat konferansinda dolayli bir
altin standardi karar1 alinmigtir. Buna gore merkez bankalariyla hiikiimetler, ulusal
paralarinin ABD dolar1 karsisinda sabit bir kurdan islem goérmesini saglamakla
yukiimlii olurlarken, ABD Federal Rezerv Bankasi’na ise, ABD Dolarinin ons basina

35 dolar diizeyinden altina c¢evrilebilirligini saglama gorevi verilmistir. Bu sabit

746 Marcelo G. Kohen, “The Use of Force by the United States after The End of The Cold War, and Its
Impact on International Law”, United States Hegemony and the Foundations of International Law, 229.

7 Seidl-Hohenveldern, 1., “International Economic Law: General Course on Public International
Law”, Recueil des cours, Volume 198 (1986-11I), 21.

™ Saribeyoglu, Diinya Ticaret Orgiitii niin Antlasmalara Dayali Milletlerarasi Ekonomik Diizendeki
Yeri Ve Tiirk Hukukuna Etkisi, 16.
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doviz kurlar1 sisteminin gozetlenip diizenlemesi ise IMF’ye birakilmistir. Bu yolla
hiikiimetlerin, IMF’nin  onaymi almadan doviz kurlarin1  degistirmeleri
engellenmistir. Boylece bir merkez bankasinin sabit déviz kurunu siirdiirmesini
saglayan altin ya da dolar rezervlerinin tiikenmesi tehlikesiyle karsilasilmasi
durumunda, IMF son derece kati sartlarla bu iilkeye dolar bor¢ verecekti. Diinya
Bankasi ise, savasin yikimiyla karsilasmis devletlerin yeniden yapilandirilmasini
finanse etmek ve yoksul tilkelerin iktisadi kalkinmalarini saglamak i¢in kurulmustur.
Iste ABD dolarmin uluslararas: finans alanindaki hegemonyas: ve bu durumun

uluslararasi hukuka etkisi bu tarihte baglamistir.”*’

Ancak, ozellikle sistemin 1970’lerde verdigi agiklar iizerine, 1980’lerin
baslarindan itibaren uluslararas: iktisat teorisinde neoliberal bir goriis belirmistir.
Bu goriis, yeni bir serbest ticaret politikas1 getirmekle artik glimriik tarifesi
indirimleriyle sinirli kalmayan, kapsamli kurumsal, hukuki ve siyasi reformlar1 da
igeren bir yap1 ongérmekteydi. Bu yapi, kiiresel ticaret politikasi alaninda esgiidiimii
saglayan uluslararasi bir kurum olan DTO i¢inde viicut bulmustur.”” DTO, cesitli
antlagmalar ve standartlar araciligiyla kurumsal, diizenleyici ve hukuki standartlarda
uluslararasi bir uyum saglanmasini amaglamaktadir. DTO ticaret politikasi, yurtigi
yatirimlar, fikri miilkiyet haklar1 ve hukuk reformu gibi eskiden uluslararasi ticaretin
kapsami disinda oldugu diisiiniilen konular1 da igermektedir.””! Ozetle, McRae’ye
gore nasil ki BM Ikinci Diinya Savasinin ardindan milletleraras1 baris ve giivenligi tesis
etmek i¢in kurulduysa, DTO de Soguk Savasmn ardindan milletlerarasi ticaret rejimini

752

tesis etmek icin kurulmustur.”* Hatta bazi yazarlara gére DTO, ilk kez uluslararasi

hukukun gergekten var oldugunun kanitini sunmustur.”>

9 Jan Toporowski, “Parasal Uygulamanin Tanidik Siginagi: Neoliberal Uluslararasi Para ve Finans

Riiyas1”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Segki, 181.

3% Sonali Deraniyagala, “Uluslararasi Ticarette Neoliberalizm”, Neoliberalizm — Mubhalif Bir Secki,
169.

"1 Saribeyoglu, Diinya Ticaret Orgiitii'niin Antlasmalara Dayali Milletlerarasi Ekonomik Diizendeki
Yeri Ve Tiirk Hukukuna Etkisi, 46.

72 Donald M. McRae, “The Contribution of International Trade Law to the Development of

International Law”, Recueil des Cours, Volume 260 (1996), 127.

33 James Bacchus, Trade and Freedom, Cameron May, London, 2004, s. 462.

204



Yukarida cizilen genel tablo ile uluslararasi sivil havacilik diizeninin yapis1 bir
arada diislintildiglinde, son derece benzerlikler oldugu goze carpmaktadir. Ekonomi
tabanli uluslararast sivil havacilik diizeni de bircok yazar tarafindan uluslararasi

hukukun varligina ve ne kadar saglikli isledigine 6rnek olarak gosterilmektedir.”>*

12. ABD HAVACILIK DUZENi ve “ACIK SEMALAR”
POLITIKASI

ABD Baskani Franklin Roosevelt,”” Sikago Uluslararas: Sivil Havacilik
Konferansi’ndaki agilis konusmasinda, davetli devletlere su sozleri sarf etmistir:
“Gelecekte hava sahanizda gerceklesmesi olasi savaslar: diigiinerek, umarim biiyiik
bloklar insa etmek suretiyle kapali semalar fikriyle hasir nesir olmuyorsunuzdur.
Biliyorum ki sizler de goreceksiniz, tanrinin hepimize bahsettigi hava, hi¢ kimsenin

hakimiyetine girmeyecektir.”°

Bu béliimde, yukaridaki iddiali sozlere ragmen, ABD’nin Sikago
Konferanst sonucunda acgilamadigi, bir anlamda ele geciremedigi uluslararasi

havacilik pazarina, adim adim nasil ulagsmaya calistigini inceleyecegiz.
12.1 Neoliberal Dénem Oncesi ABD Havacilik Diizeni

ABD yetkili makamlarinin raporlarina gore, Amerikan i¢ havacilik piyasasi,
tim diger endiistriler i¢inde yabanci rekabete en ¢ok kapali olan endiistri olarak
kalmistir.””’ Her ne kadar bu kapali kapilar politikasi, jeopolitik addedilse de

ekonomik korumaciligin (economic protectionism) oynadigi rol, dgretide genelde

7% Anthony Aust, Handbook of International Law, Cambridge University Press, 2005, 20.
73 ABD 32. Baskani (1933-1945)

%% Stephen M. Shrewsbury, “September 11th and The Single European Sky: Developing Concepts of
Airspace Sovereignty”, 68 JALCOM 115, Winter 2003, 116.

77 See, e.g., 49 U.S.C. § 40102(a)(15) (2003); 49 U.S.C. § 41102(a) (2000); U.S. Gen. Accounting
Office, GAO-04-34R, Foreign Investment in U.S. Airlines 1-4 (2003).
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yok sayilmaktadir. Amerikan politikasinin bu yumusak karni, 6zellikle AB ile

girdigi “A¢ik Semalar” Antlasmasi miizakerelerinde de ortaya ¢ikmustir.”®

Ayni ABD makamlarina goére, yabanci rekabete izin verilmemesinin
gerekcgesi ise, Amerikali yerel tasiyicilara yabanci devletlerin yerel tasiyicilar ile

yarisabilme olanagini verebilmektir.””’

Hardaway’e gore ise bu durum, ABD’nin
buhranli dénemlerdeki ekonomik korumacilik politikalarinin bir mirasidir.”® Yazara
gore bugiinkii havacilik politikasi ile 19. ylizyilin sonunda demiryollar1 sektoriinde
ABD hiikiimetinin fiyatlar1 sabitleyip rekabeti engelledigi ve biiylik kartellere sebep
oldugu dénem politikasi oldukca benzerdir.”®' New York basmi da o zamanlar bu
politikalarin kanun ve yonetmeliklerinin, bizzat demiryolu sirketleri tarafindan
kaleme almdigmi haber yapmustir.”” Diger yandan tiim diinyada havayolu sirketleri,
ticari havaciligin (commercial aviation) baslangicindan itibaren maliye, teknoloji ve

altyapr hizmetleri agisindan zorunlu olarak hiikiimetlere de bir sekilde baglh

kalmuslardir.”®

Birinci Diinya Savagi sirasinda, miittefik kuvvetlere silah ve ihtiyag
malzemesi satarak iki milyar dolar hazineye giris saglayan ABD ekonomisinde savas
sonras1 donem, kimi yerde “glimbiirdeyen yillar” kimi yerde “Caz ¢ag1” yani eglence
ve refah dénemi olarak adlandirilir.”®* Birinci Diinya Savasinin ertesinde, hiikiimet

siilbvansiyonlar1 ve imtiyaz sdzlesmeleri sayesinde ekonomik olarak da ayaklanan

7 Infra, Bolim 13.
% U.S. Gen. Accounting Office, GAO-04-34R, Foreign Investment in U.S. Airlines 7-9.

7 Robert M. Hardaway, “Of Cabbages and Cabotage: The Case for Opening up The U.S. Airline

Industry to International Competition”, Transportation Law Journal Spring, 2007, 3.

! Bu donemde hiikiimetin politikas: ile oligopol durumu, yani az sayida sirketin piyasayr domine

ederek yiiksek karlarin elde edildigi bir durum olusmustur. Bu konuda bknz. Ann F. Friedlaender, The
Dilemma of Freight Transport Regulation 2, New York, 1969 (Solon Justus Buck, The Granger
Movement: A Study of Agricultural Organization and its Political, Economic and Social
Manifestations 1870-1880 (2nd impression 1933); Lee Benson, Merchants, Farmers, & Railroads:
Railroad Regulation and New York Politics, New York, 1850-1887, 1955; 1da M. Tarbell, The History
of the Standard Oil Company, 1904.

762 Bknz. Gabriel Kolko, Railroads and Regulation 1877-1916, Norton Library 1970; Robert M.

Hardaway, “Of Cabbages and Cabotage: The Case for Opening up The U.S. Airline Industry to

International Competition”, Transportation Law Journal Spring, 2007, 3.
73 Dempsey, Public International Air Law, 3.

" Howard Zinn, ABD Halklar: Tarihi, Kalkedon, istanbul, 2009, 136.
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ticari havacilik, bu dénemde ugus pistleri ve hava seyriiseferleri lizerine arastirma ve
gelistirme (Ar-Ge) icin kendisine biiyiik kaynaklar saglamistir.”®> Ancak sermayenin
vesayetindeki hiikiimetler, benzerinin 80 yil sonrasinda da gergeklesecegi iizere, *°
soz konusu sahte refah donemi sonrasi ortaya c¢ikan ekonomik krizi’®’
engelleyememislerdir. “Biiyiik Buhran” olarak adlandirilan 1929 yili ertesi donemi,

havacilik anlaninda da bircok paradigma yaratmis ve tiim kapitalist devletleri

etkilemistir.

ABD, havayolu sirketlerinde her ne kadar 6zel miilkiyeti devlet miilkiyetine
tercih etmis olsa da biiylik buhran donemi ertesinde yaklagik 40 yil yiriirliikte
kalacak Sivil Havacilik Kanunu’® ile birlesme ve devralmalari, ticretleri, seyriiseferi
ve daha bircok ticari konuyu hiikiimetin denetim ve yonetimine vermistir. Avrupa’da
ise hiikiimetler, iflas eden havayolu sirketlerini millilestirmis ve s6z konusu yonetim
modeli (rekabetin hiikiimetler tarafindan siki sekilde kontrolii) genel olarak uzun

yillar hiikiim stirmiistiir.”®

ABD’nin kendi i¢inde havacilikla ilgili yasal diizenlemelere ancak
1920’lerin ortalarinda basladiginit gérmekteyiz. Bu anlamda 1925°de yiiriirliige giren
Hava Postasi Kanunu’na kadar (Air Mail Act) iilkede diizenleyici kurallarin
bulunmamas1 nedeniyle ticari havacilik anlaminda Avrupa’ya nazaran daha kisir
gelismelerin kaydedildigini belirtmeliyiz.””" Ancak bunun hemen ardindan 1926

771

tarihli Ticari Havacilik Kanunu (Air Commerce Act)'" ve yine 1926 tarihli Hava

765 Anthony Sampson, Empires of the Sky: The Politics, Contests and Cartels of World Airlines, 1984,
24; Dempsey, Public International Air Law, 3.

766 2008-2009 kiiresel ekonomik krizi.

7720’11 yillar boyuca Amerikan ekonomisi saglikli ve hizla gelisiyormus goziikmekle beraber aslinda
biiyiik bir krize dogru gitmektedir. S6zgelimi, hisse senetleri fiyatlar: hizla yiikkselmekte ve bu nedenle
halk tiim birikimini bu hisselere yatirmaktaydi. Hatta daha fazla hisse alabilmek adina bankalara
borglaniyorlardi. Bu sahte refah diizeni 1929°da baslayan biiyiik ekonomik buhran dénemi ile sona
ermistir. Krizin yarattigi panikle hisselerini satmak isteyen halk, diislisii hizlandirarak 6zii bozuk
sistemin ¢okmesine neden olmustur. Zinn, ABD Halklar: Tarihi, 7vd.

768 Civil Aeronautics Act of 1938.
7% Dempsey, Public International Air Law, 3.
7 Winter and Linden, 100 Years of Flight, 57.

" S5z konusu kanun ile, hava seyriiseferi rasyonel bir diizenlemeye kavusmus ve ucus emniyeti
meselesi de diizenleme altina alinmigtir. Yine bir diger 6nemli husus, pilot ve hava araglari i¢in federal
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Kuvvetleri Kanunu ile diger devletlere nazaran son derece hiz kazanacak Amerikan

havaciligmin temelleri atilmistir.””

Burada kanuni diizenlemelerin, sermaye
acisindan nasil Onemli bir ara¢ oldugu da yine ortaya ¢ikmaktadir. S6z konusu
kanunlar, Amerikali havacilik tarihgileri tarafindan da Amerikan havacilik

endiistrisinin dogum belgeleri olarak adlandirilmistir.””

ABD iki diinya savasi arasinda “yalnizlik” politikasi izlemekle beraber,
ekonomik alanda sinirsiz kisisel ekonomik 06zgiirlik ilkesini savundugundan,
uluslararas1 alanda da denizlerin, hava sahasinin ve bir biitiin olarak diinya
ticaretinin serbestliginin, her tiirlii sinirlamadan kurtarilmasin1 desteklemis ve dis

politikasini bu yénde olusturmustur.”””

S6z konusu yillarda havacilikta da Avrupa’nin aksine, Atlantik’in &teki
tarafinda s6z konusu ideoloji dogrultusunda, 6zel havayolu sirketleri geligsmistir.
Ancak “Biiytik Buhran” donemi, ABD’nin de s6z konusu dis politikasinda ve
maliyesinde yenilenmeye (revision) gitmesine sebep olmustur. Yine de Avrupa’daki
sektorden farkli olarak 6zel miilkiyet korunmus ve tek milli tasiyict anlayisina
gidilmemistir. Bununla birlikte sirketler ancak hiikiimet destekleri (subvention) ve
imtiyaz sozlesmeleri (mail contracts) ile bu donemde ayakta kalabilmislerdir. Bu
donemde ABD’de hiikiimetlerinin destegi ile iilke icinde ugus hakkini haiz dort
biliyiik sirketten bahsedebiliriz; United Air Lines, Eastern Airlines, American

Airlines ve Trans World Airlines.

1930’larin ortasindan itibaren yolcu tasimacilig1 agisindan ticari havaciligin
kademeli yiikselisi, tasiyicilik gelirlerinde de imtiyaz sozlesmelerini ilk siraya

oturtmustur. Bu dogrultuda diger bir ABD’li tasiyici, Pan American World Airways

lisans kurallar1 belirlenerek s6z konusu lisanslamay1 yapacak FAA’nin selefi olan Aeronautics Branch
of the Department of Commerce kurulmustur.

77 Winter and Linden, 100 Years of Flight, 57.
7 Winter and Linden, 100 Years of Flight, 58.
% Sander, Siyasi Tarih, 66.
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ise i¢ seferleri olmayan, Amerikan uluslararast havaciligin sec¢ilmis sirketi olarak

uluslararasi seferlerde tekele (monopoly) sahip olmustur.””

1938 yilina gelindiginde Roosevelt yonetimi, ABD havacilik diizenini ilk
kez sisteme baglayan Sivil Havacilik Kanunu’nu’’® yiiriirliige koymustur. Kanun, o
zamana kadar olan ekonomik koruyucu kanunlarin da otesine gecerek sadece
ticretlerin belirlenmesinde degil ayrica s6z konusu piyasaya baska yerli sirketlerin
girmesini de engelleyici hiikiimler icermekteydi. Ayrica, Kanun ile iicret ve seferleri
yonetmek ve belirlemek icin Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aeronautics Authority /

CAB)""" de kurulmustur.””®

Dempsey’in deyimiyle bu doénemde, “yonetilen rekabet” (managed
competition) kosullart olugsmustur. Buna goére havayollarinin miilkiyeti 6zel olmakla
beraber, tlicret ve tarifeler agisindan hiikiimetin onayina siki sikiya bagh

7 Dort biiyiik i¢ havayolu sirketi’®® bugiin biiyiikbaba haklari

olunmustur.”
(grandfather rights) olarak da adlandirilan hiikiimlere sahip sertifikalarla i¢ hatlarda
ucabilirken, Pan American World Airways sirketinin uluslararasi uguslarda tekel
olusu 1950’lere kadar devam etmistir. CAB, aslinda havayolu sirketlerinin
belirledigi ticret ve seferleri “adil ve makul” olmasi ve “ayrimcilik yasagi”
cercevesinde degerlendirerek onaylamaktaydi. Buhran donemine iligkin bir diger
genis kapsamli etki doguran kisitlama karar1 ise, Amerikan hava araci iireticilerinin,

Amerikan hava tasimaciligi sirketleri iizerinde kontrole neden olacak ayni ya da

sozlesmesel haklara sahip olmasimin yasak tutulmasidir.”®’

Avrupa havaciligr gibi Amerikan havacilik sektorii de ABD’nin 1941°de
savaga fiilen girmesiyle oldukca derinden etkilenmistir. Dort biiylik sirket ve Pan

American World Airways, askeri hizmetlerin i¢ine girmis ve Avrupali miittefik

" Dempsey, Public International Air Law, 19.

776 Civil Aeronautics Act, ch. 601, 52 Stat. 973 (1938).

""" Sonradan Civil Aeronautics Board olarak yeni seklini almistir.

8 Dempsey, Public International Air Law, 22.

77 Civil Aeronautics Act of 1938.

80 United Air Lines, Eastern Airlines, American Airlines ve Trans World Airlines.

8! Dempsey, Public International Air Law, 20.
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kuvvetlere diinyanin her yerinde malzeme saglamistir.”®* Ote yandan ABD, ¢ok
sayida kargo ugagi imal etmistir. II. Diinya Savasi bu anlamda, ABD’nin, sivil hava
tasimaciligina rahatca doniistiiriilebilecek ucaklarin yer aldigi’® muazzam sayida

filolara sahip olmasina da neden olmustur.”™*

Dempsey’e gore, 1938-1975 yillar1 arasinda hiikiim siliren anlayis
cercevesinde, ABD Havacilik diizeninde bir oligopol olugsmus ve bunun sonucunda
piyasaya bes biiyiikk havayolu sirketi hakim olmustur.”” Doénemin ABD
Baskanlarindan J.F. Kennedy’*® de 1962 yilinda yaptig1 bir konusmada bu durumu
elestirerek ulastirma sektoriine iliskin “Rekabetin giiciine biiyiik inang, kisitlayic
diizenlemelere daha az inan¢ duyulmali” mesajinda bulunmustur.”®’ Hardaway’e
gore Amerikan havacilik diizeninin bu rekabeti diglayict ve fiyat sabitleyici durumu,

acikca miisterileri ve iscileri zor durumda birakmustir.”®

Yine J.F. Kennedy’nin
kardesi Edward Kennedy de 1975 yilindaki baskanlik se¢imlerinde, oligopole son
verilerek hiikiimet elinin piyasadan ¢ekilecegine dair Amerikan Kongresi’nde

vaatlerde bulunmustur.”™

Hiikiimetin fiyatlar1 sabitleyen rekabeti dislayan kanunlari ise ancak 1978
yilinda Havayolu Deregiilasyon Kanunu”’ (Airline Deregulation Act) ile ilga

edilmislerdir. Kanunu miiteakip li¢ yil i¢inde, 11 yeni havayolu sirketi piyasaya

82 Dempsey, Public International Air Law, 20.

3 DC-2s ve DC-3s gibi ugaklar1 barmdiran.

8 Newal Taneja, U.S. International Aviation Policy, Lexington Boks, 1980, 53.

8 Paul Stephen Dempsey, “The Rise and Fall of the Civil Aeronautics Board - Opening Wide the

Floodgates of Entry”, 11 Transp. L.J. 91, 181 (1979)
78 Amerika Birlesik Devletleri'nin 35. baskanidir. 22 Kasim 1963 giinii diizenlenen bir suikast sonucu
oldirilmistiir.

87 Ann F. Friedlaender, The Dilemma of Freight Transport Regulation, New York, 1969, 23.

" Hardaway, “Of Cabbages and Cabotage: The Case for Opening up The U.S. Airline Industry to

International Competition”, 5.

8 “Ne var ki, E. Kennedy de kardesi gibi suikast sonucu 6ldiiriilmiistiir”; Oversight of the CAB
Practices and Procedures: Hearings before the Subcomm. Administrative Practice and Procedure of the
S. Comm. on the Judiciary, 94th Cong. 454, 1975.

7 Airline Deregulation Act of 1978, Public Law No. 95-504, 92 Stat. 1705, 1978.
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girmistir.””! Amerika Birlesik Devletleri’nde bugiin i¢in sivil havacilik otoritesi,
1958 yilinda yiriirlige giren Federal Havacilik Kanunu ile kurulmus Federal

Havacilik Ajanst’dir.
12.1.1 Federal Havacilik Ajansi (Federal Aviation Agency / FAA)”?

1938 yilinda yiirtirliige giren (ABD) Sivil Havacilik Kanunu ile kurulan
Sivil Havacilik Otoritesi (Civil Aeronautics Authority), bagimsiz bir organ olarak,
askeri olmayan havacilik ile ilgili federal sorumlulugu Ticari Havacilik Biirosu’ndan
almistir. Ayrica ilgili diizenleme, CAA’ya havayolu ile ulagim iicretlerini diizenleme
ve hava tasiyicilarinin takip etmesi gereken giizergahlar1 da tespit edebilme yetkisi

. . 93
Vermlstlr.7

1940 yilinda ise Bagkan F. Roosevelt, CAA’nin otoritesini, Sivil Havacilik
Idaresi (Civil Aeronautics Administration) (CAA) ve Sivil Havacilik Kurulu (Civil
Aeronautics Board) (CAB) adi altinda ikiye bolmiistiir. Buna gére CAA, hava trafik
kontroliinden, emniyet programindan ve havayolu gelisiminden sorumlu iken; CAB,
ucus emniyetine iligkin diizenleme yapmaktan, ucak kazalarin1 aragtirma-
inceleme’den ve havayollarinin ekonomik diizenlemelerinden sorumlu kurul
olmustur. II. Diinya Savasi heniiz biterken, CAA’nin baslattig1 Sivil Pilot Egitimi
Programi ile ABD’de bu konuda adeta bir seferberlik ilan edildigini sdyleyebiliriz.
Bu husus, ABD’nin II. Diinya Savasi sonrasinda havacilik piyasasinda hegemonya

kurma politikasina da uygun diismektedir.””*

1958 yilinda, Jet motorlu ucaklarin havacilikta hakim araglar olmasina
yakin, ABD’de Federal Havacilik Kanunu’nun (Federal Aviation Act) yiriirliige
girdigini gérmekteyiz. S6z konusu kanun ile CAA’nin tiim islevi, bagimsiz bir organ

olan Federal Havacilik Ajansi’na (Federal Aviation Agency / FAA) ge¢mistir.

! Office of Econ. Analysis, Civil Aeronautics Bd., Competition and the Airlines: An Evaluation of
Deregulation, 1982, 125.

2 http://www.faa.gov (E.T. 06.06.2010)
793 John C. Cooper, “Air Transport and World Organization”, 55 Yale Law Journal, August 1946, 1194.

7% John C. Cooper, “Air Transport and World Organization”, 1195.
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Kanun, CAB’1n ucgus emniyeti diizenleme yetkisini de FAA’ya devretmesini
saglamis ve bu anlamda FAA, ABD’de hava seyriiseferi ve hava trafik kontroliinde sivil
ve askeri havacilik acisindan tek sorumlu organ olmustur. FAA’ nin ilk yoneticisi de
Hava Kuvvetleri Eski Komutani, Eisenhower’in basdanismani Elwood R. Quesada

olmustur. ’
12.2 Neoliberal Donem ve ABD’nin Mevcut Havacilik Diizeni

1978 yilinda uygulamaya koyulan Deregiilasyon Kanunu, FAA’nin rota ve
fiyatlarin belirlemesindeki roliinii ortadan kalkmistir. Kanun, hava tagimaciliginin
rekabete acilmasi ile beraber havacilik endiistrisinin biiyiimesinde bir bakima katalizér
gorevini Ustlenmistir. Bu durum, havayolu isletmelerinin istedikleri zaman ve
istediklere yere hizmet vermelerine olanak saglamigtir. Bunun sonucunda havayolu
isletmeleri arasinda rekabet artmus, tiim sektorde verimlilik yiikselmis ve pek ¢ok pazar

diisiik fiyat ve alternatif hizmetlerden faydalanmistir.”®

Yeni havayolu isletmeleri ile baglayan en Onemli yeniliklerden biri de
kapasiteleri diisiik olan bu havayolu isletmelerinin “topla-dagit” (hub-spoke) sistemini
kullanmaya baglamalaridir. Bu sistemde havayollari, belli zaman araliklarinda tiim
ucaklarin geldigi ve yolcularin hemen diger baglantilarin1 gergeklestirdikleri bir
havaalanim1 kendilerine ana {is olarak se¢mislerdir. Bdylece kiigiik yerlesim
bolgelerinden gelen yolcularin ana iislerden yiizlerce ugus noktasina ulasabilme imkani
ortaya ¢ikmistir. Topla-dagit sisteminin yayginlagsmasi, ABD’deki bolgesel havacilik

icin bir firsat olmus ve bolgesel ugaklarm roliinii arttirmustir.”’

Diger yandan 2000°’1i yillarin ABD havacilik diizenine baktigimizda, her ne
kadar deregiilasyonlarla hiikiimet elini piyasadan ¢ekmis goziikse de bu kez de

piyasa i¢i birlesme ve devralmalar (Mergers and Acquisitions / M&A) sonucu

795 http://www.faa.gov
796

vd.

77 Raffi Babikian, The Historical Fuel Efficiency Characteristics of Regional Aircraft from
Technological, Operational and Cost Perspectives, Massachusetts Institute of Technology, YL Tezi.
2001, 30.

Brian Havel, Beyond Open Skies — A New Regime for International Aviation, Kluwer Law, 2009, 11
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oligopol olustugu iddia edilmektedir.””® Hardaway’e gére bunun iki 6nemli nedeni
vardir. Birincisi, ABD hiikiimetinin antitrdst politikast ve buna iliskin ytirirliikteki
kanunlar1 son derece belirsiz ve esnektir. ikincisi ise, yiiriitme erkinin igindeki
uygulayicilarin, biiyiik havacilik sirketleri ile olan baglar1 sebebiyle, onlar1 koruyan

politikalar gelistirmeleridir.””

Ayrica bir¢ok ulusal havacilik diizeninde de malum olan “yer hizmetlerinde
deregiilasyonlarin hayata gecirilememis olmas1” meselesi de bu anlamda oligopole
neden olmaktadir. Amerikan makamlar1 da raporlarinda, hava sahasinda ucgusla ilgili
ozgiirliiklerin rekabete ac¢ik oldugunu ancak ayni ozgiirliiklerin yer hizmetlerinde -
Ozellikle havaalaninda kapilar ve slotlara (Gates & Slot) erisim anlaminda-

bulunmadigini ifade etmektedirler.*”
12.2.1 ABD’nin “Ag¢ik Semalar”a Iliskin Genel Politikas1

ABD’nin 6zellikle soguk savas sonrasi hiz verdigi liberallesme hareketi,
havacilikta da “agik semalar” politikast isimlendirmesi ile sekil kazanmistir. Bu
konuda ogreti de gereken destegi her zaman ABD politikalarina comertce
sunmustur. SOz gelimi Bashor’a gore bugilin hava tagimacilifi sektoriinde
uluslararas1 piyasalarin liberallesmesi acisindan c¢ok giliclii bir yiikselis

gormekteyiz.®!

Tiim diinyada hiz kazanan bu egilim, Dempsey ve Gissel tarafindan
ise su sekilde agiklanmaktadir; “Her ne kadar milliyetcilik bir¢ok iilkede sorun

olarak kalmaya devam etse de kiiresel piyasa giicleri, Amerikan politikalar

8 Havel, Beyond Open Skies — A New Regime for International Aviation, 413 vd.

7 Ulastirma Hukuku Dergisi Bas Editorii Profesér Hardaway, bu durumu ABD Kongresi’nde yaptig

konusmada belirttigini ancak halihazirda bu anlamdaki rekabeti engelleyen durumlarin deregiile
edilmedigini ifade etmektedir. Hardaway, “Of Cabbages and Cabotage: The Case for Opening up The
U.S. Airline Industry to International Competition”, 5.

9.8, Gen. Accounting Office, GAO/RCED-97-4, Airline Deregulation: Barriers to Entry Continue
to Limit Competition in Several Key Domestic Markets 3, 22 (1996)

! Harold W. Bashor, “A New Legal Order in Air Transport”, Journal of Diplomatic Language, Volume
2 Number 1 June 2005, 1.
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tarafindan tesvik edilen ve endiistriyi “A¢ik Semalar”a dogru yaklastiracak hareket

halindedirler "

Shrewsbury’e gore ise, mevcut kiiresel ekonomi hava sahasindaki
egemenligin evrilmesi iizerine bir tartismaya vesile olmustur. Bu nedenle, kiiresel
ekonomik biiylime hizi, lider devletleri hava sahasi iizerindeki egemenlik anlayisinin

degisimi i¢in baski altina almistir.**

S6z konusu tespitler, yukaridaki bolimlerde de aktardigimiz iizere, ABD
politikalar1 acisindan yeni bir diisiince degildir. ABD, kurulus yillarindan itibaren
dis politikasini aslen ekonomik ¢ikarlar {izerine kurmustur. Hatta ABD’nin askeri
gii¢ kullanim1 dahi serbest piyasa ekonomisini diinya ¢apinda hakim kilmak {izerine
kurulmustur.* S6z konusu politikalar “A¢ik Semalar” ézelinde incelendigi vakit,
ABD Ulastirma Bakanligi’nin 1995 yilindaki ve Daisisleri Bakanligi’nin 2009

yilindaki bildirileri 6nem arz etmektedir.
12.2.1.1 ABD Resmi Ulastirma Politikas1 Bildirisi

3 Mayis 1995 tarihli bildiri ile ABD Ulastirma Bakanligi, uluslararasi
havacilikta izleyecegi politikay1 acik¢a beyan etmistir. Bildirinin 6zii su sekilde
ifade edilmistir; “Uluslararasi sivil havacilik kurallarinin degismek zorunda oldugu
bir donemi yasiyoruz. Ekonomik ve politik gii¢lerce desteklenen ozellestirme,
rekabet ve kiiresellesme akimlart eninde sonunda iistiin gelecektir. Bu akimlart
kucaklayan  hiikiimetler ve havayolu sirketleri, digerlerini®” ¢ok geride
birakacaklardir. Amerika Birlesik Devletleri Hiikiimeti, gelecegi kucaklayanlarin

806
arasinda olacaktir”

892 paul S. Dempsey, Lawrence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the 21st Century, Coast

Aire Publications, 1997, 411.

893 Shrewsbury, “September 11th and The Single European Sky: Developing Concepts of Airspace

Sovereignty”, 116.

894 Hasan Koni, Amerika’nin Uluslararasi Politikasi, Ekim Yayinlari, 2007, 11 ve dn.1.

893 Bu yolu se¢gmeyen hiikiimetler ve havayolu sirketleri.

86 Office of the Secretary, Dep't of Transp., Statement of United States International Air
Transportation Policy, 60 Fed. Reg. 21,841, 21,845 (May 3, 1995).
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Bildiriye gore Ozellestirme, rekabet ve serbest piyasa kosullarinda
liberallesme, diger ifadeyle neoliberalizm, uluslararast havacilik a¢isindan da soguk
savag sonrast ABD’nin tek gercegi olmustur. 1995 yilinda bu politikalara uygun
olarak ABD Ulastirma Bakanligi da yeniden yapilandirilmis bir programa sahip

olmustur.

“Acik Semalar” olarak adlandirilan bu program aslinda tam anlamiyla
hedeflenen serbest hava sahasini saglayamayan bir politikadir. Mevcut “Acik
Semalar” antlagsmalari, ABD ve diger devletler arasinda karsilikli bir takim
ozgiirliikleri icermekle birlikte, s6z konusu ozgiirliikler simdilik kabotaj (cabotage)
ve yabancinin miilkiyeti (foreign ownership) konularini kapsamamaktadir.*”” Ancak
bu durum ABD agisindan halihazirda bir kisitlama olarak algilanmamaktadir. Cilinkii
trafik haklarindan besinci Ozgiirlik olarak anilan seferlerden, ABD havayolu

sirketleri amacina uygun olarak yararlanmaktadir. Soyle ki;

ABD’nin cografi olarak biiytikliigli ve siyasi yapisi, s6z gelimi Avrupa ile
karsilastirildiginda, kendisine biiyilik avantajlar saglamaktadir. ABD, elli eyalet ve bir
tane federal bolgeden olusan, federal bir anayasal cumhuriyettir. Avrupa ise, farkl
asamalarda olugmus ekonomik ve siyasi birliklerin yaninda sonu¢ olarak otuzun
tizerinde bagimsiz ulus devletten olusmus bir kitadir. ABD, havaciligin en yogun olarak
yasandig1 s6z konusu iki kitada besinci trafik hakki sayesinde Avrupa’da bir devletin
iilkesinden digerine serbestce ugabilirken; Avrupali havayolu sirketleri siyasi yapi

farklilig1 nedeniyle ABD’nin iilkesi i¢inde bir noktadan digerine sefer yapamamaktadir.

12.2.1.2 ABD Dasisleri Bakanlig1 “Acik Semalar” Bildirisi

807 Antlagmalar, ABD Disisleri Bakanligi sitesinde incelenebilmektedir.

http://www.state.gov/e/eeb/tra/ata
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“Acik Semalar” Antlagmalarinin temel verilerinin (fact-sheet) belirtildigi
ABD Disisleri Bakanligi’nin 30 Ocak 2009 Tarihli Resmi Bildirisinde, sekiz baslik

halinde su hususlar ifade edilmistir;*®
— Serbest Piyasa Rekabeti

Hava aracinin tipleri veya tayin edilmis havayolu sirketlerinin kapasiteleri,
sefer sikliklar1 (frequencies) ve sayilar1 bakimindan uluslararasi hava seyriiseferi

haklarinda kisitlama olmamas1 gerekir.
— Piyasa Giicleri Tarafindan Belirlenen Fiyatlandirma

Sadece belirli bazi nedenlerle, rekabeti saglamak amaciyla, eger her iki
hiikiimet de mutabik kalirsa masraflara izin verilmeyebilir. (Cifte licretlendirmeyi

onaylamama / double-disapproval pricing)
— Iktisadi Korumalar

Her iki devletin tastyicilart diger devletin iilkesinde satis ofisi kurabilir ve
kisitlama olmaksizin kazanglarin1 doniistiirmek suretiyle gecikmeden dovizlerini

havale edebilirler.

Tastyicilar kendilerine ait olarak yer bakim hizmetleri saglamakta
serbesttirler (self-handling) veya rekabet halindeki tedarik¢iler arasindan se¢im
yapabilirler. Havayolu ve kargo sirketleri, hava kargosunun kara ulastirmasini

kendileri ayarlayabilirler ve bunlarin glimriik hizmetlerine girisleri garanti edilir.
Kullanict masraflart ayrimcilik gdzetmeden iicretlendirilir.
— Ortak Pazarlama Diizenlemeleri

Havayolu sirketleri ve kara ulastirma sirketleri arasinda ortak ucus (code-

sharing) yetkisi veren bir se¢enek hiikiim olarak; havayolu sirketleri her iki devletin

898 http://www.state.gov/e/eeb/rls/fs/2009/119760.htm
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ya da onlarla beraber ii¢lincii devletlerin havayolu sirketleriyle kiralama (leasing)

s0zlesmelerinin i¢ine girebilirler veya ortak ucus yapabilirler.

— Danigsmanlik ve Tahkim I¢in Hiikiimler

9

Model Antlasma metni,"” antlasmadan dogacak uyusmazliklari ¢ozmek

adina usuller icermektedir.
— Liberal “Charter” Diizenlemeleri

Tasiyicilar, isletmelerinde her iki iilkenin kiralamaya (charter) iligskin

diizenlemelerinden birini segebilirler.
— Emniyet ve Giivenlik

Her bir hiikiimet, ucus emniyeti ve giivenliginde en yiiksek standartlari
gozetecekleri hususunda anlasirlar ve belirli durumlarda bir digerine yardimda

bulunurlar.
— Tiim Kargo Haklarinda Yedinci Trafik Hakki (Ozgiirliik) Secenegi

Kendi iilkesine baglantist olmayan ucus ile diger devletin iilkesi ve ii¢lincii bir
tilke arasinda tiim kargo hizmetlerini isletmek i¢in bir devletin havayolu sirketine veya

sirketlerine yetki saglar.

Burada kisa bir degerlendirme yapmak gerekmektedir. Soyle ki, bunca
miicadeleye ragmen, dikkat edilirse 1938—1978 yillar1 arasinda hiikiimetin eli her
zaman piyasanin iizerinde olmustur. Bu durumu bir 6nceki boliimde ele almis ve
neoliberal ¢agin bir anlamda hukuken deregiilasyonlar ¢aginin, 1970’lerin sonunda
basladigin1 belirtmistik. Iste ABD havacilik diizeni 6zelinde de bunu acik¢a
gorebiliyoruz. Bir ABD Baskani’nin politik durusuna ve kii¢iik sermayenin
(girisimcinin) de istegine ragmen, oligopol yaratmis piyasa, diger ifadeyle biiyiik

sermaye, bu duruma uzun yillar direnmis ve izin vermemistir. Bir diger

89 Caligmamizin ekinde ABD Disisleri Bakanligmin sitesinde yer alan Acik Semalar Antlasma

Modelinin tarafimizdan yapilmis gevirisini ve Ingilizce orijinal metni bulabilirsiniz.
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degerlendirmemiz ise, uluslararasi ticaretin serbest olmasi i¢in direten, gelismekte
olan devletlerde her tiirli baski yolunu deneyen ABD, kendi piyasast i¢inde

ekonomik korumaciligin en siki bigimini uygulamistir.

13. ABD & AB “ACIK SEMALAR” ANTLASMASININ AB
HAVACILIK DUZENINE ETKIiSi

Uluslararast hava tasimacilifi pazarmin %60°m1 kontrol eden Amerika
Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi, 30 Nisan 2007 tarihinde imzaladiklar1 Atlantik
otesi (Transatlantic) Hava Ulastrma Antlasmasi®® ile kendi i¢ piyasalarinda
herhangi bir yone dogru hava trafigini her iki taraf i¢in de liberallestiren en 6nemli
adim1 atmiglardir. Antlagma, bir 6nceki boliimde ele aldigimiz ABD’ nin soguk savas
sonras1 ortaya koydugu “Acik Semalar” politikasinin bir tezahiirii olmas1 sebebiyle
hem wuygulamada hem de ogretide “Ag¢ik Semalar” Antlagsmasi olarak

isimlendirilmektedir.

Bu boliimde de yine elestirel bir yaklagimla konu ele alinacaktir. 30 Nisan
2007 tarihli “Ag¢ik Semalar” Antlagmasi, c¢esitli evreleri olan bir planin ilk
basamagidir. Bu baglamda Antlasma, liberallesme siirecinin gergevesi niteligindedir.
Bu nedenle ilk alt boliimde mevcut AB havacilik diizeni genel hatlar1 ile gézden
gecirilip “A¢ik Semalar” politikasinin etkisi ortaya koyulacaktir. Sonraki bdliimde

ise bu siirecin tarihi boyutu ile AB ve ABD i¢indeki tartigmalar ele alinacaktir.
13.1 AB Havacilik Diizeni
13.1.1 1920-1944 Yillar1 Arasindaki Avrupa Havacilik Diizeni ve Isleyisi

Buhran donemi bir yana, Avrupa devletleri, uluslararasi hava

tastmaciliginin denizasir1 kolonileri ile baglantisin1 kuvvetlendiren 6nemi agisindan,

810 US-EU Open Skies Agreement, Official Journal of the European Union, L134, Vol.50, 25 May
2007.
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tek ulusal tasiyiciy1 son derece stratejik bulmaktaydi.®'' Dolayisiyla hem ekonomik

hem de siyasi olarak devlet havayollar1 modeli, s6z konusu yillarin Avrupa’daki

hakim modelidir.?"?

1930’larin ortasindan itibaren ticari havacilik ABD’de yiikselise gecerken,
ayni1 donemde Avrupa’da onemli sivil havacilik otoriteleri, tekdiize ve siki havacilik
maliyesi uygulamalari nedeniyle darbogaza girmislerdir.*"> Almanya’nin Polonya’y1
isgali ile baslayan ve II. Diinya Savas1 gibi biiyiik yikimlara neden olan bir kaos
ortaminda ise Avrupa’da sivil havacilik, liretimde Onceligi askeri hava araglarina
vermigtir. S6z gelimi Lufthansa, bu anlamda Avrupa’nin hakim tasiyicis1 konumuna
gecerken, Birlesik Krallik’in ticari havaciligi o yillarda tiim iiretimini askeri
havaciliga déniistirmistir.®'* iki diinya savasmin yasandigi Avrupa’da egemen
devletler, savas sonrasi ise ekonomik tabanli bir siyasi birlik kurma yolunda

harekete ge¢mislerdir.
13.1.2 AB Havacilik Hukuku Diizeninin Genel Ilkeleri

Ikinci Diinya Savasi sonrasi olusan siyasi hava, Avrupa'da birlik ve beraberlik
hareketini baglatmis ve bu durum pek ¢ok yazar tarafindan, Avrupa'ya biiyiik zararlar
veren asirt milliyetcilik diisiincelerinden bir kagis yolu olarak goriilmiistiir.*"> Ancak bu
siyasi birligin temeli, 1951 tarihli Avrupa Kémiir Celik Toplulugu’nu kuran Antlasma,
1957 yilinda imzalanan Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu kuran Antlasma ve Avrupa
Atom Enerjisi Toplulugu'nu kuran Antlasma gibi ekonomik alt yapili antlagmalara
dayanir. Bu antlagmalarin sonrasinda AB miiktesebatina dahil edilen Schengen
Anlagmasi ve 1986 tarihli Tek Senet (Single Act) ad1 verilen belgenin imzalanmasiyla
olusan Avrupa i¢ pazari, mallarin, kisilerin, hizmetlerin ve sermayenin serbest

dolasimint saglamistir. Avrupa Birligi ismi ile siyasi birlige gecis ise, 1992 yilinda

$'' Dempsey, Public International Air Law, 18.

812 Ozellikle somiirgeci devletlerden Fransa, Birlesik Krallik, Almanya, Belgika ve Hollanda’nin o

yillarda 6nemli 6l¢iide kaynaklarini tek bir milli tagtyici yoniinde aktardigini goriiyoruz..

13 Dempsey, Public International Air Law, 19.

814 Dempsey, Public International Air Law, 20.

815 paul Craig, Grainne De Btrca, EU Law Text,Cases and Materials, 3.Edition, Oxford, 2003, 10 vd.
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Maastricht Antlasmast ile olmustur. Bu Antlagsma ile tek para birimi ve Avrupa

Va‘[andashgl816 kavramlari olusmustur.®"’

Bu cergevede ulastirma sektorii, Avrupa Toplulugu igerisinde ¢ok 6nemli bir
konuma sahiptir. Toplulugun ortak bir ulastirma politikasi olusturmasinin ana nedeni
ise, “Ortak Pazar’in temel unsurlar1 arasinda yer alan mallar, hizmetler ve kisilerin
serbest dolagiminin, ancak kara, hava ve denizyollarindaki yolcu ve ara¢ tagimaciliginin

serbestligiyle miimkiin olabilecegi diisiincesidir.*'®

Yukaridaki gelismeler c¢ercevesinde istikrarli bir Avrupa Pazarinin
acilmasiyla beraber havayolu endiistrisi, ABD’nin “Acik Semalar” antlagsmalar
yoniindeki baskist ve yeni rekabet c¢evresi kosullarinin ayarlanmasi gerekliligi

karsisinda biiyiik bir miicadeleye girmistir.

Avrupali Havayollar1 sirketleri, piyasanin biiyiikliigii ve rekabeti ile boy
dlgiisebilmek adina yenilikgi stratejiler gelistirmislerdir. Ozellikle son on yilda
verimlilik artis1 olarak degerli gelismeler gostermisler ve sektérde yeni is imkanlari
yaratmislardir. Bununla beraber Kuzey Amerikali rakiplerine nazaran hali hazirda

yapisal bir parcalanmishik ve finansal kirtlganliga sahiptirler.*'”

Liberallesme ve kiiresellesmenin, piyasay1 yiikselen bir rekabetci anlayisa
sokmasi sebebiyle, havayolu sirketlerinde yeniden yapilanma i¢ine girme gerekliligi
dogmustur. Bu baglamda AB Komisyonu, devlet tesvikinin milli tasiyici sirketlerin
yeniden yapilandirilarak liberallesmis tek piyasa (single market) kosullarina gecisi
anlaminda 6zel olarak yetkilendirilmistir. Bu gegis su an ic¢in sona ermistir. Simdi,

havayolu tasimacilig1 agisindan diizenlemelerin ¢ergevesinin icerdigi eksikliklerinin

816 Vatandashgi sadece devletler verebileceginden, buradaki vatandashk varsayimsal bir ikincil

vatandasliktir. Amsterdam Antlasmast madde 17 “Uye devletin uyrugunda olan herkes Birlik
vatandasidir. Birlik vatandasligi ulusal vatandagligin yerini almayip onu tamamlar”.

817 Unal Tekinalp ve digerleri, Avrupa Birligi Hukuku, 2.Bas1, Beta, Istanbul, 2000, 32 vd.
$1% Bknz. “Avrupa Birligi'nin Ulastirma Politikas1” http://www ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58 pdf

819 Paul Stephen Dempsey, European Aviation Law, Hague, Kluwer Law International, 2004, 51 vd.
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giderilmesine c¢alisilmaktadir. Avrupa Komisyonu, bu strateji dogrultusunda

havacilik endiistrisine yardim i¢in asagidaki uyum politikalarini giitmektedir. **°

> Oncelikle Komisyon, Avrupa piyasasinin entegrasyonu igin
elindeki tiim araglar1 kullanmaktadir. Bunun i¢ine, Avrupa rekabet hukukunun
uygulanmasi agisindan kamu miidahalesini ya da rekabeti onleyici birlesmeleri

engellemek de girmektedir.

> Kamusal ve 6zel tesebbiisleri izleyerek, Topluluk yasama
siirecinin seffafligini gozetmekte ve kamu hizmetleri ytikiimlilikleri gibi

onemli araglar1 bu baglamda tanimlayarak devreye sokmaktadir.

> Ticareti engelleyen teknik konularin bertaraf edilmesi,
Ozellikle EASA’nin kurulusu asamasinda daha hizli ve etkili uyum igin

ICAO’nun endiistriye yardimc1 olacak ¢aligmalar yapmasini saglamaktadir.

Bashor’a gore ise, “Acik Semalar” politikasina sahip devletlerdeki
miilkiyete iligskin kurallar ve ikili antlagsmalar sistemi, adil bir rekabetin karsisinda ve

Avrupa diizleminde yeniden yapilanmanin 6niinde engeller olarak durmaktadir.®!
13.1.3 AB Tek Havacilik Piyasasi (Single Aviation Market)

Havayollar sirketlerinin, Avrupa hava sahasinin boliinmiigliigliniin verimsizlik
yarattifi ve ciddi gecikmelere sebep oldugu yoniindeki baskisi ile AB nezdinde
calismalar yapilmistir. Bu baglamda AB’nin Aralik 1992°de yayimladig1 ulagim iizerine
“Beyaz Kitap”in amaglar1 arasinda; ulasim tiirleri arasindaki dengenin degistirilmesi,
yasalardaki tikanikliklarin giderilmesi, kullanicilarin ulasim politikasinin merkezine
yerlestirilmesi ve ulasimin giderek kiiresel bir nitelik kazanmasi yer almistir.*** 2001
yilinda yayimlanan ikinci “Beyaz Kitap™ta ise, ulastirma pazarinin serbestlestirilmesi
sonrast olusan ek sorunlar ele alinmig ve genisleme sonrasi i¢in yeni Oneriler

getirilmistir. Buna gore AB ulagtirma politikasinin havacilik ayagimin diizenli islemesi

820 Dempsey, European Aviation Law, 54.

%21 Harold W. Bashor, “A New Legal Order in Air Transport”, 8.

822 White Paper, European Transport Policy For 2010: Time To Decide, Commission of the European

Communities, Brussels, 12.9.2001 Com (2001) 370 Final, 6.
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ve gelismesine katkida bulunmasmin yani sira ekonomik ve sosyal biitiinlesmenin

kuvvetlendirilmesi amaciyla tek havacilik piyasasi olusturulmustur.®*

Bugiin AB i¢inde, yukarida irdeledigimiz “Ag¢ik Semalar” politikasinin
Otesinde, kabotaj haklarin1 da kapsayan tiim trafik haklar1 {iye devletler tarafindan
birbirlerine karsi kullanilmaktadir. Sivil havacilik anlaminda tek bir Avrupa hava
iilkesinden bahsedebiliriz.*** Uye devletlerin havayolu sirketlerinin®*® bu serbestlikten
yararlanabilmelerinin tek sarti, AB {yesi bir devletten alacagi hava isletmecisi

sertifikasina (Air Operator’s Certificate / AOC) sahip olmalaridir.**

13.2 ABD & AB “Ac¢ik Semalar” Antlasmasinin Yakin Tarihi Boyutu ve

Yasanan Tartismalar

“Acik Semalar” antlagmalarinin ekonomi politik yapist itibariyle genel
boyutunu daha Onceki boliimlerde ele almistik. Bu alt boliimde ise, ABD ve AB
arasinda akdedilen “Ac¢ik Semalar” Antlagmasi’nin somut ve yakin tarihi boyutu ile
yasanan tartismalar ele alinacaktir. Ancak burada 6zellikle ifade etmek gerekir ki,
taraflar arasinda yasanan somut tartismalar, temellerini her zaman daha Onceki
boliimlerde ele aldigimiz ideolojik tabanda bulacaktir. Tezimizin de dncelikli ispat
etmek istedigi husus esasen budur. “Ac¢ik Semalar” Antlasmasinin somut tarihi
boyutu, Sikago Konferansi’nda taraflar arasinda yasanan tartigmalara kadar
gitmektedir. Ancak bu tartismalar ¢alismamizin bir¢ok yerinde ortaya koyuldugu
i¢cin, burada oncelikle ABD-AB arasindaki siire¢, kronolojik olarak belirtilecek ve

akabinde somut tartigmalara girilecektir.
13.2.1 ABD & AB “Ac¢ik Semalar” Antlagsmasinin Kronolojisi

7 Aralik 1944 tarihinde imzalanan Sikago So6zlesmesi’nin, ABD’nin tiim

cabalarina ragmen, kendi serbest ticaret politikasina uygun olarak viicut bulmadigini

523 White Paper, European Transport Policy For 2010: Time To Decide, 36.

824 Tek havacilik piyasasina iligkin tim mevzuata ulagmak icin bknz.
http://europa.eu/legislation summaries/transport/air transport/index en.htm

%2 AB vatandaslarinin etkili kontrolii anlaminda ortaklik yapisina sahip olan sirketler.
826 Regulation 1008/2008, art. 4(a).
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belirtmistik. Ancak, Sikago Sozlesmesi genel ¢erceveyi cizerken, uluslararasi hava

ulastirma meselesini bir anlamda esasen ikili antlasmalara birakmustir.**” Bugiin

kendini “Ag¢ik Semalar” olarak ifade eden politikanin emarelerini, hemen Sikago

Sozlesmesi ertesinde bulmamiz miimkiindiir. Bu dogrultuda asagida kronolojik

olarak belirttigimiz tizere ABD ve AB arasindaki ilk siire¢, 1946 yilinda Bermuda

Antlagmasi olarak isimlendirilen, ABD-Birlesik Krallik Hava Ulastirma Antlasmasi

ile baglamistir.

1946

Temmuz 1977

1978

1979-1984

1986

1987

1990-1992

18 Haziran 1996

1 Nisan 1997

1998

Kasim 2002
Haziran 2003

Haziran 2004

ABD-Birlesik Krallik arasinda Bermuda Antlagmasi’nin
imzalanmasi

ABD-Birlesik  Krallilk  arasinda  Bermuda  II
Antlagmasi’nin imzalanmasi

ABD Havayollar1 Deregiilasyon Kanunu’nun yiiriirlige
girmesi

Avrupa Komisyonu’nun i¢ liberallestirmeye iligkin ilk
iki bildirisi (memoranda)

Avrupa Topluluklart Adalet Divani’nin (ATAD) ulusal
fiyat sabitlemesini yasaklamasi karar1

AB i¢ liberallestirmeye iliskin ilk paketi {izerinde
anlagsmaya varilmasi

Nitelikli ¢cogunluk karart ile ikinci ve tigiincii paketlerin
kabulii

AB Komisyonu’nun uluslararasi hava ulagtirma
politikasini yiirtitme hakkini almasi

Tim paketin eksiksiz olarak AB i¢ havacilik
piyasasinda yiiriirliige girisi

AB Komisyonu’nun sekiz iiye devlete karst “Acik
Semalar” antlagsmalar1 nedeniyle ATAD’da dava agmasi
(Danimarka, Isve¢, Finlandiya, Belcika, Liiksemburg,
Avusturya, Almanya, Birlesik Krallik)

ATAD’1n “Acik Semalar” karari

Ulastirma Konseyi’nin AB Komisyonuna AB-ABD
arasinda  “Ac¢ik  Semalar” hakkinda  gorlismeler
(negotiations) yapma hususunda yetki vermesi

Ulastirma Konseyi’nin, AB Komisyonu’nun yapmis
oldugu goriismelerden sonra getirdigi teklifi reddetmesi

827 Supra, 8. boliim.
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Kasim 2004

Kasim 2004

18 Kasim 2005

2 Mart 2007

14 Mart 2007

22 Mart 2007

30 Nisan 2007

30 Mart 2008
15 Mayis 2008

20 Nisan 2009

Kasim 2010

Mart 2012

AB Komisyon Bagkanligi’na Romano Prodi’den sonra
José Manuel Durdo Baroso’nun gelisi

ABD genel secimi sonucu George W. Bush’un ikinci
donem baskanlig1

Uzlagsma paketinin sunulmasi (Bakanlar Konseyi’nin
sartl kabulii)

ABD ve AB goriigmecilerinin taslak bir antlagmaya
varmasi

Avrupa Parlamentosu’nun, AB Ulastirma Konseyi’nin
taslak anlagsmay1 Mart sonunda onaylamasi i¢in yaptigi
cagri

AB  Ulastirma  Bakanlarinin  hava  ulastirma
antlagsmasinin ilk evresini oybirligi ile kabulii

“Ac¢ik Semalar” Antlasmasi’nin Washington D.C.’de
imzalanmasi

AB iiyesi 27 devletin Antlagma’y1 onaylamasi

Slovenya’da Antlagma’nin ikinci evresinin
goriismelerine baslanmasi

AB Komisyonu’nun Star ve Oneworld Havayolu
birliklerinin (alliances) bazi iiye havayolu sirketlerine
kars1 “antitrost” (antitrust) sorusturmalarina baglamasi

AB-ABD “Acik Semalar” Antlagsmasi yeniden gdzden
gecirilebilir; eger 12 ay i¢inde yeni bir antlagmaya
varilamazsa, herhangi bir taraf antlagsmadan dogan hak
yada ytikiimliiliiklerini askiya alabilir

“Acik Semalar” Antlasmanin tim evreleriyle yiiriirliige
girebilmesi i¢in olas1 en erken siire

13.2.2 AB Acgisindan “Ac¢ik Semalar” Antlagsmasi Siirecinde Yasanan

Tartismalar

Birinci ve lkinci Diinya Savaslari, giivenlikle siki baglantili hava

sahasindaki egemenlik meselesinin son derece Onemli oldugunu hatirlatmakla

beraber, hava yolculugundaki biiylimenin ekonomik boyutu, devletlere endiistrileri

ile orantili farkli bakis agilar1 da getirmistir. Bu baglamda, Avrupa kitasindaki

devletlerin ekonomik birlik diisiincesinin de cok eskilere dayanmakla beraber,

etkinligini 6zellikle ulastirma sektoriiniin yiikselisi ile dogru orantili olarak

arttirdigini gérmekteyiz. Gilinlimiiz ekonomi politiginin anlayisinda “Ac¢ik Semalar”
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rejiminin ise, bu gelisimin devami ile soguk savas sonrast 90’11 yillarda basladigini

tespit etmekteyiz.

Resmi olarak, AB ile ABD arasinda “Ag¢ik Semalar” Antlagmasi
cercevesindeki giincel iliski inter alia 18 Haziran 1996 tarihinde, AB
Komisyonu’nun iiye devletler adina, ABD ile kiiresel Atlantik Gtesi anlamda bir
“Ac¢ik Semalar” antlagmasinin goriismelerini yapmak icin karar (secured a mandate)
almasiyla sekil kazanmistir.*”® Kararin icerigi bir madalyonun iki yiizii 6rneginde

oldugu gibi iki farkli sahaya sahiptir. Bir tarafta esnck haklar (soft rights)®”

830 vardir.

yabancilarin miilkiyeti ve kabotaj, diger tarafta da kat1 haklar (hard rights)
AB Komisyonu’na verilen bu yetki ile farkli bir boyut kazanan “Ac¢ik Semalar”
tartismalarinin arka planinda birgok farkli anlayis ve itici gii¢ vardir.*' Bunlardan
birinin somut drnegini yukarida da ifade ettigimiz, 1995 yilinda ABD Ulastirma
Bakanligi’nin uluslararas: sivil havacilik resmi politikasinin agiklandigi bildiride

bulabiliriz;

“Su an i¢in uluslararasi havacilik kurallarinin degismek zorunda oldugu
bir siirece girmekteyiz. “Ozellestirme”, “Rekabet”, “Kiiresellesme” kavramlari,
ekonomik ve politik giicler’” tarafindan desteklenen ve eninde sonunda galip

gelecek olan akimlardir. Bu anlayisla kucaklasacak hiikiimetler ve havayollari,

828 Benoit M.J. Swinnen, “An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open Skies to Open

Markets?” 63 JALCOM, August-September, 1997, 250; Reuter European Community Report, 18

Haziran 1996, 3.

829 Esnek haklar, sivil havacilikta taraf devletin havayolu sirketlerine diger sozlesmeci devletin

tilkesinde saglanan ve dogrudan ekonomik degeri olmayan haklardir. Bu haklar yer hizmetleri
cergevesinde Ozellikle bilgisayar sistemlerinde kod paylasimi anlaminda havayollari, hizmetler ve
siireklilik a¢isindan 6neme sahiptir.

89 Sivil havacilikta “Kati haklar” terimi, ilke olarak Sikago Sézlesmesi ger¢evesinde tanimlanmis
trafik haklarini belirtmek i¢in kullanilir. Bu haklar dogrudan ekonomik degere sahiptir. Ciinkii hava
giizergahlarina ve dolayisiyla piyasalara dogrudan erisim saglarlar. Swinnen, “An Opportunity for
Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open Skies to Open Markets?” dn. 7.

81 Swinnen, “An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open Skies to Open Markets?”
250.

%32 Biz burada ekonomik gii¢ deyiminden sermayeyi ve politik giic kavramindan da sermayenin

vesayeti altindaki siyaseti anlamaktay1z.
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digerlerini (bu yolu seg¢meyenleri) c¢ok geride birakacaktir. Birlesik Devletler

Hiikiimeti, gelecekle kucaklasanlarin yaninda olacaktir”*

Bu baglamda, AB Ulastirma Komisyon Baskani Neil Kinnock da 16 Eyliil
1996 tarihinde yaptig1 konusmada, Nisan 1997 tarihi itibariyle Avrupa sivil
havacilik diizeninin hukuken ve fiilen liberallesecegini belirtmistir.*** Ancak
Kinnock konusmasinda, ABD Ulastirma Bakanligi’nin 1994 tarihli raporuna®” isaret
ederek, ABD’nin iki tarafli “A¢ik Semalar” politikas1 dogrultusundaki “bdl-yonet”
politikasinin {iriinlerini almaya basladigin1 da belirtmistir. Kinnock’un isaret ettigi
Rapor’da ABD’nin gayesi su sekilde aciklanmaktadir; “Devletimiz icin temel
miicadele, yeni, biiyiimeye yonelik bir uluslararasi sivil havacilik ¢atisi altinda,
Amerikan havayolu sirketlerine rekabet giiclerini kullanabilecekleri ve tiim
potansiyellerini gerceklestirebilecekleri bir uluslararasi hava hizmetlerine ortam
saglamak olmalidir.” Donemin ABD Bagkani Bill Clinton’un 1995 yilindaki bir
konugmasinda sarf ettigi sozler de bu anlamda olduk¢a manidardir; “Boeing icin iyi

olan ABD igin de iyidir”.

ABD, Kita Avrupa’sinda ilk “Ag¢ik Semalar” Antlagsmasi’ni Hollanda ile
Ekim 1992°de imzalamistir. ABD Ulastirma Bakanligi’nin politikas1 dogrultusunda
akdedilen bu Antlasma, Amerikan ve Hollandali havayolu sirketlerine birbirlerinin
havacilik pazarini agmistir. SOyle ki, bu antlasma ile sirketler, sinirlanmamis
kapasite ve siklikla, bilet ticretlerinin belirlenmesinde olabildigince az miidahale ile
tiim hatlarda ugus hakki kazanmislardir. Hollanda ile imzalanan antlasmaya benzer

“Ag¢ik Semalar” antlagmalar1 daha sonra su Kita Avrupa’sit devletleri ile de

83 “we are living through a period in which international aviation rules must change. Privatization,

competition, and globalization are trends fueled by economic and political forces that will ultimately
prevail. Governments and airlines that embrace these trends will far outpace those that do not. The
U.S. government will be among those that embrace the future.” Office of the Secretary, Dep't of
Transp., Statement of United States International Air Transportation Policy, 60 Fed. Reg. 21,841,
21,845, 3 May 1995.

%34 Neil Kinnock, “Address to the European Transport Conference”, The Liberalization of the European

Aviation History, London, 16 September 1996.

%33 National Commission to Ensure a Strong and Competitive Airline Industry, aktaran: Neil Kinnock,

Address to the European Transport Conference, The Liberalization of the European Aviation History,
London, 16 September 1996.
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imzalanmistir; Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Belcika, Danimarka, Finlandiya,
Almanya, Liiksemburg, Norveg, Isveg, Isvigre ve Izlanda. Tiim bu antlagmalar,
dokuz trafik hakkindan ilk bes trafik hakkini taniyan anlagmalardir. O halde “Ac¢ik
Semalar”in g¢ergevesi mevcut donem igin ilk bes Ozgirliiktiir. Ancak bir onceki
boliimde ele aldigimiz lizere “Acgik Semalar” politikasinin nihai hedefi, tiim
ozgiirliikleri kapsayan bir ikili antlagmalar zinciridir. Ayrica bu dénemde akdedilen
antlagsmalarin diger bir 6zelligi piyasa kosullarinin havayolu sirketleri tarafindan
belirlenmesine olanak saglayan smnirsiz  erisimi  (unrestricted access) de

ongormesidir.

Ogretide ise genel olarak, uluslararasi hava tasimacilifi endiistrisinin
kiiresellesmesi ve biiylimesi siirecinde iki tarafli antlagmalarin yetersiz kaldigindan
bahisle, s6z konusu sorunun ABD ve Hollanda arasindaki 1992 tarihli “Acik
Semalar” Antlagmasi model alinarak ¢ok tarafli bir antlagsma ile ¢ozlimlenmesi

gerektigi yoniinde 1srarli goriisler meveuttur.™

Gergekten de 90’11 yillarda, aynen giiniimiizde oldugu gibi, uluslararasi hava
ulagiminin ekonomik tabanli uluslararasi hukuk diizeni, bir¢ok ikili antlasmanin
oldugu olduke¢a biiyiik bir karmasanm i¢indeydi.*” Ornegin Vamos-Goldman bu

«

durumu makalesinde elestirerek, “...ikili antlasmalar sisteminin (o zaman igin
vaklasik 4000 adet) yonetilmesi son derece giictiir ve etkililigi de zayiftir. Ayrica
Sikago Sozlesmesinin altinda yatan tek devlet egemenligi ilkesi, devletlerin esit

olmayan ekonomik pazarlik giiciinii yansitmamaktadir...”**® demektedir.

Piyasalar yaklasimina son derece uygun olan bu goriisii kabul etmemiz
miimkiin degildir. Ayrica Sikago Sdézlesmelerinin, devletlerin hava iilkesindeki

egemenligini koruyan, devletler acikca kabul etmedik¢e kabotaji yasaklayan bir

%36 Daniel C. Hedlund, “Toward Open Skies: Liberalizing Trade in International Airline Services”, 3
Minn. J. Global Trade 259, 1994, 262.

7 Swinnen, “An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open Skies to Open Markets?”,
251.

$3% Andras Vamos-Goldman, “The Stagnation of Economic Regulation under Public International Air
Law: Examining its Contribution to the Woeful State of the Airline Industry”, 23 Trans. L. J. 425,
1996, 444.
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s0zlesme olmakla beraber, tiim ikili anlagsmalara da zemin hazirlayan “Hava Trafik
Haklar1 (Ozgiirliikleri)’nin (Freedom of Air Rights) de tanimlandig1 bir cergeve
sozlesme oldugunu daha onceki bolimlerde ifade etmistik.” Bu ozgiirliikler
cercevesinde bir devletin diger bir devlete, kendi hava sahasina giriste hangi gercek
ve ticari degeri olan haklar1 saglayacagi diizenlenir. Bu baglamda devletlerin esit
olmayan giicleri belki de ancak Sikago Rejimi ile korunabilmektedir. Bugiin birgok
devletin havacilik endiistrisine sahip olmasinda bu rejimin oldukg¢a etkili oldugunu

diistiniiyoruz.

AB Ulastirma Konseyi’nin Haziran 2003’de AB Komisyonu’nun hava
ulastirma ile ilgili olarak dis goriismeler (external negotiations) yapabilme kararini
cikarmasi ile AB iiye devletleri adina AB Komisyonu, ABD ile “A¢ik Semalar”
Antlagma kosullarin1 miizakere etmeye baslamistir. Yogun tartismalar sonucunda
antlagma, iki basamakli olmak tizere 30 Nisan 2007°de imzalanarak 30 Mart 2008°de

yiriirliige girmistir.**

Acik Semalar Antlagsmasi’nin ikinci miizakere evresi, antlasmanin 21.
maddesinde hiikiim altina alinmistir. Buna gore, Antlasma ile Atlantik’in iki
tarafindaki havayolu isletmelerinin, is giiciinlin, tiiketicilerin ve topluluklarin
saglayacaklar1 faydanin, yatirnm olanaklarinin kolaylastirilarak azami seviyeye
getirilmesini  amaglanmaktadir. Bu yolla kiiresel havacilik endiistrisinin
gerceklerinin daha iyi bir sekilde yansitilmasi, Atlantik Gtesi hava ulastirma
sisteminin gili¢lendirilmesi ve diger devletlerin kendi hizmet piyasalarin1 agmalari
yoniinde cesaretlendirilmesi hedeflenmektedir. Yine taraflar, antlasmanin gegici
uygulanmasinin baglamasini takip eden 60 giinii gegmeksizin bir sonraki evrenin

gelistirilmesi amacina yonelik olarak hemen miizakerelere baslayacaktir.**'

39 Supra, bolim 8.2 vd.

80 US-EU Open Skies Agreement, Official Journal of the European Union, L134, Vol.50, 25 May
2007.

1 US-EU Open Skies Agreement, art. 21.
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Ikinci evre igin yapilacak miizakerelerde temel amaglar cergevesinde

konular sunlar olacaktir;***

Trafik haklarinin daha liberal hale getirilmesi,
[lave yabancilarin yatirim firsatlari,

v
v
v' Cevresel tedbirler,

v' Altyapr ile ilgili kisitlamalarin trafik haklarinin uygulanmasi

tizerindeki etkisi,
v Devlet destekli hava tasimaciligina daha fazla erisim hakki,

v" Hava aracinin miirettebati ile beraber kiralanmasidir.
13.2.3 AB’nin Cikarlar1 A¢isindan Antlasma

Yukaridaki bolimlerde de ifade ettigimiz lizere, “A¢ik Semalar” politikasi
ve antlagmalar1 aslinda kademeli bir liberallestirme silirecini Ongdérmektedir.
Kavramin lafzin1 esas alarak yorumda bulunmak bu anlamda yanlisa sevk edebilir.
Ciinkii genellikle “Ac¢ik Semalar” antlagmalari, tiim 6zgiirliikleri (trafik haklar1) her
iki tarafa da saglamaz. Hatta ABD-AB 6zelinde taraflarin sahip oldugu 6zgiirliikler
dahi farklidir. Bu siireglerde diplomatik goriismeler ve Ozellikle goriismecilerin
performansi 6n plana ¢ikmaktadir. AB-ABD miizakerelerinde de bunun bir drnegi
ile karsilasilmistir. Uye devletler ile AB Komisyonu'nda yetkilendirilmis
goriismeciler bu baglamda siki bir mesai i¢ine girmisler, diger yandan ABD’li

goriismeciler ile de biiyiik bir savasim iginde olmuslardir.**

30 Mart 2008°de sarth olarak yiiriirliige giren AB-ABD “Ag¢ik Semalar”
antlagsmasi, bu anlamda o6zellikle AB’li goriismecilerin “Ag¢ik Havacilik Sahas1”

(Open Aviation Area) istekleri acisindan eksik kalmistir. Soyle ki, AB havacilik

2 Nazh Can, “AB-ABD Arasindaki A¢ik Gokyiizii Andlasmasi’nin ikinci Miizakere Safhasinin
Degerlendirilmesi”, Avrupa ve Tiirkiye’de Hava Hukuku Konusunda Son Gelismeler, Legal, Istanbul,
2010, 32.

3 Cornelia Woll, “Open Skies, Closed Markets: The Importance of Time in the Negotiation of

International Air Transport”, 104™ Annual Meeting of the American Political Science Association,
Toronto, Canada, September 3-6, 2009, 2.
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sirketlerinin ABD i¢ pazarina girisi, s6z konusu Antlasma’ya gore oldukca kisithdir.
Ayrica her ne kadar iiye devletler AB Komisyonu’na mevcut “Ag¢ik Semalar”
cercevesini asmama konusundaki ¢ekincelerini belirtmis olsalar da bugiin itibariyle
ABD’li yetkililerden alinmis herhangi bir yeni imtiyaz bulunmamasina ragmen AB
icinde ABD’li sirketler i¢in daha liberal bir trafik saglanmistir. Ote yandan Birlesik
Krallik’in miizakere masasinda AB adina en énemli kozu olan Heathrow Havaalani

da “A¢ik Semalar” rejimi altinda rekabete agilmistir.***

Genel olarak Antlasma, Avrupali havayolu sirketlerine ABD i¢inde iki
noktada ugabilmeye yénelik trafik haklarmi vermezken;** ABD, besinci trafik
hakkinin kullanimi sayesinde de facto AB iginde bu haklara sahip olmustur. Yine
AB’li goriismecilerin agmay1 basaramadigi diger konu ise, ABD i¢inde havayolu
sirketlerindeki ~ %25°lik  yabanci  ortak  siirlamasmin®®  kendileri  igin
kaldirilamamasi olmustur. AB’nin Antlagma goriigmeleri sonunda elde ettigi tek
imtiyaz, son kertede sadece eger Antlagsmanin hiikiimlerini artik kendileri i¢in tatmin
edici bulmazlarsa, askiya alabilme hakki olmustur. Burada da Woll’un tespiti
olduk¢a carpicidir. Woll’a gore, son yillarda diplomaside goriilen esnek ve sarta
bagli antlagmalar1 akdeden ve bu konuda son derece “istekli” olan hiikiimetler,

sonucta daha fazla taviz vermektedirler.®*’

Tezimizin biitlinliine de yansiyan bir goriis olarak, sermayenin yasa koyucu ya
da devleti uluslararasi iligkilerde temsil eden yiriitme erki {izerindeki -etkisini
belirtmistik. O halde sermayenin, neden istedigi diizenlemeleri kural haline getiremedigi
ve yogun bir tartigma yaratildig1 sorusuyla karsi karsiya kalmaktayiz. Sermaye sinifi
disinda kalan giiclerin etkisi bir yana, bu durumun en 6nemli nedeni yine sermayenin

boliinmiis olmasi ve bir sekilde ekonomik ¢ikarlarinin an ve an degismesi nedeniyle

84 woll, “Open Skies, Closed Markets”, 2.

843 Baglantili ve tam kabotaj hakk: ¢ergevesinde bknz. Supra, 8.1.8 ve 8.1.9.

846 Amerikan havayollar1 isletmelerinin hisselerinin AB iiyeleri tarafindan iktisabi, iki sinira tabi olarak
miimkiindiir. Buna gore Amerikan Ticaret Kanunlari g¢ercevesinde yabancinin oy hissesi %25’
gecemez ve ikinci olarak bir Amerikan havayolunun gercek kontrolii (actual control) yabancilar
tarafindan gerceklestirilemez. Can, “AB-ABD Arasindaki Ac¢ik Gokyiizii Andlasmasi’nin Ikinci
Miizakere Sathasinin Degerlendirilmesi”, 35.

87 woll, “Open Skies, Closed Markets”, 26.

230



catismanin siirekli var olmasindan da ileri gelmektedir. S6z gelimi 90’l1 yillarin son
doneminde British Airways ve American Airlines, “Acik Semalar” antlagsmasi
akdedilmesi icin ABD ve Birlesik Krallik hiikiimetlerini zorlarken; United Airlines, s6z
konusu iki sirketin ittifakinin antitrést kurallar1 ¢ergevesinde incelemeye tabi
tutulmasini istemektedir. Delta Airlines ise, antitrost bagisikligi ve “Ag¢ik Semalar”

5% Buradan anlasildig1 iizere ABD

arasindaki baglantiya tamamen kars1 ¢ikmaktadir.
politikalarinin i¢inde de “Ag¢ik Semalar” bakimindan bir kutuplagsma yasandigini
sOyleyebiliriz. Abeyratne’ye gore ise taraflar, Amerikan havayolu sirketlerini ulusal
kontrolde tutmak isteyen yasama erki ve “Ac¢ik Semalar” yoluyla Amerikan

havaciliginin yeniden ayaklanacagim diisiinen havacilik endiistrisi olusturmaktadir.**

ABD-AB 6zelinde yasanan tartigmalar, sivil havaciligin uluslararasi boyutuyla
diger devletleri de yakindan ilgilendirmektedir. Ozellikle gelismekte olan devletlerin
ekonomi politikalarindaki duruslari, ulusal menfaatleri agisindan son derece dnem arz

etmektedir.

¥ Carole A. Shifrin, “Delta-Continental Talks Could Spur Global Links”, Aviation Wk & Space
Tech., 9 December 1996, 24.

%9 Ruwantissa Abeyratne, “US/EU Open Skies Agreement — Some Issues”, 72 J. Air L. & Com. 2007,
21.
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14. ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK DUZENINDEKI
DONUSUMUN GELISMEKTE OLAN ULKELERE ETKIiSI
BAGLAMINDA “TURKIYE” ORNEGI

Yukaridaki boliimlerde bir hipotez olarak ortaya koydugumuz neoliberalizm
olgusunun temel mantigi, serbest ticaretin kendiliginden biitiin uluslara fayda
saglayacagidir. Havacilik hukukunda giiniimiiziin bir¢cok etkin batili akademisyeni
de eserlerinde bu altyapidan yola ¢ikarak, deregiilasyonlar yoluyla sivil havaciligin
serbest ticarete ve serbest rekabete gore uyarlanmasini telkin etmektedirler. S6z
konusu beyanlar genel olarak zaten bu gorilisii benimsemis olan kendi i¢ sivil
havacilik politikalarina yonelik degildir. Aslinda daha ¢ok gelismekte olan

devletlerin bu goriise gore sekil almalar1 istenmektedir.

Ozellikle ABD’li ve Kanadali hava hukukgularinin neoliberal goriise sahip
olmalarinin bir diger nedeni de piyasalarla olan dogrudan baglantilaridir. Soyle ki,
onde gelen havacilik enstitiilerinin  direktorlerinin  ve profesorlerinin, etkin
uluslararas1 havayolu sirketlerinde ortakliklari, yonetim kurulu iiyelikleri vardir.
Yine diger bazilarinin da séz konusu havayolu sirketlerinde ya da IATA gibi
kuruluslarda hukuk misavirlikleri aldiklar1 = goriilmektedir. Sivil havacilik
piyasasinin igleyisini bilmek son derece 6nemli olmakla birlikte piyasanin i¢inde ona

bagimli hale gelmek ve onu sorgulayabilecek yetiden uzaklasmak baska bir olgudur.

Yukaridaki tespitimiz, egemen gii¢lerin sivil havacilik piyasasina
yaklasimiyla da dogru orantilidir. Giinimiizde gelismekte olan iilkelere serbest
ticareti 6giitleyen hegemonya sahibi devletlerin, zamaninda kalkinma basamaklarini
tirmanirlarken biiylik Ol¢lide ticari korumaciliga gore diizenlenmis kanunlara ve

devletin piyasalara miidahalesine dayandiklari bir gergektir.*® Bu arada ABD

89 Yukaridaki béliimlerde bu konu ayrintisiyla ortaya koyulmustur. Bu konuda ayrica bknz. M.R.

Agosin, D. Tussie, Trade and Groowth: New Dilemmas in Trade Policy — An Overview, London,
Macmillan, 1993; J.H. Chang, Kicking Away the Ladder: Development Strategy in Historical
Perspective, London, Anthem Press, 2002; Dani Rodrik, The Global Governance of Trade: As if Trade
Really Mattered, United Nations Development Programme, 2001
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orneginde®' agikladigimiz iizere, aslinda Ogiitlenen diizenlemelerin bircoguna

korumacilik politikalar1 nedeniyle kendilerinin de uymadiklar1 goriilmektedir.

Gelismekte olan iilkeler agisindan Tiirkiye Ozelinde konuya bakarsak,
tilkemizin disa acilma politikasi, gelisen ticaret, turizm ve cografi konumu itibariyle
yogunlasan uluslararas: iligkilerin ger¢eklesmesini saglayan en Onemli unsurlardan
birinin hava tagimaciligt oldugunu goérmekteyiz. Tiirkiye, uluslararasi hava
tasimacihiginda stratejik bir yere ve dneme sahiptir. Ulkenin kitalararasi bir kavsak
noktasinda bulunmasi, son yillarda uluslararasi hava tagimaciliginda 6énemli ve stratejik
bir yer isgal etmesine olanak saglamistir. Ne var ki sektoriin bir¢ok problemi de

bulunmaktadir.

Bu baglamda, 14. boliimiin ilk baglhiginda kisaca genel boyutuyla uluslararasi
sivil havacilik dilizenindeki donilisiimiin gelismekte olan iilkelere etkisi ortaya
koyulacaktir. Ikinci baslikta ise, Tiirk sivil havacilik diizeninin bagitlar1 ve sektoriin
giincel durumu ele alinacaktir. Ugiincii baslikta ise, Tiirk sivil havacilik kuruluslarinin

durumu irdelenecektir.

14.1 Serbest Rekabete Dayal Sivil Havaciik Kurallarinin Gelismekte
Olan Ulkelere Etkisi

Neoliberal ¢agin iktisat ders kitaplari, serbest ticaret teorisiyle ilgili olarak
genelde su Onermeyle baslar. Bizden iki ulusu, serbestce iistlenilen takas islemi
yapmaya kalkisan bireyler gibi diisiinmemiz istenir ve bu bireylerden her birinin,
ancak siiregten kazangh ¢ikacagini diislindiigii takdirde bir seyin karsiliginda bir sey
verecegi sOylenir. Beklentiler isabetliyse, ikisi de kazangli ¢ikar ve dolayisiyla

serbest ticaret herkes i¢in faydalidir.*>

Ancak kapitalist ekonomide ticareti, ticari isletmeler yapar. Yerli
ihracatcilar yabanci ithalatgilara, onlar da kendi yurttaglarina satis yaparlar ya da

yerli ithalatcilar yabanci ithalatgilardan alip bize satarlar. Zincirin her asamasinda,

1 Supra, bolim 13.
852 Anwar Shaikh, “Neoliberalizmin Iktisat Mitolojisi”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Segki, 80.
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{iretimin her asamasinda oldugu gibi ticari iradeyi belirleyen, kardir.*>* Bu nedenle
serbest ticaret kuraminin dogru olmasi, uluslararasi rekabetin her zaman faydali
oldugunun kanitlanmasina baglidir. Ne var ki, uluslararasi rekabet de aynen ulusal
rekabet gibi islemektedir. Piyasa, rekabetci agidan zayif olan karsisinda rekabetgi
agidan giiclii olani avantajli kilar, yani bir bakima &diillendirir.*>* Bu goriisiin
saglamasint  yapmak ig¢in, =zamaninda kalkinmis {ilkelerin, basamaklari
tirmanirlarken, sinirsiz uluslararasi rekabetin kalkinma planlar1 agisindan bir tehdit

olusturdugunu diisiinmeleri gosterilebilir.

Ozet bir anlatimla, giiclii devletler ileri teknoloji diizeyine sahiptirler. Bu
devletlerin genellikle dogal kaynaklar1 bol olmasina ragmen, iilke icindeki reel
ticretler yiiksektir. Gelismekte olan devletlerde ise teknolojik gelismislik diizeyi
genelde diisiik, dogal kaynaklar1 ¢ogunlukla kit ve reel ticretler diistiktiir. Tiirkiye,
bu anlamda ikinci grupta yer alir. Uluslararasi rekabet ve serbest ticaret kendi i¢inde
benzerlikler tasiyan bu iki grubun c¢atigmasina neden olur. Her devlet 6zelinde
uluslararas1 acidan rekabetci olan sektorler kazanirken, olamayanlar kaybedecektir.
Bu acidan bakildiginda, neoliberalizmin deregiilasyonlara dayanan bir serbest
havacilik diizeninde 1srar etmesi, daha ¢ok giiclii devletlerin gelismis sirketlerinin

lehine olacak bir stratejidir.*>

%3 Ders kitaplarmin aksine ileri diizeydeki iktisat kitaplarinda bu kuram ortaya koyulmaktadur.

% W. Milberg, “Is Absolute Advantage Passé¢? Towards a Keynesian/Marxian Theory of International
Trade”, M. Glick (Ed.), Competition, Technology and Money: Classical and Post-Keynesian
Perspectives, Aldershot, Edward Elgar, 1994.

83 “Bizzat Batili devletlerin ve ardindan da Japonya, Giiney Kore ve Cin gibi devletlerin merdivenin
basamaklarini tirmanirken serbest ticaret politikalarina direng géstermeleri bundan otiiriidiir.” Anwar
Shaikh, “Neoliberalizmin Iktisat Mitolojisi”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, 89.
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14.2 Tiirk Sivil Havaciliginin Uluslararas: Sivil Havaciliga Yaklasim

14.2.1 Sikago Sézlesmesi Oncesi Tiirkiye’de Uluslararas: Sivil Havaciliga

Yaklagim

Bilsel ve Goknil’e gore, Tiirk sivil havaciligi, Sikago Sozlesmesi’ne kadar
disa kapali bir politika izlemistir.*® Caga ise, bunun aksini diisiinmekte ve
Tiirkiye’nin s6z konusu yillarda birgok yabanci devlet havayollarina imtiyaz

tanidigini belirtmektedir.®’

Ote yandan Lozan Antlasmasinin 100. maddesi ile Tiirkiye gerekli gordiigii
halde Paris Sozlesmesi’ne katilacagini taahhiit etmis olsa da s6z konusu madde
kendiliginden icra kabiliyetini haiz bir hiikiim olmadigindan, Tiirkiye ancak fiilen 9
Eylil 1925 tarihli Seyriisefer- i Havai Talimatnamesi ile Paris Sozlesmesi’ne
katilmistir.*® Ciinkii bu talimatnamenin igerigi Paris Sozlesmesi ile paralel esaslar

icermektedir.

1925 yilindaki talimatnameden sonra havacilik hukukuna dair bazi kanunlar
yuriirliige girmekle beraber bunlar daha ¢ok sivil havacilik teskilat1 ile ilgilidir.
Bunlardan 3 Haziran 1938 tarihli 3424 sayili kanun “Devlet Havayollar1 Umum
Midiirligi Teskilat Kanunu”dur. Bu kanunun 1. maddesine gore, Tiirkiye sinirlari
icinde ve disinda hava yollar: tesis etmek ve bu yollar {izerinde tayyarelerle yolcu,

esya ve posta nakliyati1 tekeli Devlet Havayollart Umum Midiirliigii’ne aittir.
14.2.2 Sikago Sozlesmesi Sonrast Tiirk Sivil Havaciligi

Tirkiye’nin  Sikago Konferansina katilmasi ise Bilsel’in  Sikago
Konferansi’nda Tiirkiye’yi temsil eden Siikrii Kocak’in raporundan naklettigi tizere,
su sekilde gergeklesmistir; 13 Ekim 1919 tarihli Paris Konvansiyonu ile birlikte
havaciliga iliskin Roma ve Varsova antlasmalarina da taraf olmayan Tiirkiye, ikinci

Diinya Savasi’nin baslamasina kadar hava sahasini yabanci hava araglarina karsi

86 Cemil Bilsel, Milletlerarasi Hava Hukuku, ismail Akgiin Matbaasi, Istanbul, 1948, 70.; Goknil,
Hava Hukuku Notlari, 44.

%7 Ayrmtili bilgi igin bknz. Caga, Hava Hukuku, 60-64.
838 Goknil, Hava Hukuku Notlart, 52.
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kapamay1 prensip olarak ele almistir.*”

Bu konuda uluslararast antlagsmalara taraf
olmayan Tiirkiye, ikili antlagsmalar yolu ile de hava sahasini herhangi bir devlete
acmamig, bu nedenle uzak doguya sefer yapan s6zgelimi Avrupa devletlerinin hava

. . 860
araglari, Yunanistan {izerinden Misir hava sahasina akmaya baglamistir.

Sikago Sozlesmelerinin TBMM tarafindan uygun bulunmasi hakkindaki
kanunun komisyon gorlismelerinde, Milli Savunma Komisyonu tarafindan
diizenlenen rapora gore, II. Diinya Savasi’nda havaciligin sasirtict yiikselisi
karsisinda devletlerin stratejik sinirlar1 artik ortadan kalkmis ve sivil havaciliga karsi
hava sahasimin kapanmasinin yurt savunmasi bakimindan bir yarar saglamayacagi
biitiin agiklign ile belirmistir. Iste bu nedenle dénemin hiikiimeti, ABD’nin
hazirladig1 Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik Konferansi’na diger devletler gibi
Tiirkiye’nin de katilmasin1 uygun gormiis ve séz konusu konferansa katilim igin

yapilan daveti kabul etmistir.*"'

Sikago Sozlesmesi’nin hemen ertesinde 27 Haziran 1945 tarihinde ise, 4770
sayili kanunla Ulastirma Bakanlig1 kurulmustur. Bu kanuna getirilen 10 Mart 1954
tarih ve 6382 sayili degisiklikle de Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig:
kurulmustur.®® Yine 21 Mayis 1955 tarihinde ve 6623 sayili kanun ve kanunun
verdigi yetkiye dayanarak 20 Subat 1956 tarih ve 4/6742 sayili Bakanlar Kurulu
Karari ile Tiirk Havayollar1 Anonim Ortakligi kurulmustur.*® Ayrica 28 Subat 1956
tarih ve 6686 sayili kanunla da Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Umum Miidiirliigii

kurulmustur.***

Yukarida bahsedilen kanunlar defalarca degisiklige ugramakla beraber,

Tiirk sivil havaciligin temelini olusturmaktadirlar. Bunun yaninda uluslararasi sivil

9 Sikago Konferansina katilan Temsilci Heyeti’nin raporunun bir kismi igin bknz. Bilsel,

Milletlerarast Hava Hukuku, 88; TBMM Tutanak Dergisi, 1945, C.18, S. 123, 2.
860 Bilsel, Milletlerarasi Hava Hukuku, 88.

%1 Sikago Konferansmna katilan Temsilci Heyeti’nin raporunun bir kismi igin bknz. Caga, Hava

Hukuku, 58. TBMM Tutanak Dergisi, 1945, C.18, S. 123, s. 2.

82 Mahmut Marsan, Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati, ITU Sivil Havacilik Enstitiisii, 1954, 125-140.
%3 Diistur 36, 1734.

%64 Diistur 37, 562.
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havacilik faaliyetleri agisindan Tiirkiye Cumhuriyeti birgok uluslararasi antlagsmaya
da taraf olmustur. Buna gore halihazirda 97 farkli devlet ile iki tarafli hava ulastirma
anlagmalar1 imzalanmis bulunmaktadir ve tarifeli dogrudan dis hat seferlerinin sayisi
120 civarindadir.*® Ayrica Tiirkiye yukarida gesitli boliimlerde zikredilen gok tarafli
sozlesmelerden Sikago Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesmesi,*®® Uluslararas1 Hava

Hizmetleri Transit Sozlesmesi,**” Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi,**® Tokyo

869

Sozlesmesi,*® Lahey Sozlesmesi®° ve Montreal Sézlesmesi’ne®’' taraftir.

14.3 Tiirk Sivil Havacilik Sektoriiniin Giincel Durumu

Tiirk havacilik sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanununun yiirlirliige girmesiyle, ozellikle 1980’lerin ikinci yarisindan
itibaren kayda deger bir sektorel gelisim i¢ine girmistir. Bu donemde devlet havayolu
sirketi THY ’nin, modernizasyon ve standardizasyon programi gercevesinde filosunu
gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarini yiikseltme cabasina girdigi ve yurtici
hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu

goriilmektedir.®’

1983 yilina kadar tam manasiyla monopol bir yapiya sahip olan Tiirk sivil
havacilig1, uluslararasi ekonomik diizene paralel olarak, bu tarihten sonra liberallesmeye
baslamis ve 6zel sektoriin de faaliyet gostermesine olanak saglanmistir. Bu baglamda
2920 sayili kanun ile iilkede 6zel havayolu sirketlerinin kurulmasina ve faaliyet (i¢ hat

hari¢) gostermesine izin verilmistir. Ayni donemde Ozel sektor havayollarinin

865 hitp://web.shgm.gov.tr/kurumsal.php?page=haberler&id=1&haber id=756 (E.T. 10.06.2010)
866 15 UNTS 295, Diistur 26, 1094.
86784 UNTS 389, 1951, Diistur 36, 1752.

868 17 UNTS 387, 1953, Diistur 26, 1094.
869

“Hava Araclarinda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere Iliskin Sézlesme” 17.4.1975 tarihli 1889
sayili kanun; RG: 8.12.1975.

89 10 ILM 133, 1971; “Ugaklarin Kanundis1 Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda

S6zlesme” R.G.: 31 Mart 1973, S. 14493.

¥ “Hava Yoluyla Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair

Sézlesmenin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun”14 Nisan 2009 tarihli R.G., say1:27200

http://rega.basbakanlik.gov.tr/ eskiler/2009/04/20090414-14.htm
872

Vildan Korul, Hatice Kii¢iikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Ege Akademik
Bakis Dergisi, Cilt 3, Say1 1-2, Ocak-Temmuz 2003, 25.
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sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklar1 payda O©nemli artiglar
gozlenmistir. Ancak devlet tarafindan THY’ye verilen devlet desteginin 2000’11 yillara
kadar ©6zel havayolu tasiyicilarina saglanmamasimin haksiz rekabete neden oldugu

873

aciktir.”” Yine bu durum, 6zel sirketlerin 6zellikle kriz donemlerinde sektorde faaliyet

gostermelerini giiclestirmistir. Bu baglamda 6zellikle 2000’11 yillarin basina kadar 6zel

havayollarinin su sorunlarla yiizlestigini gériiyoruz;®'*

Isletme sermayesi sikintisi
Nispeten yagli ucaklarla operasyon yapma dezavantaji

Bakim-onarim ve diger alt yap1 imkanlarinin yetersizligi

AN N RN

Faaliyetlerinin her kademesinde kalifiye personel temininde karsilasilan

giicliikler

v' Sektoriin yeteri kadar desteklenmemesi

Bu gibi sorunlarla karsilasan 6zel havayollarinin bir kismi iflas ederek

sektordeki faaliyetlerine son vermislerdir.

2000’11 yillarin baglarinda kendini yavas yavas toparlamaya baslayan hava
tasimaciligt sektorii bu kez de 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil
2001 tarihinde ABD’de yasanan ikiz kuleler saldirilar1 nedeniyle derinden etkilenmis,
yolcu ve ucak trafiginde diinyaya paralel diisiisler yasanmistir. Ulkemizdeki havayolu
isletmeleri, bu krizden ¢ikabilmek i¢in filo kiiciiltmesine, personel ¢ikarimina ve ucus
yapilan bazi hatlarin iptal edilmesine ve bazi hatlarda da ugus frekanslarinin azaltilmasi

yoluna gitmislerdir.*”

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 6zel havayolu isletmelerine i¢ hatlarda ucus

yapabilme izni veren uygulamanin baslamasi ise ancak 20 Ekim 2003 tarihinde

87 Ayrmtil bilgi igin bknz. Oktay Vural, Tiirkiye Sivil Havacilik Endiistrisi Ekonomik ve Yapisal Analiz,

Ulastirma Bakanlig1, Ankara, 2001

874 K orul, Kiigiikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, 25.

873 Trak Savasi, SARS, ekonomik kriz ve petrol fiyatlarinda yasanan artis tiim diinya havayolu sektériinii

etkilemistir. 2001 yili igin yolcu trafiginde %35,1°lik bir artig ongoriiliirken -%2,1°lik bir azalma, kargo
trafiginde ise %5,4’liik bir artig beklenirken -%7,7’lik bir azalma gergeklesmistir. IATA Annual Report
2002; http://www.iata.org ve ICAO, 2004, News Release, www.icao.int
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gerc;eklesebilmistir.876 Bu yil itibariyle de Tiirkiye’de sivil havacilik, uluslararasi
piyasalara paralel bir gelisme gostererek yeniden yiikselise gecmistir. Son 10 yilda
AB’ye tam iiye devletlerde hava ulastirma trafigindeki yillik genel biiyiime %10’un
tizerine ¢ikmazken Tiirkiye’de 2004 yilinda, hava trafiginde Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) ve Havaalam isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S (HEAS)
istatistiklerine gore %30,7 ve 2005 yilinda %23,3 oraninda biiyiime kaydedilmistir.*”’
Bu durum Tiirkiye’yi diinyada havayolu tagimaciligi en hizli gelisen iilkelerden biri
konumuna getirmistir. Buna ragmen 6zellikle karayolu tagimaciligina gére havayolu ile
iilke icinde yapilan yiikk ve yolcu tagimaciligimin toplam tasimacilik i¢indeki pay1

oldukca diisiiktiir.

Bugiin icin Tiirkiye’de tarifeli ve tarifesiz seferlerle yolcu ve yiik tasimaciligi
yapan 9 havayolu isletmesi, tarifeli ve tarifesiz seferlerle kargo tasimaciligi yapan 3
havayolu isletmesi ve tarifesiz seferlerle kargo tagimaciligi yapan 5 havayolu isletmesi

bulunmaktadir.?’®

ABD’de son derece yaygin olan topla-dagit sistemi,”” jeopolitik bakimdan bu
pazara son derece uygun olan Tiirkiye i¢in de s6z konusu hava yolu sirketleri agisindan
dikkate almmaktadir. Ozellikle THY *nin transit trafigi olarak da adlandirilan seferler
sayesinde uluslararasi sivil havacilik piyasasinda kendisine daha yiiksek yerler temin
ettigini gdérmekteyiz. Bu durumu THY Is Analisti Mehmet Siikrii Nenem su sekilde
ifade etmektedir; “Ne kadar ¢ok kilometre ucgarsaniz, koltuk basina maliyetiniz o
seviyede azalwr. Bir noktadan sonra da bu maliyetler sabit kalir. Sabit maliyetlerin,
ucagt indirme, kaldirma masraflarimin belirli bir kilometreye geldikten sonra birim
maliyete etkisi sifirlanir. Bizim hesaplarimiza gére 2000-2500 kilometrelik bir mesafeyi
uctuktan sonra birim maliyetiniz hep ayni kalir. Bu durum sunu ifade eder, u¢aginizi siz

2400 kilometre ugurduktan sonra yapacaginiz her bir kilometrenin maliyeti ayni

7 Hakan Oktal, Hatice Kiigiikkonal, “Diinyada Bolgesel Hava Tasimacihg Ve Tiirkiye’de
Uygulanabilirligi”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi Cilt:7, Say1:2, 2007, 387.

779, Kalkinma Plam Havayolu Ulasimi1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu; 9 Kalkinma Raporu (2007-

2013) i¢in bknz. R.G. Say1: 26215, 1 Temmuz 2006.
878

Havayolu isletmelerinin yer aldigi Excel dosyasi i¢in bknz. http://web.shgm.gov.tr/hyi.xls (E.T.
13.06.2010)

879 Supra, bolim 12.2.
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kalwyor, ama siz kisa mesafeli bir u¢us yapmis olsaydiniz kilometre maliyetiniz daha
fazla olacakti. Bu 2400 kilometre 3,5 saatlik bir ucus mesafesine denk geliyor. Ornegin
Diisseldorf'tan Amman'a gidecek bir yolcuyu Miinih'e génderip oradan Amman'a
gonderdiginizde maliyet artiyor. Ciinkii Diisseldorf ile Miinih arasindaki u¢us mesafesi
kisa, birim maliyeti yiiksektir. Diisseldorfdaki yolcuyu Istanbul'a getirip oradan
Amman'a gétiirdiigiiniizde ise birim maliyet acisindan Istanbul daha avantajli

olmaktadir.”™*’

“Acik Semalar” politikasinin gelismekte olan iilkelere etkisi a¢isindan Tiirkiye
Ozelinde yukarida bahsi gegen jeopolitik 6nem, Tiirkiye’yi digerlerinden fakli bir
konumda tutmaktadir. Tiirk sivil havaciliginin mevcut politikasinda bu durumun
mutlaka goz Onilinde tutulmasi gerekir. Ancak bununla beraber THY ’nin sahip oldugu
devlet desteginin yarattig1 haksiz rekabet ortami da diger Tiirk havacilik sirketlerinin
olgunlagmasini engellemektedir. Her ne kadar Tiirk i¢ havacilik pazar1 Bati ile
karsilagtirllamayacak derecede yeni gelisen bir pazar olmakla beraber, uluslararasi sivil
havacilik diizeninin degisimi sonucunda THY disindaki sirketlerin de yabanci sirketlerle
rekabet edebilirliklerinin yiiksek tutulmasi gerekir. Bu agidan 14. bolime kadar ele
aldigimiz ABD ve Avrupa havacilik diizenlerinin gelisim siirecleri, dikkatle ele alinip
irdelenmesi gereken Orneklerdir. Tiirkiye’nin kendi dinamikleri ile ortaya koyulacak
ekonomi politikasinin sahip olacagi hukuk yapisinin insasi, s6z konusu ornekleri son

derece 6nemli kilmaktadir.

Tiirkiye, yukaridaki bdliimlerde bahsi gecen uluslararast sivil havacilik
orgiitlerinden ICAO, EUROCONTROL ve JAA’nin {iyesidir. Ancak belirttigimiz lizere
JAA egitim disindaki faaliyetlerini AB kurulusu olan EASA orgiitine 2009 yili
itibariyle devretmistir. Tiirkiye EASA’ya uyum konusunda miizakereler i¢inde olmakla
beraber, AB’ye liye olmadigi icin EASA’ya da iiyelik su an icin s6z konusu degildir.
Diger yandan Tiirk sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyen mevzuatin sektérde yasanan
hizli biiylime ve AB biinyesindeki EASA’ya tam {iyelik ile ilgili sorunlar i¢inde yeni

diizenleme caligmalar1 yapilmaktadir. Bu kosullarda bir kisim mevzuatin yiiriirlige

880 http://www.haber7.com/haber/20100505/Istanbul-transit-yolcu-tasimaciliginda-en-uygun-sehir.php

(E.T. 06.06.2010)
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girmedigi halde uygulamanin taslak mevzuata gore yapilmasi eski mevzuat ile hukuksal

olarak celigkili bir durum yaratmaktadir. Bu gelismeler sektorde faaliyet gdsteren

kurulusglar1 ve 6zellikle 6zel sektorii olumsuz yonde etkilemektedir.

Tirk Sivil Havaciliginin genel durumuna iligkin olarak 9. Kalkinma Plani

(2007-2013) Havayolu Ulasimi1 Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nun sonug¢ kisminda

yer alan tablo, yukarida bahsedilen hususlardaki sorunlarin devam ettigi ger¢egini

ortaya koymaktadir.
Istikrarh Havacilik Egitim Mevzuat Baolgesel Kurumsal Havaalam
Bir isletmelerinin | Kurumlarimn | Diizenlemeleri Gelismislik Diizenlemelerin Altyapisinin
Ortamda ABile Kapasite nin Yapilmasi Farkliiklarinin Yapilmasi Tyilestirilmesi
Siirdiiriilebi Rekabet Artirimi Azaltilmasi
lir Giiciiniin icin Mali
Biiyiimenin | Arttirilmasi Kaynak
Saglanmasi Saglanmasi
SHGM’nin | SHGM’ye SHGM nin Diinyadaki
Yeniden ozerklik hazirlayacagi havacilik
Yapilandiril | kazandinlarak | AB uyumlu otoriteleri
masi sektoriin yonetmelikler yapilar1 6rnek
daha saghkli | ile alinarak
biiylimesi isletmelerin SHGM’nin
saglanacaktir | rekabet giicii sektore daha iyi
arttirilacaktir hizmet vermesi
saglanacaktir
Havaalam Ozellikle dogu Havacilik
Standartlar: Havacilik bolgelerine giivenligi
nin .. el . havayolu ulagim1 attirilarak
giivenliginin en N
Uluslararasi iist dii saglanarak sosyo- havaalanlarinin
Normlara usk ulzeye ekonomik etkin bir
Uygun Hale g;'?:ngzslznr gelismislik sekilde
Getirilmesi & seviyeleri kullanimi
arttirilabilecektir saglanacaktir
Sektorde Lisansh Havacilik Sektordeki
Kamu personel isletmeleri gelismeye
Koordinasy | acigiortadan | ihtiyag paralel olarak,
onunda kalkacaktir duyduklari ihtiya¢ duyulan
insan sayida ve nitelik ve
Kaynaklar: nitelikte nicelikteki
Planlamas personel insan kaynagi
Yapilmasi istihdam saglanabilecektir
ederek
rekabet
giiglerini
arttiracaktir
Havacilik
AB 1sletrr.1ele-r}rvl‘1 AB’ye tam Havayolu
- n verimliligi P
Miiktesebati - iyelik ulastirmasinin
na Uyum ve karh.hgl siirecinde AB ile uyumlu
arttirilabilecek
Saglanmasi tir havayolu ve planlt
ulastirmasi ile biiylimesi
ilgili saglanacaktir
yikiimliiliikler
yerine
getirilmis
olacaktir
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Tiirk Bolgesel havayolu Havaalam
havayolu tagimaciligi yatirimlarinin
g:?l:::/:lilu ulagtirmasini desteklenerek kisa siirede
Ula tlrnzlam n diinyadaki sektordeki katma deger
Anas gelismis biiylimenin tim yaratmasi
Planlariin lilkeler ile iilkeye yayilmas miimkiin
Hazirlanma rekabet saglanacaktir olacaktir
. “ edebilme
glicli
artacaktir
Tablo 44 : 9. Kalkinma Plani Havayolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu Sonug
Tablosu®'

14.3.1 AB ve Tiirk Sivil Havacilig

Tiirkiye’nin, AB wulastirma politikastyyla uyumu konusundaki mevcut
eksiklikleri ile bunlarin giderilmesi i¢in yapilmast gerekenler ve ongoriilen hedefler,
gerek gbzden gegirilmis Katilim Ortakligi Belgesi’nde®™ gerekse gozden gegirilmis

Ulusal Program’da® belirtilmistir.

Buna gore tagimacilik alanindaki AB miiktesebatinin i¢ hukuka aktarilmasi ve
uygulanmasi i¢in bir program kabul edilmistir. Ayrica havacilik alaninda, “Tek Avrupa
Hava Sahast” ile ilgili miiktesebata kademeli olarak uyum saglanmasi i¢in net bir
strateji belirlenmesi ve ECAC’1n sivil havacilik giivenligi alanindaki politika bildirisinin
ilgili hiikiim ve sartlarina uyum saglanarak bunlarin uygulanmasi yolunda karar

884
alimmustir.

Bu dogrultuda uygulanacak 1. mevzuat uyum takvimi su sekilde olugsmustur;

No Yirirlikteki AB Taslak Tiirk mevzuati | Kapsam
mevzuati

1 [2150/2005/AT sayili Hava Sahasiin Esnek | Hava sahasinin esnek kullanimi i¢in temel
Tiiziik Kullanimu i¢in Ortak kurallarin belirlenmesi

Kurallar Tiiziigiine
uyum amacli diizenleme

881 http://www.tayyareci.com/makaleler/altunbulak/images/9K ALKINMAPLANLpdf (E.T. 06.05.2010)

%2 Bknz.

Tiirkiye

icin  Katilm  Ortaklig1

Belgesi

(2003, 2006 ve 2008 yillarr)

http://www.abgs.gov.tr/index.php?p=123&I=1 (E.T. 13.06.2010)

883

Bknz. Avrupa Birligi Miiktesebatinin Ustlenilmesine iliskin Tiirkiye Ulusal Programi, 24 Temmuz

2003 tarih ve 25178 Miikerrer sayili Resmi Gazete ve 31 Aralik 2008 tarih ve 27097 5. Miikerrer sayili
Resmi Gazetede yayimlanmistir. http://www.abgs.gov.tr/index.php?p=42260&I1=1 (E.T. 13.06.2010)

$842008 Y1l Ulusal Programu, 14.3.
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Yiiriirliikteki AB

No Taslak Tiirk mevzuati | Kapsam
mevzuati
2 730/2006/AT sayili Hava Sahasit Hava sahasi siniflandirilmasi ve FL 195
Tiiztik Siniflandirmasi tizerinde gorerek ucus kurallaria gore yapilacak
Tiiziigline uyum amagli |uguslar ile ilgili temel kurallarin belirlenmesi
diizenleme
3 |95/93/AET sayih Tiiziik | Slot Uygulama Slot Uygulama Prensipleri Talimatinin
Prensipleri Yonetmeligi |yonetmelik haline doniistiiriilmesi.
4  12096/2005/AT sayilt Hava Seyriisefer Hava seyriisefer hizmetlerinin saglanmasinda
Tiiziik Hizmetlerinin ortak kurallarin belirlenmesi
Saglanmasi i¢in Ortak
Gerekler Tiizligline
uyum amacli diizenleme
5 |549/2004/AT sayili SES Cerceve Tiiziigiine |SES’nin olusturulabilmesi i¢in gerekli yasal
Tiiztik uyum amagli diizenleme |¢ergevenin olusturulmasi
6 [550/2004/AT sayili SES - Hizmet Saglama |SES’de hava seyriisefer hizmetleri saglanmasi
Tiiztik Tiiziigline uyum amagli |ile ilgili yasal ¢cer¢evenin olusturulmasi
diizenleme
7 551/2004/AT sayili SES - Hava Sahast SES’de hava sahasinin diizenlenmesi ve
Tiiztik Tiiziigline uyum amagli | kullanimu ile ilgili yasal ¢er¢evenin
diizenleme olusturulmasi
8 |552/2004/AT sayili Tek Avrupa Semasi - Avrupa Hava Trafik Yonetim Aginin Birlikte
Tiiztik Avrupa Hava Trafik Islerliginin saglanmasi
Yonetim Ag Birlikte
Islerlik Tiiziigline uyum
amagcl diizenleme
9 |2042/2003/AT sayil Ticari Hava Tagima Ticari Hava Tasima Isletmelerinin bakim
Tiiziik’iin ekinde yer Isletmeleri Bakim sisteminin EASA standartlarinda diizenlenmesi
alan PART M Sistemi Yonetmeligi ve PART-M’e uygun olarak Tiirk tescilinde
(SHY-M Rev.1) bulunan sivil hava araglarinin teknik agidan
ucabilirlik kontroliiniin yapilmasi.
10 |96/67/AT sayili Direktif | Havaalanlar1 Yer Yer Hizmetleri piyasasina giris kosular1 ve
Hizmetleri Yonetmeligi |hizmet standartlarinin diizenlenmesi
(SHY-22)*
11 [261/2004/AT sayil Yolcu Haklar Yolcu magduriyetiyle ilgili diizenlemelerin
Tiiztik Talimat:®* yapilmasi

885 «Oncelik 4.1 AB kaynakli dogrudan yabanci yatirimlari etkileyen kisitlamalarin kaldirilmasma devam
edilmesi” altinda da yer almaktadir.

886 «Oncelik 28.1 Tiiketicinin korunmasi ile ilgili miiktesebata uyumun artirilmasi ve idari yapilarmn
yeterliliginin ve uygulama kapasitesinin saglanmasi” altinda da yer almaktadir.
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Yiiriirliikteki AB

No Taslak Tiirk mevzuati | Kapsam
mevzuati
12 |2299/89/AET sayili Bilgisayarli Bilgisayarli rezervasyon sistemlerinin
Tiiztik Rezervasyon Sistemleri |isletilmesine yonelik kurallarin diizenlenmesi
Talimat1
13 |[1107/2006/EC say1lt Hava Yoluyla Taginan |Hava yoluyla tasinan engelli ve hareket
Tiiztik Engelli ve Hareket kabiliyeti kisitlt kisilerin haklarina iliskin
Kabiliyeti Kisitlt diizenleme yapilmast
Kisilerin Haklarina
[liskin Y®6netmelik
14 |2004/36/AT sayili Yerli ve Yabanct Hava |Yerli ve Yabanci Hava Araglarinin Emniyet
Direktif**’ Araglarinin Emniyet Degerlendirmesi
Degerlendirmesi
Y 6netmeligi
15 [1032/2006 sayil Tiiziik |Hava Trafik Kontrol Hava trafik kontrol {initeleri arasinda uguslarin
Uniteleri Arasinda bildirimi, koordinasyonu ve transferi amaciyla
Uguslarin Bildirimi, ucus bilgisinin degisimi i¢in otomatik sistem
Koordinasyonu ve gerekliliklerine iliskin diizenleme yapilmasi
Transferi Amaciyla
Ugus Bilgisinin
Degisimi i¢in Otomatik
Sistem Gerekliliklerine
iliskin Yonetmelik
16 [1033/2006 sayili Tiiziik |SES i¢in ugus dncesi SES icin ugus dncesi sathada ugus planlari
safhada ugus planlar i¢in prosediirler tizerine gerekliliklere iligskin
igin prosediirler lizerine | qiizenleme yapilmast
gerekliliklere iliskin
yonetmelik
17 |1794/2006 sayil1 Tiiziik |Hava seyriisefer Hava seyriisefer hizmetleri i¢im ortak

hizmetleri igin genel
ticretlendirme
yonetmeligi

ticretlendirme planlarinin gelistirilmesi.

87 2004/36/AT sayili Direktif, 216/2008/AT sayili Tiiziik ile yiiriirlikten kaldirilmis olmakla birlikte,
Tiiziiglin 69 (5) maddesi kapsaminda hazirlanmaktadir.
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Yiiriirliikteki AB

No Taslak Tiirk mevzuati | Kapsam
mevzuati

18 [633/2007 sayili Tiizikk |Hava Trafik Kontrol Hava trafik kontrol {initeleri arasinda uguslarin
Uniteleri Arasinda bildirimi, koordinasyonu ve transferi amaciyla
Uguslarin Bildirimi, kullanilan ugus mesaji1 transfer protokoliinii
Koordinasyonu ve uygulama gerekliliklerine iligkin diizenleme
Transferi Amaciyla yapilmasi
Kullanilan Ugus Mesajt
Transfer Protokoliinii
Uygulama
Gerekliliklerine iliskin
Y 6netmelik

19 [1265/2007 sayil Tiiziik |SES i¢in Hava — Yer SES i¢in hava — yer ses kanal araligi
Ses Kanal Araligi gerekliliklerine iliskin diizenleme yapilmasi
Gerekliliklerine iliskin
Y 6netmelik

20 |1315/2007 sayili Tiiziik |Hava Trafik Hava trafik yonetiminde emniyet gdzetimine
Yonetiminde Emniyet |iliskin diizenleme yapilmasi
Gozetimine iligkin
Y 6netmelik

21 |1321/2007 sayili Tiiziik |Sivil Havacilik Sivil havacilik hadiseleri lizerine bilginin
Hadiseleri ile ilgili merkezi bir havuzda birlestirilmesi i¢in
Bilginin Merkezi bir uygulama kurallar1 olusturulmasi
Havuzda Birlestirilmesi
icin Uygulama
Kurallarma dair
Y 6netmelik

22 |1330/2007 sayili Tiiziik |Sivil Havacilik Sivil havacilik hadiseleri tizerine bilginin ilgili
Hadiseleri ile ilgili partilere dagitimi i¢in uygulama kurallar1

Bilginin ilgili Partilere
dagitimi i¢in Uygulama
Kurallarina dair

Y 6netmelik

olusturulmasi

Tablo 5: Tirkiye-AB SES mevzuati uyum takvimi®®®

26 Mart 2010 tarihinde ise, Tiirkiye ile Avrupa Birligi arasinda havacilik

alanindaki ilk antlasma metni parafe edilmistir. AB ile 7 yil sliren miizakerelerin

ardindan uzlasmaya varilan taslak metnin, Ispanya’nin dénem baskanligi bitmeden

imzalanmas1 beklenmektedir. Tiirkiye antlagsmay1 {i¢iincii bir devlet gibi degil AB ile

tam lyelik miizakerelerini siirdiiren aday devlet olarak imzalayacaktir. AB Komisyonu

888 2008 Y1l Ulusal Programu, 14.3.
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ile parafe edilen havacilik alanindaki s6z konusu antlagsma, Tirkiye’nin AB iiyesi
devletlerle imzalamis oldugu hava ulastirma anlagsmalarini Birlik mevzuati ile uyumlu

hale getirecektir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Bakanli§i’'ndan yapilan agiklamaya gore bu
antlagma ile Tirkiye'nin AB havacilik sistemine olan entegrasyonunun oniindeki
engellerin kaldirilmasinin amaglandigi ifade edilmis, 6zellikle SES gibi Avrupa i¢in son
derece Onemli olan projelere katilma imkant ve EASA orgiiti ile isbirliginin

gelistirilmesinin de saglanabilecegi kaydedilmistir.**’

Atun’a gore ise bu antlagma yiiriirliige girdigi takdirde tiim diger ¢ekinceler bir
yana Kuzey Kibris’in hava yonetimi acisindan bir takim sorunlar dogacaktir. Soyle ki;
her ne kadar yapilan paraf 26 iiye devlet ile sinirlanmis olsa da ortak hava sahasi tim
AB iiyelerini, yani Rum kesimini de kapsamaktadir. Ustelik SES’in Orta Dogu bolgesi
ve Giiney Akdeniz iizerindeki hava sahasi kontrolii de Rum tarafinda, Lefkosa’nin
yaklagik 10 km batisindaki Koginodrimitya (Kokinotrimitia) kdyiinde insa edilen hava
kontrol merkezine verilmistir. Ayrica, EUROCONTROL Hava Trafigi Kontrol Merkezi
Miidiir Yardimeis1 Lex Hendriks’in, 16 Kasim 2006 yaptigi agiklamasinda Ercan
Havaalani’m1 Kuzey Kibris Kesimi’nin kontroliindeki yasadigi bir havaalani olarak
degerlendirdigi de goz oniinde bulunduruldugunda, gelismelerin pek de olumlu oldugu
sOylenemeyecektir. Bu nedenlerle Ercan Havaalan1 ve Kuzey Kibris Sivil Havacilik
Dairesi tarafindan yapilan hava sahast kontrolii, bir miiddet sonra Rum tarafinin
denetimi altina girebilecek veya tamamen devre dis1 kalabilecektir.*”° Bu durum, Tiirk
havaalanlar1 ve hava sahasinin Rum Kesimi’ne ait ucgaklara dolayli olarak

acilabilecegine bir isaret olarak kabul edilebilir.

889 Anka Haber Ajansi, 26 Mart 2010 tarihli Cumbhuriyet Gazetesi,
http://www.cumhuriyet.com.tr/?hn=125504 (E.T. 06.06.2010)

890 Ata Atun, “TR-AB Hava sahas1 antlasmasi”, Avrasya Incelemeleri Merkezi, 5 Nisan 2010,
http://www.avim.org.tr/degerlendirmetekli.php?makaleid=4199 (E.T. 06.06.2010)
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14.3.2 Tiirk Sivil Havacilik Kuruluglari
14.3.2.1 Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

Ulkemizdeki havacilik faaliyetleri s6z konusu uluslararasi bagitlarin

yaninda bugiin igin 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu®'

ve bu kapsamda
yaymmlanmis olan Idari ve Teknik Y&netmelikler ve Havacilik Talimatlar
cercevesinde Ulastirma Bakanligina bagli, kamu tiizel kisiligini haiz, 6zel biitceli Sivil

Havacilik Genel Miidiirligti (SHGM) tarafindan yiiriitiilmektedir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasi uluslararasi sivil havaciliginin hizli bir gelisme
gostermesi ve teknolojide yasanan biiylik ilerleme karsisinda, ulusal ¢ikarlarin
korunmasi ile wuluslararast iliskilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitilmesi ve
denetlenmesi amaciyla 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde "Sivil
Havacilik Dairesi Baskanlig1" kurulmustur. Baskanlik, 1987 yilinda ise "Sivil
Havacilik  Genel Miudurligi" olarak giliniin  kosullarina gdre  yeniden

teskilatlandirilmistir.

18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanligi’nin Ana Hizmet Birimi
olan SHGM, bu tarihte ytiriirliige giren 5431 sayil1 Sivil Havacilik Genel Midiirligi
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal agidan 6zerk hale gelmis ve
mevcut ydnetim yapisina ulasmustir.*> Ozel biitgesi ile vermis oldugu hizmetler
karsiligit kendi gelirlerini iireten ve drettigi geliri kamuya yik olmadan
biitcelestirerek sektoriin daha da gelismesine yonelik ¢alismalarda kullanma imkani
saglanmistir. Ozel biitce ¢ercevesinde teknik eleman, pilot, havacilik uzmani, hava
trafik kontrolorii ve Havacilik Bilgi Yonetimi (Aviation Information Management /
AIM) uzmani gibi teknik kadrolar ihdas edilerek idari hizmet s6zlesmesi ile istihdam

edilmeleri saglanmigtir.*”

1 Kanun No. 2920, Kabul Tarihi: 14.10.1983 R.G. Tarih: 19.10.1983, Say1: 18196
$92 Kanun No. 5431, Kabul Tarihi :10.11.2005; R.G. Tarih: 18.11.2005, Say1: 25997.

83 1.C. Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligii 2002’den 2008’¢ Sivil Havacilik,
Ankara, Nisan 2008, 6.
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Bu anlamda iilkemizdeki havacilik faaliyetlerinin SHGM tarafindan, 2920
Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda yaymmlanmis olan idari ve
Teknik Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlart ¢ergevesinde yiiriitiildiigiini

sOyleyebiliriz.
—SHGM’nin Gorev ve Yetkileri

SHGM’nin gorev ve yetkileri, 5431 Sayil1 Sivil Havacilik Genel Midiirligi
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun’un 4. maddesinde ifadesini bulmustur.
Toplam 23 bentten olusan 4. madde’nin a bendinde, Genel Midiirliiglin gorev
cercevesi “Sivil havacilik faaliyetlerinin kamu yararina, ekonomik ve sosyal
gelismelere ve milli giivenlik amag¢larina uygun olarak diizenlenmesi ve gelismesini
saglamak amaciyla, Bakanlik®* tarafindan olusturulacak politikalar: uygulamak ve
takip etmek” olarak ¢izilmistir. SHGM nin yetkilerini mevzuat ¢ergevesinde su ana

basliklar altinda toplayabiliriz.
v Diizenleme Yetkisi
v" Koordinasyon Gorevi ve Yetkisi
v' Ugus Emniyetine iliskin Gérev ve Yetkiler
v Egitim Faaliyetleri

Buna baglh olarak SHGM, oncelikle sivil havacilik faaliyetlerinin
uluslararas1  sivil  havacilik  kural ve  standartlarinda  diizenlenmesini,
stirdiirtilebilirligini ve gelismesini saglayacak esaslar1 tespit eder, sonrasinda ilgili
uluslararas1 kuruluglarla isbirliginde bulunmak suretiyle, kabul gérmiis kural ve
standartlarin giincel olarak uygulanmasi i¢in gerekli diizenlemeleri yaparak
uygulanmasini saglar.*” Séz konusu diizenleme yetkisinin igine, ilgili kuruluslarin
goriislerini almak suretiyle, Tiirk hava sahasini kullanan sivil hava araglarinin

uymasi gereken hava trafik yonetim hizmetleriyle ilgili diizenlemeler yapmak da

$94 Ulastirma Bakanligini ifade eder.

¥93 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (b) ve (c) bendi.
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dahildir.®® SHGM, genel olarak 5431 sayili kanunda ongériilen gorev ve yetkileri

yerine getirmek iizere yonetmelik ve genelgeleri hazirlamakla da yetkilidir.*”’

SHGM koordinasyon gorevi ¢er¢cevesinde, Tiirk hava sahas1 ve uluslararasi
anlagmalar geregince hizmet sorumlulugu iistlenilen uluslararast hava sahalarinin
kullanimina iligkin strateji ve politikalara esas teskil edecek ilkelerin belirlenmesine
yonelik c¢aligmalar yaparken, hava trafik yonetim hizmetleri konusunda Tiirk Sivil
Havacilik Kanununa uygun olarak sivil-asker koordinasyonuna iligkin esaslar1

belirler ve bunlarm uygulanmasini saglar.*®

Ayrica, Tiirk hava sahasinda meydana gelen hava kazalarinda hava arama
ve kurtarma hizmetlerinin ilgili kuruluslarla koordineli bir sekilde mevzuata ve
uluslararasi standartlara uygun olarak yapilmasmi saglar.*”” Bakanligin verecegi
yetki cercevesinde ise, sivil havacilik kazalarinin ve olaylarinin sorusturmasini
yapar veya yaptirir, sonuglarina gore gerekli tedbirleri alir, bu konuda kamuoyunu

bilgilendirir.””

SHGM’nin diger 6nemli bir gorevi ucus emniyetine iliskin olarak yurt
icinde ve yurt disinda hava ulastirma faaliyetlerinde bulunmak isteyen Tiirk ve
yabanct gercek veya tiizel kisilere verilecek izinlerin esaslarini ve sartlarini
hazirlayip, gerekli goriilmesi halinde ilgili bakanlik ve kamu kurum ve kuruluslari
ile koordinasyonu saglamaktir.”®' Bu cercevede ayrica, Tiirk hava araci siciline
kaydedilecek sivil hava araclarinin tescil ve sicil islemlerini uluslararasi standartlara

uygun olarak yapar, ilgili uluslararast kurum ve kuruluslarla igbirliginde bulunmak

$96 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (f) bendi.

¥ T.C. Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligii 2002’den 2008’¢ Sivil Havacilik,
Ankara, Nisan 2008, 20; Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (p) bendi.

$98 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (e) bendi.
%99 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (g) bendi.

%0 T C. Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligii 2002’den 2008’¢ Sivil Havacilik,
Ankara, Nisan 2008, 19; Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (k) bendi.

! Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (h) bendi.
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suretiyle sicilleri bildirir ve siciller iizerindeki hukuki diizenlemelere uygun kayitlari

902
tutar.

SHGM, ugus emniyetinin saglanmasi ile ilgili bir takim baska yetkilere de
sahiptir. Buna gore, sivil hava araglariyla emniyetli ugus operasyonlar1 yapmak i¢in
gerekli olan Onlemleri alir, denetimler yapar. Buna iligskin olarak belge diizenler,

onaylar, yeniler, kayitlar: tutar ve gereginde onlari iptal edebilir.””

SHGM’nin ucus emniyeti kapsaminda bir diger onemli yetkisi, sivil
havacilik alaninda faaliyette bulunan ve kurallara aykir1 hareket eden gergek ve tiizel
kisilere uygulanacak idari ve teknik yaptirimlara iliskin esaslar1 belirlemek ve bunlar
hakkinda yasal islem yapmaktir.”**Ugus emniyetinin veya uluslararasi standartlar ve
kurallarin ihlal edildiginin tespit edilmesi halinde, SHGM, ugus operasyonlarini ve
faaliyetlerini yasaklayabilir, gerektiginde isletme ruhsatlarini askiya alabilir veya

905

iptal edebilir.”” Yine bu konuda cezai yaptirim da dahil olmak {izere gereken her

tiirlii onlemi alir.”*®

SHGM egitim faaliyetleri ¢ercevesinde ise, Ulastirma Bakanligi’nin doner
sermaye imkanlar1 ve kabiliyetleri kapsaminda, sivil havacilik egitimi veren kisi ve
kurumlar1 destekler, sivil havacilikla ilgili yurt i¢i ve yurt dis1 kurumlara miisavirlik

. . . [N . . . 90
hizmeti vererek, kurs, toplanti, konferans, seminer ve egitim faaliyetleri diizenler. ’

Genel Midiirliigiin ana hizmet birimleri sunlardir: Ugus Standartlar1 Daire
Bagkanligi; Hava Ulasim Daire Baskanligi; Hava Seyriisefer Daire Bagkanligi; Hava
Alanlar1 Daire Baskanligi; Havacilik Glivenligi Daire Bagkanlig.

%92 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (1) bendi.

9 T.C. Ulagtirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligii 2002’den 2008’¢ Sivil Havacilik,
Ankara, Nisan 2008, 19; Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (m) bendi.

9% Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (n) bendi.
%93 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (n) bendi.
%% Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (n) bendi.
7 Kanun No. 5431 Kabul Tarihi : 10.11.2005 (y) bendi.
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Sivil Havacilik Genel Midirligi Teskilat Semas:

Hukuk Insan Kaynaklan | | Destek Hizmetlerl Kalite Yénetim Istanbul Antalya Strate]i Gelistirme
Masavirligi Midirugu Midinigi Temsilcisi Temsilciligi Temsilciligl Daire Bas.
Ulus! Basin ve Bilgi I I
lligkiler Edinme
Ar-Ge Midurllga | | Bitge MUdTrlUga MUhasebe
AB
Koordinatoridgd
Genel Mildiir Genel Miidiir
Yardimailign Yardimcilign

Ugus Stardartlan Hava Seyrilsefer Havacilk GOvenligi Hava Ulagim Havaalanlan
Daire Bagkanhgi Daire Bagkanhi Daire Bagkanhg Daira Bagkanligi Daire Bagkan|igi

Hava Saik Seyriisefar Givenllk Ugus Misaadeleri Yer Hizmetlari

BSltimd Emniyet] Degerlendirme Mild Mid, Miid.
o";";:l’“" Teknik Hizmetler Givenlik Eitimi Ik ve Gok Tarafh Havaalanian
i Midariigd ve Aragtirma Mild, Anlagmalar Miid. Emniyet Mid.
Tescil Mid. SAFA
Koordinatdrligi

Lisans Mid.
Balum ve Ugusa
Eivertslillk Mid,

Tablo 3: SHGM Teskilat $emas|908

14.3.2.2 Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

Tiirk sivil havacilik sektdriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla,

1933 yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiriitmiis olan kurulus,

233 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii cercevesinde 1984 yilindan

itibaren faaliyetlerini siirdiirmektedir. Tiirkiye havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirk

hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii goérevi, Devlet Hava

Meydanlari isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir.””’

98 T C. Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2008-2012 Stratejik Plan, Ankara,

Nisan 2008, 6.
% http://www.dhmi.gov.tr (E.T. 06.06.2010)
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DHMI Genel Miidiirliigii; tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde ozerk,
sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulastirma Bakanlig: ile ilgili ve en son hukuki
diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir kamu iktisadi kurulusudur.”’'®

halihazirda DHMI Genel Miidiirliigii’nce 40 adet havaalani isletilmektedir.”"'

Tiirkiye’de

Kurulusun ana statiisii ile belirlenen ama¢ ve faaliyet konular1 ise;
sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimacilii, havaalanlarinin
isletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin
ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile
ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine

c¢ikarilmasinin saglanmasidir.

Ustlenmis oldugu gorevlerini uluslararasi sivil havacilik kural ve
standartlarina gére yapmak zorunlulugunda olan DHMI Genel Miidiirliigii bu
dogrultuda; uluslararasi hava ulasiminda can ve mal emniyetini saglamak ve diizenli
ekonomik calisma ve gelismeyi temin maksadiyla yiirlirlige konulan Sikago
Sozlesmesi’ne gore kurulan ICAO’nun yayinladigi Ek’leri takip etmektedir. Ayrica,
EUROCONTROL, Uluslararasi Havaalanlar1 Konseyi (ACI-Airports Council
International) basta olmak {izere ilgili wuluslararast kuruluslarin da iyesi
bulunmaktadir. DHMI Genel Miidiirliigii, bugiin sayilar1 giin gectikge artmakta olan
yerli hava yolu sirketlerinin yani sira, 361’in ilizerinde yabanci ticari hava yolu
sirketine hava trafik hizmetleri sunmakta ve seyahatlerinde hava yolunu tercih eden
35 milyon civarinda i¢ hat ve dis hat yolcusuna gerekli terminal ve yolcu

hizmetlerini vermektedir.”'?

DHMI Genel Miidiirliigiince hava seyriisefer ve havaalani isletme hizmetleri
cercevesinde, hizmet verilen ucak ve yolcu trafiklerinde, son yillarda 6nemli artiglar
meydana gelmistir. Ozellikle, uluslararasi havaalanlarimizin dis hat ucak ve yolcu

trafiklerinde 6nemli gelismeler gerceklesmekte olup, Istanbul/Atatiirk Hava Limani

o10 http://www.dhmi.gov.tr
ol http://web.shgm.gov.tr/sektorel.php?page=hvlisletmecileri (E.T. 10.06.2010)

12 http://www.dhmi.gov.tr
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ile Antalya Hava Limani, yasanmakta olan uluslararasi trafik artis1 nedeniyle,

Avrupa’nin da 6nde gelen hava limanlari arasinda yer almaktadir.”’"
14.3.2.3 Tiirk Hava Kurumu

Tirk Hava Kurumu (THK), 16 Subat 1925'de Mustafa Kemal Atatiirk'iin
emriyle "Tiirk Tayyare Cemiyeti" adiyla kurulmustur. Cemiyet'in kurulus amact;
Tiirkiye'de havacilik sanayisini kurmak; havaciligin askeri, ekonomik, sosyal ve
siyasal Oonemini anlatmak; askeri, sivil, sportif ve turistik havacilifin gelismesini
saglamak; biitlin bunlar icin gerekli ara¢ ve gereci hazirlamak ve ilgili personeli

yetistirmektir.”'*

THK, 1927 yilindan beri, havacilik faaliyetlerinin diinya ¢apinda
gelismesini saglayan ve sportif havacilik konusunda uluslararasi boyutta en {ist
diizeyde organ olan Uluslararas1 Havacilik Federasyonu'nun (Fédération
Aéronautique Internationale | FAI) iiyesidir.”"> 1935'de alinan kongre (Genel Kurul)

karariyla Cemiyet'in ismi "Tiirk Hava Kurumu" olarak degistirilmistir.”'°

3 Mayis 1935'de ise, Tiirkkusu kurulmustur.”'” Atatiirk'iin yillar boyu gittigi
her yerde konusmalar yaparak genclige vermek istedigi havacilik aski, havacilik
coskusu, kisa siirede sonuca ulagsmis ve genc niifus Tirkkusu'na katilmaya
baslamistir. Kurum, Tiirk semalarina, Atatiirk'lin manevi kiz1 ve diinyanin ilk kadin

savas pilotu Sabiha Gokgen'in de bulundugu, birgok degerli havaci yetistirmistir.”'®

13 http://www.dhmi.gov.tr (E.T. 06.06.2010)
% http://www.thk.org.tr (E.T. 06.06.2010)

1> 20 yy.’in basinda Clement Ader, Wright kardesler ve Santos-Dumont gibi éncii pilotlarin ortaya
¢tkmasiyla beraber, havacilik yarigmalart diizenlenmeye baglanmistir. Heniliz o yillarda havacilik
hususunda teskilatlanmanin 6nemini kavrayan FAI’'nin kuruculari, ¢ok hizli ilerleyen havacilik
faaliyetlerini diizenlemek adina uluslararasi bir oOrgiitin gerekliligini savunmuslardir. FAI, bu
baglamda hava sporlart federasyonu olarak 1905°te kurulmustur. Havacilik ve uzay aktivitelerinin
diinya ¢apinda ilerlemesini ve gelismesini temel amag¢ edinmis, 100°den fazla {iyesi olan, kar amact
giitmeyen ve hiikiimet-dis1 uluslararasi bir orgiittiir. Bknz. Introduction to the Fédération Aéronautique
Internationale, Lausanne, March 2009, http://www.fai.org (E.T. 06.06.2010)

o16 http://www.thk.org.tr
o1 http://www.thk.org.tr

9% Genis bilgi i¢in bknz. Tuncer Dingeller, Atatiirk Déneminde Havacilik Faaliyetleri, T.C. Marmara
Universitesi Tiirkiyat Arastirmalar1 Enstitiisii, Yaymlanmamis Y.L. Tezi, Istanbul, 2004.
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Kurum’un 6nemli islevlerinden biri de THY ile 10 Ekim 2004 tarihinde yaptigi

THY ’ye pilot yetistirme sozlesmesidir.”"’

THK, bugiin itibariyle Dernekler Kanunu’na’* tabi kamu yararina hizmet
eden bir dernek statlisiindedir. S6z konusu statiisii nedeniyle THK’nin tiiziigi,
Bakanlar Kurulu tarafindan onaylandiktan sonra yiirlirliige girmektedir. THK nin
son tlzligi, 39'uncu Biiyiikk Genel Kurul tarafindan kabul edilmis, Bakanlar
Kurulu’nun 20/10/2008 tarih ve 2008/14307 sayili karariyla onaylanmis ve
04/12/2008 tarih ve 27074 sayili resmi gazetede yayimlanmistir.”'

Mevcut tiiziik uyarinca THK’nin c¢alisma alanlarini  su  sekilde

siralayabiliriz;

v Havacilifin askeri, siyasi, sosyal, ekonomik, turistik ve sportif 6nemini
tanitmak, benimsetmek ve milli havacilifa destek olmak igin gerekli

calismalar1 yapmak;

v Havaciligin kurulus ve gelismesini saglamak, genel havacilik (havadan
yangin sOndiirme, hava ambulansi, tarifesiz seferler) alaninda Tiirk

Milletine hizmet etmek;

v' Havacilik igin liizumlu olan personel, arag ve gereci c¢ogaltmak,
havacilik alaninda turizm ile ilgili her tiirli faaliyette bulunmak ve

gerekli yatirimlart yapmak;

v" Yurt ig¢inde ve yurt disinda spor gosterileri ve yarigmalari ile geziler

diizenlemek ve diizenlenen bu gibi faaliyetlere katilmak;

v Havaciligin biitiin dallarinda egitim vermek, bu maksatla kurslar agmak,

hava spor ve egitim tesisleri kurmak ve isletmek, hak edenlere FAI ve

o9 http://www.thk.org.tr

9205253 Sayil1 4 Kasim 2004 tarihli Dernekler Kanunu.
921

Tirk Hava Kurumu Tiziigi, Tirk Hava Kurumu Basimevi, Ankara, 2009, 1.
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THK'ye ait lisans, diploma ve brovelerini vermek, kurslardan

yabancilarin da yararlanmasini saglamak;’**
14.3.2.4 Tiirkiye Havayolu Pilotlar1 Dernegi

1958 yilinda Tiirk Hava Yollar1 (THY) biinyesinde pilotlarin sosyal ve
kiltiirel gereksinimlerini karsilamak, mesleki gelismelerine katkida bulunmak
amaciyla kurulan THY Pilotlar1 Cemiyeti, Tiirk sivil havaciligina 6zel sektoriin de
katiliminin saglanmasi ve 1985 yilindan itibaren 6zel hava yolu sirketlerinin
kurulmas1 sonucu, ihtiyaca cevap veremez hale geldiginden, tiim sektdr ugucu kokpit
ekiplerini bir dernek catis1 altinda toplayabilmek gayesiyle 1996 yilinda kendisini
lagvederek, tiim maddi varliklarini 05 Haziran 1996 yilinda Tiirkiye Havayolu
Pilotlar1 Dernegi’ne (TALPA) devretmistir.

Dernek ii¢ yilda bir olagan genel kurul yapmakta olup, aynm1 zamanda
Uluslararast Hava Yolu Pilotlar1 Dernekleri Federasyonu’nun (IFALPA) iiyesidir.
Dernek faaliyetleri, 5253 sayili Dernekler Kanunu ile Dernek Tiiziigli esaslarina

gore yiiriitilmektedir.””
14.3.2.5 Tiirkiye Sivil Havacilik Sendikas1 (Hava-Is)

Iscilerin veya isverenlerin ¢alisma iliskilerinde, ortak ekonomik sosyal hak ve
menfaatlerini korumak ve gelistirmek i¢in meydana getirdikleri tiizel kisilige sahip

2% Isci sendikalari ise, iskolu esasina gore

kuruluslar, sendika olarak adlandirilmaktadir.
bir iskolunda ve Tiirkiye capinda faaliyette bulunmak amaci ile bu iskolundaki

isyerlerinde galisan isgiler tarafindan kurulur.”*

1956 yilinda Tiirk Havayollart Anonim Ortakligi kurulana kadar sivil
havacilik sektoriinde hizmet veren tek kurum, kamu kurulusu niteligindeki “Devlet

Hava Yollar1” olup, s6z konusu kurulusun calisanlar1 is¢i degil devlet memuru

%22 M. Bahattin Adigiizel, Songiil Akkus Akgiil, Candan Kula, Havacilik ve Tiirk Hava Kurumu, Tiirk
Hava Kurumu Kiiltiir Yayinlar1: 6, Ankara 2006, 55; Tiirk Hava Kurumu Tiizigi, 7-8.

2 http://www.talpa.org (E.T. 06.06.2010)
9242821 Sayili Sendikalar Kanunu, madde 1; Diistur : Tertip: 5 Cilt: 22, 316.

93 Sendikalar Kanunu madde 3.

255



statiisiindeydi. Su an icin 2 Nisan 1962’de kurulan Hava-Is Sendikasi, 21 sayili hava

926 By nedenle de

tasimaciligt iskolunda iilkemizde yetkili olan tek sendikadir.
tilkemizde hava tagimacilig1 iskolunda toplu is sdzlesme imzalama yetkisi yalnizca bu

sendikaya aittir.”*’

Sivil havacilikta ugus emniyetinin tam olarak saglandig1 bir hizmet zincirinin
her bir halkasini olusturan yer hizmetleri is¢ileri, bilet satig, genel idari isler memurlari,
uzmanlar, ucak teknisyenleri ve diger teknisyenler, miihendisler, trafik kontrolorleri,
kabin memurlar1 ve pilotlarin haklarini koruyup gelistirmek Hava-Is sendikasmnin temel

hedefidir.

Yukaridaki bdliimlerde ele aldigimiz neoliberal siirecin sivil havacilik
yansimalarinda en c¢ok etkilenen sinif, ig¢i sinifti olmustur. Neoliberal politikalar
dogrultusunda toplu sozlesme ve sendikalara yogun saldirilar baslamistir. Ucus
emniyeti ve hava arac1 bakim kalitesi gibi kavramlarin yerini daha fazla kar almus, sivil
havacilik ¢aliganlarinin ¢alisma kosullarinda, ticretlerinde ve sosyal haklarinda var olan
kazanimlari, ciddi boyutlarda geriye gotliriilme gayreti icine girilmistir. Tim bu
calismalar, hava seyriiseferi gibi son derece risk tasiyan bir faaliyette ugus emniyeti
acisindan da oldukca sikinti dogurmaktadir. Sonugta kiiresel Olgekte yasanan bu
gelismelerden iilkemiz sivil havaciligi ve calisanlar1 da 6nemli Slgiide etkilenmis ve

etkilenmeye devam etmektedirler.

Bir diger sorun ise, konuya iliskin hemen her yazinda ifade edildigi iizere
sektorlin ihtiyact olan kalifiye is giliciidiir. Avrupa’da havayolu ulagtirmasinin
Tiirkiye’ye gore gelisim siirecini tamamladig1 ve bu konuda istihdam aci1g1 olmadig gz
oniinde bulunduruldugunda, gelismekte olan Tiirk sivil havacilik sektorii biiyiik olciide
istthdam ag¢igmni yabanci is giicii ile karsilayacagi beklenmektedir. Tiirkiye’de issizlik
oraninin diger Avrupa lilkelerine gore daha yiiksek oldugu dikkate alindiginda bu

durumun tilkemiz ekonomisi acisindan bir acik olusturacag: asikardir. Ayrica sektorde

%2® Hava-is’in tarihge sunumu igin bknz. http://www.havais.org.tr/ _dosyalar/sunumlar/tarihce_sunum/

hava_is_tarihce dosyalar/frame.htm (E.T. 06.06.2010)
927

Hava-is’in temel ilkeleri icin bknz. http://www.havais.org.tr/index.php?islem=sayfa&menu id=
1&sayfa=20 (E.T. 06.06.2010)
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calisan personelin ¢alisma kosullarin1 ve haklarini belirleyen hava is kanununun heniiz
citkmamast ve havacilik hukuku ile ilgili mevzuatin yetersizligi de AB ile uyum

stirecinde 6nemli birer sorun olarak ortaya ¢ikacaktir.
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SONUC

Uluslararasi sivil havacilik diizeninin doniisiimiinii ele aldigimiz ¢alismamiz

kapsaminda bir¢ok sonuca ulasiimistir. Calismamizda ele aldigimiz sirayla maddeler

halinde s6z konusu sonuglari siraladiktan sonra, genel bir degerlendirme yapilacaktir;

1-

Hava hukuku ifadesi hava sahasi ve ondan yararlanmayla ilgili
biitin  hukuk kurallarin1  kapsayacak sekilde bir diizen igin
kullanilmaktadir. Uygulanan uluslararas1 hukukta ve Ogretide hava
hukukundan anlasilan ise, devletlerin tam ve miinhasir egemen olduklari
kara iilkelerinin iizerindeki hava sahasinda cereyan eden ve adina
havacilik denen ekonomik tabanli bir faaliyettir. Bu nedenle s6z konusu
hukuk dalinin “havacilik hukuku” olarak anilmasi ¢ok daha dogru bir

terminoloji olacaktir.

Uluslararast sivil havacilik hukuku, kar amaci giiden havayolu
sirketlerini dogrudan ilgilendiren bir¢cok hiikiim icerse de her devletin
hava sahasinda tam ve miinhasir egemenlik yetkisi nedeniyle, genel
olarak uluslararas1 hukukun (devletler umumi hukuku) kapsamindadir ve

onun ilkelerine gore ytiriitiilmektedir.

Uzay boslugu, -devletlere ait kara iilkelerinin, deniz alanlarinin ve
hava sahalarinin aksine- insanligin ortak mal1 olarak kabul edilmektedir.
Ne var ki atmosferin, bir¢ok degisken ile kademeli olarak uzaya
karigmasi nedeniyle, hava sahasi ile uzay arasinda kesin bir ¢izgi yoktur.
Bu sinirin suni olarak kesin tayin edilememesinin sebebi ise, yine hava
kiitlesinin belirsizliginden dogan karmasanin devletlerin egemenlik
kaygisina yansimasinin bir tezahiiriidiir. Hi¢bir devlet, tam olarak tespit
edilemeyen bir hususta, kendi egemenligini sinirlayan bir acgiklama
yapmak istemez. Keza bu durum, deniz alanlarinin hukuki rejimindeki
gibi, yatay ve karsiliklilik iceren bir mesele de degildir. Diinya disina

dogru ve dikey bir meseledir. Bu nedenle gerek artan uzay faaliyetleri
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gerekse havacilikta yasanan teknolojik degisim, yakin tarihlerde hava ve

uzay hukukunda yapisal degisikliklere neden olacaktir.

Havacilik hem bir heves hem de ¢ok 6dnemli bir ekonomik faaliyettir.
Hava ulastirma sektorii, u¢agin icadina bagl olarak ortaya ¢ikmis ve esasl
hukuki tartigmalar da o donemde baslamistir. Ugak liretimi ise, sanayi
devrimi siirecinde ortaya ¢ikmis olup hali hazirda sermaye birikimine sahip

egemen giliclerin tekelinde olan bir endiistridir.

Hava sahasinda miilkiyetin kapsamina iligkin olarak biiyiik
kanunlastirma hareketlerinin bir tezahiirii olan Cujus Est Solum, Ejus Est
Usque Ad Coelum ilkesi, havacilik endiistrisinin dogumu ile anlamini ve

onemini yitirmigtir.

Sikago Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesmesi, uluslararasi sivil
havacilik diizeninin anayasasi olarak kabul edilmektedir. Havacilik
hukukunun temel hususlari, 190’1n iizerinde devletin taraf oldugu soz

konusu s6zlesmede hiikiim altina alinmistir.

Uluslararast  sivil havaciligi  yoneten baglica orglit Sikago
Sozlesmesi’'ne gore kurulan ICAO’dur. Sikago Sozlesmesi’nin 44.
maddesini  kapsaminda “‘uluslararas1 hava seyriiseferinin ilke ve
tekniklerinin gelistirilmesi” ve “uluslararasi hava tagimaciliginin tasariminin
ve gelisiminin cesaretlendirilmesi” basliklari, ICAO’nun agirlikli teknik

dogasini ifade etmektedir.

Son derece karmasik yapiya sahip ve yiiksek risk tasiyan hava
seyriiseferi, sadece pilotlarin insiyatifine birakilmamaktadir. Hava
seyriiseferindeki emek giicii, hava aracinin bir noktadan diger bir noktaya

gerceklesen tek bir ugusunda yer alan yaklasik 2000 kisiye aittir.

Devletler, hava sahalarinda tam ve miinhasiran egemen olmasi

nedeniyle, kendi hava sahalarindaki hava trafigini diizenlemek ve kontrol
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11-

12-

etmek icin hava seyriisefer ve havaalani isletme hizmetlerini yerine

getirmeyi taahhiit etmislerdir.

Sikago rejimi dahilinde FIR, kendine has 6lgiilerle hava sahasinin
tanimlandig1, i¢cinde 6zellikle Ucgus Bilgi Hizmetleri ve Uyar1 Hizmetleri
saglanan havacilik bolgesidir. Bu nedenle her devlet, hizmet sagladig:
FIR’da ugus emniyetinden birincil derecede sorumluluga sahiptir. Askeri
ucaklarin Sikago rejimi baglaminda yiikiimliiliikkleri bulunmamaktadir.
Ancak uluslararas1 ugus emniyetinin devletlere yiikledigi yiikiimliliikler
cercevesinde her devletin askeri ugus operasyonlarinin neden olabilecegi

haksiz fiillerden uluslararasi sorumlulugu dogacaktir.

SES, Avrupa hava sahasinin hava trafik akisinin islevi
cercevesinde yeniden yapilandirilmast yolunda, Avrupa’daki hava trafik
yoOnetimi sisteminin par¢alanmisligini en aza indirerek, Avrupa’daki hava
ulagtirmasinin ve emniyetinin etkinligini arttirmak amaciyla ortaya
atilmig bir AB girisimidir. SESAR girisimi ile ise, uzun vadede AB
acisindan  hedeflenen, sivil havacilikk  trafik  yOnetiminin
ozellestirilmesidir. Hava trafik kontrolii tartismali olan KKTC-GKRY
sorunu diginda, SES projesi Tiirkiye Cumhuriyeti agisindan egemenlik
kaygilarina neden olacak bir konu degildir. Asil egemenlik tartigmasi
hava ulastirma politikalarina iliskin hususlardir. Ne yazik ki son derece
girift olan bu konu ise, Tiirk makamlar1 ve 6gretisi tarafindan gereken

ilgiyi gdrmemektedir.

Hava ulagtirmanin ulastigi boyut, ugus emniyeti meselesini,
uluslararas1 toplumun oncelikli ve ortak bir ilgisi haline getirmistir.
Bugiin ucus emniyeti gozetim islevi, devletlerin sadece bireysel degil
ortak sorumlulugundadir. “Ucu¢ emniyeti” ile uluslararasi insancil
hukukun temel kurallarinin bulundugu Cenevre S6zlesmeleri’nin ortak 3.
maddesinde ifadesini bulan insanligin o6ncelikli temel alinmasi ilkesi

arasindaki dogal baglantt acisindan bakildiginda, emniyet goézetim
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13-

14-

15-

saglama ylkiimliligliniin erga omnes bir karaktere sahip oldugunda

siiphe yoktur.

Hava seyriiseferinden farkli olarak, “Uluslararas1 Hava Ulastirma”
kavrami; yolcularin, bagajin, yiikiin ve postanin hava yolu ile uluslararasi
tasinmasin1 ifade eder ve ekonomik bir amag¢ giider. Devletlerin,
egemenlik ve bagimsizlik kavramlarindan dogan kaygilar1 s6z konusu
ise, uluslararasi hava ulastirmaya iliskin diizenlemeler, en ¢ok hassasiyet
gosterilmesi gereken meselelerdir. Devletlerin karsilikli antlagsmalar
yoluyla birbirlerine saglayabilecegi ve dokuz farkli kombinasyona sahip
trafik haklar1 meselesi, bir devletin ulusal ekonomisi ile dogrudan
baglantilt olup, her devletin kendi 6zelinde bir ekonomi politikasi

durusunu gerektirir.

Havaciligin dinamik ve uluslararas1 karakteri, hava aracinda ve
seyriiseferde islenen suclarla ilgili olarak uyusmazliga meydan
vermemek adina, hangi devletin yargilama yetkisine sahip olacaginin net
bir sekilde ortaya koyulmasini gerektirmektedir. Bu baglamda ¢ok tarafli
sozlesmelerle diizenlenen bu alanda, 6zellikle 11 Eyliil saldirilar1 sonucu
yogun tartigsmalar hasil olmustur. Buna gore ugus giivenligi gozetimi
saglama yiikiimliliiglinlin de devletler acisindan erga omnes bir

karaktere sahip oldugu iddia edilebilir.

[k havacilik faaliyetleri ile dogan ve gelisen havacilik hukukunun
en onemli konularindan birini de sorumluluk kavrami olusturmustur.
Sivil havacilik acisindan sorumluluk meselesi, tasiyicinin akdi
sorumlulugu ve akit dist sorumlulugu olarak ikiye ayrilir. Akdi
sorumluluk acisindan giiniimiiz ekonomik yapist ¢ercevesinde oldukca
geri kaldig1 diisiiniilen Varsova Sozlesmesi, Montreal S6zlesmesi (1999)
ile tam bir degisiklige gotiiriillmek istenmektedir. S6zlesme, iki asamali
bir tazminat sistemi Oongormektedir. Buna gore ilk asama, tasiyicinin
kusuruna bagli olmayan 100 000 SDR’ye kadar mutlak bir sorumluluk

getirmektedir. Ikinci asama ise, tastyicinin kusuru karinesine dayanmakta
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olup sorumluluk sinir1 igermemektedir. Akit dis1 sorumluluk agisindan
ise Roma So6zlesmesi Sistemi, 11 Eyliil saldirilar1 sonucu 20 Nisan — 2
Mayis 2009 tarihlerinde ICAO nezdinde toplanan diplomatik konferansta

iki yeni s6zlesme ile kapsamli bir degisiklige gotiiriilmek istenmektedir.

Uluslararast  sivil havacilik, inter alia “Ag¢ik Semalar”
antlagmalar1 ile yeniden yapilandirilma siirecine girmistir. Bu siireci
yoneten giiclerin genel ekonomi politikalarini ele almak, konuya iligkin
cozlimlemelerin saglig1 icin son derece onem teskil eder. Bu baglamda
“Neoliberalizm” olarak bilinen muhafazakar iktisat felsefesi, son otuz
yildir ekonomi politikast ile uluslararasi toplumu héakimiyeti altina
almistir. Neoliberal ekonomik diizenin, tartismasiz bigimde uluslararasi
hukuku yeni bir uluslararast diizene dogru evirdigini sdylemek

mimkindir.

Egemen giicler, menfaatlerinin ¢atisti§i hemen her durumda
uluslararasi hukukun dstiinliigiinden imtina etmiglerdir. Ne var ki,
uluslararas1 ekonomik iligkilerin bir diizene baglanmasi, genel olarak
devletlerin ¢ikarlarina uygun diismiistir. Bu baglamda ekonomi tabanli
uluslararas1 sivil havacilik diizeni bir¢ok yazar tarafindan uluslararasi
hukukun varligina ve ne kadar saglkli isledigine Ornek olarak

gosterilmektedir.

Havaciligin asli egemen giicii ABD’nin i¢ havacilik piyasasi, tiim
diger endiistriler iginde yabanci rekabete en ¢ok kapali olan endiistri
olarak kalmistir. Her ne kadar bu kapali kapilar politikasi, jeopolitik
addedilse de ekonomik korumaciligin oynadig rol, 6gretide genelde yok
sayillmaktadir. Ne var ki, ABD iki diinya savasi arasinda “yalmizlik”
politikasi izlemekle beraber, ekonomik alanda sinirsiz kisisel ekonomik
ozgiirliik ilkesini savundugundan, uluslararasi alanda da denizlerin, hava
sahasinin ve bir biitlin olarak diinya ticaretinin serbestliginin, her tiirlii
sinirlamadan kurtarilmasin1 desteklemis ve dis politikasin1 bu yodnde

olusturmustur.
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ABD’nin ozellikle soguk savas sonrasi hiz verdigi liberallesme
hareketi, havacilikta da “agik semalar” politikasi isimlendirmesi ile sekil
kazanmistir. Bu konuda 6greti de gereken destegi her zaman ABD
politikalarina comert¢ce sunmustur. ABD’nin agik semalar politikasi
acisindan  Ozellestirme, rekabet ve serbest piyasa kosullarinda
liberallesme, diger ifadeyle neoliberalizm, uluslararas1 havacilik

acisindan soguk savas sonrast ABD’nin tek ger¢egi olmustur.

“Acik Semalar” olarak adlandirilan program, aslinda tam anlamiyla
hedeflenen serbest hava sahasini da saglamayan bir politikadir. Mevcut
“Acik Semalar” antlagmalari, ABD ve diger devletler arasinda karsilikli bir
takim Ozgiirliikkleri icermekle birlikte, s6z konusu ozgiirliikler simdilik

kabotaj ve yabancinin miilkiyeti konularini kapsamamaktadir.

AB cephesinde ise ulagtirma sektorii, Avrupa Toplulugu icerisinde
her zaman ¢ok Onemli bir konuma sahip olmustur. Toplulugun ortak bir
ulagtirma politikas1 olusturmasinin ana nedeni ise, “Ortak Pazar”in temel
unsurlari arasinda yer alan mallar, hizmetler ve kisilerin serbest dolagiminin,
ancak kara, hava ve deniz yollarindaki yolcu ve ara¢ tagimaciliinin
serbestligiyle miimkiin olabilecegi diisiincesidir. Bugiin AB i¢inde, yukarida
irdeledigimiz “Acik Semalar” politikasinin 6tesinde, kabotaj haklarimi da
kapsayan tiim trafik haklari, iiye devletler tarafindan birbirlerine karsi
kullanilmaktadir. Bugiin sivil havacilik anlaminda tek bir Avrupa hava

ulkesinden bahsedilebilmektedir.

AB ile ABD arasinda 30 Mart 2008 tarihinde sartli olarak yiiriirliige
giren “Acik Semalar” Antlagsmasi, birgok tartismay1 beraberinde getirmistir.
ABD’nin cografi olarak biiytlikliigli ve siyasi yapist sz gelimi Avrupa ile
karsilagtirildiginda, kendisine biiyiik avantajlar saglamaktadir. ABD, elli
eyalet ve bir tane federal bdlgeden olusan, federal bir anayasal
cumhuriyettir. Avrupa ise, farkli asamalarda olusmus ekonomik ve siyasi
birliklerin yaninda, sonug¢ olarak otuzun {izerinde bagimsiz ulus devletten

olusmus bir kitadir. Havaciligin en yogun yasandigi séz konusu iki kitada,
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ABD besinci trafik hakki sayesinde Avrupa’da bir devletin {ilkesinden
digerine serbest¢e ucabilirken; Avrupali havayolu sirketleri siyasi yapi
farkliligi nedeniyle ABD’nin iilkesi i¢inde bir noktadan digerine sefer

yapamamaktadir.

AB-ABD “A¢ik  Semalar” antlagsmasi, 06zellikle AB’li
goriismecilerin “Ac¢ik Havacilik Sahas1t” (Open Aviation Area) istekleri
acisindan eksik kalmigtir. Soyle ki, AB havacilik sirketlerinin ABD i¢
pazarina girisi, s6z konusu Antlasma’ya gore olduk¢a kisitlidir. Ayrica
her ne kadar iiye devletler AB Komisyonu’na mevcut “A¢ik Semalar”
cercevesini agmama konusundaki ¢ekincelerini belirtmis olsalar da bugiin
itibariyle ABD’li yetkililerden alinmis herhangi bir yeni imtiyaz yoktur.
Buna ragmen AB icinde, ABD’li sirketler i¢in daha liberal bir trafik
saglanmistir. Ote yandan Birlesik Krallik’in miizakere masasinda AB
adina en 6nemli kozu olan Heathrow Havaalani da “A¢ik Semalar” rejimi

altinda rekabete agilmistir.

“Acik Semalar” politikalar1 gelismekte olan iilkeler agisindan son
derece ayrintili olarak incelenmesi gereken bir konudur. Soyle ki; giiclii
devletler ileri bir teknoloji diizeyine sahiptirler. Bu devletlerin genellikle
dogal kaynaklar1 bol olmasina ragmen iilke icindeki reel iicretler
yliksektir. Gelismekte olan devletlerde ise teknolojik gelismislik diizeyi
genelde diisiik, dogal kaynaklar1 ¢cogunlukla kit ve reel iicretler diisiiktiir.
Tiirkiye, bu anlamda ikinci grupta yer alir. Uluslararas: rekabet, yani
serbest ticaret kendi i¢inde benzerlikler tasiyan bu iki grubun ¢atismasina
neden olur. Her devlet 6zelinde uluslararasi agidan rekabet¢i olan
sektorler kazanirken, olamayanlar kaybedecektir. Bu acidan bakildiginda,
neoliberalizmin deregiilasyonlara dayanan bir serbest havacilik
diizeninde 1srar etmesi, daha ¢ok giiclii devletlerin gelismis sirketlerinin

lehine olacak bir stratejidir.

Tirk Ulastirma Bakanligi tarafindan Tiirk 06zel havayolu

isletmelerine i¢ hatlarda ucus yapabilme izni veren uygulamanin baslamasi
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ancak 20 Ekim 2003 tarihinde gergeklesebilmistir. Hiikiimetler tarafindan
THY’ye verilen devlet desteginin oOzellikle 2000’li yillara kadar ozel
havayolu tasiyicilarina saglanmamasinin haksiz rekabete neden oldugu
aciktir. Yine bu durum, 6zel sirketlerin 6zellikle kriz donemlerinde sektorde

faaliyet gostermelerini giiclestirmistir.

ABD’de son derece yaygin olan topla-dagit sistemi, jeopolitik
bakimdan bu pazara son derece uygun olan Tiirkiye i¢in de s6z konusu hava
yolu sirketleri acisindan dikkate almmaktadir. Ozellikle THY 'nin, transit
trafigi olarak da adlandirilan seferler sayesinde uluslararasi sivil havacilik
piyasasinda kendisine daha yiiksek yerler temin ettigini gérmekteyiz. “Acik
Semalar” politikasinin geligmekte olan iilkelere etkisi agisindan Tiirkiye
ozelinde yukarida bahsi gegen jeopolitik 6nem, Tiirkiye’yi digerlerinden
fakl1 bir konumda tutmaktadir. Tiirk sivil havacilifinin mevcut politikasinda

bu durumun mutlaka géz 6niinde tutulmasi gerekir.

Her ne kadar Tiirk i¢ havacilik pazar1 Bati ile karsilastirilamayacak
derecede yeni gelisen bir pazar olmakla beraber, uluslararasi sivil havacilik
diizeninin degisimi sonucunda, THY disindaki Tiirk sirketlerinin de yabanci
sirketlerle rekabet edebilirliklerinin yiliksek tutulmasi gerekir. Bu agidan 14.
boliime kadar ele aldigimiz ABD ve Avrupa havacilik diizenlerinin gelisim
stirecleri, dikkatle ele alinip irdelenmesi gereken orneklerdir. Tiirkiye nin
kendi dinamikleri ile ortaya koyulacak ekonomi politikasinin sahip olacagi

hukuk yapisinin insasi, s6z konusu 6rnekleri son derece dnemli kilmaktadir.

Neoliberal siirecin sivil havacilik yansimalarinda en ¢ok etkilenen
smif, ig¢i smifi olmustur. Neoliberal politikalar dogrultusunda toplu
sozlesme ve sendikalara yogun saldirilar baglamistir. Ucus emniyeti ve hava
aract bakim kalitesi gibi kavramlarin yerini daha fazla kar almis, sivil
havacilik ¢alisanlarinin  ¢alisma kosullarinda, {icretlerinde ve sosyal
haklarinda var olan kazanimlar1 ciddi boyutlarda geriye gotiirme gayreti
icine girilmistir. Tiim bu ¢aligmalar, hava seyriiseferi gibi son derece risk

tastyan bir faaliyette ugus emniyeti agisindan da olduk¢a sikint
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dogurmaktadir. Sonucta kiiresel 6l¢ekte yasanan bu gelismelerden iilkemiz
sivil havacilig1 ve calisanlar1 da 6nemli 6l¢iide etkilenmis ve etkilenmeye

devam etmektedirler.

“Uluslararas1 Hukuk Agisindan ‘Ag¢ik Semalar’ Antlagmalar1 Siirecinde Sivil
Havacilik Diizeninin Doniistimii” baglikli tezimizde ortaya koymaya calistigimiz tizere,
konu multidisipliner bir nitelik tagimaktadir. Bu kapsam ag¢isindan degerlendirildiginde
uluslararas1 havacilik diizeninin ekonomi politik yonii son derece 6nem arz etmektedir.
Ancak bilimler tasnifinde ekonomi alan1 bir¢oklarina gore sosyolojinin alt 6gesi olarak
belirlenmistir. Bununla beraber, ekonomik olgularin siyaseti ve hukuku sekillendirmede
giiniimiizdeki kadar hakim olmadig1 donemlere dayanan bu goriisiin kabul edilebilirligi
bugiin son derece tartigmaya agiktir. “Kiiresellesme” akimi ile moda haline gelmis olan
ekonomik altyapidan soyutlanmis bir siyasal ve hukuksal goriis agisi, halihazirda
Ogretide de yerlesmis bulunmaktadir. Tezimizde acik¢a elestirdigimiz bu yaklasim,
ozellikle 80°’1i yillarda baslayan neoliberal politikalar ile altyapinin dikkatlerden
uzaklastirilarak, {styapinin One ¢ikarilmasi ve bizzat altyapt hakimiyetinin asir1

derecede giiglenerek yadsinamaz konuma gelmis olmasinin bir sonucudur.

Uluslararasi sivil havacilik diizenini irdeledigimiz ¢aligmamizda, yukaridaki

saptamamiz (tezimiz) kendini bir¢ok kez saglamistir. Soyle ki;

Oncelikle havaciligin bir sektdr olarak uluslararas: ticaretteki yerini almasinim,
diger is kollar1 ile karsilagtirildiginda son derece yeni bir olgu oldugu goriilmektedir.
Iste bu nedenle, ekonomik bir alt yapmin, siyaset ve hukuk iist yapilarmi nasil

sekillendirdigi, tarihi oldukga kisa olan bu sektoérde daha rahat tespit edilmektedir.

Calismamizi olusturan iic ana kisim, her ne kadar kronolojik bir amagla
siralanmis olmasa da aslinda birbirini takip eden ii¢ ana ekonomik donemi ifade
etmektedir. Buna gore birinci kisimda, Ikinci Diinya Savasi dncesi klasik liberal désnem
ve onun ekonomi politikalarinin sonucu olan havacilik diizeni irdelenmistir. ikinci
kisimda ise, genel olarak savag sonrasi donem neoliberal doneme kadar ele alinmis ve
bu c¢ercevede uluslararasi sivil havacilik hukukunun degisimi derinlemesine

incelenmistir. Uglincii kisimda ise, 1980 yili sonrast ABD’ nin 6nderliginde baslayan
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neoliberal politikalar ¢ercevesinde mevcut sivil havacilik diizenin nasil bir donilisiim
gecirdigi ortaya koyulmustur. Tespitlerimizi ve vardigimiz kanaati sonu¢ yerine

acarsak;

Havaciligin tarihi gelisimini ortaya koydugumuz birinci kisimda, havaciliktaki
iretim araglarinin gelisiminin diger ifadeyle teknolojik gelisimin, hukuk yapisinda nasil
bir etki yarattig1 agik¢a goriilmektedir. 18. yiizy1l devrimlerinin kutsallastirdigi miilkiyet
ve egemenlik kavramlarina iligkin siki baghlik, havacilik endiistrisinin dogumu ile
bir¢ok tartismay1 beraberinde getirmistir. Cujus Est Solum, Ejus Est Usque Ad Coelum
Et Ad Inferos ilkesi ile sinir tanimayan arazi miilkiyeti, biiylik sermayenin havacilik
endiistrisini kesfetmesiyle degismek zorunda birakilmistir. Yine devletlerin hava
sahasindaki siki egemenlik kavrami, iki biiylik diinya savasina ragmen, egemen
giiclerin baskilariyla 6nce ¢ok tarafli sézlesmeler, sonra ikili antlagsmalar suretiyle

kirilmaya ¢aligilmistir.

Heniiz BM Sart1 kabul edilmeden ABD tarafindan Sikago Konferansi’na
davet edilen devletler, ABD’nin serbest hava sahasi fikrine -Birlesik Krallik’in da
menfaatleri nedeniyle- karsi ¢ikabilmislerdir. O yillardaki eserleri inceledigimizde
hukuk kitaplarinda goze carpan ABD hayranligi son derece dikkatle iizerinde
durulmay1 gerektirmektedir. Zira herhangi bir ekonomik alt yapiya sahip olmadan
hava sahanizi biliyilk bir hevesle yabanci hava araglarina a¢gmak havacilik
endiistrinizin hi¢ dogmamasina neden olabilirdi. Burada analojik a¢idan ifade etmek
isteriz ki; eger 1944 yilinda boylesi bir rejim kabul edilmeseydi, bugiin nasil ki
hemen her bilgisayar neoliberal diizende dogmus olan Microsoft Windows sirketinin
isletim sistemini kullanmaktadir, bu durumda da herkes sadece Amerikan havayolu

sirketleri ile uguyor olabilirdi.

Calismamizin ikinci kisminda yer alan Sikago Konferansi sonucunda kabul
edilen sozlesmelerin, devletlerin hava {ilkesindeki egemenligini koruyan, devletler
acikca kabul etmedikg¢e kabotaj1 yasaklayan hiikiimlere sahip olmakla beraber, tiim ikili
anlagsmalara da zemin hazirlayan “Hava Trafik Haklari”nin da tanimlandigi cergeve
sozlesmeler oldugu cok aciktir. Bu 0Ozgiirliikler ¢ercevesinde bir devletin diger bir

devlete, kendi hava sahasina giriste hangi ger¢ek ve ticari degeri olan haklar
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saglayacagi diizenlenmistir. Bu baglamda devletlerin esit olmayan ekonomik giicleri
belki de ancak Sikago Rejimi altinda bugiine kadar korunabilmistir. Bugiin bir¢cok
devletin havacilik endiistrisine sahip olmasinda bu rejimin olduk¢a etkili oldugunu

diisiiniiyoruz.

Sikago Konferansi’nda umdugunu bulamayan ABD’nin, ikili antlagsmalar
yolu ile (AB Ulastirma Komisyonu eski Baskani1 Neil Kinnock’un ifadesiyle “bol-
yonet” politikas1i) mevcut rejimi lehine ¢evirmeye ¢alistigini géormekteyiz. Ancak
savag sonrast donemin hemen ardindan degil 6zellikle soguk savas sonrast donemde

daha liberal politikalara yoneldigini de ifade etmeliyiz.

Yine ¢alismamizin ikinci kisminda ele aldigimiz ve Sikago Rejimi disinda
kalan hususlarda da devletlerin sik¢a uluslararasi antlagmalar yoluna girdigini
gormekteyiz. Sikago rejimi cergevesinde uluslararasi ugus emniyeti ve uluslararasi hava
seyriiseferi diizeni meselesi ICAO Onderliginde ve bazi1 bdlgesel girisimlerle
diizenlenirken, ugus giivenligi, diger trafik haklarini diizenleyen uluslararasi hava
ulagtirmast ve tastyicinin sorumlulugu gibi konularda uluslararast antlagsmalarla
diizenleme yoluna gidilmistir. Bu sekilde olusturulan uluslararasi sivil havacilik diizeni
ise, neoliberal politikalar ve soguk savasin sona ermesiyle beraber, liberallesme

yoniinde doniligiime girmistir.

Gergekten de 1979 yilinda Margaret Thatcher’n Ingiltere’de ve 1980°de
Ronald Reagan’in ABD’de se¢imleri kazanmasi, neoliberal iktisat politikasinin
resmen hakimiyet kurdugu donemin baslangict olarak  gosterilmektedir.
Neoliberalizmin ekonomi politikasi1 iizerindeki hakimiyetinin genel 6zelligi, serbest
piyasalarin kapitalist ekonomiler acisindan en iyi oOrgiitlenme sistemi oldugu
kanisidir. Iste bu kani ile 1978 yilinda ABD i¢ hatlarin1 serbestlestirmis ve bu
serbestlesme basta Avrupa devletleri olmak iizere giderek tiim f{ilkeleri etkilemeye
baslamistir. ABD i¢ hatlarinin serbestlestirilmesi ile baslayan bu egilim daha sonra

ABD’nin dis hatlarindaki havayolu tasimacilig1 politikalarina da yansimaigtir.
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ABD’nin onciiliigiinii yaptig1 “Acik Semalar” politikas1 ve onun hukuk aract
“Acik Semalar” ikili hava ulastirma antlagmalari, 1990’11 yillarda 6nceleri Avrupa,

sonrasinda ise Asya Pasifik iilkeleri arasinda yayginlasmaya baslamistir.

AB ise kendi i¢inde glinlimiizde “acik semalar” politikalarmin tam olarak
uygulandigi en 6nemli bolgesel olusum durumundadir. AB {iyesi iilkeler i¢inde pazara
erisim ve giris haklarinin tamamu ile sahiplik ve kontrol haklari tam liberal 6zellikler
gostermektedir.””® AB’nin i¢e doniik serbestisinin yaninda disa karsi korumaci bir
politikasi s6z konusudur. Bu nedenle, AB ile ABD arasindaki uluslararasi hava
ulagtirma meselesi tiim yonleri ile taraflar agisindan tartisiimaktadir. 2008 yilinda
yirtirliige giren AB-ABD Acik Semalar Antlagsmasi’nin en 6nemli evresi olan ikinci

evrenin mizakereleri halihazirda devam etmektedir.

Yeni uluslararas: sivil havacilik diizeninin gozde kavrami ise ‘“serbest
rekabet” olmustur. Gergekten de toplumun biitiin diizeylerinde, aileden tutun da
diinya ekonomisine kadar, insan etkinliginin c¢esitli Olceklerinde “rekabet
edebilirlik” vurgusu hiikiim siirmektedir. Uluslararasi sivil havacilik diizenini
olusturan ve sekillendiren giiclerin de dogrudan ya da dolayli olarak iizerinde
onemle durduklar1 “serbest rekabet” dayatmasi, ayn1 zamanda bir kalkinma modeli
olarak da karsimizda durmaktadir. Bu modelin silirecinin matrisi olarak ise devletten
uzaklasip, diizenlemenin asgari diizeyde oldugu (deregiilasyonlar) ve kalkinmanin
ana tastyicisinin “6zel sektor” olarak goriildiigli bir doneme girmekteyiz. Bu yeni
donemin etkisiyle uygarlasma modelinin kendi i¢inde de kavram kaymalar
olusmustur. Liberal ikili hava antlagsmalar1 yaninda, i¢ hatlarin serbestlestirilmesi,
bayrak tasiyicit havayolu isletmelerinin 6zellestirilmesi ve hava alanlar1 igletmelerinin
0zel sektore verilmesi gibi uygulamalar da diinya genelinde yayginlasarak nitelik ve

nicelik agisindan artan bir liberallesme egilimine doniigmiistir.

Aydinlanmanin besigi Bati’nin bugiin i¢in yarattig1 sonug, ferdiyetgi ve

piyasaya dayali modelin tek dogru yol olarak goriildiigii, diger tiim modellerin ise

2% Ender Gerede, “Havayolu Tasimacihiginda Kiiresellesme ve Havayolu isbirlikleri-THY AO’da Bir
Uygulama”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Doktora Tezi, 2002, 86-
100.
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dikkate alinmadigi ve hatta degersizlestirildigi bir paradigmadir. S6z konusu
paradigma, toplumdaki kamusal ve 6zel alanlar arasindaki geleneksel iligkiyi bastan
sona “6zel”in lehine yeniden bi¢gimlendirmis, bu yapilirken de dinamiklerin “siyasi”

niteligi yok edilmistir.

Iste bu durumun bir diger sonucu da hukuki yapmin ulastig1 son derece
karmasik ve teknik haldir. Post-modern hukuk olarak da adlandirilabilecek bu
sistemde hukukun maddi yonii hi¢bir yonden ele alinmamakta, piyasa ekonomisi ve
rekabet edebilirlik odakli metinlerin igerigi, yaraticilar1 tarafindan dahi
anlagilamamaktadir. Bunun oOrneklerini sadece uluslararast finans hukuku
diizenlemelerinde degil, en kiigiik devletler arasi ticari antlagsmalarda dahi
gorebilmekteyiz. Yine ileri bir 6rnek olarak burada Avrupa Birligi miiktesebati

verilebilir.

Bu ger¢evede, uluslararasi sivil havacilik hukuku sisteminin de ¢ok tarafli
sozlesmeler bir yana, ayni bigimde i¢ ice girmis binlerce ikili antlagsma ve ig
hukuklarda mevzuat yogunlugu olarak karsimizda durdugunu belirtmeliyiz.
Calismamiz kapsaminda ele aldigimiz “Ac¢ik Semalar” antlagmalar1 siireci de bu
karmasik teknik yapinin en Onemli ayaklarindan biridir. S6z konusu ikili
antlagmalar, lafzi olarak yaniltici ifadelerin yer aldigi, sadece hukuk bilgisinin
yetmeyecegi ileri diizeyde sofistike metinler olarak, bir devletin ekonomi politikasi

ile dorudan baglidir.

Ozellikle belirgin bir ekonomi politikas1 olmayan, endiistrisi rekabete
dayaniksiz devletler, bu gibi antlagsmalar1 derinligine incelemeden taraf olduklar
vakit, istenmeyen sonuglarla karsilasabilmektedirler. Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti,
bunun 6rneklerini Avrupa Birligi, Diinya Ticaret Orgiitii, IMF, Giimriik Birligi
siireclerinde yasamistir. Su ¢ok agik ki, uluslararasi antlagsmalarin ve uluslararasi
orgiitlerin asil konusu bu anlamda higbir zaman salt hukuk ya da siyaset olmamaistir.
Bill Clinton’un 1995 yilindaki bir konusmasinda sarf ettigi sozler bu anlamda

oldukca manidardir; “Boeing i¢in iyi olan ABD ig¢in de iyidir”

270



Daha once de ifade ettigimiz gibi, kapitalist kiiresellesmeyi, gerek devletler
arasinda gerekse her devletin kendi i¢cinde yasanan sinif savasimlarinin iiriinii olarak
kabul etmekteyiz. Bu yeni diizen de ise s6z konusu savasimlardan kacgisin uluslararasi
hukuk orneklerini gdérmekteyiz. So6z gelimi Avrupa’da “istikrar anlagsmalar1”
kapsaminda biit¢e agiklar1 lizerindeki siyasi otoritenin AB Kurumlarina devredilmesi,
icerideki smifsal uzlagsmazliklarin uluslararasi ve dolayisiyla da siyasi agidan daha
tarafsiz ve wuzak bir diizleme yOnlendirilmesini amaclayan bir strateji olarak
okumaktay1z. Yine, devletler i¢in bir takim hayati dnem tasiyan sorunlarinin farkl
hukuk yontemleri kullanilarak uluslararasi orgiitlere devri ile uluslararasilagtirilimak

suretiyle siyasi sorumluluktan kagisa yonlenildigi de bir gergek olarak karsimizdadir.”*

Yukarida etraflica bahsettigimiz liberallesme siireci sadece ikili hava ulastirma
antlagmalarima da indirgenmemelidir. Neoliberal politikalarin 6zellestirme, rekabet,
serbest piyasa gibi hukuk diizenlemeleri, havacilik sektoriiniin tiimiine intikal
etmektedir. S6z gelimi havayolu igletmelerinde devlet sahipliginin yavas yavas ortadan
kalktig1, liberallesme ve Ozellestirmenin etkisiyle hava tasimaciligi altyapisinda da
liberalizasyonun giindeme geldigi goriilmektedir. Yine bu ¢ercevede havaalanlarinin
kamu tesebbiisiinden ticari bir isletmeye doniisiimii ve serbest ticaret kurallarina daha

uygun bir yonetim felsefesinin benimsenmeye basladigi da g6z dniine alinmalidir.

Gelismekte olan iilkeler kategorisindeki Tirkiye ise, sivil havacilik
acisindan, diinyadaki ekonomik biiylimeye bagli olarak 2000’lerde biiyiik bir agama
kaydetmistir. Ancak herhalde, egemen gii¢lerin sivil havaciligi ile rekabet

edebilmesi, ayrica incelenmesi gereken bir konudur.

Tiirkiye’de havayolu ulasiminin payr karayolu ve demiryoluna gore bugiine
kadarki gelisim ve yatirnmlar dikkate alindiginda olduk¢a diisik seviyelerde
kalmaktadir. Diinyadaki gelismis iilkelere bakildiginda havayolu ulagimimin diger
tagimacilik seceneklerine gore daha yiiksek bir paya sahip oldugu goriilmektedir. 2003

yil1 sonunda alinan bazi kararlar ile 6zel havayolu igletmelerine i¢ hatlarda ugabilme

% Bu yeni gelisme, AB iiyeligi icin kapida bekleyen Tiirkiye agisindan sorun teskil etmektedir. Soz

gelimi Tiirkiye’nin Yunanistan ile yasadigi birgok uluslararast hukuku ilgilendiren sorunu,
Yunanistan’in AB iiyeligi nedeniyle, Tiirkiye-AB problemine doniismiistiir.
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hakkinin verilmesi ve bazi vergilerde indirime gidilmesi dogrultusunda ozellikle ic
hatlarda hizli bir biiyiime yaganmistir. Ancak bu siire¢ batida onlarca y1l 6nce yasanmis

ve buna bagli olarak rekabet diizeni olgunlagmistir.

“Acik Semalar” politikasinin geligmekte olan iilkelere etkisi ag¢isindan
Tiirkiye’nin 6zel jeopolitik durumu, Tiirkiye’yi digerlerinden fakli bir konumda
tutmaktadir. Tiirk sivil havaciligin mevcut politikasinda bu durum mutlaka goz oniinde
tutulmas: gerekir. Ozellikle THY nin transit trafigi olarak da adlandirilan seferler
sayesinde uluslararasi sivil havacilik piyasasinda kendisine daha yiiksek yerler temin
ettigini gormekteyiz. Gelisim siirecinin devam ettigi Tiirkiye’de havayolu ulagiminin
diinyadaki biiyiime oranina gore ¢cok daha hizli bir seyir gostermesi de 6nemli firsatlar
yaratacaktir. Ancak bununla beraber THY 'nin sahip oldugu devlet desteginin yarattig1
haksiz rekabet ortami1 da diger Tiirk havacilik sirketlerinin olgunlagsmasini

engellemektedir.

Yukarida ¢esitli boliimlerde ele aldigimiz ABD ve AB havaciliginin gelisim
stireci karsisinda, heniiz i¢ hat uguslarindaki monopoliin 2003 yilinda kaldirildig:
gercegi karsisinda Tiirk sivil havaciligi agisindan konunun basitce “al giilim ver

9% meselesi olmadig1 anlasilacaktir. Avrupa Birligi, tiye devletler arasinda tek

giilliim
bir hava sahasi olusturarak liye iilkelere ait tiim havayolu isletmelerinin AB simirlari
icerisindeki istedikleri her noktaya hicbir kisitlama olmaksizin ugabilmesini
gerceklestirmistir. Ancak bdylesi bir serbesti, alt yapist serbest rekabete heniiz hazir

olmayan Tiirk sivil havaciliginin gelisimi i¢in 6nemli bir tehdit olusturabilir.

%9 T.C. Ulastirma Bakam Binali Yildirim, "Easyjet bize gelirse, biz de gidip AB'ye diyecegiz ki, (Tiirk
hava yolu sirketleri de Avrupa'da ug¢sunlar). Onur Hava Yollari, Atlasjet ve Pegasus da ornegin
Fransa-Danimarka arasinda ugsun. Itirazimiz yok, al giiliim, ver giiliim" dedi. 04.02.2006 tarihli haber.
http://www.maksimum.com/haberler/h/yildirim_turk hava_yolu_ sirketleri.php (E.T. 05.05.2010)
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EKLER

1. Agik Semalar Antlasmasi Modeli (Tiirkge)

AMERIKA BIRLESIK DEVLETLERI HUKUMETI
ve
(cereeeeernennn ) HUKUOMETI
ARASINDA
HAVA ULASTIRMA ANTLASMASI MODELI®**"

ABD Hiikimetive ............ Hikimeti: %2

HikUmetlerin en az mudahalede ve duzenlemede bulunacagi bir piyasa
ortaminda, havayolu sirketleri arasinda rekabete dayanan bir uluslararasi havacilik

duzenini tesvik etmek arzusuyla,

Yenilik¢ci ve rekabet¢i fiyatlari gelistirebilmeleri i¢in bireysel havayolu
sirketlerini cesaretlendirmek ve havayolu sirketlerinin, seyahat edip tasimacilik

yapan halka c¢esitli hizmet secenekleri sunabilmesini mimkun kilmak arzusuyla,

Uluslararasi hava tasimaciligi firsatlarinin genislemesini kolaylastirmak

arzusuyla,

Sivil Havaciligin emniyetine duyulan toplumsal glveni sarsan, hava
tagimaciliginin igleyisini olumsuz etkileyen ve hava aracindaki kisilerin ve esyanin
emniyetini tehlikeye dusltren hava aracinin guvenligine karsi tehdit yada eylemlerin
ciddiyetini dogrulayarak, uluslararasi hava tagsimaciliginda en Ust seviyede emniyet

ve guvenligi saglamak arzusuyla,

7 Aralik 1944 tarihinde Chicago’da imzalanan Uluslararasi Sivil Havacilik

Sozlesmesi’'nin taraflari olarak,

Asagida belirtilen hususlarda anlasmaya varmislardir:

%! ABD Diusisleri Bakanlig1 sitesinde yer alan bu metin, ABD’nin diger devletlerle yapacagi “Acik

Semalar” Antlagmalar1 modeli niteligindedir. Cevirisi tarafimizdan yapilmistir.

932 Buradan sonra “Taraflar” olarak anilacaktir.
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Madde 1
Tanimlar
Bu Antlasma’nin amaglari bakimindan aksi belirtiimedikge;

1. “Havacilik Otoriteleri”, ABD agisindan Ulastirma Bakanhigi ve ...................
Devleti agisindan ..................... ve Ulastirma Bakanligi yada ......................
tarafindan yurutulen iglemleri yerine getirmek icin yetkilendirilen kigi tada organlari

ifade eder;
2. “Antlagsma”, bu Antlagsmayi ve ona iliskin degisiklikleri ifade eder;

3. “Hava Ulastirma”, kiralayarak veya Ucret karsiliginda, hava araci ile yolcularin,
bagajin, yukin ve postanin ayri ayri veya birlikte, tarifeli yada tarifesiz kamuya acik

tagsinmasini ifade eder;

4. “Bir Tarafin Havayolu isletmesi”, o Tarafin (ilkesinde ticari merkeze sahip ve

Onun tarafindan ruhsatlandiriilmis havayolu isletmesini ifade eder;

5. “Sozlegsme”, 7 Aralik 1944 tarihinde Chicago’da imzalanan Uluslararasi Sivil

Havacilik S6zlesmesi’'ni ifade eder ve sunlari kapsar:

a) Sozlesme’nin 94(a) maddesine gore yurirlige girmis ve her iki tarafin onayladigi

herhangi bir degisikligi,

b) Sézlesme’nin Sézlesmenin 90. maddesi uyarinca kabul edilen ve iki Akit Taraf

icin yarurlikte bulunan herhangi bir Ek veya degisiklik;

6. “Tam Maliyet”, saglanan hizmet masrafina idari giderler igin makul bir tutar

eklenerek hesaplanan toplam rakami ifade eder;

7. “Uluslararasi Hava Ulastirma”, birden fazla devletin ullkesi Uzerindeki hava

sahasindan gecgen hava tasimaciligini ifade eder;

8. “Ucret”, hava ulastirmada, kendi acentelerini de kapsayacak sekilde havayolu

isletmeleri tarafindan vyiklendirilen, uluslararasi hava tasimaciligi ile baglantili
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olarak yerylzl tagimaciligini da igeren ve yolcularin, bagajin ve yukin (posta harig)
tasinmasi igin herhangi bir Ucret, oran yada masrafi ve bodylesi Ucret, oran yada

masrafin uygun oldugu sartlar ifade eder;

9. “Trafik-dig1 amaglar icin durmak”, hava tasimaciliginda yolcu, bagaj, kargo

veya posta indirme yada bindirme disinda herhangi bir amag igin inisi ifade eder;

10. “Ulke”, bir Tarafin egemenligi altindaki kara parcgasini, i¢ sularini ve

karasularini ifade eder;

11. “Kullanici Harglari”, havaalani, havaalani gevresi, hava seyriseferi veya ucgus
guvenligi ve bunlarla ilgili tesis veya hizmetlerin sunulmasi karsiligi havayolu

isletmelerine yuklenen masrafi ifade eder.
Madde 2
Saglanan Haklar

1. Taraf devletlerden her biri, diger tarafin havayolu igletmeleri tarafindan

uluslararasi hava tasimacihginin yuratulmesi igin asagidaki haklari verir;
a) inis yapmaksizin kendi Ulkesi tizerinden ugus hakki,
b) Kendi tlkesinde trafik dis1 amaglar i¢in duruslar yapma hakki,

c) Asagida belirtilen rotalardaki noktalar arasinda uluslararasi hava ulastirmasi icra
etmek hakki,

i) ABD havayolu sirketleri igin, ABD’nin gerisindeki noktalardan ABD Uzerinden ve
ara noktalardan herhangi bir noktaya ve ............. Devleti’'ndeki noktalar iginde ve
Otesinde; (TUum yUk hizmetleri icin her hangi bir nokta yada noktalar ile .............

Devleti arasinda)

i) Devleti havayolu sirketleri igin, .................. Devleti’'nin
gerisindeki noktalardan .................... Uzerinden ve ara noktalardan herhangi bir
noktaya ve ABD’deki noktalar icinde ve 6tesinde; (Tum yuk hizmetleri icin her hangi

bir nokta yada noktalar ile ABD arasinda)

d) Ayrica bu Antlasma’da belirtilen diger haklar.
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2. Havayolu igsletmesinin Ulkesindeki bir noktaya hizmet veren ve hizmetin bir
parcasi olarak ulastirma sarti (tum ylUk hizmetleri istisnasi ile) bu Antlagsma altinda,
muisaade edilmedikge, herhangi bir trafik tagsima hakkini kaybetmeden ve cografi ya
da ydnsel sinirlari olmadan, bir tarafin her havayolu isletmesi, herhangi bir

ugusunda veya tum ucguslarinda segcme hakki kendisine ait olmak tzere;
a) Herhangi bir ydne ya da tim ydnlere uguslar diizenleyebilir,
b) Bir hava araci ile yapilan operasyon iginde farkli sayili uguslari birlestirebilir,

c) Herhangi bir birlesimde ve herhangi bir dizende, Taraflarin Ulkeleri i¢indeki

noktalarda ve gerisindeki, ortasindaki ve 6tesindeki noktalarda hizmet verebilir,
d) Herhangi bir noktada veya noktalarda duruslari atlayabilir,

e) Ona ait herhangi bir hava aracinda diger herhangi bir hava aracina herhangi bir

noktada trafik aktarabilir,

f) Gerideki noktalardan kendi llkesindeki herhangi bir noktaya hava araci ve ugus
sayisini degistirerek yada degistirmeyerek, servisler araciligiyla kamuya bu gibi

hizmetleri ilan ve vaat ederek hizmet edebilir,
g) Her iki tarafin ulkesi icinde veya disinda herhangi bir noktada mola verebilir,
h) Diger tarafin Glkesi boyunca transit trafigi tasiyabilir,

i) Trafigin neden kaynaklandigina bakmadan ayni hava araci Uzerinde trafik

birlestirebilir.

3. Yukaridaki rotalarin herhangi bir bélim ya da bdlimlerinde, bir Tarafin herhangi
bir havayolu isletmesi, rotanin herhangi bir noktasinda, igeri yone, bdylesi bir
noktanin oOtesinden ulagstirmanin devami olarak havayolu sirketinin Ulkesine
ulastirma sartiyla (tum yuk hizmetleri istisnasi ile) ve disari ydne, havayolu
isletmesinin Ulkesinden ulastirmanin devami olarak bdylesi bir noktanin oOtesine
ulastirma sartiyla, igletilen hava aracinin tipini yada sayisini degistirmek gibi bir

sinirlama olmaksizin uluslararasi hava tasima gercgeklestirebilir.

4. Bu maddedeki higbir hikim, bir tarafin bir havayolu isletmesine yada

isletmelerine, diger Tarafin Ulkesinde Ucret karsiliginda yolcu, bagaj, yiuk veya
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posta alarak, s6z konusu Tarafin Ulkesindeki bagka bir noktaya gétirme hakki

verdigi seklinde anlasilamaz.

5. Her iki tarafin Ulkesinden de c¢ikish olup da kiralama (Charter) usull uluslararasi
hava ulastirmasi gerceklestiren bir Tarafin herhangi bir havayolu sirketi, tek yon
veya gidis-donis temelli, diger tarafin yada kendi Ulkesinin charter kanunlarindan,
yonetmeliklerinden ve diger kurallardan birini segme hakkina sahip olmalidir. Eger
bir Taraf, kendi havayolu isletmelerine veya diger devletleri havayolu isletmelerine
farkh kurallar, yénetmelikler, sartlar, kosullar ve sinirlamalar uyguluyorsa, diger
Tarafin her havayolu igletmesi, bdylesi bir dlgutin en disik sinirlamasi ile bagh
olacaktir. Bu paragraftaki higbir hiikiim, yolcu fonlarinin korunmasi, yolcu iptalleri ve
geri 6deme fonlari ile ilgili isteklere bagli kalmak adina, her iki Tarafin havayolu
isletmelerinden talep etme hakkini sinirlandirmaz. Bu paragrafin iginde isaret edilen
tuketiciyi koruma kurallari ile ilgili durumlar hari¢, hi¢bir Taraf, diger Tarafin bir
havayolu isletmesinden, s6z konusu diger tarafin Ulkesinden veya bir Uglncu
Ulkeden tek yén ya da gidis-donus temelli trafik tasima hususunda, uygulamadaki
kanunlara, yonetmeliklere ve bu paragrafta isaret edilen kurallara uydugunu belirten
yada uygun havacilik otoriteleri tarafindan bu kanunlardan, yéonetmeliklerden veya
kurallardan muaf tutuldugunu gdsteren birden fazla ihbarname sunmasini talep

edemez.
Madde 3
Yetkilendirme

Her bir Taraf, diger tarafin bir havayolu isletmesinden basvuru almasi Uzerine,
isletme yetkisi ve teknik izinler i¢in belirlenen usuller gergevesinde, ilgili isletme
yetkilerini ve izinlerini, asagidaki sartlari dikkate alinarak, asgari gecikme ile

verecektir.

a) Bu havayolu isletmesi Uzerinde, diger Tarafin veya vatandaslarinin veya her

ikisinin de esas mulkiyetini haiz ve etkin denetimi bulunmasi gerekmektedir

b) Havayolu isletmesinin, basvuruyu degerlendirecek olan diger Tarafin
makamlarinin, uluslararasi hava tagimaciliginin yurutilmesinde normal olarak
uyguladiklart kanun ve yodnetmeliklerince 6ngorulen kosullari yerine getirmeye

ehliyetli bulunmasi gerekmektedir.
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c) Diger Tarafin, (Bu Antlagsma’nin) Madde 7’de (Ugus Gulvenligi) ve Madde 6’da

(Emniyet) 6ngorulen standartlari korumasi ve uygulamasi gerekmektedir.
Madde 4
Yetkinin iptali
1. Her bir Taraf, bir havayolu isletmesinin isletme yetkileri veya teknik izinlerini;

a) SOz konusu havayolu isletmesi Madde 1(4)e goére diger tarafin havayolu

isletmesi degilse,

b) S6z konusu havayolu isletmesinin esas miilkiyetinin ve etkin denetiminin hava
isletmesini tayin eden diger Tarafin veya vatandaslarinin veya her ikisinin elinde

olmamasi veya

c) S6z konusu havayolu isletmesinin bu Antlasma’'nin 5. Maddesinde (Kanunlarin

Uygulanmasi) belirtilen kanun ve yénetmeliklere uymamasi,
iptal edebilir, askiya alabilir, kisitlayabilir veya sarta baglayabilir.

2. Bu Maddenin 1b ve 1c paragraflarina uyumsuzlugu énlemek igin acil bir 6nlem
gerekmedikgce, bu Maddenin getirdigi haklar, ancak diger Taraf ile gérismelerde

bulunulduktan sonra kullanilacaktir.

3. Bu Madde, Taraflardan her birinin Madde 7 (Ugus Giuvenligi) veya Madde 6
(Ugus Emniyeti) hikumlerine goére, diger Taraf'in havayolu isletmesi veya havayolu
isletmelerinin hava hizmetleri izinlerini ya da teknik izinlerini kaldirma, iptal etme,

askiya alma, kisitlama veya sarta baglama haklarini sinirlamaz.
Madde 5
Kanunlarin Uygulanmasi

1. Uluslararasi hava seyruseferine kalkisan bir hava aracinin igletimi ve
seyruseferini bir Tarafin Ulkesi icinde veya bir Tarafin kendi Ulkesine giris veya
ondan c¢ikisinda dizenleyen kanun ve yénetmeliklerine, bu arag¢ tarafindan girisi

Uzerine, oradan ayrildigi zaman veya ilk Tarafin Ulkesi icindeyken uyulacaktir.
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2. Bir Tarafin ulkesine girerken, icindeyken ve ¢ikarken hava ulagsim araci igindeki
yolcu, murettebat ve kargonun Ulkeye giris ve cikisini dizenleyen kanun ve
yonetmeliklerine (hava limanina giris ve cikis hakki, havacilik guvenlidi, gog,
pasaport, gumrik ve karantinaya iliskin yonetmelikler ve posta s6z konusu ise,
posta yonetmelikleri de dahil olmak lzere) diger Taraf havayolu igletmelerinin yolcu,

murettebat veya kargosu tarafindan veya onlar adina riayet edilecektir.
Madde 6
Emniyet

1. Taraflardan her biri, bu Antlasma ile hikme baglanan hava tasimaciligini
yuritme amaciyla, diger Tarafin verdigi ve gecerli kildigi ve gecerliligini koruyan
ucusa elveriglilik sertifikalarini, ehliyet sertifikalarini ve lisanslari, bu gibi sertifika ve
lisanslar igin aranan sartlarin en azindan Sézlesme’'ye gore koyulabilecek asgari
standartlara esit olmalar sartiyla, gegerli olarak taniyacaktir. Ancak, Taraflarin her
biri, kendi Ulkeleri Uzerinden ugus amaciyla kendi vatandaslarina diger Tarafca
verilmis olan veya gecerli kilinan yetki belgeleri ve lisanslari gecgerli olarak tanimay!
reddedebilir.

2. Taraflardan her biri, havacilik tesisleri, havaci mirettebat, hava ulasim araci ve
havayolu isletmesinin igletimine iliskin diger Tarafca kullanilan emniyet standartlari
konusunda danigsmalarda bulunmay! talep edebilir. Bu danigmalardan sonra,
Taraflardan biri, diger Tarafin bu alanlarda uyguladigi ve sitrdirdigiu standartlarin
en azindan, SOzlesmeye gore tespit edilebilecek asgari standartlara esit etkinlikte
olmadigini tespit ederse, bu bulgular ve asgari standartlara uyabilmek igin gerekli
gorulen tedbirler diger Tarafa bildirilecek ve diger Taraf da ilgili dizeltici tedbirleri
alacaktir. Diger Taraf, bu dizeltici tedbirleri makul bir siire iginde almayacak olursa,
obur Tarafin havayolu isletmesi veya isletmelerinin isletme yetkisini veya teknik
izinlerini alikoyma, iptal, sinirlama veya sarta baglama hakkini Taraflardan her biri
muhafaza eder ve eger diger Taraf yukarida adi gegen standartlari uygulamiyor ve
sUrduremiyorsa danismalardan dnce boyle bir havayolu igletmesi veya isletmelerine
karsi acil tedbir acil bir tedbir almak icin, daha ileri derece uyumsuzlugu énleme

adina esasli acil tedbir alinabilir.
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Madde 7
Ugus Giivenligi

1. Taraflar, yasadisi eylemlere karsi sivil havaciligin givenligini saglama
konusundaki yukUmldliklerinin Antlasma’nin ayrilmaz bir pargasini teskil ettigini
karsilikli olarak teyit ederler. Taraflar, uluslararasi hukuk kurallarindan dogan hak
ve yukumlulUklerinin genel gecerliliginin kisittanmamasi kaydiyla, ozellikle, 14 Eylul
1963 tarihinde Tokyo’da imzalanmis bulunan Hava Araglarinda islenen Suglar ve
Belirli Bazi Eylemlere iliskin Sézlesme, 16 Arallk 1970’te Lahey’de imzalanmis
bulunan Hava Araglarinin Yasa Disi Yollarla Ele Gegirilmesinin Onlenmesi
Sozlesmesi, 23 Eylul 1971 tarihinde Montreal’de imzalanan Sivil Havaciligin
Gulvenligine Kargl Yasa Disi Hareketlerin Onlenmesi Sézlesmesi hiikiimlerine ve 24
Subat 1988 tarihinde Montreal’de yapilan Hava Araclarinin Yasa Disi Yollarla Ele
Gegirilmesinin Onlenmesi Sézlegsmesi'ne Ek Uluslararasi Sivil Havaciiga Hizmet
Eden Havaalanlarinda Yasa Disi Siddet Eylemlerinin Onlenmesi Protokoli’ne

uygun eylem ve islemlerde bulunacaklardir.

2. Taraflar, talep Uzerine, sivil hava aracglarinin kanunsuz sekilde ele gecirilmesi
fiillerini ve bu gibi hava araglarinin, yolcu ve mirettebatlarinin, hava limanlari ve
hava seyrusefer tesislerinin emniyetine karsi diger kanunsuz fiilleri ve sivil
havaciliga karsi herhangi bir bagka tehdidi dnlemek igin birbirlerine gerekli batin

yardimi saglayacaktir.

3. Taraflar, karsilikh iligkilerinde, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiti (ICAO)
tarafindan tespit edilen ve Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesinin Ekleri olarak
belirtilen havacilik guvenlik standartlari ve tavsiye edilen uygulamalara uygun
olarak hareket edecekler ve kendi sicillerinde kayitli hava araci isleticilerinden, is
merkezleri veya daimi ikametgahlari kendi Uulkelerinde bulunan havaalani
isleticilerinden bu gibi havacilik guvenlik mevzuatina uygun hareket etmelerini

isteyeceklerdir.

4. Taraflardan her biri, diger Tarafin Ulkesine giris, ¢ikis veya iginde kaldigi sire
icin, kendi havayolu isletmelerinden, diger Tarafca talep edilen giivenlik mevzuatina
uymay! kabul etmektedir ve hava ulasim aracglarini korumak igin gerekli tedbirler

alinmasini, yolcu ve murettebatin, bagaj ve 6zel esyalarinin, ayni zamanda kargo
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ve hava araci levazimatinin hava aracina binilmeden 6nce veya yluklenmeden dnce
ve yukleme sirasinda kontrol edilmesini saglayacaktir. Taraflardan her biri, 6zel bir
tehdit halinde, diger Tarafin 6zel guvenlik tedbirleri konusundaki herhangi bir

talebini olumlu degerlendirecektir.

5. Bir sivil hava aracinin kanunsuz olarak ele gegiriimesi olayl veya bdyle bir olay
tehdidi veya bir hava aracinin, yolcu ve murettebatinin, hava limanlari veya hava
seyrusefer tesislerinin emniyetine karsi baska yasadisi eylemler meydana
geldiginde, Taraflar, iletisimi kolaylastirarak ve bdyle bir olay veya tehdidi siratle ve
emniyetle bertaraf etmeye yodnelik diger uygun tedbirlerle birbirlerine yardimci

olacaklardir.

6. Taraflardan birinin, diger Tarafin, bu Maddenin sivil havacilik guvenligi ile ilgili
hikimlerinden saptigina inanmasi icin makul nedenleri oldugu takdirde, birinci
Tarafin havacilik yetkilileri, diger Tarafin havacilik vyetkililerinden derhal
danismalarda bulunulmasini isteyebilir. Danigmalarda bulunma yolundaki bir talebin
ileri sdrllmesinden sonraki 15 gun icerisinde tatmin edici bir anlasmaya
varilamamasi, diger Tarafin havayolu isletmesi veya isletmelerini, isletme yetkisi ve
teknik izinlerinin iptaline, durdurulmasina, sinirlandiriilmasina veya sarta
baglanmasina neden teskil eder. Acil bir durum gerektirdigi takdirde, Taraflardan

biri 15 gunlik sdrenin sona ermesini beklemeksizin gegici tedbir alabilir.
Madde 8
Ticari Firsatlar

1. Her bir Taraf havayolu igletmelerinin hava tasimaciligi hizmetinin tanitimi ve

satisi igin diger Tarafin Ulkesinde blrolar agma hakki bulunacaktir.

2. Bir Tarafin havayolu isletmeleri, diger Tarafin, Glkeye girig, ikamet ve istihdama
iliskin kanun ve yodnetmeliklerine uygun sekilde, hava tasimaciligi icin gerekli
ybnetici, satis, teknik, isletmeci ve diger uzman personeli 6bir Tarafin Ulkesine

getirebilir ve bulundurabilir.

3. Her havayolu isletmesi, diger Tarafin Ulkesinde yer hizmetlerini kendisi (“kendi
kendine hizmet”) yapabilecegdi gibi, tercihine gore, bu hizmetlerin tamami ya da bir

kismi igin, rekabet eden acenteler arasindan bir se¢cim yapabilir. Bu haklar sadece,
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hava limani emniyeti muilahazalarindan kaynaklanan fiziksel kisitlamalara tabi
tutulabilir. Bu gibi milahazalarin kendi kendine hizmete engel oldugu hallerde, yer
hizmetleri butin havayolu sirketlerine esit bir esas lUzerinden temin edilecektir;
ucretler, saglanan hizmetlerin maliyetine dayanacaktir ve bu hizmetler, isletmelerin
kendi kendine verdikleri tir ve kalitedeki hizmetlerine kiyaslanabilir nitelikte

olacaktir.

4. Her bir Tarafin havayolu isletmesi, diger Tarafin llkesinde, dogrudan veya
havayolu isletmesinin takdirine gore, acenteler aracihigi ile hava tagsimaciligi satisi
yapabilir; bu esnada, tarifeli ucagin kalktigi tlkenin yolcu bileti fonlari ve yolcu
biletinin iptal ve iade edilmesi haklarinin korunmasina iligkin yonetmeligine riayet
eder. Her havayolu isletmecisi, bu tasimaciligi o ulkenin parasi veya diger paralara
serbestce cevrilebilen para ile satabilir ve herhangi bir kisi, bu tasimaciligi o ulke

parasi veya serbest dolagimi olan doviz ile satin alabilir.

5. Her bir havayolu isletmesi, diger Tarafin Ulkesinde yaptigi satistan elde ettigi
gelirin, giderinden fazla olan kismini cari kur Gzerinden gevirme ve Ulkesine transfer
etme hakkina sahiptir. Transfer, herhangi bir kisitlamaya veya vergilendirmeye tabi
tutulmaksizin, yurarlukteki kambiyo mevzuatina gére transfer talebinin yapildigdi

tarihteki cari kur Gzerinden gereklestirilecektir.

6. Her bir Tarafin havayolu isletmeleri, yakit alimi da dahil olmak Ulizere mahalli
masraflarini, diger Taraf Ulkesinde yerel para ile ddeyebilecektir. Her bir Taraf
havayolu isletmesi, takdirine gore, diger Tarafin Ulkesinde, o (llkenin doéviz
kanunlarina uygun olarak, diger paralara serbestce cevrilebilen para uzerinden

masraflarini kargilayabilir.

7. Her bir Tarafin tayin edilmis havayolu isletmesi, lUzerinde anlasmaya variimis
glizergahlar Uzerindeki faaliyetlerinde, asagida goésterilenlerle, koltuk blokaji, kod

paylagimi veya kira anlagsmalari gibi pazarlama konularinda isbirligi yapabilir:
a) Her iki Tarafin havayolu isletmesi veya havayolu isletmeleri ile,

b) Herhangi bir Gigiinct devletin, diger Tarafin havayolu isletmesi veya isletmelerinin
diger havayolu igletmeleri ile bu ulkeye, bu ulkeden veya Uzerinden yaptigi
hizmetlerinde, benzer dlizenlemeler yapmasina izin vermesi kaydi ile Gglincu bir

devletin havayolu isletmesi veya isletmeleri ile,
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¢) Herhangi bir devletin kara/deniz/demiryolu tasimacilik isletmesi veya igletmeleri

ile,

Ayrica tim katilanlar, bu gibi dizenlemeler ile ilgili olarak (i) gerekli izine sahip

olmalari ve (ii) 6n sartlari yerine getirmeleri gerekmektedir.

8. Her iki Tarafin havayolu isletmeleri ve araci kargo tasiyicilarina, uluslararasi
hava tasimaciligi ile ilgili olarak, Tarafin veya uglncu devletlerin llkesine veya
buradaki herhangi bir noktadan, gumrukli hava limanlarina gidis ve donuslerde,
ayrica gerektigi yerlerde, bu konudaki kanun ve yonetmeliklere uyulmasi sartiyla,
gumriuge tabi kargo da dahil olmak lUzere, kargo tagsinmasi igin kara kargo tasiyicisi
istihdam etme hakki verilecektir. Hava ya da kara yolu ile tasinacak olan bu
kargonun hava limani gumruk tesis ve iglemlerine alinmasi saglanacaktir. Havayolu
isletmeleri, kara tagimaciliklarini kendileri yapmayi veya bu hizmeti, baska havayolu
isletmelerinin ya da kargo hava tasimaciligi temin eden araci igletmelerin kara
tasiyicilari dahil olmak uUzere, baska kara tasiyicilari vasitasi ile sunmayi
secebilirler. Bu tur (intermodal) kargo hizmetlerinin Ucreti, kargo sahiplerinin tcret
hakkinda dogru bilgilendiriimeleri kaydiyla, hava ve kara tasimaciliyi hizmeti

ucretlerini kapsamak lGzere, tek bir tcret olarak tespit edilebilir.
Madde 9
Gumriik Vergisi ve Harglari

1. Bir Tarafin Ulkesine varista, diger Tarafin havayolu isletmeleri tarafindan
uluslararasi hava seferlerinde igletiien hava aracglari standart techizatlari, yer
techizatlari, yakitlari, yaglari, tuketilen teknik malzeme, yedek pargalari (motorlar
dahil), hava araci levazimati (gida, mesrubat ve alkollu igki, tutin ve ugus sirasinda
yolculara satis veya yolcularin kullanimi igin ayrilan sinirh miktarlardaki diger
drdnler de dahil, fakat, bunlarla sinirli olmamak zere) ve sadece uluslararasi hava
tagsimaciligi yapan hava araclarinin isletimi ve servisi icin amacglanan veya bunlarla
ilgili olarak kullanilan diger maddeler, karsiliklilik esasi Uzerinden ve bu gibi techizat
ile tuketim maddelerinin hava araci icinde kalmasi sartiyla, her tarli ithalat
kisitlamalarindan, mulkiyet, sermaye ve gumruk vergilerinden, dolay! vergilerden ve
(a) ulusal makamlar tarafindan belirlenen, ve (b) saglanan hizmetlerin maliyetine

dayanmayan benzer Ucret ve harglardan muaf olacaktir.
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2. isbu Maddenin 1 inci paragrafinda anilan vergi, risum, lcret ve harglardan,
karsilikhlik esasi Uzerinden ve saglanan hizmetin maliyetine dayanan harglar

disinda asagida yazil olanlara da muafiyet saglanacaktir:

a) Taraflardan birinin Ulkesinde, diger tarafin havayolu sirketinin uluslararasi hava
tagsimaciligi yapan hava aracinda kullanilmak Gzere makul sinirlar dahilinde, diger
Taraf hava aracina ylUklenen ve yuklendikleri tarafin Glkesi Gzerindeki seyahatlerde

kullanilacak olsa dahi, hava araci levazimati;

b) Diger Tarafin havayolu isletmesi tarafindan uluslararasi hava tasimaciliginda
kullanilan hava aracinin minhasiran bakimi veya onarimi i¢in Taraflardan her

birinin Glkesine giris yapan yer techizati ve yedek pargalar (motorlar dahil);

c) Diger Tarafin havayolu isletmesi tarafindan uluslararasi hava tasimaciliginda
kullanilan hava aracinin ikmali i¢in tahsis olunan ve yuklendikleri Tarafin tGlkesinin
Uzerine yapilacak seyahat kisminda kullanilacak olsa bile, yakit, yag ve teknik

tuketim maddeleri,

d) Diger Tarafin goérevlendirilen havayolu igletmesi tarafindan uluslararasi hava
tasimaciliginda kullanilan hava aracinin kullanimi i¢in Tarafin Ulkesine sokulan
veya orada yuklenen ve yiklendikleri Tarafin Ulkesinin Gzerinde yapilacak seyahat

kisminda kullanilacak olsa bile, makul miktardaki tanitim ve reklam araclari,

3. Bu maddenin 1 ve 2. paragraflarinda belirtilen techizat ve maddelerin ilgili

makamlarin gézetimi veya denetimi altinda tutulmalari istenebilir.

4. Bu maddede saglanan muafiyetler, diger Tarafin sagladigi bu gibi muafiyetlerden
benzer sekilde yararlanmakta olan bir baska havayolu isletmesi ile bir Tarafin
havayolu isletmeleri arasinda bu maddenin (1) ve (2) paragraflarinda belirtilen
maddelerin 6blir Tarafin llkesinde 6ding¢ verilmesi veya transferi konusunda bir

sOzlesme yapilmis olmasi halinde de taninacaktir.
Madde 10
Kullanici Harglari

1. Yetkili har¢ tahakkuk makamlarinin, diger Tarafin havayolu isletmelerine

uygulayacagi harclar, adil ve makul olacak ve kullanici kategorileri arasinda
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ayirimsiz ve esit bir sekilde paylastirilacaktir. Herhalde kullanici harglari, Akit
Taraflardan her birinin bitin havayolu igsletmelerine, herhangi bir diger havayolu
isletmesine taninan en uygun sarttan daha az uygun olmayan sartlarla tahakkuk

ettirilecektir.

2. Diger Tarafin havayollari isletmesine uygulanacak kullanici harglari, ilgili hava
limanini, hava seyrisefer ve havacilik givenlik tesis ve hizmetlerini saglamakla
yetkili har¢ tahakkuk makamlari veya kurumlarina olan tam ekonomik maliyetinin
makul bir kismini yansitabilir, ama asamaz. Bu harglar amortisman (yipranma pay!1)
gideri de duguldukten sonra makul bir gelir haddini igerebilir. Harg konusu olan tesis

ve hizmetler verimli ve ekonomik bir surette saglanacaktir.

3. Taraflardan her biri, kendi Ulkesinde yetkili har¢ tahakkuk makamlari veya
kurumlari ile hizmet ve tesislerden faydalanan havayolu igletmelerinin birbirleriyle
danigsmalarda bulunmalarini ve harg¢larin uygunlugunu bu Maddenin (1) ve (2)
paragrafindaki hikimlere gére dogru olarak incelenmesini mimkin kilmak igin
gerekli olabilecek bilgi aligverisinde bulunmalarini tesvik edecektir. Taraflar yetkili
har¢ tahakkuk makamlarini, uyguladiklari harglari degistirmeden makul bir sure
once bildirimde bulunarak, kullanicilarin fikir beyan etmelerine olanak saglamaya

tesvik edeceklerdir.

4. Her bir Taraf 14. Maddede gdsterilen anlagsmazliklarin ¢dézimu ile ilgili olarak
ancak (a) bir tarafin sikayetine neden olan bir uygulamay! ya da harci makul bir
sure icinde g6zden gecirmedigi veya (b) bodyle bir incelemeden sonra glcu
dahilinde bu Maddeye aykiri olan uygulamayi ya da harci degdistirmek icin gerekli

adimlari atmadigi takdirde, bu Maddeye aykiri hareket etmis sayilacaktir.
Madde 11
Adil Rekabet

1. Taraflardan her biri, her iki Tarafin havayolu isletmelerine bu Antlasmanin
kapsamina giren uluslararasi hava tasimaciliginda rekabet etmeleri icin adil ve esit

firsatlar saglayacaktir.

2. Taraflardan her biri, her havayolu isletmesine, sunacagi uluslararasi hava

tagsimaciliginin  kapasitesini ve sikhgini piyasanin ticari gostergelerine gore
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belirlemesi iznini verecektir. Bu hakka uygun olarak, hicbir Taraf diger Tarafin
havayolu isletmecisinin seferleri ile ilgili olarak kullanilan hava araci tipi, kapasitesi,
sefer sikligi veya tarife diizeni konusunda, S6zlesmenin 15. Maddesindeki standart
sartlarda belirtilen gumruk, teknik, isletme veya cevre ile ilgili istisnai nedenler

disinda, tek tarafli herhangi bir sinirlama koymayacaktir.

3. Higbir Taraf, diger Tarafin havayolu isletmecisine ilk reddetme sarti, ylikselme
orani, itiraz etmeme Ucreti veya kapasite, sefer sikligi veya trafik ile ilgili bu

Antlasmanin amacina aykiri bagkaca herhangi bir talepte bulunamaz.

4. Higbir Taraf, bu Maddenin (2) paragrafinda 06ngérilen sartlarin esit olarak
uygulanmasinin gerektigi ya da bu Antlasmanin Eklerinde yer alan 6zel bir hUkim
ile yetkilendiriimesi digsinda, diger Tarafin havayolu isletmecisinin tarifesiz
uguslarinin plan, program ve tarifelerini onaylamak icin talepte bulunmayacaktir.
Her bir Taraf, diger Tarafin seferleri ile ilgili dizenlemeleri bilgi edinme amaciyla
talep etmesi halinde, bu talebi ile ilgili olarak hava tasimaciliginda istirak eden
hizmet kurumlari ve diger Tarafin tayin edilen hava isletmelerine iliskin idari

guclukleri ve islemleri en aza indirgemeye 6zen gosterecektir.
Madde 12
Ucret

1. Her bir Taraf hava tagsimacihdi Ucretlerinin, piyasadaki ticari gostergeler esas
alinarak, her iki tarafin havayolu isletmeleri tarafindan belirlenmesine izin

verecektir.

2. Taraflarin Ulkeleri arasindaki uluslararasi hava tasimaciligi icin Ucretler,
listelenmis olmak zorunda degildir. Yine de yukaridaki hukme ragmen, Taraflarin
havayolu igletmeleri, Taraflarin havacilik otoritelerine istek Uzerine, gec¢misteki,
buglinki ve gelecek ucret teklifleri Gzerine bilgi igin belirli bir usulde ve kabul

edilebilir bir sekilde, aninda erigim saglamalidirlar.

286



Madde 13
istisare

Taraflardan her biri, bu Antlasma ile ilgili istisareler yapilmasini her zaman
isteyebileceklerdir. Bu istisarelere mumkun olan en kisa zamanda ve baska turlu
belirlenmedigi takdirde, diger Tarafin boyle bir basvuruyu aldigi tarihten en ge¢ 60

gun icinde baglayacaktir.
Madde 14
Uyusmazliklarin Gé6zimii

1. 12. Madde (Ucret) konusunda olabilecek anlagmazliklar disinda, bu Antlasma
kapsaminda meydana gelen ve 13. Madde’ye goére kurulan istisarelerle 30 gin
icersinde ¢6zimlenemeyen bir anlasmazlik, Taraflarin anlasmasi Uzerine, bazi
kisilere veya bir organa karar vermesi igin gdénderilebilir. Taraflarin bdyle bir
anlasmaya varamamalari halinde, herhangi bir taraf, uyusmazligin tahkime
sunulmasi istedini, diger tarafa diplomatik kanallardan vyazili bir bildirimle

bulunabilir.

2. Hakem mahkemesinde uU¢ hakem bulunacaktir ve mahkemenin olusumu

asagidaki gibi belirlenecektir:

a) Taraflardan her biri, hakemlik talebinin alinmasindan sonraki 30 gln icinde bir
hakem tayin edecek. Bu hakemler, secilmelerinden sonraki 60 gun i¢inde kendi
aralarinda anlasarak, hakem mahkemesine bagkanlik edecek olan Uuguncu bir

hakem sececekler;

b) Taraflarin kendi hakemlerini segememeleri ve lUglnci hakemin de bu paragrafin
(a) bendinde gosterildigi gibi tayin edilememesi halinde, Taraflardan herhangi biri,
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiiti Konsey Baskanindan gerekli hakem ya da
hakemleri 30 gUn iginde tayin etmesini isteyebilir. Eger Konsey Baskani,
Taraflardan birinin milliyetinden ise, ayni milliyetten olmayan en yuksek ritbeli

Baskan Yardimcisi hakemi tayin eder.

3. Hakem mahkemesi bu Antlasma uyarinca kendi yetkilerinin sinirlarini ve aksi

kararlastirnimadik¢ca usul kurallarini belirleyecektir. Mahkeme, kurulduktan, son
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hikmunu vermeden 6Once gegici nitelikteki bazi 6nlemlerin alinmasini tavsiye
edebilir. Mahkemenin verecegi bir karar Uzerine ya da Taraflardan birinin istegi ile
hakemler kurulunun teskil edilmesini muteakip 15 gin iginde, tahkime tabi olacak
konulari ve izlenecek 6zel usuli kesin olarak belirlemek amaciyla bir konferans

duzenlenecektir.

4. Baska turlu kararlastirimadigi veya mahkemece belirlenmedidi takdirde, dava
dilekcesi, mahkemenin tamamen kurulumundan sonraki 45 gun icinde ve savunma
dilekgesi de bundan sonraki 60 gin iginde verilecektir. Davaci tarafindan cevaba
cevap dilekgesi de savunma dilekgesini takiben 30 gun i¢inde sunulacaktir. Davali,
bu dilekgenin sunulmasindan sonra 30 gun icinde cevap sunabilir. Eger taraflar
talep ederse veya Mahkeme uygun gorurse, s6z konusu layihalar teatisini takiben

45 gun iginde durusma yapilabilir.

5. Mahkeme, oturumun bitmesinden sonra ya da oturum gerceklesmediyse her iki
Tarafin yanitinin verilmesinden itibaren 30 gln iginde yazili bir karar almaya

tesebbius eder. Mahkemedeki hakemlerin cogunlugunun verdigi karar uygulanir.

6. Taraflar, mahkeme kararini aldiktan sonra 15 gin igcinde basvuruda bulunarak
kararin yorumlanmasini isteyebilir ve herhangi bir yorum, bdyle bir talebin

yapilmasini muteakip 15 gun iginde yapilmalidir.

7. Taraflardan her biri, kendi milli kanunlarinin izin verdigi 6l¢gide hakem

mahkemesinin verdigi karari veya hukmu( tam olarak uygulayacaktir.

8. Hakemlerin masraf ve (icretleri de dahil olmak lizere mahkeme masraflari, Akit
Taraflar arasinda esit olarak paylastirilacaktir. Uluslararasi Sivil Havacilik Kurulusu
Konsey Baskaninin herhangi bir masrafi ise, bu Maddenin 2 (b) paragrafindaki

usullerle ilgili olarak hakemlik mahkemesinin masrafi sayilacaktir.
Madde 15
Sona Erdirme

Taraflarin her biri, bu Antlagsmanin sona erdirilmesi konusundaki kararini herhangi
bir zamanda yazili bildirimde bulunabilir. Bu bildirim, ayni anda Uluslararasi Sivil

Havacilk Orgiti'ne (ICAO) gdénderilecektir. Bu Antlasma, sona erdirme yazili
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bildiriminin Uluslararasi Hava Tagimacilari Birligi'nin (International Air Transport
Association / IATA) gecerli trafik sezonunu takip eden yili takip eden gece yarisi
(bildirimin 6bur Tarafgca alindigi yerde) sona erecektir. Taraflarin anlagsmasi ile bu

slre sonundan 6nce ihbarin geri alindigi durum bunun digindadir.
Madde 16
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’ne Tescil

Bu Antlagsma ve tim degisiklikleri Uluslararasi Sivil Havacilk Orgiti’ne tescil

edilecektir.
Madde 17
Yururlige Girme
Bu Antlagma imza tarihinde yurarluge girecektir.

Ydrurlige girmesi ile bu Antlasma, ................... Devleti ile Amerika Birlesik
Devletleri HuOkUumeti arasinda ................... tarihinde ...l ‘da

imzalanan Hava Ulastirma Antlasmasinin yerine gecgecektir.

HukUmetleri tarafindan usuline uygun olarak yetkilendiriimis asagdida imzalari

bulunan temsilciler bu Antlagsmayi imzalamiglardir.

............ yihnin ............ayinin .............. gind ................ ve ingilizce dillerinde,
her iki metin de ayni 6lglide gecerli olmak Uzere, ikiser nisha olarak New York’ta

yapilmigtir.

.................. Huakumeti ABD Hukumeti

Adina Adina
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2. Model Open Sky Agreement

AIR TRANSPORT AGREEMENT
BETWEEN
THE GOVERNMENT OF THE UNITED STATES OF AMERICA
AND

THE GOVERNMENT OF (....c.ueevuen..e. )

The Government of the United States of America and the Government of [country]

(hereinafter, "the Parties");

Desiring to promote an international aviation system based on competition among

airlines in the marketplace with minimum government interference and regulation;

Desiring to make it possible for airlines to offer the traveling and shipping public a
variety of service options, and wishing to encourage individual airlines to develop

and implement innovative and competitive prices;
Desiring to facilitate the expansion of international air transport opportunities;

Desiring to ensure the highest degree of safety and security in international air
transport and reaffirming their grave concern about acts or threats against the
security of aircraft, which jeopardize the safety of persons or property, adversely
affect the operation of air transportation, and undermine public confidence in the

safety of civil aviation; and

Being Parties to the Convention on International Civil Aviation, done at Chicago
December 7, 1944;

Have agreed as follows:
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Article 1
Definitions
For the purposes of this Agreement, unless otherwise stated, the term:

1. "Aeronautical authorities” means, in the case of the United States, the
Department of Transportation and in the case of [.............. ], the [, 1s
and any person or agency authorized to perform functions exercised by the

Department of Transportation or said [...................... i
2. "Agreement" means this Agreement and any amendments thereto;

3. "Air transportation” means the public carriage by aircraft of passengers,
baggage, cargo, and mail, separately or in combination, scheduled or charter, for

remuneration or hire;

4. “Airline of a Party” means an airline that is licensed by and has its principal

place of business in the territory of that Party;

5. "Convention” means the Convention on International Civil Aviation, done at

Chicago December 7, 1944, and includes:

a)any amendment that has entered into force under Article 94(a) of the Convention

and has been ratified by both Parties, and

b)any Annex or any amendment thereto adopted under Article 90 of the Convention,

insofar as such Annex or amendment is at any given time effective for both Parties;

6. "Full cost™ means the cost of providing service plus a reasonable charge for

administrative overhead;

7. "International air transportation” means air transportation that passes through

the airspace over the territory of more than one State;

8. "Price" means any fare, rate, or charge for the carriage of passengers, baggage,
or cargo (excluding mail) in air transportation, including surface transportation in
connection with international air transportation, charged by airlines, including their

agents, and the conditions governing the availability of such fare, rate, or charge;
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9. "Stop for non-traffic purposes™ means a landing for any purpose other than

taking on or discharging passengers, baggage, cargo, or mail in air transportation;

10. "Territory” means the land areas, internal waters, and territorial sea under the

sovereignty of a Party; and

11. "User charge"” means a charge imposed on airlines for the provision of airport,
airport environmental, air navigation, or aviation security facilities or services including

related services and facilities.
Article 2
Grant of Rights

1.Each Party grants to the other Party the following rights for the conduct of

international air transportation by the airlines of the other Party:
a) the right to fly across its territory without landing;
b) the right to make stops in its territory for non-traffic purposes;

c) the right to perform international air transportation between points on the

following routes:

i) for airlines of the United States, from points behind the United States
via the United States and intermediate points to any point or points in [................. ]
and beyond; [and for all-cargo service, between [................. ] and any point or

points;]

i) for airlines of [............. ], from points behind [............... ] via
[, ] and intermediate points to any point or points in the United States and
beyond; [and for all-cargo service, between the United States and any point or

points;] and
d)the rights otherwise specified in this Agreement.
2.Each airline of a Party may, on any or all flights and at its option:

a) operate flights in either or both directions;
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b) combine different flight numbers within one aircraft operation;

c) serve behind, intermediate, and beyond points and points in the territories of the

Parties in any combination and in any order;
d) omit stops at any point or points;
e) transfer traffic from any of its aircraft to any of its other aircraft at any point;

f) serve points behind any point in its territory with or without change of aircraft or
flight number and hold out and advertise such services to the public as through

services;

g) make stopovers at any points whether within or outside the territory of either

Party;
h) carry transit traffic through the other Party’s territory; and
i) combine traffic on the same aircraft regardless of where such traffic originates;

without directional or geographic limitation and without loss of any right to carry
traffic otherwise permissible under this Agreement, provided that, [with the
exception of all-cargo services,] the transportation is part of a service that serves a

point in the homeland of the airline.

3. On any segment or segments of the routes above, any airline of a Party may
perform international air transportation without any limitation as to change, at any
point on the route, in type or number of aircraft operated, provided that, [with the
exception of all-cargo services,] in the outbound direction, the transportation
beyond such point is a continuation of the transportation from the homeland of the
airline and, in the inbound direction, the transportation to the homeland of the airline

is a continuation of the transportation from beyond such point.

4. Nothing in this Article shall be deemed to confer on the airline or airlines of one
Party the rights to take on board, in the territory of the other Party, passengers,
baggage, cargo, or mail carried for compensation and destined for another point in

the territory of that other Party.
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5. Any airline of a Party performing charter international air transportation originating in
the territory of either Party, whether on a one-way or round-trip basis, shall have the
option of complying with the charter laws, regulations, and rules either of its homeland
or of the other Party. If a Party applies different rules, regulations, terms, conditions, or
limitations to one or more of its airlines, or to airlines of different countries, each airline
of the other Party shall be subject to the least restrictive of such criteria. Nothing in this
paragraph shall limit the rights of a Party to require airlines of both Parties to adhere to
requirements relating to the protection of passenger funds and passenger cancellation
and refund rights. Except with respect to the consumer protection rules referred to in
this paragraph, neither Party shall require an airline of the other Party, in respect of the
carriage of traffic from the territory of that other Party or of a third country on a one-way
or round-trip basis, to submit more than a notice that it is complying with the applicable
laws, regulations, and rules referred to in this paragraph or of a waiver of these laws,

regulations, or rules granted by the applicable aeronautical authorities.
Article 3
Authorization

Each Party, on receipt of applications from an airline of the other Party, in the form
and manner prescribed for operating authorizations and technical permissions, shall
grant appropriate authorizations and permissions with minimum procedural delay,

provided:

a) substantial ownership and effective control of that airline are vested in the other

Party, nationals of that Party, or both;

b) the airline is qualified to meet the conditions prescribed under the laws and
regulations normally applied to the operation of international air transportation by

the Party considering the application or applications; and

c¢) the other Party is maintaining and administering the provisions set forth in Article 6

(Safety) and Article 7 (Aviation Security).
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Article 4
Revocation of Authorization

1. Either Party may revoke, suspend, limit, or impose conditions on the operating

authorizations or technical permissions of an airline where:
a) that airline is not an airline of the other Party under Article 1(4);

b) substantial ownership and effective control of that airline are not vested in the

other Party, the other Party's nationals, or both; or

c) that airline has failed to comply with the laws and regulations referred to in Article

5 (Application of Laws) of this Agreement.

2. Unless immediate action is essential to prevent further noncompliance with
subparagraph 1c of this Article, the rights established by this Article shall be

exercised only after consultation with the other Party.

3. This Article does not limit the rights of either Party to withhold, revoke, suspend,
limit, or impose conditions on the operating authorization or technical permission of an
airline or airlines of the other Party in accordance with the provisions of Article 6

(Safety) or Article 7 (Aviation Security).
Article 5
Application of Laws

1. The laws and regulations of a Party relating to the admission to or departure from
its territory of aircraft engaged in international air navigation, or to the operation and
navigation of such aircraft while within its territory, shall be complied with by such
aircraft upon entering, when departing from, or while within the territory of the first

Party.

2. While entering, within, or leaving the territory of one Party, its laws and regulations
relating to the admission to or departure from its territory of passengers, crew or cargo
on aircraft (including regulations relating to entry, clearance, aviation security,

immigration, passports, customs and quarantine or, in the case of mail, postal
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regulations) shall be complied with by, or on behalf of, such passengers, crew or cargo

of the other Party's airlines.
Article 6
Safety

1. Each Party shall recognize as valid, for the purpose of operating the air
transportation provided for in this Agreement, certificates of airworthiness,
certificates of competency, and licenses issued or validated by the other Party and
still in force, provided that the requirements for such certificates or licenses at least
equal the minimum standards that may be established pursuant to the Convention.
Each Party may, however, refuse to recognize as valid for the purpose of flight
above its own territory, certificates of competency and licenses granted to or

validated for its own nationals by the other Party.

2. Either Party may request consultations concerning the safety standards maintained
by the other Party relating to aeronautical facilities, aircrews, aircraft, and operation of
airlines of that other Party. If, following such consultations, one Party finds that the
other Party does not effectively maintain and administer safety standards and
requirements in these areas that at least equal the minimum standards that may be
established pursuant to the Convention, the other Party shall be notified of such
findings and the steps considered necessary to conform with these minimum
standards, and the other Party shall take appropriate corrective action. Each Party
reserves the right to withhold, revoke, suspend, limit, or impose conditions on the
operating authorization or technical permission of an airline or airlines of the other
Party in the event the other Party does not take such appropriate corrective action
within a reasonable time and to take immediate action, prior to consultations, as to
such airline or airlines if the other Party is not maintaining and administering the
aforementioned standards and immediate action is essential to prevent further

noncompliance.
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Article 7
Aviation Security

1. The Parties affirm that their obligation to each other to protect the security of civil
aviation against acts of unlawful interference forms an integral part of this
Agreement. Without limiting the generality of their rights and obligations under
international law, the Parties shall in particular act in conformity with the provisions
of the Convention on Offenses and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft,
done at Tokyo September 14, 1963, the Convention for the Suppression of Unlawful
Seizure of Aircraft, done at The Hague December 16, 1970, the Convention for the
Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, done at Montreal
September 23, 1971, and the Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of
Violence at Airports Serving International Civil Aviation, Supplementary to the
Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil

Aviation, done at Montreal February 24, 1988.

2. The Parties shall provide upon request all necessary assistance to each other to
prevent acts of unlawful seizure of civil aircraft and other unlawful acts against the
safety of such aircraft, of their passengers and crew, and of airports and air
navigation facilities, and to address any other threat to the security of civil air

navigation.

3. The Parties shall, in their mutual relations, act in conformity with the aviation
security standards and appropriate recommended practices established by the
International Civil Aviation Organization and designated as Annexes to the
Convention; they shall require that operators of aircraft of their registry, operators of
aircraft that have their principal place of business or permanent residence in their
territory, and the operators of airports in their territory act in conformity with such

aviation security provisions.

4. Each Party agrees to observe the security provisions required by the other Party
for entry into, for departure from, and while within the territory of that other Party
and to take adequate measures to protect aircraft and to inspect passengers, crew,
and their baggage and carry-on items, as well as cargo and aircraft stores, prior to

and during boarding or loading. Each Party shall also give positive consideration to
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any request from the other Party for special security measures to meet a particular

threat.

5. When an incident or threat of an incident of unlawful seizure of aircraft or other
unlawful acts against the safety of passengers, crew, aircraft, airports or air
navigation facilities occurs, the Parties shall assist each other by facilitating
communications and other appropriate measures intended to terminate rapidly and

safely such incident or threat.

6. When a Party has reasonable grounds to believe that the other Party has departed
from the aviation security provisions of this Article, the aeronautical authorities of that
Party may request immediate consultations with the aeronautical authorities of the
other Party. Failure to reach a satisfactory agreement within 15 days from the date of
such request shall constitute grounds to withhold, revoke, suspend, limit, or impose
conditions on the operating authorization and technical permissions of an airline or
airlines of that Party. When required by an emergency, a Party may take interim action

prior to the expiry of 15 days.
Article 8
Commercial Opportunities

1. The airlines of each Party shall have the right to establish offices in the territory

of the other Party for the promotion and sale of air transportation.

2. The airlines of each Party shall be entitled, in accordance with the laws and
regulations of the other Party relating to entry, residence, and employment, to bring
in and maintain in the territory of the other Party managerial, sales, technical,

operational, and other specialist staff required for the provision of air transportation.

3. Each airline shall have the right to perform its own ground-handling in the
territory of the other Party ("self-handling") or, at the airline’s option, select among
competing agents for such services in whole or in part. The rights shall be subject
only to physical constraints resulting from considerations of airport safety. Where
such considerations preclude self-handling, ground services shall be available on

an equal basis to all airlines; charges shall be based on the costs of services
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provided; and such services shall be comparable to the kind and quality of services

as if self-handling were possible.

4. An airline of a Party may engage in the sale of air transportation in the territory of
the other Party directly and, at the airline's discretion, through its agents, except as
may be specifically provided by the charter regulations of the country in which the
charter originates that relate to the protection of passenger funds, and passenger
cancellation and refund rights. Each airline shall have the right to sell such
transportation, and any person shall be free to purchase such transportation, in the

currency of that territory or in freely convertible currencies.

5. Each airline shall have the right to convert and remit to its country and, except
where inconsistent with generally applicable law or regulation, any other country or
countries of its choice, on demand, local revenues in excess of sums locally
disbursed. Conversion and remittance shall be permitted promptly without
restrictions or taxation in respect thereof at the rate of exchange applicable to
current transactions and remittance on the date the carrier makes the initial

application for remittance.

6. The airlines of each Party shall be permitted to pay for local expenses, including
purchases of fuel, in the territory of the other Party in local currency. At their
discretion, the airlines of each Party may pay for such expenses in the territory of
the other Party in freely convertible currencies according to local currency

regulation.

7. In operating or holding out the authorized services under this Agreement, any
airline of one Party may enter into cooperative marketing arrangements such as

blocked-space, code-sharing, or leasing arrangements, with
a) an airline or airlines of either Party;

b) an airline or airlines of a third country; [and

c) a surface transportation provider of any country;]

provided that all participants in such arrangements (i) hold the appropriate authority

and (ii) meet the requirements normally applied to such arrangements.
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8. Airlines and indirect providers of cargo transportation of both Parties shall be
permitted, without restriction, to employ in connection with international air
transportation any surface transportation for cargo to or from any points in the
territories of the Parties or in third countries, including to and from all airports with
customs facilities and to transport cargo in bond under applicable laws and regulations.
Such cargo, whether moving by surface or by air, shall have access to airport customs
processing and facilities. Airlines may elect to perform their own surface transportation
or to provide it through arrangements with other surface carriers, including surface
transportation operated by other airlines and indirect providers of cargo air
transportation. Such intermodal cargo services may be offered at a single, through
price for the air and surface transportation combined, provided that shippers are not

misled as to the facts concerning such transportation.
Article 9
Customs Duties and Charges

1. On arriving in the territory of one Party, aircraft operated in international air
transportation by the airlines of the other Party, their regular equipment, ground
equipment, fuel, lubricants, consumable technical supplies, spare parts (including
engines), aircraft stores (including but not limited to such items of food, beverages
and liquor, tobacco, and other products destined for sale to or use by passengers in
limited quantities during flight), and other items intended for or used solely in
connection with the operation or servicing of aircraft engaged in international air
transportation shall be exempt, on the basis of reciprocity, from all import
restrictions, property taxes and capital levies, customs duties, excise taxes, and
similar fees and charges that are (a) imposed by the national authorities, and (b)
not based on the cost of services provided, provided that such equipment and

supplies remain on board the aircraft.

2. There shall also be exempt, on the basis of reciprocity, from the taxes, levies,
duties, fees, and charges referred to in paragraph 1 of this Article, with the

exception of charges based on the cost of the service provided:

a) aircraft stores introduced into or supplied in the territory of a Party and taken on

board, within reasonable limits, for use on outbound aircraft of an airline of the other
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Party engaged in international air transportation, even when these stores are to be
used on a part of the journey performed over the territory of the Party in which they

are taken on board;

b) ground equipment and spare parts (including engines) introduced into the
territory of a Party for the servicing, maintenance, or repair of aircraft of an airline of

the other Party used in international air transportation;

c) fuel, lubricants, and consumable technical supplies introduced into or supplied in
the territory of a Party for use in an aircraft of an airline of the other Party engaged
in international air transportation, even when these supplies are to be used on a
part of the journey performed over the territory of the Party in which they are taken

on board; and

d) promotional and advertising materials introduced into or supplied in the territory
of one Party and taken on board, within reasonable limits, for use on outbound
aircraft of an airline of the other Party engaged in international air transportation,
even when these materials are to be used on a part of the journey performed over

the territory of the Party in which they are taken on board.

3. Equipment and supplies referred to in paragraphs 1 and 2 of this Article may be

required to be kept under the supervision or control of the appropriate authorities.

4. The exemptions provided by this Article shall also be available where the airlines of
one Party have contracted with another airline, which similarly enjoys such exemptions
from the other Party, for the loan or transfer in the territory of the other Party of the

items specified in paragraphs 1 and 2 of this Article.
Article 10
User Charges

1. User charges that may be imposed by the competent charging authorities or
bodies of each Party on the airlines of the other Party shall be just, reasonable, not
unjustly discriminatory, and equitably apportioned among categories of users. In

any event, any such user charges shall be assessed on the airlines of the other
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Party on terms not less favorable than the most favorable terms available to any

other airline at the time the charges are assessed.

2. User charges imposed on the airlines of the other Party may reflect, but shall not
exceed, the full cost to the competent charging authorities or bodies of providing the
appropriate airport, airport environmental, air navigation, and aviation security
facilities and services at the airport or within the airport system. Such charges may
include a reasonable return on assets, after depreciation. Facilities and services for

which charges are made shall be provided on an efficient and economic basis.

3. Each Party shall encourage consultations between the competent charging
authorities or bodies in its territory and the airlines using the services and facilities,
and shall encourage the competent charging authorities or bodies and the airlines
to exchange such information as may be necessary to permit an accurate review of
the reasonableness of the charges in accordance with the principles of paragraphs
1 and 2 of this Article. Each Party shall encourage the competent charging
authorities to provide users with reasonable notice of any proposal for changes in

user charges to enable users to express their views before changes are made.

4. Neither Party shall be held, in dispute resolution procedures pursuant to Article 14,
to be in breach of a provision of this Article, unless (a) it fails to undertake a review of
the charge or practice that is the subject of complaint by the other Party within a
reasonable amount of time; or (b) following such a review it fails to take all steps within

its power to remedy any charge or practice that is inconsistent with this Article.
Article 11
Fair Competition

1. Each Party shall allow a fair and equal opportunity for the airlines of both Parties
to compete in providing the international air transportation governed by this

Agreement.

2. Each Party shall allow each airline to determine the frequency and capacity of
the international air transportation it offers based upon commercial considerations
in the marketplace. Consistent with this right, neither Party shall unilaterally limit the

volume of traffic, frequency, or regularity of service, or the aircraft type or types
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operated by the airlines of the other Party, except as may be required for customs,
technical, operational, or environmental reasons under uniform conditions

consistent with Article 15 of the Convention.

3. Neither Party shall impose on the other Party's airlines a first-refusal
requirement, uplift ratio, no-objection fee, or any other requirement with respect to
capacity, frequency, or traffic that would be inconsistent with the purposes of this

Agreement.

4. Neither Party shall require the filing of schedules, programs for charter flights, or
operational plans by airlines of the other Party for approval, except as may be required
on a non-discriminatory basis to enforce the uniform conditions foreseen by paragraph
2 of this Article or as may be specifically authorized in this Agreement. If a Party
requires filings for information purposes, it shall minimize the administrative burdens of
filing requirements and procedures on air transportation intermediaries and on airlines
of the other Party.

Article 12
Pricing

1. Each Party shall allow prices for air transportation to be established by airlines of

both Parties based upon commercial considerations in the marketplace.

2. Prices for international air transportation between the territories of the Parties shall
not be required to be filed. Notwithstanding the foregoing, the airlines of the Parties
shall provide immediate access, on request, to information on historical, existing, and
proposed prices to the aeronautical authorities of the Parties in a manner and format

acceptable to those aeronautical authorities.
Article 13
Consultations

Either Party may, at any time, request consultations relating to this Agreement. Such
consultations shall begin at the earliest possible date, but not later than 60 days from

the date the other Party receives the request unless otherwise agreed.
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Article 14
Settlement of Disputes

1. Any dispute arising under this Agreement, except those that may arise under
Article 12 (Pricing), that is not resolved within 30 days of the date established for
consultations pursuant to a request for consultations under Article 13 may be
referred, by agreement of the Parties, for decision to some person or body. If the
Parties do not so agree, either Party may give written notice to the other Party
through diplomatic channels that it is requesting that the dispute be submitted to

arbitration.
2. Arbitration shall be by a tribunal of three arbitrators to be constituted as follows:

a) Within 30 days after the receipt of a request for arbitration, each Party shall
name one arbitrator. Within 60 days after these two arbitrators have been named,
they shall by agreement appoint a third arbitrator, who shall act as President of the

arbitral tribunal;

b) If either Party fails to name an arbitrator, or if the third arbitrator is not appointed,
in accordance with subparagraph a of this paragraph, either Party may request the
President of the Council of the International Civil Aviation Organization to appoint
the necessary arbitrator or arbitrators within 30 days. If the President of the Council
is of the same nationality as one of the Parties, the most senior Vice President who

is not disqualified on that ground shall make the appointment.

3. The arbitral tribunal shall be entitled to decide the extent of its jurisdiction under
this Agreement and, except as otherwise agreed, shall establish its own procedural
rules. The tribunal, once formed, may at the request of either Party recommend
interim relief measures pending its final determination. If either of the Parties
requests it or the tribunal deems it appropriate, a conference to determine the
precise issues to be arbitrated and the specific procedures to be followed shall be

held not later than 15 days after the tribunal is fully constituted.

4. Except as otherwise agreed or as directed by the tribunal, the statement of claim
shall be submitted within 45 days of the time the tribunal is fully constituted, and the

statement of defense shall be submitted 60 days thereafter. Any reply by the
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claimant shall be submitted within 30 days of the submission of the statement of
defense. Any reply by the respondent shall be submitted within 30 days thereafter.
If either Party requests it or the tribunal deems it appropriate, the tribunal shall hold

a hearing within 45 days after the last pleading is due.

5. The tribunal shall attempt to render a written decision within 30 days after
completion of the hearing or, if no hearing is held, after the last pleading is

submitted. The decision of the majority of the tribunal shall prevail.

6. The Parties may submit requests for interpretation of the decision within 15 days
after it is rendered and any interpretation given shall be issued within 15 days of

such request.

7. Each Party shall, to the degree consistent with its national law, give full effect to

any decision or award of the arbitral tribunal.

8. The expenses of the arbitral tribunal, including the fees and expenses of the
arbitrators, shall be shared equally by the Parties. Any expenses incurred by the
President of the Council of the International Civil Aviation Organization in connection
with the procedures of paragraph 2b of this Article shall be considered to be part of the

expenses of the arbitral tribunal.

Article 15

Termination

Either Party may, at any time, give notice in writing to the other Party of its decision to
terminate this Agreement. Such notice shall be sent simultaneously to the International
Civil Aviation Organization. This Agreement shall terminate at midnight (at the place of
receipt of the notice to the other Party) at the end of the International Air Transport
Association (IATA) traffic season in effect one year following the date of written
notification of termination, unless the notice is withdrawn by agreement of the Parties

before the end of this period.
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Article 16
Registration with ICAO

This Agreement and all amendments thereto shall be registered with the International

Civil Aviation Organization.
Article 17
Entry into Force
This Agreement shall enter into force on the date of signature.
Upon entry into force, this Agreement shall supersede [specify].

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized by their respective

Governments, have signed this Agreement.

DONE at , this day of , 20, in two originals, in the

English and languages, both texts being equally authentic.
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3. Sikago Uluslararast Sivil Havacilik Sozlesmesi Madde Basliklar (Giinlimiiz

Tiirkgesiyle)

KISIM 1- HAVA SEYRUSEFERI
Bolim 1 — Genel ilkeler ve Sézlesmenin Uygulanmasi
Madde 1- Egemenlik
Madde 2- Ulke
Madde 3- Sivil ve Devlet Hava Araci
Madde 4- Sivil Havacihigin Kétiye Kullaniimasi
Bolim 2 — Sézlesmeci Devletlerin Ulkesi Uzerinden Ugus
Madde 5- Tarifesiz Ugus Hakki
Madde 6- Tarifeli Hava Hizmetleri
Madde 7- Kabotaj
Madde 8- Pilotsuz Hava Araci
Madde 9- Yasak Bolgeler
Madde 10- Gumriikli Havalimanlarina inig
Madde 11- Hava Duzenlemelerinin Uygulanabilirligi
Madde 12- Hava(cilik) Kurallar
Madde 13- Giris ve Gumrik Dizenlemeleri
Madde 14- Hastaliklarin Yayiimasini Onlemek
Madde 15- Havaalani ve Benzeri Harglar
Madde 16- Hava Aracinin Aranmasi
Bolum 3 — Hava Aragclarinin Tabiiyeti
Madde 17- Hava Aracinin Tabiiyeti
Madde 18- Cifte Tescil
Madde 19- Tescili Yoneten Ulusal Kanunlar
Madde 20- isaretlerin Gdsterilmesi
Madde 21- Tescilin Bildirimi
Bolim 4 — Hava Seyrlseferinin Kolaylastiriimasina iliskin Onlemler
Madde 22- Usulin Kolaylastiriimasi
Madde 23- Gimriik ve Gé¢cmenlige iligkin Usuller
Madde 24- Gumrik Vergisi
Madde 25- Tehlike Halindeki Hava Araci
Madde 26- Kazalarin Arastiriimasi
Madde 27- Patent iddialari Uzerine Hacizden Bagisiklik
Madde 28- Hava Seyruseferi Kolayliklari ve Standart Yéntemler
Bolim 5 — Hava Araci ile lgili Olarak Yerine Getirilecek Sartlar
Madde 29- Hava Aracinda Tasinacak Belgeler
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Madde 30- Hava Araci Radyo Donanimi
Madde 31- Ugusa Elverislilik Sertifikalari
Madde 32- Personel Lisanslari
Madde 33- Sertifika ve Lisanslarin Taninmasi
Madde 34- Yolculuk Seyir Defterleri
Madde 35- YUk Kisitlamalari
Madde 36- Fotografla ilgili Aletler
Bolim 6 — Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar
Madde 37- Uluslararasi Standart ve Usullerin Kabulu
Madde 38- Uluslararasi Standart ve Usullerden Sapma
Madde 39- Sertifika ve Lisanslarin ibrazi
Madde 40- ibraz Edilmis Sertifika ve Lisanslarin Degeri
Madde 41- Mevcut Ugusa Elveriglilik Standartlarinin Taninmasi
Madde 42- Mevcut Personel Ehliyeti Standartlarinin Taninmasi
KISIM 2 — ULUSLARARASI SiViL HAVACILIK ORGUTU
Bolum 7 — Orgut
Bolim 8 — Genel Kurul
Bélum 9 — Konsey
Boélum 10 — Hava Seyruseferi Komisyonu
Bolum 11 — Personel
Bolum 12 — Finans
Bolum 13 — Diger Uluslararasi Duzenlemeler
KISIM 3 — ULUSLARARASI HAVA TASIMACILIGI
Bolum 14 — Bilgi ve Raporlar
Bolum 15 — Havaalanlari ve Diger Havacilik Tesisleri
Bolim 16 — Miisterek isletilen Orgitler ve Birlestirilmis Hizmetler
KISIM 4- SON HUKUMLER
Bolim 17 — Havacilikla ilgili Diger Anlagsmalar ve Dizenlemeler
Bolim 18 — Uyusmazliklar ve ihlaller
Bo6lim 19 — Savas
Bolim 20 — Ekler
Bo6lim 21 — Onaylama, Baglanma, Degisiklikler, iptaller
Bolum 22 — Tanimlar
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4. Havacilik Terimleri

ACC- Area control Centre or Area control
Saha kontrol merkezi veya Saha kontrol

ACFT-A/C- Aircraft
Ucak

ACN - Aircraft Classification Number
Ucak siniflandirma numarasi

AD-A/D Aedrome
Havaalani

ADIZ- Air Defence Identification Zone
Hava Savunma Kimlik Bildirim Bolgesi

ADNC - Air Defence Notification Center
Hava savunma bildirim merkezi

ADR - Advisory Route
Tavsiyeli yol

ADS-Ads Air Defence Sector
Hava Savunma bdlgesi

AFB- Air Force Base
Hava UsslU

AFIL- Flight Plan Filled in the Air
Havada doldurulan ugus plani

AFIS- Aerodrome Flight Information Service
Havaalani ugus bilgi servisi

AFIS- Automated Flight Inspection System
Otomatik ugus kontrol sistemi

AFS- Aeronautical Fixed Service
Sabit Havacilik Servisi Hizmet

AGA- Aerodrome, Air Rootes and Ground aids
Havaalani, hava yollari ve yer yardimcilari

AGL -Above Ground Level
Arazi seviyesinden olan yuUkseklik

AIC -Aeronautical Information Circular
Havacilik Enformasyon (bilgileri) tamimi
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AlIP- Aeronautical Information Publication
Havacilik Enformasyon (Bilgileri) yayini

AIRAC- Aeronautical Information Regulation ve control
Havacilik bilgileri dizen ve denetimi)

AlIS- Aeronautical Information services
Havacilik Enformasyon Hizmetleri

ALT- Altitude
irtifa

AOC- Air Operation Centre
Hava hareket merkezi

AP-A/P- Airport
Hava Limani

ATC- Air Traffic Control
Hava Trafik Kontrol

ATCC- Air Traffic Control Center
Hava Trafik Kontrol Merkezi

ATFM- Air Traffic Flow Management
Hava trafik akigi yonetimi

ATFMU- Air Traffic Flow Management Unit
Hava trafik akigi yonetim birimi

ATN- Aeronautical Telecommunication Network
Havacilik Haberlesme Agi

ATS- Air Traffic Services
Hava Trafik Hizmetleri (Servisleri)

AH- Air Warning
Hava ihbari (Alarm)

AHACS- Airborne Warning and Control System
Havadan ihbar ve kontrol Sistemi

AWY- Airway
Hava yolu

BCSI- Broadcast
Radyo yayini

BDRY- Boundary
Sinir
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CAA- Civil Aviation Authority
Sivil Havacilik Otoritesi

CEAC- Committee For European Airspace Coordination
Avrupa Hava Sahasi

CIDIN- Common ICAO Data Interchange Network ICAO
Mdusterek (ortak) bilgi aligveris sebekesi

CIV- Civil
Sivil, Devlete ait

COM-Communication
Haberlesme

COMINT- Communication intelligence
Muhabere istihbarati

CTR- Control Zone
Kontrol Bolgesi

CNS- Communications, Navigation and Surveillance
Muhabere, Seyrisefer ve gdzetim

DVOR- Doppler VOR Doppler VOR
Mania yansimalarinda daha az Etkilenen, anten sistemi gelistiriimis VOR

EANPG- European Air Navigation Planning Group
Avrupa Hava Seyrisefer Planlama Grubu

ECAC- European Civil Aviation Conference
Avrupa Sivil havacilik konferansi

ELEV-el- Elevation
Rakim, irtifa

ETC- Etcetera (and the rest, and soforth.)
Vesaire (v.s.)

EUR- European Region
Avrupa bodlgesi

EUROCONTROL- European Organization for the Safety of Air Navigation
Hava seyrisefer Emniyeti icin Avrupa Orguti

FAA- Federal Aviation Administration
Federal Havacilik idaresi (ABD)

FIC- Flight Information centre
Ucus bilgi merkezi
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FDPS- Flight Data Processing System
Ucus bilgileri isleme sistemi

FIR- Flight Information Region
Ucus Bilgi Bolgesi

FIS- Flight Information service
Ucgus Bilgi Hizmeti (Servisi)

FL- Flight Level
Ucus Seviyesi

FANS- Future Air Navigation
Gelecegin Hava Seyrisefer Sistemi

HEL- Helicopter
Helikopter

HIPAR- High Power acquisition radar
YUksek takatli yakalama radari

HOSP- Hospital Aircraft
Hastane ucagi

IATA- Internatinol Air Transport Assocation
Uluslararasi Hava Tagsimacihgi Birligi

ICAA- Internatinol Civil Airports Assocation
Uluslararasi Sivil Hava Meydanlari Birligi

ICAN- International Comission for Air Navigation
Uluslararasi Hava Seyrlisefer komitesi

ICAO- International Civil Aviation Organization
Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati

IFALPA- International Federation of Airlines Pilots
Uluslararasi Havayolu Pilot Federasyonu

IFATCA- International Federation Air Traffic Controllers Association
Uluslararasi Hava Trafik Kontroldrleri Birligi

IFF- Identification Friend / Foe
Dost veya Dusman tanima

ISA- International Standart Atmosphore
Uluslararasi Standart Atmosfer

ITU- International Telecommunication Union
Uluslararasi Telekomunikasyon Birligi
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LORAN- Long Range Air Navigation System
Uzun mesafe hava seyrusefer sistemi)

MGL- Mean Ground Level
Deniz Seviyesi anlamina gelmektedir.

NADGE- NATO Air Defence Ground Envirenment
NATO Hava Savunma Yer Tesisleri

NAV- Navigation
Seyrusefer

NAVAID- Air Navigation Facility
Hava Seyrusefer Kolayliklari

Ni-na- Nautical Miles
Deniz Mili

NOF- International NOTAM Ofiice
Uluslararasi NOTAM Ofisi

NOTAM- Notice to Airmen
Havacilara duyuru (ilan — bilgi)

OPR- Operator or Operate or Operative or Operating or Operational
Isletici, Operator, calismaya hazir, galisan

PANS- Procedures for air navigation services
Hava seyrisefer hizmetleri igin usuller

PLN- Flight Plan
Ucus Plani

PSGR- Passengers
Yolculuk

QBI- Compulsory IFR Flight
Zorunlu IFR ugusg

RAC- Rules of Air and Air Traffic Services
Hava ve Hava Trafik hizmet Kurallari

RADAR- Radio Detection and ranging
Radyo ile bulma ve menzil 6lgme (Radar)

RCC- Rescue Co-ordination Center
Arama-Kurtarma Koordinasyon

RNAV- Area Navigation
Saha Seyriseferi
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SAR- Search and Rescue
Arama ve kurtarma

SATKOM- Satellite Communications
Peyk (Uydu) Muhaberesi

SHAPE- Supreme Headquarter Allied Powers Europe
Avrupa Mut.Kuvvetleri Yuksek karargahi

SITA- Airlines Worldwide Telecomunications and Information Services
Havayolu sirketlerinin haberlesme hizmetlerini yaraten kurulus

SNOWTAM- Snow NOTAM
Kar NOTAMI

SOC- Sector Operation Center
Bolge Hareket Merkezi

SONAR- Sound navigation and Ranging
Ses ile seyrisefer ve mesafe

SOS- Save our Souls
Mors haberlesmesinde tehlike sinyali

STANAG- Standardization Agreement
Standartlastirma anlagmalari

T- Temperature
Isi

TACAN- Tactical Air Navigation
Taktik hava seyruseferi

TAF- Tactical Air Force
Taktik hava kuvveti

TMA- Terminal control Area
Terminal kontrol sahasi

TO- Technical Order
Teknik (Emir), Talimat

TWR- Aerodrome control Tower or Aerodrome control
Havaalani Kontrol Kulesi veya Meydan kontrol

UAR- Upper Air Route
Yiksek seviye havayolu (24500 ft Gsti)

UCA- Upper Control Area
Yukari kontrol sahasi
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VER- Vertical
Dikey

VSP- Vertical Speed
Dikey surat

WAC- World Aeronautical Chart
Dinya Havacilik Haritasi ((ICAO) 1:1.000.000) ((ICAQO) 1:1.000.000)

315



KAYNAKLAR

Kitap ve Makaleler

Abeyratne Ruwantissa, “The Effects of Unlawful Interference with Civil Aviation on
World Peace and Social Order”, 22 Transport Law Journal 449, 1995

Abeyratne Ruwantissa, “US/EU Open Skies Agreement — Some Issues”, 72 J. Air L.
& Com., 2007

Abeyratne Ruwantissa, “Some Recommendations for a New Legal and Regulatory
Structure fort he Management of the Offense of Unlawful Interference with Civil
Aviation”, 25 Transport Law Journal, 115, 1998

Ackerman, Steven, John A. Knox, Meteorology: Understanding the Atmosphere,
Coleb, 2006

Adiguzel M. Bahattin, Songul Akkus Akgll, Candan Kula, Havacilik ve Tirk Hava
Kurumu, Turk Hava Kurumu Kultar Yayinlari: 6, Ankara, 2006

Agosin M.R., D. Tussie, Trade and Groowth: New Dilemmas in Trade Policy — An
Overview, London: Macmillan, 1993

Ahrens C. Donald, Meteorology Today, 9. Ed., Brooks Cole, 2008

Akal Cemal Bali, “Devlet, Yasa, Hakimiyet”, Cumhuriyet'in 75. Yil Armagdani, istanbul
Universitesi, 1999

Akat Asaf Savas, “Tarihi Maddecilik ve Kapitalizm Oncesi Toplumlar: Asya Toplumu —
Feodalite Tartismasina Yeni Bir Yaklagim”, 30’'uncu Asya ve Kuzey Afrika insan
Bilimleri Uluslararasi Kongresine sunulan teblig.

Akipek Omer ilhan, Hava Sahasinin Devletler Hukuku Bakimindan Durumu,
AUHFY:134, Ankara, 1959

Aksu Fuat, “Ege ve Kibris Sorunlarinin Céziminde Avrupa Birligi'nin Tutumu”,
Stratejik Arastirmalar Dergisi, Sayi: 3, , Yil: 2, Subat 2004

Allegre Claude, Herkese Biraz Bilim, Cev. Ahmet H. Durukal, YKY, istanbul, 2007
Ambrose Philip, “Landowner vs. Aviator”, Harper’'s Weekly, 25 Dec. 1909

Andras Vamos-Goldman, The stagnation of economic Regulation Under Public
International Air Law: Examining its Contribution to the Woeful State of the Airline
Industry, 23 Trans. L. J. 425, 1996

Angert Eugene H., “A Closed Chapter in Aeritime Law”, Green Bag 19, 1907

316



Ari Tayyar, “Ege Sorunu ye Tirk-Yunan lligkileri: Son Gelismeler Isiginda Karasulari
ve Hava Sahasi Sorunlari”, Prof. Dr. Latif Cakicr'ya Armagan, AUSBFD, C.50, Ocak-
Haziran 1995, No: 1-2, Ankara, 1996

Atun Ata, “TR-AB Hava sahasi antlasmas!”’, Avrasya incelemeleri Merkezi, 5 Nisan
2010

Aust Anthony, Modern Treaty Law and Practice, 2nd Edition, Cambridge University
Press, 2008

Aust Anthony, Handbook of International Law, Cambridge University Press, 2005

Babikian Raffi, The Historical Fuel Efficiency Characteristics of Regional Aircraft from
Technological, Operational and Cost Perspectives, Massachusetts Institute of
Technology, YL Tezi, 2001

Bal Cetin, “Ucak Nedir ve Nasil Ucar?”
http://www.zamandayolculuk.com/cetinbal/aeroplane.htm, 2006

Balloon Flying Handbook, FAA, Skyhorse Publishing, August 2007

Banner Stuart, Who Owns the Sky? The Struggle to Control Airspace from the Wright
Brothers on, Harvard University Press, 2008

Barkowski Justin T., “Managing Air Traffic Congestion through the Next Generation Air
Transportation System: Satellite-Based Technology, Trajectories, and Privatization?”
37 Pepperdine Law Review 2010

Barnard Nick, Lucy Pope, How to Fly a Plane?, Thames & Hudson, 2007
Baslar Kemal, “Uluslararasi Hukukta Erga Omnes Kavrami”, MHB, Y1l 22, 2002
Baykal Ferit Hakan, Deniz Hukuku Caligsmalari, Alfa, istanbul, 1998

Beatson Jim, "Air Safety: Is America Ready to "Fly by Wire?", Washington Post, 2
April 1989

Benson Lee, Merchants, Farmers, & Railroads: Railroad Regulation and New York
Politics 1850-1887, New York, 1955

Bentwich Norman, “Espionage and Scientific Invention”, Journal of the Society of
Comparative Legislation 10, 1909

Berkeley Davids, The Law of Motor Vehicles, Edward Thompson, New York, 1911

Bilsel Cemil, Milletlerarasi Hava Hukuku, ismail Akgiin Matbaasi, istanbul, 1948

317



Binaghi W., “The Role of ICAO”, E. McWhinney and M.A. Bradley (eds.), The
Freedom of the Air, (Leiden/Dobbs-Ferry, Oceana, 1968

Blackstone, William, Commentaries on the Laws of England, 10th ed., vol. Il, A.
Strahan, London, 1787

Bogert C., “Problems in Aviation Law” 6 Cornel Law Quarterly 271, 1921

Bonfante P., Histoire Du Droit Romain, J. Carrére, F. Fournier (Cev.), Paris, c. 1,
1928

Bourbonniére M., L. Haeck, “Military Aircraft and International Law: Chicago Opus 3”
66 Journal of Air Law and Commerce, 2001

Brooks Peter W., Zeppelin: Rigid Airships 1893—1940, Putnam Aeronautical Books,
2004

Brownlie lan, International Law and the Use of Force by States, Oxford, 1963

Butler Richard J., Sovereignty And Protective Zones In Space And The Appropriate
Command And Control Of Assets, Yayimlanmamis doktora tezi, Air University,
Maxwell Air Force Base, Alabama, 2001

Byers Michael, Georg Nolte (Eds.), United States Hegemony and the Foundations of
International Law, Cambridge University Press, 2003

Byers, Horace R., General Meteorology, McGraw Hill, New York, 1959

Cambon Jules, Von Jagow “Exchange of Notes Between France-Germany
Concerning Aerial Navigation”, AJIL Sup 8, 1914

Campbell Al, “ABD’de Neoliberalizmin Dogusu: Kapitalizmin Yeniden Orgitlenmesi”,
Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz),
Seyda Bagli, Tuncel Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

Can Nazh, “AB-ABD Arasindaki Agik Gokylzi Andlasmasi’nin ikinci Mizakere
Safhasinin Degerlendirilmesi”, Avrupa ve Turkiye’de Hava Hukuku Konusunda Son
Geligsmeler, Legal, istanbul, 2010

Capitan L., Henri Lorin, El Trabajo en América, Antes y Depués de Coldn, Buenos
Aires, 1948

Catherine, R., Gousset P., L’etat et L’essor industriel, Paris, 1965

Chang J.H., Kicking Away the Ladder: Development Strategy in Historical
Perspective, London, Anthem Press, 2002

Cheng Bin, “Beyond Bermuda”, in N.M. Matte (ed.), International Air Transport: Law,
Organization and Policies for the Future, Toronto, 1976

318



Cheng Bin, “The Right to Fly,” Transactions of the Grotius Society, Vol. 42, 1957
Cheng Bin, The Law of International Air Transport, Sweet & Maxwell, 1962
Cheng, Bin, “State Ships and State Aircraft”, 11 CLP, 1958

Chuang R.Y., The International Air Transport Association, Leiden, Sijtoff, 1972

Chuncey Hackett, “Rights in Airspace and Lord Ellenborough’s Dictum”, Virginia Law
Review 10, 1924

Cin Turgay, “Ege'de Turkiye ve Yunanistan Bakimindan FIR Hatti Sorunu”, Kayseri
Barosu Dergisi, Yil: 7, Sayi: 19, Kasim 2000

Clarke Simon, “Neoliberal Toplum Kurami”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Segki, Afredo
Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basl, Tuncel Oncel (Cev.) Yordam
Kitap, istanbul, 2007

Cohen Gerald A., Karl Marx’s Theory of History — a Defence, Princeton University
Press, 1978

Colas Alejandro, “Neoliberalizm, Kiiresellesme ve Uluslararasi iligkiler’, Neoliberalizm
— Muhalif Bir Secki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basli, Tuncel
Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

Colegrove K.W., International Control of Aviation, World Peace Foundation, Boston,
1930

Cooper John Cobb, “Air Transport And World Organization”, 55 Yale Law Journal,
August 1946

Cooper John Cobb, “Roman Law and the Maxim Cujus Est Solum in International Air
Law”, McGill Law Journal 1, 1952-1955

Cooper John Cobb, “The International Air Navigation Conference, Paris 1910”
Journal of Air Law and Commerce 19, 1952

Cortes Lorenzo, “Air Force Chief Cites Vitality of “Near Space” Capabilities”, Defense
Daily, Sept. 16, 2004

Craig Paul, Grainne De Burca, EU Law Text,Cases and Materials, 3.Edition, Oxford,
2003

Cribbett G., “The Influence of Bilateral Agreements, Tariffs and Subsidies in
International Air Transport”, 3 Journal of Aeronautical Science of India, 1951

Crispino Enrica, Carlo Pedretti, Catherine Frost, Leonardo: Art and Science, Giunti,
2001

319



Caga Tahir, Hava Hukuku, Cild I: Genel Kisim, Dogan Kardes Matbaacilik, istanbul,
1963

Cagli Elif, Kiiresellesme - Egitsiz ve Bilesik Kapitalist Gelisme, Tarih Bilinci Yayinlari,
2006

Celebi Evliya, Seyahatname, istanbul, Yapi Kredi Kiltir Sanat Yayincilik, 2003

De Leon Pablo Mendes, “The Dynamics of Sovereignty and Jurisdiction in
International Law”, Editor: Gerard Kreijen, State, Sovereignty, and International
Governance, Oxford, 2004

Dempsey Paul Stephen, “Aviation Security the role of Law in the War Against
Terrorism”, Colum. J. Transnat’l L. 649, 2002-2003

Dempsey Paul Stephen, Public International Air Law, McGill University, Montreal,
2008

Dempsey Paul Stephen, The Rise and Fall of the Civil Aeronautics Board - Opening
Wide the Floodgates of Entry, 11 Transp. L.J. 91, 1979

Dempsey Paul Stephen, “The Role of the International Civil Aviation Organization on
Deregulation, Discrimination and Dispute Resolutions, 52 JALCOM 529, 1987

Dempsey Paul Stephen, European Aviation Law, Kluwer Law, 2004

Dempsey Paul Stephen, Lawrence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the
21st Century, Coast Aire Publications, 1997

Denza, Diplomatic Law: Commentary on the Vienna Convention on Diplomatic
Relations, 2nd edition, Oxford, 1998

Department of The Navy Office of The Chief of Naval Operations And Headquarters,
U.S. Marine Corps, Department of Homeland Security and U.S. Coast Guard, Navy's
Commander's Handbook on the Law of Naval Operations, July 2007

Deraniyagala Sonali, “Uluslararasi Ticarette Neoliberalizm”, Neoliberalizm — Muhalif
Bir Segki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basl, Tuncel Oncel
(Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

D’hooghe Edouard, Droit Aérien, Librairie Administrative Paul Dupont, Paris, 1912

Dingeller Tuncer, Atatirk Déneminde Havacilik Faaliyetleri, T.C. Marmara
Universitesi Turkiyat Arastirmalari Enstitlst, Yayinlanmamis Y.L. Tezi, istanbul,
2004

Doganis Rigas, Airline Business in the 21st Century, 2nd Edition, Rutledge, 2005

Draper, “Translation from CITEJA to the Legal Committee of ICAO”, AJIL, 1988

320



Duménil Gérard, Dominigue Lévy, “Neoliberal Kargi Devrim”, Neoliberalizm — Muhalif
Bir Segki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basl, Tuncel Oncel
(Cev.) (Yordam Kitap, istanbul, 2007

Eichenberger Jerry A., General Aviation Law, 2. Edition, McGraw-Hill, 1996

Emanuelli Claude, “Legal Aspects of Aerial Terrorism: The Piecemeal vs. the
Comprehensive Approach, 10 Journal of International Law & Economics 503, 1975

Erkiner Hakki Hakan, Devletin Haksiz Fiilden Kaynaklanan Uluslararasi Sorumlulugu,
12 Levha, 2010

Erkus Muammer, “Havacihdin geligsimi”’, UTED, Agustos, 2002
Erol Oguz, Genel Klimatoloji, 5. Baski, Cantay Kitabevi, istanbul, 1999

Fairbridge R.W. (Ed), Encyclopedia of Atmospheric Sciences and Astrogeology,
Encyclopedia of Earth Sciences, Vol. 2, Reinhold Public Company, 1978

Fauchille Paul, “La Circulation Aérienne et les Droits des Etats en Temps de Paix”,
Revue Juridique Internationale de la Locomotion Aérienne 1, 1910

Fauchille Paul, “Le Domaine Aérien et le Régime Juridique des Aérostats”, RGDIP 8,
1901

Fedele, F., “Overflight by Military Aircraft in Time of Peace” 9 United States Air Force
JAG Law Review, 1967

Fitzgerald Gerald, “Toward Legal Suppression of Acts Against Civil Aviation”,
International Conciliation, No. 285, November 1971

Freer D., “ICAO at 50 Years: Riding the Flywheel of Technology”, 49 ICAO J,
September 1994

Freidman Milton, Capitalism and Freedom, Chicago, University of Chicago Press,
1962

Friedlaender Ann F., The Dilemma of Freight Transport Regulation 2 (1969) (citing
generally Solon Justus Buck, The Granger Movement: A Study of Agricultural
Organization and its Political, Economic and Social Manifestations 1870-1880 (2nd
impression, 1933

Friedlaender Ann F., The Dilemma of Freight Transport Regulation 2, 1969

Galeano, Eduardo, Latin Amerika’nin Kesik Damarlari, 3. Baski, (Atilla Tokatlh, Roza
Hamken c¢ev.) Citlembik, 2010

Gidwitz Betsy, The Paolitics of International Air Transport, Lexington, 1980

321



Gilllland M., “Bilateral Agreements”, E. McWhinney and M.A. Bradley (eds.), The
Freedom of the Air, Leiden/Dobbs-Ferry, Oceana, 1968

Gillispie Charles, The Montgolfier Brothers, and the Invention of Aviation, Princeton
University Press, 1983

Goedhuis Daniel, “Questions of Public International Air Law”, Recueil des cours,
Volume 81, 1952

Gonnard, R., La Propriété dans la doctrine et dans I'historie, Paris, 1943
Gotthold, Arthur F., “A New Problem of the Law”, Green Bag 15, 1903

Goknil M. Nedim, “Hava Hukukunda Yeni Gelismeler’, AUHFD, Cilt I, Say1 12, Mart
1945

Goknil, M. Nedim, Hava Hukuku Notlari, istanbul, 1947
Goknil, M. Nedim, Hava Hukuku, istanbul, 1951

Goéymen Ali Yalgin, Hegel Ve Marx'in Tarih Anlayislarinin Karsilagtirilmasi, Ankara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitisti Siyaset Bilimi Ve Kamu Y®énetimi (Siyaset
Bilimi) Anabilim Dali, Yayimlanmamis YL Tezi, 2007

Goze Ayferi, Liberal, Marxiste, Fasist, Nasyonal Sosyalist ve Sosyal Devilet, 4. Basi,
Beta, istanbul, 2005

Grewe Wilhelm G., The Epochs of International Law, (Michael Byers Trans.), Walter
de Gruyter, 2000

Grillas, Mihail, "Egenin Kurnazi: Turkiye”, Radikal Gazetesi, 08 Temmuz 2003
Guldemir, Ufuk, Kanat Operasyonu, istanbul, 1985

Gundiz Aslan, Milletlerarasi Hukuk — Temel Belgeler — Ornek Kararlar, 4. Baski,
Beta, istanbul, 2000

Giinel Kamil, Diinyaya ve Uzaya Cografi Yaklasimlar, Cantay Kitabevi, istanbul, 2002

Gurel Sukrii Sina, Tarihsel Boyut iginde Tiirk Yunan lligkileri (1821-1993), Ankara,
1993

Haanappel P.P.C., “Bilateral Air Transport Agreements: 1913-1980”, 5 International
Trade Law Journal, 1979

Hailbronner K., “International Air Transport Association”, in R. Bernhardt (ed.)
Encyclopedia of Public International Law (Max Planck Institute) Vol 1. 1992, 104A.D.
Groenewege, Compendium of International Civil Aviation, 3. Edition, Montreal, IADC,
2003

322



Hamilton, J. Scott, Practical Aviaton Law, lowa State Press, 2001

Hardaway Robert M., “Of Cabbages and Cabotage: The Case for Opening up The
U.S. Airline Industry to International Competition”, Transportation Law Journal Spring
2007

Harold W. Bashor, “A New Legal Order in Air Transport”, Journal of Diplomatic
Language, Vol. 2, No. 1, June 2005

Harrison John, International Aviation and Terrorism: Evolving Threats, Evolving
Security, Routledge, 2009

Hasguler Mehmet. Kibris'ta Enosis ve Taksim Politikalarinin Sonu;,Alfa Yayinlari,
Subat 2007

Havel Brian, Beyond Open Skies — A New Regime for International Aviation, Kluwer
Law, 2009

Hazeltine Harold D., The Law of the Air, University of London Press, London, 1911

Hedlund Daniel C., “Toward Open Skies: Liberalizing Trade in International Airline
Services,” 3 Minn. J. Global Trade 259, 1994

Heere Wybo P., “Problems of Jurisdiction in Air and Outer Space”, XXIV No: 2 Air &
Space Law, 1999

Heilbronner K., “International Civil Aviation Organization”, R. Bernhardt (ed.),
Encyclopedia of Public International Law (Max Planck Institute) Vol 2. 1995

Hershey Amos S., “The International Law of Aerial Space” AJIL 6, 1912

Hizir Serdar, Alisher Turaev, “Tirk Hukuku'nda Hava Araclari Uzerinde ipotek Tesis
Edilmesi”, 57 AUHF 3, 2008

Hill Philip G., Carl R. Peterson, Mechanics and Thermodynamics of Propulsion,
Addison Wesley, 1965

Huang Jiefang, “Aviation Safety, ICAO and Obligations Erga Omnes”, 8 Chinese
Journal of International Law, March, 2009

Introduction to the Fédération Aéronautique Internationale, Lausanne March, 2009
Isaac F.M., “Is it Safe Up There”, 28 Transportation L.J., 1998

Isiklar Hakan Cem, Ege’de Coézilemeyen Tiirk-Yunan Sorunlari ve Casus Belli, 1Q
Kaltar Sanat Yayincilik, 2009

323



isglizar Hasan, Tiirk Sorumluluk Hukukuna Gére Sivil Hava Araci Isletenin Akit Digi
Sorumlulugu, Ankara, 2003

Jackman W.J., Thomas H. Russell, Flying Machines: Construction and Operation
Charles C. Thompson Co., Chicago, 1910

James, Bacchus, Trade and Freedom, Cameron May, London, 2004

Janis Mark Weston, The American Tradition of International Law: Great Expectations,
1789-1914 Clarendon Press, Oxford, 2004

Johnson John A., 55 Proceedings American Society of International Law, 1961
Kaner inci, Hava Hukuku Dersleri (Hususi Kisim), B. 2, istanbul 2004

Keynes John Maynard, The General Theory of Employment, Interest and Money,
London,1936

Kint Emrah, Anayasal Acidan Bankacilik Denetleme ve Diizenleme Kurumu,
MUSBE, Yayinlanmamis Doktora Tezi, istanbul, 2007

Kirman Ahmet, Havayolu ile Yapilan Uluslararasi Yolcu Tasimalarinda Tasiyicinin
Sorumlulugu, Ankara, 1990

Kinnock Neil, “Address to the European Transport Conference”, The Liberalization of
the European Aviation History, London, (16 September 1996)

Klein Herbert David, “Cujus Est Solum Ejus Est... Quousque Tandem?”, 26 JALC
1959

Kohen Marcelo G., “The Use of Force by the United States After The End of The Cold
War, and Its Impact on International Law”, United States Hegemony and the
Foundations of International Law, Michael Byers, Georg Nolte (Eds.), 2003

Kolko Gabriel, “Railroads and Regulation 1877-1916”, 7 Norton Library, 1965

Korul Vildan, Hatice Kugukonal, “Turk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Ege
Akademik Bakis Dergisi, Cilt 3, Sayi 1-2, Ocak-Temmuz 2003

Koskenniemi Martti, The Gentle Civilizer of Nations: The Rise and Fall of International
Law, 1870-1960, Cambridge University Press, 2002

Kotaite A., “Sovereignty under Great Pressure to Accommodate the Growing Need
for Global Cooperation”, 50 ICAO Journal, December 1995

Kdksal Sahin, Kiiresellesme Tartismalari Isiginda Ulus Devlet, ilgi Kiltiir Sanat Yay.,
1. Baski, istanbul, 2007

324



Koéni Hasan S., Ugaklara Kargsi Girisilen Eylemlerin Uluslararas) Hukukta Dogurdugu
Sorunlar, Ankara iktisadi ve Ticari ilimler Akademisi Yayinlari, No:103, 1977

Krisch Nico, “More Equal Than the Rest? Hierarchy, Equality and US predominance
in international law”, United States Hegemony and the Foundations of International
Law, Michael Byers, Georg Nolte (Eds.), 2003

Kuhn Arthur K., “The Beginnings of an Aerial Law”, AJIL 4, 1910

Kuran/Okur/Gunel/Saribeyoglu, Uluslararasi Hukuk — Temel Metinler, Tirkmen
Kitabevi, 2009

Kuran Selami, Uluslararasi Deniz Hukuku, 3. Baski, Tturkmen, 2009

Klgukomer idris, Batililasma ve Diizenin Yabancilasmasi, “Tirkiye Batililasamaz”,
Profil, 2009

Lapavitsas Costas, "Neoliberal Dénemde Anayolcu iktisat Kurami", Neoliberalizm
Muhalif bir Secki, (Der.) Alfredo Saad-Filho ve Deborah Johnston, istanbul, Yordam
Kitap, 2007

Lauterpacht Hersch, Private Law Sources and Analogies of International Law, 1927
Lee Blewett, “Sovereignty of the Air”’, American Journal of International Law 7, 1913
Leech H. Brougham, “The Jurisprudence of the Air”, Fortnightly Review 92, 1912

Leloudas George, “Air Carriers’ Liability for Damage to Third Parties on The Ground
in the Risk Society”, Institute Of Air And Space Law, McGill University, Montreal,
London, 13 November 2008

Levine Michael E., “Airport Congestion: When Theory Meets Reality”, 26 Yale Journal
on Regulation, Winter 2009

Lewis Ira, “Analysis of Alternative Institutional Arrangements for Reform of US Air
Traffic Control”, 7 International Public Management, 2004

Lissitzyn, “Some Legal Implications of the U-2 and RB-47 Incidents”, AJIL, Jan, Vol
56, No.1, 1962

Logan George Bryan, Aircraft Law Made Plain, St. Lois, 1928
Loubeyre, Paul, Les Prinipes du Droit Aérien, A. Pedone, Paris, 1911

Lowenfeld A.F., “A New Takeoff for International Air Transport”, 54 Foreign Affairs,
1975

Lutgens Frederick K., Lynes Timothy J., Robyn Mandel, “Liability for Damage Caused
by Aircraft”, International Law Office, 2010

325



McRae Donald M, “The Contribution of International Trade Law to the Development
of International Law”, Recueil des Cours, Volume 260, 1996

Memmi Albert, S6mliirgecinin Portresi Sémlirgelestirilenin Portresi, ($en Siuer gev.),
Versus, istanbul, 2009

Menter Colonel Martin, Astronautical Law, Industrial College of the Armed Forces,
Yayimlanmamig doktora tezi, 1959

Magoffin Ralph van Deman, James Brown Scott, Hugo Grotius - The Freedom of the
Seas Oxford University Press, New York, 1916

Mahmut Melih Basdemir, Avrupa Birligi Miizakere Siirecinde Tlirkiye ile Yunanistan
Arasindaki Karasulari ve Hava Sahasinin Genigligi Sorunlari, Dicle Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitisl, Yayinlanmamig YL Tezi, 2006

Mallinson, William, A Modern History — Cyprus, 1.B. Tauris, 2005

Marcuse Peter, “Globalizmin Dili”, Monthly Review, Vol. 52, No 3, Temmuz-Agustos
2000

Marsan Mahmut, Tirk Sivil Havacilik Mevzuati, istanbul Teknik Universitesi Sivil
Havacilik Enstitisl, 1954

Marx Karl, Capital — Critique of Political Economy, Vol.1, English edition of 1887,
Progress Publishers, Moscow, 1887

Marx Karl, Freidrich Engels, German Ideology, Prometheus Books, 1998
Mather J.R., Climatology — Fundamentals and Applications, McGraw, 1974

Matte Nicolas Mateesco, International Air Transport, Martinus Nihjoff, 1982

Matte Nicolas Mateesco, Treatise on Air-Aeronautical Law, Martinus Nihjoff, 1981

McClean David ve Digerleri, Implementation Kits for the International Counter-
Terrorism Conventions, Commonwealth Secretariat Criminal Law Section, Legal and
Constitutional Affairs Division, Commonwealth Secretariat, London, United Kingdom,
2002

McDougal and Schlie, “Hydrogen Bomb Tests in Prospective” Yale Law Journal, 64
Yale L.J. 648, 1955

McElvaine, Robert S., The Great Depression: America 1929-1941, Three Rivers Press,
1993

McMillan David, “EUROCONTROL”, 10. Turkish Transportation Forum, Istanbul, 29
September 2009

326



Meray Seha L., Lozan Baris Konferansi — Tutanaklar Belgeler, Takim II, Cilt 2,
Ankara Universitesi Basimevi, Ankara, 1969

Meric ilkay, “Ozel Miilkiyet Ne Ezelidir Ne De Ebedidir’, Marksist Tutum, no:55, Ekim
2009

Meyer Alexander, Die Erschliessung der Luftraumes in ihren Rechtlichen Folgen,
Frankfurt, 1909

Meyer H.G., “Trespass by Aeroplane”, Law Magazine and Review, 36, 1910

Milde M., “Aviation Safety Oversight Audits and the Law”, XXVI Annals of Air and
Space Law, 2001

Milde M., “Enforcement of Aviation Safety Standards-- Problems of Safety Oversight”,
45 Zeitschrift fur luft und Weltraumrecht, 1996

Miller C.O., "State of the Art in Air Safety”, 34 Journal of Air Law and Commerce,
1957

Milberg W., “Is Absolute Advantage Passé? Towards a Keynesian/Marxian Theory of
International Trade”, M. Glick (Ed.), Competition, Technology and Money: Classical
and Post-Keynesian Perspectives, Aldershot: Edward Elgar, 1994

Milde Michael, “The International Fight Against Terrorism in the Air, in the Use of
Airspace and Outer Space for All Mankind in he 21st Century, (Bin Cheng Ed.),
Kluwer, 1995

Moore Charles C., “Aerial Navigation”, Law Notes 4, 1900

Moore Larry, Rose M. Rubin, Justin N. Joy, “The World Trade Center Disaster: How
Terrorist Airline Attacks Can Affect the Legal, Economic, and Financial Conditions of
Airlines Under the Montreal Liability Agreement”, 4 Brigham Young University
International Law & Management Review, Winter 2007

Munck Ronaldo, “Neoliberalizm ve Siyaset, Neoliberalizmin Siyaseti”’, Neoliberalizm —
Muhalif Bir Segki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basli, Tuncel
Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

Mushkat Miron, Roda Mushkat, “The Political Economy Of Hong Kong's ‘Open Skies’
Legal Regime: An Empirical And Theoretical Exploration”, 10 San Diego International
Law Journal 2009

Myers Denys P., “The Criminal in the Air’ Journal of the American Institute of Criminal
Law and Criminology 4, 1914

Nijeholt Johanna F., Air Sovereignty, Martinus Nijhoff, The Hague, 1910

327



Nomer Ergin, Cemal Sanl, Devietler Hususi Hukuku, 14. Basi, Beta, istanbul, 2006

Oktal Hakan, Hatice Kig¢ukénal, “Dunyada Boélgesel Hava Tasimaciligi Ve Turkiye'de

Uygulanabilirligi’, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Cilt 7- Sayi: 2, 2007

Okur Derya Aydin, Deniz Hukukunda Liman Devleti Yetkisi ve Denetimi, 12 Levha,
2009

Oppenheim, L., International Law — A Treatise, Vol.-| Peace, 3rd Ed., (Ronald F.
Roxburgh Editor), Lawbook Exchange, New Jersey, 2008

Orakhelashevili Alexander, Peremptory Norms in International Law, Oxford University
Press, New York, 2006

Oxman B.H., “Transit of Straits and Archipelagic Waters by Military Aircraft” 4
Singapore Journal of International & Comparative Law, 2000

Onen Mesut, Yabanci Hava Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen
Zararlar Hakkinda 7 Ekim 1952 Tarihli Roma Konvansiyonu, IUSBF, N0:3159, istanbul,
1983

Onen, Mesut, Hava Hukuku Dersleri, istanbul, 1983

Ozbek Deniz Giiner, “Tiirkiye'de Hava Tasima Hukuku”, Avrupa ve Turkiye'de Hava
Hukuku Konusunda Son Geligsmeler, Legal, Istanbul, 2010

Oztiirk Yasar, Sivil Hava Araci Kaptaninin Yetki ve Sorumluluklari, TALPA, 2009

Pazarci Huseyin, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 1. Kitap, 7.Basi, Ankara, Turhan
Kitabevi, 1998

Pazarci Huseyin, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Kitap, 8.Basi, Ankara, Turhan
Kitabevi, 2005

Pazarci, Hiseyin, “Lozan Antlasmasindan 1974’e kadar Ege’ye iliskin Geligmeler ve
Yunanistan’in Ege PolitikasI”, Uclincli Askeri Tarih Semineri: Tirk-Yunan iligkileri,
Ankara, 1986

Palley Thomas I., “Keynesgilikten Neoliberalizme: iktisat Biliminde Paradigma
Kaymasl!”; Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston
(Haz), Seyda Basl, Tuncel Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

Parker Sybil P., "Engine", McGraw-Hill Concise Encyclopedia of Science and
Technology, 3rd Edition, McGraw-Hill, 1994

Pilot’s Handbook of Aeronautical Knowledge, U.S. Department of Transportation,
FAA, Flight Standards Service, 2008.

Pollock, Frederick, The Law of Torts, Stevens and sons, London, 1887

328



Price Jeffrey C., Jeffrey S. Forrest, Practical Aviation Security: Predicting and
Preventing Future Threats, Buuterworth-Heinemann, 2008

Proceedings of the International Civil Aviation Conference, Conference Doc. 16,
United States Proposal of a Convention on Air Navigation, 1945

Provost R., “Reciprocity in Human Rights and Humanitarian Law”, 65 BYIL, 1994

Ragazzi Maurizio, The Concept Of International Obligations Erga Omnes, Clarendon
Press, Oxford, 2002

Recent Developments, 19 Harvard International Law Journal, 1978

Reeves Alfred G., A Treatise on the Law of Real Property, Little Brown and Co.,
Boston, 1909

Reinhardt Dean N., “The Vertical Limit of State Sovereignty”, Journal of Air Law and
Commerce, Winter, 2007

Richards H. Erle, Sovereignty over the Air, Oxford, Clarendon Press, 1912
Rhoades, Dawna L., Evolution of International Aviation, Ashgate, 2008

Roderick Van Dam, EUROCONTROL Qua Vadis, Revue Frangaise de Droit Aerien
et spati al, vol.215, No:3, 2000

Rodrik Dani, The Global Governance of Trade: As if Trade Really Mattered, United
Nations Development Programme, 2001

Sampson Anthony, Empires of the Sky: The Politics, Contests and Cartels of World
Airlines, 24, 1984

Sander, Oral, Siyasi Tarih 1918-1994, 13. Baski, imge, Ankara, 2005

Saribeyoglu Meltem, Diinya Ticaret Orgiiti’'niin Antlasmalara Dayali Milletlerarasi
Ekonomik Diizendeki Yeri Ve Tiirk Hukukuna Etkisi, MUSBE, Yayimlanmamis
Doktora Tezi, istanbul, 2008

Satow Ernest, Satow’s Guide to Diplomatic Practice, 5th ed., Edited by Gore Booth
Longman, London, 1979

Savoia Cesare, L’aviazione Civile, Milano, 1958
Schenkman Jacob, International Civil Aviation Organization, H. Studer, Geneva, 1955

Schindler D. and J.Toman, The Laws of Armed Conflicts, Martinus Nihjoff Publisher,
1988

Schwarzenberger, Georg, A Manuel of International Law, 5th ed., London, 1967

329



Scott Shirley V., “The impact on International Law of US Noncompliance”, Michael
Byers, Georg Nolte (Eds.), United States Hegemony and the Foundations of
International Law, Cambridge University Press, 2003

Scott William L., Milton P. Jarnagin, A Treatise upon the Law of Telegraphs Boston:
Little, Brown, and Co., 1868

Seidl-Hohenveldern, 1., “International Economic Law: General Course on Public
International Law”, Recueil des cours, Volume 198, 1986

Selden John, Ownership of the Sea (Latince orjinali Mare Clausum adi ile 1635°'de
yayinlanmistir), Marchamont Nedham (gev.), London, 1652

Shaikh Anwar, “Neoliberalizmin iktisat Mitolojisi”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki,
Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz), Seyda Basli, Tuncel Oncel (Cev.)
Yordam Kitap, istanbul, 2007

Shaw Malcolm, International Law, 5th Ed., Cambridge University Press, 2004

Shawcross Christopher N., Kenneth Macdonald Beaumont, Air Law, 4th Edition,
Butterworth, London, 1977

Shelley Mary, Frankenstein or the Modern Prometheus, Penguin Books, 2003

Sheppard Steve (eds.), The Selected Writings and Speeches of Sir Edward Coke,
Vol.2 Liberty Fund: Indianapolis, 2003

Shifrin Carole A., Delta-Continental Talks Could Spur Global Links, Aviation Wk &
Space Tech. 9, 1996

Shrewsbury, Stephen M., “September 11th And The Single European Sky:
Developing Concepts Of Airspace Sovereignty”, 68 J. Air L. & Com. 115, Winter 2003

Smith Adam, An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations, 1776
Speciale Raymond C., Fundamentals of Aviation Law, McGraw-Hill, 2006

Sénmezoglu Faruk, Tiirkiye-Yunanistan lligkileri — Biiyiik Giigler, Der Yayinlari,
istanbul, 2000

Sézer Bilent, “Turk Sivil Havacilik Kanununa iliskin Bazi Gérisler ve
Degerlendirmeler”’, BATIDER C. XII, 1984

Swinnen Benoit M.J., “An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open
Skies to Open Markets?” JALCOM, August-September, 1997

Sahiner Oktay, Hava ve Uzay Hukukunun Gelisimi Agisindan Tlirkiye’'nin Yeri,
DUSBE, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Diyarbakir, 2006

330



Sanh Cemal, Uluslararasi Sivil Havacilik Davalarinda Mahkemelerin Yarg: Yetkisi ve
Uygulanacak Hukuk, Kazanci, istanbul, 1992

T.C. Ulastirma Bakanhgi Sivil Havacilik Genel Muduarligia 2002’den 2008’e Sivil
Havacilik, Ankara, Nisan 2008

Tahiroglu, Bilent, Roma Hukukunda Miilkiyet Hakkinin Sinirlari, 3.Baski, Der
Yayinlari, istanbul 2001

Taneja Newal, U.S. International Aviation Policy, 1980
Tarbuck, Edward J., Dennis Tasa, The Atmosphere, 10th Ed., Prentice Hall, 2007

Tarbuck Edward J., Dennis Tasa, The Atmosphere: An Introduction to Meteorology
(8th Edition) Prentice Hall, 2000

Tarhanh Turgut, Uydular Araciligiyla Yer Dogal Kaynaklarinin Uzaktan Algilanmasi
ve Uluslararasi Hukuk, Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, istanbul, 1991

Taskesen Gokhan, Tirk Havacilik Tarihine Elestirel Yaklasim, I1USBE,
Yayimlanmamig Doktora Tezi, Malatya, Mart 2006

Terence J. Byres “Neoliberalizm ve Az Kalkinmis Ulkelerde ilkel sermaye Birikimi”,
Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, Afredo Saad-Filho, Deborah Johnston (Haz),
Seyda Bagli, Tuncel Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul, 2007

Tezcan, Durmus, Hava Hukuku, (Ders Notlari), izmir, 1998

Toluner Sevin, Milletlerarasi Hukuk Dersleri — Devletin Yetkisi, 4. Basi, Beta, istanbul,
1996

Toluner Sevin, Limni Adasi’nin Hukuki Statiisii ve Montreux Bogazlar Konvansiyonu,
MHMMAUM, istanbul, 1987

Toporowski Jan, “Parasal Uygulamanin Tanidik Siginagi: Neoliberal Uluslararasi
Para ve Finans Riyas!l”, Neoliberalizm — Muhalif Bir Secki, Afredo Saad-Filho,
Deborah Johnston (Haz), Seyda Basli, Tuncel Oncel (Cev.) Yordam Kitap, istanbul,
2007

Tlzun Nejat, Kara ve Hava Tasima Hukuku, Ankara, 1968

Uniform State Law for Aeronautics Freeman, “Survey of State Aeronautical
Legislation” 1 Air Law Review, 1930

Underdown, R. B., Aviation Law for Pilots, Wiley-Blackwell, 1999

U.S. Air Force, International Law-The Conduct of Armed Conflict and Air Operations,
Air Force Pamphlet, 1976

331



Ulgen Huseyin, Hava Tasima Sézlesmesi, Ankara, 1987

Unal Mehmet Sertag, Sivil Havacilik Ve Uluslararasi Hukuk, Galatasaray Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitlist, Kamu Hukuku Anabilim Dali, Yayinlanmamig YL Tezi, Eylul
2009

Unlii, Sinem, 11 Eyliil Olaylarinin Uluslararasi Sivil Havacilik Giivenligine Etkileri,
SUSBE, Uluslararasi iligkiler Anabilim Dali, Yayinlanmamis YL Tezi, Konya, 2009

Ustlintepe, Levent, “Helikopterler Nasil Ugar?”, UTED, Adustos, 2002

Valentine G.D., “Sovereignty or Freedom in the Atmosphere”, Juridical Review 23,
1912

Valladao Haroldo, “Punition Internationale de L’actuelle Piraterie Aérienne”, Aerial
Piracy and International Law, Edward McWhinney, New York, 1973

Vasigh Bijan; Thomas Tacker; Ken Fleming, Introduction to Air Transport Economics:
From Theory To Application, Ashgate, 2008

Verschoor, |.H.P. Diederiks, An Introduction to Air Law, 8th Ed., Kluwer Law, 2006

Vural Oktay, Tiirkiye Sivil Havacilik Endiistrisi Ekonomik ve Yapisal Analiz, Ulastirma
Bakanligi, Ankara, 2001

Wagner Wenceslas J., International Air Transportation as Affected by State
Sovereignty, 1970

Warren Davis J., Aeronautical Law, C.2, Los Angeles, 1930

Wassenbergh H., “Safety in Air Transportation and Market Entry”, XXIII: 2 Air and
Space Law, 1998

Weber Ludwig, “Convention on International Civil Aviation - 60 Year’s, 53 Zeitschrift
fur luft und Weltraumrecht, 2004

Weber Ludwig, International Civil Aviation Organization-An Infroduction, Kluwer Law,
2007

Weber Ludwig, “Chicago Convention”, in R. Bernhardt (ed.), Encyclopedia of Public
International Law (Max Planck Institute) Vol 1, 1992

White Paper, European Transport Policy For 2010: Time To Decide, Commission of the
European Communities, Brussels, Com (2001) 370 Final, 2001

Williams, Wayne C., “The Law of the Air”", Case and Comment 18, 1911

332



Winter Frank H., F. Robert Van der Linden, 100 Years of Flight — A Chronicle of
Aerospace History 1903-2003, National Air and Space Museum, Virginia, 2003

Wright David, The Physics of Space Security, 2005

Wybo P. Heere, Problems of Jurisdiction in Air and Outer Space, XXIV No: 2 Air &
Space Law, 1999

Wilson George Grafton, “Aerial Jurisdiction”, American Political Science Review 5,
1911

Woll Cornelia, “Open Skies, Closed Markets: The Importance of Time in the
Negotiation of International Air Transport’, 104™ Annual Meeting of the American
Political Science Association, Toronto, Canada, September 3-6, 2009

Wouters Jan, Sten Verhoeven, “State Aircraft”, Max Planck Encyclopedia of Public
International Law, Max Planck Institute for Comparative Public Law and International
Law, Heidelberg and Oxford University Press, 2009

Yearbook of UN, 1946/7
Zinn, Howard, ABD Halklari Tarihi, Kalkedon, istanbul, 2009
Zollman Carl, Cases On Air Law, St. Paul, West Publishing Co, 1930

Zollman Carl, Law of the Air, London, C. 1, 1930

333



Yararlanilan internet Siteleri

www.babylon.com

www.gokyuzuhaberci.com

http://www.carboncapturereport.org

http://www.meteor.gov.tr

WWW.nasa.gov

http://site.mynet.com/erdemguntepe/erdemglider/id1.htm

http://www.erciyeshavacilik.com

http://www.marslogistics.com

http://www.lilienthal-museum.de

http://www.habervitrini.com

http://www.britannica.com

www.fenokulu.net

http://www.nasm.si.edu

http://www.servetbasol.com/Articles/HavacilikKronolojisi.htm

http://www.boeing.com

http://www.airbus.com

http://www.istanbul.edu.tr

http://www.allstar.fiu.edu

http://www.gnostics.com

http://news.bbc.co.uk

http://www.cherokeeobserver.org

www.dominiopublico.gov.br

http://www.caa.co.uk

http://www.havatrafik.com

334



www.havais.org.tr

www.dhmi.gov.tr

http://192.206.28.81/firworld/default.aspx

http://cosmoroad.net

http://www.icao.int

http://rega.basbakanlik.gov.tr

http://www.casusbelli.org

http://www.bangkok.icao.int

http://confinder.richmond.edu

http://ec.europa.eu/transport/air/single european_ sky/single european sky en.htm

http://europa.eu/legislation summaries/transport /air transport/

http://www.eurocontrol.int

http://www.norad.mil

www.mfa.gr

http://www.tsk.tr

http://www.hvkk.tsk.tr/PageSub/BasinDuyurulari/Haber/HaberDetay.aspx?HID=1292

http://www.abhaber.com

http://www.easa.eu.int

http://www.jaa.nl

http://www.iata.org

http://www.abgs.gov.tr

http://www.fai.org

http://www.thk.org.tr

http://tez2.yok.gov.tr

http://www.monthlyreview.org

335



http://www.state.gov

http://www.faa.gov

http://www.talpa.org

www.un.org

http://www.tbmm.gov.tr

http://ecfr.gpoaccess.gov

http://web.shgm.gov.tr

http://www.icj-cij.org

Antlagsmalar

Fransa-Almanya Hava Antlasmasi (1913)

Paris Sézlesmesi (1919)

Madrid S6zlesmesi (1926)

Havana Sézlesmesi (1928)

Varsova Soézlesmesi (1929)

Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi (1944)
Sikago Uluslararasi Sivil Havacilik Sézlesmesi (1944)
Sikago Uluslararasi Hava Hizmetleri Transit S6zlesmesi (1944)
Sikago Uluslararasi Hava Ulastirma Sézlesmesi (1944)

Roma Sdézlesmesi (1952)

Lahey Protokoli (1955)

Guadalajara S6zlesmesi (1961)

Tokyo Sozlesmesi (1963)

Lahey Sézlesmesi (1970)

Guatemala Protokold (1971)

Montreal Sézlesmesi (1971) ve Ek Protokoller (1975)

336



Montreal Protokolii (1978)
Montreal Ek Protokoli (1978)
Devletlerin Ay ve Diger Gék Cisimleri Dahil Uzayin Arastiriimasinda (Kesfedilmesi)

ve Kullaniimasinda Faaliyetlerini Yéneten ilkelere Dair Sézlesme (1967)

Astronotlarin Kurtarilmasi, Geri Dénmeleri ve Uzaya Firlatilan Cisimlerin Geri

Déndsiine iligkin Sézlesme (1968)

Uzay Cisimlerinin Neden Oldugu Zararlar Konusunda Uluslararasi Sorumluluga
lliskin S6zlesme (1972)

Uzaya Firlatilan Cisimlerin Kaydina iliskin Sézlesme (1975)

Devletlerin Ay ve Diger Gok Cisimleri Uzerindeki Faaliyetlerini Yéneten Sézlesme
(1979)

Plastik Patlayicilar S6zlesmesi (1991)

Montreal S6zlesmesi (1999)

Cape Town Soézlesmesi (2001)

Cape Town Hava Araci Protokoli (2001)

Genel Riskler S6zlesmesi (2009)

Hava Sahasi ihlalinde Tazminata iliskin Sézlegsme (2009)
Acik Semalar Antlagsmasi (Askeri)

ABD Acik Semalar Antlagsmasi Modeli

ABD/AB 2007 Hava Tasimacihgi Antlasmasi

BM Antlagsmasi

UK-US Air Services Agreement 1977 (Bermuda Antlagsmasi)
Bahrain-UK Air Services Agreement 1998

Azerbaijan-UK Air Services Agreement 1994
Japan-Pakistan Cultural Agreement,

Finland-Netherlands Cultural Agreement,

337



israil- Urdin Tarim Antlasmasi

Netherlands-Saudi Arabia Air Transport Agreement 1985

Kanunlar, Yonetmelik ve Genelgeler

Aerial Navigation Act, 1911, 1&2 Geo. V. c.4

Air Traffic Rules, art. 74.

Air Commerce Act, 44 Stat. 2119,1926

Airline Deregulation Act of 1978

Slot Uygulama Prensipleri Talimati (Rev-2), Ulastirma Bakanligi, SHGM,
Slot Uygulamamalari Hakkinda Genelge,

5253 Sayili 4 Kasim 2004 tarihli Dernekler Kanunu

2821 Sayil Sendikalar Kanunu,

Tark Hava Kurumu Tuzugu, Turk Hava Kurumu Basimevi-Ankara 2009

An Act to Incorporate International Air Transport Association, Statutes of Canada,
1945, Chapter 51 (18 December 1945)

Civil Aviation Act, 1949

Greece Article 139 of Legal Decree 187/1973
Regulation 1008/2008, art. 4(a).

4721 Sayili Turk Medeni Kanunu

British Air Navigation Act, art. 10-11 (1920)
French Civil Code, art. 552, par. 1

German Civil Code art. 905

1982 T.C. Anayasasi

Federal Regulations Title 14: Aeronautics and Space PART 99, Security Control of
Air Traffic Subpart A General 99.11

Civil Aeronautics Act of 1938.

338



Civil Aeronautics Act

Federal Aviation Act

Davalar

Johnson v. Curtiss N. W. Airplane Co., (1928) U.S. Av. Rep. 42, D. C. Minn. 1923
Penruddock’s Case, 77 Eng. Rep. 210, 1598

Baten’s Case, 77 Eng. Rep. 810, 1610

Pickering v. Rudd, 171 Eng. Rep. 70, 1815

Bargam v. Karformah, 3 Bengal L. Rep. 18, 1869

Aiken v. Benedict, 39 Barb 400, N.Y., 1863

Tillmes v. Marsh, 67 Pa. 507, 1871

Kenyon v. Hart, 122 Eng. Rep. 1188, 1865

Guille v. Swan, 19 Johns, New York, 1822

Swetland v. Curtiss Airport Corp., 41 P. (2d) 929, N. D. Ohio, 1930
United States v. Causby, 328 U.S. 256, 66 S. Ct. 1062, 1946
Bernstein v. Skyviews Ltd, QB 479, 1978

Anchor Developments v. Berkley House, 38 U.S. 82, 1987

Lotus Case, PCIJ. Reports, Series A, No. 10, 14

Commonwealth v. Kevin and Smith, 2 Pa. D. & C. 241, [1928] U.S. Av. Rep. 39, 1922
Gabcikovo-Nagymaros Project (Hungary/Slovakia), ICJ Reports, 1997
Denmark v. Norway Case, PCIJ Series A/B. No.53.

ICAO Jurisdiction, India/Pakistan, 1.C.J. Reports, 1972

Barcelona Traction (Belgium v. Spain) ICJ Reports, 1970

UAD, Nikaragua davasi ICJ Reports, 1986

R. v. Martin, 2 Q.B. 272. Central Criminal Court, London, 22 March 1956

339



USA v. Cordova and Santano, US District Court, Eastern District of New York, USA v.
R 1; 3 Avi 17, 306, 17 March 1950

Resmi Bildiri ve Belgeler

ICAO Doc. 9826-Supplement (Havacilik Guvenlik Eylem Planinin bir bélimi olarak
yayinlanmistir).

DCCD Doc No. 44 1/5/09, International Conference On Air Law (Montréal, 20 April to
2 May 2009) "Two New Treaties Adopted by International Conference on Air Law",

ICAO Doc. 9707

ICAO Doc. 9735

ICAO Doc. 9734

ICAO Doc. 7300/8

ICAO Doc. 7970;

ICAO Doc. 9848, Resolutions A32-11.
ICAO Doc. 8565 — LC/152-1, 152-2

ICAO Doc. 8923-C/998, 9 ILM 1286, 1970
ICAO Doc. 9028-C-1008, ILM 1972, 897.

ICAO Doc. 9704-C/1122, C-MIN. 151/1-15, Council--151st Session, Summary
Minutes with Subject Index (1997), 94-95.

ICAO Doc. 9518
ICAO Doc. 8932/2
ICAO Doc. 9848

ICAO Doc. 7670, Resolutions and Recommendations of the Assembly 1st to 9th
Sessions (1947-1955), Montreal, 1956.

ICAO Doc. 9707, Directors General of Civil Aviation Conference on a Global Strategy
for Safety Oversight, Report (1997), 2-5.

ICAO Doc. 9735, AN/960, ICAO Safety Oversight Audit Manual (2nd ed. 2006), 3-1.

ICAO Doc. 7364

340



ICAO Doc. 9145
ICAO Doc. 9146
ICAO Doc. 9147
ICAO Doc. 9148

ICAO Doc. 9790 “Establishment of an ICAO Universal Safety Oversight Audit
Programme”, (Assembly Resolutions in Force)

ICAO Doc. 9735, AN/960, ICAO Safety Oversight Audit Manual (2nd ed. 2006), 6-3;
Ayrica bknz. ICAO Assembly Resolution A35-6, I-57

ICAO Doc. 7270, A6-P/1, Report of the Council to the Assembly on the Activities of
the Organization in 1951 (Montreal, 1952)

ICAO Doc. 7300/8; Proceedings of the International Civil Aviation Conference,
Chicago, lllinois, 1 November — 7 December 1944 (Washington, DC, US Department
of the State Printing Office, 1948) 2 Vols

ICAO Doc. 7055, Final Report Of The Rules Of The Air Traffic Control Committee,
Montreal, February 1951, MID/2-RAC

ICAO Doc. 7280, 23.5.1952 tarihli, EUM 11/1952

ICAO Doc. 9750, Report of the World-wide CNS/ATM Systems Implementation
Conference

ICAO Doc. 9719; Global Air Navigation Plan for CNS/ATM Systems
ICAO Assembly Resolution A32-11, A33-8, A33-9

ICAO Assembly Resolution A35-9, Appendix E, , VII-6

ICAO Annex 2, 1-1, 2005

ICAO, Memorandum on ICAO, The International Civil Aviation Organization,
Montreal, October 1990, 11-12.

62 ICAO Journal, No.1, 2007, 5
ICAO Assembly Resolutions A32-15, A33-16
62 ICAO Journal (No. 1, 2007), 5.

Council Working Paper C-WP/10612, Possible Enhancement of the Implementation
of ICAO Annexes on Aviation Safety and Security, 4 June 1997, para. 2.3.

ICAO Assembly Resolution A35-9

341



ICAO News Release PIO 05/09, 2009

Annex 1 to the Convention on International Civil Aviation, Personnel Licensing, 10th
Edition, 2006, 2-21.

ICAO Working Paper AN-WP/7699, Determination of a Definition of Aviation Safety,
11 December 2001

ICAO Assembly Resolution A32-11
Bknz. 12-14 Ocak 2004 ICAO Singapur TCB Semineri sunum notlari

ICAO Working Paper, DGCA/06-WP/3, The Status of Safety Oversight, 9 January
2006.

ICAO Working Paper, DGCA/97-IP/5, Safety Oversight, An International
Responsibility, 20 October 1997, para. 5.5.

ICAO Council Working Paper C-WP/10832, Safety Oversight Programme--
Implementation in 1999--2001 Triennium (Presented by Angola, Australia, Bolivia,
Canada, Egypt, India, Indonesia, Mexico, Pakistan, and Saudi Arabia), 18 February
1998

Annex 2, 11 to The Convention On International Civil Aviation, Ninth Edition, ICAO
Publications, July 1990

Office of Econ. Analysis, Civil Aeronautics Bd., Competition and the Airlines: An
Evaluation of Deregulation 125, 1982

CAP 493, Manual of Air Traffic Services, CAA
UN, Security Council Resolution, 635

U.S. Gen. Accounting Office, GAO/RCED-97-4, Airline Deregulation: Barriers to Entry
Continue to Limit Competition in Several Key Domestic Markets 3, 22 (1996)

Turkiye icin Katilim Ortakligi Belgesi (14 Nisan 2003 tarihinde AB Konseyi Tarafindan
Kabul Edilen Nihai Metin), Avrupa Birligi Miktesebatinin Ustlenilmesine 9liskin
Tirkiye Ulusal Programi, 24 Temmuz 2003 Bayindirlik, imar, Ulastirma, ve Turizm
Komisyonu Raporu

ABD Disigleri Bakanhgi Basin Bildirisi, 09 Ocak 1998

Worldwide Market Forecast for Commercial Air Transport 2007-2026, Japan Aircraft
Development Corporation, 2007, 30.

Office of the Secretary, Dep't of Transp., Statement of United States International Air
Transportation Policy, 60 Fed. Reg. 21,841, 21,845 (May 3, 1995).

342



Reuter, European Community Report, 18 Haziran 1996
9. Kalkinma Plani Havayolu Ulagimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu

Oversight of the CAB Practices and Procedures: Hearings before the Subcomm. On
Administrative Practice and Procedure of the S. Comm. on the Judiciary, 94th Cong.
454 (1975)

Sozliikler

Askeri Terimler S6zlugl, Gnkur.Gn.P.P.OBS.S.Md.lGgl, 2002.

Blyiik Larousse Sézliikk ve Ansiklopedisi, Milliyet Yayinlari, C.10,istanbul, 5093.
Black, Law Dictionary, 4th Ed., 1951

Curzon, L.B., P.H. Richards, The Longman Dictionary of Law, 7.th Edition, Longman,
2007

Etymology Dictionary, Douglas Harper, Historian, 2010

Havacilik Terimleri Sézliigii, DHMI, Seyrusefer Dairesi Bagkanhgi, Hava Trafik
Madarlagu, 10

Nayler J. L., Dictionary of Aeronautical Engineering, Littlefield, Adams & Co, 1967

The American Heritage Dictionary of the English Language, Fourth Edition, Houghton
Mifflin Company, 2009

Yilmaz Ejder, Hukuk S6zItgdu, 5. Baski, Yetkin, Ankara, 1996

343



