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1. GIRIS

Hukuk, toplumun genel yararini saglamak adina, kabul edilebilir bir idare veya
yonetim tarafindan ortaya konulan hak, kaide ve kanunlarin biitiinii olarak tarif
edilmektedir. Ayn1 zamanda kamu diizeninin bir iiriinii olarak goriilen hukukun,
sosyal iligkilerde ortaya c¢ikabilecek kargasanin onlenmesinde kullanilan bir vasita

oldugu ifade edilmektedir (Dempsey, 2008: 1).

Montgolfier kardeslerin 5 Haziran 1783 yilinda Fransa’da balonlarinin igerisine sicak
hava doldurarak yaklasik 2 kilometre civarinda bir yolculuk gerceklestirmeleri hem
sivil havacilik faaliyetlerinin baslamasi adina ilk adimlardan biri olmasi nedeniyle
hem de sivil havacilig1 diizenleyen hukuk kurallarinin ortaya ¢ikmasi bakimindan
biiyiik 6nem arz etmektedir (Anderson, vd., 2011: 21; Dempsey, 2008: 1; Kiling,
2011: 219). Diger yandan ilk havacilik hukuku kurallar1 bu girisiminden sadece 1 yil
sonra hayata gegcirilirken (Dempsey, 2008: 1), Wright kardeslerin 1903 yilinda
havadan agir ve motor giicii ile ucabilen hava aracini ucurmay1 basarmalarindan
(Wittmer ve Bieger, 2011: 6) sadece 7 yil sonra ise uluslararasi ilk havacilik

konferans1 Paris’te toplanmistir (Dempsey, 2008: 1; Hazeltine, 1911: 20-22).

Hava hukukunun dogum asamalarini olusturan bu siire¢, hava hukukunu ulusal ve
uluslararasi anlamda sekillendirmekte olup gilinlimiize kadar devam etmis ve halen
devam etmektedir. Hava hukukunu ortaya c¢ikaran bu siire¢, hava hukukunun tiim
akademik doktrinde tatmin edici bir taniminin ortaya konulamamasini da beraberinde
getirmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 1). Diger yandan hava hukukunun ortaya
cikmasi ile birlikte devletlerin hava sahalarina iliskin hukuksal statii de bir bagka
problemi olusturan unsur olmustur. Bu anlamda ortaya cikan kimi goriisler
tarafindan, devletlerin hava sahasinin higbir kisitlamaya maruz kalmadan uluslararasi
toplumun yararlanabilecegi bir alan oldugu ileri stiriiliirken, kimi goriisler tarafindan
ise hava sahasinin ylikseklik anlaminda higbir smirin konulmadigr sekliyle
devletlerin mutlak egemenligi altinda oldugu kabul edilmektedir (Goknil, 1947: 44;
GOknil, 1951: 119; Hazeltine, 1911: 11-12; Larsen, vd., 2012: 34; Nijeholt, 1910: 17;
Sand, vd., 1960a: 28; Sorgucu, 2012: 63; Spaight, 1919: 4; Sahiner, 2006: 34;
Tremblay, 2003: 21).



Sivil havacilik faaliyetlerinin diinya savaglar1 ile birlikte hizli gelisimi, uluslararasi
manada hukuksal bircok problemi de beraberinde getirmistir. Bu problemlerin
asilabilmesi adina devletler bir¢ok uluslararasi konferans gerceklestirmis ve bu
konferanslar sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi alanda diizenlenmesini
saglayacak sozlesmelerin, anlagmalarin ve protokollerin ortaya konuldugu bir siireg
halini almistir. Sivil havacilik faaliyetlerinin sekillendirilmesi adina ortaya konulan
bu uluslararasi hukuksal diizenin, bugiin itibari ile 190’dan fazla devletin i¢ hukuk
sistemini de etkiledigi goriilmektedir (Havel ve Sachez, 2014: ix). Sivil havacilik
faaliyetlerini diizenleyen uluslararast hukuksal normlar, devletlerin ¢cok ya da iki
tarafli miizakereleri sonucu ortaya ¢ikmis ancak gecmisten gilinlimiize kadar
stireklilik arz eden bu durum, ilgili hukuksal diizenlemelerin karmasik ve daginik bir
yap1 halini almasina sebep olmustur. Bununla birlikte gelisen teknolojiye paralel
olarak artan uzay faaliyetleri ile havaciligin ileride hangi noktada olacaginin
kestirilmesinin gii¢ oldugu bir siirece dogru yol alinmaktadir. Bu durum ise gelecekte
hava hukuku hususunda bir¢ok yeni problemin ortaya ¢ikacagini ve bu problemler
karsisinda yeni hukuksal diizenlemelerin ortaya konulmasi gerektigini

gostermektedir (Kiling, 2011: 2).

Arastirma siirecinde goriilmistiir ki, lilkemizde hava hukuku iizerine ortaya konulan
kaynaklar nicelik bakimindan ¢ok yetersiz bir durumdadir. Diger yandan sivil
havaciligin teknolojik anlamda gelisen ve artan faaliyetlerine iliskin olusturulan ya
da ortaya konulan eski ve yeni tiim hukuksal diizenlemeler dikkate alinmis, bu
anlamda ilgili uluslararasi diizenlemelerin kapsamli bir resminin ortaya konulmasi ve
bu diizenlemelerin derlenmesi amaglanmistir. Bu anlamda uluslararas: orgiitler,
konferanslar, sdzlesmeler, anlagmalar ve protokoller veya doktrinde ele alinmig tiim
caligmalar ile ortaya konulan ve calismaya temel teskil eden tiim unsurlarin ayrintil

bir sekilde irdelenebilmesi amaciyla ¢alisma ii¢ boliimden olusmaktadir.

Aragtirmanin birinci  boliimiinde, sivil havacilik faaliyetlerinin diinyada ve
Tirkiye’de gelisim asamalari tarihsel bir siire¢ igerisinde ele alinmistir. Devaminda,
sivil havacilik kavramsal agindan agiklanmaya ve bununla birlikte sivil havaciligin

tanimi1 ortaya konulmaya c¢alisilmistir. Yine sivil havaciligin sistem olarak neleri



kapsadiginin ve sivil havacilik sistemi igerisinde hangi unsurlarin bulundugunun
belirlenmesi adina sivil havacilik sistemi ekonomik, sosyal, politik, ekolojik ve
teknolojik bir ¢ergeve igerisinde irdelenmistir. Son olarak ise sivil havacilik
faaliyetlerinin neler oldugu genis bir kapsamda ele alinarak ortaya konulmaya

calisilmigtir.

Arastirmanin ikinci boliimde, ulusal ve uluslararasi manada hava hukukunun ilk
ortaya ¢ikisindan giinlimiize kadar olan siiregte gelisim evreleri anlatilmistir. Diger
yandan hava hukukunun kuramsal gelisimi ¢er¢evesinde, hava hukukunun ulusal ve
uluslararas1 alanda halen tartisilmakta olan tanimi hususu irdelenmis ve hava
hukukunun dar ve genis anlamda tanimlar1 ortaya konulmaya calisilmistir. Bu
noktada uluslararas1 hava hukukunun tanimi da bir diger bashigi olusturmustur. Sivil
havacilik faaliyetlerine iliskin uluslararast hava hukuku diizenlemelerinin belli bir
siiflandirmaya tabi tuttulmasina temel teskil eden hava kamu ve hava 6zel hukuku
ayrimi bu boliimde ayrintili bir sekilde incelenmistir. Ayni1 zamanda hava hukukunun
kendine 6zgii otonomisi, politik ve uluslararasi olma 6zelligi lizerinde durulmustur.
Hava hukukunun kapsamini ve terminolojisini olusturan tiim unsurlar tek tek
irdelenmis ve hava sahasinin hukuki durumu hususunda ortaya atilan temel
diistinceler ele alinmistir. Son olarak ise uluslararasi hava sahasina iliskin hukuksal

metinlerde ortaya konulan unsurlar bagliklar halinde agiklanmaya ¢aligilmistir.

Aragtirmanin {i¢iincli ve son boliimde, ¢alismanin asli unsuru olan ve sonucunun elde
edilmesine kaynaklik teskil eden sivil havaciliga iliskin uluslararast hava hukuku
diizenlemeleri irdelenmis, hava 6zel ve hava kamu hukukuna iliskin uluslararasi
sOzlesmeler, anlagmalar ve protokoller, glinliimiize kadar siiregelen yapisiyla ve hatta
halen yiirlirliige girmemis bazi yeni diizenlemeleri de icerir sekilde tarihsel siireg
halinde ayrintili olarak ele alinmistir. Calismanin sonucunun elde edilmesinde biiyiik
Ooneme sahip olan {i¢lincii boliim, sivil havaciliga iliskin tiim uluslararast hava
hukuku diizenlemelerinin titizlikle ve atlanmadan verilmeye ¢alisildig1 bolimdiir.
Sivil havacilik diizeni ¢egevesinde uluslararast hava hukuku kurallarinin
olusumunda etkisi olan tiim unsurlar ve bu anlamda ortaya konulan sézlesmeler,
anlagsmalar ve protokoller hava kamu ve hava 06zel hukuku bakimindan bir

siniflandirmaya tabi tutularak bir tablo halinde verilmistir.



BIRINCi BOLUM
SiViL HAVACILIGIN GENEL YAPISI

2.1. Sivil Havacihigin Tarihgesi

Sivil havaciligin tarihsel anlamda gelisimi, insanoglunun kus gibi u¢gma arzusunun ve
merakinin getirdikleri ile sekillenmistir. Binlerce yil Once gokylizline bakan
insanoglu, ugmanin nasil bir sey oldugunun merakina kapilmistir (Eimerl, 1964: 8).
Buradan hareketle tarihte bazi insanlar kus gibi u¢manin hayali ile denemeler
yaparken, yiiksek yerlerden kanat benzeri tasarimlar ile ya da paragiit benzeri
araclarla ugmayr denemis ancak bu denemeler ¢ogunlukla deneme yapan kisilerin
Olimiiyle yahut basarisizliklariyla sonuglanmistir (Cuhan, 2014: 2). Bazi insanlar ise
bu arzularin1 biraz daha Gteye tasiyarak gokyiiziine ylikselmeyi, havada kalabilmeyi
deneme yolunu se¢mislerdir (Uguz, 2011: 30). Bu arzu ve merak, sivil havaciligin bir
sportif faaliyet ya da kisisel basarilara bagli olmasinin disinda profesyonel anlamda
da ilerlemesinin Onilinii agmis ve giinlimiizde sivil havaciligin siirekli kendini
yenileyen, diinyada ¢ok biiyiik bir ekonomik etkiye sahip, kiiresel 6nem arz eden bir

noktaya ulasmasini saglamistir (Giinel, 2010: 37).

2.1.1. Diinyada Sivil Havaciligin Tarihcesi

Diinyada havacilik tarihi bircok farkli acidan incelenmekte ve farkli gelismeler
doniim noktas: sayilarak bir tarihsel siire¢ olusturulmaktadir. Ik ugus denemelerinin
ardindan, 1. ve II. Diinya Savasi’na, daha sonra da giliniimiize kadar olan gelismeler
seklinde tarihsel bir siire¢ ile ele alinarak irdelenmektedir. Ayn1 zamanda havacilik
tarihi teknik (1783-1929), politik (1929-1944), kalite ve maliyet (1945-1973),
anlagmalar-ittifaklar ve diisiikk maliyetli havayollar1 (1974-1990), son olarak da yeni
yaklagimlar ve miisteri odakli anlayislar (1991-Giiniimiiz) gibi ayrimlar ile de cesitli
kaynaklarda verilmektedir (Wittmer ve Bieger, 2011: 6). Bir baska acidan yine
havacilik tarihinin ve havayolu ulagiminin yillara gore gelisiminin, Gelisme Ddnemi
(1918-1938), Biiyiime Donemi (1938-1958), Olgunlasma Doénemi (1958-1978) ve
Deregiilasyon Sonras1 Donem (1978- Giiniimiiz) seklinde dérde ayrilmis bir siireg

halinde de doktrinde irdelendigini goriilmektedir (Wensveen, 2007: 31).



Cin’de 6. Yiizyilda, insanlarin cezalandirilmalari adina ugurtmalara baglanip
ucuruldugu, yine 9. yiizyilda Endiiliis’te, Abbas Ibn Firnas’in kendini ilk kez
yapilmis olan plandre baglayarak uctugu gibi c¢esitli hikayeler, anlatimlar
bulunmaktadir (Wittmer ve Bieger, 2011: 6). 1002 yilinda Farabli imam ismail
Cevheri’nin Nisabur Ulucami iizerinden kap1 benzeri kanatlar ile ugma tesebbiisii ve
1159 yilinda Bizans’ta bir Tirk’iin (Siraceddin) u¢ma cabasi ile baslayan, 17.
yiizyillda Hezarfen Ahmed Celebi’nin Galata Kulesi’nden Uskiidar meydanina u¢ma
basaris1 ile devam eden (SHGM, 2015a: 3-4) havacilik faaliyetlerinin bilimsel
kokeninin, Antik Yunan matematik¢isi ve mucidi Arsimet tarafindan M.O. 3’{incii
yiizyilda bulunan kaldirma kuvveti gibi fizigin temel ilkesine dayandirilmasinin
miimkiin oldugu goriilmektedir (Freer, 1986a: 30). Bu diisiince ilk defa 1670 yilinda,
ftalya’nin Brescia kentinden bir rahip olan Peder Francesco Lana De Terzi tarafindan
ortaya atilmigtir. Francesco igleri vakumlanarak bosaltilmis bakir folyolar ile
yapilmis kiireler vasitasiyla ugan bir geminin yapilabilmesinin miimkiin olacagin
varsaymis fakat kiirelerin etrafint saran havanin  kiireleri  blizecegini

ongoremediginden diisiincesi hayata gecirilememistir.

Britanyali bilim adami1 Henry Cavendish, 1776 yilinda belirli kimyasal karisimlar
sonucu hidrojen gazini ve bu gazin havanin onda biri agirliginda oldugunu bulmasina
ragmen hidrojen gazinin, havadan hafif bir ara¢ olarak kullanilacak olan balon igin
kullanilmast o zamanlarda akil edilememis ve balonlarin sicak hava yardimiyla

ucurulmasi yoluna gidilmistir.

Babalarinin kagit fabrikasinda ¢alisan Montgolfier kardesler, yasadiklar1 zamanin bir
adim Oniinde giden kisilige, cevrelerini, bulutlar1 ve gokyliziinii inceleyerek,
buralarda meydana gelen olaylarin nasil bir gerceklige dayandigini gézlemleyen bir
meraka sahip olduklar1 yaptiklart caligmalardan anlasilmistir. Cesitli denemeler
sonucu igerisine sicak hava giren bir cismin ylikseldigini gozlemlemislerdir. Bunun
{izerine 600 m’ hacme sahip, sertge kagitla kapli, ketenden yapilmus bir balon ile
Fransa’nin giineydogusundaki Annonay koyiinde (Uguz, 2011: 30), balonlar
igerisindeki sicak havanin balonun etrafin1 saran havadan daha sicak olmasi

nedeniyle 1783 yilinda balonlarin1 havalandirarak gosterilerini gerceklestirmislerdir



(Anderson, vd., 2011: 21). Sekil 1.1°de orijinal hali goziilken Montgolfier kardeslerin
balonunun muhtemelen 1900 metreye kadar ciktigi ve yaklasitk 2 kilometre

uzakliktaki bir bolgeye inmis oldugu ifade edilmektedir.

Sekil 2.1: Montgolfier kardeslerin sicak hava balonu

Kaynak: Saldiraner, Y. (2011). “Diinyada ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetleri
Gelisimi” Ders Sunumu, Erigim Tarihi: 26 Ocak 2016.
http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Montgolfier kardeslerin sicak hava balonu ile ulastiklar1 basarinin hemen Paris
Bilimler Akademisi’ne bildirilmesi i¢in cagrida bulunulmustur. Fakat bu ¢agr
Bilimler Akademisi’ne ulasmadan once yine Fransiz fizik¢i olan Jacques Charles,
Montgolfier kardeslerin balonlarin1i ugurmak i¢in hidrojen gazi kullandiklarini
diisiinerek hizli bir sekilde ipek kumastan yapilmig bir balon insa ettirmistir. Bu
balonun igerisini o zamanlar i¢in ¢ok maliyetli olan hidrojen gazi ile doldurarak,
balonun 27 Agustos’ta Paris’ten havalanarak yaklasik olarak 24 km ucgus
gerceklestirmesini saglamistir. Bu ugusu gergeklestiren balon Fransa’nin Gones
koyiline inmis (Uguz, 2011: 31) ve Sekil 1.2°de parcalanmis hali verilen balon i¢in
burada koyliiller gokyliziinden gelen bu cisme bir anlam veremeyerek panige
kapilmis, koyliiler tarafindan cehennemden gelen yaratik olarak adlandiriimas,

ugursuzluk sebebi sayilmis, gokten inen canavar sanilarak parcalanmistir (Erdogan,

2005: 3-5).


http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Sekil 2.2: Gones koyliilerinin sicak hava balonunu pargalamasi

Kaynak: Erisim Tarihi: 25 Ocak 2016.
http://www.brisbanehotairballooning.com.au/history-of-hot-air-balloons/

Kiling’in (2011), Durmus ve Dokuzlar’dan (2009) aktardigi iizere, Jacques
Charles’in balonu ile gerceklestirdigi u¢usun, balon uguslarinda hidrojenin enerji
olarak kullanilmasinin sagladig: katkilarin yaninda teknik anlamda da bir yolcunun
balon ile tasinmasinin onilinii agtigr goriilmektedir (Kiling, 2011: 4, Durmus ve
Dokuzlar, 2009: 5). Fakat balonda bir insanin taginmasinin saglik agisindan insanlara
zararli olup olmadiginin bilinmemesi nedeni ile ilk baslarda belli hayvanlarla
denemeler yapilmigtir. 19 Eyliil 1783 tarihinde Fransiz bilim adami Pilatre De
Rozier’in Aerostat Reveillon olarak adlandirdig: balonu ile havaciligin ilk yolcular
olan bir ordek, bir koyun ve bir horoz Versailles Sarayi’nin iizerinden ugurulmustur.
Bu ucusun ardindan 21 Kasim 1983°de Pilatre De Rozier ve goniillii Fransiz Marquis
d’Arlanes yaklagik olarak 16 km uzaklikta bir yere inerek sivil havacilik tarihinin ilk
insanli ucusunu gerceklestirmislerdir (Uguz, 2011: 32). Pilatre De Rozier igerisi
Oriilmiis hasir ile kapli, vanali1 ve denge sistemli balonu ile farkinda olmadan gelecek

200 yildaki hidrojen balonunun da kesin seklini belirlemistir.

Fransa’da havacilik anlaminda gerceklesen bu hizli gelismeler, ilgili bilim
adamlarinin, miihendislerin, mucitlerin, is diinyasinin hatta hiikiimetin ve askeri
stratejistlerin  dikkatini ¢ekmis ve serbest balonculuk Avrupa’nin disina kadar

yayllmigtir. Takip eden yilda serbest balon uguslari, Ingiltere, Italya, Ispanya ve


http://www.brisbanehotairballooning.com.au/history-of-hot-air-balloons/

Amerika Birlesik Devletleri’nde goriilmiis, ertesi yil Belgika, Almanya ve Hollanda

da bu kervana katilan tilkeler olmustur.

Balon uguslarinin yayginlagsmasi ve kontrolsiiz bir sekilde ilerlemesi, bir sehirden
baska bir sehire ya da bir iilkeden baska bir iilkeye dogru uguslarin gerceklestirilmesi
bir takim endiseleri de beraberinde getirmistir. Ornegin Rhoades (2014)’in Glines
(1968)’den aktardig1 tlizere 7 Ocak 1785 yilinda Fransa’nin Dover kiyisindan,
Ingiltere nin Calais kiyisina Fransiz Jean Pierre Blanchard ve John Jeffries tarafindan
insanl ilk balon ucusu gergeklestirilmistir. Bu ugus bir tehdit olarak algilanmamis
fakat insanoglunun bireysel anlamda neler yapabileceginin dnemli bir belirtisi olarak
goriilmiistiir (Aktaran: Rhoades, 2014: 37). Yine bu ucgustan dnce, Jacques Charles’in
balonunun Gones koyiine inisinden sonra burada korkan kdyliiler tarafindan
parcalanmasi gibi olaylar, gerek toplumun giivenligini saglamak, gerekse devletlerin
egemenlik anlayiginin  gereklilikleri  amaciyla havacilikta ilk  kurallarin
olusturulmasinin 6niinii agmistir. Jacques Charles’in ugusunun ardindan 1784 yilinda
Paris polis departmanindan izin alinmadan yapilan uguslar yasaklanmistir. Yine 1819
yilinda Seine valiligi tarafindan balonlarin, ciftgilerin hasat zamanindan 6nce ve
parasiitsiiz olarak ugusunu yasaklamistir. Bu kurallarin Fransiz yerel otoriteleri
tarafindan ortaya konmasmin hemen ardindan benzer hukuki uygulamalar balon

aktivitelerinin yapildig1 ingiltere, Almanya ve diger iilkelerde de ortaya konmustur.

1785 yilmin sonlarindan 1789 yilindaki Fransiz Devrimi’ne kadar olan donemde
balon uguslar1 hizli bir sekilde azalip neredeyse bitme noktasina gelmistir. Fakat
1800 yilinin baslarinda tekrar canlanarak 19. yilizyilin ortalarina kadar gosteri ve spor
amagl olarak kullanilmaya ve yayillmaya devam etmistir. Bu arada balonlar
yonlendirebilmek ve balonlara itme kuvveti kazandirabilmek adina yaklasik 70 yil
kadar siiren ¢alismalar bir sonu¢ vermese de bu anlamda arastirmalarin siirekli olarak

devam ettigi goriilmektedir (Freer, 1986a: 31-32).

Bu asamadan sonra birgok c¢alisma yapilmis olsa da balonlarin yonlendirilmesi
anlaminda kayda deger bir ilerleme gerceklestirilememistir. Ik ugustan 101 yil sonra
1884 yilinda La France adl1 bir balonda bulunan kiigiik pervaneler ve bu pervanelere

gii¢ saglayan elektrik motorlar1 ile balonun yonlendirilmesi saglanmistir. Fakat balon



cok hafif bir riizgar olmasi durumunda bile istenilen kontroliin saglanmasini
giiclestirmis ve yonlendirmenin sadece ama sadece riizgarsiz sakin bir havada

yapilmasina izin vermistir (Nergiz, 2008: 4).

Tiim bu geligsmelerin 151¢inda 2 Temmuz 1900 tarihinde Alman havaci Ferdinand
Graf Von Zeppelin, sert malzemeden yapilmig, 128 metre boyunda, iki motor ile
desteklenmis, oldukca genis olan ve bugiin adina zeplin dedigimiz hava aracim
(LZ1) yapmay1 basarmistir. La France’a ait 22 km/s hiz rekorunu da 27 km/s hiza
c¢ikararak yeni hiz rekorunun sahibi olan LZ1, ilk ugusunda 5 kisi tagimis, yaklasik
410 metre yiikseklikte, 6 km civarinda yol alarak 17 dakika kadar havada kalmigtir
(Freer, 1986a: 32).

Sekil 2.3: Ferdinand Graf Von Zeppelin’in hava arac1 (LZ1)

S

Kaynak: Saldiraner, Y. (2011). “Diinyada ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetleri
Gelisimi” Ders Sunumu, Erigim Tarihi: 26 Ocak 2016.
http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Zeplinin ilk ugusundan yaklasik on y1l kadar 6nce, Paris’te 1889 yilinda, gelecek 12
yilda yapilacak 5 kongreden biri olan ve bu anlamda ilk uluslararas1 havacilik
kongresi toplanmis ve bu toplantiya Brezilya, Fransa, Ingiltere, Meksika, Rusya ve
Amerika Birlesik Devletleri’nden delegeler katilmig, kongrede dort temel bashk

tartisilmistir. Bunlar;


http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Sivil havacilik hiikiimetler tarafindan lisanslandirilmalt midir?

Havacilarin  yolcularina, kamuoyuna ve indikleri alanlarin, arazilerin
sahiplerine karsi sorumluluklarina iligkin 6zel hiikiimler iceren yasalar mi
olmali, yoksa bu gibi durumlar i¢in genel hiikiimler mi gecerli olmalidir?
Havacilikta meydana gelebilecek kazalar sonucu olusabilecek enkaz
incelemeleri deniz hukuku hiikiimlerine gére mi yerine getirilmelidir?
Kaybolan havacilarin kayip mi yoksa 6lii mii oldugu hususunda verilecek

hiikiimler i¢in yeni yasal diizenlemeler yapilmali midir?

gibi basliklardan olusan konulardan olusmustur (Freer, 1986a: 32, Nergiz, 2008: 4).

Sivil havacilik, bu gibi toplantilar ile hukuksal anlamda diizenlemeler getirirken

teknik anlamda da gelismesine devam etmistir. Bu anlamda havaciligin ilham

kaynag1 olarak adlandirilan ve 15. ylizyillda ucabilmenin riiyas: ile bir¢ok tasarim

ortaya koyan ve zamaninin iinlii bir diisiiniirli, mimari, mucidi, miihendisi ve ressami

olan Leonardo da Vinci, yaptig1 bilimsel calismalar ile mekanik araglarla ugusun

gerceklestirilebilecegini eserlerinde anlatmis ancak ucabilmenin gercek oldugunu

gérememistir.

Sekil 2.4: Leonardo da Vinci’ye ait helikopter tasarimi
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Kaynak: Topdemir, H. G., 2012: 39.
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Fakat tasarimlar1 birgok havaci i¢in baslangi¢c noktasi olmus, onun tasarimlarindan
yola cikan havacilar havadan hafif hava araci olarak sicak hava balonlarin1 ve
hidrojen ile doldurulmus hava balonlarini, havadan agir olan fakat motor giicii
bulunmayan hava araclarini ugurmayi1 denemis ve bu denemelerin kimisi basarili
kimisi de basarisiz olmustur. En sonunda sivil havacilik tarihinin ger¢ek anlamda
baslangict sayilan Wright kardesler havadan agir ve motor giicli ile ugabilen hava

aracini ugurmay1 basarmislardir (Wittmer ve Bieger, 2011: 6).

1903 yil1, uluslararasi sivil havacilik tarihinin bugiin bildigimiz kadariyla baslangic
noktasini olusturan yil olmakla birlikte, sayili birkag tilkede havadan daha agir hava
araglari ile ucuslarin denendiginin bilindigi bir yil olmustur. Fakat asil soru suydu:
Ik nerede ve kim, motorla desteklenmis, ucus sirasinda kontrolii miimkiin olan

havadan daha agir bir hava arac1 ile ugmay1 basarmistir?

Wright kardesler bir anlamda basarilarini, uluslararast manada on yillardir ¢alismalar
ortaya koyan kendilerinden 6nceki havacilara bor¢luydular. Bu agidan iki isim 6n
plana c¢ikmakta ve bunlar Alman Otto Lilienthal ve Fransa dogumlu Octave
Chanute’dir. Lilienthal kendi yapimi plandr (glider) ile tepelerden yaklasik olarak
2000 civarinda ugus gerceklestirmis ve ucuslarini diizenli bir sekilde kayda almistir.
Oliimciil olarak yaralandig1 son ugusunda plandriin yatay stabilizatorii biikiilmiis ve
planoriin kontroliinii kaybederek yere cakilmigtir. Bu durum Wright kardeslerin
ucaklarinda yatay stabilizatorii giiclii yapmalarina neden olmustur. Diger yandan
Chanute, 5 farkli plandr ile 1000 civarinda ugus gerceklestirmis, Wright kardesler ile
tecriibelerini yazili olarak paylasmis ve kardesler ile yakin bir arkadaslik iliskisi
igerisinde olmustur. Wright kardesler Chanute’ye ait teknikleri ve onun kullandig:

mekanizma sistemini kendi ugaklarinda kullanmiglardir (Freer, 1986b: 23-24).

Wilbur ve Orville Wright kardesler, havadan agir bir hava aracini ugurabilmenin

engellerine iligkin 3 temel esas belirlemislerdir. Bunlar;

e Hava aracinin kanatlarinin yapisi,
e Havada kalabilmenin saglanabilmesi adina hava aracina itici kuvvet

saglayacak motor giiciiniin gerekliligi,
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e Hava aracinin ugus sirasinda dengesinin ve yonlendirilebilmesinin

saglanabilmesidir.

Coziilmesi gereken bu gibi engeller, kendilerinden Once yapilmis c¢alismalar
incelendiginde kaldirma ve itme kuvveti problemleri olarak karsilarina ¢ikmistir. Bu
anlamda Leonardo da Vinci, Galileo Galilei, Christiaan Huygens ve Isaac Newton
gibi bilim insanlarina ait ¢aligmalar akigskan hava icerisinde bir cismin maruz kaldig:
stirtinme kuvveti ile havanin yogunlugu arasindaki iligkinin anlagilmasina katkida
bulunmustur. Buradan hareketle miihendisler aerodinamik kuvvetlerin etkilerinin
neler oldugu tizerine odaklanmislardir (Curley, 2012: 36-41). Fakat aerodinamik
kuvvetlerin etkilerinin belirlenmesinden énce George Cayley adindaki ingiliz mucit,
Montgolfier kardeslerin balonla gerceklestirdikleri ucuslardan ¢ok etkilenmis ve
1799 yilinda, daha 16 yasindayken giiniimiiziin modern ugaklarinin temel bi¢imini
olusturan sabit kanath (fixed-wing) hava araci cizimleri yapmistir (Anderson, vd.,
2011: 172). Wright kardesler daha fazla bilgi toplayabilmek ve havada siirtiinmeyi
azaltacak, tutunmay1 artiracak sekilde tasarlanmis kanat yapisi ortaya koyabilmek
icin riizgar tiineli kullanmis, buradan c¢ikan sonuglar ile 1902 yilinda kanat

tasarimlarini tamamlamiglardir.

Wright kardesler icin diger biiyiik problem ise itme kuvvetini saglayacak uygun gii¢
kaynagini ortaya koymakti. 1860 yilinda gaz yag ile ¢alisan ilk i¢cten yanmali motor
Belgika’li Etienne Lenoir tarafindan ortaya konulurken, bir adim daha 6tesinde 1864
yilinda modern anlamda icten yanmali motor Siegfried Marcus tarafindan ortaya
konmustur (Curley, 2012: 42). Bu gelismelerin ardindan Wright kardesler ucgaklari
i¢cin motor aramis fakat bulamamislardir. Ardindan kendi motorlarini yapmaya karar
veren kardesler, kendilerinin bisiklet fabrikasinda makinist olarak ¢alisan Charles
Taylor ile birlikte aliiminyum dokme govdeli, yaklasik 12,5 beygir giiciine sahip, 90
kilogram agirliginda, yakit depolu ve su sogutma sistemli, dort pistonlu ve benzinle

calisan bir motor liretmeyi basarmiglardir (Anderson, vd., 2011: 226).

Wright kardesler havaciligin modern manada 6niinii agacak olan ilk motorlu ve pilot
tarafindan tam kontrollii ucaklar1 ile 14 Aralik 1903 tarihindeki ilk basarisiz

denemelerinin ardindan, 17 Aralik 1903 tarihinde, Kuzey Carolina’nin Kill Devil
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Hills olarak adlandirilan bélgesinde bulunan bir kumul alanda, 4 basarilt ugus
gerceklestirmislerdir. Ilk ucus girisimlerinde yaklasik 37 metre yiikseklikte, 12
saniye havada kalmay1 basaran Wright kardesler, diger ucus denemelerinde yaklagik

olarak 53, 61 ve 260 metre yiikseklige kadar ulasmislardir (Curley, 2012: 43-45).

Sekil 2.5: 17 Aralik 1903 Wright kardeslerin ilk ugusu

Kaynak: Eimerl, S., 1964: 36.

Bu uguslarinin ardindan 5 Ekim 1905 yilindan Wright kardeslerden Wilbur yaklasik
40 dakika icerisinde 39 km ucus gerceklestirmistir. Wright kardesler 1908 yilinda
Amerika’da ugakla ilk yolcuyu tasiyan kisiler olmuslardir (Freer, 1986b: 25). Fakat
Wright kardeslerin 1903 yilinda gergeklestirdikleri tiim bu ucus basarilarina ragmen
Ingiliz asilli Fransiz pilot Henry Farman, Wright kardeslerin ugaklarmin 1908 yilina
kadar riizgara bagli, motorlu plandrden baska bir sey olmadigin1 ve yine ugaklarinin
kendi motor giicli ile yerden havalanamadigini, son olarak da uguslarinin resmi
olarak gozlemlenmedigini ileri siirmiistiir. Bu nedenle Henry Farman, Ocak 1908
tarthinde kendi motor giicii ile ucabilen ve bu motor giicii ile yerden hareketle kalkis
yapabilen, kalkis yerine yine ayn sekilde inebilen bir ugakla, resmi gézlem altinda
bir ugus gerceklestirmis olmasindan dolayr kendi ugusunu diinya tarihinde havadan
agir bir hava araci ile gergeklestirilen ilk ugus olarak goérmiistiir (Scott, 1999: 149-
150).
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25 Temmuz 1909 tarihinde mucit, mithendis ve pilot olan Fransiz Louis Bleriot,
Bleriot XI adli tek kanatli ucak ile Mans denizini gecerek, Ingiliz gazetelerinin
duyurduklari, Daily Mail gazetesi tarafindan Mang denizini asacak pilota verilecek
olan 500 Ingiliz Sterlini 6diiliinii kazanmstir (Freer, 1986b: 25). Bu gelismelerin
yaninda havacilikta ilk kadin olarak, 22 Ekim 1909 yilinda diinya tarihinde ilk pilot
lisansina sahip olan Raymonde de Laroche, motorlu bir ucakla solo ugus
gerceklestiren ilk kadin pilot olmustur (Wittmer ve Bieger, 2011: 10). Yine 1911
yilinda Amerikal1 pilot Calbraith P. Rodgers 30 giinden daha az bir siirede Amerika
tizerinden Atlantik’ten Pasifik’e kitalararasi ilk ucusu gerceklestiren pilot olarak

50.000 dolar 6diil kazanmistir (Eirmerl, 1964: 40).

Sekil 2.6: Bleriot XI

Bleriot’un Ingiltere kanalin1 gegmesinin ardindan I Diinya Savasi’na kadar olan
siiregte havacilik olaganiistii bir sekilde biiyiimiis ve gelismistir. Bu biiyiik ve
muazzam gelisme karsisinda iilke liderleri havacilikta askeri anlamda yeni
teknolojiler kazanmak i¢in ugak ve motor sanayisinde arastirma ve gelistirme
faaliyetlerini destekleyerek, havacilik endiistrisine biiylik yatirimlar yapmiglardir

(Curley, 2012: 46).

Bu yatirimlarin takibinde, 22 Ekim 1911°de italyanlar, Osmanli Devleti ile yaptiklar:
Trablusgarp muharebesinde ugaklar1 gozlem yapmak ve bomba atmak igin

kullanarak ucaklarin askeri anlamda bir savas aleti olarak kullanilmasmin ilk
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ornegini olusturmuslardir (Nergiz, 2008: 9). Voisin kardesler tarafindan gelistirilen
ve diinyanin ilk deniz ucagi olma 6zelligini tasiyan Canard Voisin adli deniz ugagi
Mart 1912 yilinda Fransiz Deniz Kuvvetleri tarafindan satin alinarak askeri

amagclarla kullanilan ilk deniz u¢agi olmustur (Wittmer ve Bieger, 2011: 10).

Tiim bu gelismelerin ardindan Agustos 1914 tarihinde I. Diinya Savasi baslamis ve
pratik anlamda sivil uguslar dort uzun yil boyunca neredeyse durma noktasina
gelmistir. Ancak askeri amaglarla atilan adimlar, neticesinde 1. Diinya Savasi
sirasinda kimi ugaklar 200 km/s hiza ve yaklasik olarak 8000 metre ylikseklige kadar
cikabilmislerdir. Ancak I. Diinya Savasi boyunca ucaklar bir oyuncak olarak
goriilmiis, hiikiimet temsilcileri ugagin ¢ok yeni bir bulus olmasi nedeni ile silah
olarak kullanilmasinin nasil bir dneme sahip oldugunu kavrayamamigslardir. Daha
Once savaglarda hi¢ denenmemis bir ara¢ i¢in para harcamak da istememisglerdi.
Fakat hemen hemen her iilkede, bu goriislerden uzak disiincelere sahip olan
temsilciler, ugcagin savaslarda etkin kullanilabileceginin farkinda olmalar1 nedeni ile

savas ucaklar liretmek i¢in girisimlerde bulunmuglardir (Eimerl, 1964: 41).

I. Diinya savasanin patlak vermesi ile birlikte Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi
iilkeler savasin baslarinda, ugaklar1 diismanin savas hattinin gerisinde ne gibi
hazirliklar yaptigini 6grenmek i¢in kullanmislardir. Daha sonra ugaklarin dnlerine ve
arkalarina makinali silahlarin yerlestirilebilecegi ve ayn1 zamanda ugaklarin diisman
hattinin gerisine agir bombalar1 birakabilecegi fikri hasil olunca tilkeler ugaklar: bu
amaclar dogrultusunda dizayn etmek ve bu ucaklari kullanabilecek pilotlarin
yetistirilebilmesi adina ekipler kurmaya baslamiglardir. Savas sirasinda diisman
devletler, birbirlerinin diisiirebildikleri ugaklarinin dizayn sekillerini incelemis ve
derhal bir taklidini iiretmek i¢in harekete gegmislerdir. Ornegin, Nisan 1916 yilinda,
Almanya’nin Fokker adli ucagii kullanan Alman bir pilot havada sis nedeni ile
yolunu kaybetmis ve yanlis tarafa inis gerceklestirmistir. Ingiliz ve Fransiz kuvvetleri
inis yapan ugagin tasarimini ve donanimint hemen kopya ederek kendi ucaklarinda
uygulamislardir. Bunlarin yani sira iilkeler deniz ucaklarini da savasta kullanabilmek
adina gelistirmisler ve bu ugaklar ile diigman devletlerin savas gemileri vasitasiyla
denizlerden gelebilecek saldirilara karsi koyabilmek i¢in bu savag gemilerine torpido

saldirilart gerceklestirmislerdir. Havacilik adina gelisen ucak teknolojisi ve ugagin

15



askeri agidan artik ¢ok ama ¢ok onemli bir noktaya gelmis olmasi tiim iilkelerin,
savas sirasinda da ve savas sonrasinda da havacilik endiistrisine tiim bor¢larina ve
yikilmisliklarina ragmen yatirim yapmalarina engel olamamistir. Artik herkesce ve
tiim tlilke temsilcilerince bilinen bir sey vardi ki o da, havada gii¢lii bir iilke isen
kimse seni alt edemez, eger havada giiclii degilsen asla kazanamazsin (Eimerl, 1964:
46-53). Bu anlayisin kazanilmasinin ardindan havacilik artik kisisel basarilar,
denemeler olmaktan ¢ikip devletlerin destegini alan, 6neminin ¢ok iyi anlasildigi,

yeni teknolojilerin ve buluslarin hizlica gelistigi bir alan haline gelmistir.

Amerika’nin havacilikta Onciilerinden olan ve Amerika havacilik endiistrisinin
kurucularindan olan Glenn Hammond Curtiss tarafindan gelistirilen ve Amerikan
Donanmasi’na ait olan Curtiss NC-4 adli ug¢akla, Kanada’nin dogu kiyisinda bulunan
Newfoundland adasindan 6nce Ingiltere yakinlarindaki Azores adalarina, ardindan
Ingiltere’ye ve buradan da Portekiz’e Mayis 1919 tarihinde, toplamda 23 giinliik bir
seyahat ile 54 saat, 31 dakika siiren ugus gerceklestirilmistir. Takip eden aylarda bu
sefer bir Ingiliz pilot olan Arthur Brown Vicker Vimy adli bir bombardiman ugagi ile
yine Newfoundland adasindan Irlanda’ya, Atlantik iizerinden ilk nonstop (araliksiz)

ucusu gerceklestirmistir.

Yine 1919 yilinin Agustos ayinda bir Ingiliz sirketi olan Air Transport and Travel
Ltd. sirketi, Rolls Royce tarafindan gelistirilen 350 beygir giiclinde, V-tipi motora
sahip Geoffrey De Havilland tarafindan dizayn edilen ve aslinda bir bombardiman
ucagi olan Airco DH-4a VIII adl ¢ift kanath ucak ile ilk acilis ugusunu Londra’dan
Paris’e yolcu tasiyarak yapan ilk havayolu sirketi olmustur (Curley, 2012: 53-55).
Yine ayn1 yilda Hollanda Kraliyet havayolu sirketi olan KLM yolcularina bilet satig1
gergeklestirerek sivil havacilik sektoriindeki ilk havayolu sirketlerinden biri olurken,
takip eden yilda kurulan Avustralya havayolu sirketi olan Qantas havayollar1 da ilk

kurulan havayolu sirketlerinden biri olmustur (Anderson, vd., 2011 : 51).

Savas sonrasi sivil havacilik adina gelismeler tekrar baglamis ve bu anlamda gozii
pek olan ve ucgaklar iizerinde yaptig1 tehlikeli gosteriler ile adindan ¢okga s6z ettiren
Amerikal1 bir pilot olan Charles Augustus Lindbergh, hava kuvvetlerinde birincilikle

mezun oldugu pilotluk egitimin ardindan, ugaklar ile posta tagimaciligr yapmistir.
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Daha sonra Amerikali bazi is adamlarindan aldig1 destek ile tek motorlu bir ugak
tasarlamis ve uzun uguslar i¢in ugak tizerinde testler yapmistir. Bu testlerin ardindan
okyanusu tek ucusla gegebilmek adina 19 Mayis 1927 tarihinde koétii hava sartlar
altinda New York’tan ugusuna baslamistir. Okyanus lizerinde bazen tiirbiilansa
yakalanmig, bazen de gece saatlerinde gelen uykusunu agmak adina goz kapaklarini
parmaklari ile acarak yoluna devam etmistir. Sonunda 5800 km’den daha fazla yolu
yaklasik olarak 33,5 saatte alarak nonstop bir ucusla Atlantik’i agsmis ve aksam
saatlerinde onu bekleyen biiylik bir kalabalifin oniinde Paris’teki Le Bourget
Havaalanima inis gergeklestiren ilk pilot olarak tarihe ismini yazdirmistir (Eimerl,

1964: 64-65).

Bu gelismelere paralel olarak helikopter teknolojisi de yavas yavas havacilik
hayatina girmeye baglamisti. 24 Agustos 1907 tarihine kadar dikey kaldirma
hareketinin uygulanmasina ve ucgak motoruna iligkin bir¢ok problemi bulunan
mucitler, bu tarihte Fransiz mucit Louis C. Breguet bir siireligine hava araci ile
yiikselmeyi basarmasina sahit olmuslardir. Bu basari pilotlu bir helikopterin yerden
havalanmasinin ilk 6rnegini olusturmustur (McGowen, 2005: 11). 1930 ve 1937
yillar1 aras1 helikopterle ilgili olarak dikkate deger gelismelerin oldugu yillar
olmustur. Bu tarihlerde dikey havalanma hususu iizerinde ¢aligsmalar yapan Louis
Breguet ve Rene Dorand yaptiklar1 helikopter ile yaklasik bir saat havada kalmay1
basarmiglardir. Takip eden yillarda Alman yapimi Focke-Achgelis FA-61 adh
helikopter yaklasik 1 saat 30 dakika ugarak bu rekoru kirmistir. 1938 yilinda Alman
kadin pilot Hanna Reitsch, Berlin’de bulunan Deutschland Halle kapali spor
salonunda yaklasik 122 km hiz rekoruna sahip FW-61 adli bir helikopter ile ugus
gerceklestirmistir. Almanlarin bu basaris1 her zaman onlar1 helikopter teknolojisinde
lider yapmamistir. 1909 ve 1910 yillarnn arasinda sabit kanatli ugak yapimi
denemelerinde basarisiz olan Igor Sikorsky devrim sirasinda Rusya’dan ayrilarak
Amerika’ya yerlesmistir. Ugan bot, amfibi ve sabit kanath ucak yapimi
denemelerinin ardindan helikopter yapimina odaklanan Sikorsky, 14 Eyliil 1939
yilinda ugus gergeklestiren, ilk kuyruk motoruna sahip VS-300 adli helikopterini
ortaya koymustur (Heatley, 1985: 19-23).
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Sekil 2.7: Igor Sikorsky’nin 14 Eyliil 1939 tarihli ugcusu

T r ‘- : ",f‘:t'i_u, g T -
Kaynak: Heatley, 1985: 22.

II. Diinya Savasi’na kadar bir¢ok mucit helikopter tasariminda bulunmus ve bunlari
ucurmayt denemistir. Kimisi helikopterini ucurabilirken kimisi basarisiz olmustur.
Ancak II. Diinya Savasi’na kadar olan tasarimlar ve ucus denemelerinin ardindan,
savas sonrasindaki teknolojik anlamdaki gelismeler ile birlikte helikopter, hava aract
olarak tarih sahnesindeki yerini almis ve glinlimiiziin 6nemli hava araglarindan biri

haline gelmistir.

Havacilik teknik anlamda hizla gelisimini siirdiiriirken, 1938 yilinda Bagkan
Roosevelt tarafindan Sivil Havacilik Idaresi (Civil Aeronautics Administration-
CAA) kurulmustur. 1940 yilinda Sivil Havacilik Idaresi, Sivil Havacilik Idaresi
(Civil Aeronautics Administration-CAA) ve Sivil Havacilik Kurulu (Civil
Aeronautics Board-CAB) olmak iizere iki otoriteye ayrilmis, bu noktada
sorumluluklar1  belirlenmistir.  Sivil Havacihk Idaresi (Civil Aeronautics
Administration-CAA) Hava Trafik Kontrol, Emniyet ve Havayolu gelisimlerinden
sorumlu iken; Sivil Havacilik Kurulu (Civil Aeronautics Board-CAB) emniyet
kurallarindan, havacilik kazalarinin sorusturulmasindan ve havayolu sirketlerinin
ekonomik diizenlemelerinden sorumlu olmustur. ABD’de sivil havaciliktaki tiim
denetleme ve diizenlemeleri yapan otorite durumunda olan Sivil Havacilik Kurulu
1985 yilinda tiim yetkilerini Amerika Ulastirma Departmani’na (Department of
Transportation-DOT) devretmis ve kapatilmistir (Wensveen, 2007: 60). Sivil
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Havacilik Idaresi ise 1958 yilinda kurulacak olan Federal Havacilik Idaresi’nin
(Federal Aviation Administration-FAA) ardindan kapatilmistir. Sivil Havacilik

Kurulu’nun (CAB) sorumluluklari;

e Sektore giris; hangi rotalarda ugulacaginin, hangi sehirlere ugus
gergeklestirileceginin, havayolu sirketlerinin hangi hizmetleri sunacaginin
belirlenmesi,

e Ucretler; otorite olarak tiim havacilik {icretlerinin adil ve makul olup
olmadiginin ve farkli rotalardaki ticretlerin belirlenmesi,

e Tekel; havayolu sirketleri arasinda gerceklesen anlagsmalarin onaylanmasi,
tekel olusturmak iizere havayolu sirketleri tarafindan izinsiz yapilan

anlagsmalarin iptal edilmesi,

gibi bagliklardan olugsmustur. Bu sorumluluklar ¢ergevesinde ABD’de sivil havacilik
faaliyetlerinin denetim altina alinmasi istenmisse de Sivil Havacilik Kurulu (CAB)
cogu yillar yeni rotalara izin vermedigi gibi sivil havacilik pazarina girmek isteyen
yeni hava yolu sirketlerinin de Oniiniin kapatan bir kurul halini almistir. Ayni
zamanda kuruldan izin almadan anlagmalar yapan kimi havayollarina kars1 yaptirim
uygulamazken, fiyatlara iliskin talep odakli degil maliyet esasli bir politika izlemesi
nedeniyle fiyatlarin yiiksek seyretmesine neden olmustur. Bu gibi egilimler ile sivil
havaciligin sekil almaya zorlanmasi beraberinde yeni diizenlemeleri getirmis ve 1978
yilinda gergeklesen deregiilasyon ile Sivil Havacilik Kurulu’nun (CAB) bu tarihe
kadar uyguladig politikalarin yanlislig1 ortaya konulmustur (Sheth, vd., 2007: 21-24,
Dempsey ve Goetz, 1992: 167).

Yeni diizenlemeler ve uygulamalar altinda gelisim gdstermeye ¢alisan sivil havacilik
sektoriinde I. Diinya Savasi’nda yasanan duraklamaya benzer durum II. Diinya
Savasi’nda da yasanmis ve sivil havacilik sektorii duraklamis, tekrar canlanabilmek
ve gelismelerin hiz kazabilmesi adina II. Diinya Savasi’nin bitmesi beklenmistir

(Nergiz, 2008: 14).

Siyasi ¢alkantilarin, savaglarin yasanmasma ve havaciliktaki gelismelerin

savaslardan etkilenmis olmasina ragmen savaglar, savasglara katilan {ilkelerin
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havacilikta hakim olmanin ne denli gii¢lii bir etkiye sahip oldugunu anlamalarini
saglamistir. Buradan hareketle 1930°1u yillarda Almanya ve Ingiltere jet motorunun
ilk drneklerini olusturacak gelismelere imza atmislardir. Ingiltere’de Frank Whittle
gelistirdigi jet motorunun patentini alarak 1940’11 yillarin sonunu kadar onu
gelistirmekle ugrasmistir. Yine 1936 yilinda Alman Hans von Ohain gelistirdigi jet
motorun patentini almistir. Bu iki mucit birbirlerinden habersiz jet motorlarini
gelistirmislerdir. Bu vesileyle Almanya ve Ingiltere II. Diinya Savasi’nin bitimine
yakin jet motorlu ucaklar ortaya koymuslar ve Alman Erich Warsitz 1939 yilinda
Heinkel He 178 adl1 ilk jet ugagini uguran pilot olmustur (Wittmer, ve Bieger, 2011:
11). Amerika’da ise havacilikta hizli gelismeler devam etmistir. Yukarida
bahsettigimiz anlayistan hareketle Bagkan Roosevelt’in emri ile Amerikan Hava
Kuvvetleri ucak sayisini 10.000 adete ¢ikarma karari almistir. Avrupa’da Adolf
Hitler’in yaydig1 tehdit nedeni ile Ingiltere ve Fransa da bu kervana katilmis ve
1940’11 yillarda yaklasik olarak her bir iilke 500 savas u¢agi iiretmislerdir (Eimerl,
1964: 76).

Bu gelismelerin yam sira Ingiliz hiikiimeti tarafindan desteklenen ve ilk havayolu
sirketi drneklerinden olan Imperial Airways, 1930’lu yillarin sonlarina dogru Bristol
Jupiter sirketi tarafindan gelistirilen 490 beygir giiciinde motora, 40 metre kanat
acikligina, 38 yolcu kapasitesine ve yaklasik olarak saatte 160 km hiza sahip cift
kanatl bir ugakla, o yillarda gemi ile haftalar siiren yolculuklardan olan Londra’dan
Giliney Afrika’ya, first-class servisine de sahip ucuslar gergeklestirmistir (Curley,
2012: 56). Imperial Airways sirketinin, Ingiltere tarafindan ticari ve stratejik
nedenlerden dolay1 elde tutulan somiirge topraklar ile olan havayolu baglantilarinin
onemleri geregi kamudan ve medyadan gizlenmesi nedeniyle o yillarda, yaklasik

olarak 50,000 kadar yolcuyu tasidig: diisiiniilmektedir. (Button, 2008: 7).
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Sekil 2.8: Imperial Airways’e ait ugak

Kaynak: Curley, 2012: 56.

1926 yilinda ABD’de hiikiimeti, benzer uygulamalar ile sivil havayolu endiistrisine
tesvikler vermek suretiyle onlart destekleme yolunda bazi adimlar atarken, takip eden
yilda sivil havacilik endiistrisini gelistirmek adina hava posta tagimaciligini sivil
havayolu sirketlerine birakmistir. Ayn1 zamanda 1938 yilinda ABD’de kurulan Sivil
Havacilik Kurulu (Civil Aeronautics Board - CAB) belli rotalari, iicretleri ve emniyet
standartlarin1 ortaya koyarak bugiinkii havacilik endiistrisinin gelismesine katk1

saglamistir (Sweet, 2009: 3).

Diger yandan II. Diinya Savas1 yillar1, havacilik konusunda yeni teknolojilerin askeri
anlamda kullanildig1 yillar olmustur. Radar gibi sistemlerin gelistirildigi, gece ucus
yapabilen avci ugaklart ile biliylik bombardiman ugaklarinin ortaya ¢ikmistir. Hatta
gelecekte uzay teknolojilerinde kullanilacak calismalara imza atilmistir (Taskesen,
2006: 51). Savas sirasinda havacilikta teknolojik manada yasanan muazzam
gelismeler savas sonrasinda sivil havaciligin gelismesinde kullanilmis, 6zellikle radar
sistemi gelisecek olan sivil hava trafiginin kontroliinde biiylik bir rol oynamistir

(Nergiz, 2008: 14-15).

Savas sirasinda ABD, Ingiltere ve Kanada gibi iilkeler sivil havaciligin gelismesinde
siyasi, ekonomik ve hukuki agidan caligsmalar baslatmislardir. Ancak bu goriismeler

aslinda ABD ve Ingiltere arasinda sivil havaciligin nasil bir eylem plan1 dahilinde
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uygulanacagi hususunda derin goriis ayriliklarinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Sivil havaciligin savas sonrasinda hangi noktada oldugunun tartisildigi, ABD’nin
Sikago sehrinde birgok Ttlkenin katimiyla 01 Kasim 1944 tarihinde Sikago
Konferansi diizenlenmistir. Sikago Konferansi ile gegici Uluslararasi1 Sivil Havacilik
Orgiitii (Provisional Intenational Civil Aviation Organization - PICAO) kurulmustur.
Sonraki yillarda Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) olarak ¢alismalarima
devem edecek olan gecici Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (PICAO) vasitasiyla
savagin hemen ardindan diizenli ve giivenli bir uluslararasi hava trafigi sisteminin

ortaya konmast amaglanmistir (Nergiz, 2008: 14-18, Freer, 1986e: 39-41).

Sivil havacilik tarihinin ve havayolu ulagiminin yillara gore gelisiminin, Gelisme
Doénemi (1918-1938), Biiyiime Donemi (1938-1958), Olgunlasma Doénemi (1958-
1978) ve Deregiilasyon Sonrast Donem (1978- Giiniimiiz) seklinde dort bolim
halinde doktrinde irdelendigi, Biiyiime Donemi’nde (1938-1958) havacilik adina
birgok gelismenin yasandigr goriilmiistiir. II. Diinya Savas1 yillar1 da dahil olmak
lizere bu yillara kadar ucak iireticileri askeri ugaklarin iiretimine odaklanmislardir.
Fakat bir yandan da jet motorlarin testleri baglamis ve bu motorlarin yakit verimliligi
igerisinde trettikleri itme kuvvetinin, pistonlu motorlara gore ¢ok daha giiclii olmasi,
jet motorlarin iiretiminin ve hizli bir sekilde gelismesinin 6niinii agmistir (Wensveen,
2007: 31-41). Bu teknolojik gelismelerin getirdigi olanaklar ile Ingiliz Ugak iireticisi
olan De Havilland tarafindan gelistirilen ve ilk ticari jet ucagi olan Comet, 27
Temmuz 1949 tarihinde ilk ucusunu gerceklestirmistir (Anderson, vd., 2011: 53).
Fakat takip eden yillarda Comet birkag¢ kaza ge¢irmis ve tasidig1 yolcular 6lmiistiir.
Bunun {iizerine yapilan incelemelerde ugagin metal yorgunlugu nedeniyle kabin
basincinin  diistiigli ve bu durumun ugagin {retimindeki yapisal bir hatadan
kaynaklandigr ortaya konulmustur. Bu durum 17 Aralik 1947 yilinda Boeing
sirketinin ilk ugusunu yapan B-47 bombardiman ucaginin Amerikan Hava Kuvvetleri
tarafindan 2,032 adet siparis edilmesi ile Boeing sirketine biiyiik bir avantaj
saglamistir. Buradan elde ettigi muazzam gelirler, Boeing sirketine finansal anlamda
bliyiik bir gii¢ saglamis ve Boeing sirketi bu kaynakla 707 ugagini tasarlayarak,
ucagin iretimine geg¢mistir (Curley, 2012: 87). Daha once 1932 yilinda 10 yolcu
tastyan 247, 1938 yilinda 307 model ucaklarini iireten Boeing firmas1 1957 yilinda,

707 modeli ile genis govdeli ve uzun mesafeli ugus yapabilen bir ugak {iretmis ve bu
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modeli ile en iyi goriiniimli ticari ugak ddiiliinii kazanmistir. 13 Ekim 1955 tarihinde
ucagin ilk siparisi Pan Amerikan (Pan Am) Havayollar1 tarafindan verilmistir
(Commercial Aircarft, 1956: 11-14). Pan Amerikan Havayollar sirketinin 1958’de
Boeing firmasinin {irettigi 707 isimli ucag1 satin alip tarifeli seferlere baslamasiyla
birlikte bir anlamda, bu tarihten sonra sivil havacilik endiistrisinde de rekabet kendini

gostermeye baglamistir (Wensveen, 2007: 42).

Olgunlasma Donemi (1958-1978) sivil havacilik sektoriiniin jet ugaklarinin iiretimine
iligkin olarak iki satha seklinde ilerledigi bir donem olmustur. Birinci sathada jet
motorlarinin gelistirilmesi ve verimliliginin artirilmasi, ikinci sathada ise genis
govdeli ucaklarin (wide-bodied) iiretilmesi ve havacilik endiistrisine sunulmasi
calismalar1 yapilmistir. Bu diisiincelerden hareketle Boeing firmasinin 1969 yilinda
tirettigi 747 modeli genis govdesi, uzun mesafe ugusu ve hizi ile tagimacilikta devrim
niteliginde bir model olmustur. Bunda 6nce 1963 yilinda 727, 1967 yilinda 737
ucaklarim1 {ireten Boeing, 737 i¢in yakaladigi 6000 satis adedi ile jet ugaklar
tarihinde en ¢ok flretilen ugak modeline sahip sirket olmustur (Curley, 2012: 88).
Fakat 1969 ve 1972 yillar1 arasinda yasanan ekonomik krizler nedeniyle bu tarihler
arasindan yolcu ugag siparisleri neredeyse durma noktasina gelmistir. (Wensveen,
2007: 42). 21 Ocak 1970 tarihinde hizmete giren Boeing’in 747 modeli, diisiik yakit
tiiketiminin yan1 sira (Smith, 1974: 31) sivil havaciligin olgunlagsma déneminde, sivil
havaciliga ticari anlamda yeni bir olgu olarak genis govdeli ugak terimini sokmayi
basarmistir. Bunun yaninda 747 ile ayn1 zamanda iiretilen fakat neredeyse 747’ den 3
kat daha kiiclik olan, 5 Agustos 1971 tarihinde hizmete sunulan DC-10 ve 26 Nisan
1972 tarihinde hizmete sunulan L-1011 modelleri bazi zorluklar ile karsi karsiya
kalmislardir. McDonnell Douglas tarafindan {iretilen DC-10 modeli gegirdigi
kazalar, Lockheed tarafindan iiretilen L-1011 modeli ise Rolls-Royce sirketinin iflas
etmesi nedeniyle ucaklari i¢in motor temin edememesi gibi nedenlerden dolay:

Boeing firmasi ile yarisamayacak duruma gelmislerdir.

Fransa, Almanya ve Ispanya ortakliginin iiriinii olan Airbus, genis gdvdeli (wide-
body) ucak iiretimine iliskin sivil havacilik pazarina sonradan giris yapan bir ugak
tireticisi olmus ve Boeing firmasinin sivil havacilik pazarinda sahip oldugu tekel

durumunu kirmak istemistir (Wensveen, 2007: 42). Airbus’in ilk ugagi olan A300
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modeli, Air France Havayolu sirketi ile 23 Mayis 1974 tarihinde Paris’ten Londra’ya
ilk ucusunu gerceklestirerek sivil havacilik sektoriinde hizmet vermeye baglamistir.
Air France o yillarda, bu rotada genis govdeli bir ucak ile ugus gergeklestiren tek

havayolu sirketi olmustur (Ramsden, 1974: 725).

Jet motorlarmn sivil havacilik endiistrisinde yerini almasi ile birlikte sivil havacilik
endiistrisi bir teknolojik gelismeden diger bir teknolojik gelismeye gecmis ve hizh
bir sekilde biiylimiistiir. Uguslar1 kaydeden kara kutu, hava radari, arazi uyar1 sistemi
gibi birgok teknolojik gelisme sivil havacilik endiistrisinde yerini almistir
(Wensveen, 2007: 43). Oyle ki sivil havacilik sektdrii 1950°1i yillarda 40 milyon
yolcuya sahip bir sektor iken 1970 yilinda 200 milyon yolcuya sahip bir sektor halini
almistir  (Ozenen, 2003: 10). Sivil havacilik, biiyiime ve olgunlasma dénemlerini
kapsayan 40 yillik (1938-1978) zaman diliminde, 21 yolcu tastyan, pervaneli DC-3
ucagindan, 400 yolcu tasiyan, jet motoruna sahip, genis govdeli 747 ucagina kadar

biiyiik bir degisim ve gelisim gostermistir (Wensveen, 2007: 43).

Amerika Birlesik Devletleri’nde sivil havacilik sektoriindeki gelismelerin rekabet
diizeyinin belirlenmesi, yeni havayolu sirketlerinin tesvikler ile desteklenmesi, bilet
fiyatlarinin diismesi gibi amaclar ile sektorde serbestlesme yoluna gidilmistir. 1978
yilinda yayinlanan serbestlesme kanunu (Airline Deregulation Act) geregi bilet
fiyatlar1 tizerinde uygulanan denetimler kaldirilmis, sivil havacilik pazarina giris ve
cikis i¢cin engel teskil eden uygulamalardan vazgecilmis, havayolu sirketlerinin
birlesmelerinin ve bu anlamda ittifak kurmalarinin 6nii agilmis, son olarak da rotalar
konusunda verilen onay uygulamalarma son verilmistir (Ozenen, 2003: 10).
Deregiilasyon sivil havacilik sektoriiniin kirilma noktasi olmus, sektorde faaliyet
gosteren kimi havayolu sirketleri bu durumdan hizla biiyiiyerek ¢ikarken kimi
havayolu sirketleri ise deregiilasyon sonrasi iflas etme noktasina gelmistir
(Wensveen, 2007: 43). Sivil havacilik sektoriindeki bu serbestlesmenin ardindan bes
alt1 y1l igerisinde havayolu sirketleri arasinda birlesmeler ve satin almalar ¢ogalmaya
baglamistir. Sivil havacilik pazarma yeni giren birka¢c havayolu sirketi rekabet
konusunda ilk baslarda basarili goriiniirken, diger yandan sektorde faaliyet gosteren
ve ABD’de i¢ hat uguslar1 yapan kii¢iik havayolu sirketleri serbestlesmenin getirdigi

olanaklar ile bliylime ve farkli rotalara u¢ma firsat1 yakalamislardir. Ayn1 zamanda
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Air Florida ve People Express gibi havayolu sirketleri uluslararasi rotalarda hizmet
vermeye baslayan havayolu sirketleri olmuslardir. Bu gelismelerin yaninda Avrupa
Birligi (EU) 1 Ocak 1993 yilinda 3 paket halinde olacak sekilde serbestlesme
hareketi baslatmis ve bu yolla Avrupa Birligi iiye iilkelerinin havayolu firmalar
Avrupa Birligi igerisinde higbir engel olmadan sivil havacilik pazarina giris ¢ikis
yapabilmis, havayolu firmalar1 {lizerinde kapasite, fiyat kontrolleri ve miilkiyet
sinirlamasini kaldirilmistir. Bu serbestlesme easylJet gibi diisiik maliyetli (low-cost)

havayolu tastyicilarinin dogmasini saglamistir (Doganis, 2005: 73-74).

ABD, deregiilasyon sonrast yeni bir arayis igerisine girerek 1979 yilinda Agik
Semalar (Open Skies) anlagsmasi ile sektdrdeki mevcut durumun iyilestirilmesini, is
giicii istthdaminin artirilmasini, hizmet ¢esidi ile birlikte kalitenin artirilmasin
amaglamistir. Bircok iilke ile acik semalar anlagmasi yapan ABD, Avrupa
Birligi’nden (AB) kabotaj, vergi diizenlemeleri ve tekel gibi sebeplerle yiikselen
itirazlar nedeni ile uzun yillar AB ile acik semalar anlagsmasi yapamamis, nihayet
2008 yilinda tiim engellerin kalkmasi ile birlikte AB ile de agik semalar anlagmasi
yapilmis ve bu yolla yeni istihdam alanlar1 olusturulmus, yolcu sayisi bakimindan

artiglar yasanmistir (Nergiz, 2008: 33-35).

1980’lerin baslarinda British Aerospace, Embraer, Dornier ve ATR gibi ugak tiretici
firmalart 1970’lerde duragan bir seyir izleyen Amerikan ugak {reticilerinin
pazarlarina niifuz etmis ve McDonnell-Douglas ve Boeing gibi sektérde hakim ugak
iireticilerinin pazar kaybi yasamalarina neden olmuslardir. Bu gelismelerin {izerine
sivil havacilik pazarini elde tutmak isteyen Boeing firmasi 3 milyar dolarlik yatirimin
ardindan 1984 yilinda 190 yolcu kapasiteli 757 ve 230 yolcu kapasiteli 767 gibi iki
yeni dar govdeli ucak modeli ile ataga gecmistir. Fakat bu arada 1987 yilinda Boeing
firmasimin 737 modeli 3000°den fazla siparis alarak en cok iiretilen ucak olmustur.
McDonnell-Douglas firmas1 da ugak iireticisi olarak Boeing ve Airbus arasinda
yagsanan yogun rekabet ortaminda hayatta kalmayr basararak 1990’larda sivil
havacilik pazarinin %10’nuna sahip olmustur. 1997 yilina gelindiginde McDonnell-
Douglas ve Boeing firmalar birleserek bir sirket olmuslardir. Bu birlesme Boeing

firmasinin  Airbus ile rekabet anlaminda gili¢lenmesi ve pazardaki varligini
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genisletebilmesi adina yapilmais stratejik bir birlesme olmustur (Wensveen, 2007: 63-

66).

1990-2000 yillar1 arasinda biiyiik ekonomik sikintilar yasayan sivil havacilik sektorii
11 Eylil 2001 tarihinde meydana gelen terdr saldirilarimin ardindan felakete
stiriiklenmistir. 3 giin boyunca ABD’de tiim i¢ ve dis hat uguslart yasaklanmig daha
kotiisii ise insanlarin, bu saldirilarin ortaya koydugu ortam nedeniyle artik aylarca
hatta yillarca ugmak istememeleri olmustur. ABD’de gergeklesen bu elim olaymn
ardindan sivil havacilik sektorii biiyiik bir darbe yemis, sadece 11 Eyliil ve 31 Aralik
2001 tarihleri arasinda Avrupa ve Amerika arasinda olan uguslar %30 azalmstir.
Sadece Amerika ile baglantili uguslar degil ayn1 zamanda bu dort ay icerisinde
Avrupa ve Uzak Dogu iilkeleri arasindaki ucuslar bile %17 azalmistir (Doganis,
2005: 4-12). iflas eden havayolu sirketleri oldugu gibi Northwest havayolu 10,000
kisiyi isten ¢ikaracagini duyurmus, ayni sekilde Delta havayollar1 da 13,000 kadar
kisiyi licretsiz ve siiresiz izne ¢ikaracagini ilan etmistir. 11 Eyliil saldirilar1 sadece
sivil havaciligin bir problemi olmaktan ¢ikmis finansal anlamda tiim diinyada etkili
olan terér olay1r olmus ve neredeyse tiim iilkelerin ekonomilerine zarar vermistir
(Sweet, 2009: 11-12). 2001 ve 2004 yillar1 arasindaki 11 Eyliil olaylari, Irak Savasi
ve SARS viriisiiniin yayilmasi gibi durumlar nedeniyle bu tarihler sivil havacilik

sektoriiniin kayip 3 yili olarak goriilmiistiir (Doganis, 2005: 12-13).

Bu tarihten itibaren sivil havacilik sektorii teknolojinin, inovasyonun, diinyadaki
ekonomik gelismelerin getirdigi imkanlar ile hizla biiyiimeye devam etmistir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) raporlarindan elde edilen bilgiler
1s181inda 1950’11 yillarda 100 milyon civarinda olan yolcu sayisinin, 2014 yilina gore
%6.4 daha artarak 2015 yilinda 3.5 milyara kadar ulastigi goriilmektedir.
Glinilimiizde 1400 ticari havayolu sirketinin ve 4310 havaalaninin bulundugu
sektorde diinya tlizerindeki 1.1 milyar turistin yarisindan fazlasi havayolu ile
taginmistir (ICAO, 2015: 1). Bunun yaninda kargo tasimaciligi da 2013 yilina gore
%4.9 artis gostererek 2014 yilinda 50 milyon tona ulagmistir (ICAO, 2014: 1-13).
2015 yilinda sivil havacilik sektdriiniin tiim gelirlerinin 790 milyar dolara ulastig1 ve
sektorde faaliyet gOsteren tiim isletmelerin bu gelirden yaklasik 60 milyar dolar

civarinda kar ettikleri bilinmektedir (ICAO, 2015: 30).
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Bugiin diinya ticaretinin %40’nin sivil hava tasimaciligi marifetiyle yapildigi
(Button, 2008: 8) ve 50,000’den fazla rotaya sahip 58 milyon isgiicii istthdami
bulunan ve ge¢mis 100 yilda toplamda 65 milyar yolcunun havayolu ile tasindigi
diistintiliirse (IATA, 2015: 55) sivil havacilik sektoriiniin diinyada diger tiim sektorler
ile karsilastirildiginda hizli ve saglam adimlarla, kurallara siki sekilde bagli, en iyi
bliyliyen sektor olarak {ist siralarda yer aldigr goriilmektedir. 2014 yilinda yasanan
birka¢ kaza ve sivil ugaklarin vurulmasi olaylarinin bu gelismeyi ve ilerlemeyi
durdurmayacagi, kirilan tasima ve hava trafigi rekorlar ile anlasilmaktadir. 2004
yilindan itibaren siirekli bliylime trendini hi¢ kaybetmeyen sivil havacilik sektorii,
artik daha verimli, az yakit tiiketen, daha az emisyon oranlarina sahip ya da daha
fazla yolcu tasiyan yeni nesil ucaklar ile faaliyet alanini giiclendirmekte olup
giinimiizde hala en gilivenli tagimacilik sistemi olarak insanlara zaman tasarrufu

saglayan sektor olarak goriilmektedir.

2.1.2. Turkiye’de Sivil Havacih@in Tarihgesi

Tiirkiye’de sivil havacilik tarihinin, 1002 yillarinda ugma denemeleri yapan Ismail
Cevheri adli bir Tiirk bilgin ve onu ornek alan, kuslarin ugusunu inceleyip kus
kanadma benzer tasarimlar ile denemeler yapan Hezarfen Ahmed Celebi’nin 1630
yilinda Galata Kulesi’nden Uskiidar meydanma gerceklestirdigi basarili ugus ile
birlikte basladigi soylenebilir (SHGM, 2015a: 3-4). Bu ugusun ayni zamanda
diinyada bilinen ilk planor ugusu oldugu bilinmektedir Bu ugustan 3 yil sonra Lagari
Hasan Celebi barutla doldurulmus yedi fisekli bir roketle Sarayburnu civarindan
havalanmig, barutlarin yanarak tamamen bitmesinin ardindan tasarlayip kollarina
taktig1 kanatlar ile Sinan Pasa Kd&skii yakinlarinda denize inis gerceklestirerek bir
anlamda roketle ugan ilk kisi olmus ve roketin tarihteki ilk hali ortaya konmustur

(Barisik, 2011: 37).
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Sekil 2.9: Lagari Hasan Celebi

Kaynak: Saldiraner, Y. (2011). “Diinyada ve Tﬁrki};e’de Sivil Havacilik Faaliyetleri
Gelisimi” Ders Sunumu, Erisim Tarihi: 26 Ocak 2016.
http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Osmanli Dénemi’nde askeri alan ile smirli kalan havacilik (TUSIAD, 2007: 170) 22
Ekim 1911 tarihinde Italyanlarm, Osmanli Devleti ile yaptiklari Trablusgarp
muharebesinde ugaklar1 gozlem yapmak ve bomba atmak i¢in kullanmalar1 Osmanl
Devleti’nin bu anlamda ilk g¢aligmalara baslamasinin temelini olusturmaktadir
(Nergiz, 2008: 9). Italyanlarin bu hamlesi ile baslayan siire¢ 1910 yilinda Tiirk Hava
Kuvvetleri’nin kurulmast ve Tiirk Hava Kuvvetleri’'ne, Harbiye Bakani ve Genel
Kurmay Bagskan1 Mahmut Sevket Pasa’nin emri ve Kurmay Yarbay Siireyya Bey’in
girisimleri ile 1911 yilinda pilot yetistirilmesi ve ucak alimi ile devam ettigi
bilinmektedir (SHGM, 2015a: 7). Bu anlamda 28 Haziran 1911 yilinda yapilan sinav
sonucu Tegmen Yusuf Kenan ve Yiizbasi Fesa Bey, Fransa’da pilotaj egitimi alan ilk
pilotlar olmuslardir (Yalgin, 2010: 194). Askeri alanda havacilik adia yapilan bu
caligmalarin yanmi sira Tiirkiye’de ilk sivil havacilik ¢alismalarinin 1912 yilinda
Atatiirk Havaalani’nin yakinlarinda Sefakdy’de kurulan iki hangar ve kiigiik bir
meydan ile basladigi gériilmektedir (TUSIAD, 2007: 170). Yine aym yilin mart
aymda Deperdussin adli Fransiz yapim1 2 adet ucak satin alinmistir (Cuhan, 2014:

13).

11 Mart 1914 yilinda istanbul-Kahire arasindaki ucus sirasinda gegirilen kaza sonucu

sehit olan Pilot Yiizbast Nuri, havacilik tarihimizin 6nemli isimlerinden biri
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olmustur. Pilot Yiizbast Nuri ve Gozlemci Yiizbas1 Ismail Hakki tarafindan Prens
Celaleddin adli ugakla Lefke ile Bilecik arasinda 12 Subat 1914 yilinda ilk ucak
posta ugusu gergeklestirilmistir (Havacilik Tarihi, 2012: 28-29). Kurtulus Savasi
sona erdikten ve Cumhuriyet ilan edildikten sonra 16 Subat 1925 tarihinde bugiin
Tiirk Hava Kurumu olarak faaliyetlerine devam etmekte olan Tiirk Tayyare Cemiyeti
kurulmustur (Barisik, 2011: 37). 1926 yilinin Nisan ayinda iilkenin teknik manada
ihtiya¢c duydugu personelin yetistirilebilmesi adina Tayyare Makinist Mektebi
kurulmus olup Junkers Flugzeugwerke AG adindaki Alman sirket ile olusturulan
ortakligin ardindan Ankara’da Tayyare Otomobil ve Motor Tiirk Anonim Sirketi
(TOMTAS) hayata gecirilmistir.

1920’1 yillarda ucak montaj ve imalati konusunda sayili iilkeler arasinda olan
Tiirkiye, Kayseri ve Eskisehir illerinde kurulan ucak fabrikalarinin ardindan 1930’1u
yillarda 6zel sektoriin de bu alana girmesi ile birlikte 1924 yilinda Pilot Vecihi
Hiirkus tarafindan tiretilen Vecihi-VI adli ucak ile bu anlamda ilk sivil ugak
Orneginin ortaya kondugu iilkelerden biri olmustur. 1931 yilinda Pilot Vecihi
Hiirkus’un, trettigi Vecihi-XIV adli ikinci ucagi ile Ankara’dan hareketle kiiciik
capta bir Turkiye turu yaptig1 da bilinmektedir (Cuhan, 2014: 18-19). Tiim bu hizh
gelismelerin  ardindan Eskisehir (1925-1928), Kayseri TOMTAS (1925-1928),
Kayseri Tayyare Fabrikasi (1932-1950), Akkoprii ve Etimesgut Plandr Atdlyesi
(1938-1952) ve Makine Kimya Endiistrisi Kurumu (MKEK, 1951-1965) gibi ucak
montaj ve imalati yapan kurum ve kuruluslarin (Saldiraner, 2011: 16) Marshall Plani
cergevesinde ABD tarafindan 1948-1951 yillar1 arasinda yapilan yaklasik olarak 127
milyon dolarlik yardim sonrasinda tiim faaliyetleri durdurulmustur (Ertem, 2009:

392-393).

1933 yilma gelindiginde, 5 ucaklik filo ile yapilan Tiirk Hava Postalar
tasimaciliginin, iilkemizde sivil hava tasimacilii faaliyetlerine iligkin ilk o6rnegi
olusturdugu goriilmektedir. Ayni yilin Mayis ayinda iilkemizde sivil hava yolu
sirketlerinin kurulmasi ve bu alanda tagimaciligin yapilabilmesi adina bugiinkii Tiirk
Hava Yollari’nin temelini olusturan Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi kurulmustur.
Daha once askeri amaglarla kullanilan ugaklar yiik ve yolcu tasimaya elverisli

duruma getirilerek (DHMI, 2009: 16) aym yil icerisinde Istanbul-Ankara aras1 ucak
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biletleri satisa sunulmus, bu hatta gerceklestirilen ucuslar iilkemizin ticari anlamdaki

ucuslarinin baslangicini olusturmustur (Barisik, 2011: 38).

Ulkemizde sivil havaciligin gelismesi adina devletce yapilan yatirimlar, hukuki ve
idari diizenlemelerin yan1 sira 6zel tesebbiisler de sivil havacilik alaninda faaliyet
gostermeye calismistir. Besiktas’ta bugiin Deniz Miizesi olarak kullanilan bina 1937
yilinda Nuri Demirag tarafindan ucak fabrikasi olarak kurulmus ve takip eden
yillarda yine bugiin Atatiirk Hava Limani olarak kullanilan alanda Nuri Demirag Gok
Ugus Okulu, ucak tamir atolyesi, hangarlar, deniz ugaklari i¢in Yesilkoy sahilde park
sahalar1 hayata gegirilmistir (Cuhan, 2014: 33). Nuri Demirag o déonemlerde iirettigi
ucaklar satabilmek adina ¢ok ugraslar vermistir. Yurti¢inde yasadig1 birkac talihsiz
durumun ardindan yurtdisina yonelmeyi denemis, kismen buralarda basarili olmus
olsa da donemin siyasi iktidari, Nuri Demirag’in arazisini dahi istimlak ederek ugak
fabrikalarini kapatmasina ve bu tiir faaliyetlere son vermesine neden olmustur. Oyle

ki Nuri Demirag, elinde kalan son ugaklar1 kilo ile hurdaciya vermistir (Nergiz,

2008: 60-66).

Ulkemiz sivil havacilik sektdriinde gercek anlamda gelismeler II. Diinya Savasi’nin
ardindan yasanmstir. 1984 yilindan sonra Kamu Iktisadi Tesebbiisii olan Devlet
Hava Meydanlari Isletmesi daha 6nce Devlet Hava Yollart Umum Miidiirliigii olarak
Bayindirlik Bakanligi’na, ardindan da 1943 yilinda Ulastirma Bakanligi’na
baglanmistir. Hem hava meydanlarinin hem de havayolu isletmeciliginin bir arada
yiirlitiilmesinin  zorluklar1 nedeniyle 1955 yilinda havayolu isletmeciligi THY
A.O’na, hava meydanlarinin isletilmesi ise 1956 yilinda kurulan Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’ne birakilarak havalimanlarinin isletilmesi,
ucus giivenliginin saglanmasi gibi konular hususunda DHMI yetkili kilinmistir
(DHMI, 2009: 16). Sivil havacilik hususunda yasanan gelismelerin denetlenmesi,
takibi ve diizenlemeleri, bu hususlarda otoritenin belirlenmesi ve uluslararasi
havacilik kurallarina uyumun saglanabilmesi adina 1954 yilinda kurulan Sivil
Havacilik Dairesi Bagkanligi, 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Midiirliigii adim
alarak faaliyet gostermeye baslamistir (Barisik, 2011: 39).
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Havayolu isletmeciliginde iilkemizin uzun yillar tek tasiyicisi konumunda olan THY,
1945 yilinda kadar 185 koltuk kapasitesi ile 3 ilimize sefer gerceklestirmis, takip
eden yilda 845 koltuk kapasitesi ile 19 ilimize sefer diizenlemistir. 1947 yilinin subat
ayinda Atina’ya ilk yurtdis1 seferini yapan THY (Erisim Tarihi: 12.02.2016.
http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/tarihce) gilinlimiizde 21.605 personeli
ve 298 ucagi ile diinyada 110 iilkeye, 277 sehre, 280 meydana ugus gergeklestiren ve
diinyanin en fazla iilkeye ucan havayolu olarak kiiresel bir marka haline gelmistir

(THY, 2015: 9-22).

1970 ve 2000 yillar1 arasinda {ilkemizde sivil havacilikta meydana gelen gelismelere
bakildiginda 1974 yilinda Kibris Tiirk Hava Yollar1 (KTHY) kurulmus ve Tiirkiye
disinda baska iilkelerce taninmamasi nedeniyle Tiirkiye baglantili olmak kosulu ile
Londra, Manchester, Glasgow ve Belfast’a ucuslar gerceklestirmektedir. 1977
yilinda kurulan Bursa Hava Yollar1 4 yil hizmet verdikten sonra 1981 yilinda
kapanmistir. 1984 yilinda baslayan 6zellestirme uygulamalari ile birlikte THY 'na ait
tekel durumunu kirmak adina Bogazici Hava Tasimaciligt A.S. kurulmus fakat
yasadigt maddi olumsuzluklar nedeni ile 1989 yilinda sektorde tutunamamis ve
kapanmistir. Ardindan yine kisa 0miirlii olan Tiirk Hava Tasimaciligi kurulmus ve
1993 yilinda THY tarafindan satin alinarak faaliyetlerine son verilmistir. 1985
yilinda Istanbul Hava Yollar1 olarak kurulan havayolu sirketi kismen uzun émiirlii
olsa da 1999 depreminin ardindan yasadigi ekonomik sikintilar nedeniyle 2000
yilinda sektorden g¢ekilmek zorunda kalmistir (Nergiz, 2008: 67-75). 1989 yilinda
THY ve Lufthansa ile ortaklasa kurulan Sun Express, bugiin 70 adet ucagi, 13.046
adet koltuk kapasitesi ve 3000 civarinda calisani ile yurtiginde ve yurtdisinda ucus
faaliyetlerini siirdiiren THY disinda 2000 6ncesi kurulup hayatina devam eden tek
havayolu sirketi olmustur (Erigim Tarihi: 12.02.2016.

http://www.sunexpress.com/tr/irket/irket-profili).

Ulkemiz sivil havacihigina iliskin 2004 yillina kadar olan gelismeler dikkate
alindiginda, Tiirk Hava Yollari’nin 2 merkezden 25 noktaya gerceklestirdigi ucuslar
disinda sektdrde baska bir havayolu sirketi bulunmamaktaydi. Ancak 2004 yilinda

iilkemiz sivil hava tagimaciliginin i¢ hatlarda yasadigi serbestlesmenin ardindan
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sektore Atlasjet, Pegasus, Onur Air gibi bir¢ok havayolu sirketi kurulmus ve bir¢cogu
hala faaliyetlerini siirdiirmektedir (SHGM, 2009: 26).

Ulkemizde sivil havacilik sektdrii 2015 yili sonu itibari ile, 13 havayolu isletmesinin
489; 49 hava taksi isletmesinin 219; 72 genel havacilik isletmesinin 336 ucagi, 25
balon isletmesinin 241 balonu ve zirai ilaglama isletmelerinin 62 hava araci ile
birlikte toplamda 1.347 adet hava araci ile sivil havacilik faaliyetlerinin siirdiiriildiigii
bir sektor halini almistir. Yolcu trafigi bakimindan i¢ ve dis hat ucuslar1 toplaminda
bir onceki yila gore yaklasik %10 artigla 181 milyon yolcu sayisini yakalayan sivil
havacilik sektoriimiiz, 13 havayolu, 49 hava taksi, 72 genel havacilik, 25 balon, 120
bakim ve egitim ve 46 yer hizmeti isletmesine sahiptir. 2004 yili 6ncesi 65.000
civarinda olan calisan sayist bugiin itibari ile yaklasik olarak 190.000 civarindadir

(SHGM, 2015b: 24-28; SHGM, 2015¢: 25-37).

Sekil 2.10: Ulkemizin diinya hava ulasim sektoriindeki yeri

P Avrupa Yolcu
Siralamasi

Diinya Yolcu
Siralamasi

-

RPK-Ocretli
Yolcu-Kilometre

RTK-Ucretli 1.

Ton-Kilometre

FTK-Yiik
= Ton kilometre 14.

Kaynak: SHGM, (2015c) Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2015 Y1l Faaliyet
Raporu, Erisim Tarihi: 10 Nisan 2016.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2015_fa
aliyet_raporu_29.02.2016.pdf

Yukaridaki sekilde de goriildiigii iizere sivil havacilikta {ilkemizde son yillarda
yasanan bliylik gelismeler, iilkemizin 2015 yili sonu itibari ile diinya hava ulasim
sektorlindeki yerini gdstermektedir. Bu gelisim ve biliylime ulasim, ticaret, ekonomi,
turizm, lojistik gibi sektorlere dogrudan katki saglamakla birlikte sivil havacilik
ulasimindan dolayli olarak faydalanan bir¢ok sektére de kazang saglamaktadir.

Bugiin yolcu trafigi artis oraninin diinya ortalamasinin % 5.9, Tiirkiye ortalamasinin
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ise % 10.9 oldugu diisiiniildiiglinde; iilkemizin sivil havacilik anlaminda nasil bir
biiyiime hizina sahip oldugu goriilmektedir. Ulkemizin sahip oldugu 55
havalimanindan 39 havalimani i¢ ve dis hat uguslarina, 16 havalimani ise i¢ hat
ucuslarna acik olup, diinyanin en biiyiik havalimaninin insa ¢alismalar1 Istanbul’da
stirdiiriilmektedir. Glinlimiizde 30 milyar dolara yakin ciroya sahip biiyiik bir sektor
haline gelen iilkemiz sivil havacilik sektdriiniin, yapilacak olan diinyanin en biiyiik
havalimani ile bu rakami ¢ok daha hizli bir sekilde artirmasi ve Istanbul’un bu
yatirim ile Uzakdogu, Avrupa ve ABD arasinda sivil havacilik ulasiminda bir iis

olmasi beklenmektedir.

2.2. Sivil Havacilik Kavrami ve Tanimi

Havacilik; balon, zeplin, motorlu hava gemisi gibi havadan hafif veya helikopter,
ucak, insansiz hava araci, planor gibi havadan agir tiim hava araglarinin atmosferde
hareket kabiliyetine sahip olmasi ile dogrudan ya da dolayli olarak ilgili tiim
faaliyetleri iceren bir alani olusturmaktadir (Aktas, 2011: 4). Sivil havacilik ise
faaliyet alan1 olarak denetimlerinin ve planlamalarimin Sivil Havacilik Genel
Midirligiu gibi ilgili otoriteler tarafindan yapildigi, havaciligin genel ve ticari
boliimleri ile iliskili faaliyetlerin yiiriitiildiigii sektordiir (Cebi, 2014: 2). Cagimizin
en etkili, etkin ve hizli gelisen sektorii halinde bulunan sivil havacilik tanim olarak

da cesitlenmektedir.

Ulastirma sektoriinlin 6nem arz eden bir alt sektorii olan havayolu ulastirma
sektoriinde (Devlet Planlama Teskilati, 2001: 1), havacilik, insanlarin, kargonun,
postanin ve bunlardan bagimsiz olarak havayolu ile tasinabilecek tiim yiikiin bir
yerden bir yere ucus faaliyeti marifetiyle tasinmasi olarak tanimlanmaktadir (Celebi,
2008: 3). Baska bir tanimlamayla hava tasimaciligi sektorii, havacilik otoriteleri
tarafindan sertifikalandirilmis, yetkilendirilmis havayolu sirketleri faaliyetleri ile
genel havacilik faaliyetleri igerisinde gergeklestirilen tiim sivil uguslar

kapsamaktadir (Wensveen, 2007: 21).

Hava tasimaciligi, devletler i¢in temsil ve insanlar i¢in anlam igeren, ¢esitli bir¢ok

fikirle iliskisi olan bir alan olarak ifade edilmektedir. Bu anlamda ug¢mak,
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tagimaciligin diger tiim anlamlarindan daha fazla anlama sahip fiili bir durum olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Clinkii ugmak rekreasyonu, baglanabilirligi, is verimliligini,
sosyal iletisimi, kiiltiirel etkilesimi, g¢esitli keyifli anlar1 ¢agristiran, ¢ok boyutlu

anlamlara sahip bir kelime olarak tanimlanmaktadir (Daley, 2010: 1-2).

Sivil havacilik, ayn1 zamanda otoriteler tarafindan gerceklestirilen teknik anlamda
sertifikasyon ve yetkilendirmenin ardindan insanlarin sivil bir hava aracina sahip
olabilecegi ve bu sivil hava araci ile ucabilme kabiliyetini kazanabildigi bir sektor

olarak da tarif edilmektedir (Kiling, 2010: 3-4).

Bu tanimlarin yani sira sivil havacilik genel manada, askeri havacilik faaliyetleri
disinda, havacilik adina yapilan faaliyetlerin tiimii i¢in kullanilan terim olarak ifade
edilmektedir (Giinel, 2010: 11). Baska bir tanimlamayla sivil havacilik terimi,
herhangi bir sivil hava araci ile tasimaciligin veya havacilik aktivitelerinin
yapilmasinin amaglandig: faaliyetlerin tiimiinii kapsamaktadir (Kuyucak ve Vasigh,

2012: 191-192).

Bagka bir ifadeyle sivil havacilik askeri amaglar disinda tasinacak yiik ve yolcunun
emniyetli, etkin, verimli ve en hizli bir sekilde bir noktadan baska bir noktaya
ulastirilmasinin amaglandigi faaliyet alani olarak da tanimlanmaktadir (Aktas, 2011:

4).

Tiim bu tanimlarin 15181inda goriildiigl lizere genel manada sivil havacilik ticari ve
genel havacilik faaliyetleri olarak ikiye ayrilan bir sektdr olmakla birlikte, hi¢bir
surette askeri amac¢ tasimayan faaliyetleri kapsayan bir alan seklinde ifade

edilmektedir.

2.3. Sivil Havacilik Sistemi

Sivil Havacilik sistemi sosyal, ekonomik, teknolojik, ekolojik ve politik bir ¢evre
icerisinde ve bunlarin etkisi ile birlikte hava tagimacilig1 pazarinin meydana geldigi
bir alan seklinde tanimlanmaktadir. Bu cergevede sosyal ve politik alanlar, yeni

kiiltiirlerin taninmas1 ve bu kiiltiirler ile var olan ortak noktalarin ortaya konmasi
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noktasinda sivil havaciligin sagladigi firsatlardan ulusal ve uluslararasi boyutta
faydalanmaktadir. Bununla birlikte, sivil havacilik faaliyetlerine iligkin olarak
olumsuz durumlarin ortaya ¢ikmamasi adina giivenlik ve emniyet faktorleri de ilgili
alanlar tarafindan g6z ardi edilmemektedir. Diger yandan, sivil hava tasimaciligi
sektorilinlin olusturdugu istihdam ve tedarik zinciri, siirekli bliylime gosteren sektorde
ekonomik alani olusturmaktadir (Wittmer ve Bieger, 2011: 34). Sivil havacilik
sektorii binlerce insana istihdam saglamasinin yaninda, oteller, restoranlar, arag
kiralama sirketleri, insaat, gayrimenkul, imalat gibi c¢ok sayida sektorii de
desteklemektedir. Bu gibi sektorlerde calismakta olan kisiler ne amagla olursa olsun
ve nereye ucarlarsa ugsunlar sivil havacilik sektoriinden ekonomik olarak
faydalanmaktadirlar (Wensveen, 2007: 22). Diger yandan sivil havacilik
sektoriindeki maliyet kontrolii ve maliyet kontrolii adina kaynaklarin verimli
kullanilmas: da ekonomiye pozitif katkilar saglamaktadir. Teknolojik anlamdaki
gelismeler ise daha verimli, az yakat tiikketen, giiriiltii kirliligini en aza indiren, daha
uzun mesafeler kateden yeni nesil motorlar ve aerodinamik yapiya sahip ucaklar
tiretmenin yollarinin arandig1 alan1 kapsamaktadir (Wittmer ve Bieger, 2011: 34-35).
Ciinkii sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin giiriiltii
kirliligi, hava kirliligi, ucaklarin emisyonlarindan kaynaklanan kiiresel 1sinma gibi
bir ¢ok cevresel etkisi bulunan problemlere sahip olduklart goziikkmektedir
(Anderson, vd., 2011: 55). Giivenlik ve emniyet faktorlerinin de ¢gok dnemli roliiniin
oldugu teknolojik gelismelerde, daha etkili ve verimli pazar ortaminin olugmasi
amaclanmakta ve bu anlamda teknolojik gelismeler sivil havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren tiim sirketleri yeni inovasyonlara yatirnm yapmalari hususunda
zorlamaktadir. Ekolojik sistem ise dogal kaynaklarin verimli kullanimi, hava ve
havaalan1 kirliliginin Onlenmesi ve dogal olusumlarin korunmasima iligkin
hassasiyetleri artirarak sivil havacilik pazarina bu acgidan biyiik katkilar

saglamaktadir.
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Sekil 2.11: Sivil havacilik sistemi
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Kaynak: : Wittmer ve Bieger, 2011: 35.

Bu sistem sivil hava tagimacilig1 pazarmin nasil bir ¢erceve igerisinde c¢alistigini
gostermektedir. Tedarik sistemi, havayolu sirketleri ile havaalanmi isleticilerinin
taleplerinin teminini saglayan ve tedarik zincirini olusturan tiim paydaslardan
meydana gelirken talep sistemi herhangi bir sivil havacilik hizmetine 6deme yapan
seyahat ve is amaci ile ugus faaliyetine katilan miisteriler, tur operatorleri ve seyahat
acentelerinden olusmaktadir. Tedarik, talep, sivil havacilik pazari ve tiim sivil
havacilik sisteminde en Onemli faktdr olarak havayolu sirketleri goriilmektedir

(Wittmer ve Bieger, 2011: 34-35).

2.4. Sivil Havacilik Faaliyetleri

Sivil havacilik faaliyetleri, sivil havaciligin taniminin ortaya konmasi ve tam manada
anlagilmas1 amaciyla ¢esitli boliimlere ayrilarak, havacilik faaliyetlerinin belli
standartlara bagli olarak yiiriitilmesini saglayan Uluslararast Sivil Havacilik

Teskilat: (ICAO) marifetiyle smiflandirilmistir (Unlii, 2009: 44).
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Unlii'niin 2009°daki yiiksek lisans calismasinda belirtmis oldugu ve Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiitii’niin “Memorandum on ICAO” adli dokiimaninda siralanmis
olan sivil havacilik faaliyetleri sirasiyla su sekilde diizenlenmestir:

e Hava araglar1 imalat, bakim ve onarim faaliyetleri,

e Hava araglar ile isletmecilik faaliyetleri,

e Havaalanlar1 yapim ve isletme faaliyetleri

e Haberlesme, seyriisefer ve hava trafik hizmetleri diizenleme ve isletme

faaliyetleri,
e Havacilar i¢in meteoroloji faaliyetleri,

e Cevre koruma faaliyetleri (Aktaran: Unlii, 2009: 44).

Devlet Planlama Teskilat’nin (DPT) Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’ndaki
Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nda sivil havacilik faaliyetlerinin neler
oldugu belirtilmistir. Havayolu Ulastirmas1 Sektoriiniin Tanimi bagligi altinda verilen
Sivil Havacilik Faaliyetleri; Ucusla Ilgili Faaliyetler, Imalat ve Bakimla ilgili
Faaliyetler ve Destek Faaliyetleri olmak iizere ii¢c ana baglik altinda siralanmuistir.
Ucgusla Ilgili Faaliyetler; Ticari Tasimacilik, Genel Havacilik, Egitim, Diger olmak
lizere dorde, Imalat ve Bakimla Ilgili Faaliyetler; Imalat, Bakim ve Servis olmak
izere tige ayrilirken, Destek Faaliyetleri; Havaalam Seyriisefer Hizmetleri, Havaalam
Hizmetleri, Havaalan1 Yer Hizmetleri ve Diger olarak dorde ayrilmaktadir (Devlet
Planlama Tesgkilati, 2001: 1). Bu smiflandirmanin da aslinda sivil havacilik
faaliyetlerinin tam manada neler oldugu hususunda yetersiz kaldig1 Uluslararas1 Sivil
Havacihk  Orgiitii  tarafindan  yapilan  siniflandirmanin  incelenmesi ile

anlagilmaktadir.

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii tarafindan Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye
Edilen Uygulamalar bagligi altinda dokiimanlar (Annex) yaymlamakta ve bu
dokiimanlarin hizla gelisen havacilik sektoriine uygun olabilmesi anlaminda,
dokiimanlar iizerinde siirekli giincellemeler yapilmaktadir. Bu giincellemelerden biri
olan ve 2009 yilinda Montreal’de yapilan toplantida, sivil havacilik faaliyetlerinin
daha kapsamli bir sekilde siniflandirilmast i¢in yapilan calisma sonucu asagidaki
tabloda da (Tablo 1.1) goriildiigii {izere sivil havacilik faaliyetlerinin tam manada

neler oldugu hususunda nesnel bir ¢alisma ortaya konmustur (ICAO, 2009: 4).
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Tablo 2.1: Sivil havacilik faaliyetleri

Tarifeli Charter Hava Taksi
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—
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Havacilik Egitimi
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|-| Diger Faaliyetler '| Diger

Kaynak: ICAO, International Civil Aviation Organization, 2009: 4.

Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii tarafindan yapilan sivil havacilik faaliyetlerinin
neler oldugu hususundaki tasniften anlasilacag iizere sivil havacilik faaliyetlerinin,
sivil havacilik sektoriiniin yolcu ve yiik tasimaya, sportif amaglara, egitim
faaliyetlerine, bakim-onarim ve imalata, vb. diger amaclara yonelik, birbirine bagimli
faaliyetlerden olusan bir sistem halinde oldugunu gostermektedir (Devlet Planlama

Teskilat1, 2001: 1).
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IKINCi BOLUM
HAVA HUKUKU’NUN KURAMSAL GELIiSIiMI

3.1. Hava Hukuku’nun Tarihgesi

3.1.1. Diinyada Hava Hukuku’nun Gelisimi

Hava hukuku, yasal kavramlarin dogan son unsuru olarak tarif edilmektedir. Bu tarif
cok orijinal olmakla birlikte, hava hukukunun, yasal kavramlarin tiimii {izerine insa
edilmis cok iliskili bir unsur oldugu ifade edilmektedir. Bu anlamda hava hukukunun
koklerinin, hava sahasinda egemenlik haklarinin temel bir problem olarak ilk kayda
gectigi zaman, Roma Hukuku’na kadar dayandig: dile getirilmektedir. O tarihlerden
beri karaya sahip olanin gokyiiziine de sahip olup olmayacag tartismalar1 hem yerel

hem de uluslararasi hukukun konusu olmustur (Sand, vd., 1960a: 24-25).

Karaya sahip olan hem kara tizerindeki gokyiiziine hem de karanin derinliklerine de
sahiptir (Cuius est solum eius est usque ad coelumet ad inferos) goriisii Roma
Hukuku’na dayandirilmakta fakat Milde (2012) bu goriisiin  klasik Roma
Hukuku’nda bulunamayacagimi ve ilk defa 13. yiizyilda Romali Hukuk¢u Profesor
Accursius tarafindan Roma metinlerinin yorumlanmas sirasinda ortaya konuldugunu
belirtmekte olup, ayrica bu goriisiin havacilik ve hava hukuku ile ilgili degil sadece
miilkiyet haklarina iligkin bir goriis oldugunu ifade etmektedir. Diger taraftan hava
hukukuna iliskin ger¢ek manada tarihsel merakin Frankfurt’ta (Oder) bulunan
Viadrina Universitesi’nde Johannes Stephan Dancko tarafindan 1687 yilinda
yaymlanan bir doktora tezinde ortaya konuldugunu belirtmektedir. KSln Univesitesi
Hava ve Uzay Hukuku Enstitiisii tarafindan 2001 yilinda orijinal hali ile yeniden
basilan tezde yazar; gokyliziiniin herkese ait oldugunu fakat Duke’iin babadan kalma
0zel ve dogal yetkiler (patrimonium) ile kural koyucu ve koruyucu olmasi nedeni ile
gerek kuslarin genel popiilasyonunu korumak i¢in avlanmayir gerekse hem yel
degirmenleri i¢in riizgarin kullanilmasini hem de havada havai fisek gosterilerini
yasaklayarak gokyiiziiniin kullanilmasint kisitlayabildigi ifade etmektedir. Milde
(2012), dogasinda var oldugu kabul edilen ve 6zel yetkiler ile kural koyucu olma

(patrimonium) durumunun hava sahasinda egemenlik kavraminin Onclisii olarak

39



ifade edilmesinin cesurca bir adim oldugunu belirtmekle birlikte ilgili tezin bilimsel
anlamda hava ve hava sahasina iligkin yasal sorunlari ortaya koymaya calismakta

olan ilk ¢alisma oldugunu ifade etmektedir (Milde, 2012: 5-6).

Hava hukukuna iligkin diizenlemelerin ger¢cek manada 19. ve 20. yiizyillarda hayat
buldugu goriilmektedir. Bu durum goz oniline alindiginda hava hukukunun geng
hukuk (Young Law) olarak adlandirildig1 anlasilmaktadir (Milde, 2012: 5; Sand, vd.,
1960a: 24-25). Buradan hareketle hava hukukunun tarihgesi 3 devreye ayrilmaktadir.
Birincisi kahramanlik ve akrobasi devri, ikincisi I. Diinya Savasi’na kadar olan devir,
liclinciisii ise bu savastan sonraki devir olarak gosterilmektedir (Goknil, 1951: 15).
Bu durum gostermektedir ki hava hukuku tarihinin ¢ok uzun bir gecmisi

bulunmamaktadir (Milde, 2012: 5).

[k hava aracinin yerden kalkis gerceklestirdigi 1783 yilindan sonra (Giines, 2008: 1;
Giines, 2013: 1; Sand, vd., 1960a: 25) 23 Nisan 1784 tarihinde Paris’te 6zel izin
alinmaksizin gerceklestirilecek balon uguslarinin yasaklanmasi {izerine ¢ikarilan
yonetmeligin, hava hukukunun ilk 6rnegini olusturdugu disilincesi tiim diinyaca
genel olarak kabul gormektedir (Caga, 1963: 16; Freer, 1986a,: 31; Goknil, 1951: 14;
Melgar, 2015: 79; Milde, 2012: 5; Sand, vd., 1960a: 24-25; Unal, 2009: 8). Paris
yonetmeliginin yaymlandigi yil Belcika’da Ypres ve Namur Sehir Konseyleri ve

1786 yilinda Hamburg Senatosu da benzer diizenlemeleri hayata gegirmislerdir.

Hava hukuku hususunda ilk mahkeme karar1 ise teamiil hukuku gergevesinde hava
seyriiseferine izafeten 1815 yilinda Pickering ve Rudd davasinda, Lord Ellenborough
tarafindan agiklanan goriis ile, bir balon pilotunun bir baskasina ait toprak tizerinden
seyriiseferi sirasinda gegmesi durumunda sorumlu olmayacagina dair verilen karar

olarak gosterilmektedir (Sand, vd., 1960a: 26).

Takip eden yillarda sivil havacilik gelisimini siirdiirmeye devam etmis ve bu noktada
devletlerin hukuksal anlamda diizenlemeler yapmalar1 ve adim atmalar1 gerektigini
anlamalari fazla uzun stirmemistir. Bu anlamda 1889 yilinda Paris’te gerceklestirilen
Evrensel Beyan olarak kabul goren ve Fransiz Kararnamesi olarak adlandirilan

ayrica yar1 kamusal nitelik tagiyan ilk havacilik kongresinde;
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e Sivil havacilik faaliyetleri hiikiimetler tarafindan lisanslandirilmali midir?

e Havacilarin yolcularina, kamuoyuna ve indikleri alanlarin, arazilerin
sahiplerine karst sorumluluklarina iliskin 6zel hiikiimler igeren yasalar mi
olmali, yoksa bu gibi durumlar i¢in genel hiikiimler mi gecerli olmalidir?

e Havacilikta meydana gelebilecek kazalar sonucu olusabilecek enkaz
incelemelerinin deniz hukuku hiikiimleri geregince mi yerine getirilmelidir?

e Kaybolan havacilarin kayip mi1 yoksa 6lii mii oldugu hususunda verilecek

hiikiimler i¢in yeni yasal diizenlemeler mi yapilmalidir?

gibi sorulara cevap aranmis ve Gegici Havacilik Komisyonu kurulmasi karar
almmustir. 1900 yilinda Paul Fauchille hava hukuku hususunda ¢igir acan ve bu
noktada mihenk tasi niteligindeki yasal ¢aligmasi olan “Hava Sahasinda Balonlarin
Hukuksal Rejimi” (Domaine Aerien et le Regime Juridique des Aerostats) adl

eserini yayimlamistir (Freer, 1986a: 32; Sand, vd., 1960a: 28).

Askeri anlamda ise Napolyon Savaslari, Amerika Sivil Savasi ve Fransa — Prusya
Savast devletlerin balonlar1 gozlem ve haberlesme amaclari icin kullanmaya
baslamalarinin ilk Orneklerini olusturmaktadir. Bunlarin yaninda goézlem ve
haberlesme  disinda  balonlarin  diisman  hedeflerini  bombalamak  igin
kullanilabileceginin farkina varan devletler 1899 yilinda Hague’de gerceklestirilen
Uluslararas1 Barig Konferansi’nda balonlardan bomba atilmasini yasaklamiglar ancak
bu yasak bu durumun sadece 5 yilligina ertelenmesinin disinda siirekli olmamstir

(Milde, 2012: 7; Sand, vd., 1960a: 29).

1783 ve 1903 yillar1 arasi sivil havaciligin filizlenme yillar1 olarak adlandirilmakta
olup bu tarihten sonra 1919 yilina kadarki siireci kapsayan 16 yil igerisinde sivil
havaciligin uluslararasi1 anlamda biiyiimesi konusunda, bir insan tarafindan kontrol
edilebilen havadan agir bir hava aracinin ugus gergeklestirmesi ve uluslararas1 hava
seyriiseferinin ve ucus kurallarinin diizenlenmesi amaglariyla ilk ¢ok tarafli
diplomatik konferansin toplanmasi gibi iki dnemli olay meydana gelmistir. Bundan

once 1900’lerde ilk on yillik siirecte uluslararast uguslarin tamaminin hukuksal bir
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yapisi, ¢ercevesi olmayan bir diizen igerisinde faaliyet gosterdigi ifade edilmektedir

(Freer, 1986b: 23).

1910 yilinda 21 Avrupa iilkesinden katilimcilar ile Paris’te gergeklestirilen ve bu
anlamda hava seyriiseferine iligkin uluslararasi hukuksal prensipleri ortaya koymay1
amaglayan ilk diplomatik ¢aba olarak goriilen Paris Uluslararast Hava Seyriiseferi
Konferansi, ugus hakki ve devletlerin hava sahalarinda egemenlik haklar1 gibi
konularda biiylik goriis ayriliklar1 nedeniyle sonuca varamadigindan dagilmistir
(Bilge, 1951: 197; Freer, 1986b: 25; Goknil, 1951: 16; Giines, 2013: 2; Melgar,
2015: 79; Milde, 2012: 7-8; Oztiirk, 2010: 31; Serif, 1934: 9). Bu konferansin en
biiyliik faydasi ise devletlerin hava hukuku gibi yeni bir hukuk sahasinda fikir
aligverisinde bulunmalar1 olmustur (Diederiks-Verschoor, 2006: 3). Ayni zamanda
bu kongrenin Havaciligin Uluslararast Hukuksal Rejimi adli bir diizenlemeyi hayata
gecirebilmek adina meydana getirdigi komite, I. Diinya Savas’indan 6nce 1911 Paris,
1912 Cenevre, 1913 Frankfurt ve savastan sonra ise 1921 Monako, 1922 Prag, 1924
Roma, 1926 Lyon, 1928 Madrid ve en son 1930 yilinda Budapeste’de
gerceklestirdigi kongreler ile kamusal ve 6zel hukuka iliskin “Uluslararast Hava
Hukuku” diizenlemesini ortaya koymus ve bu diizenleme kimi milli kanunlara ve
uluslararasi sozlesmelere esas teskil etmistir (Goknil, 1951: 16; Sand, vd., 1960a: 28-
29).

25 Temmuz 1909 tarihinde mucit, miithendis ve pilot olan Fransiz Louis Bleriot’un,
Bleriot XI adli tek kanatli ucak ile Mans denizini gegmesi (Freer, 1986b: 25) iizerine
Ingiltere bu hususta tedirgin olmus ve imparatorlugun emniyeti ve korunmasi
amactyla 1911 yilinda “Aerial Navigation Act’ adli kanun ile Ingiltere iizerinde
gerceklesecek tiim uguslar1 yasaklamistir (Caga, 1963: 17; Oztiirk, 2010: 30). Yine
26 Temmuz 1913 tarihinde Fransa ve Almanya aralarinda bir anlagma imzalayarak
iki tilke topraklari ilizerinde ugacak hava araglarina uygulanacak hiikiimleri ortaya
koyarak uluslararasi1 sisteme ilk hava ulastirma anlagmasini kazandirmiglardir

(Kiling, 2011: 12; Serif, 1934: 10).

1914 ve 1918 yillan arasinda gerceklesen ve biitiin savagslari bitiren savas “the war to

end all wars” olarak adlandirilan I. Diinya Savasi, savasan devletler iizerinde yikic
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bir etki birakmistir. Savas stireci havacilik adina teknolojik anlamda muazzam bir
gelisgmenin Oniinii agti§1 gibi ugaklarin yeni ve potansiyel bir silah olarak nasil
kullanilabilecegini de ortaya koymus oldu. Baslarda diisman pozisyonunu belirlemek
amaciyla kesiflerde kullanilan tek silaha sahip ucaklar, ilerleyen yillar ile birlikte agir
silahlarla donatilmig ve diisman hatlarina agir zararlar veren bombardimanlar i¢in
kullanilmiglardir. Savas sirasinda diigman ve tarafsiz devletler topraklari tizerindeki
hava sahalarin giiclii bir sekilde korumus ve havacilik genel manada ulusal giivenlik
ile sik1 sikiya baglantili hale gelmistir. Savasin golgesinde sonradan hizli bir sekilde
gelisen uluslararasi hava hukukunun bu anlamda devletlerin giivenlik endiselerini

yansittig1 goriilmektedir (Freer, 1986c: 44; Milde, 2012: 9).

Hava hukukunun ger¢ek manada ortaya ¢ikmasini saglayan yegane unsur olarak
1919 yilinda gergeklestirilen Paris Havacilik Konferansi gosterilmektedir. Fakat
bundan dnce yine 1919 yilinda gergeklestirilen Versay Baris Konferansi ile kurulan
komite havacilik ile ilgili hem teknik hem de hukuki sorunlar1 inceleyerek hava
seyriiseferleri hakkinda tasar1 ortaya koymayi1 amacglamis ve Versay, Sen Jermen,
Noyyi, Trianon anlagsmalarina temel olusturarak hava hukukunun modern anlamda
temeli sayilan Paris Konvansiyonu’nun kabuliine vesile olmustur (Goknil, 1951: 17;

Melgar, 2015: 79).

13 Ekim 1919 yilinda imzalanan Paris Konvansiyonu sivil havacilik anlaminda hava
seyriiseferine 1iliskin uluslararast hukuk kaidelerini barindiran ve ayni zamanda
devletlerin topraklar: iizerinden tam ve miinhasir egemen oldugunu ortaya koyan ilk
cok tarafli sivil havacilik anlagmasi olma 6zelligini tagimaktadir (Freer, 1986c: 46;
Giines, 2008: 2; Milde, 2012: 10; Sand, vd., 1960a: 33; Sahiner, 2006: 43). 7 Aralik
1944 tarihinde imzalanacak olan Sikago S6zlesmesi’ne kadar Paris Konvansiyonu’nu
1925 yilinda Paris’te gergeklestirilen havayollarimin sorumlulukine iliskin olarak
diizenlenen ilk uluslararasi konferans, 1926 yilinda Ibero-American olarak da
adlandirilan Madrid, 1928 yilinda Pan American olarak adlandirilan Havana
Sozlesmeleri takip etmistir. 1929 yilinda imzalanan Varsova Konvansiyonu hava
0zel hukukuna iliskin ikinci uluslararasi konferansin neticesini olusturmaktadir. Daha
sonra Varsova Sistemi diye adlandirilacak olan sistemin ilk ve en 6énemli ayagi olan

Varsova Sozlesmesi ayni zamanda uluslararasi havayolu tasimaciligi ile ilgili
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tekdiize kurallar1 ortaya koyan ilk sézlesme olma 6zelligi tasidigi belirtilmektedir
(Goktepe ve Celebi, 2015: 251). Varsova Konvansiyonu’nu takiben 1933 yilinda
hava 0zel hukukuna iliskin T{clincii uluslararast konferans Roma’da
gergeklestirilmistir. 1938 yilinda yine hava 6zel hukukuna iligkin ddordiincii
uluslararasi konferans bu sefer Briiksel’de gerceklestirilmistir. Ardindan 1933 yilinda
salgin hastaliklar1 6nlemek amaciyla Lahey’de Hava Ulastirmalari Uluslararasi
Saglik Sozlesmesi imzalanmistir (Drion, 1954: 143; Freer, 1986d: 67; Milde, 2012:
11-12; Sand, vd., 1960a: 35-42).

1939 ve 1945 yillar1 arasinda meydana gelen II. Diinya Savasi’nin karanlik yillart
boyunca askeri anlamda havacilik teknolojisi hizla gelismis, tahrip giicli fazla
stratejik silahlarla donatilmis genis ve ¢ift motorlu ucaklar sahneye ¢ikmis, bunun
karsisinda sivil havacilik faaliyetleri azalmis ve neredeyse yok olma durumuna
gelmistir. Buradan hareketle politikacilar, diplomatlar ve miithendisler hem savaslara
ve diigmanliklara son verme umuduyla, hem de uluslararasi sivil havacilig1 yasal bir
zemine oturtmak amaciyla 11 Eyliil 1944 tarihinde 54 devlete Amerika tarafindan
davetiye gonderilmis ve bu devletlerden sadece Suudi Arabistan ve Sovyet Rusya
daveti reddetmistir. Devaminda gerceklestirilen konferansin ardindan 11 Eyliil 1944
tarthinde, uluslararas: sivil havaciligin hukuksal acidan diizenlenmesi konusunda
anayasal nitelikte temel kurallar1 ortaya koyan Sikago Sozlesmesi imzalanmigtir
(Freer, 1986g: 42; Haanappel, 1978: 9; Milde, 2012: 13-16; Sand, vd., 1960b: 125-
126).

Ugak alim1 i¢in gerekli finansmanin saglanabilmesi adina kolayliklar ortaya koymay1
amaglayan, sivil hava araglarinin miilkiyetini konu edinen ve Ugakta Uluslararasi
Taninma Haklar1 So6zlesmesi olarak adlandirilan Cenevre Sozlesmesi 21 Haziran
1948 tarihinde imzalanmis, 17 Eyliil 1953 tarihinde yiirtirliige girmistir (Caga, 1963:
43; Diederiks-Verschoor, 2006: 256; Havel ve Sachez, 2014: 347; ICAO, 1948: 1;
Milde, 2012: 276; Milde vd., 2005: 541; Sand, vd., 1960b: 140; Sorgucu, 2012: 58;
Oztiirk, 2010: 33). Ardindan 1933 yilinda imzalanan Roma Sézlesmesi’ni degistiren
ve 1952 yilinda yine Roma’da imzalanan sézlesme, yabanci ucgaklarin yerde sebep
oldugu zararlar1 tazmin etmeyi amaglamistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 216; Rome

Convention, 1952: 182). Bunun yaninda yine 1929 yilinda imzalanan Varsova
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Sozlesmesi’'nde bir kisim diizeltmeleri saglayan Lahey Protokolii 1955 yilinda
imzalanmistir. Varsova Sistemi diye adlandirilan ve tagiyicinin sorumlulugunu ortaya
koymaya c¢alisan sistem igerisindeki diger bir tamamlayici adim ise Guadalajara
Konvansiyonu olmus ve 1961 yilinda imzalanmistir (Milde, 2012: 288; Milletlerarasi
Andlagma, 1977: madde XIX). 1963 yilina gelindiginde ise hava aracinda sug teskil
eden eylemlere iligkin yetki ve kapsam karmasasini uluslararasi anlamda ¢6zmeyi
amaclayan Tokyo Sozlesmesi’nin imzalandigim1 gérmekteyiz (Diederiks-Verschoor,

2006: 289-290; Milde, 2012: 223).

ABD hiikiimeti, yolcu olimleri ve yaralanmalarindaki havayolu sirketlerinin
sorumluluk limitlerinin degismesi gerektigini sebep gostererek Varsova Sistemi’nde
krize sebep olan bir kinamay1 15 Kasim 1965 tarihinde gondermistir. 1971 yilinda
imzalanacak olan Guatemala ve 1975 yilinda sonra imzalanacak olan Montreal
Protokolleri’nin kabul edilmelerini saglayacak olan Tasiyicilararast Montreal
Sozlesmesi 1966 yilinda imzalanmistir (Giines, 2013: 25; Diederiks-Verschoor,
2006: 162; Milde, 2012: 290; Ozbek, 2010: 68). Hava aracinin kagirilmasini sug
sayan sozlesme olan Lahey Sozlesmesi 16 Aralik 1970 yilinda Lahey’de
imzalanmistir (Giinel, 2010: 153; Milde, 2012: 232).

1971 yila geldigimizde ise bu yil igerisinde Guatemala Protokolii ve Montreal
Sozlesmesi’nin yapildigim1 goérmekteyiz. 8 Mart 1971 yilinda Guatemala sehrinde
imzalanan protokol, Guatemala Sehir Protokolii olarak da bilinmekte olup Varsova
Sozlesmesi’nde diizeltmeler yapan Lahey Protokolii ile ortaya konan hava ile
uluslararast tagimacilikla ilgili kesin kurallarin  birlestirilmesini  saglamistir
(Diederiks-Verschoor, 2006: 164; Milde, 2012: 291; Sahiner, 2006: 53). 23 Eyliil
1971 yilinda imzalanan Montreal S6zlesmesi ise Sivil Havacilik Emniyetine Karsi
Olan illegal Eylemleri Onlenmesi bashgi altinda hayata gecirilmis sozlesmedir
(Diederiks-Verschoor, 2006: 303; Milde, 2012: 241; Sorgucu, 2012: 27). 1975
yilinda imzalanan Montreal Protokolleri ise dort adet protokolden olusmakta olup
Varsova Sisteminde bazi degisiklikleri gerceklestirmistir (Diederiks-Verschoor,
2006: 166; Giinel, 2010: 160; Milde, 2012: 293). Hava aracinin kagirilmasini sug
sayan 1970 yilinda imzalanan Lahey So6zlesmesi’nin geregini yerine getirmeyen

ilkeler iizerinde yaptinm uygulanmasini ve hava araci kaciran korsanlarin
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izlenmesini, yargilanmasini ya da bagka iilkelere gonderilmesini amaglayan Bonn
Deklarasyonu 1978 yilinda 4. Diinya Ekonomik Zirvesi’nde Yediler diye
adlandirilan G7 {lkeleri tarafindan imzalanmistir (Abeyratne, 2010: 246; Milde,
2012: 267; Tekindor, 1978: 6).

Dogu ve Bati Bloklar1 arasinda giiven ve istikrar1 gelistirmek ve bu amaci kalici
kilmak adina kisa ad1i ASA olan Ag¢ik Semalar Anlagmasi1 1992 yilinda Helsinki’de
imzalanmis olup 2 Ocak 2002 tarihinde ylriirliige giren anlagsma diinya {izerindeki en
teknik ve detayli anlagma olarak gosterilmektedir (Melgar, 2015: 97-99; Sorgucu,
2012: 59-61).

Varsova Sistemi’nin modernizasyonunu konu edinen ve Varsova Sistemi’nin
giiniimiiz ekonomik yapisi i¢in yetersiz ve hizli gelisen kosullara uyum saglamaktan
uzak kaldigindan hareketle 4 Kasim 2003 tarihinde yiiriirliige girin Montreal
Sozlesmesi 28 Mayis 1999 tarihinde devletlerin onayma sunulmak iizere imza ve
kabul edilmistir (Bartsch, 2012: 24-25; Dempsey ve Milde, 2005: 36; Diederiks-
Verschoor, 2006: 170; Giinel, 2010: 160; Milde, 2012: 297; Uzun, 2015: 30-34).
Ardindan hava aracit finansmanina 0zgii ihtiyaglarin karsilanmasi i¢in taraflarin
(finansorler, saticilar, kiralayanlar ve kiracilar) bir uluslararas: sicile kaydini
gerceklestirmek ve kredi saglayicilarin  alacaklarinin  uluslararast  anlamda
korunmasini saglamak amaciyla 16 Kasim 2001 tarihinde Cape Town sehrinde Cape
Town Sozlesmesi imzalanmistir (Bartsch, 2012: 26; Diederiks-Verschoor, 2006: 278;
Havel ve Sachez, 2014: 351; Milde vd., 2005: 585; Milletleraras1 Andlagma, 2011...;
Oztiirk, 2011: 1).

Yakin zamanda ise AB ve ABD arasinda 30 Nisan 2007 tarihinde imzalanan ve 30
Mart 2008 tarthinde yiirtirliige giren Acik Semalar Anlasmasini (Open Skies
Agreement) gormekteyiz. Ac¢ik Semalar Anlagsmasi ile ikili ya da cok tarafli
antlagmalar yoluyla uluslararasi havacilik diizeninin serbest ticaret kosullarina uygun
hale getirilmesinin amaglandigini gérmekteyiz (Can, 2010: 31; Giinel, 2010: 171-
200). Son olarak ise 11 Eyliil 2001 tarihinde meydana gelen saldirilarin ardindan
sivil havacilik sektdrii gliven bunalimina girmis ve bunun iizerine sivil havaciligin

kiiresel anlamda giiclendirilmesi i¢in stratejik adimlar atilmaya calisilmistir. Bu
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anlamda 1970 Lahey ve 1971 Montreal Sozlesmelerinin yenilenmesi yoluna
gidilerek Uluslararasi Sivil Havaciliga iliskin Hukuka Aykir1 Eylemlerin Onlenmesi
bashigi ile 10 Eyliil 2010 tarihinde Pekin S6zlesmesi imzalanmistir (Abeyratne, 2010:
1; Abeyratne, 2011: 132; Glineysu, 2011: 8-11; Giineysu, 2012: 37-42; Milde, 2012:
274).

Hava hukukuna iliskin olarak tarihsel siire¢ yukarida 6zetlenmeye ¢alisilmistir. Fakat
tiim bu hukuksal siirecler sunu gostermektedir ki sivil havaciligin, hizla biiyliyen ve
bunun yaninda teknolojik gelisimleri takip eden ve bu gelisimlere hizla ayak uyduran
dinamik bir yapida sektor olmasi nedeni ile devletler sivil havaciligin bu dinamik
yapisina ayak uydurmak konusunda gerek ulusal giivenlik gerekse bir takim farkli
endiseler ile her zaman ¢ekinceli davranmaktadir (Yaman, 2010: 96). Bunun yaninda
sivil havaciligin bugiin ulagim anlaminda geldigi nokta sunu gostermektedir ki sivil
havacilik, sektor olarak ulusal ve uluslararasi anlamda yasal bir zemine oturtulmasi
hususunda gerceklestirilen tiim faaliyetler sirasinda sivil havaciligin gelecekte
bulunacagi noktaya iliskin ortaya konulan éngoriilerin ¢ok {izerinde bulunmaktadir.
Gilintimiizde de sivil havaciligin gelecekte bulunacagi noktaya iliskin bir¢cok ¢aligma
ve varsayim bulunmaktadir. Fakat teknolojinin devimin hizinin bu denli hizli bir
sekilde artmas1 gelecege dair olan tiim tahminleri geride birakacak gibi

goziikmektedir.

3.1.2. Tiirkiye’de Hava Hukuku’nun Gelisimi

Doktrin incelendiginde, iilkemizde sivil havacilik alaninda gerek akademik
calismalarin gerekse hukuksal diizenlemelerin ge¢miste sivil havacilik sektoriine ve
bu sektdriin uluslararasit yasal altyapisinin olusturuldugu toplanti, konferans ve
sozlesmelere kars1 ilgisizlikten kaynaklanan bir boslugun ya da bu anlamda gecikmis
bir gelismenin meydana geldigi goriilmektedir. Goknil (1951) Tiirkiye nin
uluslararasi anlamda ilk yillarindan itibaren hizla gelisen sivil havaciliga II. Diinya
Savasi’na kadar yabanci kalmis oldugunu, 1919 Paris s6zlesmesine, Roma, Berlin ve
Varsova Anlagmalari’na katilmadigint ve hava hukuku hususunda Tirkiye
Cumhuriyeti Hiikiimeti’nin II. Diinya Savasi’na kadar hava sahasimi tiim yabanci

hava araglarina kapali tutmay1 prensip olarak benimsedigini belirtilmektedir. Bu gibi
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nedenler ile iki ya da ¢ok tarafli uluslararasi anlagmalara yanagmayan hiikiimetlerin,
Uzakdogu’ya dogru gergeklesen sivil havacilik faaliyetlerinin Yunanistan iizerinden
Misir’a dogru kaymasina sebep oldugunu belirtmektedir (Goknil, 1951: 41-45). Bu
gelismelerin yaninda II. Diinya Savag’t ile birlikte devletlerin hava sahalarim
kapatmalarinin iilke savunmasina iligkin bir fayda saglamadigini farketmeleri lizerine
sivil havacilik faaliyetlerinin yasal manada diizenlemesi i¢in Uluslararasi Sivil
Havacilik Konferans: (1944 Sikago Konferansi) diizenlendigi ve iilkemizin de bu

konferansa istirak etmis oldugu belirtilmektedir (Goknil, 1951: 41-45).

Tiirkiye’de hava hukukuna iliskin ilk metin ise, 22 Mayis 1914 tarihinde daha ¢ok
savunma amagclari ile hazirlanan ve 19 maddeden olusan, hava araglarina ait yasak
bolgeler tiiziigii olan “Sefain-i Havaiyye ait Menatik-1 Memnua Nizamnamesi”
olarak gosterilmektedir. Bu tiiziik ile yabanci hava araglarinin Osmanli Devleti’nin
hava sahasmi kullanabilmeleri i¢cin Osmanli Elgiligi’ne bagvurarak izin almalar
zorunlu hale getirilmistir (Caga, 1963: 64; Goknil, 1951: 47-48; Kiling, 2011: 129;
Oztiirk, 2010: 34; Sorgucu, 2012: 80). Ikinci metnin ise Lozan Anlasmasi’ndaki 100.
maddeye iligkin taahhiidiimiiziin yerine getirilmesi adina, 35 maddeden olusan ve
Hava Kamu Hukuku’na iligskin hiikiimleri igeren, 9 Eylil 1925 tarih ve 2455 sayili
kararname ile kabul edilmis olan “Seyriisefer-i Havai Talimatnamesi” oldugu ve
talimatnameden hareketle ayr1 bir seyriisefer kanununun olusturulabilmesi i¢in 1934
yilindan 1956 yilina kadar 7 defa meclise kanun tasarinin sunulmus ancak kabul
edilmemis oldugu ifade edilmektedir (Caga, 1963: 77-79; Goknil, 1951: 48; Kiling,
2011: 129-130; Oztiirk, 2010: 34).

Hava hukukuna iliskin olarak iilkemizde diizenlenen ilk kanunun “Hava Yollar
Devlet Isletme Idaresi Teskilat1 Hakkinda Kanun” adi altinda ¢ikarilan 20 Mayis
1933 tarih ve 2186 sayili kanun oldugu goriilmektedir. Ilgili kanun ile merkezi
Ankara’da olan “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi” kurulmus olup bu idarenin
Tiirkiye tizerinde rotalar tesis etmesi ve ilgili rotalarda tagimacilik yapmasi
amaglanmistir. Yine ayni kanun ile sivil havaciligin idaresi Savunma Bakanligi’na
birakilmis ve ilk defa sivil havacilik idare ve teskilati tesis edilmistir. Devaminda 12
Kasim 1933 tarihinde “Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi Talimatnamesi” adinda

bir talimatname yaymlanmigtir. Goknil (1951) bu talimatnamenin, hava hukuku
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kaynaklarimiz i¢in ¢ok az sayida hiikiim icermesine ragmen uluslararasi kurallara,
hiikiimlere uyum saglayabilmek adina iyi niyetli, ileri bir adim olarak goriilmesi

gerektigini belirtmektedir (Caga, 1963: 59; Goknil, 1951: 49).

1933 yilinda ¢ikarilan 2186 sayili kanunun gegerliligini ortadan kaldiran, 3 Haziran
1938 tarih ve 3424 sayili kanun ile “Devlet Havayollart Umum Midiirligi Teskilati
Kanunu” adi1 altinda kanun hayata gecirilmistir. lgili kanun ile Devlet Havayollar
Umum Midiirliigii, Tiirkiye hava sahasi sinirlar1 icerisinde rotalar belirleyebilir, bu
rotalarda hava araglar ile yolcu ve posta tasimacilifi yapabilmekteydi. Ilgili kanun
ile Bayindirlik Bakanligi’na bagli olan Devlet Havayollar1 Umum Miidiirligi
Teskilati “Miinakalat Vekaleti Teskilat ve Vazifelerine Dair Kanun” adi altinda
cikarilan 27 Mayis 1939 tarih ve 3613 sayili kanun ile sivil havacilik, ilk defa
faaliyetlerine uygun bir bakanliga baglanmistir. 1945 yilinda 3613 sayili kanunun
yerini alacak olan 27 Haziran 1945 tarih ve 4770 sayili “Ulastirma Bakanligi
Gorevleri ve Kurulusu Hakkinda Kanun” da 10 Mart 1954 tarih ve 6382 say1li kanun
ile degistirilmis ve “Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi” kurularak, gorevleri
diizenlenmistir. Bu kanun ile Devlet Havayollar1t Umum Miidiirligi, sivil havaciligin
isletme faaliyetlerini yliriitecek bir organ halini alirken sivil havaciliga iligkin diger

tiim faaliyetler Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi’na birakilmistir (Caga, 1963: 70).

Goknil (1951) sivil havaciliga iliskin olarak bahsedilmesi gereken yasal
diizenlemelerden bir digerlerinin ise hava araglarina iliskin hiikiimler iceren 15
Kasim 1937 tarih ve 3127 sayilh “Devlet Meteoroloji Isleri Umum Miidiirliigii
Teskilat Ve Gorevleri Kanunu” ve 11 Mayis 1949 tarih ve 5383 sayili Glimriik
Kanunu oldugunu belirtmektedir (Goknil, 1951: 50).

Tim bu gelismelerin disinda Goknil (1951) ve Caga (1963) diger devletlerde oldugu
gibi iilkemizde de sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyecek kapsamli bir kanunun
ortaya konmasi adina yapilan c¢aligmalari, eserlerinde ayrmtili bir sekilde
vermiglerdir. Ancak 1983 yilina kadar bu projeler ve caligmalardan hi¢ biri hayata
gecirilemedigi gibi bu tarihe kadar sivil havaciliga iliskin hayata gecirilen tiim yasal
diizenlemelerin sivil havacilik teskilatinin yapisina dair kanunlar oldugu

goriilmektedir (Caga, 1963: 77-79; Goknil, 1951: 51-79; Oztiirk, 2010: 34).
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Milli sivil havacilik kanunumuzdan 6nce 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili kanun
ile sivil havacilik kamu hukuku diizenlemelerini igeren (Milletleraras1 Sivil Havacilik
Gegici Sozlesmesi) 1944 Sikago Konvansiyonu’nun ve eklerinin TBMM’de
onaylanarak yasal mevzuatimizda yerini almis oldugunu gérmekteyiz (Oztiirk, 2010:

34; Sorgucu, 2012: 86).

Tim bu diizenlemeler ve ¢alismalar 1983 yilina kadar sivil havacilik alanina iliskin
tek milli diizenlemenin 1925 tarihli Seyriisefer-i Havai Talimatnamesi oldugunu
gostermektedir. Bu diizenlemenin gecerliligini yitirdigi noktalarda Sikago
Konvansiyonunun ilgili maddeleri geregince islem yapildig:1 ifade edilmektedir
(Caga, 1963: 82-85; Kiling, 2011: 131). Tiirkiye 60 yila yakin bir siiregte yalnizca
hazirladig1 birkag metin ile sivil havacilig1 diizenleme yoluna gitmis, ayn1 zamanda
diinyada hizla gelisen sivil havacilik ve onun yasal yapisit karsisinda iilkemiz
hazirlanan milli sivil havacilik kanun tasarilarina da ilgisiz kalmistir (Kiling, 2011:
131-132). Ancak tiim bu ilgisiz duruma karsin 1983 yilinda Tiirkiye sivil havacilik
sektor faaliyetlerini hem kamu hukuku hem de 6zel hukuk alanindaki ihtiyaclara gore
diizenleyen, 14 Ekim 1983 tarih ve 2920 sayili “Tiirk Sivil Havacilik Kanunu” kabul
edilerek yiiriirliige girmis ve halen zaman zaman sivil havacilik sektoriindeki
gelismelere paralel olarak yapilan degisiklikler ile yiirlirliikte olmaya devem

etmektedir (Giinel, 2010: 212; Kiling, 2011: 131; Oztiirk, 2010: 34).

Diinyada sivil havacilik alaninda yasanan gelismeler 1s181nda iilkemiz Sivil Havacilik
Genel Midiirliigli 10 Kasim 2005 tarih ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel
Midiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile sdzkonusu midiirliik
kurulmustur. Sivil Havacili  Genel Miidiirliigli, tlkemizin sivil havacilik
faaliyetlerinin yasal altyapisinin dinamik ve giincel kalabilmesi adina diizenlenmesi,
ilgili faaliyetlerin denetlenmesi gibi amaclar ile yetkili otorite kilinarak, ¢alisma
usulleri ilgili kanunla diizenlenmistir. Yine lilkemiz sivil havaciligi alaninda 6nemli
bir adim olan “Havayoluyla Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin
Birlestirilmesine Dair S6zlesme” baglikli 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi 14 Nisan
2009 tarih ve 27200 sayili kanun ile onaylanmis ve ilgili konvansiyon iilkemiz

mevzuatina dahil edilmeye baslanmustir (Oztiirk, 2010: 35-37).
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Tiirkiye’nin sivil havaciliginin 6zel sektore agildigi 2003 yilindan bu yana bes kat
biiylidiigli dikkate alindiginda, yolcu sayisinin 35 milyondan 181 milyona, ugus
noktalarinin 60’tan 261°e, ucak sayisinin 162°den 489’a, havaalani sayisinin 26’dan
55’e ylikseldigi goriilmektedir. Tiim bu hizli ve bliylik gelismelere paralel olarak
Tiirkiye Sivil Havacilik Hukuku alaninda ise bir¢ok uluslararasi anlagmaya taraf
oldugu gibi asagidaki sekil 2.2°de de goriildiigli tizere 2003 yilinda 81 olan Hava
Ulastirma Anlagmas: (Ikili Havacilik Anlasmasi) sayisim %103,7 artirarak 165°e
yiikseltmistir (Giinel, 2010: 212; SHGM, 2015c: 57).

Sekil 3.1: Tiirkiye’nin hava ulastirma anlagmas1 sagladig tilkeler

AMERIKA
BIRLESIK
DEVLETLERI

. Anlasmamiz olup ugus
gergeklestirilen dlkeler

Anlasmamiz oldugu halde heniiz
ucus gerceklestirilmeyen ilkeler

Kaynak: SHGM, (2015c) Sivil Havacilik Genel Miidiirligii 2015 Y1l Faaliyet
Raporu, Erisim Tarihi: 10 Nisan 2016.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2015_fa
aliyet_raporu_29.02.2016.pdf

Tiim bu geligsmelerin yani sira Avrupa Birligi ile kapsamli havacilik anlagmasi olan
AB’nin Havacilik Stratejik Belgesi’'nde Tiirkiye’nin havacilikta AB’nin en biiyiik
ortagl olarak goriildiigii belirtilmis ve iliskilerin 6zel hale getirilmesi amaciyla AB
tarafindan Tiirkiye’ye “Kapsamli Havacilik Anlagmasi” imzalanmasi Onerilmistir.
Eurocontrol’lin arastirmasina goére, 2014-2021 yillar1 arasinda Avrupa’ya en fazla
sefer artis1 yapacak lilkeler kategorisinde 1. sirada yer alan Tiirkiye’nin havacilikta
her yil yiizde 6’dan daha fazla biiyiime gdstermesi tahmininde bulunulmustur.

Havacilikta kaydedilen gelismeler ile biiyiime ongoriilerindeki bu yiiksek degerlere
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ilaveten bu anlasmanin da imzalanmasi halinde, hava ulagiminin artmasi ile sadece
havacilikta smirli  kalmayip her anlamda biiyilk basarilar elde edilecegi

belirtilmektedir (An Aviation Strategy for Europe, 2015: 5; SHGM, 2015c¢: 39).

3.2. Hava Hukuku’nun Tanimi

Doktrinde, hava hukukunun tanimindan oOnce terim olarak dogru kullaniminin
tartisildig1 goriilmektedir. Bu tartismalarda, hava hukuku hususunda yapilacak
caligmalarda hangi terimin kullanilmasinin dogru olacagi iizerine odaklanilmistir.
Seyriisefer hukuku, hava tagima hukuku ve havacilik hukuku gibi terimlerin de hava
hukukunun yerine kullanildig1 cesitli kaynaklarda goriilmekte fakat Diederiks-
Verschoor (2006) bu terimlerin hepsinin ge¢miste kullanildigini ve gliniimiize uygun
olmadigini ileri stirmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 1). Ayni1 zamanda
avukatlar arasinda havacilik adina ortaya konulan hukuksal metinlerde havacilik
hukuku (aviation law) basliginin m1 yoksa hava hukuku (air law) basgliginin mi
kullanilmast  gerektigi {lizerine tartismalarin 1930’lardan itibaren basladig
goriilmektedir (Banner, 2008: 207). Buna karsilik Giinel (2010) havacilik hukuku
kavraminin doktrinde daha fazla kullanildigini bu nedenle sadece havacilik
faaliyetlerini konu edinen eserlerde havacilik hukuku kavraminin kullanilmasinin
daha dogru olacagini belirtmektedir. Ayni zamanda havanin kendine mahsus 6zelligi
nedeni ile bu hususta yazilacak eserlerde hava hukuku baslhigmnin kullanilmasi
gerektigi fakat sadece havacilik faaliyetleri sonucu olusan hukuksal konular1 igeren
eserlerin “Havacilik Hukuku” baslig1 altinda irdelenmesinin daha dogru olacag: ifade
edilmektedir. Tiim bu tartigmalarin yani sira havacilik hukuku ve hava hukuku
baslikli eserlerin genel manada farkli olmadiklar1 ve her birinin havacilik faaliyetleri
sonucu dogan hukuksal sorunlar1 konu edindikleri goriilmektedir (Giinel, 2010: 10-
11). Yine hava hukukunun terminolojisinde uluslararasi kaynaklarda da air law,
aviation law, aeronautical law, civil acronautical law, civil air law, civil aviation law
gibi basliklarin (Cheng, 1989: 6) ve lilkemizdeki diizenlemelerde de hava hukuku ve
havacilik hukuku terimlerinin kullanildigi, ayn1 zamanda yaygin olarak ise hava
hukuku teriminin literatiiriimiize yerlestigi gézlenmektedir (Caga, 1963: 2-4; Oztiirk,
2010: 25).
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Hava hukukunun tam manasi ile tanimina iliskin doktrinde 6nemli farkliliklara sahip
diisiincelerin mevcut oldugu goriilmektedir. Fakat hava hukuku tizerine standart bir
calisma az ya da ¢ok genelde kabul goren sekli ile hava hukukunu, hava sahasinin
kullanilmasi ve bu sahadan havacilik adina faydalanilmasi i¢in (Ulusoy, 2013: 306),
hava sahasinin idare edilmesi, yonetilmesi adina olusturulmus kurallar biitiinii olarak

tanimlamaktadir (Diederiks-Verschoor, 2006: 1).

3.2.1. Dar ve Genis Anlamyla Hava Hukuku

Kendine has niteligi nedeniyle neredeyse hukuk sistemi icerisindeki tiim dallar ile
iligki icerisine girmis olan hava hukukunun, tiim hukuk sisteminin icerisindeki
yerinin belirlenmesinin zorlugunun yaninda, kapsami hususunda da genis ve dar
anlamlarda tamimlanmakta oldugu goriilmiiktedir (Unal, 2009: 5). Hava hukukunun
taniminin tam anlamiyla verilebilmesi adina kimi yazarlar dar ve genis anlamda hava
hukuku ayrimi yoluna gitmis ve hava hukukunun dar veya genis anlamda neleri

kapsadigini ortaya koymaya ¢alismislardir (Giinel, 2010: 16).

Dar anlamiyla hava hukuku, modern hava araglar1 vasitasiyla meydana gelen
seyriseferlerin ~ (kamusal, 06zel, ulusal, uluslararasi) dogurdugu cesitli hukuki
iligkilerin incelenmesini ve bu iligkileri diizenleyici ilkelerin ve kurallarin ortaya
konulmasini saglayan hukuk dali olarak tanimlanmaktadir (Goknil, 1947: 5; Goknil,
1951: 11). Yine hava hukukunun hava araglar1 vasitasiyla hava sahasindan
yararlanilmas1 sonucu ortaya c¢ikan hukuki iliskileri diizenleyen kurallarin biitlinii
oldugu belirtilmektedir (Belbez, 1943:743). Baska bir deyisle hava yolu ile
gerceklesen seyriiseferlere bagli meydana gelen iligkileri diizenleyen hukuk dali
olarak tamimlanmaktadir (Goknil, 1951: 11). Yine hava hukukunun yalnizca
havacilik faaliyetlerini diizenleyen ve bu faaliyetlerin sonuglarim1 bir yaptirima

baglayan hukuk dali oldugu ifade edilmektedir (Giinel, 2010: 16).

Diger bir tanimda sadece havacilik faaliyetleri amaci ile kullanilan hava sahasinda
meydana gelen sosyal iligkileri belli bir diizene koymayr amaglayan yasal
diizenlemeler biitiinii oldugu belirtilmektedir (Milde, 2012: 1). Baska bir ifadeyle ise

hava hukuku, sivil havacilik ile ilgili olan uluslararas1 hukukun bir parcasi olarak
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gosterilmektedir (Cheng, 1989: 5-6). Baska bir tanimda hava hukuku, havada
gerceklesen seyriiseferlere iliskin iligkilerin diizenlenmesi i¢in 6zel olarak ortaya
konulmus olan hukuk kurallarinin biitiinii seklinde tanimlanmaktadir (Oztiirk, 2010:

25).

Son olarak diger bir tanimda ise hava araclarinin seyriiseferlerini, bunlardan
faydalanilmasini ve hava araglarinin ortaya c¢ikardigi iliskileri diizenleyen kanun ve
hukuk kurallarini inceleyen ve agiklayan hukuk dali ya da havaya, hava araglarina,
bunlar ile yapilan ulagtirma faaliyetlerine ve ilgili havacilik faaliyetlerinde bulunan
kisilere uygulanan ulusal ve wuluslararast hukuk kurallarinin biitiinii olarak

gosterilmektedir (Caga, 1963: 2).

Hava hukukunun ulusal ve uluslararas1 anlaminda ilk olarak ortaya ¢iktig1 siralarda
kimi yazarlarin ve kanun koyucularin genis anlaminda hava hukukunun hava
sahasinda kablosuz iletisimi, elektromanyetik dalgalarin yayilimini ya da elektrik
tretmek icin kullanilacak olan riizgar enerjisini diizenleyecek kurallar1 da
icerebilecegini ongdremedikleri ve hava hukukunun dar manada sadece havacilik ile
ilgili faaliyetleri icerdigini ifade eden tanimlamalar yaptiklar1 goriillmektedir (Milde,
2012: 1).

Genis anlamda hava hukukunun taniminda hava hukuku, hava sahasinin ve sagladig:
faydalarin, ulusal ve uluslararasi anlamda havacilik, kamu yarar1 ve insanlik i¢in
kullanilmasii saglayan kurallar biitliinlinden olugsmus bir alan olarak ifade
edilmesinin yaninda; hava sahasi, hava ulagim ve tasimaciligi ile ilgili hukuk
kurallarinin tiimiini igine alan bir hukuk dali olarak tanimlanmaktadir (Diederiks-

Verschoor, 2006: 1; Oztiirk, 2010: 1; Sahiner, 2006: 34).

Hava hukukunun genis anlamda diger bir taniminda ise hava hukuku, hava sahas1 ve
onun faydalarinin yan sira ses ve elektrik dalgalarinin iletimini saglayan cihazlar ile
meteoroloji ile ilgili kurallar1 ve hatta kiiresel hava kirliliginin 6nlenebilmesi i¢in
yapilan diizenlemeleri bile kapsadigi seklinde tanimlanmaktadir (Giinel, 2010: 16).
Yine Fransa’da hava hukuku i¢in “Droit Aerien” ya da “Droit de I’air” tabirlerinin

kullanilmast da hava hukukunun taniminda bu tabirlerin radyo, telemekanik, telsiz
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telgraf, telsiz telefon ve telsiz makine iligkilerini de kapsamasi nedeni ile ¢cok genel
kaldig1 ifade edilmistir (Goknil, 1947: 5; Serif, 1934: 5). Fakat Serif (1934) telsiz ve
ayni zamanda seyriisefer hizmetlerinin ortak faaliyet alan1 olan hava sahasinin telsiz
faaliyetleri i¢in bir sinir teskil etmemesi nedeniyle seyriisefer ve telsiz hizmetlerinin
ayr1 iki ilim olduklarini ve bu duruma istinaden “Droit Aerien” tabirinden havacilik

faaliyetlerinin anlasilmas1 gerektigini dile getirmektedir (Serif, 1934: 5).

Genis anlamda ele alinan hava hukukunun taniminda hava hukuku, havacilik adina
yapilan seyriisefer hizmetleri ve bu hizmetlere bagl iligkilerin diizenlenmesi ve
incelenmesi i¢in gerekli hukuk kurallarinin yaninda, havada ses ve elektrik
dalgalarim1 aktaran telsiz, telgraf, telefon radyo ve televizyon gibi her tiirlii iletisim
ve haberlesme araglarina ve bunlarin kullanimina yoénelik kurallari da iginde

barindiran bir hukuk dali olarak tanimlanmaktadir (Pazarci, 1989: 357).

Tim bu tanimlamalardan anlasilmaktadir ki hava hukuku dar manada sadece
havacilik faaliyetleri ile sinirli hukuk kurallarini; genis anlamda, hava sahasi ve bu
hava sahasindan yararlanma ile ilgili tim hukuk kurallarin1 icermekte oldugu

goriilmektedir (Ulusoy, 2013: 306; Pazarci, 1989: 357; Goknil, 1951: 11).

Gegmiste hava hukukunu genis anlamindan kurtarabilmek ic¢in hava seyriisefer
hukuku, havacilik hukuku, tayyare hukuku, hava yolu ile ulastirma hukuku, hava
ulastirma hukuku gibi bircok baslik teklif edildigi goriilmektedir (Belbez, 1943:
744). Ancak giiniimiizde hava hukuku iizerine literatiir tarandiginda goriilmektedir
ki, hava hukuku terimi sadece dar anlamda, hava seyriiseferine ve havacilik
faaliyetlerine iliskin diizenlemeler icin kullanilmaktadir. Terminolojik agidan da
“Hava Hukuku” terimi ilk gilinden itibaren dilimize yerlesmis ve bu dar anlamiyla
kullamlmaktadir (Goknil, 1951: 13; Unal, 2009: 7-8). Buradan hareketle
calismamizda da hava hukukunun ihtiva ettigi dar anlam kapsaminda sivil havaciliga

iliskin uluslararasi hava hukuku diizenlemeleri irdelenecektir.
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3.2.2. Uluslararas1 Hava Hukuku

Giliniimiizde kimi hukukcular, ger¢ek anlamda uluslararas1 hukukun olup olmadig:
sorusunu giindeme getirirken, tek bir hukuk kaynaginin, hukuku yorumlayacak tek
bir mahkeme ya da yargi organinin ve uluslararas1 hukukun gereklerini uygulamakta
yetkili bir yiirlitme organinin olmadigini ileri siirmektedirler. Fakat bu sorun ya da
sorularin disinda diinyanin bugiinkii kiiresel haline hizlica uyum saglayan ve genel
anlamda kabul gérmiis bir uluslararasi hukukun varliginin siiphe goétiirmez bir

bicimde mevcut oldugu goriilmektedir.

Diinya iilkeleri tarafindan genel kabul gormiis uluslararas1 hukukun kaynaklar1 olarak

ise;

e Antlasmalar

e Sozlesmeler

e Uluslararasi Orf ve Adet Kurallart
e Mahkeme Kararlar

e Genel Hukuk

gosterilmektedir. Anlasmalar karsilikli iki iilke arasindaki (bilateral) anlasmalar
oldugu gibi bircok taraf iilkenin katilimi ile yapilan (multilateral) anlagmalar1 da
kapsamaktadir. Uluslararas1 bir organizasyon tarafindan gerceklestirilmeleri
nedeniyle bir¢ok iilke tarafinda imzalanan sozlesmeler ise anlagmalarin farkli bir
seklidir. Uluslararas1 orf ve adet kurallar ise taraf iilkelerin sozlesmelerinde daha
once kararlagtirmis olduklar1 sartlar1 aynen uygulayip, anlagilmayan veya
yorumlanmasi gerekli hususlar1 agikliga kavusturmalarin1 ifade etmektedir.
Uluslararas1 6rf ve adet kurallari, uluslararast hukukun diizeyini ylikseltmeyi
amaclamakla birlikte sozlesmelerde taraf iilkeler arasinda uzun siiredir var olan
hukukun, davranis ve tutum seklinde 6zel olarak yansimasi olarak goriilmektedir.
Mahkeme kararlar1 acisindan ise uluslararasi yargi, davanin 6zel durumuna gore
karar verebilmek adma uluslararas1 anlamda ge¢mis mahkeme kararlarini ve
uzmanlar tarafindan ortaya konulmus hukuk kurallarmi dikkate almaktadir. Son

olarak genel hukuk ise anlagsmalarin, sdzlesmelerin ya da uluslararas1 6rf ve adet
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kurallarinin yoklugu durumunda uluslararasi anlamda somut iliskileri biitiinciil bir
yaklagimla diizenleyen ve bir¢cok 6zel norma kaynaklik teskil eden soyut, genel,
evrensel yazili ve yazili olmayan hukuk kurallarini olusturmaktadir (Speciale, 2006:

280-281).

Uluslararas1 hukukta genel kabul goren anlayisa gore iilkelerin hem kara tizerindeki
hem de karasular1 iizerindeki hava sahalarina iliskin her tiirlii hak ilgili tilkelerin
egemenlik hakki olarak kabul edilmektedir. Bu durum ilk olarak bugiin yiirtirliikten
kalkmis olan 13 Ekim 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’nda (Hava Seyriisefer
Antlasmasi — Convention sur La’navigation aerienne) ele alinmis ve konvansiyonun
ilk maddesi “Her devlet iilkesi iizerindeki hava sahasinda mutlak ve miinhasir
egemenlige sahiptir” seklindedir (Cooper, 1952: 23; Koksal, 2011: 3; Bilge, 1951:
197; Milde vd., 2005: 5). Uluslararast hava sahasi ise higbir tilkenin kontrolii altinda
olmamis, fakat ABD’nin, Pasifik’in biiyilk bir bolimiinde hava trafik hizmeti
vermesi ya da Ingiltere, Kanada ve izlanda’nm kuzey Atlantik hava sahasinda hizmet
vermeleri gibi bazi 6zel durumdaki hava sahalari, uluslararasi anlagsmalar ile belli
tilkelerin kontroliine birakilmigtir. Tiim bunlarin yaninda iilkelerin hava sahalarinin
dikeyde sahip oldugu smirlara iligkin  henliz uluslararas1 bir anlasma
bulunmamaktadir (Pearson ve Riley, 2015: 307). Boyle bir uluslararasi hukuk
zemininde gelisen uluslararasi hava hukuku ise hem uluslararasi havacilik
faaliyetlerini diizenleyerek hem de iilkelerin kendi havacilik yasalar1 igerisindeki
ithtilaflar1 ve tutarsizliklar1 gidererek hukuksal anlamda uyumlu uluslararasi bir
sistem ortaya koymayr amaclayan, temelde uluslararasi hava kamu ve 0&zel
hukukunun birlesimi olarak ortaya ¢ikan bir hukuk dali seklinde tanimlanmaktadir.
Hukukun bir dali olarak uluslararasi hava hukukunun tiim havacilik faaliyetlerini
gelistiren ve degistiren pratikleri ve kurallarn kapsadigi ifade edilmektedir.
Uluslararas1 hava hukuku genel anlamda sivil havacilik faaliyetlerine iliskin olup,

askeri ucaklar ve askeri havacilik faaliyetleri bu alanin disinda tutulmustur.
Uluslararas1 hukukun kaynaklar1 oldugu gibi uluslararasi hava hukukunun da

kaynaklarinin mevcut oldugu dile getirilmektedir. Uluslararas1 hava hukukunun en

onemli kaynaklari olarak;
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e Uluslararas1 anlasmalar ve sozlesmeler

e Ikili ve ¢ok tarafli hava hizmetleri ve giivenlik anlasmalar1

e Ulusal havacilik hukuku

e Havacilik faaliyetlerine iliskin diger hukuk kurallar1 ve uluslararasi
anlagmalarin yorumlanmasina iligkin yargi kararlari

e Ulkeler ve havayolu sirketleri arasindaki sozlesmeler

e Havayolu sirketleri arasindaki ticari ittifaklar ve diger anlagmalar

e Bolgesel giivenlik programlar1 ve diger girisimler

gosterilmektedir. Uluslararasi hava hukukunun yapisinin yapilan simiflandirmalar
arasindaki iligki gozetilerek gosterildigi tablo 3.1°de, bu anlamda uluslararas1 hava
hukukunun kaynaklari, bilesenleri gosterilmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 4;
Bartsch, 2012: 13-16).

Tablo 3.1: Uluslararas1 hava hukukunun yapisi

Uluslararasi Hava

Hukuku

Uluslararasi Hava Uluslararasi Hava

Kamu Hukuku Ozel Hukuku
I 1 I |
Orf ve Adet . )
Hukuku Sozlesmeler Kurumlar Sozlesmeler
Paris Sézlesmesi Varsova
Egemenlik - 1919 IATA | sozlesmesi
1929
. —
Sikago Sézlesmesi Montreal
[ 1944 = Sozlesmesi
1999
. s—
Cape Town
— ICAO — Sozlesmesi
2001
- —

Kaynak: Bartsch, 2012: 26.
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Uluslararas1 hava hukuku kiiresel anlamda hava tasimaciligini etkileyen tiim iki ve
cok tarafli anlagsmalarin sonuglarini ve ulusal hukuk kurallarin1 kapsayan bir yapida
olup, Uluslararas1 hava hukukunun sadece uluslararasi hukuk diizenlemelerini
icermekle kalmayip ayni zamanda iilkelerin politik ve yasal Kkiiltiirlerini de
kendisinde barindirdig1 belirtilmektedir. Uluslararasi hukuk zemininde Uluslararasi
hava hukukunun havaciliga iliskin ¢ok tarafli anlasmalar vasitasiyla, {ilkelerin kendi
hava sahalarini kontrol edebilmeleri adina egemenlik haklarina ve yiikiimliiliiklerine
iliskin diizenlemelerin yani sira havayolu sirketlerinin emniyetini, giivenligini,
sorumluluklarin1 ve hatta son zamanlarda hava araglarinin finansmanini da igerir
sekilde gerceklestirilen yasal diizenlemelerin tiimiinii barindiran bir yapiya sahip

oldugu ifade edilmektedir (Havel ve Sachez, 2014: 5).

3.2.3. Hava Kamu Hukuku ve Hava Ozel Hukuku Ayrimi

Gilinltimiizde halen gegerli olan ve hukukun bilinen en yaygin ayirimi olarak kabul
edilen Ulpianus’un yaptigi Kamu Hukuku (jus publicum) - Ozel Hukuk (jus
privatum) ayrimi olup (Goziibiiyiik, 2007: 23; Giiriz, 1999: 90-91; Sancakdar, 2006:
243); kamu hukukunun devletin, 6zel hukukun ise bireyin ¢ikarlarina iliskin oldugu
ifade edilmekte olup heniiz bu ayrim iizerine bir goriis birligi bulunmamaktadir

(Gorgiin, 1996: 81; Giiriz, 1999: 90-91).

Tim bu ayrim egemenlik, esitlik, menfaat gibi 6l¢iitlere dayanmakta olup devletin
kisiler ile giristigi herhangi bir hukuki iligskide taraflardan birinin kamu giiclinii
kullanmast ve bu giiciin kaynagini devlet ya da kamu kurum ve kuruluslarindan
aliyor olmasi nedeniyle bu gibi durumlarda uygulanan hiikiimler kamu hukuku
kurallarin1  olusturmaktadir. Bunun disinda toplumu olusturan kisilerin  ve
kuruluglarin esit haklar ve yiikiimliiliikkler altinda aralarindaki tim hukuki iliskiler

6zel hukuk kurallar1 ¢ercevesinde siirdiiriilmektedir (Siyahhan, 2009: 30-55).

Tim bu tanimlarin 1518inda hava kamu hukuku ve hava 6zel hukuku ayrimi
irdelenecek olup literatiirde bircok yazarin hava kamu hukuku ve hava 6zel hukuku
ayrimina gittikleri goriilmektedir. Fakat Giinel (2010) hava hukukunun diger hukuk

dallar ile iligkileri sebebi ile bdyle bir ayrima tabi tutulamayacagini ileri stirmekte ve
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hava sahasinda tam ve sinirli (miinhasir) egemenlik yetkisi nedeniyle uluslararasi
hukuk kapsaminda oldugunu, bu durumun disindaki hallerde ise Devletler Ozel
Hukuku’ndan ve iliski derecesine gore diger hukuk dallarindan yararlanilabilecegini
belirtmektedir (Giinel, 2010: 16-17). Bunun yaninda Caga (1963) temel konusu hava
06zel hukuku olan bir bilimsel c¢alismada dahi hava kamu hukukuna iligkin
hiikiimlerin géze garptigini belirtmekte ve hava kamu ve hava 6zel hukuk ayriminin

yapilamayacagini ifade etmektedir (Caga, 1963: 7).

3.2.3.1. Hava Kamu Hukuku

Uluslararas1 hukukta sadece devletlerin, uluslararasi teskilatlarin ve kismen de 6zel
kisilerin uluslararas1 hukuk kisiliginin varliginin mevcut oldugu belirtilirken, yine
uluslararasi hukukta kabul goren tanima gore devlet, belirli bir iilke parcasi tizerinde
stirekli bir niifusu, teskilatlanmis olan bir siyasi otoritesi ve diger devletleri ile
iligkilere girebilme adina bagimsizligt olan milletleraras1 hukuk kisisi olarak

tanimlanmaktadir (Sorgucu, 2012: 16; Simsek, 2012: 67).

Uluslararas1  hukuk kisiligine sahip {ilkelerin ya da devletlerin havacilik
hizmetlerinde sorumluluklari, iki veya ¢ok tarafli anlagsmalar ile kabul ettikleri
kurallar ve usuller hava hukukunun devletler hukuku 6zelligini teskil eden pargasini
olusturmaktadir. Bu sebeple hava hukukunun, devletler hukukuna iliskin olan
kurallar1 hava kamu hukuku olarak tanimlanmaktadir (Sorgucu, 2012: 16-19). Yine
hava iilkesi ve hava ulagtirma diizeni gibi uluslararasi faaliyetlere konu olan ve bu
anlama uluslararas1 kamu diizenini ilgilendiren konular1 igeren alan i¢in hava kamu
hukuku tanimi yapilmaktadir (Giinel, 2010: 16). Hava hukukunun kisiler arasindaki
iliskileri diizenleyen kism1 disinda kalan tiim hiikiimler hava kamu hukukunu teskil

ettigi belirtilmektedir (Caga, 1963: 6-7).

Hava kamu hukukunun igerigi, hiikiimetler ve uluslararasi iki veya daha fazla tarafa
sahip onemli uluslararasi havacilik anlagsmalari, diger uluslararasi anlagmalar ve hava
kamu hukukuna iligskin akitler (Speciale, 2006: 281) ile olusan uluslararas1 kamu
hukuku tarafindan belirlenmektedir. Bu anlamda inis haklari, iist gecis (overflight)

izinleri, giivenlik ve kayit, iletisim, ucaklara karsi islenen suclar, havayolu
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sirketlerinin bagka tilke pazarina girisleri gibi bir¢ok konunun hava kamu hukukunun

alanina girdigi goriilmektedir (Havel ve Sachez, 2014: 11; Speciale, 2006: 281).

3.2.3.2. Hava Ozel Hukuku

Havacilik alanindaki siiratli gelismeye paralel olarak uluslararasi alanda iki tarafli
veya cok tarafli anlagsmalar, s6zlesmeler yapilarak havacilik adina uluslararast hukuk
alanmin ihtiya¢ duydugu diizenlemeler hayat bulurken, diger taraftan uluslararasi
0zel hukuk ve kanunlar arasindaki ortaya c¢ikan ihtilaflarin giderilmesi gerektigi
acikca gorilmekteydi. Havaciligin uluslararasi boyutu nedeni ile farkli iilkeler
arasinda seyahat eden yolcularin haklarinin yami sira yapilan tasimalara iliskin
hukuksal kurallarin, tagimanin yapildig1 {ilkelerde farkli olmasi ya da farkh
yorumlanmasi bunlarin yaninda ilgili tilkelerin mahkemelerinin kendilerini yetkili
saymasi, ayni olaya farkli hukuksal sonuglarin uygulanmasi gibi sorunlarin hava
araci Ureticilerini, hava yolu sirketlerini olumsuz etkilendigi goriilmiistiir. Tiim bu
sebepler ile havacilikta hava 6zel hukuku anlaminda havacilik faaliyetlerine konu
kisiler arasindaki hukuksal sorunlarin, mahkeme kararlarinin, i¢ hukuksal
diizenlemelerin bir biitiinliik igerisinde ¢6ziime kavusabilmesi adina ulusal i¢ hukuk
diizenlemelerinin yami1 sira uluslararasi sozlesmeler ile ilgili tlkelerin c¢esitli

diizenlemeler yaptiklar1 goriilmektedir (Sorgucu, 2012: 53-54).

Hava 6zel hukukunun, hava hukukunun hususi kisiler arasinda meydana gelecek
hukuki iligkileri diizenleyen kismini igermekte oldugu goriilmektedir. Bu anlamda
hava 6zel hukuku, havacilik faaliyetlerinde bulunan kisilerin arasindaki havacilik

faaliyetlerine konu tiim iliskileri diizenlemektedir (Caga, 1963: 7).

Dolayistyla, havacilik konusunda hava tilkesi ve uluslararasi hava ulagim rejimi gibi
uluslararasi diizeni ilgilendiren konular hava kamu hukuku tarafindan incelenirken;
hava araglarinin miilkiyeti, hava tasimacilig1 sézlesmeleri, hava araglarinin sigortasi
gibi konular bu tiir sorunlar1 inceleyen hava 6zel hukukuna birakilmaktadir (Pazarci,

1989: 357).
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Bu ayrimlar ile birlikte genelde hava 6zel hukukunun, hava aracglarina iligkin olarak
hava araglarinin kavramsal tanimi, tasnifi, mahiyeti, tescili, terkini ve ipotegi gibi
konularin yami sira hava tasima soOzlesmesinin unsurlarini igeren alan oldugu

goriilmektedir (Sorgucu, 2012: 28-53).

3.3. Hava Hukuku’nun Ozellikleri

3.3.1. Otonomisi

Hukuk emredildigi ya da kuruldugu gibi kalmasi beklenen kurallar biitiinii olarak
tanimlanirken, ayn1 zamanda bir kural veya metot olarak birbirini takip eden ya da
eylemler ile birlikte var olan olgu seklinde de ifade edilmektedir. Genel anlamda
hukuk, eylemleri diizenleyen kurallarin viicut bulmus hali ya da yasal olarak yaptirim
giicline sahip otorite tarafindan kurallarla belirlenmis yapinin idare edilmesi olarak
tanimlanmaktadir (Speciale, 2006: 2). Yine bir baska tanimda, kisinin varligim
korumay1 ve kisilerin olusturdugu toplulugun diizenini saglamayi amaglayan ve
devlet elinin varligi ile yaptirim giiciine sahip kural, emir veya yasaklardan tesekkiil
etmis kurallar biitiinii olarak (Adal, 1985: 1) ya da miieyyidelere bagl kurallardan
olusmus bir diizen seklinde ifade edilmektedir (Gozler, 2008: 2). Bilingli bir iradenin
iriinii ya da irade dis1 olarak ortaya c¢iktigi varsayilan hukukun kaynaginin din,
glicliinlin iradesi, toplumun genel iradesi veya pozitivist diisiince oldugu ileri
siriilmekte ve bunlarin haricinde hukukun irade dis1 olarak kendi kendisine
halihazirda var oldugu da belirtilmektedir (Unsal, 2010: 6-19). Tiim bu tanimlamalar
ile adalete yonelmis toplumun yasamini diizenleyen kurallardan olusan hukuk

olgusunun varlig1 ortaya konulmaktadir (Onen, 2005: 5).

Hukukun tanimina iligkin tam bir fikir birligi bulunmamakla birlikte hukukun dallar
konusunda da herkesce kabul goéren bir tanimlama bulunmamaktadir. Genelde
hukukun dallar1 hususunda kamu hukuku ve 6zel hukuk olmak iizere iki ayrim
bulunmaktadir (Gézler, 2008: 8). Fakat bu ayrima ek olarak {i¢iincii bir ayrim karma
nitelikli hukuk ayrimidir. Bu noktada hukuk, Kamu Hukuku (Anayasa Hukuku, Idare
Hukuku, Ceza ve Ceza Usul Hukuku, Infaz Hukuku, Medeni Usul Hukuku, Icra ve
Iflas Hukuku, Vergi Hukuku ve Uluslararas1 Kamu Hukuku), Ozel Hukuk (Medeni
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Hukuk, Borglar Hukuku, Ticaret Hukuku, Uluslararas: Ozel Hukuk), Karma Nitelikli
Hukuk (Is Hukuku, Fikri Hukuk ve Hava Hukuku) olmak iizere ii¢ ana dala
ayrilmaktadir (Onen, 2005: 38-65).

Tiim bu ayrimlarin baslangict Roma Hukuku’na dayandigi gibi hukukun diizenledigi
iligkilerde taraflarin esit olan kisilerden veya taraflardan birinin kamu giicline sahip
kurumlardan olusmas1 ile kamu hukuku ve 6zel hukuk ayrmmi yapilmaktadir. Ozel
hukuk ayriminda kisilerin esitlik ilkesi esas alinirken, kamu hukuku ayriminda ise
tist-ast iligkisi bulunmaktadir (Adal, 1985: 12). Bunlarin diginda gelisen teknoloji
tiim hukuk diizeni icerisinde yeni faaliyet alanlar1 ortaya ¢ikarmakta ve bu durum da

karma nitelikli hukuk olarak iigiincii bir ayrim1 ortaya koymaktadir (Onen, 2005: 60).

Hava hukukunun, hukukun dallarindan biri olarak kabul edilen karma nitelikli hukuk
dali igerisinde yer almakta oldugu goriilmektedir (Onen, 2005: 65). Fakat ulusal ve
uluslararas1 doktrinde tartisilan husus tam da burada ortaya c¢ikmaktadir.
Tartismalarin odaklandigi nokta hava hukukunun kendisine ait mubhtariyetinin
(otonomi) bulunup bulunmadigidir. Bu tartismalarin bir kisminda hava hukukunun
otonomisinin ya da bagimsizlifinin bulundugu ve hukuk sistemi igerisinde ayr1 bir
hukuk dal1 olarak kabul edildigi goriilmektedir. Fakat ilgili tartigmalarin bir kismi
tarafindan ise tam tersi kabul edilmekte ve hava hukukunun hukuk sistemi i¢erisinde
ayr1 bir yere sahip olmadig ileri siiriilmektedir. Hava hukuku igerisinde bulunan tiim
dava konusu olaylarin, kisilerin veya nesnelerin ¢esitliligi ve bunlarin kendileri ve
0zel hukuk, is hukuku, idare hukuku, ceza hukuku, uluslararas1 kamu hukuku ile
uluslararas1 6zel hukuk gibi bircok hukuk dali arasinda cereyan eden olaylarin
meydana gelmis ve geliyor olmasi gibi ¢ok c¢esitli sebeplerden dolayi, bu
kaynaklarda hava hukukunun hukuk sistemi icerisinde ayr1 bir hukuk dali olarak
diisiiniilmesinin imkansiz oldugu belirtilmektedir (Fong, t. u., s. 1). Tiim bu sebepler
ile hava hukukunun mahiyetinin, ulusal ve uluslararasi hukuk kurallarinin kendi
igerisinde ve birbirleri ile karsilastirmali olarak bir arada bulunacaklar1 sekilde bir
kitapta toplanmasinin miimkiin olmadig1 goriilmektedir (Milde, 2012: 2-3). Hava
hukukunun hukuk sistemi igerisinde kendine 6zgii (sui generis) bir hukuk dali olup
olmadiginin ya da karayolu, demiryolu ve deniz gibi diger tagima tiirlerine benzer bir

hukuksal zeminde bulunup bulunmadiginin sorusu tartigilirken, Diederiks-Verschoor
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(2006) Italya’min 1942 yilinda, deniz ve hava hukukunun II Codice della
Navigazione adli kanun ile ikisinin de birlikte diizenlendigi ilk {iilke oldugunu
belirtmekle birlikte hava hukukunun bulundugu yere iliskin iki farkli yaklagimi da
savunanlarin  bulundugunu ifade etmektedir. Diederiks-Verschoor (2006) hava
hukukunun mubhtariyetine (otonomi) biraz daha farkli yaklagmaktadir. Bu iki karsit
goriisiin bir denge icerisinde tutularak bir arada bulunabilecegini varsaymaktadir.
Hava hukukunun, havaciligin talepleri ve kendine has karakteri nedeni ile 6zel bir
alan1 kapsadigin1 bunun yaninda ne zamanki havacilik adina yapilacak diizenlemeler
genel hukuk kurallarindan ayrilma konusunun ¢ok iyi bir sekilde degerlendirilmesi
ve tartilmasi gerektigini belirtmektedir. Diederiks-Verschoor (2006) ayrica tiim bu
tartismalarin ve hava hukukunun bulundugu noktaya iliskin olusan kutuplasmanin
arasinda hava hukukunun kendi kapsadigi alani ve bu hususta limitlerini bulmak

zorunda olacagini belirtmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 3).

Hava hukukunun genel hukuk sistemindeki tasniflere sigmadig: ifade edilmekte ve
buradan hareketle aynen deniz hukukundakine benzer ilgili alanin ve bu alanda
kullanilan vasitanin  ozelligi geregi bunlara iliskin olarak 6zel kurallarin
olusturulmasinin zorunlulugu birinci planda tutulmus, bu noktada kamu ve 06zel
hukuk ayriminin ikinci planda oldugu belirtilmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 3).
Fakat Diederiks-Verschoor (2006)’un belirttigi gibi Goknil (1947)’de de hava
hukukunun havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilmesi adina uluslararasi hukuk, kamu
hukuku, medeni hukuk, ticaret hukuku, ceza hukuku ve vergi hukuku gibi hukuk
dallar1 ile stirekli olarak iliski i¢erisinde olmasindan dolay1 bu hukuk dallarindan ayri
bir yere sahip oldugunun iddia edilmesinin zor oldugu ve bu hukuk dallarinin
birbirinden tamamen bagimsiz olarak diistiniilmesinin kolay olmadig1 ve bir biitiinliik

halinde irdelenmesi gerektigi belirtilmektedir (Goknil, 1947: 9-10).

Hava hukukunun otonomisinden ¢ikan netice olarak kara ve deniz gibi diger tagima
sistemlerinin diizenlenmesi i¢in hazirlanmis hukuk kurallarinin hava hukukuna direkt
olarak uygulanmasinin dogru olmadigi, bu kurallarin hava hukukuna iligkin olarak
hazirlanmis 6zel hukuksal durumlara aykirt olmayacak sekilde ancak istisnai

durumlarda uygulanabilecegi belirtilmekte ve hava hukukunun kendine has 6zel bir
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durum arz ettigi ancak tiim hukuk sisteminin disinda diisiiniilmesinin de miimkiin

olmadig ifade edilmektedir (Caga, 1963: 10-11).

3.3.2. Politik Ozelligi

Hava hukukunun “politik” bir yapida oldugu ve diger hukuk dallarina nazaran en
onemli ayirt edici 6zelliginin de bu politik yapist oldugu belirtilmektedir. Goknil
(1947)’in de belirttigi gibi “Hava hukukunun bas farikast politikligidir.” Ona bu
Ozelligini veren hususun hava aracinin ve havanin sahip oldugu o&zellikten
kaynaklandig1 ifade edilmektedir (Goknil, 1947: 10). Yine temel hukuksal normlar
ve felsefi diislince farkliliklar1 g6z 6niinde bulunduruldugu zaman hava hukukunun
ulusal menfaatleri iistiin tutan “realist okulu” temsil ettigi dile getirilmektedir (Bal,

2014: 1471; Abeyratne, 2002: 5).

Sosyal yasamin diizenlenmesi, kamu diizeninin saglanmasi amac1 ile ortaya konulan
her hukuk kuralinin da politik bir 6zellik icerdigi 6ne siiriilmekte fakat buna karsilik
hava hukukunda 0Ozellikle hava kamu hukuku kisminda politik diisiincelerin
hakimiyetini korumakta oldugu goriilmektedir. Bunun sebebinin ise hava sahasinin
ve hava araglarinin {ilkelerin i¢ ve dis tehlikeler hususunda c¢ok biiyiik bir 6nem arz
etmelerinden kaynaklandig: belirtilmektedir (Caga, 1963: 7). Ayn1 zamanda iilkelerin
havada hakim konumda, sivil havaciligin ve hava yolu sirketlerinin denetlenmesi ve
sivil havacilik sektoriindeki girisimlerin korunmasi gibi meselelerde basarili olmalari
diinya ekonomisi i¢in bu {ilkelerin lider konumda olmalarin1 saglayacak bir
enstriimana sahip olmalarin1 saglayabilecegi ifade edilmektedir (Goknil, 1951: 22-

23).

Havacilik faaliyetlerinin ekonomik bir anlam igerdigi gibi politik bir anlam da
icerdigi ve bu acgidan havacilik faaliyetlerinin bir diizen i¢inde uygulanmasi igin
ortaya konan hukuk kurallarinin da politik 6zellige sahip oldugu goriilmektedir.
Hukuk ve politikanin ayrilmaz bir biitlin, aynt zamanda politikanin temel
enstriimaninin da hukuk oldugu diisiiniildiiglinde; bu anlamda kanunlarin meydana

getirilme ve uygulanis sekli politik diisiincelerin sonucu olarak ortaya konulmaktadir.
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20. Yiizyilda sivil havaciligin politik, stratejik, ekonomik, finansal ve sosyal yonleri
tilkelerin dis politikalarinin bir alani haline geldigi gibi uluslararasi sivil havacilik
politikalar1 agisindan da havacilik faaliyetlerinin yonetilmesi oncelik teskil etmeye
baslamis ve bu anlamda iilkelerin hava sahalarin1 politik bir baski ve ekonomik
pazarlik araci olarak kullanmaya basladiklar1 goriilmektedir (Wassenbergh, 1962: 5-
164).

Hava hukukunun uluslararas1 mahiyeti nedeni ile deniz hukukundan ayr1 bir 6zellige
sahip oldugu goze ¢arpmaktadir. Deniz araglari sadece kiyilari olan tilkeleri birbirine
baglayan alan igerisinde faaliyet gosterirken, hava araglari bugiin yargilama
sinirlarint asmakta, diinyanin herhangi bir kdsesine, deniz kiyist olan olmayan tiim
iilkeler tlizerinden sinirlar1 asarak ulasmaktadir. Tek bir ugus bile birden fazla iilke
tizerinden gegerek bir¢ok yargisal alaninin konusunu olusturmaktadir (Banner, 2008:
102). Bu durum da iilkelerin giivenligi saglama adina kara hudutlarinda ya da deniz
kiyilarinda konuslandirdiklar1 askeri olusumlarin bu iilkeleri havadan gelebilecek
herhangi bir tehlikeye karsi korumaya yeterli olmayacagin1 gostermektedir (Goknil,
1947: 10-11). Tiim bu nedenler gbz dniine alindiginda gokytiziiniin serbestligi (Open
Skies), devletlerin havada hakimiyetin saglanmasi, sivil havaciligin ve sivil havacilik
alaninda faaliyet gosteren havayollarinin kontrolii, denetlenmesi ve desteklenmesi,
rekabetin makul diizeyde tutulmas1 gibi konular iilkelerin ekonomik, siyasi ve politik
acilardan goz ardi edemeyecekleri alanlar1 olusturmus ve buradan hareketle hava
hukuku kurallarinin ortaya konmasinda miidahil olmamalarini imkansiz kilmistir

(Firat, 2010: 17; Oztiirk, 2010: 26-27).

Firat (2010)’1in politik bir kurulus olarak belirttigi Birlesmis Milletler’in ICAO
(International Civil Aviation Organization) ile 13.05.1947 tarihinde yaptig1 anlagsma
sonucu ICAO’yu kendine bagli hale getirdigini ifade etmektedir (Firat, 2010: 17). Bu
anlagma ile Birlesmis Milletler ICAO’yu uzman bir kurulus olarak tanimis ve birlikte
uluslararasit sivil havacilik hizmetinin, ortak is giici durumunun ve personel
standartlarinin gelistirilmesi icin isbirligi yapmislardir. Boylece ICAO, Birlesmis
Milletler ailesinin bir iiyesi halini almistir. Milde (2012) Birlesmis Milletler’in
uzman kuruluslarinin sadece teknik anlamda yetkili organlarinin olduklarini ve

politik bir faaliyet igerisinde olmadiklar1 goriisiinii kabul etmemekte ve iilkelerin
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egemenlikleri s6z konusu oldugunda, diger iilkelere kars1 kendi ilgi alanlarini politik
olarak savunmakta olduklarin1 belirtmektedir. Bu anlamda {ilkelerarasi ortak
iliskilerde politik bir yaklasimin olmadiginin addedilmesinin imkansiz oldugunu dile
getirmektedir (Milde, 2012: 136-138). Tiim bu yaklasimlar, biitiin diinyada sivil
havacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi ve denetlenmesinde hukuksal normlar1 ortaya
koyan ICAO’nun durumu da gz 6niine alindiginda, hava hukukunun ne denli politik

bir yapiya sahip oldugunu ortaya koymaktadir.

3.3.3. Uluslararas1 Olma Ozelligi

Diizenli uguslarin baglamasindan giiniimiize kadar yiiz yili agkin bir slire gegmis ve
sivil havacilik diinyada ¢ok &nemli bir sektdr halini almistir. Ozellikle 11 Eyliil
saldirilariin ardindan sivil havacilik uluslararasi anlamda daha da karisik bir hal
almistir (Glineysu, 2012: 37). Hava tagimacilig1 endiistrisi diinyanin muhtemelen en
bilinen hizmet sektorii olmakla birlikte kiiresellesmenin temel tasini olusturan
faaliyetlerin siirdiiriildiigii alan olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Bu agidan havacilik
hukukunun yargisal alanimin kiiresel perspektif ile ©6zel olarak belirlenmesinin
tesadiifi olamayacagi belirtilmistir. Gliniimiizde iilkelerin uluslararas1 havacilik
faaliyetlerinden elde ettikleri gelirlerinin yine ayni {ilkelerin i¢ hatlarinda
kazandiklarmi golgede biraktigini ve gelecek on yil igerisinde i¢ ve dis hat
gelirlerinde olugsan bu farkin daha da artacagi diisiiniiliirse sivil havaciligin
uluslararas1 faaliyetlerinin ne denli artacagim1 ve karmasik hale gelecegini
gostermektedir. Bu anlamda sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararas1 anlagmalar,
sOzlesmeler, kanunlar, yonetmelikler, talimatlar, genelgeler ve bunlarin yaninda sivil
havaciligin diizenlenmesine iliskin benzer yasal diizenlemeler ile karmasik bir hal
almis hukuksal yapist sektoriin i¢cinde bulundugu durumu ve hava hukukunun

uluslararasi boyutunu ortaya koymaktadir (Havel ve Sanchez, 2014: 2-3).

Hava hukukunun uluslararast olusu aslinda daha havacilik adina baslayan ilk
faaliyetleri ile kendini gostermis, iilkelerin sinirlar1 gozetilmeksizin balon uguslar
gergeklestirilmis ve bu durum ilgili iilkelerin ilk yasalari ile ortaya konulmustur.
Ornegin Rhoades (2014)’in Glines (1968)’den aktardig: iizere 7 Ocak 1785 yilinda

Fransa'min Dover kiyisindan, Ingiltere’nin Calais kiyisina Fransiz Jean Pierre
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Blanchard ve John Jeffries tarafindan insanli ilk balon ugusu gerceklestirilmistir
(Aktaran: Rhoades, 2014: 37). ilk baslarda tehdit olarak algilanmayan bu gibi
durumlarin savaslar zamaninda ne kadar tehlikeli olabilece§i goriiliince yasal
diizenlemeler ile yasaklanmistir. Yine havacilik daha ilk yillarinda bile milli sinirlara
sigamamis ve diizenli posta seferleri i¢in faaliyetlerin siirdiiriildiigii ilk rotalarin dahi
uluslararasi rotalar oldugu goriilmektedir (Belbez, 1943: 746). Havaciligin dogal
yapisindan kaynaklanan bu uluslararast 6zelliginin, bir anlamda havaciligin
faaliyetlerini sekillendiren hava hukukuna da yansidigi goriilmektedir. Ciinkii
giinimiizde havacilik faaliyetlerinin sadece ulusal olmasinin imkansiz oldugu
diistintilirse hukuksal diizenlemelerin de mutlaka uluslararast olmasi gerektigi
anlasilmaktadir. Ulkeler, ulusal mevzuat diizenlemeleri yaparak iilkelerine has bir
sivil havacilik mevzuat sistemi olusturabilir, iilke icerisinde faaliyet gosteren
havayolu sirketlerinin faaliyet alanlarini belirleyebilir. Ornegin A.B.D. ve Ingiltere
gibi kimi iilkelerde uluslararast ve deniz asir1 olmayan gorerek ucuslarda (VFR,
Visual Flight Rules) izin alinmaksizin ugus gerceklestirilebilirken; Tiirkiye ve Rusya
gibi iilkelerde gerceklestirilecek her ugus faaliyeti i¢in izin alinmasi zorunluluk

olarak belirlenmistir (Firat, 2010: 18-19; Oztiirk, 2010: 28).

Hava hukukunun uluslararast anlamda atilan adimlarla uluslararasi olma 6zelligini,
tek bir hava aracinin yaptig1 operasyon ile birden ¢ok devletin hava sahasindan
gegmesi ve bununla birlikte higbir iilkenin egemenliginde olmayan uluslararasi
denizler Tzerindeki hava sahalarinda ucus gerceklestirmesi ile kazandigi
goriilmektedir (Firat, 2010: 19; Demirkan, 2007: 1). Bir ucagin ¢ok kisa bir siire
icerisinde birgok {lilke hatta agik denizler iizerinden gegerek ¢ok farkli hukuk
kurallarina konu olmasi nedeni ile hava hukukunun bir diizene kavusmasinin, ¢ok
farkli hukuk kurallarmin bir tertip igerisinden birlestirilerek milli olmaktan
c¢ikmasmin ve uluslararast olmasinin zorunlulugu ortaya ¢ikmis ve bu anlamda
tilkelerin hava hukukunun uluslararasi olmasi i¢in adim attiklar1 goriilmiistiir(Caga,

1963: 8).

Bu adimlarin en 6nemlisi olan ve hava hukukunun temelini olusturan metin, 1919
Versay Baris Konferansi’nda savas sonrasi biitiin teknik ve hukuki havacilik

sorunlarinin incelemesi ve bu incelemeler neticesinde, uluslararasi1 hava
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seyriiseferleri hakkinda bir anlasma metninin hazirlamast igin gorevlendirilen
komisyon tarafindan hazirlanmistir. Hazirlanan metin 13.10.1919 tarihinde Paris
Havacilik Konferansi’nda imzalanacak olan uluslararasi hava hukukunun temeli

olusturan metin olmus ve ilgili metin Paris Konvansiyonu olarak imzalanmistir

(Sorgucu, 2012: 13).

Tim bu adimlar dikkatle atilmis ve gokyiizii hukuk kaidelerinin sinirlar1 igerisine
alinmaya calisilmistir. Goknil (1951)’in Giannini’nin soziinli aktardigi gibi “gok bir
muazzam Okyanus’tur ki, sahildarlar1 biitiin diinya milletleridir, o halde goklerin
kanunu da mutlaka bir olmalidir”. Bu durumda olusan ihtiyag sebebi ile hava

hukukunun milli olmaktan ziyade uluslararasi bir renk almasi1 gerekliligi ortaya

konulmaktadir (Goknil, 1951: 23).

3.4. Hava Hukukunun Kapsami ve Terminolojisi

3.4.1. Devlet

Doktrinde devletin olusumu iizerine goriis birligi olmadig1 gibi nasil ortaya ¢iktigi
hususunda da goriis birliginin bulunmadig1 goriilmektedir (Kislali, 2004: 34). Bunun
yaninda hukuksal bir varlik olarak algilanan devlet (Sahiner, 2006: 30), kendi
iradesini egemen kilabilme, baskalarimin davraniglarini denetleyebilme, bunun
yaninda bir seyi yapmaya ya da yapmamaya zorlayabilme giiciine sahip siyasal bir
iktidart i¢inde barindiran toplum ya da topluluklar seklinde tanimlanmaktadir

(Kislali, 2004: 34-35).

Devlet, diger bir tanimla sinirlar1 belli bir cografyada ya da {ilkede yasayan ulus ya
da halki olusturan insan toplulugunun meydana getirdigi egemenlik ve hakimiyet
denilen {istlin iradeye ve giice sahip tiizel kisidir (Siyahhan, 2009: 30-31). Yine
devlet insan topluluklarinin gelisimi slirecinde sadece oOrgiitsel bir asamay1 yansitan

alan olarak ifade edilmektedir (Unsal, 1980: 7).

Laswell (1958) ise devleti glinlimiizde sadece bir hukuksal kurallar biitiinii seklinde

degil, cok cesitli gruplarin birlikte yasadiklari, iktidari elde edebilmek ve onun
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nimetlerinden faydalanabilmek adina hi¢ durmaksizin bir miicadele igerisinde

olduklar1 alan olarak tanimlamaktadir (Aktaran Unsal, 1980: 8).

Bu tanimlarin yani sira uluslararasi hukukun statiisiiniin ve iligkilerinin diizenlendigi
temel birim olarak devletler gosterilmektedir. Devletleri olusturan kurucu 6geler
dikkate alinarak tanimlamalar yapilmaktadir. Bu anlamda uluslararas1 hukukta yer
edinmis bir tanimlama ile devlet en az ili¢ temel 6genin bir araya gelmesinden
meydana gelmektedir. Bu nedenle bir insan toplulugu, bir iilke ve hicbir iist otoriteye
bagli olmayan siyasal yonetim gibi {i¢ temel 6geyi biinyesinde barindirmasi halinde
devletin varligindan bahsedilmektedir (Pazarci, 1989: 5-6). Onen (2005), devletin iic
temel 6gesinden ilk ikisini sosyolojik 6geler olarak tanimlarken, son temel 6ge olan
siyasal yonetimi hukuksal 6ge olarak tanimlamaktadir. Siyasal yonetim, egemenligi
ve egemenlik yetkilerini kullanan tiizel kisilik olarak gériilmektedir (Onen, 2005:
40).

3.4.2. Ulke

Ulke genel anlamda bir toprak parcasi olarak ifade edilirken ayn1 zamanda devletin
kara {ilkesi olarak da tanimlanmaktadir. Eger devletlerin kara iilkeleri denizler ile
kesisiyorsa buralara da deniz lilkeleri denilmektedir. Deniz iilkeleri devletlerin kara
sularin ifade etmektedir. Eger denizler Van Golii ve Hazar Denizi gibi i¢ denizler
seklindeyse buralarda kara sular konu edilmemekte ve buralarin tamami devletin

ulkesi olarak kabul edilmektedir.

Hava hukuku acisindan ise devletlerin kara ve deniz tilkeleri {izerindeki hava sahalar1
da ilgili {ilkelerin hava iilkesi olarak kabul edilmekte oldugu ifade edilmektedir

(Ozyériik, 1959: 84).

Ulke, uluslararas1 sivil havacilik sézlesmeleri ve anlasmalarinda da bir devletin
iilkesinden maksatla belirtildigi lizere; o devletin hakimiyeti, hiikkiimranlig1, himayesi
veya mandasi altinda bulunan arazi ile ona bitisik olarak bulunan kara sular1 seklinde

tanimlanmaktadir (UNIC, 2002: 1).

70



Tiim bu tanimlamalardan anlasilacagi iizere iilke denildigi zaman yalnizca iilkenin
kara pargalari anlagilmaz; bunun yaninda o {ilkeyi c¢evreleyen denizler, iilke
igcerisindeki goller ve akarsular ile iilke lizerindeki hava tabakasi ya da sahasi da
anlasilmaktadir (Sahiner, 2006: 30-31). Buradan hareketle iilke, diinyanin ilgili
devletin egemenligine birakilmis bir kesimi olarak {i¢ kisimdan olusmakta ve bunlar
Kara, Deniz ve Hava Ulkesi olarak ifade edilmektedir (Onen, 2005: 40; Toluner,
1996: 37).

3.4.3. Egemenlik

Devletlerin manevi tarafini olusturan egemenlik (Sahiner, 2006: 31), bir iligki tiirii
olarak uluslararasi iligkilerin kurucu unsuru olan, kendisine es veya kendisinden
istlin bir giliciin varligi kabul edilmeyen ve sadece devlete ait olan bir irade ve
tistlinlik olarak goriilmektedir. Daha Onceleri tim teokratik teorilere gore Tanri
tarafindan bahsedilmis bir yetki olarak goriilen egemenlik (Erdal, 2010: 85-86),
giiniimiizde devletin 6znel bir hakki olarak anlasilmakta ve bu anlamda devletin,
igerisinde bulunan tiim hukuksal varliklarin, kurum ve kuruluslarin ve biitiin kisilerin
iradelerinden daha biiyiik bir iradeye sahip oldugu belirtilmektedir (Ozy®riik, 1959:
85-86).

Egemenlik terim olarak uzun zamandir kabul edilen goriislere gore, mevcut bir
toplumdaki nihai ve mutlak siyasi otorite olarak tanimlanmaktadir (Hinsley, 1986:
1). Fakat Ozliik ve Dogan (2010) egemenligin sadece siyasal bir otorite olarak
tanimlanmasinin, onu kurumsal bir ¢ergevede somut bir yapiya sokmak olacagini bu
anlamda egemenligin sadece siyasal olarak degil ayni zamanda sosyolojik ve
ekonomik bir pratik olarak da tanimlanmas1 gerektigini ifade etmektedirler (Ozliik ve

Dogan, 2010: 128).

Diger bir tanimlamayla egemenlik, iilke yonetiminin, iilke ve niifus tizerinde
gerceklestirdigi denetiminin ayni zamanda iilke disinda diger devletler ile ve
uluslararas1 kurum ve kuruluslar karsisinda da bagimsiz olarak hareket edebilmesinin

cercevesini belirleyen hukuksal yonii olarak ifade edilmektedir (Onen, 2005: 41).
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Bagka bir tanimda ise egemenlik kavraminin giiniimiizde iktidar olgusu iizerine tesis
edilen siyasal egemenlik ve hukuk kurallar1 igeresinde bagimsizca hareket edebilme
yetkisini veren hukuksal egemenlik olmak iizere ikiye ayrildigi goriilmektedir. Bu
acidan uluslararast manada, devletin, hukuksal anlamda herhangi bir dis ya da daha
iistiin siyasal iktidara bagli olmadan ve yalnizca uluslararast hukuk kaideleri ya da
devletin kendisinin kabul gordiigi iligkileri ile sinirlanan, bagimsiz bir sekilde karar

verme yetkisi olarak tanimlanmaktadir (Pazarci, 1989: 19-20).

Son olarak egemenligin uluslararasi hukukun temel ilkelerinden biri olarak
goriildiigli, bununla birlikte kiiresel anlamda kurumsal ¢evre ile birlikte siirekli
gelisen, dinamik bir yapiya sahip olan egemenligin terim olarak ise siklikla siyasi
anlamda kullanildig1r belirtilmektedir. Egemenligin havacilik anlaminda hava
sahasinin miilkiyetini ifade etmekte oldugu ve diger bir deyisle ulusal hava sahasi
lizerinde yasama, yiiriitme ve yargi yetkilerinin kullanilmas: hususlarinda devletin

miinhasir yetkili olmasi olarak tanimlandig goériilmektedir (ICAO, 2013: 1).

3.4.4. Hava Sahasi

Hava sahasi, Fransizca Espace aerien, Almanca Luftraum ve Ingilizce Airspace
kelimelerinin karsiligi olarak kullanilmakta olup, yeryiiziinden baglayarak uzaya
kadar hava tabakalari ile kapli olan sahanin tanimi i¢in kullanilan kelime olarak ifade
edilmektedir. Bunun yaninda uzayin buradan itibaren geriye kalan kisminin hukuki
niteliginin hava hukukunun degil uzay hukukunun alanina girdigi belirtilmektedir

(Caga, 1963: 175).

Ayni sahayr tamimlamak i¢in hava uzayi ya da hava boslugu gibi terimlerin de
doktrinde kullanildig1 gozlenmekte fakat bu terimlerin uzayin daha ¢ok ii¢ boyutlu
durumunu ifade etmekte olduklari ve literatiirlimiizde, uygulamalarimizda bu
terimlerden ziyade hava sahasi teriminin kullanildigi goriilmektedir. Tiim bu
aciklamalardan hareketle genel anlamda hava sahas1 teriminin hava denilen kiitleyi
degil, belirtilen hava kiitlesi ya da tabakalarda yapilan faaliyetlerin veya meydana
gelen olaylarin cereyan ettigi, hukuki bir statiiye sahip alani ifade ettigi

belirtilmektedir (Giinel, 2010: 9).
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Hava sahasmin iki veya ¢ok tarafli sozlesmelerde, anlasmalarda, ulusal ve
uluslararas1 hukuksal diizenlemelerde ya da bu hususlarda yazilmis tiim doktrinde
ulusal hava sahasi ve uluslararast hava sahasi olmak {iizere ikiye ayrildig
goriilmektedir (Pazarci, 1989: 362). Fakat bundan 6nce doktrinde hava sahasinin
serbestliginin 6l¢iisli ve hava sahasi iizerindeki egemenligin sinirlarinin belirlenmesi
adina ortaya konulan goriislerin ve teorilerin ulusal ve uluslararas1 hava sahasinin
daha iyi anlasilmasi bakimindan irdelenmesi gerekliligi 6nem arz etmektedir. Bu

nedenle ¢alismanin konusuna iligkin olarak ilgili konu incelenecektir.

3.4.4.1. Hava Sahasinin Hukuki Durumu

Devletlerin kara ve deniz iilkeleri lizerinde yer alan hava sahalarinin varligi kabul
edilen bir alani olustururken, bununla birlikte bir de agik denizler ya da kutuplar gibi
bolgeler iizerinde de hava sahalariin mevcudiyeti bulunmaktadir. Gerek devletlerin
kara ve deniz iilkeleri, gerekse acik denizler ve kutuplar iizerindeki hava sahalarinin
genisligi, simrlart ve bunlar {izerindeki egemenlik haklarmin neler oldugu
hususlarinda kabul edilir bir prensibin belirlenmesi ya da fikir birligine varilmasi
konusu hukukgular arasinda birgok tartigmanin yasandigi alanit olusturmaktadir
(Neto, 2015: 32; Ugonna, 2015: 2). Ciinkii hava sahasinda nehirler, goller, denizler
ya da insan yapimui giimriikler gibi siirlar bulunmamaktadir (Larsen vd., 2012: 33).
Doktrinde de goriilmiistiir ki gegmisten gliniimiize siiregelen bir tartigsma halini alan
bu konu, bir anlamda ulusal ve uluslararasi sozlesmeler, anlagmalar ve yasal
diizenlemelere konu olmus ve tartismanin iki soru {izerine yogunlagsmasina sebep
olmustur. Bu sorular; devletler hava iilkeleri iizerinde egemen midirler, yoksa bu
saha biitiin devletlerin yararlanabilecegi bir alan1 m1 olusturmaktadir (Goknil, 1947:

44; Goknil, 1951: 119; Sahiner, 2006: 34)?

Gokyiiziinde uguslar baglamandan evvel “Dominus Soli”, yer yliziine hakim olan
“Dominus Coeli” onun havasia da hakim olur diisturu genel kabul goérmekteydi
(Sand, vd., 1960a: 24). Fakat hava araglarinin ilk defa devletlerinin smirlarin

geecmeye baslamasi ve farkli iilkeler lizerinden gecerek bambagka {ilkelerin
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topraklarina inmeye baglamasinin ardindan yukarida belirtilen diisturun yerini, dort

ayr1 kategorik fikre biraktig belirtilmektedir. Bu zit fikirler;

¢ Hava sahasinin serbest oldugunu savunan goriis,
o Mutlak Serbestlik
o Smirh Serbestlik
e Hava sahasinin devlet egemenligine tabi oldugunu savunan gorts,
o Mutlak Egemenlik
o Smirh Egemenlik goriisleridir (Goknil, 1947: 44; Larsen, vd., 2012:
34; Sand, vd., 1960a: 28; Sorgucu, 2012: 63; Tremblay, 2003: 21).

Buradan hareketle hava sahasi ile devlet arasinda cereyan eden hukuki durumun daha
iyi agiklanabilmesi adina hava sahasinin serbest oldugu goriisii ve hava sahasinda
devletin egemen oldugu goriisii olmak iizere belirtilen iki farkli goriisiin 15181inda
devletlerin hava {ilkeleri iizerindeki egemenlik haklarinin ve ilgili hava sahalarinin

serbestlik sinirlarinin irdelendigi serbestlik ve egemenlik teorileri incelenecektir.

3.4.4.1.1. Serbestlik Teorisi

Hava hukukunun ilk kitabinin yazar1 olan Fauchille, gokyiiziinlin agik denizler gibi
tiim insanligin mali oldugunu dile getirmekte, bu anlamda insanligin sahip oldugu bu
alanda serbestlik rejiminin uygulanmasinin zorunlu oldugunu ifade etmektedir (Caga,
1963: 176; Kiling, 2011: 43; Larsen vd., 2012: 33; Melgar, 2015: 88; Nijeholt, 1910:
17). Hava sahasinin serbest olusu, hava sahasinin {izerinde bulundugu devletlerin
iilkesine dahil olmayip ilgili devletlerin kara ve deniz iilkeleri iizerindeki hava
sahasinda egemenlik haklarinin olmamasi anlamina geldigi seklinde aciklanmaktadir

(Sahiner, 2006: 35).

Yine havacilik adina yeni buluslarin 6zgiirliikk olmadan gelisemeyecegini ve hava
sahasinda fiili bir devlet hakimiyeti kurulamayacagini ileri siirerek (Sorgucu, 2005:
39) serbestlik teorisini savunanlarin, bu teorilerini Roma Hukuku’nda havanin da
deniz gibi herkes i¢in ortak alani olusturdugu (res communis omnium) goriisiiniin

kabuliine dayandirmakta olduklar1 ifade edilmektedir (Sahiner, 2006: 36; Meray,
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1955: 78). Serbestlik teorisini savunanlar da kendi aralarinda ikiye ayrilmis ve bir
kism1 hava sahasinin tamamen serbest oldugunu savunurken; diger kismi ise hava

sahasinin sinirlt serbestinin bulundugunu ileri stirmiislerdir (Hazeltine, 1911: 9).

3.4.4.1.1.1. Mutlak Serbestlik

Hava sahasimin mutlak serbest oldugu iddiasinda bulunanlar sayica az olduklar1 gibi
bu iddiay1 dile getirenlerin hava ile hava sahasi arasinda ne gibi bir farkin oldugunu
dikkate almadiklar1 belirtilmektedir (Sahiner, 2006: 36). Mutlak serbesti
savunuculari, hava sahasinin tamamen serbest oldugunu ve herhangi bir egemenligin
bu sahalar iizerinde kurulamayacagin ileri stirmektedirler (Sorgucu, 2005: 40; Serif,
1934: 57). Hazeltine (1911) farkli politik yazarlarin bu husustaki goriislerini

aktarmaktadir ve bu noktada yazarlardan;

e Wheaton, hava sahasinin tamamen serbest oldugunu, havanin da deniz gibi
bir unsur olmasit nedeni ile herkese ait oldugunu ve buradan hareketle hi¢bir
devletin bu alan iizerinde egemenlik kuramayacagini,

e Bluntschli, hava sahasinin sinirlarinin belirlenmesinin, onun ¢evrelenmesinin
imkansiz oldugunu, bu nedenlerden dolayr hava sahasinda hicbir otoritenin
bulunmadigini,

e Pradier-Fodere ve Stephen, biiyiik hava akimlarmin meydana geldigi hava
sahasinin yasal olarak devletlerin egemenligi altinda olamayacagini,

e Briiksel’den Profesor Ernest Nys., hava sahasinda ya da uzayda egemenlik
veya miilkiyet haklariin ileri siirlilemeyecegini ve bu alanlarda devletlerin
egemenlikleri konusunda aciz, yetersiz kalacaklarini tiim bu sebepler ile hava

sahasinin herkese agik ve serbest oldugunu ileri siirmektedirler.

Buradan hareketle, Profesor Ernest Nys. disinda tiim bu politik yazarlarin hava
sahasini bir element olarak gordiikleri, fakat Profesoér Ernest Nys. nin hava sahasinda
neden miilkiyet ve egemenlik kurulamayacagi hususunda genel ve genis kapsamli bir
doktrin ortaya koyan tek yazar oldugu dile getirilmektedir (Hazeltine, 1911: 11-12;
Nijeholt, 1910: 11-17; Spaight, 1919: 4).
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Yukarida da belirtildigi lizere aslinda mutlak serbestiyi savunanlar uluslararasi
toplum tarafindan kabul edilmis a¢ik denizlerde uygulanan ve bir¢cok avantaji
bulunan rejimin ayni kriterler ile hava seyriisefer hizmetlerine de uygulanabilecegini
ve hava sahasinin tipki agik denizlerde oldugu gibi herkese acik ve serbest olmasi
gerektigini ileri siirmekte ve bu durumu savunmaktadirlar (Ugonna, 2015: 3).
Gokyiiziiniin 6zgiir oldugunu savunan ilk yazar olarak gosterilen Fauchille’nin de
hava sahasi iizerinde herhangi bir egemenligin tahsis edilmesinin, asla
diizeltilemeyecek, dengesiz bir durumu ortaya c¢ikaracagini ifade ettigi

belirtilmektedir (Sand, vd., 1960a: 28; Tremblay 2003: 23).

Fakat sonu¢ olarak giiniimiizde hava sahasinin serbest oldugu goriisii uluslararasi
sOzlesmeler, anlagsmalar, ulusal yasal mevzuatlar gibi neredeyse tiim hukuksal
diizenlemelerde hayat bulamadig1 ve doktrinde de savunucularinin kalmadig: ifade

edilmektedir (Sahiner, 2006: 36).

3.4.4.1.1.2. Simirh Serbestlik

Hava sahasiin sinirli serbestiye sahip oldugunu savunun goriis, devletlerin hava
sahalar1 {izerinde belli haklara sahip oldugunu ileri siirmektedirler. Bu goriisi
savunanlar, birinci olarak devletlerin belirli haklara sahip olabilecegi belli alanlarin
belirlenmesi ya da ikinci olarak devletlere sonsuz yiikseklikte korunma haklar

taninmasi gerektigini ortaya koymaktadirlar (Sahiner, 2006: 36).

Birinci goriise gore herhangi bir yerin sahibi olundugunun ileri siiriilebilmesi icin
ilgili yerin fiilen ve siirekli olarak isgal edilmesi gerektigi dile getirilmektedir. Bu
noktada hava sahasinin serbestliginin sadece devletlere kesin olarak tanimlanmis
haklar ile sinirlanabilecegi ve yapilabilecek en yiiksek binanin yiiksekliginin hava
sahasinin devlete taninan sinir1 olacagt ve bu siirin iizerindeki tiim hava sahasinin
serbest ve isletilebilir oldugu belirtilmektedir (Ugonna, 2015: 3). Baska bir ifadeyle
ise hava sahasi tipki denizlerde kara sulari, acik denizler seklinde yapilan ayrimda
oldugu gibi ikiye boliinmekte ve devletin hava tilkesi ve bunun disinda bulunan agik
hava sahasi olmak {iizere iki boliimle tanimlanmaktadir (Goknil, 1947: 45; Melgar,

2015: 88; Sorgucu, 2005: 39).
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Ikinci goriise gore ise yine hava sahasmin serbest oldugu kabul edilmekte ancak
devletlerin baris ya da savas zamanlarinda hava sahasi iizerinden gelebilecek
herhangi bir saldirtya karst kendilerini koruma hakki oldugu belirtilmektedir
(Sahiner, 2006: 37-38; Serif, 1934: 57). Bir baska deyisle havalar serbesttir fakat
diinya tizerindeki devletlerin yasamak ve korunmak gibi haklarmin sakli kaydi
bulunmaktadir. Bu gorlis kayith serbestlik veya kayithh hakimiyet olarak da
tanimlanmaktadir (Sorgucu, 2005: 40).

Devletler Hukuku Enstitiisii’niin 1902 yilinda gergeklestirdigi toplantiya 32
maddeden olusan bir yonetmelik veren Paul Facuhille, hava hukukunun bir rejiminin
olugmasini arzulamaktaydi. Enstitii’'nin 1906 yilinda gerceklestirdigi toplantida 1.
maddede; “hava serbesttir” prensibini kabul ve ilan etmis oldugu ifade edilmektedir.
Hava serbesttir prensibini savunanlarin ana ¢ikis noktasinin aslinda hava
seyriiseferlerini teminat altina almak oldugu belirtilmektedir. Ancak zamanla
devletlerin havadan gelebilecek saldirilara karsi korunma ihtiyacinin ikinci goriisiin
olugmasina zemin hazirladigr goriilmektedir. Paul Facuhille’nin havalar serbesttir
fikrini kismen degistirerek, Enstiti’nlin 1910 Paris ve 1911 Madrid toplantilarinda
hava sahasinda sadece seyriisefer serbestisinin olmasi1 gerektigini raporlar halinde
sunmus oldugu aktarilmaktadir. Enstitii’'nlin bu fikri, 1911 Madrid toplantisinda
“devletlerin kendi emniyeti ile ilgili devlet sinirlarinda ikamet eden sahislarin can ve
mal giivenligi hususlarinda belirlenecek kimi tedbirleri alma hakki sakli kalmak
kaydi ile uluslararast hava seyriiseferi serbesttir” seklinde prensip olarak kabul ve
ilan ettigi goriilmektedir (Hazeltine, 1911: 20-22; Larsen vd., 2012: 34; Sorgucu,
2012: 10-11; Sahiner, 2006: 38; Yiizbasioglu, 1989: 7). Fakat 1910 yilinda Paris’te
gerceklesen ilk hava hukuku toplantisinda, hava sahalarinda simirli serbestlik
hakkinin saglanabilmesi igin adimlar atildigi ancak Ingiltere’nin sert muhalefeti
nedeniyle bu fikrin hayata gecirilemedigi ve toplantidan bir neticenin alinamadigi

belirtilmektedir (Caga, 1963: 178).
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3.4.4.1.2. Egemenlik Teorisi

Yukarida belirtilen serbestlik teorisi prensibini savunan diisiiniirler, yazarlar,
hukukcular oldugu gibi egemenlik teorisini prensibini de savunanlar olmus ve
devletlerin hava sahalarinda hakimiyet sahibi olmalar1 gerektigini ortaya koymaya
calismislardir. Bu anlamda devletlerin kendi hava sahalari {izerinde egemen olmalari
tim hava hukuk sisteminin altinda yatan temel prensip olarak gosterilmektedir
(Fong, t. u., s. 3). Devletlerin kendi hava sahalarinda egemen oldugu goriisii ilk defa
E. Zitelmann tarafindan ortaya atildigi dile getirilmekte (Sorgucu, 2012: 11) ve
egemenlik teorisi savunucularinin belirttigi devletlerin smirli dahi olsa kendi hava
sahalar1 lizerinde egemen olmalar1 gerektigi hususunun ulusal ve uluslararasi
anlamda daha fazla kabul gordiigii ifade edilmektedir (Sahiner, 2006: 38). Kabul
gbren bu anlayisin temel problemi ise hava sahasinda viicut bulacak bir egemenligin
tiim hava sahasinda gegerli mutlak bir egemenlik mi olacagi yoksa devletlerin hava
sahalarinda egemenliklerinde smirli bir hakka mi1 sahip olacaklar1 seklinde

tanimlanmaktadir (Banner, 2008: 43; Hazeltine, 1911: 27; Unat, 1952: 275).

Bir diger husus olan devletlerin hava sahasinin yiiksekliginin sinirlarina iligkin de
tartigmalar halen giiniimiizde devam etmekte olup Hazeltine (1911) ve Nijeholt,
(1910) calismalarinda cesitli yazarlarin bu husustaki fikirlerini aktarmaktadirlar. Bu

mevzuda fikirlerini dile getiren yazarlardan;

e Alman Hukuk¢u Von Ulmann, hava sahasinda belirlenecek smir icin
insanoglunun ugabildigi yiikseklik kadar olmas1 gerektigini,

e Baldwin, her devletin ¢ikarlar1 dogrultusunda kendi topraklari {izerindeki
hava sahasinin sinirlarini belirleme hakkina sahip oldugunu,

e C(ollard, devletlerin kendi topraklari iizerinde hava sahasinin simirlarin
siirsi1z yiikseklikte belirlemekte hakimiyet sahibi olduklarini,

e Von Holtzendorff, hava sahasinda egemenligin 1000 metre (yaklasik 3000
feet) ylikseklige kadar olmasi gerektigini,

e Chretien ise egemenligin dikeyde, devletlerin kendi denizleri ve topraklar

izerine yerlestirecekleri savunma sistemlerinin ulagabildigi yiikseklikten
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fazla olmamasi1 gerektigini ifade etmektedirler (Hazeltine, 1911: 27-28;
Nijeholt, 1910: 13-20).

Genel anlamda yazarlarin dile getirdikleri hususun, devletlerin hava {ilkelerinden
gelebilecek tehlikelere karsi korunma hakki geregi tiim devletlerin topraklar
tizerindeki hava sahalarinda tam ya da simirli egemenlik haklarina sahip olduklarinin
ortak anlam igerdigi ifade edilmektedir (Bartsch, 2012: 9; Hazeltine, 1911: 27-28;
Nijeholt, 1910: 13-20). Fakat bu anlamda devletlerin hava sahalarinda tam ve
miinhasir egemenlik sahibi olmalarina karsi kisitlamalarin higbirinin haklt bir
tarafinin olmadigi, bu duruma en iyi kanitin uluslararas1 kara yollar1 oldugu ve
devletlerin ¢ikarlar1 geregi uluslararasi hava trafiginde geri kalmak istemeyecekleri
belirtilmektedir (Nijeholt, 1910: 20). Diger yandan devletlerin egemenliklerinin
dikey olarak nereden basladigi ve nerede bittigi hususundaki belirsizlik sonuca
baglanmamis sekilde durmakta olup, egemenlik teorisinin hala karanlik noktasini

olusturmaktadir (Kiling, 2011: 44; Pazarci, 2004: 294).

Son olarak kisaca, egemenlik teorisi prensibinin aslinda hi¢bir hava aracinin hava
sahasint kullanacagi bir devletin izni olmadan bu hava sahasini kullanmamasi
gerektigini ve eger ilgili iilkenin izni bulunuyorsa bu hava sahasini kullanirken hava
hukukuna ve ilgili devletin yasalarina iligkin tiim kaidelere uymas1 zorunlulugunu

icermekte oldugu belirtilmektedir (Ugonna, 2015: 2; Caga, 1963: 181).

3.4.4.1.2.1. Mutlak Egemenlik

Hava ve kara alan1 karakter olarak farkli olsa da karalar her zaman bir devletin asil
parcasini olusturmaktadir. Bu noktada hava sahasi devletlerin kara iilkeleri tizerinde
egemenlik haklarina iliskin uygulamalarin yapilabilecegi tamamlayicit bir unsur
olarak gosterilmektedir. Hava ve kara iilkesi devletlerin varligi icin temel teskil
etmekle birlikte tipki uluslararasi karayollart gibi tiim {ilkeler i¢in Onem arz
etmektedir. Uluslararas1 karayollar1 trafigindeki artisin devletlerin  ekonomik
anlamda gelisimi i¢in ¢ok biiylik 6neme sahip bir unsuru olusturmakta oldugu ve
burada devletlerin bagimli olmalarindan, esaret altinda olmalar1 ya da egemenlik

haklarinda herhangi bir azalma veya kayip halinden bahsedilmedigi goriilmektedir.
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Bu noktada, hava sahasinin uluslararasit hava trafiginin biiylimesi ve gelisimi igin
herkese acik olmasi gerektigi iddiasinda bulunan goriiglerin karayollar1 iizerinde
bulunan egemenlik dikkate alindiginda degersiz ve anlamsiz oldugu sonucunun

ortaya ¢iktig1 belirtilmektedir (Nijeholt, 1910: 26).

Devletlerin  hava sahalar1 lizerindeki hakimiyetleri fiziksel anlamda bir
sahiplenmeden ziyade ilgili alanin kontroliinii igermektedir (Melgar, 2015: 88).
Bununla birlikte burada devletlerin hava {ilkeleri ilizerinde tam egemen olmasi
gerektigi digiincesi dile getirilmekle birlikte ayn1 zamanda hava sahasinin mutlak
karakterini tanimlamak ve diger devletlerin ilgili hava sahasinda herhangi bir hak
talebini ortadan kaldirmak i¢cin Roma Hukuku’nun arazi miilkiyetine iligkin olarak
uygulanan ilkesi (dominus soli est dominus usque ad sidera et usque ad inferos)

temel alinmaktadir (Ugonna, 2015: 3; Erotokritou, 2012: 1).

Buradan hareketle tartismalarin, devletlerin hava iilkelerinde egemenliklerinin hem
yiikseklik itibariyle hem de hukuki anlamda mutlak bir hakimiyet mi yoksa sinirl bir
hakimiyet mi noktasina tasinmis oldugu goriilmektedir (Sahiner, 2006: 39-40).
Bununla birlikte 29 Haziran 1910 yilinda Paris’te gergeklestirilen ama bir sonuca
baglanamayan ilk Uluslararasi Hava Seyriiseferi Konferansi (First International
Conference on Air Navigation) devletlerin hava sahalarinda egemenlikleri
konusunda belli bagli diisiincelerin ortaya konmasina aracilik etmistir. Bu
diisiincelerden biri olan ve giiniimiiz pozitif hukuku tarafindan da kabul edilen
diisiinceye yakin goriilen “Devletler kara ve deniz iilkeleri iizerindeki hava
sahalarinda smirsiz yetkiye sahiptir” diislincesi olmustur (Larsen, vd., 2012: 34;

Banner, 2008: 52).

Hava sahasinin devlet egemenliginde oldugu genel olarak kabul edilinceye kadar
1909 ve 1914 yillar1 arasinda hava sahasinin serbest oldugu kabul goren bir yaklagim
olarak benimsenmekteydi. Fakat I. Diinya Savasi’ndan 6nce Ingiltere, Almanya,
Rusya, Italya ve Fransa gibi iilkeler hava sahalarin1 uguslara kapatmislardir. 21
Kasim 1911 tarihinde yayinlanan Fransiz Devlet Bagkanligi Kararnamesi'nde;
“Fransiz bulutlar1 Fransizlarindir” denmekte ve devletlerin hava sahalarinda egemen

olma egiliminde olduklar1 goriilmektedir. Devletlerin hava sahalarinda egemen olma

80



anlayis1 I. Diinya Savasi’nda da kendini gostermis ve savas boyunca ilgili iilkeler
hava sahalarin1 kapatmislardir. Bu noktada Spaight (1919), devletlerin sahip
olduklar kara ve deniz iilkeleri iizerindeki atmosferi kontrol etme arzularinin yanlis
ya da dogru olsun yeni bir prensibin ortaya c¢ikmasina vesile oldugunu ifade

etmektedir (Spaight, 1919: 4-11).

Bu durum 13 Ekim 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’nun (Hava Seyriisefer
Antlagsmas1 — Convention sur La’navigation aerienne) ilk maddesinde “Her devlet
tilkesi lizerindeki hava sahasinda mutlak ve miinhasir egemenlige sahiptir” seklinde
kayda gecmistir (Bilge, 1951: 197; Bartcsh, 2012: 11; Cooper, 1952: 23; Diederiks-
Verschoor, 2006: 17; Havel ve Sachez, 2014: 31; Koksal, 2011: 3; Larsen, vd., 2012:
35; Milde vd., 2005: 5; Wassenbergh, 1962: 100). 7 Aralik 1944 yilinda
gerceklestirilen Sikago Konferansi’nda da Paris Konvansiyonu’nda egemenlik
hususunda kabul edilen madde degistirilmeden ayni sekliyle s6zlesmenin 1. maddesi
olarak kabul edilmistir (ICAO, 1949: 3; Havel ve Sachez, 2014: 40-41; Milde vd.,
2005: 19).

Tim bu gelismeler 15181inda devletlerin hava sahalarinda egemen olmalar1 gerektigi
hususunda diisiinceler ifade edip bir prensip ortaya koymaya calisan ve bu noktada
savas veren Hazeltine, Ullmann, Baldwin ve Nijeholt gibi hukukcularin bu savasi

kazandiklar1 ifade edilmektedir (Spaight, 1919: 11).

3.4.4.1.2.2. Simirh Egemenlik

Sinirli egemenlige iligkin olarak ise bu goriisii savunanlar hava sahasinda egemen
olacak devletin bu egemenlik haklarin belli bir yiikseklik ve nitelik yoniinden

sinirlandirilmasi gerektigini dile getirmektedirler (Sahiner, 2006: 40-41).

Burada kural olarak atmosfer devletlerin egemen oldugu alan olarak kabul edilmekle
birlikte uluslararas1 anlamda ucabilirlik sertifikasina sahip ve bu anlamda havacilik
faaliyetlerinde bulunacak hava araclarinin olusturacagi hava trafigi lehine olacak

sekilde bir kisitlama 6ngoriilmektedir (Ugonna, 2015: 3).
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Bu teoriyi desteleyen hukukgularda bu sinirliliklara iliskin;

e Von Holtzendorff, hava sahasinda egemenligin yerden 1000 metre (yaklasik
3000 feet) yiikseklige kadar olmas1 gerektigini,

e Fauchile, 1,500 metrenin altinda ugusun yasak olmasi gerektigini,

e Von Bar, egemenligin yerden sadece 50 ya da 60 metre yiikseklige kadar
olmas1 gerektigini,

e Von Liszt, egemenligin hava seyriiseferi sirasinda ¢ikilabilen yiikseklik ya da
devletlerin sahip oldugu top atis1 yiiksekligi kadar olmasi gerektigini,

e Rivier, Pietri ve Hilti de hava sahasinda egemenlik sinirinin devletlerin sahip
oldugu top atis1 yiiksekligi kadar olmasi gerektigini ifade etmislerdir
(Hazeltine, 1911: 32-33; Honig, 1914 : 11).

Devletlerin hava sahalarinda dikeyde egemen olduklar1 sinirin tartigmasi giiniimiizde
halen devam etmekte olup bunun disinda Profesér John Westlake, devletlerin hava
sahalarindaki egemenliklerinin hukuki anlamda da smirli olmasi gerektigini ileri
stirmekte ve devletlerin hava sahalarinda egemen olmalar1 gerektigini kabul etmekle
birlikte zararsiz geg¢is hakkinin bu duruma getirilmis bir istisna olmas1 gerektigini

belirtmektedir (Sahiner, 2006: 42; Ugonna, 2015: 5).

Bu durum 13 Ekim 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’nun 2. maddesinde;
“Sozlesmeye taraf devletlerden her biri diger akit devletlerin hava arag¢larina, bu
konvansiyondaki sartlara bagh kalmak kaydiyla, baris zamanlarinda kendi iilkesi
lizerinden zararsiz gegis serbestisi tanimay: taahhiit eder” ve 7 Aralik 1944 yilinda
gerceklestirilen Sikago Konferansi sézlesme metninin 5. maddesinde; “Sozlesmeye
taraf devletlerden her biri diger akit devletlere ait olup tarifeli uluslararasi
seyriisefer hizmeti vermeyen hava araglarimin bu sézlesme sartlarina bagh kalmak
sartt ile onceden izin alinmasina gerek kalmadan iilkesi dahiline girme veya iilkesi
tizerinden durmaksizin u¢ma ve seyriisefer disindaki maksatlar ile inis yapma hakkini
tamirlar” belirtilmis olup devletlerin hava iilkeleri tizerindeki egemenliklerine iligskin
sOzlesmeye taraf devletlere istisna tamidiklar1 ve bu anlamda egemenliklerinin

sinirlandirilmasina miisaade ettikleri goriilmektedir (Bilge, 1951: 205; Diederiks-
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Verschoor, 2006: 19; Milde vd., 2005: 5-21; Caga, 1963: 356-377; Goknil, 1951:
121-122; Sorgucu, 2005: 40-41).

Serbestlik ve egemenlik teorileri lizerine yapilan tartismalar, gelisen sivil havacilik
ve uzay faaliyetleri nedeniyle, devletlerin hava, kara ve deniz iilkelerinde egemen
olmalar1 gerektigi yaklasimini zamanla giiclii kilmistir. Bu anlamda devletlerin sivil
havacilik sektoriinden ekonomik anlamda uzak kalmamak adma uluslararasi
anlagsmalar, iki veya c¢ok tarafli sozlesmeler ve i¢c hukuk diizenlemeleri ile
egemenliklerine iliskin istisnalara izin verdikleri goriilmektedir. Bununla birlikte
gelisen uzay teknolojisi nedeniyle devletler artik hava iilkelerinde egemenliklerinin
yerylizilnden belli bir yiikseklik araliginda olmasi gerektiginden ziyade uzayin
nerede basladigi, yercekiminin nerede bittigi ve atmosfer tabakasinin son sinirinin
neresi oldugu gibi sorulara cevap aramaktadirlar (Pazarci, 2004: 301-302; Kiling,
2011: 44). Tim bu sebepler ile sivil havaciligin gelismesi ve iilkelerin ortak bir
noktada bulusmasi icin gerceklestirilen ve hayata gecirilen Sikago S6zlesmesi’nde
devletlerin dikeyde egemenliklerine iligkin uzay sinirlarina, uydu ydriingelerine,
atmosfer tabakasinin son siirina, yercekiminin bittigi noktaya iligkin hiikiimleri
icerecek ve bu anlamda tiim tilkelerce kabul gorecek ayn1 zamanda tiim karmasay1
cozecek evrensel bir sozlesmenin hayata gecirilmesi gerektigi belirtilmektedir

(Kiling, 2011: 44).

3.4.5. Ulusal Hava Sahasi

Ulusal hava sahasi, devletlerin iilkeleri lizerindeki hava sahasinda sahip olduklari
hakimiyete iliskin tanimlamalar igcermekte ve bu hususta devletlerin hava sahalar
tizerindeki egemenliklerine diger devletlerin ne gibi yaklasimda bulunmalari
gerektigini agiklamaktadir (Caga, 1963: 178-179). Fakat heniiz hava sahasinin dikey
limiti hususunda kesin bir tanim olmamakla birlikte ana diislincenin herhangi bir
limitin olmadig1 iizerine oldugu belirtilmektedir (Grant ve Barker, 2009: 22). Bunun
yaninda denizlerden gelebilecek saldirilara nazaran havadan gelebilecek saldirilarin,
karsilastirmaya mahal vermeyecek sekilde daha tehlikeli olmasi sebebiyle, hava
sahasinin yerden itibaren belli bir irtifaya kadar olan kismimin devletlerin

hakimiyetinde oldugu, bu irtifadan sonra ise tipki agik denizlerde oldugu gibi hicbir
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devletin hakimiyetinin olmadig1 serbest alan oldugu iddiasi ile hava sahasina bolge

nazari ile bakan goriisler de bulunmaktadir (Caga, 1963: 176-178).

Ulusal hava sahasi hususu 13 Ekim 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’nda (Hava
Seyriisefer Antlasmasi — Convention sur La’navigation aerienne) ele alinmis olup
konvansiyonun ilk maddesi “Her devlet iilkesi lizerindeki hava sahasinda mutlak ve
miinhasir egemenlige sahiptir” seklinde kayda ge¢cmistir (Cooper, 1952: 23; Koksal,
2011: 3; Bilge, 1951: 197; Milde vd., 2005: 5). Esasen bu tarihten énce de Rusya ve
bagladiklart goriilmektedir (Caga, 1963: 179). Yine 1926 Madrid ve 1928 Havana
Konvansiyonlarinda da, 1919 Paris Konvansiyonu’nun ulusal hava sahasindaki
hakimiyet hususundaki 1. maddesinin degismeden kabul edildigi anlasilmaktadir
(Dempsey, 2008: 18). Ayn1 sekilde 7 Aralik 1944 tarihli Sikago S6zlesmesi’nin 12.
maddesi de sozlesmeye taraf {ilkelerin her biri iizerinde ucan veya manevra yapan
sOzlesmeye taraf iilke hava araglarinin, ilgili iilke iizerinde yiiriirliikte bulunan kanun
ve nizamlara uymayi taahhiit ettigini teminat altina almaktadir (Milde vd., 2005: 23).
Bu durumun iilkemiz 14/10/1983 tarihli Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 4.
maddesinde de “Tiirkive Cumhuriyeti Tiirk Hava sahasinda tam ve miinhasir
egemenlige haizdir” seklinde belirtilmis oldugu goriilmektedir (Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu [TSHK], 1983: madde 4).

Ulusal hava sahasi, bir devletin iilkesi iistiindeki hava sahasini belirtmekte olup;
uluslararasi hukuk diizeninde kabul goren anlayisa gore devletlerin hava sahasi, ilgili
devletlerin egemenligi altinda bulunan kara iilkesi ve buna bitisik halde yer almakta
olan i¢ sularin ve karasularimin {lizerinde bulunan hava sahasi olarak
tanimlanmaktadir (Pazarci, 1989: 362). Baska bir ifade ile ulusal hava sahasi,
devletin hava, kara ve deniz iilkeleri iizerindeki hava sahalarinin tiimiinii kaplayan
alan olarak tanimlanmaktadir. Bu tanima ek olarak bir devletin ulusal hava sahasinin
dis sinir1 kara sularmin bittigi ¢izgi olarak ifade edilmektedir (Sorgucu, 2012: 63).
Yine Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’nin 2. maddesinin 2. bendinde
“devletlerin egemenligi, ilgili devletlerin karasulart iizerindeki hava sahasini ve de
bu sularin deniz yatag ile toprak altimi da kapsar” seklindeki ifade ile devletlerin

karasular1 iizerindeki egemenlik haklarinin sinirlart ortaya konulmustur. Bunun
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yaninda Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’nin 78. maddesinin 2.
bendinde belirtildigi iizere; “Sahildar devletin kita sahanlig iizerindeki haklarin
kullanmasi, seyriisefere veya isbu Sozlesme ile diger devletlere taninmis olan diger
haklara ve serbestilere zarar vermemeli ve de bunlarin kullanilmasini haksiz sekilde
engellememelidir” seklinde madde ile devletlerin havacilik faaliyetlerini egemenlik
haklarina dayanarak haksiz bir sekilde engellememesi sozlesme ile teminat altina
alinmistir (United Nations Convention on the Law of the Sea [UNCLOS], 1982:
madde 2 ve 78).

Tiim bu agiklamalar 1s181inda goriilmektedir ki giiniimiiz pozitif hukuku, ulusal hava
sahas1 anlaminda, egemenlikleri altinda bulunan kara {ilkesi ile buna bitisik olarak
yer alan i¢ sularin ve karasularinin iizerinde bulunan hava sahasi hususunda
devletlerin tam ve miinhasir yetkiye sahip oldugunu agik¢a ortaya koymaktadir

(Grant ve Barker, 2009: 22).

3.4.6. Uluslararas1 Hava Sahasi

Uluslararasi hava sahasi, bir devletin kara iilkesini ve buna bitisik olarak yer alan i¢
sularini, karasularini ihtiva eden ulusal hava sahasi disinda kalan alan olarak
tanimlanmaktadir (Pazarci, 1989: 362). Bunun yaninda devletlerin i¢ sular1 ve
karasular1 disinda yer alan denizlerin tiimiiniin agik denizler kapsaminda sayilmakta
oldugu ve bu denizler iizerindeki hava sahasinin da uluslararasi hava sahasi

kapsamina girmekte oldugu goriilmektedir (Sorgucu, 2012: 67).

3.4.6.1. Acik Denizler

Diinyanin %70’nin denizler ile kapli oldugu diisiiniildiigiinde bugiin havacilik
faaliyetlerinin onemli bir kismimin bu alan {zerindeki hava sahasinda
gerceklestirildigi goriilmektedir. Bu genis deniz alanin1 kaplayan hava sahasi, farkli
bolgelerin veya alanlarin yasal diizenlemelerini yansitmaktadir. Bu anlamda Sikago
Konvansiyonu’nun i¢ermedigi ve farkli bolgelerin ve alanlarin denizler {izerindeki
hava sahasi hususundaki yasal diizenlemelerinin anlasilabilmesi i¢in deniz hukuku

kaynaklarmin iyi irdelenmesi gerektigi anlagilmaktadir (Milde, 2012: 37).
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Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS — United Nations
Convention on the Law of the Sea), deniz hukuku hususunda temel kaynak olarak
goriilmektedir (Milde, 2012: 37). Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nin
87. maddesinden; “A¢ik denizler, sahili bulunsun veya bulunmasin biitiin devletlere
ac¢tktir” ve yine ayn1 maddenin b bendinden; “A¢ik deniz tizerinden u¢ma serbestisi”
gibi haklarin sahili bulunsun bulunmasin tim devletlere tanindigi anlasilmaktadir
(UNCLOS, 1982: madde 87). A¢ik denizlerdeki bu 6zgiirliik seyriisefer hizmetleri
(navigation) ve ug¢ma serbestisi (overflight) haklarim1 icermektedir. Fakat acgik
denizlerin higbir devletin egemenligi altinda olmamasi1 bu alanlardaki hava sahasinin
kuralsiz, hiikiimsiiz birakilacagi anlamima gelmemektedir (Milde, 2012: 37). 17
Aralik 1944 tarihli Sikago Konvansiyonu’nun 12. maddesinde; “taraf devletlerin her
biri uyulmasi gereken kurallara uymayanlart cezalandirmayr ya da havacilik
faaliyetlerinde uyulmast gereken kurallarin disina ¢ikanlar: cezalandirmay: taahhiit
eder” (UNCLOS, 1982: madde 12). bu hiikiim kapsaminda Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) 2 numarali ekinde (Annex 2) agik denizler iistiinde
bulunan hava sahasinda agik deniz rejiminin gecerli oldugunu kabul etmektedir

(ICAO, 2005: Annex 2).

3.4.6.2. Bitisik Bolge

Acik denizlerin hi¢cbir devletin egemenligi altinda olmadig1 kabul edilmis olmakla
bunun yaninda bir de iilkelerin karasularina bitisik olan alan olarak kabul edilen
bitistk bolge kavraminin ortaya atildigimi goriilmektedir. Bu bolge iilkelerin
karasulariin 6l¢iilmeye baglandigi esas hatlardan itibaren 24 deniz milinin 6tesine
gecmeyecek sekilde belirlenmis olup bu durum Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi’nin 33. maddesinde; “Bitisik bolge olarak adlandirilan, karasularina
bitisik olan bir bolgede sahildar devlet asagidaki amaclarla gerekli kontrolleri
yapabilir:

o Ulkesi iizerinde veya karasularinda giimriik, maliye, saghk veya

muhaceret ile ilgili kanun ve kurallarina riayetsizlikleri 6nlemek,
o Bu kanun ve kurallara karsi iilkesi iizerinde veya karasularina

meydana  gelebilecek riayetsizlikleri  cezalandirmak”  seklinde
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belirtilen husus ile ilgili devletlere belli alanlarda meydana
gelebilecek  olumsuz  durumlar1  Onlemek amaciyla  haklar

taninmaktadir (UNCLOS, 1982: madde 33).

Burada taninan hak aslinda Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’ne taraf
devletlere, bu bolge igerisinde lizerinde ucan herhangi bir sivil hava aracina karsi
kural dis1 bir eylemde bulunmak ya da bu hava araglarini ele gegirmek, bunlari
durdurmak, herhangi bir havalimanina indirmek anlamima da gelmemektedir.
Buradaki durumun daha ¢ok bir fikir anlam1 tagimakta oldugu, teorik ve pratik bir
anlam icermedigi belirtilmektedir. Bu anlamda bu boélgelerde gergeklesen sivil
havacilik faaliyetlerine iligskin herhangi bir olumsuz durumun heniiz giiniimiize kadar

yasanmadig1 ifade edilmektedir (Milde, 2012: 38).

3.4.6.3. Uluslararasi Seyriisefere Acik Bogazlar

Uluslararas1 hava sahasinin kapsami icerisinde birde uluslararasi seyriisefere acgik
bogazlar bulunmaktadir. Uluslararas1 hukuk doktrininde “Bogaz”, iki kara arasinda
kalan dar deniz veya iki denizi birlestiren, bir denizden diger denize ge¢mek i¢in
kullanilmast zorunlu olan iki kara parcasi arasinda kalan ve giderek darlasan deniz
yolu olarak tanimlanmaktadir (Vank, 1998: 1). Buradan hareketle Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku Soézlesmesi’nin 37. maddesi; “A¢ik denizin veya bir miinhasir
ekonomik béolgenin bir boliim, ile agik denizin veya bir miinhasir ekonomik bolgenin
diger boliim, arasinda uluslararasi seyriisefer igin kullanilan bogazlara uygulanir”
(UNCLOS, 1982: madde 37) ile ile hangi bogazlarin uluslararasi bogaz olarak
tanimlanacagina aciklik getirilmis olup uluslararasi hukuk acisindan bogazlara

uygulanacak gecis rejimlerinin de;

e Transit Gegis,
e Zararsiz Geg¢is olmak {lizere iki sekilde diizenlendigi goriilmektedir

(Vank, 1998: 86).

Yine Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nin 44. maddesinde; “Bogazlara

kiyist olan devletler transit gegisi engellemeyecekler ve bogazdaki seyriisefer veya
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bogaz iizerinde ucusla ilgili olup, bilgileri dahilinde bulunan her tiirlii tehlikeyi
uygun sekilde ilan edeceklerdir. Transit gegisi hakki  bir siire igin
durdurulmayacaktir” seklinde ifade edilen (UNCLOS, 1982: madde 44) diizenleme
ile anlasilmaktadir ki bogazlara kiyisi olan devletlerin bu bogazlar {izerindeki
egemenlik haklari, bu diizenlemeden etkilenmeyecegi gibi sahildar devletler bu
bogaz  yataklarinda, bogazlarin  toprak altinda  egemenlik  haklarmi
kullanabileceklerdir. Tiim bu aciklamalara ek olarak Birlesmis Milletler Deniz

3

Hukuku S6zlesmesi’nin 38. maddesinin 1. bendinde; “...biitiin gemiler ve uc¢aklar
bir engelleme olmaksizin transit ge¢is hakkindan yararlamrilar; ancak, transit gegis
hakki bir devletin kitasi ile bu devlete ait bir ada arasinda kalan bogazlarda, eger
adamin agik deniz tarafinda veya bir miinhasiwr ekonomik bolgede seyriisefer ve
hidrografik ozellikler bakimindan esit uygunlukta baska bir yol mevcutsa
uygulanmayacaktir” (UNCLOS, 1982: madde 38) seklinde ifade edilen diizenleme
ile de transit geg¢is hakkinin ayrim gozetmeksizin biitiin gemilere ve hava araclarina
tanindig1 anlasilmaktadir (Vank, 1998: 90-91). Ancak bahse konu bogazlarda,
seyriisefer ve hidrografik 6zellikleri bakimindan benzer uygunlukta baska bir gecis
yolu mevcut ise transit gecis rejiminin uygulanmadigi belirtilmistir (Oztiirk, 2007:
69). Bu anlamda uluslararasi bogazlarda transit gecis hakkini kullanan hava
araclarmin, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan kabul edilen ve
sivil ucaklara uygulanabilen havacilik kurallar1 igerisinde, bu hava sahalarindan
gecikmeksizin hizli bir sekilde gegislerini tamamlamalar1 gerektiginin ifade

edilmekte oldugu anlasilmaktadir (Milde, 2012: 38-39).

3.4.6.4. Takimada Devletleri

Takimada devletleri de uluslararas1 hava sahasinin konusu icerisinde yer almakta
olup Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’nin 46. maddesinin a ve b
bendinde takimadalar; “Takimada Devleti'nden, biitiiniiyle bir veya bir¢ok
takimadadan olusan ve baska adalart da ihtiva edebilen bir devilet” ve
“Takimada’dan, birbirleri ile olan baglari cografi, ekonomik ve politik yonden bir
biitiin olusturacak derecede siki olan veya tarihi a¢idan bu sekilde kabul edilen ada
kistmlar, bunlara bitisik sular ve diger dogal unsurlar da dahil olmak iizere, bir

adalar grubu anlasilir” seklinde tanimlanmaktadir (UNCLOS, 1982: madde 46).
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Takimada sulari, bu sularin altinda yer alan deniz yatagi, toprakalti ve iizerinde
bulunan hava sahasi birka¢ kuraldisi durum disinda tamamen takimada devletinin
egemenligi altinda bulunmaktadir. Bunlardan birincisi komsu devletlerin takimada
sular1 icerisinde avlanma hakki ve iigiincli devletler tarafindan takimada sularimin
altina 6nceden yerlestirilmis olan kablo ve borularin kullanimi, ikincisi ise takimada
sularindan zararsiz gegis hakki ve takimada gegisi hakki olarak ifade edilmektedir.
Takimada gecisi hakki, uluslararasi bogazlardan transit geg¢is hakkinin aynisidir.
Takimada devletleri tarafindan takimada sularinda ayr1 bir ulasim yolu belirlenmemis
olmasi durumunda, Takimada gegisi hakki hava sahasini kullanacak olan yabanci
ucaklar tarafindan kullanilabilecektir. Takimada gegisi hakkinin, ilgili takimadalarin

suyollar lizerindeki hava sahasindan bu ugaklarin gecmelerini icermektedir (Pazarci,

1989: 298-299).

3.4.6.5. Miinhasir Ekonomik Bolge

20. yilizyilin ikinci yarisinda bazi kiy1 devletlerin sahillerinde balik¢ilik alanlarini ve
dogal kaynaklarin1 korumak i¢in hem ekonomik anlamda hem de yetki kullanimi
anlaminda sahip olduklar1 mevcut durumu genisletmek amaciyla miinhasir ekonomik
bolge kavramini ortaya attiklart ve tek tarafli beyanlar ile bu bolgenin 200 millik bir
alan1 kapsadigini belirttikleri goriilmektedir. Fakat diger devletler bu duruma c¢ok
siddetli bir sekilde itiraz ederek bu durumun seyriisefer 6zgiirliigiinii ve bu bolgelerin
tizerindeki hava sahasinin kullanimini kisitlayacagini ileri stirmiiglerdir (Milde, 2012:
40). Bu gelismelerin ardindan Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi ile kiy1
devletlerine miinhasir ekonomik bdlgede bulunan denizin yataginda, toprak altinda
ve su alaninda dogal kaynaklar iizerinde ve ayn1 zamanda ekonomik anlamda deniz
alanimin isletilmesi hususlarinda tiglincii devletlerin haklarina zarar vermeyecek
sekilde bir takim haklarin tanindig1 goriilmektedir (Milde, 2012: 40; Pazarci, 1989:
334). Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’nin 58. maddesinden de;
“Miinhasir ekonomik bolgede, sahili bulunsun veya bulunmasin, biitiin devletler, isbu
sozlesmenin ilgili hiikiimlerinde ongoriilen sartlar igerisinde, 87. Maddede
sozkonusu olan seyriisefer serbestligi ile u¢us serbestliginden ve denizalti kablolar
ve petrol borulari doseme serbestliginden; keza, bu serbestliklerin kullanimina

iligkin olarak, ozellikle gemilerin, ucaklarin ve denizalti kablolari ve petrol
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borularimin isletilmesinde, denizin uluslararas: diger yasal amaglarla kullanilmasi
serbestliginden isbu Sozlesmenin diger hiikiimleri ile bagdasir bir sekilde
yvararlanirlar” seklindeki hiikiim ile bu alan {izerinde yer alan hava sahasinin tiim
hava araglar1 tarafindan serbest¢e kullanilabilecegi anlasilmaktadir (UNCLOS, 1982:
madde 58).

Kiy1 iilkelerin miinhasir ekonomik bolgelerde, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi’nin  60. maddesinde de; “Bdélgede sahildar devletin haklarin
kullanmasint engelleyebilecek tesis ve yapilar insa etmek ve bunlarin insaasina,
isletilmesine ve kullanmilmasina izin vermek ve insaasini, isletilmesini ve
kullanilmasini diizenlemek konularinda miinhasir hakka sahip olacaktir” seklinde
belirtildigi lizere, yapay adalar, tesisler ve yapilar insasinda yetkiye sahip olduklar
goriilmektedir (UNCLOS, 1982: madde 60). Fakat bu alanlarin agik denizler olmasi
ve buralarda kiyist olsun olmasin tiim devletler tarafindan buralarin gegis icin
kullaniliyor olmasi gibi nedenlerden dolay1 kiy1 devletlerinin bu alanlarda havalimani
insa edip edemeyecegi asil mesele olarak goziikmektedir. Bu hususta tam manasiyla
bu konuya aciklik getirecek, anlasilir herhangi bir yasal diizenlemenin bulunmamasi
kiyr devletlerinin bu alanlarda havaliman1 insa edebilecegi hususunu ortaya
cikarmaktadir. Fakat bu alanlarda insa edilecek herhangi bir havalimani iizerinde
hava araglarinin gecis serbestisinin bulunmasi gibi nedenler hava trafigini tehlikeye
atacak bir durum olarak goriilmekte olup ilgili kiy1 devletinin, bu gibi durumlari
uluslararast1 anlamda devletler ile istisare sonucu ortaya koymasi gerektigi

belirtilmektedir (Milde, 2012: 41).

3.4.6.6. Kita Sahanhg

Bir diger husus ise kita sahanlig1 hususu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kita sahanligi
29 Nisan 1958 tarihli Cenevre Sozlesmesi’nde kabul edilmis ve sdzlesmenin ilk
maddesinde kita sahanligt; “Kiyiya bitisik, fakat Karasulari sahasinin disinda 200
metre derinlige kadar olan su alti alanlarinin deniz yatagini ve toprak altini, veya o
derinligin oOtesinde, iistteki sularin derinliginin zikredilen alanlarin dogal
kaynaklarini isletmeye imkan tamdigi yere kadar uzanan yerleri, ve adalarin

kiyilarina bitigik olan benzeri su alti alanlarinmin deniz yatagi ve toprak altini ifade
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etmek iizere kullanmilmigtir’ seklinde tanimlanmaktadir (Convention on the
Continental Shelf, 1958: madde 1). Kiy1 devletlerine kita sahanlig1 iizerinde taninan
haklarin kullanimi, kita sahanlig: iistiinde bulunan su alaninin ve onun iizerinde yer
alan hava sahasinin rejimini hicbir sekilde degistirmeyecegi (Ozkan, 2015: 375),
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’nin 78. maddesinde; “Sahildar
devletin kit'a sahanlig tizerindeki haklart bu alann tistiindeki sularin veya bu sular
tizerindeki hava sahasinin hukuki rejimine halel getirmez” seklinde agiklanmaktadir.
Buradan hareketle anlasilmaktadir ki kita sahanligi hakki, sahildar devlete bu
alanlarda dogal kaynaklardan yararlanmayi, bu kaynaklari igletmeyi ya da arastirma
yapmay1 igermekte olup tamamen egemen olma hakki vermemekte (Grant, 2010:
113) ve alanlardaki hava sahasi hakkinin icerik anlaminda ac¢ik denizlerde uygulanan

hava sahas1 hakkindan farki bulunmamaktadir (Milde, 2012: 41).

3.4.6.7. Kutuplar

Bugiin diinyada kutuplar disinda devletlere bagli olmayan herhangi bir iilke
bulunmamaktadir (Pazarci, 1989: 15). Bu anlamda kutuplarin devletlerin kara tilkesi
ya da deniz iilkesi gibi tanimlara sigacak bir yapida, genis buz tabakalar1 ve yiizen
buz daglar1 ile kapli, insan yasamina da uygun yerler olmadigi goriilmektedir.
Kutuplar iizerinde bulunan hava sahasi da devletlerin kara iilkesi iizerinde bulunan
hava sahasinda uygulanan rejimin disinda tutulmaktadir (Wassenbergh, 1962: 153-
154).

Kuzey kutbunun kat1 buzlar ve yiizen buz daglar ile kapli genisce alan1 Kuzey Buz
Denizi’ni olusturmakta ve bu alanin lizerindeki hava sahasinin rejimi tipki agik
denizlerdeki rejimde oldugu gibi tiim {lkelerin kullanimina agik bulunmaktadir.
Bugiin Asya, Kuzey Amerika ve Avrupa arasindaki ugus siiresini ve mesafesini
oldukca kisaltan kuzey kutup bolgesindeki rotalar, uluslararas1 havayolu sirketleri
tarafindan resmi anlamda Subat 2001°den itibaren tarifeli uguslar i¢in kullanilmaya
baslanmistir (Milde, 2012: 41-42). Bu anlamda ucuslarin gercgeklestirildigi rotalar
asagidaki sekil 3.1°de goriilmektedir.
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Sekil 3.2: Kuzey kutup rotalari

e e \ 3 / “._ Rusya Ugus Bilgi Balgesinde
Folar 1 {f-}afs_g} s =N baglayan ve biten Kutup
~ 5 g Rotalar

Polar 2 {B480)
; p";ar.},'iﬁ-i-é_l_l____: —- =

Folar 4 [6494)-

R

Ri22

Rotalar: :
M Yeni Kutup Rotalan

Yeni Capraz Gegig Rotalar
m Konvansiyonel Rotalar

Kaynak: Boeing Aero 1, Kasim 2001: 12. Erisim Tarihi: 12..Mart 2016.
http://www.boeing.com/commercial/acromagazine/aero 16/polar figl.html

Antarktika bolgesindeki durum ise yasal olarak belirsiz bir durumda bulunmaktaydi.
Fakat 1 Aralik 1959 tarihinde Washington, D.C.’de imzalanan ve 23 Haziran 1961
yirlirliige giren ve giliniimiizde Antarktik Anlasma Sistemi olarak adlandirilan
(Antarctic Treaty System - ATS) Antarktik Anlasmasi’nin 4. maddesinde; “Bu
anlasma yiiriirliikte oldugu siirece bu bolgeye iligkin hi¢bir yeni egemenlik iddiasi
kabul edilmeyecegi gibi bu hususlarda anlasmazhiklar da taraf iilkelerce
taminmayacaktir” seklinde ifade edilen madde geregince, bu bolgede sadece barisgil
amagh faaliyetlerde ve serbestge bilimsel arastirmalarda bulunulacaginin ifade

edildigi goriilmektedir (The Antarctic Treaty [ATS], 1959: madde 4).

Bugiin bu anlasma dogrultusunda diinyanin 5. biiylik bolgesi olan Antarktika’nin,
uluslararas1 anlamda hicbir devletin egemenlik hakkina sahip olmadigi, askeri
faaliyetlerin ve maden aktivitelerinin yapilmadigi, hava sahasinin tiim sivil uguslara

acik oldugu bir alani olusturdugu goriilmektedir (Grant, 2010: 123-124).
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3.4.7. Hava Ulkesi

Hava tilkesi, devletlerin kara iilkesi ve karasularimin istiinde bulunan tiim hava
sahasin1 kapsayan alan oldugu kabul edilmektedir (Pazarci, 1989: 13). Bu durum 7
Aralik 1944 tarihinde imzalanan Sikago Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin
2. maddesinde; “Bir devletin iilkesi, bu devletin egemenligi, hiikiimranligi, himayesi
veya mandast altinda bulunan kara bolgeleri ile bunlara bitisik karasularidir”
seklinde ifade edilmektedir (Milde vd., 2005: 19). Bir devletin iilkesinin (kara, hava,
deniz) sinirlarinin tanimlandigi bu maddeye gore devletin iilkesinin, i¢ sular, varsa
takimada sular1 ve karasular1 ile bu kara ve deniz alanlarinin iizerinde bulunan hava
ilkesinden olustugu anlasilmaktadir. Buradan hareketle bir devletin kara tilkesi ve
karasular ile belirlenmis alan {izerindeki hava sahasi ilgili iilkenin hava iilkesini

olusturmaktadir (Pazarci, 1989: 359; Sorgucu, 2012: 21).

Hava iilkesinin atmosfer tabakasinin kalinlig1 hususunda, devletlerin karasularindaki
gibi bir durumun heniiz mevcut olmadig1 ve hava iilkesinin sinirlarinin nereye kadar
uzandigina iliskin belirsizligin devam etmekte oldugu ifade edilmektedir.
Giliniimiizde fiize ve uydu gibi uzay araglarinin atmosferi de astig1 diistintildiigiinde
hava iilkesinin sinirlarinin nereye kadar uzandigi hususunda bir uzlasimnin ortaya
konulmasinin giicliigiiniin giderek arttig1 belirtilmektedir (Bilge, 2000: 158; Sahiner,
2006: 33).

Hava tilkesi, yukarida belirtilen Uluslararas1 Sikago Havacilik S6zlesmesi gibi bir¢cok
uluslararas: sivil havacilik sézlesmesinde tamimlanmaktadir. lgili sézlesmeler ulusal
hava sahasini devletlerin kara sular ile sinirlandirmakta olup bu sinir disinda kalan
alan1 uluslararas1 hava sahasi olarak kabul etmekte ve bu anlamda devletlerin kara
iilkesi, bitisigindeki i¢ sular ve karasular lizerindeki tiim alan hava iilkesi olarak

kabul edilmektedir (Giindiiz, 2000: 342; Oztiirk, 2007: 71).

3.4.8. Hava Gemisi

Hava hukukuna iligskin tiim iligkilerin ortaya ¢ikmasinin asil sebebi olarak goriilen

hava gemisi, ayn1 zamanda hava hukuku kaidelerinin hareket noktasini olusturan
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unsur olarak da tarif edilmektedir. Hava gemisi hava hukukunun kaidelerine tabi olan
ve havada hareket edebilme yetisine sahip olan her tiirlii vasita ve cihaz icin
kullanilan genel bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kaner, 2004: 14-15; Caga,
1963: 4).

Hava gemisi Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 3. maddesinin (b) bendinde; “hava
aract: havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tiirlii aract” tarif
eder seklinde tanimlanmistir Burada dikkat ¢eken hususun hava gemisi yerine hava
araci kavraminin kullanilmig olmasi oldugunu gérmekteyiz (TSHK, 1983: madde 3).
Bu tanimlama geregi planorler, helikopterler ve balonlar da “hava arac1” kavraminin

kapsami icerisinde yer almaktadir.

Bu noktada hava araci, Fransizca: Aeronef, Ingilizce: Aircraft, Italyanca:
Aeromobile, Almanca: Luftfahrzeug kelimelerinin karsiligi olarak wulusal ve
uluslararas1 sozlesmeler, anlasmalar, yasal diizenlemeler igerisinde kullanilmistir.
Diger yandan hava araci i¢in, ulusal ve uluslararasi doktrinde hava gemisi, hava nakil
vasitasi, hava tagiti, hava araci ve ugak gibi kavramlarin kullanildig1 goriilmekte olup
en yaygin kullanim seklinin hava araci oldugu anlasilmaktadir (Caga, 1963: 4;

Giinel, 2010: 12; Milde vd. 2005: 185).

3.4.9. Hava Tasiyicisi

Tastyic1 genel anlamda Tiirk Ticaret Kanunu’nun 850. maddesinde; “fasima
sozlesmesiyle esya veya yolcu tasima isini veya ikisini birlikte iistlenen kisidir”
seklinde tanimlanmaktadir (Tiirk Ticaret Kanunu, 2011: madde 850). Bu anlamda
tagtyicinin, tagima sozlesmesinin bir tarafini olusturan ve yolcu ile gondericinin
karsisinda bulunan kisi olarak tarif edildigi goriilmektedir (Canbolat, 2006: 25). Yine
tagiyictya iligskin baska bir tanimlama ise Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun ticari
hava isletmelerine iliskin izin ve ruhsati diizenleyen hiikiimlerinde mevcut
bulunmaktadir. Bu durum TSHK’nun 18. maddesinde; “Gergek ve tiizelkisilerin
ticari amagla, ticret karsiliginda hava araglariyla yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik
tasimalart ile ticari amagla diger faaliyetlerde bulunmalar: igin Ulastirma

Bakanligindan izin almalar: 6n sarttir” ve 19. maddesinde; “Hava araglariyla ticari
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amagla, belirli hatlar iizerinde, iicret karsiliginda yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik
tasimast yapacak olan gergek veya tiizelkisilerin 18 inci maddede belirtilen izinden
baska, Ulastirma Bakanligindan isletme ruhsati almalari sarttir” seklinde
aciklanmaktadir (TSHK, 1983: madde 18 ve 19). Buradan hareketle tasima
faaliyetinde bulunacak kisilerin, belli bir ticret karsiliginda, ticari amagla yiik ve
yolcu tastyacak kisiler oldugu ve bu durumun TTK’nun 850. maddesinde belirtilen
hususa yakin oldugu belirtilmektedir (Canbolat, 2006: 25).

Tiim bu tanimlamalardan hareketle anlasilmaktadir ki hava tasiyicisi, iicret
karsiliginda ve ticari amagla sadece izne tabi belli rotalar {izerinde yiikk ve yolcu
tagimasina izin verilmis ve akdi, fiili veya miitevali tastyici olarak tanimlanan tiizel

ya da gercek kisidir (Uzun, 2015: 54-58).

3.4.10. Hava Seyriiseferi (Air Navigation)

Hava Seyriiseferi terimi, hava araglarinin genel anlamda ugaklarin hava sahasindaki
hareketlerine iligkin ve teknik ve operasyonel bakimdan sahip olunan tiim bilgileri
igeren bir anlam tagimaktadir (Giinel, 2010: 11). Bu anlamda hava seyriiseferi cografi
olarak bulunulan pozisyonun tanimi ve bir hava aracinin diinya iizerinde belirlenen
rotada seferini siirdiirme siireci olarak tanimlanmaktadir (Student Guide For Air
Navigation, 2002: 9). Bagka bir tanmimlamada ise ugagin bulundugu noktadaki
koordinatlarinin, yerden veya denizden yiiksekliginin ve geldigi yer ile gidecegi

yerin kendisine gore konumu olarak ifade edilmektedir (Sahin, 1999: 12).

Buradan hareketle Hava Seyriiseferi’nin ¢esitli kaynaklarda, Tahmini Seyriisefer
(Dead Reckoning Navigation), Gorsel Navigasyon (Visual Navigation) ve Elektronik
Navigasyon (Electronic Navigation) olmak {izere 3’¢ ayrilmakta oldugu
goriilmektedir. Tiim Hava Seyriiseferi’nin temelini olusturan Tahmini Seyriisefer,
ucagin bir onceki pozisyonuna gore bulundugu yén ve konumunun pozisyon, yon,
zaman ve hiz gibi bilesenlerin kullanilmast sonucu bulunmasi olarak tarif
edilmektedir. Bu bilesenler sayesinde ugus ekibi, ugagin gergek zamanli pozisyonunu
bilmelerinin yant sira bir sonraki pozisyonunun da ne olacagimi tahmin

edebilmektedirler. Gorsel Navigasyon ise yerylizii ile direkt olarak gz temasi
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yapilmasi ile meydana gelen seyriisefer hali olarak tanimlanmaktadir. Bu anlamda
Gorsel Navigasyon belli bir hedefe yonelebilmek ve gergek pozisyonun
belirlenebilmesi adina yerylizii lizerindeki referanslarin ipucu olarak kullanilmasi
seklinde ifade edilmektedir. Gorsel Navigasyon en yaygin sekli ile helikopter
operasyonlart ve taktik ucaklar tarafindan diisliik irtifada ve yiiksek hizda
gerceklestirilen uguslarda kullanilmaktadir. Son olarak “Elektronik Navigasyon”
olarak belirtilen navigasyon sekli ise wugus sirasinda ger¢ek pozisyonun
belirlenebilmesi i¢in elektronik cihazlarin kullanilmasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu navigasyon seklinde ugus sirasinda ucaklarin pozisyonlari yerde, ugakta ve
uzayda konumlanmig radarlar, GPS (Global Positioning System), TACAN (Tactical
Air Navigation), VOR (Very Omnidirectional Range), VHF (Very High Frequency),
ADF (Automatic Direction Finder), VLF (Very Low Frequency), INS (Inertial
Navigation System) vb. gibi elektronik sinyal vericileri-alicilar1 tarafindan

belirlenmektedir (Student Guide For Air Navigation, 2002: 9-13).

3.4.11. Frekans, Kapasite ve Slot (Frequency, Capacity and Slot)

Frekans, bir hava aracinin 6zel bir zaman araliinda ve belli bir rotada
gergeklestirebilecegi ugus sayisimi ifade ederken, kapasitenin ise bir hava aracinin
yine 6zel bir zaman diliminde ugus siklig1 da goz Oniine alinarak sahip olabilecegi
ticari koltuk sayisin1 ifade etmekte oldugu belirtilmektedir (Giinel, 2010: 14;
Barkowski, 2010: 257-309). Havaalan1 operatdrleri tarafindan belirlenmis bir zaman
aralif1 igerisinde hizmet verilebilecek ucak sayisinin, teknik altyap1 ve pist kapasitesi
etkenleri de esas alinarak belirlenmesi durumu ise havaalani kapasitesi olarak
tamimlanmaktadir (Havacilik Terimleri Sozliigii - Devlet Hava Meydanlar Isletmesi,

2011: 59).

Hava trafiginin yogun oldugu havaalanlarinda, mevcut kapasitenin en etkin ve
verimli sekilde kullanilabilmesi adina slot uygulamasi karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
anlamda slot, Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’niin (SHT-SLOT) Slot Uygulama
Prensipleri Talimati’nda; “Koordine edilen ve tarifelerin yeniden diizene sokuldugu
havaliman/meydanlarinin ~ énceden  belirlenmis  zaman  dilimlerindeki — ucus

taleplerinin, Slot koordinatorii tarafindan, talep edilen veya bu talebe miisait olan en
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yvakin inis/kalkis seferi icin, havalimani/meydan imkanlarimin kullanim hakkidir”
seklinde tanimlanmaktadir (Slot Uygulama Prensipleri Talimat1 (Rev-2), madde 4).
Baska bir tanimlamayla slot, hava trafiginin diizenli bir sekilde akisinin
saglanabilmesi adina ucaklarin kalkis zamanlarinin veya rotalarindaki degisikliklerin
belirlenmesi olarak ifade edilmektedir (Havacilik Terimleri Sozliigii - DHMI, 2011:
119). Buradan hareketle, havaalanlarindaki trafigin giin icerisinde ve haftanin
giinlerinde miimkiin oldukga dengeli bir bigimde yayilim1 ile meydan kapasitelerinin
en verimli sekilde kullanimi1 bahsi gecen slot koordinasyonu ile saglanmaktadir. Bu
dogrultuda tahsis edilen slotlar, ugaklara planlanan inig-kalkis saatini belirten zaman

diliminde ilgili havaalaninin imkanlarini kullanma hakk: tanimaktadir (Giinel, 2010:
14).
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UCUNCU BOLUM
ULUSLARARASI HAVA HUKUKU

4.1. Uluslararasi Hava Hukuku

Uluslararas1 anlamda devletlerin menfaatleri arasindaki ayriliklar beraberinde bir¢cok
farklilig1 dogurmaktadir. Bu farkliliklarin ve ihtilaflarin ortadan kalkmasi ve ortak bir
paydada bulusulabilmesi adina hislerimizden, diisiincelerimizden hareketle
kanunlara, anlasmalara ve soOzlesmelere bircok esaslar, prensipler ve kurallar
konulmaktadir. Kanunlar devletlerin i¢ ihtilaflarin1 hal yoluna koymaktayken;
anlagmalar ve sozlesmeler yabanci devletler ve bu devletlerin vatandaslar ile ilgili
ihtilaflarin ¢6ziilmesi amaci ile diizenlenmektedir. Buradan hareketle meydana gelen
kurallarin,  uluslararast  anlamda  uygulanabilmesi, denetlenebilmesi  ve
giincellenebilmesi adina birtakim ulusal ve uluslararasi otorite niteligi tasiyan
teskilatlar kurulmakta ve bu teskilatlar vasitasi ile ortaya konulan hiikiimlerin
uygulanmasi saglanmaktadir. Eger devletler sadece kendi vatandaglarinin kaygi ve
ihtiyaglarin1 géz oniinde tutarak kanun hiikiimleri ve diizenlemeler ortaya koyarlarsa,
bir hava araci ya da ilgili hava aracin1 kullanan pilot, her simnirda degisen bircok
hukuk kurali ile kars1 karsiya kalacagi ve bu durumun birgok ihtilaf ortaya ¢ikaracagi
aktarilmaktadir. Bu gibi durumlarin yasanmamasi adina uluslararasi manada hava
hukukuna kaynaklik teskil edecek, herkesge kabul goéren hiikiimlerin ortaya
konulmas: gerekmektedir. Iste hava hukukunun bu diisiinceler 15131nda gelistigi ve

ortaya ¢iktig1 ifade edilmektedir (Serif, 1934: 3-6).

Yukarida da belirtildigi lizere havaciik hukukuna kaynaklik teskil eden
diizenlemelere gegmeden Once kaynak kelimesinin manasimin ortaya konulmasi
gerekmektedir. Kaynak sozciigii en genis anlami ile herhangi bir hukuk normunu
ifade etmektedir. Bagka bir ifade ile kaynak, ulusal ve uluslararast manada belli bir
hukuk topluluguna ait normlari iceren dokiimanlar1 ifade etmektedir (Caga, 1963: 80-
81). Bu boliimiimiizde ise kaynak kelimesi ulusal ve uluslararasi sivil havaciligi
diizenleyen hava hukuku normlarin1 igeren metinler, diizenlemeler, anlagsmalar ve

sozlesmeleri i¢in kullanilacaktir.
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Tiim hukuksal diizenlemelerin kaynaklar1 oldugu gibi ulusal ve uluslararasi hava
hukukunun da kaynaklarinin mevcut oldugu goriilmektedir. Ulusal ve uluslararasi

hava hukukunun en 6nemli kaynaklar1 olarak;

e Uluslararas1 anlasmalar ve sozlesmeler

e Ikili ve cok tarafli hava hizmetleri ve giivenlik anlasmalar1

o Ulusal havacilik hukuku

e Havacilik faaliyetlerine iliskin diger hukuk kaideleri ve uluslararasi
anlagmalarin yorumlanmasina iliskin yargi kararlari

e Ulkeler ve havayolu sirketleri arasindaki sdzlesmeler

e Havayolu sirketleri arasindaki ticari ittifaklar ve diger anlagmalar

e Bolgesel giivenlik programlari ve diger girisimler gosterilmektedir

(Diederiks-Verschoor, 2006: 4; Bartsch, 2012: 13-16).

Hava hukukunun, modern hava araglar ile bunlarin seyriiseferleri sonucu ortaya
cikan (Kamusal, Ozel, Ulusal ve Uluslararasi) iliskilerin incelenmesi ve bu iliskilerin
diizenlenmesi amaci ile prensip ve kurallarin ortaya konmasi neticesinde olusan bir
hukuk dali oldugu ifade edilmektedir (Goknil, 1947: 5; Goknil, 1951: 11). Bu
tanimdan hareketle hava hukukunun ulusal ve uluslararasi anlamda olugmasini
saglayan ve bugiin bir¢ok kural ve uygulamay1 i¢inde barindiran yapisinin meydana
gelmesine kaynaklik eden ulusal ve uluslararasi metinler, kanunlar, anlasmalar ve

sozlesmeler ortaya konulmaya ¢alisilacaktir.

4.1.1. Hava Ozel Hukuku’na iliskin Uluslararas: S6zlesmeler

4.1.1.1. Havayollarimin Sorumluluklarina Iliskin Uluslararasi ilk Konferans

I. Diinya Savasi’ndan kisa bir siire Once birka¢ havacilik konferansinda sivil
havacilikta hava 6zel hukukuna iliskin diizenlemelerin bulunmamasindan endise
duyuldugu ifade edilmis, bunun yaninda her devletin kendi sahip oldugu hukuk
kurallar1 ¢ergevesinde bir takim olaylar1 yliriitmeye ¢alismasi bu endiselerin
hakliligin1 ortaya koydugu gibi bu anlamda karmasik ve cok ¢esitli hukuk

kurallarinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
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Haziran 1923 tarihinde Fransiz Hiikiimeti havayolu sirketlerinin sorumluluklarina
iliskin ulusal bir toplant1 diizenlemistir. Fakat daha sonra ilgili sorumluluklarin
sadece uluslararas1 bir anlagma ile ¢oziilebilir oldugunun farkina varilmistir. Fransiz
Hiikiimeti bunun ardindan 27 Ekim ve 6 Kasim 1925 tarihleri arasinda temel amacin
havayolu sirketlerinin sorumlulugunun neler oldugunun ortaya kondugu bir anlagsma
meydana getirmek ve uluslararasi hava 6zel hukukunun birlestirilmesi {izerine bir
calisma yapilip yapilamayacagina karar vermek iizere birka¢ devleti Paris’e davet
etmis ve havayolu sirketlerinin sorumluluklari iizerine bir tasarinin ortaya kondugu
ilk toplantinin gerceklesmesini saglamistir (Bartsch, 2012: 22; Damar, 2011: 49;
Drion, 1954: 25; Goedhuis, 1937: 4-5; Goknil, 1951: 17; Giines, 2013: 4; Larsen vd.,
2012: 313; Mackenzie, 2010: 94-95; Milde, 2012: 282; Sand, vd., 1960a: 24).

44 devletin resmi, ABD, Japonya ve Macaristan’in gozlemci olarak temsil edildigi
toplantinin sonucunda uluslararasi tagimacilikta havayolu sirketlerinin sorumlulugu
tizerine bir taslak metin kabul edilmistir (Bartsch, 2012: 22; Damar, 2011: 49; Drion,
1954: 25; Goknil, 1951: 17; Sand, vd., 1960a: 24). Fakat metin havayolu sirketlerinin
sorumluluklariin  smirlart  hususunda, havayolu sirketlerine sorumluluktan
kurtulabilecekleri istisnai bir durumu igermemekteydi (Drion, 1954: 44). Devaminda
tiim bu gibi sorunlarin ¢6ziimii i¢in hukuk uzmanlarindan olusan Uluslararas1 Hava
Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (Comite international Technique des Experts
Juridiques Aeriens - C. 1. T. E. J. A.) kurulmustur (Bartsch, 2012: 22; Damar, 2011:
49; Drion, 1954: 25; Goedhuis, 1937: 4-5; Goknil, 1951: 17; Gilines, 2013: 4;
Mackenzie, 2010: 94-95; Milde, 2012: 282; Sand, vd., 1960a: 36; Sand, 1965: 1).

Komite tarafindan ele alinan konular sunlardir:

e Hava araci tarafindan yerdeki kisi ve miilkiyete verilen zararlar,

e Zorunlu sigorta,

e Havacilik kayitlarinin olusturulmasi, ugagin miilkiyeti, kazanilmigs hak ve
ipotekler,

e Haciz,

e Ucak kiralamalari,

e Hava ¢arpismalari,
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e Hava aracin1 komuta edenin yasal statiisii,
e Tasima senedi (kongsimento)

e Hava aracinin milliyetinin belirlenmesi i¢in tekdiize kurallar.

Kurulan bu komitenin ¢alisma yontemlerinde ve metotlarinda tamamen bagimsiz bir
organizasyon olmasi ve sadece danisma oOzelliginin bulunmasi ongoriilmiis; her
devletin, kendi i¢ hukuk sistemini etkileme ihtimali olan diizenlemeler i¢in ilgili

konuda tam ve miinhasir egemen oldugu belirtilmistir (Sand, vd., 1960a: 36-37).

Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) 17 Mayis 1926
tarihinde ilk defa toplanmis ve 1925 tarihinde belirtilen sorunlar ve temelde tagima
belgelerinin ayrintili bir sekilde hazirlanmasi iizerine ¢alismalar yapmistir (Damar,
2011: 49; Goedhuis, 1937: 4-5; Sand, vd., 1960a: 36-37). Toplantida dort komisyon

kurulmustur ve bu komisyonlarin ¢alisma konular1 sunlardir:

1. Komisyon
e Ucagm milliyeti,
e Havacilik sicil kayaitlari,
e Sahibi, es-sahibi, yapim ve transfer,
e Haklar, rehinler, tercih ve elkoyma,
2. Komisyon
e Hava nakliyat sistemleri,
e Hava tasima senetleri,
e Yolcu ve kargo lizerinde tagtyicinin sorumluluklari,
e Kargo ve fazla agirliklarin atilmast,
3. Komisyon
e Sorumlulugun siirlari,
e Uciincii sahis zararlarina kars1 sorumluluklar,
e Sigorta,
4. Komisyon
e Kazalarda personel sigortasi,

e Yolcunun durumu,
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e Kaptan ve personelinin hukuksal durumlari,

e Ucakta islenen suclara uygulanacak kanun (Basol, 2013: 1).

Komitenin Ikinci Diinya Savasi’nin baslangicina kadar diizenli olarak toplandig1 ve
calismalarinin hava 6zel hukuku anlaminda 6nem arz ettigi goriilmektedir (Milde,

2012: 282; Sand, vd., 1960a: 37).

4.1.1.2. Varsova Sozlesmesi (1929)

Varsova Konvansiyonu’nun havayolu tasiyicilarinin sorumluluklarii belirleyen
kurallarin yeknesak olmasi adina ¢ok ama ¢ok dnemli bir konvansiyon oldugu ifade
edilmektedir (Goedhuis, 1937: 5). Hava tagimaciliginin ilk yillarinda yolcu ve kargo
tagimaciligini diizenleyen yeknesak hukuk kurallar1 bulunmamaktaydi. Birinci
Diinya Savagi sonrast hava 6zel hukukuna iliskin uluslararast anlamda hukuk
diizeninin yoklugu biiyiik bir sorun halini almistir. (Glines, 2013: 3; Havel ve
Sanchez, 2014: 258 ). Ornegin 8 Subat 1919 tarihinde kurulan Fransiz havayolu
sitketi Lignes Aeriennes Farman, Paris ve Londra arasinda higbir kurala tabi
olmadan ucguslara baslarken, 25 Agustos 1919 tarthinde Aircraft Transport and
Travel Ltd. (AT & T) sirketi yine Paris ve Londra arasinda ilk uluslararasi tarifeli
ucuslara baglamigtir. Bu gibi sivil havacilik faaliyetleri uluslararasi hava 06zel
hukukuna iligkin kurallar bulunmadan yapilmaktayd: (Milde, 2012: 281). Yolcularin
ve kargo sahiplerinin haklar1 ve bunlar1 tasiyanlarin sorumlulugu genel hukuk
kurallar1 ¢ergevesinde yiiriitiilmekteydi. Farkli yasal sistemlerde farkli hukuk
kurallarinin uygulanmasi bir¢ok farkli durum ortaya ¢ikarmaktaydi. Bu belirsizlik
sadece belli iilkelerde bulunan hava hukuk metinlerinde degil ayni zamanda
uluslararast tasimacilara uygulanan karmasik hukuk sistemi icerisindeki hukuk
probleminin ortaya konmasi ve yargisal yetkinin belirlenmesi hususlarinda da
kendini gostermekteydi (Giines, 2013: 3; Havel ve Sanchez, 2014: 258). Burada
Varsova Konvansiyonu’nun temel amacinin biitiin farkliliklar1 ortadan kaldirmaktan
ziyade i¢ hukuktan ve uluslararasi hava tagimaciligindan kaynaklanan karmasay1
ortadan kaldirarak uluslararasi hava tagimaciligina iliskin kurallart birlestirerek bu
durumu problem olmaktan ¢ikarmaktir (Glines, 2013: 9). Diger yandan Varsova

Sozlesmesi kendisinden sonra gelen uluslararast hava 6zel hukukuna iliskin
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sOzlesmelerin temel ayagi olup tiim bu sozlesmeler ile birlikte ilgili yap1 doktrinde
Varsova Sistemi olarak tanimlanmaktadir. Bu anlamda tablo 4.1°de Varsova
Sistemi’nin kapsaminda bulunan ve ilerleyen basliklarda ayrintili bir sekilde

irdelenecek olan sozlesmeler, anlagmalar ve protokoller gdsterilmistir.

Tablo 4.1: Varsova Sistemi

Montrea| Protokeli No: 1
[1975)- SDR
YirrlikTarihi 15 Subat 1996

Varsova Sozlesmesi (1929)
YirdrlikTarihi 13 Subat 1933

Montreal Protokeli No: 2
(1975)- SDR
YirtrlikTarihi 155ubat 1996

Lahey Protokolii(1955)
Yiirtrlik Tarihi 1 Afustos 1963

Guadalajara stzlesmesi (1961)
YirirlikTarihi 1 Mayis 1964

Montreal Protokeli No: 4
(1975)-Kargo
YortrlikTarihi 14 Haziran 1998

Guatemala City Protokolii(1971)
Yolcuve Bagaj

Tasiyicilararas Montrea| Sdzlesmesi
1986)

Montreal 56zlesmesi (1999)
YiurGrlGk Tarihi 4 Kasim 2003

Montreal Protokali No:3
(1975)- SDR

Malta Sdzlesmesi (1975)

Kaynak: Diederiks-Verschoor, 2006: 181

1925 yilinda Havayollarinin Sorumlulukine Iliskin Uluslararasi Ik Konferans sonucu
kurulan Uluslararas1t Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) tarafindan
birka¢g oturum diizenlenmis ve bu oturumlar sonucu c¢esitli taslaklar ortaya
konulmustur. 24 — 29 Mayis 1928 tarihlerinde Madrid’de gergeklestirilen son
oturumun ardindan komitece onaylanan taslak, ikinci Uluslararasi Hava Ozel
Hukuku Konferans1 gergeklestirilmesi gerektigi goriisii ile birlikte tiim diger
devletlere dagitilmasi i¢in Fransiz Hiikiimeti’ne gonderilmistir (Giines, 2013: 4;

Sand, vd., 1960a: 37).

1925 yilinda Havayollarinin Sorumlulukine iliskin Uluslararas1 Ilk Konferans’tan
dort yil sonra 44 devletin davet edilmesine ragmen 33 devletin katilimi ile 4 — 12
Ekim 1929 tarihlerinde Polonya’nin Varsova sehrinde Uluslararas1 Hava Ozel
Hukuku Ikinci Konferans: olan ve Uluslararast Hava Tasimalarma Iliskin Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda S6zlesme’nin (Convention fort he Unification of

Certain Rules Relating to International Carriage by Air) imzalandigi, Uluslararasi
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Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) tarafindan hazirlanan metnin
kabul edildigi Varsova Konferans1 diizenlenmistir. ilgili sdézlesme giiniimiizde 152
devlet tarafindan onaylanmig, 13 Subat 1933 tarihinde yiiriirliige girmistir
(Demirkiran, 2007: 3; Dempsey ve Milde, 2005: 13; Diederiks-Verschoor, 2006:
101; Goedhuis, 1937: 5; Goknil, 1951: 231; Giinel, 2010: 66-67; Giines, 2013: 4;
Milde, 2012: 282; Pearson ve Riley, 2015: 187; Sorgucu, 2012: 53-55).

Varsova Sozlesmesi ile yolcu bileti, bagaj belgesi ve havayolu tasima senedi deniz
hukukundaki uygulamalardan yola ¢ikilarak daha sekilci ve detayli bir sekilde
hazirlanmistir. Ayrica havayolu tasiyicisinin yolcularin ugaga inis — binisleri veya
ucagin seyriiseferi sirasinda meydana gelebilecek bir kaza sirasinda 6liimleri ya da
yaralanmalar1 halinde kusurlu sorumlulugu da s6z konu sozlesme ile diizenlenmistir
(Dempsey ve Milde, 2005: 14; Milde, 2012: 283). Bunlara ek olarak, havayolu
tagiyicisi kargo ve bagajlarin kaybi, zarar gérmesi ve tahrip olmasindan da sorumlu

tutulmuglardir (Milde, 2012: 14-15). Bu durum Varsova Konvansiyonu’nda;

“Yolcunun oliimii veya yaralanmasi veya herhangi bedeni bir bedeni zarara
ugramast halinde (m.17), Bagajin hasara ugramasi veya kaybolmas: halinde
(m.18/1), Yiikiin hasara ugramasi veya kaybolmasi halinde (m.18/1), Yolcu, bagaj ve
viik tasimalarinda gecikme meydana gelmesi halinde (m.19) meydana gelen

zararlardan sorumludur” seklinde ifade edilmistir.

Bu noktada seyriisefer sirasinda meydana gelen kazalardan veya gecikmelerden
kaynaklanan yolcularin yaralanmalari, 6liimleri ayn1 zamanda kargo ve bagajlarin
zarar gormesi, kaybolmasi gibi durumlar Varsova Konvansiyonu’nun 6zii olarak

ifade edilmektedir (Milde, 2012: 283; Havel ve Sanchez, 2014: 260).

Konvansiyon ile havayolu tasiyicisinin sorumlulugu tasiyicinin kasit ve ihmali géz
onilinde tutularak tagiyicinin hatasina dayandirilmaktadir. Bu durum ispat yiikiiniin
tersine c¢evrilmesi ile hayata gegirilmis, davacinin veya yolcunun tasiyicinin
kusurunu ispat etme yiikiimliiligi bulunmadigi gibi tiim bu sorumluluk tasiyiciya
yiiklenmistir. Havayolu tastyicisinin kusurlu oldugu kabul edilmekte ve bu noktada

havayolu tasiyicisinin sorumluluktan kurtulmak adina kendisinin ve acentesinin tiim
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Onlemleri aldigint ya da tim bu 6nlemlerin alinmasinin imkansiz oldugunu ispat
etmesi gerekmektedir (Milde, 2012: 283-284; Havel ve Sanchez, 2014: 261). Bu

durum Varsova Konvansiyonu’nda;

“Taswyicimin  sorumlulugu kusur sorumlulugudur. Bu sebeple tasiyan zararin
meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarmin bir kusuru bulunmadigint ispat
ederek sorumluluktan kurtulabilir. Bunun icin tasiyanmin “kendisinin veya
adamlarmin zarart onlemek icin gerekli biitiin tedbirleri aldigini veya bunlarin

almalarina imkan olmadigimi ispat etmesi gerekir” (Varsova Sozlesmesi, 1929:

madde 20/1) seklinde ifade edilmistir.

Varsova Konvansiyonu’nun yolcularin 6liimii yahut yaralanmalar1 halinde belirledigi
sorumluluk iist limiti o zamanlarda yaklasik olarak 8.300 ABD dolar1 olan 125.000
Poincare Franki, kargoda meydana gelecek hasar icin ise kilogram bagina 250
Poincare Franki olarak belirlenmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 15; Havel ve
Sanchez, 2014: 261; Sand, vd., 1960a: 38). Ayni zamanda el bagaji1 i¢in ise limit
olarak 5.000 Poincare Franki (yaklagik 322 ABD dolar1) belirlenmistir (Goedhuis,
1937: 165; Milde, 2012: 285). Bunlarin yaninda eger havayolu tasiyicisinin
kusurunda kasit bulunuyor ise sorumlulugun limiti bulunmamaktadir (Dempsey ve

Milde, 2005: 16).

Bugiin itibari ile 152 devlet tarafindan onaylanan konvansiyonun yiiriirliige
girmesinin ardindan bir¢ok devlet bu hukuksal birlestirmede, s6zlesmenin muazzam
sekilde kat1 ve sorumluluk limitlerinin tekdiize olmasini ana kusur olarak olarak
gormiislerdir. Birgok mahkeme ve devlet tarafindan konvansiyonun ortaya koydugu
sorumluluk limitlerinin elverissiz ve gergekci olmayan bir sekilde hazirlandigr kisa
bir siire sonra ispat edilmistir. ilerleyen yillarda konvansiyonunun giincellenmesi ve

tyilestirilmesi i¢in adimlar atilmistir (Milde, 2012: 286).
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4.1.1.3. Roma Konferansi (1933)

29 Mayis 1933 tarihinde Roma’da 41 devletin katilimi ile toplanilan bir konferans
olan Roma Konferansi’nda Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi
(CITEJA) tarafindan hazirlanan tasarilar incelendikten sonra Uluslararas1 Hava Ozel
Hukuku Uciincii Konferans: niteligi tastyan, Ugaklar Tarafindan Yeryiiziindeki
Ucgiincii Kisilere Verilen Zararlardan Dogan Sorumluluga iliskin Konvansiyon (The
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Damage Caused by
Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) olan Roma Konvansiyonu kabul
edilmistir (Caga, 1963: 41; Drion, 1954: 21; Goedhuis, 1937: 197; Goknil, 1951:
248; Hailbronner, 1989: 318; Kutlu, 2008: 135; Lee, 2009: 3; Larsen vd., 2012: 784;
Milde, 2012: 301; Sand, vd., 1960a: 38).

Varsova Konvansiyonu havayolu isleticisi ile yolcu arasindaki sézlesmeye dayali
iligkileri diizenlerken, Roma Konvansiyonu hava araci isleticisi ile hukuki anlamda
bir sézlesme bulunmayan kisiler arasindaki iliskileri diizenlemektedir (Sand, vd.,
1960a: 39). Roma Konvansiyonu genis bir kabul goérmedigi gibi giliniimiizde de
hiikiimsiiz bir sozlesmedir. Buna ragmen yine de kendisinden sonraki benzer
sozlesmelerde esas alinacak, goz oOniinde tutulacak ve iizerinde diisiiniilecek bazi
temel konular1 ortaya koymasi bakimindan o©nemli kabul edilmektedir. Bu

diizenlemeler sunlardir:

e Hava aracini isletenin (sahibi degil) sorumlulugu,

e Hava araci isleticisinin aksine yazili bir belge olmamasi durumunda kusursuz
sorumlulugu,

e Sorumlulugun ugagin agirligina bagl olarak (elverislilik belgesindeki tam
yikli hali) smirlandirilmasi; hava aracit isleticisinin = sorumlulugunun
diizeyinin 600.000 Frank’tan eksik 2.000.000 Frank’tan fazla olamayacagi,

e Bu degerin {i¢te biri maldan zarar gorenlere, licte ikisi ise yaralanan ya da
Olen kisilere tahsis edilmis olup yaralanan veya olen kisilere tahsis edilen

tazminat bedelinin kisi bagina 200.000 Frank’tan fazla olamayacagi,
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e Uluslararast sivil havacilik operasyonlarinda bulunan her hava araci
isleticisinden finansal garantinin alinma zorunlulugu getirilmistir (Drion,

1954: 19; Goedhuis, 1937: 198; Milde, 2012: 301; Sand, vd., 1960a: 39).

Buradaki finansal garantinin miktari, zarara ugrayanlarin zararinin tazminine iligkin,
zarara ugrayan taraflar1 hava araci isleticilerinin iflas ihtimaline karsi bir koruma
altina almaktadir (Milde, 2012: 302). Kisaca ifade etmek gerekirse konvansiyonda
temel ilke olarak hava aracini isleten sorumlu tutulmus ve bu noktada kusursuz
sorumluluk ilkesi geregi sinirli ve teminat altina alinmis bir sorumluluk hali esas
alimmustir (Kutlu, 2008: 135). Bu sorumluluk halleri, zarara ugrayan ii¢ilincii kisilerin
zararlarim1 belirli limitler dahilinde tazmin etmeyi saglamasinin yaninda, bu
sorumlulugun 6znesi olan hava araci isleticisi ve havayolu sirketlerinin de
gelismelerine engel olmayacak bi¢cimde uluslararasi anlamda diizenlenmistir (Basol,

2010: 4).

Hiikiimler ayrica zorunlu sigorta kavramini da igermektedir. Taraf devletlere kayith
her hava aracinin sozlesmeye taraf diger devletlerin topraklari iizerinde ucarken
sigortali olmak zorunda olmalar1 gerektigi belirtilmistir. Sigortali olunmamasi
halinde gerceklesecek bir olay karsisinda sorumlulugun smirsiz olacagi ifade
edilmistir. Konvansiyonda hava araci isleticisinin siirli sorumlulugunun, Sigorta,
Teminat Akgesi, Banka Garantisi gibi ii¢ tilirlii teminat ile garanti altina alindig

goriilmektedir (Goknil, 1951: 260).

Burada mesele bir hava aracinin, konvansiyona taraf iilkelerden biri iizerinde ugmasi
halinde yukarida belirtilen {i¢ garantiden birini saglamig olmasi zorunluluk haline
getirilmigtir. Hava aracinin bu devletlerden birine inis gergeklestirmesi halinde ya
sigorta policesi, ya depozito veya banka garantisinin yatirildigini gosterir belgenin

ibrazi sart1 kosulmustur (Goknil, 1951: 260).

Hukuksal siire¢ ise hava aracinin kayitli oldugu iilkede ya da zararin meydana geldigi
tilkede bir y1l igerisinde baslamak zorundaydi. Tiim bunlarin yaninda bazi iilkeler
sorumluluk limitlerinin ¢ok diisiik olmas1 gibi ¢esitli nedenlerle konvansiyona taraf

olmamislardir. 1952 yilinda imzalanan Roma Sozlesmesi ile revize edilerek
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degistirilen 1933 Roma Konvansiyonu, 1952 Roma Sozlesmesi’nin 29. maddesi
geregi ilgili sozlesmenin ylriirliige girdigi tarihten itibaren ortadan kaldirilmistir

(Sand, vd., 1960a: 39-40).

4.1.1.4. Briiksel Konferansi (1938)

Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Dérdiincii Konferans: olan Briiksel Konferansi 19 -
30 Eylil 1938 tarihleri arasinda Briiksel’de 37 devletin  katilmi ile
gerceklestirilmistir. Uluslararasi Hava Hukuku Uzmanlart Teknik Komitesi
(CITEJA) tarafindan hazirlanan iki metin ve havacilik sigortasi iizerine belirli
tavsiyelerin irdelendigi ve 1933 tarihli Roma Konvansiyonu’nun tamamlayicisi
niteliginde olan, ayn1 zamanda sadece 2 devlet (Brezilya ve Guatemala) tarafindan
onaylanan Briiksel Protokolii, Ucaklar Tarafindan Yeryiiziindeki Ugiincii Kisilere
Verilen Zararlardan Dogan Sorumluluga iliskin Roma Konvansiyonu’nun
Tamamlayic1 Protokolii, (The Protocol Supplementary to the Convention for the
Unification of Certain Rules Relating to Damage Caused by Foreign Aircraft to
Third Parties on the Surface, Signed in Rome), ad1 altinda 29 Eyliil 1938 tarihinde
imzalanmistir (Caga, 1963: 41; Drion, 1954: 3; Goknil, 1951: 261; Milde, 2012: 302;
Sand, vd., 1960a: 40).

Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) tarafindan
hazirlanan metinlerden birincisi, hava araclarinin yeryiiziinde {i¢iincii kisilere verdigi
zararlardan kaynaklanan ve zarar goren ilgili kisilere taninan tazminat haklarinin
teminatina iligkin 1933 tarihli Roma Konvansiyonu’nun mali sorumluluk ve 6zellikle
sigortacinin ileri siirebilecegi defilerin tanzimi hususlarindaki yetersizligi hususlarini
diizenlemis, bu konularda hem daha etrafli hem de daha detayli hiikiimlerin ortaya
konulmasini amaglamigtir. Diger bir husus olan ikinci metin ise kara ve denizlerde
hava araglarina veya bunlar tarafindan yapilacak kurtarma ve yardim hususlaria
iligkin hiikiimlerin uluslararasi sahada birlestirilmesi amaglariyla ek bir proje halinde
Briiksel Protokolii baglig1 altinda meydana getirilerek imzaya acilmistir (Caga, 1963:
41-43; Sand, vd., 1960a: 40-41).
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Briiksel Protokolii ile sigorta bedelini O0deyen sigortaci, sigortali hava araci
isleticisinin halefi kabul edilmekte ve hava araci isleticisine ne gibi defi haklari
taninmis ise bu haklar ayni sekilde kendisine de taninmistir. Burada asil konu ti¢lincii
sahislara verilen zararlarin tazminine iliskin olarak, zarara ugrayan bu kisilere karsi
sigortact tarafindan ileri siiriilecek defilerin ii¢ baglik halinde toplanmasidir. Bu

noktada kazanin;

e Sigortanin kapsadig tarihler disinda,
e Sigortanin kapsadigi cografi sinirlar diginda,

e Birsavas veya i¢ kargasa sonucu meydana gelmesi durumunda,

Sigortaci tarafindan zarar ugrayanlara kars1 higbir definin ileri siiriilemeyecegi kayit

altina alimmistir (Goknil, 1951: 263-264; Sand, vd., 1960a: 40-41).

Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi’nin (CITEJA) Ikinci Diinya
Savasi’nin patlak vermesinden once, hava 6zel hukukunun birlestirilmesine iliskin
kademeli olarak yiiriittiigii calismalarin siirdiiriilmesi adina Haziran 1939 tarihinde
bir kez daha toplanmasinin disinda, bu konferans ile birlikte hava 6zel hukukuna

iliskin seri toplantilar sona ermistir (Sand, vd., 1960a: 41).

4.1.1.5. Cenevre Sozlesmesi (1948)

II. Diinya Savasi’nin ardindan havacilik endiistrisinin muazzam sekilde biiyiimesi ve
bu potansiyelinin siireklilik arz etmesi, ayni zamanda diinyada ticaretin ihracat
anlaminda genislemesi, uluslararas1 manada ugak igerisindeki haklarin tanimlanmasi
hususunu acil olarak c¢oziilmesi gereken bir problem haline getirmistir. Ciinkii
yabanci bir devlet icerisinde bulunan, baska bir devlete ait ucaga taninan miilkiyet ve
teminat haklarinin emniyeti hususunda bu haklarin ne derecede korunabilecegini

belirlemenin ¢ok gii¢ oldugu dile getirilmistir (Sand, vd., 1960b: 139).

Ucgagin i¢inde bulunan mallara ve ugagin kendisi iizerindeki haklara iligkin olarak bu
haklarin uluslararas1 anlamda taninmasi, 1925 yilinda hava 6zel hukuku iizerine

gerceklestirilen ilk konferans olan Havayollarinin Sorumlulukine iliskin Uluslararasi
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Konferans’ta da sozili edilen bir konu olmustur (Diederiks-Verschoor, 2006: 256).
Yolcu ugaginin tasinir mal olarak ¢ok yiiksek degere sahip olmasi nedeniyle onun
devri ve zilyetligi hususlarinin, kredi verenler, kiraya verenler, aktif sahipleri, rehin
hakki bulunanlar, ipotek sahipleri ve borcun 6denmesine iligkin garanti saglayan
benzer hak sahipleri tarafindan c¢evrelendigi goriilmektedir. Taraflarin ¢oklugu ve
ucagin hareketi nedeniyle bircok hukuksal siirece konu olmasi gibi sebepler ile
uluslararas1 anlamda belirli bir hukukun uygulanmasinin zorlugu ve karmasikligi bu
noktada dikkat ¢ekmektedir. Ciinkii normalde taginir mallar i¢in malin bulundugu yer
hukuku (lex rei sitae) normlart uygulanirken, ucagin siirekli olarak yer degistirmesi
bu normlarin ugaga uygulanamamasimi dogurmaktadir. Diger bir problem olarak,
ucak lizerinde imtiyaz sahibi olanlarin iddia ve sikayetlerinin farkli kanunlar ve
mahkemeler altinda olmasinin yaninda, davaci ve davali taraflarin ¢ok farkh

devletlerde ikamet ediyor olmalar1 gosterilmektedir (Milde, 2012: 276).

1944 yilinda gergeklestirilen Sikago Konferansi’nda konvansiyonun sonucu olarak
ucagin transferine iliskin (dealing with the transfer of aircraft) bir ¢6ziim Onerisi
giindeme gelmistir. Bunun ardindan daha once 1927 ve 1931 yillar1 arasinda
Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) tarafindan bu
hususta hazirlanan iki hukuksal metin, Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici Orgiitii
(PICAO), Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve Yasal Komitesi tarafindan
gerceklestirilen 1iyilestirmelerin ardindan Ucakta Uluslararast Taninma Haklar
Sozlesmesi (Convention on the International Recognition of Rights in Aircraft)
baslig1 altinda Cenevre Sozlesmesi, 21 Haziran 1948 tarihinde 20 devlet tarafindan
imzalanmis ve 17 Eyliil 1953 tarihinde yiiriirliige girmis, bugiin itibari ile 89 devlet
tarafindan onaylanmistir (Caga, 1963: 43; Diederiks-Verschoor, 2006: 256; Havel ve
Sanchez, 2014: 347; Honnebier, 2011: 7; ICAO, 1948: 1; Larsen vd., 2012: 1180;
Milde, 2012: 276; Milde vd., 2005: 541; Sand, vd., 1960b: 140 Sorgucu, 2012: 58;
Oztiirk, 2010: 33).

Cenevre Sozlesmesi’nin I. maddesi;

e Ucaktaki mallarin haklari,

e Ucagin mallartyla birlikte satin alinarak sahip olunan ugagin haklari,
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e Alt1 ay veya daha fazla siire ile kiralanan ugagin mallarinin haklari,
e Rehin hakki bulunanlarin, ipotek sahiplerinin ve borcun ddenmesine iligkin
sozlesmeye bagli olarak garanti saglayan benzer hak sahiplerinin ucaktaki

haklarini igermektedir (Geneva Convention, 1948: madde 1).

Cenevre Sozlesmesi’nin II. maddesi ile I. maddesinde belirtilen hususlara iliskin
aciklik getirilerek taraf devletlere ilgili haklar1 tan1yrp tanimama hususunda ag¢ik kapi
birakilmistir. Bu anlamda Cenevre Sozlesmesi’nin II. maddesi su sekilde

diizenlenmistir:

o Sozlesmedeki higbir sey sozlesmeye taraf devletlerin kanunlart altindaki
ucaklarin herhangi bir hakkini tanimamayi engellemez, fakat sézlesmeye
taraf devletler birinci maddede belirtilen hususlar noktasinda bu haklar
tizerine daha Oncelikli olarak kabul ettigi herhangi bir hakki tanimayabilir

veya kabul etmeyebilir (Geneva Convention, 1948: madde 2).

Sozlesmenin aslinda temel amaci olarak kreditorlerin korunmasi gosterilmektedir
(Diederiks-Verschoor, 2006: 260; Milde, 2012: 281). Bunlarin ugak fireticileri,
bankalar, diger finansal enstitiiler ya da kiralayanlar olabilecekleri belirtilmistir.
Fakat buradaki koruma, kreditorlere saglanan haklarin sadece s6zlesmeye taraf
devletler tarafindan taninacak olmasi nedeniyle ¢ok etkili olmamistir (Milde, 2012:
281). Bunun yaninda devletler arasindaki derin goriis ayriliklart sdzlesmenin hava
0zel hukukuna iligkin hiikiimleri birlestirmekten ziyade ilgili haklarin taninmasi
s0zlesmesi olmasina neden olmustur (Sand, vd., 1960b: 140). Fakat bu noktada
Diederiks-Verschoor (2006) sdzlesmenin birgok dnemli konu iizerine bir fikir birligi
sagladig hususunda siiphe olmadigini belirtmektedir. Bunun yaninda sézlesmenin
ilgili hususlarda daha yeterli ve uygun kurallarin ortaya konmasi konusunda
kesinlikle ilk ve 6nemli bir adim oldugunu ifade etmektedir. Yine bu hususlarda
uluslararas1 yeknesak kurallarin ortaya konmasina iligskin, son olarak uygulanan ve
halen gecerli olan ve Kasim 2001 tarihinde imzalanan Cape Town Sozlesmesi
Cenevre Sozlesmesinin yerini almistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 278; Havel ve

Sanchez, 2014: 351; Larsen vd., 2012: 1180).
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4.1.1.6. Roma Sozlesmesi (1952)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'niin (ICAO) 1947 yilinda gergeklestirdigi ilk
toplant1 sirasinda katilimcilar, devletleri tarafindan 1933 tarihli Roma S6zlesmesi’nin
hava tagimaciliginin degisen durumu nedeniyle onaylanmayabilecegine dikkat
¢ekmislerdir. Bunun {izerine ICAO Yasal Komitesi 1933 Roma Konvansiyonu’nu ve
1938 Briiksel Protokolii’nli yenileme caligmalarina baslamis ve bu sozlesme ile
protokoliin yerini alacak, hava araclarinin yeryiiziinde {giinci kisilere verdikleri
zararlardan dogan sorumluluk hususunda uluslararasi yeni bir sdzlesmenin hayata
gecirilmesi i¢in toplantilar diizenlemistir. ICAO Yasal Komitesi’nin Ocak 1951
tarthinde Meksiko’da gergeklestirilen yedinci toplantisinda son metin hazirlanmis ve
9 Eyliil — 7 Ekim 1952 tarihinde, Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku adina savas sonras1
ilk, fakat bu anlamda besinci konferans olan Roma Konferansi’nda, Yabanci Ugaklar
Tarafindan Yeryiiziindeki Ugiincii Kisilere Verilen Zararlar Hakkinda Sézlesme (the
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to Damage Caused by
Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) imzalanarak kabul edilmistir (Caga,
1963: 44; Diederiks-Verschoor, 2006: 212; Kutlu, 2008: 136; Milde, 2012: 302;
Sand, vd., 1960b: 144-145; Sorgucu, 2012: 57). 4 Subat 1958 tarihinde yiiriirliige
girmis aynit zamanda halen yiiriirliikte olan s6zlesme, Agustos 2011 tarihi itibari ile
49 {ilke tarafindan onaylanmis ve taraf olunmustur (Giinel, 2010: 163; Milde, 2012:
302).

Yabanci ugaklar tarafindan yeryiiziindeki tiglincii kisilere verilen zararlar hususunda
ulusal diizenlemelerin ¢oklugu iginde arzu edilen uluslararasi bir birlestirme
yapilmasinin disinda, iki biiyiik hedef bulunmaktaydi. Hedeflerden ilki, gelecek
zararlar1 Oongdremeyecek veya engelleyemeyecek masum kisilere karsi yabanci
ucaklarin verebilecegi zararlarin tazmininin yeterliliginden emin olunmasi; ikincisi
ise havayolu sirketlerinin, gerceklesebilecek herhangi bir felaketin yikici sonuglarina
kars1 kusursuz sorumluluguna iligkin bir limitin belirlenmesi ve risklere kars1 sigorta

saglanmasi yoluyla bir giivenceye alinmasidir (Sand, vd., 1960b: 145).

Tipki 1933 Roma Konferansi’nda oldugu gibi 1952 Roma So6zlesmesi’nde de

yabanci ucaklar tarafindan yeryiiziindeki tgiincii kisilere karsi verilen zararlara
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iliskin sorumlulugun kimin {izerinde oldugu tartismasi, konvansiyonun ilk
tartismalarindan olmus, bu husus, s6zlesmenin 2. maddesinin 1. paragrafinda
belirtildigi tlizere sorumlulugun, tiim diger sartlar gerceklesmis ise, hava araci
isletenine ait oldugu seklinde tanimlanmistir. Hava araci isletenden maksatla
anlatilmak istenen ise yine sdzlesmenin 2. maddesinin 3. paragrafinda belirtilmis
olup zararin dogdugu anda hava aracim1 kullanan kisi olarak belirtilmistir. Fakat
burada hava aracimi kullanan kisi (kaptan pilot) aracilifiyla hava aracimi isleten
kastedilmis olup hava aracinin hangi amagla kullanildiginin bir 6neminin olmadigi
ifade edilmistir (Giinel, 2010: 164; Koksal, 2011: 60-61; Sand, vd., 1960b: 145).
Diger yandan zarar, silahli bir ¢atigma veya silahli bir ayaklanmanin sonucunda
meydana gelmisse hava aracini igletenin tazminatla sorumlu olmayacag1 s6zlesmenin
5. maddesinde kayda alinmistir (Koksal, 2011: 60-61). Sozlesmenin kapsami
acisindan bir bagka tartigma ise sozlesmenin hiikiimlerinin hangi zaman diliminde
uygulanacagi konusunu olusturmaktaydi. Bu durum soézlesmenin 1. maddesinin 2.
fikrasinda “bir hava araci, motor giiciiniin kalkis amaciyla kullanilmaya
baslamasindan inisin son buldugu ana kadar ucus halinde sayilir” seklinde
belirtilmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 218-219; Giinel, 2010: 165; Koksal, 2011:
60).

1933 Roma Konferansi’nda oldugu gibi yine 1952 Roma S6zlesmesi’nde de zararin
tazminine iligkin limitlerin belirleyici unsuru olarak ugagin agirligi kabul edilmistir.
Bu durum so6zlesmenin 11. maddesinin (e) paragrafinda 10.500.000 Frank ve her arti
bir kilogram icin 100 Frank olarak gosterilmistir. Fakat burada Milde (2012), bu
durumun hi¢ ikna edici olmadigini, limitlerin ¢ok diisiik oldugunu ve kiiciik bir
ucagin bile yerde oOzellikle benzin istasyonlari, niikleer santraller gibi hassas
noktalara ¢arpmasi sonucu biiyiik zararlara sebep olabilecegini dile getirmektedir.
Bir B-747 model ugagin kalabalik bir sehir merkezine ya da bir endiistri tesisine
diismesi senaryosunda, sorumluluk limitinin 3 milyon dolardan daha az olacag:
diisiiniildiiglinde belirlenen limitlerin ne kadar gercek disi ve diisiik miktarda oldugu

anlasilmaktadir (Milde, 2012: 303).
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Tablo 4.2: S6zlesmenin 11. maddesinde belirtilen limitler ve kg. 6l¢ekleri

500.000 Frank

(+1 kg, igin 400 Frank) | “rwrreereressesseseesseseenens 1,000 kg. ya da daha az

2.500.000 Frank

() Tz, A D TRl | S00020220009969500090000090690600¢ 6,000 kg.

6.000.000 Frank

(+1 kg, igin 150 Frank) |~ 20,000 kg.

10.500.000 Frank

() Tz i 10D Tl | S0002022900996950000000009009005: 50,000 kg.

500.000 Frank | oo Olen ya da yaralan kisi
icin

Kaynak: Sand, vd., 1960b: 149

Rusya, italya ve Birlesik Arap Emirlikleri gibi devletler disinda sivil havacilik
faaliyetlerinin asil kaynagi olan devletler bu sozlesmeye taraf olmamistir. Bunun

sebebi olarak ise;

e Sorumluluk limitlerinin diisiikligi,

e Ulusal yasalarin so6zlesmenin getirdiklerinden daha ileri ve ayrintili kurallar
ortaya koymasi,

e (iriiltii ve ses dalgalarinin verdigi zararlarin s6zlesme disinda kalmast,

e Sigorta sirketlerine direkt olarak dava agilabilmesi gosterilmektedir.

Uluslararas1 kamuoyunun beklentilerini yansitmayan ve bunlara cevap veremeyen
yapist nedeniyle 1952 Roma Soézlesmesi yapildigi tarihte, taraf devlet sayisi
bakimindan ¢ok az imzaya sahip olmus, 28 devletten sadece 17 devlet sozlesmeyi
imzalarken bunlardan yalnizda 9 tanesi sozlesmeyi onaylamistir. Fakat giiniimiiz
itibari ile 49 devlet tarafindan onaylandigi goriilmektedir (Diederiks-Verschoor,
2006: 212; Giinel, 2010: 166; Koksal, 2011: 63; Milde, 2012: 303; Sand, vd., 1960b:
149-151). Daha sonraki yillarda revizyona ugrayan bir sdozlesme olmus ve 11 Eyliil
saldirilarinin ardindan ICAO marifetiyle “Hava Aracinin Hukuksuz Girisiminin
Uciincii Kisilere Kars1 Neden Oldugu Zararin Tazmini Uzerine Sézlesme” ve “Hava

Araclarmin Ugiincii Kisilere Karst Neden Olduklar1 Zararlarin Tazmini Uzerine
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Sozlesme” olmak iizere 2 Mayis 2009 tarihinde iki yeni sozlesme kabul edilerek

imza ve onaya sunulmustur (Giinel, 2010: 166-167; Milde, 2012: 305-309).

4.1.1.7. Lahey Protokolii (1955)

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu'nun yiiriirliige girmesinin ardindan sivil
havacilik endiistrisinde meydana gelen ekonomik ve teknolojik gelismeler hiz
kazanmis ayni zamanda misteri talepleri de bu dogrultuda hizli bir sekilde
bliylimiistiir. Uluslararasi ticari havacilik gelisirken diinya ekonomisinin de bu
bliyime ve gelisime ayak uydurdugu, yasam standartlarmin arttii, haksiz fiil
karsisinda verilen zarar tazmin bedellerinin oraninin yiikseldigi goriilmektedir (Caga,
1963: 45; Damar, 2011: 78; Dempsey ve Milde, 2005: 17; Giines, 2013: 12; Larsen
vd., 2012: 315). Bu gelisim ve donlisim karsisinda Varsova Konvansiyonu
kapsaminda ele alinan tazminat miktarlar1 sabit kalmis ve bu miktarlarin yetersiz
oldugu dile getirilmis olup konvansiyonun ihtiyaglara cevap vermekten uzak oldugu
hususunda bir fikir birligi olusmustur (Damar, 2011: 78; Giines, 2013: 13; Kutlu,
2008: 15; Larsen vd., 2012: 315; Sand, vd., 1960b: 151-152; Sorgucu, 2012: 56;
Uzun, 2015: 22).

Varsova Konvansiyonu’nun yenilenmesi ¢alismalarina Uluslararast Hava Hukuku
Uzmanlar1 Teknik Komitesi (CITEJA) tarafindan 1938 yilinda baslanmis ancak
Ikinci Diinya Savas1 ile birlikte ara verilmek zorunda kalinmistir. Ardindan
Uluslararas1 Hava Hukuku Uzmanlar1 Teknik Komitesi’nin (CITEJA) dagilmasi ile
birlikte yenileme c¢alismalarini Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii  (ICAO)
tistlenmistir (Damar, 2011: 78; Dempsey ve Milde, 2005: 17). Uluslararast Sivil
Havacilik  Orgiiti  (ICAO) Hukuk Komitesi tarafindan yapilan, Varsova
Konvansiyonu yenileme ¢alismalardan biri olan ve 1953 yilindan Rio De Janeiro’da
gerceklestirilen 10. toplant: sonucunda ortaya koyulan metin, Uluslararas1 Hava Ozel
Hukuku adina savas sonrasi ikinci fakat bu anlamda altinc1 konferans olarak bilinen
6-28 Eyliil 1955 tarihli Lahey Diplomatik Konferansi’nda, 12 Ekim 1929 tarihinde
Varsova’da imzalanan Uluslararast Hava Tasimalarma Iliskin Bazi Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkindaki Sozlesmeyi Degistiren Protokol (The Protocol to Amend

the Convention of the Unification of Certain Rules Relating to International Carrige
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by Air signed at Warsaw on 12 October 1929) baslig1 altinda 28 Eyliil 1955 tarihinde
imzalanmis ve 1 Agustos 1963 yilinda yiiriirlige girmistir (Caga, 1963: 45; Damar,
2011: 78; Dempsey ve Milde, 2005: 19; Diederiks-Verschoor, 2006: 151; Giines,
2013: 13; Havel ve Sanchez, 2014: 262-263; Milde, 2012: 287; Sand, vd., 1960b:
151-152; Sorgucu, 2012: 56; Uzun, 2015: 23).

28 Eylil 1955 tarihli Lahey Protokolii Varsova Konvansiyonu ile ortaya konulan
hiikiimler {izerinde baz1 radikal degisiklikler saglamis ancak Varsova
Konvansiyonu’nun temel kavramlarinda bir degisiklik yapmamistir (Milde, 1965:
242). 1955 Lahey Protokolii ile 1929 Varsova Konvansiyonu’nun 1. maddesinde
degisiklik yapilarak “Uluslararast Tasima” kavramina aciklik getirildigi
belirtilmektedir. Bunun yaninda 3. ve 4. maddelerde yolcu bileti ve bagaj kuponuna
iligkin kaideler hususunda degisiklikler yapilarak ilgili kaideler daha basit hale
getirilmigtir (Uzun, 2015: 23). Bu acidan;

o Kalkis ve varig yeri bilgisi,

e Transit (aktarma) ve durulacak nokta bilgisi,

e Ozel hiikiimler hususunda ise Varsova Konvansiyonu hiikiimlerinin gegerli
oldugu bilgisi gibi hususlarin biletlerde ve bagaj kuponlarinda bulunmasina

karar verilmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 151; Sand, vd., 1960b: 153).

Bunlarin disinda Lahey Protokolii’niin asil degisiklik getirdigi ana husus, sorumluluk
limitlerinin artirilmas1 hakkinda olmustur. Ozellikle ABD, limitlerin artirilmasi
hususunda bir egilime sahip olmakla birlikte Varsova Konvansiyonu ile ortaya
konulan limitlerin gergek dis1 ve siiresini doldurmus oldugunu dile getirmekteydi. Bu
noktada ABD delegasyonu, tasiyicinin sorumluluguna iligkin tazminat {ist
limitlerinin 25,000 dolar olmas1 gerektigini ifade etmis, fakat bu yaklasim diger
devletler tarafinda asir1 goriilmiistiir. Daha sonra bir anlasmaya varilmis ve Varsova
Konvansiyonu’nda belirtilen 125,000 Poincare Frank olan tazminat {ist simirinin iki
kat artirilarak 250,000 Poincare Frank (yaklasik 16,600 Dolar) olmasina karar
verilmistir (Cogen, 2012: 118; Dempsey ve Milde, 2005: 19-20; Diederiks-
Verschoor, 2006: 151; Giines, 2013: 14; Havel ve Sanchez, 2014: 262-263; Milde,
2012: 287; Sand, vd., 1960b: 154; Uzun, 2015: 23). Kargo, bagaj, el bagajlar

116



zararlariin ve personel kaynakli zararlarin tazmininde tasiyicinin sorumlulugunun
siirlart hususunda bir degisiklik yapilmamistir (Milde, 2012: 287; Sand, vd., 1960b:
154).

Diger yandan Lahey Protokolii’niin ortaya koydugu ve Varsova Konvansiyonu’nda
yapilan {igiincii biiyiik degisiklik ise 25. maddede kendini gostermektedir. 25. Madde

yeniden yazilarak;

“Tasyicimin veya adamlarimin zarar verme kastiyla veya zararin dogmasi ihtimali
oldugunu bilerek pervasizca yaptiklart bir hareket veya ihmal sonucunda zararin
dogdugu ispat edilirse, 22. maddenin 2. paragrafindaki sorumluluk sinirlamast
uygulanmayacaktir;, ancak tasiyicinin adamlarinin béyle bir hareketi veya ihmali
halinde onun kendi gorevi icinde hareket ettiginin de ispati gerekir” (Lahey
Protokolii, 1955: madde 13) seklinde degistirilmistir. Ardindan Varsova
Konvansiyonu’nun 25. maddesinde yapilan yukaridaki degisiklige ek olarak 3

paragraftan olusan A bendi eklenmistir. Bu paragraflar;

“l. Bu Sozlesmenin kapsaminda bulunan bir zarar dolayisiyla tasiyicinin bir is¢isi
veya temsilcisine karst bir dava agilirsa, kendisi, gorevi ¢ercevesi i¢inde hareket
ettigini ispatladigi takdirde, 22 inci maddeye gére tasiyicimin yararlanma hakkina
sahip oldugu sorumluluk limitlerinden yararlanmaya hakk: olacaktir.

2. Bu durumda, tasiyicidan, isgilerden veya temsilcilerden alinabilecek meblaglarin
toplami soz konusu limitleri asmayacaktir.

3. Zararn, ig¢i veya temsilcinin zarar vermek kastiyla veya zararin dogmasi ihtimali
oldugunu bilerek dikkatsizce yaptig1 bir hareket veya ihmal sonuncunda meydana
geldigi ispatlanirsa, bu maddenin 1 inci ve 2 inci paragraflarimn hiikiimleri
uygulanmayacaktir” (Lahey Protokolii, 1955: madde 14) ifadeleri ile yeniden
diizenlenmistir. Bu noktada Lahey Protokolii ile kasith suistimal ya da kasten kotii
davranig (Wilful Misconduct) terimine agiklik getirilerek, tasiyicinin ¢alisanlarinin
veya temsilcisinin kendi gorevleri sirasinda meydana gelebilecek zararlar karsisinda,
tagtyicinin yararlanma hakkina sahip oldugu sorumluluk limitlerinden yararlanma

hakki tagiyicinin ¢aliganlarina veya temsilcisine de taninmasi yoluyla ilgili tagiyici ve
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calisanlarin korunmasi amaclanmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 20-21; Diederiks-
Verschoor, 2006: 155; Milde, 2012: 288; Sand, vd., 1960b: 154-155).

1955 tarihli Lahey Protokolii’'niin 21. maddesinin 2. bendinde; “Varsova
Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir devletin veya 1955'te Lahey'de degistirilen
Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir devletin bu Protokole katilmasi,
1955'te Lahey'de degistirilen Varsova Sozlesmesi’'ne katilmast anlamini tasir”
(Lahey Protokolii, 1955: madde 21) seklindeki hiikiim geregi bu protokolii onaylayan
devletlerin Varsova Konvansiyonu’nun protokol ile degistirilmis haline taraf
olacaklari hiikme baglanmistir (Uzun, 2015: 24). Bugiin itibari ile 137 devlet
tarafindan onaylanan 1955 Lahey Protokolii genis bir kabul gérmiistiir (Milde, 2012:
288). Bu yoniiyle 6zel bir 6neme sahip oldugu goriilmektedir (Uzun, 2015: 25).
Fakat ¢ok daha genis bir kabul goren 1999 Montreal Soézlesmesi’nin kabuliiniin
ardindan 1955 Lahey Protokolii’niin uygulama alani ¢ok¢a azalmistir (Milde, 2012:
288).

4.1.1.8. Guadalajara Sozlesmesi (1961)

1955 Lahey Protokolii ile 1929 Varsova Konvansiyonu’nda onemli sayilabilecek
degisiklikler ~meydana getirilmis ancak bazi hususlar 1929  Varsova
Konvansiyonu’nda oldugu gibi 1955 Lahey Protokolii’nde de diizenlenmemistir
(Uzun, 2015: 25). 1929 Varsova Konvansiyonu imzalandig1 siralarda uluslararasi
hava trafiginde c¢arter uguslar nispeten ¢ok az bir kismi olusturmaktaydi. Fakat bu
durum II. Diinya Savasi’ndan sonra 6nemli dl¢lide degismis ve ¢arter uguslarin sayisi
azimsanmayacak derecede artmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 157, Giinel, 2010:
159). 1929 Varsova Konvansiyonu'ndaki yasal bosluklar dikkat ¢ekmis bunun
tizerine 1955 Lahey Protokolii ile belirli diizenlemeler, eklemeler ve yenilemeler
yapilmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 21). Fakat burada asil mesele olan konu
tagima isini Ustlenmis tasiyicinin, tasima sozlesmesi ile tasima isini baska bir
tastyiciya kural olarak verebiliyor olmasi durumunun 1929 Varsova Konvansiyonu
ve 1955 Lahey Protokolii ile agikliga kavusturulmamasidir. Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun 1. maddesinin 2. bendinde; “Bu sézlesmenin amaci bakiminda

“Uluslararasi1 Tasima” terimi, taraflar arasinda yapilan anlasmaya gore hareket
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veri ve varis yeri, tasimada bir kesilme veya aktarma olsun olmaswn, iki Yiiksek
Sozlesen Taraf Ulkesinde bulunan veya bu Sézlesmeye Taraf olmasa bile bir baska
devletin egemenligi, hiikiimranligi, mandasi veya otoritesi altindaki bir iilkede olan
kararlastirilmig bir duraklama yeri varsa, bir tek Yiiksek Sozlesen Taraf iilkesinde
bulunan, herhangi bir tasima anlamini tasiyacaktir. Boyle bir kararlastirilan durak
veri bulunmaksizin, ayni Yiiksek Sozlesme Tarafin egemenligi, hiikiimranhig,
mandast veya otoritesi altindaki iilkeler arasinda yapilan tasima, bu sozlesmenin
amact bakimindan uluslararasi sayilmayacaktir” (Varsova Sozlesmesi, 1929: madde
1, Lahey Protokolii, 1955: madde 1) seklinde belirtildigi lizere konvansiyon
hikkiimlerinin ~yalnizca tagima soOzlesmesinin taraflar1 arasinda uygulandigi
anlagilmaktadir. Buradan hareketle ilgili hiikiimlerin, akdi tasiyict disinda tasima
isini fiilen iistlenen tasiyici ile yiik génderen ve tasima isini fiilen iistlenen tasiyici ile
yolcu arasinda uygulanamayacagi sonucu ¢ikmakta olup bu hususa iliskin ayrica
diizenleme yapilmasinin zorunlulugu ortaya ¢ikmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 21;
Uzun, 2015: 25). Ciinkii bir hava aracinin kiraya veya carter uguslara verilmesi
halinde meydana gelebilecek kazalardan dogan zararlarin ve bu noktada zarar
gorenlerin haklarinin tazmini meselelerinde, sorumlulugun hava aracinin malikine
mi, kiractya mi, yoksa belli bir oran dahilinde her ikisine de mi ait olacag1 hususlari

net olarak diizenlenmemistir (Caga, 1963: 47).

ICAO Hukuk Komitesi ve onun alt1 komiteleri tarafindan gerceklestirilen ¢aligsmalar
sonucunda, 18 Mayis 1961 tarihinde Guadalajara’da (Meksika) bir diplomatik
konferans diizenlenmis ve Tasiyict Sozlesmelerinden Baska Bir Kisi Tarafindan
Hava ile Yerine Getirilen Uluslararasi Tagimacilik ile lgili Kesin Kurallarin
Birlestirilmesi igin Varsova Sozlesmesine Ilave So6zlesmesi (The Convention
Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage by Air Performed by a Person Other then the
Contracting Carrier) adi ile kabul edilmis ve 1 Mayis 1964 tarihinde yiirlirliige
girmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 22; Diederiks-Verschoor, 2006: 158; Giines,
2013: 24-25; Larsen vd., 2012: 316; Milde, 2012: 288; Sorgucu, 2012: 56-57; Uzun,
2015: 25-26).
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Guadalajara Sozlesmesi’nin Oziinlin ¢ok basit oldugu ifade edilmektedir (Milde,
2012: 289). Bu anlamda Guadalajara S6zlesmesi ile 1929 Varsova Konvansiyonu ve
1955 Lahey Protokolii genisletilmis olup tastyicinin akdi ve fiili tasiyici olarak ayri
ayr1 tanimlandig bir s6zlesme olmustur. Guadalajara S6zlesmesi’nin 1. maddesinin b

ve ¢ bentlerinde bu tanimlamalara ayrintili bir sekilde yer verilmistir:

b) “Akdi tasyic1”, bir yolcu veya bir gonderici ile veya yolcu veya gonderici
namina hareket eder bir sahis ile akdettigi Varsova Sozlesmesine tabi bir
tasima akdine taraf bir sahis anlamina gelir.

c) “Fiili taswict”, akdi tasiyict tarafindan verilen yetkiye dayanak (b)
paragrafindaki tagimayr kismen veya tamamen yapan, ancak o kisma iliskin
olarak Varsova Sézlesmesine gore birbiri ardina tasima yapan tasiyici
olmayan, akdi tasiyict disindaki bir sahis anlamina gelir. Bu yetki, aksi ispat
edilmedikce verilmis addedilir.

Buradan anlasilmaktadir ki, tasima fiilini yerine getirmeyi taahhiit eden kisinin
beraberinde, tasima isini fiilen gerceklestiren kisiler de tasiyici olarak kabul
edilmektedir. Bunun yam sira fiili tastyicinin, 1929 Varsova Sozlesmesi ve 1955
Lahey Protokolii hiikiimleri geregince, akdi tasiyicinin sahip oldugu hak ve borglara
sahip oldugu goriilmektedir (Caga, 1963: 47; Dempsey ve Milde, 2005: 21;
Diederiks-Verschoor, 2006: 157-158; Giinel, 2010: 159; Giines, 2013: 23-24; Kutlu,
2008: 18-19; Milde, 2012: 289; Sorgucu, 2012: 56; Uzun, 2015: 25).

Guadalajara S6zlesmesi’ne bugiin itibari ile 86 devletin taraf oldugunu gérmekteyiz.
Ayrica sozlesmenin ihtiva ettigi tiim hiikiimlerin, 1999 Montreal Sozlesmesi ile
birlestirildigi ve Varsova Sistemi’nin tiim geri kalanlar1 ile birlikte Guadalajara
Sozlesmesi’nin de giin gegtikce anlamini yitirdigi ifade edilmektedir (Milde, 2012:
289).

4.1.1.9. Tasiyicilararas1 Montreal Sozlesmesi (1966)

Diinya sivil havacilik sektorii faaliyetlerinin hukuksal anlamda islerlik kazanabilmesi

icin gerek 1929 Varsova Konvansiyonu gerekse 1955 Lahey Protokolii ile 6nemli
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sayilabilecek degisiklikler meydana getirilmis ancak yine de ilgili diizenlemelerdeki
tim hususlar her devleti memnun etmedigi gibi sozlesmelere taraf olmalarini da
saglayamamustir. Diinya sivil havacilik sektoriinde en biiyiik role sahip devletin ABD
oldugu diisiintildiigiinde, ABD’nin taraf olmadig1 bir sdzlesmenin gegerliligi ya da
uygulanabilirligi tartisma konusu olmaktadir (Dempsey ve Milde, 2005: 29; Larsen
vd., 2012: 316-317; Milde, 2012: 290).

1955 Lahey Protokolii ile 1929 Varsova Konvansiyonu’na ait sorumluluk limitleri
her ne kadar yiikseltilmis olsa da, s6z konusu limitler 6zellikle gelismis tilkelerde
kabul gérmemistir. Bu hususta daha 6nce de huzursuzlugunu ifade eden ABD 1955
Lahey Protokolii’nli onaylamadig1 gibi, 1929 Varsova Konvansiyonu’na iligkin ise
15 Kasim 1965 tarihinde Polonya Hiikiimeti’ne verdigi resmi nota ile sdzlesmenin
39. madde hiikiimlerine istinaden feshedildigini bildirmistir. Bu nota ile uluslararasi
Hava Ozel Hukuku’nun birlestirilmesine iliskin ciddi bir krizin ortaya ¢iktig
goriilmektedir. Ciinkii ABD’nin katiliminin olmadigi uluslararasi sivil havacilik
alaninda birlesik hukuk kurallarindan bahsedilmesi imkansiz hale gelecek, hukuk,
yargi hatta sigorta hususlarinda hukuksal karmasanin yasanacagi bir faaliyet alani
olusacaktir. Subat 1966 tarthinde ICAO’nun Montreal’de diizenlendigi ve 59
devletin katilimi ile gergeklesen o6zel bir toplanti, konunun ¢6zliime kavusmasini
saglayamamig, ABD’nin sorumluluk limitlerinin 100.000 dolar olmas1 talebi
toplantiya katilan higbir devlet tarafindan kabul gérmemistir (Dempsey ve Milde,
2005: 29; Giines, 2013: 25; Kutlu, 2008: 21; Larsen vd., 2012: 316-317; Milde,
2012: 290).

ABD’nin diinya sivil havaciliginda bulundugu nokta dikkate alindiginda, uluslararasi
sivil havacilik faaliyetleri i¢in 6nem arz eden Varsova/Lahey Sistemi’nin ¢okmemesi
ve ABD’nin fesih kararini geri almasi diislincesi ile IATA (International Aviation
Transport Association) iiyesi havayolu sirketleri bir girisimde bulunarak ara ¢éziim
tiretmis ve Amerika Sivil Havacilik Kurulu (CAB — US Civil Aeronautics Board)
tarafindan da onaylanan, Tasiyicilar Aras1 Montreal S6zlesmesi (Agreement Relating
to Liability Limitation of the Warsaw Convention and The Hague Protokol) baslig
altinda 13 Mayis 1966 tarihinde imzalanmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 29;
Diederiks-Verschoor, 2006: 162; Giines, 2013: 25; Kutlu, 2008: 21; Larsen vd.,
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2012: 316-317; Milde, 2012: 290). Anlasmanin imzalanmasinin hemen ardindan
ABD hiikiimeti, 15 Kasim 1965 tarihinde Polonya Hiikiimeti’ne verdigi resmi notay1

geri ¢ekmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 29-30; Milde, 2012: 290).

1966 Tastyicilar Arast Montreal S6zlesmesi uluslararasi hukukun bir pargasi olarak
tanimlanmadig1 gibi Varsova Sistemi’nin de resmi giincellemesi ya da yenilemesi
olarak goriilmemektedir. S6z konusu sozlesmenin ABD topraklarina ucan, bu
topraklardan kalkis yapan ya da ABD hava sahasin1 kullanan ve ABD’nin kati
sorumluluk limitlerini kabul eden havayolu sirketleri ile ABD otoriteleri arasinda
imzalanan 6zel bir anlasmadan daha 6te bir sey olarak goriilmemektedir (Dempsey
ve Milde, 2005: 30; Milde, 2012: 290). Ayn sekilde Diederiks-Verschoor (2006) da
1966 Tasiyicilar Arast Montreal Sozlesmesi’ni, ABD’nin 1929 Varsova
Konvansiyonu iizerine bildirdigi fesih karariin asilabilmesi i¢in imzalanan gegici bir
sOzlesme olarak gormektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 162). 1966 Tastyicilar
Aras1 Montreal Sozlesmesi ile herhangi bir havayolu sirketinin, ABD smirlar
icerisinde baslangig, varis ya da duraklama noktas1 belirlemesi halinde; 1929
Varsova Sozlesmesi’nin 22. maddesindeki havayolu sirketlerinin, bir yolcunun
Oliimii yahut yaralanmasi durumlarindaki sorumluluk iist sinir1 58.000 dolar veya
yasal masraflar ve maliyetleri ile birlikte (mahkeme masraflari, vekalet {icretleri vb.)
75.000 dolara yiikseltilmistir. 1929 Varsova Sozlesmesi’nin 20. maddesinin 1.
bendinde belirtilen, “Tasiyicinin sorumlulugu kusur sorumlulugudur. Bu sebeple
tasiyan zararin meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarinin bir kusuru
bulunmadigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilir. Bunun icin tasiyanin,
kendisinin veya adamlarinmin zarar: onlemek icin gerekli biitiin tedbirleri aldigin
veya bunlarin almalarina imkan olmadigini ispat etmesi gerekir” (Varsova
Sozlesmesi, 1929: madde 20/1) seklindeki hiikiim ile agilacak tazminat davalarinda
davalinin sorumlulugunun kusur sorumlulugu olarak kabul edildigi goriilmektedir
(Dempsey ve Milde, 2005: 30; Diederiks-Verschoor, 2006: 163-164; Giines, 2013:
26; Kutlu, 2008: 22; Larsen vd., 2012: 317; Milde, 2012: 290).

1966 Tasiyicilar Arast Montreal Sozlesmesi havayolu sirketlerinin ABD otoriteleri
ile yapacaklari, goniilliiliik esasina dayali bir anlasma olarak goziikse de; havayolu

sirketlerinin ABD topraklarin1 ya da hava sahasini kullanmaktan baska sanslarinin
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olamamasi, sdzlesmenin mantiksiz tarafi olarak gosterilmektedir (Milde, 2012: 291).
Sozlesme, gecici ya da ara bir ¢oziim olarak 1966’dan sonra 30 yil baskin

sorumluluk rejimi olarak kalmistir (Giines, 2013: 27-28).

4.1.1.10. Guatemala City Protokolii (1971)

1966 Tasiyicilar Arast Montreal Sozlesmesi’nin, ABD smirlar igerisinde hava
tasimacilig1 sirasinda meydana gelebilecek kazalar sonucu, yolcu yaralanmalar1 ve
Olumleri halinde 6ngordiigl yiiksek sorumluluk limitleri nedeniyle, uluslararasi sivil
havacilik faaliyetleri alaninda Onemli bir ayrismanin meydana geldigi ifade
edilmektedir (Dempsey ve Milde, 2005: 22-23; Milde, 2012: 291; Uzun, 2015: 26).
Ciinkii 1961 Guadalajara Sozlesmesi zamanla 86 devlet tarafindan onaylanmasina
ragmen, ABD higbir zaman bu devletlerden biri olmamistir. 1966 Tastyicilar Arasi
Montreal Sozlesmesi ile birlikte uluslararast hava 6zel hukuku alaninda ikili bir
durum olusmustur (Havel ve Sanchez, 2014: 266). ICAO, hem bu gibi durumlari
asmak hem de Varsova Sistemi’nin devaminin saglanabilecegi ve ABD’nin i¢inde
olacagi, tasiyanin sorumluluguna iligkin genis kapsamli bir anlasmanin ortaya
konmas1 amaglari ile 1967 yilinin Haziran ve Temmuz aylarinda sorumluluk limitleri
hususunda uzmanlardan olusan iki panel diizenlemistir. ICAO Hukuk Komitesi,
yiriittiigli ilgili ¢aligmalar ile sadece sorumluluk limitleri hususunda degil ayn
zamanda Varsova Sistemi’nin bircok ac¢idan modernize edilmesi konusunda da
caligmalar yiriitmiistiir (Milde, 2012: 291). Yapilan ¢alismalarin ardindan 8 Mart
1971 tarihinde diizenlenen 6. Uluslararas1 Hava Hukuku Konferansi’nda 1955 Lahey
Protokolii’niin Protocol-to-Protocol formiilii ile giincellendigi Guatemala City
Protokolii (Protocol Amend the Convention for the Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage by Air), 21 devletin katilimi ile imzalanmistir
(Dempsey ve Milde, 2005: 22-23; Diederiks-Verschoor, 2006: 164; Havel ve
Sanchez, 2014: 266; Kutlu, 2008: 23; Larsen vd., 2012: 318; Milde, 2012: 291).

1971 Guatemala City Protokoli’niin sadece sorumluluk limitlerinin artirilmasi
tizerine odaklanmadigi ayn1 zamanda 1999 Montreal Sozlesmesi’ne de dncti olacak
bir takim diizenlemeleri hayata gecirdigi ifade edilmektedir (Milde, 2012: 291).

Protokoliin temel yeniliklerinden biri, yolcu bileti ve bagaj kuponunun
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sadelestirilmesi ve bu belgelerde yer alacak olan bilgilerin elektronik bilgi islem
cihazlar1 marifetiyle manyetik ortamda tutulmasi olmustur (Diederiks-Verschoor,
2006: 164; Milde, 2012: 291). Diger yandan protokol ile bedensel yaralanma (bodily
injury) yerine kisisel yaralanma (personal injury) terimi kullanilarak akil travmasi,
post-travmatik sok sendromu gibi durumlar i¢in tazminat talebinin Onii ac¢ilmistir
(Milde, 2012: 292). Tastyicinin sorumlulugu bakimindan ise sebep sorumlulugu
ilkesi kabul goérmiis olup tastyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasindan dogan
zararlardan dolayr ortaya ¢ikan sorumluluktan kurtulmasima imkan saglayan
hiikiimler kaldirilarak, “kusursuz sorumluluk™ prensibi kabul gormiistiir (Kutlu,
2008: 24, Milde, 2012: 292; Uzun, 2015: 27). Ayrica bunun yaninda tagiyicinin
sorumluluk sinirinin  1.500.000 Poincare Franki olmasi Kkararlastirilmistir. Bu
miktarin 1929 Varsova Konvansiyonu’nda belirlenen limitin 12 kati oldugu
diistintildiiginde, yaklasik olarak 100.000 dolara denk geldigi goriilmektedir
(Dempsey ve Milde, 2005: 23; Diederiks-Verschoor, 2006: 164-165; Havel ve
Sanchez, 2014: 266; Larsen vd., 2012: 318; Milde, 2012: 292; Uzun, 2015: 27).

1971 Guatemala City Protokolii, 1929 Varsova Konvansiyonu ve 1955 Lahey
Protokolii iizerinde esasli degisiklikler yaparak Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku
alanina yenilikler getirmeyi amaglayan cesur bir ¢aba olarak gosterilmektedir (Milde,
2012: 293). 1971 Guatemala City Protokolii’'nlin yiirirlik maddesi olan 20.
maddesinin 1. bendinde; “Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati tarafindan 1970 yilinda
vayinlanan istatistiklere gore yolcu-kilometre olarak ifade edilen, Uluslararast sivil
havacilik tegkilatina aym yilda kayitli bulunan iilkelerin hava yollarmin toplam
uluslararasi tarifeli hava trafiginin en az %401 temsil eden hava yollarimin mensup
oldugu bes devietin bu protokolii onaylamasi sartiyla, bu protokol otuzuncu onay
belgesinin tevdiinden sonraki doksaninct giinde yiiriirliige girecektir” (Guatemala City
Protokolii, 1971: madde 20) seklinde belirtilen hiikiim geregi yeteri kadar onay
toplayamadigindan hicbir zaman yiiriirliige girmeyen 1971 Guatemala City Protokolii
ile tartisilan bir¢cok konu ve yenilik 1999 Montreal Konvansiyonu ile hayat bulmustur

(Dempsey ve Milde, 2005: 26; Havel ve Sanchez, 2014: 266; Uzun, 2015: 27).
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4.1.1.11. Malta Sozlesmesi (1974)

1974°den sonra, Avrupa Hiikiimetleri’ne ait fakat resmi olmayan bir konsorsiyum,
ilgili devletlere ait bayrak tasiyict konumundaki havayolu sirketlerini tagima
sozlesmelerinde belirlenen yiiksek sorumluluk limitlerine uymalar1 hususunda
cesaretlendirmistir. Bunun sonucu olarak da “Malta S6zlesmesi” olarak adlandirilan
sozlesme resmi nitelik kazanmadigi gibi sadece kagit lizerinde kalmistir. Diger
yandan Diederiks-Verschoor (2006), resmi nitelik kazanmamis ve kagit lizerinde
kalmis bu belgeye sozlesme adinin verilmesini yanlis bulmaktadir (Diederiks-
Verschoor, 2006: 163-164). Fakat doktrinde ilgili belgenin sdzlesme bashgi ile
verilmis olmasindan dolayr Malta Sozlesmesi basgligi kullanilmistir (Dempsey ve

Milde, 2005: 31; Diederiks-Verschoor, 2006: 163-164).

Malta Sozlesmesi’nin goriisiildigli yillardaki Avrupa ve Japon havayolu sirketleri
sorumluluk limitlerinin yiikseltilmesi hususunda kendilerince karar alarak
sorumluluk limitlerini, Varsova Sisteminde oldugu gibi 58.000 dolara, ardindan
gelen yeni gelismelere bagli olarak 100.000 dolara ya da 100.000 SDR’ye (Special
Drawing Rights) yiikselttiklerini gormekteyiz (Dempsey ve Milde, 2005: 31).

4.1.1.12. Montreal Protokolleri (1975)

1929 Varsova Konvansiyonu ile baslayan sorumluluk limitleri degeri, binde dokuz
yiiz saflik (900/1000) ayarinda 65.5 miligram olan altini i¢eren bir para birimi olan
Poincare Franki olarak belirlenmistir. Takip eden protokoller olan 1955 Lahey
Protokolii ve 1971 Guatemala City Protokolii i¢in de ayn1 degerlerin kabul edilmistir.
1970’11 yillara kadar gecerli olan bu durumun bu yillardan sonra degistigi goriilmekte
olup dolar arzinin artmasina karsilik altin rezervlerinin azalmasi gibi nedenler ile
altinin ons fiyatinda meydana gelen artis sonucu baska bir 6l¢ii aracinin ya da para
biriminin bulunmas1 gerekliliginin zorunlu hale geldigi dile getirilmistir (Dempsey
ve Milde, 2005: 26; Giinel, 2010: 160; Larsen vd., 2012: 318; Milde, 2012: 292;
Uzun, 2015: 27-28). 1969 yilinda, Birlesmis Milletler’e ait 6zel bir biiro olan
Uluslararas1 Para Fonu (IMF-The International Monetary Fund) tarafindan yeni bir

hesap biriminin bulunmasi {izerine yapilan calismalarin ardindan, ticaret yapan
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onemli 16 devletin ulusal para birimlerinden belirlenen belli oranlarda alinarak sepet
para teknigi yontemi ile ortaya konulan ve Altin Kagit (Paper Gold) olarak da
isimlendirilen Ozel Cekme Haklar1 (SDR-Special Drawing Rights) ad1 altinda sanal
bir para birimi ortaya konulmustur (Diederiks-Verschoor, 2006: 167; Grant ve
Barker, 2009: 568; Giinel, 2010: 160; Havel ve Sanchez, 2014: 267-268; Kutlu,
2008: 25; Larsen vd., 2012: 318-319; Milde, 2012: 293; So6zer, 2012: 91; Uzun,
2015: 28). 1969 yilinda belirlenen yeni bir 6l¢ii aract olan Ozel Cekme Haklar
(SDR), o zamanlarda birim olarak 1 SDR = 1 Dolar seklinde iken giiniimiizde 1 SDR
= 1,54003 Dolar seklindedir (https://www.imf.org/external/np/tre/sdr/sdrbasket.htm;
Milde, 2012: 294).

Tim bu ekonomik gelismelerin ve degisimlerin ardindan, 1929 Varsova
Konvansiyonu ve 1955 Lahey Protokolii iizerinde yapilacak degisiklikler ile ilgili
diizenlemelerin hayata gegirilmesi amacglanmistir. Bu hususta ICAO Hukuk
Komitesi’nin hazirladigt metin, 03-25 Eylil 1975 tarihinde, Montreal’de
gerceklestirilen Uluslararast Hava Ozel Hukuku Konferansi’nda goriisiilmiis ve 25
Eyliil 1975 tarihinde dort ayri protokol seklinde imzalanmistir (Dempsey ve Milde,
2005: 26; Diederiks-Verschoor, 2006: 166; Giunel, 2010: 160; Havel ve Sanchez,
2014: 267; Kutlu, 2008: 25; Larsen vd., 2012: 318; Milde, 2012: 293; Uzun, 2015:
28).

e 1 Numarali Montreal Ek Protokolii ile 1929 Varsova Konvansiyonu’nda,

e 2 Numarali Montreal Ek Protokolii ve 4 Numarali Montreal Protokolii ile
1955 Lahey Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu’nda,

¢ 3 Numarali Montreal Ek Protokolii ile 1971 Guatemala City Protokolii revize
edilen 1955 Lahey Protokolii ile degisik 1929 Varsova Konvansiyonu’nda
degisiklikler yapilmistir.

Yukarida bahsi gegen 1, 2 ve 3 Numarali Ek Protokoller ile yolcu, bagaj ve yiik
tagimalart hususlarinda tasiyicinin sorumlu oldugu tutarlar, yeni hesap birimi olan
Ozel Cekme Haklari (SDR-Special Drawing Rights) cinsinden belirlenmis, aym
zamanda Uluslararas1 Para Fonu’na (IMF-The International Monetary Fund) iiye

olmayan ya da Ozel Cekme Haklar1 kullanimina izin vermeyen i¢ hukuk kurallarmna
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sahip devletler i¢in ilgili tutarlarin yine Poincare Franki {izerinden hesaplanmasi
imkan1 korunmustur (Dempsey ve Milde, 2005: 27; Diederiks-Verschoor, 2006: 166;
Havel ve Sanchez, 2014: 267; Kutlu, 2008: 25; Larsen vd., 2012: 319; Milde, 2012:
294; Uzun, 2015: 29).

e 1 Numarali Montreal Ek Protokoli ile 1929 Varsova Konvansiyonu’nda
125.000 Poincare Frank olan limit 8.300 SDR,

e 2 Numarali Montreal Ek Protokolii ile 1955 Lahey Protokolii’nde 250.000
Poincare Frank olan limit 16.600 SDR,

e 3 Numarali Montreal Ek Protokolii ile 1971 Guatemala City Protokolii’nde
1.500.000 Poincare Frank olan limit 100.000 SDR birimine doniistiiriilmistiir
(Larsen vd., 2012: 319).

Bu noktada 1, 2 ve 3 Numarali Montreal Ek Protokoller ile yapilan degisikliklerin
disinda sadece 4 Numarali Montreal Protokolii ile maddi anlamda degisiklik
yapildig1 goriilmektedir (Dempsey ve Milde, 2005: 27-28; Milde, 2012: 294; Uzun,
2015: 29). Bu agidan 4 Numarali Montreal Protokolii ile hava yiik senedinin
kullanilmasimin yerine elektronik bilgi islem cihazlarinin hayata gecirilmesi ve
kargonun zarara ugramasi ya da kaybolmas: durumlarinda tagiyicinin sorumluluk
halinin mutlak sorumluluk ilkesine bagli olmas1 gibi degisikliklerin yapilmasinin
Oongoriildiigii anlasilmaktadir (Dempsey ve Milde, 2005: 27-28; Diederiks-Verschoor,
2006: 170; Havel ve Sanchez, 2014: 267; Kutlu, 2008: 25; Larsen vd., 2012: 319;
Milde, 2012: 294; Uzun, 2015: 29). Fakat burada tasiyicinin asagida sayilan hallerin

bulunmasi durumunda sorumluluktan kurtulabilecegi ifade edilmistir. Bu haller:

e Kargonun kendisinde, kalitesinde var olan kusur,

e Tastyicinin ¢alisanlar1 disinda baska birileri tarafindan yapilan kargo
paketlemesinin kusurlu olmasi,

e Savas ya da silahli ¢atigsma hali,

e Resmi makamlarca kargonun aktarilmasi, girisi veya cikisi ile ilgili olarak bir

uygulamanin yapilmasi gibi durumlar olmak tiizere belirtilmistir (Diederiks-

Verschoor, 2006: 170).
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1 ve 2 Numarali Montreal Ek Protokolleri 15 Subat 1996, 4 Numarali Montreal
Protokolii 14 Haziran 1998 tarihinde yiirlirlige girerken, 3 Numarali Montreal Ek
Protokolii yeteri kadar onay toplayamadigindan yiiriirliige girmemistir (Uzun, 2015:
29). Giinlimiiz itibari ile 1 Numarali Montreal Ek Protokol 50, 2 Numarali Montreal
Ek Protokol 51, 4 Numarali Montreal Protokolii 58 devlet tarafindan onaylanmistir
(http://www.icao.int/secretariat/legal/lists/current%20lists%200f%20parties/allitems.

aspx).

Konuya iliskin olarak Milde (2012), 1975 Montreal Protokolleri ardindan
uluslararas1 anlamda 20 yilin iizerinde bir siire, sivil havacilik sektdriinde ve diinya
ekonomisinde meydana gelen degisikliklere ragmen Varsova Sistemi’nin
modernizasyonu i¢in hicbir girisimin hayata gecirilemedigini, yapilan ek protokoller
ile bosa kiirek cekildigini ifade etmektedir. Ayni sekilde modernizasyon i¢in uzun
yillar hi¢bir girisimin olmamasmin hiikkiimetler ve havayolu sirketleri igin
tatminsizlik ve hiisran olusturdugunu, ayrica ICAO toplantilarinda higbir zaman dile
getirilmeyen asil meselenin, ABD ve diger gelismis devletlerin limitlerini yetersiz
bulduklar sozlesmeleri feshetmeleri gibi durumlarin uluslararast hava tagimaciligini
ongoriilemez ya da sigortalanamaz, yargi ve hukuk karmasasinin bulundugu bir

labirente siiriikledigi ifade edilmektedir (Milde, 2012: 295).

4.1.1.13. Japon Inisiyatifi (1992)

1929 Varsova Konvansiyonu'nun sabit sorumluluk limitlerinin ortaya c¢ikardigi
hosnutsuzlugun ozellikle Pasifik Devletleri’nde ve Japonya’da giderek artmasi ve
ICAO’nun bu duruma iligkin olarak herhangi bir eylemde bulunmamis olmas1 gibi
durumlar nedeniyle bazi havayolu sirketleri ilgili durumlarda adim atmak adina
inisiyatifi ele almiglar ve kendi istekleri ile sorumluluk limitlerini artirmislardir
(Cogen, 2012: 119; Dempsey ve Milde, 2005: 32; Havel ve Sanchez, 2014: 272;
Milde, 2012: 295).

Japon Hiikiimeti’nin onaylamasi ile birlikte tiim Japon havayolu sirketleri, 20 Kasim
1992 tarihinde iki kademeli bir sorumluluk sistemi ortaya koyarak, sinirli sorumluluk

haklarindan feragat etmis ve 100.000 SDR’ye kadar kusursuz sorumlu olmay1 kabul
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etmislerdir. Belirtilen limitin iizerindeki sorumluluk hallerinin ise ancak kusur ve
ihmallerin bulunmas: halinde kabul edilecegi belirtilmis olup, bu durumlarda
sorumluluk limitinin bulunmamasi1 karar1 alinmistir (Bozabali, 2010: 58; Cogen,
2012: 119; Dempsey ve Milde, 2005: 32; Havel ve Sanchez, 2014: 272; Milde, 2012:
295).

I¢ hukuk kurallarmin ve iilke igindeki hava tasimaciliginin altinda sorumluluk limiti
gibi bir limit bulunmazken, uluslararasi hava tagimaciliginda sorumluluk limitlerinin
bulunmasinin hakli yanmin olmadig dile getirilmektedir. Ciinkii karayolu
tasimaciliginda bdyle bir limit bulunmamaktaydi (Dempsey ve Milde, 2005: 32;
Havel ve Sanchez, 2014: 272; Milde, 2012: 295). Bu anlamda, sivil havacilik
endiistrisinin, herhangi bir mali limitin olmadig1 bir diizenlemeyi hayata ge¢irmedeki
istekliligini ve kabiliyetini ortaya koymasi, Japon Inisiyatifi’nin biiyiik tarihsel
yeniligi olarak gosterilmektedir (Milde, 2012: 295).

4.1.1.14. IATA Tasiyicilararasi Anlasmasi (1995-1996)

1975 Montreal Protokollerinin yiirlirliige girmesinin ardindan, 1929 Varsova
Konvansiyonu ve 1ilgili konvansiyonu degistiren tiim protokollerin ve
konvansiyonlarin tek bir metin icerisinden toplanabilmesi adina ICAO tarafindan
baslatilan ¢alismalar sonucu, 30 — 31 Ekim 1995 tarihinde Kuala Lumpur’da
gergeklestirilen IATA Genel Kurulu’nda, Yolcu Sorumlulugu Hakkinda TATA
Tastyicilararast Anlagsmasi (IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability -
ITA) imzalanarak kabul edilmistir (Bozabali, 2010: 59; C6gen, 2012: 120; Dempsey
ve Milde, 2005: 33; Diederiks-Verschoor, 2006: 171; Giines, 2013: 28-29; Havel ve
Sanchez, 2014: 270-271; Milde, 2012: 296; Uzun, 2015: 32). Daha sonra ilgili
anlagsma ile kabul edilen hiikiimlerin uygulanmasinin tespiti i¢in 2 Nisan 1996
tarihinde IATA Tastyicilararast Anlagsmasinin Uygulama Anlagmasi (Agreement on
Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement - MIA) imzalanmistir
(Bozabali, 2010: 59; Cogen, 2012: 120; Dempsey ve Milde, 2005: 33; Giines, 2013:
28-29; Havel ve Sanchez, 2014: 270-271; Milde, 2012: 296, Uzun, 2015: 32).
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Bu anlagsmay1 imzalayan havayolu sirketlerinin, 1929 Varsova Konvansiyonu’nun
17. maddesinde belirtilen; “Taswyici, bir yolcunun oliimii veya yaralanmasi veya
herhangi bir bedeni zarara ugramasi halinde dogan zarardan sorumlu olacaktir,
ancak, bu zararin dogmasina sebep olan kaza, ug¢akta veya ucaga binme ya da
ucaktan inme sirasinda meydana gelmis olmalidir” (Varsova Sozlesmesi, 1929:
madde 17) seklindeki sinirli sorumluluk halinden yararlanmayacaklar1 kayda
alinmistir.  Bununla birlikte yine havayolu sirketlerinin, 1929 Varsova
Konvansiyonu’nun 20. maddesinde belirtilen savunma haklarindan da goniilli olarak
feragat ettikleri metinde yer almaktadir. Bagka bir ifadeyle, bu noktada havayolu
sirketleri, yolcunun 6lmesi ya da yaralanmasi gibi durumlar hususunda 100.000
SDR’ye kadar olan miktar i¢in kusursuz sorumluluk ilkesini benimsemis olup
100.000 SDR’yi asan durumlar i¢in ise kusur sorumlulugu ilkesinden hareketle
savunma haklarini mahkeme 6niinde kullanacaklarini kabul etmislerdir (Bozabali,
2010: 60; Cogen, 2012: 120; Dempsey ve Milde, 2005: 34; Gilines, 2013: 28; Havel
ve Sanchez, 2014: 270-271; Milde, 2012: 296, Uzun, 2015: 32).

Hem 14 Subat 1997 tarihinde yiiriirliige giren Yolcu Sorumlulugu Hakkinda IATA
Tastyicilararas1 Anlagmasi (IIA) hem de IATA Tasiyicilararas1 Anlagmasinin
Uygulama Anlasmast (MIA) devletlerin degil, havayolu sirketlerinin taraf oldugu
anlagmalar olmas1 nedeni ile uluslararasi bir antlasma niteliginde degil, genel islem
sart1 niteliginde bir diizenleme olarak kabul edilmektedir (Bozabali, 2010: 60;
Dempsey ve Milde, 2005: 34; Giines, 2013: 31-32; Havel ve Sanchez, 2014: 270-
271; Milde, 2012: 296, Uzun, 2015: 32).

4.1.1.15. Montreal Sozlesmesi (1999)

Havel ve Sanchez (2014) calismalarinda, sivil havacilikta, tasiyanin sézlesmeden
ileri gelen sorumluluguna iliskin kurallar1 iceren 1929 Varsova Konvansiyonu’nun
ortaya koydugu eski sorumluluk limitlerinin havayolu sirketlerini koruyan yapisinin
artik gereksiz oldugunu dile getirmektedirler. Ciinkii sivil havacilik endiistrisinin,
herhangi bir kaza halinde meydana gelecek, yolcu yaralanmalar1 ya da Sliimlerine
iliskin olarak sinirsiz sorumluluk iistelenmeye iliskin olarak sektorde faaliyet

gosteren tiim sirketlerin tam sorumlulugu alacak kadar gelistigi ve gelismeye devam
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ettigi belirtilmektedir. Bu durumun ICAO’nun Varsova Sistemi’nin yenilenmesinde
bir adim daha ileri gitmesine yardimci oldugunu ifade edilmektedir (Havel ve
Sanchez, 2014: 274). Diger yandan IATA tarafindan yapilan ¢alismalar sonucu
bircok havayolu sirketinin Tasiyicilararasi Anlasma’ya uyum saglamalarindaki
egilimleri, ICAO tizerinde biiyiik bir baski olugturmus, bu durum ICAO’nun Varsova
Sistemi’ni yeniden gézden gegirerek modernizasyon ¢alismalar1 yapabilecek 6zel bir
hukuk komitesi olugturmasina vesile olmustur (Dempsey ve Milde, 2005: 36; Giines,

2013: 32; Havel ve Sanchez, 2014: 275; Milde, 2012: 297; Uzun, 2015: 33).

Tiim bu gelismelerin ardindan, 1975 Montreal Protokolleri’nden sonra Varsova
Sistemi’nin yenilenmesi adina uzun yillar hi¢bir faaliyette bulunmayan ve bu hususta
isteksiz davranan ICAO, IATA’nin Yolcu Sorumlulugu Hakkinda Anlagmasi iizerine
gerceklesen Yillik Genel Toplantisi’ndan hemen iki hafta sonra, 15 Kasim 1995
tarihinde yeni bir eyleme girismis ve Hukuk Komitesi’nin c¢aligma programina
“Varsova Sistemi’nin yenilenmesi ve uluslararas1 hava hukuku belgelerinin
onaylarinin yeniden gézden gecirilmesi” (The Modernization of Warsaw System and
review of the ratification of international air law instruments) baslig1 altinda yeni bir
madde eklemistir (Dempsey ve Milde, 2005: 36; Giines, 2013: 32; Milde, 2012:
297). Yapilan bir ¢ok toplanti ve tartigmalarin ardindan Hukuk Komitesi’nin
hazirladig1 metin, “Havayoluyla Yapilan Uluslararasi Tagimalar Igin Baz1 Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkinda S6zlesme” (Convention for the Unification of Certain Rules
for International Carriage by Air) bashigi altinda, 10 - 28 Mayis 1999 tarihleri
arasinda Montreal’de gerceklestirilen diplomatik konferansin ardindan 28 Mayis
1999 tarihinde 52 devlet tarafindan imzalanmis ve devletlerin onaymna sunulmus,
ayni zamanda 119 devletin taraf oldugu sozlesme 4 Kasim 2003 tarihinde de
yirirlige girmistir (Bartsch, 2012: 24; Bozabali, 2010: 72; Codgen, 2012: 121;
Damar, 2011: 109; Dempsey ve Milde, 2005: 40; Diederiks-Verschoor, 2006: 170-
171; Firat, 2010: 82; Giines, 2013: 32-33; Havel ve Sanchez, 2014: 275-276; Kutlu,
2008: 34; Larsen vd., 2012: 320; Milde, 2012: 298; Speciale, 2006: 285; Uzun, 2015:
33).

1999 Montreal Sozlesmesi, Varsova Sistemi’nin yenilenmesi ¢aligmalarinin son

asamast olarak kabul edilmektedir (Damar, 2011: 109; Speciale, 2006: 285; Uzun,
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2015: 33). Bu anlamda 1999 Montreal Sozlesmesi, Varsova Sistemi’ni yenileyen,
diizenleyen bir protokol degil; uluslararasi hava tasimaciliginda, tasiyicinin
sorumlulugunu diizenleyen kurallar1 ortaya koyan bagimsiz bir uluslararasi sézlesme
olarak goriilmektedir (Dempsey ve Milde, 2005: 42; Milde, 2012: 298). Temel olarak
ise 1999 Montreal Sozlesmesi, bircok protokol ile giincellenen Varsova Sistemi
iceresindeki sozlesmeler ve protokoller ile ortaya ¢ikan karmasik hukuk sisteminin
tek bir metin halinde bir araya getirilmesini saglamis, bunun yaninda yasanan
herhangi bir ihtilafa karsin hangi metnin uygulanacagi yoniindeki tartigsmalar1 ortadan

kaldirmigtir (Cogen, 2012: 121; Diederiks-Verschoor, 2006: 170; Uzun, 2015: 33).

Toplamda 7 boliimden ve 57 maddeden olusan 1999 Montreal Konvansiyonu’nun
hazirlik asamasinda meydana gelen tiim tartismalar ve ciddi ayriliklara ragmen,
asagida sayilan birgok pozitif amacin hayata gegirilmesi anlaminda iyi bir
uluslararasi sozlesme oldugu dile getirilmektedir. Montreal Konvansiyonu’na iligkin

olumlu gelismeler sunlardir:

e Parcalanmis Varsova Sistemi bir araya getirilerek birlestirilmis, ayn1 zamanda
tasima belgelerinde yenileme ve sadelestirme iceren 1961 Guadalajara
Sozlesmesi, 1971 Guatemala City Protokolii ve 1975 Montreal Protokolleri (3
ve 4 Numarali Protokoller) gibi Varsova Sistemi’ne ait protokollerden ve
sOzlesmelerden en iyi hiikiimler aynen alinmistir.

e Varsova Sistemi’nin kargoya iliskin sorumluluk limitleri aynen korunurken,
yolcu ve bagaja iliskin olarak ise onemli degisikliklere imza atilmigtir.

e Tasima belgelerindeki formaliteler ortadan kaldirilmis, kagit yerine
elektronik bilgi siirecinin kullanilmasimin onii agilmis ve aym1 zamanda
havayolu sirketlerinin elektronik bilet kullanimina izin verilmistir.

e Sorumluluk limitlerinin  diisiikligii = yahut yiiksekligi  hususlarimin
tartisilmamasi adina, konvansiyonun 24. maddesinde 6zel bir hiikiim tahsis
edilerek, sorumluluk limitlerinin, konvansiyonun yiiriirliige girdigi tarihten
itibaren her 5 yilda bir sozlesmede belirtilen Depoziter Devlet tarafindan
giincellemesine karar verilmistir (Bartsch, 2012: 24-25; Damar, 2011: 109-
110; Dempsey ve Milde, 2005: 40-43; Diederiks-Verschoor, 2006: 173-175;
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Havel ve Sanchez, 2014: 277-282; Larsen vd., 2012: 320-321; Milde, 2012:
298).

Tim bu diizenlemelerin yami sira, 1999 Montreal So6zlesmesi’nin en Onemli
degisikligi olarak yolcunun Olmesi veya yaralanmasi durumunda ortaya konulan
tagtyrcinin sorumluluk tiiriiniin “siirsiz (mutlak) sorumluluk™ olarak belirlenmesi
olmustur. Bunun yaninda sorumluluk limitlerine iliskin de Tablo 4.3’de de
gosterildigi gibi diizenlemeler yapilmistir (Bartsch, 2012: 24-25; Cogen, 2012: 122;
Damar, 2011: 109-110; Dempsey ve Milde, 2005: 40-43; Diederiks-Verschoor,
2006: 173-175; Havel ve Sanchez, 2014: 277-282; Larsen vd., 2012: 320-321; Milde,
2012: 298).

Tablo 4.3: Varsova Sistemi ile 1999 Montreal S6zlesmesi’nin sorumluluk limitleri
karsilastirmasi

Varsova Sistemi Montreal S6zlesmesi

125.000 P. F. - (8.300 $) 100.000 SDR’ye kadar

AU e 250.000 P. F. - (16.600 $) | kusursuz sorumluluk

Bagaj hasar veya Kaybi

. S 250 P. F. Bagaj ayrimi olmaksizin
Teslim edilmis veya
;Olcu Doraberinde | 5:000P-F. yoleu basina 1.000 SDR
Kargo hasar veya kayb1 | 17 SDR 17 SDR
Gecikme
Yolcu 4.150 SDR
Bagaj 1.000 SDR

Kaynak: Bartsch, 2012: 25; Cogen, 2012: 122; Dempsey ve Milde, 2005: 41;
Diederiks-Verschoor, 2006: 175-176; Havel ve Sanchez, 2014: 294; Larsen vd.,
2012: 320-321; Milde, 2012: 298; Oztiirk, 2010: 39; Pearson ve Riley, 2015: 188.

1999 Montreal Sozlesmesi’nde, yukarida Tablo 4.3°de belirtilen, tagiyicinin sinirsiz
sorumlulugu 100.000 SDR’ye kadar gergeklesen zararlar i¢in mutlak gegerli iken
100.000 SDR’yi gecen zararlara iliskin, zararin kendisinin, adamlarinin veya
yardimc1 kisilerinin kusurundan ileri gelmedigini ya da miinhasiran bir {iglincii
kisinin kusurundan dogmus oldugunu ispat ettii durumda sorumluluktan
kurtulabilecegi kayit altina alinmistir (Bartsch, 2012: 25; Dempsey ve Milde, 2005:
41; Diederiks-Verschoor, 2006: 175-176; Goktepe, 2009: 387; Havel ve Sanchez,
2014: 294; Larsen vd., 2012: 320-321; Milde, 2012: 298; Oztiirk, 2010: 39; Pearson
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ve Riley, 2015: 188; Montreal Sozlesmesi, 1999: madde 21). Diger onemli bir
degisiklik ise 1999 Montreal S6zlesmesi’'nin 29. maddesinde belirtilen “Bu Sozlesme
kapsaminda ya da kontrat ile ya da haksiz fiil davast olarak ya da bagska tiirlii olsun,
yolcu, bagaj ya da kargo tasinmasi ile ilgili olarak bir sekilde meydana gelmis
hasarlara karsi agilmig bir dava; boyle bir davayr agma hakkina sahip olan kisilerin
kim olduklar: ve kendi haklarinmin neler olduklari hususuna zarar getirmeksizin,
sadece bu Sozlesmede tayin edilen kosullara ve sorumluluk simirlarina tabi olacak
bicimde acilabilir. Bu tiir herhangi bir davada cezayr gerektirici, ornek teskil eden
va da tazminat hiikmiinde olmayan hasarlar telafi edilir olmayacaktir” (Montreal
Sozlesmesi, 1999: madde 29) hikmii  geregi ~manevi tazminata

hiikmedilemeyeceginin agik bir sekilde belirtilmis olmasidir.

1999 Montreal Soézlesmesi, Varsova Sistemi’ni tamamlayan ya da 1929 Varsova
Konvansiyonu iizerinde yenileme yapan bir sézlesme niteliginde olmadig1 gibi bash
basina miikkemmel bir sozlesme olarak da gorilmemektedir. Ancak Varsova
Sistemi’ne ait Protokolleri ve Ek Konvansiyonlari hem yiiriirliikkten kaldirma hem de
bunlar birlestirerek tek metin igerisinde toplama anlaminda yeni bir diizenleme
olarak kabul edilmektedir. Bu durum ise 1999 Montreal Soézlesmesi’nin 55.
maddesinde, 1999 Montreal S6zlesmesi kaidelerinin, herhangi bir ihtilaf durumunda
Varsova Sistemi igerisindeki tiim Protokollerden ve Ek Konvansiyonlardan oncelikli
olarak uygulanacagi seklinde kayit altina alinmistir (Bozabali, 2010: 65-66; Havel ve
Sanchez, 2014: 313-314; Montreal Sozlesmesi, 1999: madde 55). Bunlarin disinda
1999 Montreal Sozlesmesi’nin, kaza, bedensel yaralanma, tasiyici, ugaga binis,
ucaktan inis ve gecikme gibi terimleri tanimlayarak bunlara agiklik getirilmesi
hususunda basarisiz oldugu belirtilmektedir. Bununla birlikte 1999 Montreal
S6zlesmesi’ne, Varsova Sistemi’nin ortaya koydugu karmasay: diizeltmesi yoniinden
pozitif bakilirken, tam anlamiyla hukuksal bir birlesim ortaya koymadigindan dolay1
eksik oldugu yoniinde goriisler ifade edilmektedir (Havel ve Sanchez, 2014: 313-
314).
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4.1.1.16. Cape Town Sozlesmesi (2001)

1948 Cenevre Sozlesmesi olan Ugakta Uluslararas1 Taninma Haklar1 Sozlesmesi,
kredi saglayanlarin, kiraya verenlerin menfaatlerinin, ilgili haklarinin ulusal ve
uluslararast kaydi ve taninmasi vasitasiyla, uluslararast anlamda bu haklarin
korunmasinda biiyiik bir katki saglamistir. Fakat pratikte goriilmistir ki, ilgili
haklarin taninmasindan ¢ok uzakta uygulamalar ile karsilagilmis, bunun yaninda
ucagin ve ucak parcalarinin yeniden sahiplenilmesi ve icra yoluyla bunlarin
satiglarinin gerceklestirilmesi hususlarinin uygulanmasinin karmasikligi da ayri bir
sorun olarak ortaya ¢ikmistir. Bu karmasikligin dogurdugu risklerin yani sira u¢agin
ve ucak parcalarinin yeniden sahiplenilmesi hususlarinin pahali ve siire¢lerinin uzun
olmasi gibi durumlar yiliksek faiz oranlarimi iistlenen borglu taraf ve kreditorlerin
maliyetlerini artirmaktadir. Tim bu gelismelerin 1s18inda ugak {ireticileri, kiraya
verenler ve finansal enstitiiler, hem havacilik kredilerinin finansal maliyetlerinin
diismesi hem de bu kredilerin ulasilabilirliginin artmasi amaciyla varliga dayali
finansal riskleri azaltacak uluslararasi bir enstrlimana ihtiya¢ duymuslardir
(Diederiks-Verschoor, 2006: 278; Havel ve Sanchez, 2014: 351; Milde, 2012: 310).
Ihtiya¢ duyulan hukuki rejim ile bor¢lu bulunanlarin iflasi halinde alacaklilara
finansmana konu olmus ara¢ ve donanimlar {izerinde 6ncelik taninmasi ve taninan bu
oncelik ile alacaklilar1 koruyacak istikrarlt bir uluslararasi hukuki rejimin ortaya

konmas1 amagclanmustir (Oztiirk, 2011: 1).

Tiim 1ilgili konularin ele alinmasi ve bu hususta hukuki bir metnin ortaya konulmasi
amaglar ile Ozel Hukukun Birlestirilmesi Uluslararas1 Enstitiisii (The International
Institute fort he Unification of Private Law - UNIDROIT), bir sivil toplum kurulusu
olan Havacilik Calisma Grubu (Aviation Working Group - AWG) ile isbirligi
igerisinde caligmaya baslamis ve ardindan ICAO’nun girisimi ile birlikte ICAO
Hukuk Komitesi’'nin 28 - 8 Eyliil 2000 tarihleri arasinda gergeklestirdigi 31.
Oturumunda, Tasmir Donanimlara Iliskin Uluslararas1 Sézlesme ve Hava Araci
Donanimma Ozgii Konulara Dair Protokol metinleri sunumlari yapilmustir.

Hazirlanan metinler ile agsagida belirtildigi lizere;
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e Ucak Govdesi, Motoru ve Helikopterler,

e Demiryolu Lokomotif ve Vagonlari,

e Uzay Araglart gibi konularda uluslararast anlamda etkili bir finansal yapi
olusturulmasi ve bu finansal yapinin giivenliginin saglamasi amaclanmis ve

ilgili amag¢ dogrultusunda yine uluslararasi bir ilgi uyandirilmak istenmistir

(Diederiks-Verschoor, 2006: 278; Milde, 2012: 310-311).

Tim bu calismalarin ardindan ICAO Hukuk Komitesi ve Ozel Hukukun
Birlestirilmesi Uluslararast Enstitiisit (UNIDROIT) girisimleri ile 13 Mart 2001
tarihinde 29 Ekim ve 16 Kasim 2001 tarihleri arasinda Giiney Afrika
Cumhuriyeti’nin Cape Town sehrinde Diplomatik Konferans diizenlenmesi amaciyla
ilgili devletlere c¢agrida bulunulmustur (Milde, 2012: 311). Gergeklestirilen
konferansin ardindan 16 Kasim 2001 tarihinde su metinler imzaya acilmis ve

devletlerin onayina sunulmustur:

e Tasinir Donanim Uzerindeki Uluslararasi Teminatlar Hakkinda Sozlesme
(Convention on International Interest in Mobile Equipment),

e Hava Araci Donanimina Ozgii Konulara Dair Protokol (Protocol to the
Convention on International Interest in Mobile Equipment on Matters
Specific for Aircraft Equipment) basliklar1 altinda Cape Town Sozlesmesi
(Bartsch, 2012: 26; Diederiks-Verschoor, 2006: 278; Havel ve Sanchez,
2014: 352; Honnebier, 2011: 1; Milde, 2012: 311; Oztiirk, 2011: 1; Speciale,
2006: 286).

Bugiin itibari ile 64 devlet tarafindan onaylanan ve 1 Mart 2006 tarihinde yiiriirliige
giren Cape Town So6zlesmesi (Bartsch, 2012: 26; Milde, 2012: 311) ile meydana
getirilen sistem vasitasiyla, sdzlesmeye taraf tim devletler tarafindan taninan,
uluslararas1 gegerlige sahip bir teminat sistemi meydana getirilmistir. Bu sistem ile
hava araci finansmani faaliyetleri sirasinda borglularin borglarini 6demelerinde
temerriide diismeleri, iflas ya da benzeri diger sebeplerle tasfiye durumuna girmeleri
halinde, ilgili bor¢lulara hava araci ve donanimlar1 finansmanina iligskin olarak kredi
saglamig olan kreditorlerin, hava araci iizerinde diger alacaklilar karsisindaki

onceliklerini saglamak icin bir takim haklar taninmis ve bu haklarin uluslararasi
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gecerlilige sahip bir sicile tescil edilmesi saglanmistir. Sozlesmeye taraf devletler
ilgili sdzlesme vasitasiyla, uluslararasi sicile tescil edilen bu teminatlar1 tanimakta ve
kendi devletlerinde de ilgili hava araci ve donanim {izerinde icra edilmesine olanak
saglamaktadirlar. Burada ilgili devletlerin higbir sekilde, bor¢lu gibi alacaklilara
kars1 sorumlu olmadiklar1 gibi biitcelerine ek bir yiik getirmemektedir (Bartsch,
2012: 26; Diederiks-Verschoor, 2006: 278; Havel ve Sanchez, 2014: 352-376;
Honnebier, 2011: 8; Milde, 2012: 311-313; Oztiirk, 2011: 1; Speciale, 2006: 286).

Cape Town Sozlesmesi, uluslararasi anlamda kabul gormiis bir teminat sicili ortaya
koymas1 yoniinden, havacilik finansman maliyetlerinin diismesini saglamaktadir
(Bartsch, 2012: 26; Oztiirk, 2011: 1; Speciale, 2006: 286). S6z konusu bu durum
ABD EXIM Bank (Export Import Bank) tarafindan, biiyiik ticari ucaklarin ve bu
ucaklarin motorlarinin finansmanina iliskin, risk priminin %2 ile %3 civarinda
diisiiriilmesi yoluyla, sozlesmeye taraf devletlerde faaliyet gosteren havayolu
sirketleri icin kismen de olsa uygulanmistir. Bu yolla havayolu sirketlerinin
neredeyse her ticari ugcak aliminda finansal maliyetlerinin milyonlarca dolar diisecegi
tahmin edilmektedir (Milde, 2012: 314). Tim bunlarin yanm1 sira Cape Town
Sozlesmesi’nin tiim dertlere deva olacak bir nitelige sahip olmadigi da
belirtilmektedir. S6z konusu sorunlardan birinin ugak motorlar1 hakkinda oldugu dile
getirilmektedir. Ornegin, ugaklarm bakim ve revizyonlari sirasinda motorlarmin
baska motorlarla degisebildigi, ayn1 motorun siirekli ayn1 ucak iizerinde kalmadig1 ve
hatta bazen yabanci bir havayolu sirketine ait ugcak motorunun aym ucak igin
kullanilabildigini ve bu durumun takibinin ¢ok zor oldugu anlasilmaktadir. Bir
¢ozlim olarak ucak motorlarinin, ayni kaliteye ve karaktere sahip u¢ak motorlarindan
olusturulacak bir havuzdan alinabilecegi dile getirilmekte olup bu noktada Cape
Town Sozlesmesi’nin bdyle bir sisteme izin vermedigi hususunun altinin ¢izildigi

goriilmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 279).
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4.1.2. Hava Kamu Hukuku’na iliskin Uluslararasi S6zlesmeler

4.1.2.1. Paris Uluslararasi Havacilik Sozlesmesi (1919)

1914 ve 1918 yillar1 arasinda cereyan eden ve “tiim savaslar1 bitiren savas” olarak
tanimlanan (Freer, 1986¢c: 44) 1. Diinya Savasi sirasinda, ucaklarin bir¢ok amag i¢in
kullanildig1 goriilmiis olup sayilarmin da bu amaglara paralel olarak cok hizli bir
sekilde arttigina sahit olunmustur. Ornegin, ingiltere’nin 1914 yilinda sahip oldugu
savas ucagi sayisi sadece 12 iken, savas sonunda bu saymin 22.000 oldugu
belirtilmektedir (Sand, vd., 1960a: 33). I. Diinya Savasi’nin havacilik adina meydana
getirdigi bu muazzam durum, havaciligin devletler bakimindan gelecekte ne biiyiik
bir 6nem arz edecegini ortaya koymustur (Giinel, 2010: 64-65). Bu bakimdan 1919
yil1 “havaciligin harika yil1” olarak adlandirilmakta ve bu y1l ayn1 zamanda havacilik
adina 6nemli uluslararasi sonuglart olan birgok ilki i¢inde barindirmaktadir (Freer,
1986¢: 44). Bunlardan ilki, iki Ingiliz havaci, kaptan John Alcock’un ve kilavuz
Lieutenant A. W. Brown’un, iki motorlu ¢ift kanath bir ucakla, 14-15 Haziran 1919
tarihinde, Atlantik’i durmaksizin gegmeleri olarak gosterilmektedir (Freer, 1986c¢:
44; Sand, vd., 1960a: 33). Diger bir ilk ise, Ross ve Keith adindaki Smith kardeslerin
Ingiltere’den kendi iilkeleri olan Avustralya’ya ucgmalart olmustur. Bu gibi
gelismelerin ardindan birka¢ havayolu sirketi artik belli noktalar arasinda yolcu
tasinmas1 amaciyla seyriisefer faaliyetlerine baglamistir. Bu faaliyetler ilk
olmalarimin yani sira o tarithlerde diinya gazetelerinin basliklarinda yer alan dikkate
deger gelismeler olarak goriilmiistiir (Freer, 1986c¢: 44). Tiim bu gelismeler ve artan
havacilik faaliyetleri, acil olarak uluslararas1 bir havacilik diizenlemesinin ortaya
konulmasi ve olusabilecek karmasanin engellenmesi gerektigini gostermistir (Milde,

2012: 10; Sand, vd., 1960a: 33).

I. Diinya Savasi’na son veren Paris Barigs Konferansi, sivil havaciligin iizerinde
bulunan limitlerin irdelenmesi ve ozellikle Almanya’daki havacilik gelismelerine
odaklanilmasi amaclariyla teknik, hukuki ve askeri olmak iizere ii¢ alt komisyondan
olusan bir Havacilik Komisyonu (Inter-Allied Aeronautical Commission) kurulmasi
kararinin alindig1 bir konferanstir (Bartsch, 2012: 16-17; Freer, 1986c¢c: 45-46;
GoOknil, 1947: 18; Goknil, 1951: 82; Giinel, 2010: 65; Kiling, 2011: 14-15; Milde,
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2012: 9-10; Serif, 1934: 162; Tremblay, 2003: 27-28). Ardindan Fransiz
Hiikiimeti’nin girigimi ile Paris’te 38 devletin katilim ile ilk uluslararasi havacilik
konferansi diizenlenmis ve konferansin sonunda, uluslararasi havacilik i¢in temel bir
yasal c¢ercevenin tanimlanmasi ve ortaya konulmasi amaciyla, 13 Ekim 1919
tarihinde Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi ya da diger bir adiyla Paris
Konvansiyonu (Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation) 27
devlet tarafindan imzalanmistir (Bartsch, 2012: 17; Bilge, 1951: 197; Caga, 1963:
33-34; Dempsey, 2008: 15; Diederiks-Verschoor, 2006: 5; Dutton, 2009: 2; Freer,
1986¢: 45; Goknil, 1951: 82; Giinel, 2010: 65; Havel ve Sanchez, 2014: 30; Hughes,
1990: 62-63; Kiling, 2011: 14-15; Larsen, 2012: 35; Melgar, 2015: 47; Milde, 2012:
10; Neto, 2015: 12; Rhoades, 2014: 38; Sand, vd., 1960a: 33; Sorgucu, 2012: 20;
Serif, 1934: 162; Tremblay, 2003: 27-28; Ulusoy, 2013: 307; Unal, 2009; 13-14).

Paris Uluslararasi Havacilik S6zlesmesi, 9 boliim ve 43 maddeden tesekkiil etmis
olup uluslararasi anlamda c¢ok tarafli havacilik sodzlesmelerinin ilk 6rnegini
olusturmaktadir (Milde, 2012: 10; Freer, 1986¢c: 46; Sorgucu, 2012: 20). Diger
yandan Paris Uluslararasi Havacilik S6zlesmesi, sozlesmeye taraf olan fakat i¢ hukuk
kurallarinda havacilik adina hicbir hiikiim bulunmayan devletlerin de kendi i¢ hukuk
normlarint bu dogrultuda formiile etmelerine katki saglamistir (Milde, 2012: 10).

Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi,

e Devletlerin hava sahalar1 lizerindeki egemenlikleri,

e Seyriisefere elverislilik,

e Ucaklarin Uyruklari,

e Bagka devletlere ait hava sahasinda ugus,

e Ucus ve inis kurallari,

e Yasak maddeler (nakliyat),

e Devlet hava araclari,

e Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu,

e Son Hiikiimler olmak tizere toplam 9 boliimden olusmaktadir (Freer, 1986¢:
46; Giinel, 2010: 65; Kiling, 2011: 14-15; Milde, 2012: 11; Sand, vd., 1960a:
34; Sorgucu, 2012: 20-21).
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Tiim bunlarin disinda Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi’nin temel prensibi
olarak gosterilen husus, sozlesmenin 1. maddesinde belirtilen; “devietlerin hava
tilkeleri (kara iilkesi ve karasular: iizeri) tizerinde tam ve miinhasir egemenlikleri
bulunmaktadir” hususudur. 1. maddedeki bu durum hava sahasinin iizerine ortaya
konulan serbestlik teorisinde bulunan mutlak serbestlik diisiincesinin de kabul
edilmedigini gostermektedir. Diger yandan devletlerin hava iilkelerindeki tam ve
miinhasir egemenlikleri, sozlesmeye taraf devletler icin istisna igerecek sekilde,
sOzlesmenin 2. maddesinde; “sozlesmeye taraf devletler, sozlesmenin sartlarina bagh
kalmak kosuluyla, karsiliklt olarak birbirlerinin hava sahasini, zararsiz olacak
sekilde kullanabilme ve ilgili hava sahasinda u¢ma hakkina sahiptirler”
belirtilmistir. Bu durum, sdzlesmenin 3. maddesinde; “sozlesmeye taraf devletler,
askeri sebepler veya kamu giivenligi endisesiyle hava sahalarinda belli bolgeleri
ucusa kapatabilir ya da cesitli simirlandirmalara gidebilir.” seklinde kayda alinan
hiikiim ile s6zlesmeye taraf devletlere istedigi hava aracinin yere inmesini emretme
hakki tanimasi ile kisitlanabilir ya da tamamen yasaklanabilir hale gelmistir. Ancak
burada s6z konusu durum sivil havaciligin gelismesi i¢in sivil hava araglarina taninan
zararsiz gecis hakkini ifade etmektedir. Devlet ucaklart bu durumun disinda
tutulmus, bununla birlikte savas zamaninda devletlerin hava sahalarini ugusa
kapatmalar1 hakki sakli tutulmustur. Ayni zamanda sdzlesmenin 15. maddesi de
sOzlesmeye taraf devletlerin hava araglarina transit gec¢is hakki yani inig
gerceklestirmeden, ilgili devletin tanimladig1 rotay:r takip ederek hava sahasinin
kullanim hakk: taninmistir. (Abeyratne, 2014: 15; Bartsch, 2012: 17; Bilge, 1951:
197; Dempsey, 2008: 15-16; Diederiks-Verschoor, 2006: 5; Dutton, 2009: 2; Freer,
1986¢: 45-46; Goknil, 1947: 18-19; Goknil, 1951: 82; Giinel, 2010: 65; Havel ve
Sanchez, 2014: 30; Hughes, 1990: 62-63; Kiling, 2011: 14-15; Larsen, 2012: 35;
Melgar, 2015: 47; Milde, 2012: 10; Neto, 2015: 12; Paris Sozlesmesi, 1919: madde
1-3, 15; Rhoades, 2014: 38; Sand, vd., 1960a: 33; Sorgucu, 2012: 20-21; Serif, 1934:
164; Tremblay, 2003: 29-30; Ulusoy, 2013: 307-308; Unal, 2009; 13-14).

Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi’nin en biiyiik basarilarindan biri olarak
gosterilen diger bir husus ise ticari havaciligin bir diizene kavusabilmesi adina teknik

ve hukuki konularin diizenlenmesini saglayacak Uluslararas1 Hava Seyriisefer
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Komisyonu’nun (International Commission on Air Navigation - ICAN) kurulmasini
saglamig olmasidir (Bartsch, 2012: 17; Dempsey, 2008: 17; Diederiks-Verschoor,
2006: 5; Freer, 1986¢: 46; Giinel, 2010: 65; Kiling, 2011: 14-15; Milde, 2012: 11;
Sand, vd., 1960a: 34). Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu’nun temel faaliyeti,
sOzlesmenin gilincel kalmasmi saglayacak diizenlemeleri yapmast ve devletlerin
onayina sunmast olarak belirlenmistir. Bunun yaninda Uluslararas1 Hava Seyriisefer
Komisyonu, havacilik emniyeti ve teknik konularda detayli diizenlemelerin
hazirlanmasi, yorumlanmasi ve hava seyriiseferi hakkindaki giincel bilgilerin ilgili
devletlere dagitim faaliyetlerini siirdiirmekle gorevlendirilmistir. Ayni1 zamanda
Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu’na ekler yolu ile giincellenen teknik
konularda idari, icrai ve yargisal yetkiler taninmistir. Uluslararas1 Hava Seyriisefer
Komisyonu’nun operasyonel, yasal, meteorolojik, tibbi, haritalama, telsiz ruhsati,
malzeme gibi teknik konulardaki ¢alismalari, 1944 yilinda imzalanacak olan Sikago
Konvansiyonu’nun teknik eklerinin hazirlanmasinda ¢ok biiyiik katkilar saglamistir

(Dempsey, 2008: 17; Goknil, 1951: 85; Giinel, 2010: 65; Sand, vd., 1960a: 34).

Paris Uluslararast Havacilik S6zlesmesi, ABD’nin onaylamamasi nedeni ile evrensel
bir kabul alamamis (Milde, 2012: 11) fakat hiikiimlerinin s6zlesmeye taraf
devletlerin ulusal hukuk kaidelerinin bir pargasi olmasi ve ayni zamanda Avrupa’da
o zamana kadar c¢ok kisitli olan hava hukuku kurallarina ilham kaynagi olmasi
bakimindan Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi’nin ne denli 6nemli oldugunun
israrla belirtilmesi gerektigi ifade edilmektedir (Sand, vd., 1960a: 35). Paris
Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi, sozlesmeye taraf devletler arasinda gegerli olmasi
nedeni ile taraf olmayan devletlerin hava araclarmin, hava iilkeleri iizerinden
ucuslarin1 yasaklamaktaydi. S6z konusu bu husus ikili antlasmalar ile ¢oziilmek
istenmistir. Bu dogrultuda 1926 Ibero-Amerikan (Madrid) S6zlesmesi ve 1928 Pan-
Amerikan (Havana) Sozlesmesi imzalanmistir (Giinel, 2010: 66; Sand, vd., 1960a:
35).

4.1.2.2. Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik Sozlesmesi (1926)

Ispanya, hem Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu’nun yonetim kadrosunda

Fransa, Ingiltere ve Italya gibi iki oy hakkia sahip devletler ile esit haklara sahip
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olmamasindan, hem de Milletler Cemiyeti Konseyi’nde daimi bir temsilciliginin
bulunmamasindan dolayr 1919 Paris Uluslararas1 Havacilik Soézlesmesi’ne taraf
olamamustir (Freer, 1986d: 67; Giinel, 2010: 66; Kiling, 2011: 20; Milde, 2012: 12;
Sand, vd., 1960a: 35; Sorgucu, 2012: 21). ispanya bu ¢ikmazdan kurtulabilmek ve
diger devletler ile esit sartlar altinda bulunabilecegi bir sézlesme ortaya koymak igin
tim Latin Amerikan ve Karayip devletlerinin yani sira Portekiz’inde iginde
bulundugu devletleri Madrid’e davet etmis ve burada siyasi bir konferans
diizenlemistir. 25-30 Ekim 1926 tarihinde gergeklesen konferansin ardindan, Ibero-
Amerikan (Madrid) Havacilik So6zlesmesi (Ibero-American Air Navigation
Convention) 21 devlet tarafindan imzalanmistir (Bilge, 1951: 198; Caga, 1963: 35;
Dempsey, 2008: 17-18; Diederiks-Verschoor, 2006: 6-7; Freer, 1986d: 67; Goknil,
1951: 85-86; Giinel, 2010: 66; Kiling, 2011: 20; Melgar, 2015: 48; Milde, 2012: 12;
Sand, vd., 1960a: 35; Sorgucu, 2012: 21; Serif, 1934: 177).

Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik Sézlesmesi sadece Ispanya, Meksika, El
Salvador, Dominik Cumhuriyeti, Kosta Rika ve Arjantin tarafindan onaylanan bir
sO6zlesme olmasi nedeni ile basarili bir sonu¢ elde edememistir (Milde, 2012: 12).
Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik S6zlesmesi, 1919 Paris Uluslararast Havacilik
S6zlesmesi’nin neredeyse tamamen benzeri olmustur. Burada temel iki fark goze
carpmaktadir. Birincisi Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik Soézlesmesi ile de
Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu (International Commission on Air
Navigation — CIANA) adi altinda bir komisyon kurulmus ve komisyon Milletler
Cemiyeti’ne bagl kilinmamistir. Fakat ilgili komisyonun faaliyetlerine baslamasi,
sOzlesmenin cogunlukla onaylanmasina baglanmis ve bu durum hicbir zaman
gerceklesmediginden komisyon faaliyetlerine baslayamamistir (Caga, 1963: 35;
Goknil, 1951: 86; Sand, vd., 1960a: 35; Sorgucu, 2012: 22). ikincisi ise s6zlesmenin
43. maddesinde belirtilen husus geregi sdzlesmeyi onaylayan devletlere farkli bir
uluslararasi s6zlesmeye katilma hakkinin taninmis olmasidir. Cilinkii bu durum 1919
Paris Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi’nde sozlesmeye taraf devletlere
taninmamuistir. Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik S6zlesmesi’nde sézlesmeye taraf
devletlere taninan bu hak ile Ispanya ve Arjantin 1919 Paris Uluslararas1 Havacilik
Sozlesmesi’ni onaylamis ardindan bir¢ok Latin Amerika devleti de 1928 Pan-

Amerikan (Havana) Ticari Havacilik S6zlesmesi’ni imzalamistir. Bu durum yasal
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anlamda bir yenilik getirmeyen Ibero-Amerikan (Madrid) Havacilik S6zlesmesi’nin
sonunu getirdigi gibi bu anlamda sdzlesmenin, Ispanya’nin Latin Amerika devletleri
tizerinde liderlik etme arzusunun politik sonuglarinin yansimasindan baska bir sey
olmadig: ifade edilmektedir (Bilge, 1951: 198; Caga, 1963: 35; Freer, 1986d: 67,
Goknil, 1951: 86; Kiling, 2011: 20; Milde, 2012: 12; Sand, vd., 1960a: 35; Sorgucu,
2012: 22; Serif, 1934: 177-181).

4.1.2.3. Pan-Amerikan (Havana) Ticari Havacilik Sozlesmesi (1928)

Amerika kitasinda bulunan zayif devletler giiclii Avrupa devletlerinin etkisinden
kurtulmak ve bu devletler ile fazla etkilesim icerisinde olmamak adina Panamerikan
Birligi’ne iiye olmay1 tercih etmislerdi. ABD’nin o yillarda siirdiirdigi
politikalardan biri de bu birlige tliye devletler ile arasinda giiclii igbirligi kurma cabasi
olmustur (Caga, 1963: 189-204; Freer, 1986d: 67; Goknil, 1951: 86). Bu cabanin,
1919 Paris Uluslararas1 Havacilik S6zlesmesi’ne ve 1926 Ibero-Amerikan (Madrid)
Havacilik S6zlesmesi’ne taraf olmayan tiim Amerika kitasi devletlerini bir s6zlesme
catis1 altinda toplamaya doniistiigii belirtilmektedir (Caga, 1963: 35; Goknil, 1951:
86-87; Giinel, 2010: 66). llgili devletler tarafindan bu amagla Panamerikan
Birligi’nin 1923 Santiago’da diizenledigi besinci toplantisinda “Panamerika Ticari
Havacilik Komisyonu” kurulmasi kararit alinmistir (Sand, vd., 1960a: 35). Ardindan
Panamerika Ticari Havacilik Komisyonu tarafindan hazirlanan metin 20 Haziran
1928 diizenlenen altinc1 toplantida Pan-Amerikan (Havana) Ticari Havacilik
Sozlesmesi (The Convention on Commercial Aviation — Havana Convention) baslig1
altinda imzalanmis ve 1944 Sikago Sozlesmesi tarafindan ilga edilmeden once 16
devlet tarafindan onaylanmistir (Bilge, 1951: 198-199; Caga, 1963: 35; Dempsey,
2008: 17-18; Diederiks-Verschoor, 2006: 6-7; Freer, 1986d: 67; Goknil, 1951: 86-87;
Kiling, 2011: 22-23; Milde, 2012: 12; Sand, vd., 1960a: 35; Sorgucu, 2012: 22; Serif,
1934: 182).

1928 Pan-Amerikan (Havana) Ticari Havacilik Sozlesmesi’nin Paris ve Madrid
Sozlesmelerinden farkliliklar barindirmakta oldugu ifade edilmektedir (Freer, 1986d:
67; Kiling, 2011: 22). Bu farkliliklar;
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e Havana So6zlesmesi’nin higbir eki bulunmamakta olup tiim kaideler kendi
igerisinde yazili tutulmustur. Bu durum kaidelerin yenilenmesi siirecini
zorlagtirmis ve elverissiz hale getirmistir.

e Havana Sozlesmesi, sadece ticari hava araglarina uygulanmis, bunun disinda
devlet ugaklarina iligkin hi¢bir hiikiim igermemektedir.

e Ucak tescil kayitlar1 her devletin hukuk kaidelerine uygun olarak yapilmas,
sozlesmede kayit kodlar1 hususunda, devletler arasinda tekdiize bir sistem
olusturacak higbir hiikiim tahsis edilmemistir.

e Ucus ekibinin yetkisi her devletin hukuk diizeni altinda sekillendirilmis,
pilotlarin operasyon yapilacak devlete iliskin yasal diizenlemeleri yeterli
diizeyde bilmesi istenmistir.

e Havana Sozlesmesi altinda daimi bir sekretaryanin bulunmamasi nedeniyle
taraf devletlerden her ay diger devletler ile arasinda, degisen, iptal edilen tiim
yasal diizenlemelere, havaalani bilgilerine, degisen ve yeni olusturulan rotalar
ve istatiksel bilgilere iligkin tiim verilerin dosyalanarak paylasilmasi

istenmistir (Freer, 1986d: 67-68; Milde, 2012: 12).

Bu farkhliklarin  disinda 1928 Pan-Amerikan (Havana) Ticari Havacilik
So6zlesmesi’nin ticari amagla faaliyet gdsteren hava araclarina daha fazla serbesti
tanimakta oldugu belirtilmektedir. Bu anlamda sdzlesmenin trafik haklarma iliskin
aldig1 liberal tavir sonucunda, sozlesmeye taraf devletlerin ticari hava araglarina,
sozlesmeye taraf diger devletlerin giimriik noktalarinda yolcu ve kargo indirip
bindirme hakki tanindig1 ve yine sozlesmeye taraf devletler arasinda yolcu ve kargo
tagimaciligina izin verildigi ifade edilmektedir. Bu hiikmiin pratikteki etkisinin
yansimasi daha sonra ¢ok tarafli anlagmalarda 5 trafik hakki “five freedoms of the
air” olarak bilinen trafik hakkinin olusturulmasina zemin hazirlamistir. 1928 Pan-
Amerikan (Havana) Ticari Havacilik S6zlesmesi artik uygulanabilir degildir. Fakat
trafik haklar1 hususundaki liberal durusu nedeniyle hala A¢ik Semalar (Open Skies)
ve glimriiksliz bir diinyada serbest hava tasimacilig1 ticaretini savunanlara ilham

verdigi anlatilmaktadir (Milde, 2012: 12).
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4.1.2.4. Sikago Sozlesmesi (1944)

Havacilik teknolojisi, 1939-1945 yillar1 arasinda gerceklesen II. Diinya Savasi
sirasinda ¢ok hizli bir sekilde gelismis ve savasta yikici, tahrip giicii yliksek silahlar
havacilik marifetiyle taktiksel ya da stratejik amaclarla kullanilmistir. Yeni genis
govdeli ve ¢cok motorlu, agir yiikleri uzak mesafelere tasiyabilen, ucan kale (flying
fortress) olarak adlandirilan bombardiman ucaklarinin bu savasta kullanilmasi,
kitalararas1 ve deniz asir1 uguslar i¢in uygun kapasiteye sahip, agir yiik tasiyabilecek,
gelecekte sivil havacilik i¢in kullanilacak olan genis govdeli ucgaklarin habercisi
niteliginde goriilmistiir. Yine savasin sonlanmasindan kisa bir siire dnce g¢atigan
taraflar jet motorlu savas ucaklarina ge¢is yapmistir. Bu durumun da gelecekte
kullanilacak olan jet teknolojisinin potansiyeline isaret ettigi belirtilmektedir
(Bartsch, 2012: 18; Milde, 2012: 13; Tremblay, 2003: 72). Yine sivil havacilikta
yaganan teknik gelismelerin diizenlenmesi gerekliliginin yaninda, Atlantik’in dogu
yakasinda Paris, bati yakasinda Havana sozlesmelerinin getirdigi hukuksal diizen
uygulamasi, ikili bir yapi1 olusturmus, olusan bu ikili hukuksal diizen sorunu
uluslararas1 hava ulagimimin 6niinde en biiyiik engel olarak gorilmistiir (Kiling,
2011: 27). Helibronn’un (1990) Cheng’den (1962) aktardigi sekli ile II. Diinya
Savasi’ndan sonra uluslararasi tarifeli hava seyriiseferi hizmetlerinde ¢6ziilmesi
gereken ii¢ problem bulunmaktaydi. Bu problemler, hava sahasinin serbestisi
(freedom of the air), kapasite (capacitiy) ve tarifeler (tariffs) olarak ifade
edilmektedir (Cheng, 1962: 9; Heilbronn, 1990: 62). Tiim bu durumlar, hava
seyriiseferini uluslararast anlamda diizenleyecek ayni zamanda kargo tasimaciligi,
hava alanlari ve bu alanlara iliskin tesisleri yeknesak kurallar cercevesinde
birlestirecek uluslararas1 yeni bir sodzlesmenin ortaya konmasi gerekliligini
gostermistir (Bartsch, 2012: 19; Bilge, 1951: 199). Ciinkii uluslararas1 sivil
havaciligin siyasi, ekonomik ve teknik konulari iginde barindiran karmasik bir yapiya
sahip diizen olmas1 nedeni ile bu yapiya kiiresel manada ¢oziim getirecek unsurun,
devletlerin kendi girisimlerinden ziyade cok tarafli bir mutabakat ile olabilecegi

Ongoriilmiistiir (Giinel, 2010: 73).

11 Eylil 1944 tarihinde ABD, yeni bir havacilik konvansiyonun kabulii icin

izlenecek metodun belirlenmesi ve acil olarak yeni gegici havayolu gilizergahlarin
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ortaya konmasi amaglart ile 1 Kasim ile 7 Aralik 1944 tarihleri arasinda
gerceklestirilecek olan Uluslararasit Sivil Havacilik Konferansi’na Tiirkiye’nin de
aralarinda bulundugu 54 devleti davet etmis ancak davet edilen devletlerden Suudi
Arabistan ve Sovyetler Birligi konferansa katilmamistir. Savas sonrasi diizen ig¢in
onemli rol oynayacagi diislinlilen ve ylizolglimii bakimindan en genis topraklara
sahip Sovyetler Birligi’nin, hava sahasini uluslararast uguslara agmamak yoniindeki
negatif, giivensiz ve izole tavri, gelecekte ABD ile arasinda yasanacak olan soguk
savagin erken bir gostergesi olarak gosterilmektedir. Sovyetler Birligi resmi olarak
konferansa katilmama gerek¢esinde ise kendisine karsi diismanca tutum igerisinde
olan Isvigre, Ispanya ve Portekiz gibi devletlerin konferansa katilmalarim
gostermistir (Bartsch, 2012: 17-18; Cheng, 1956: 109; Dempsey, 2008: 20;
Diederiks-Verschoor, 2006: 13; Freer, 1986f: 22; Goknil, 1951: 88; Giinel, 2010: 73;
Havel ve Sanchez, 2014: 36: Kiling, 2011: 27-28; Milde, 2012: 14; Sand, vd., 1960b:
126; Sorgucu, 2012: 23; Tremblay, 2003: 27).

Tablo 4.4: Sikago konferansina davet edilen iilkeler

Afganistan Ingiltere Panama
Avustralya Yunanistan Paraguay
Belgika Guatemala Peru

Bolivya Haiti Filipinler
Brezilya Honduras Polonya
Kanada Izlanda Portekiz

Sili Hindistan Suudi Arabistan
Cin fran Giliney Afrika
Kolombiya Irak Ispanya

Kosta Rika Irlanda Isveg

Kiiba Liibnan Isvicre
(Cekoslovakya Liberya Suriye

Dominik Cumhuriyeti Liiksemburg Tirkiye
Ekvador Meksika Sovyetler Birligi
Misir Hollanda Uruguay

El Salvador Yeni Zelanda Venezuela
Etiyopya Nikaragua Danimarka
Fransa Norveg Tayland

Kaynak: Freer, 1986f: 22

Uluslararas1 hava hukukunun gelisimi siirecinde mihenk tasi olarak goriilen ve
giiniimiizde de uluslararas1 sivil havacilik alaninda hukuksal anlamda temel bir

kaynak olarak gosterilen 1944 Sikago Konferansi’nda,
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e Komite I: Uluslararas1 Havacilik Konvansiyonu ve Uluslararas1 Havacilik
Orgiitii,

e Komite II: Teknik Standartlar ve Prosediirler,

e Komite III: Gegici Rotalar,

e Komite IV: Gegici Kurul adi altinda kurulan 4 komite ile goriismelere

baslanmistir (Freer, 1986f: 23; Larsen vd., 2012: 38).

1944 Sikago Konferansi, uluslararast sivil havaciliga iligkin tiim sorunlarin
¢oziilecegi inanci ile basglamistir. Ancak konferansta énemli rol oynayan ABD ve
Ingiltere gibi devletler arasinda yasanan derin goriis ayriliklarinin bu inanci
golgeledigi ifade edilmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 13; Giinel, 2010: 73-74;
Larsen vd., 2012: 37; Milde, 2012: 14).

Diinyanin havacilik giicii anlaminda hakimi olan ve gerek ucak iiretiminde gerekse
teknolojisinde, o yillarda dstiinliigii elinde bulunduran ABD, 1928 Havana
Sozlesmesi ile ortaya konulan liberal diizenden ¢ok daha fazlasini 6ngdren bir hava
sahas1 serbestisini savunmaktaydi. Bununla birlikte serbest rekabete dayali ticari bir
sivil havacilik sektoriiniin olusmasini, s6z konusu sektérde soz sahibi olarak lider
konumda olmay1 arzu etmekteydi. ABD bu senaryo altinda, 6nemli bir rakibin ve
rekabetin olmadigi alan olusturarak, uluslararasi tim hava tasimaciligini kontrol
edebilecekti (Bartsch, 2012: 19; Dempsey, 2008: 21; Diederiks-Verschoor, 2006: 13;
Freer, 1986e: 39-41; Milde, 2012: 15). Ciinkii savas yillarinda ABD, daha sonra
ticari ugaklara cevrilebilecek biiyiik kargo ucaklar iiretirken, Ingiltere bu anlamda
sadece savas ucagi tiretimine bagl kalmistir. Bu durum, ABD’nin konferansta 6ne
stirdiigii goriislerinin kabulii halinde, ABD’yi diinyanin sivil havacilik faaliyetlerini
kontrol eden en biiylik egemen gii¢ haline getirebilecekti (Dempsey, 2008: 21; Milde,
2012: 15). Diger yandan ABD, ekonomik anlamda sadece tavsiye kararlar1 alabilen
ancak teknik alanda ise icra yetkisine sahip, uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerini
diizenleyecek “Uluslararast Havacilik Meclisi” adi altinda bir otorite kurulmasin

onermistir (Giinel, 2010: 75; Sand, vd., 1960b: 126).
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ABD’nin bu liberal yaklasimi, diinya iizerinde biiyiik sémiirgelere sahip Ingiltere
tarafindan giiclii bir sekilde itiraza ugramis ve Ingiltere bu anlamda somiirgeleri
tizerindeki hava sahasina iliskin olarak korumaci bir tavir sergilemistir. Ciinkii
Ingiltere, ABD’nin ileri siirdiigii tezin kabulii halinde, haks1z bir rekabet ortaminin
olusacagmi ve bu durumun havacilik anlaminda giiglii altyapiya sahip devletleri
uluslararas1 ticari havacilik faaliyetlerinde tek s6z sahibi yapacagimi belirterek,
ABD’nin tezinin kabul edilemez oldugunu dile getirmistir (Bartsch, 2012: 19-20;
Bilge, 1951: 200; Dempsey, 2008: 21; Diederiks-Verschoor, 2006: 13; Freer, 1986f:
23-24; Giinel, 2010: 76; Kiling, 2011: 31-32; Larsen vd., 2012: 37; Milde, 2012: 15;
Rhoades, 2014: 48). Diger yandan Ingiltere’nin bu tezini hakli kilacak bir durumu
Dempsey (2008) caligmasinda Prof. Wenceslas Wagner’in gozlemlerini aktarirken
dile getirmektedir. Prof. Wenceslas Wagner; II. Diinya Savasi’ndan 6nce diinyada
tiim havayolu sirketlerinin, 1.200 adeti uluslararasi hava tagimaciliginda kullanilan
toplam 2,388 adet ugak ile sivil havacilik alaninda faaliyet gosterdiklerini, 1944
yilinda sadece ABD’nin tek basina 300.000 ucak iirettigini ve bunlarin 20.000
adetinin kargo ucagi oldugunu belirtmistir. Bununla birlikte 5 milyon civarinda bu
alanda yetigmis i giicline sahip bir havacilik sektoriinii elinde bulunduran ABD ile,
II. Diinya Savasi’nin sonuna dogru diinya iizerinde rekabet edecek hicbir devletin
olmadigini, ABD’ye ait tezin kabulii halinde bu durumun sadece ABD’ye biiyiik
avantajlar saglayacagini ifade etmistir (Larsen vd., 2012: 37; Dempsey, 2008: 21-
22).

Ingiltere, ABD’nin ileri siirdiigii teze karsilik, Fransa’min da destegi ile birlikte
devletlerin hava sahalarinda tam ve miinhasir egemen olmalar1 gerektigini one
sirmiis ve kurulacak bir uluslararasi orgiit ile de tarifelerin, frekanslarin ve
kapasitelerin diizenlenebilecegini, bu anlamda orgiitiin diinya sivil havacilik
faaliyetlerini idare ederek, hava tasimaciligi sistemli bir sekilde yiiriitebilecegini dile
getirmistir (Bilge, 1951: 200; Dempsey, 2008: 27; Diederiks-Verschoor, 2006: 13;
Freer, 1986f: 23-24; Giinel, 2010: 76; Kiling, 2011: 31-33; Larsen vd., 2012: 37;
Milde, 2012: 15; Rhoades, 2014: 48, Sand, vd., 1960b: 126-127).

Konferansta ortaya c¢ikan derin goriis ayriliklarini ortadan kaldirmak adina,

Kanada’nin inisiyatif alarak ABD ve Ingiltere tarafindan kabul gorecek bir tez
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onerdigi goriilmektedir. Kanada, bu anlamda, ekonomik kararlar alabilecek yetkiye
sahip kurulacak uluslararast sivil havacilik orgiitii ile havayolu sirketlerine lisans
verebilecek, sivil havacilik faaliyetlerini kurullan ile yiiriitebilecek uluslararasi bir
yap1 ortaya koymay1 amaglamistir (Bilge, 1951: 200; Diederiks-Verschoor, 2006: 13;
Freer, 1986f: 23-24; Giinel, 2010: 76, Kiling, 2011: 33-34; Milde, 2012: 15;
Rhoades, 2014: 48; Sand, vd., 1960b: 127).

Avustralya ve Yeni Zelanda ise en idealist ve radikal bir yaklagim ile uluslararas1 bir
hava tasimaciligi sirketinin kurulmasi gerektigini ve kurulacak bu hava tasima
sirketinin diinya tlizerindeki tiim ugak ve havalimanlariin miilkiyetine sahip, tiim
uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerini yiiriitecek bir yapida olmasi gerektigini dile
getirmistir (Bartsch, 2012: 20; Bilge, 1951: 200; Dempsey, 2008: 27; Diederiks-
Verschoor, 2006: 13; Freer, 1986f: 23-24; Giinel, 2010: 76; Kiling, 2011: 34; Milde,
2012: 15; Rhoades, 2014: 48; Sand, vd., 1960b: 127). Ancak daha konferansin
basinda bu tez kabul gérmemistir (Sand, vd., 1960b: 127).

Tiim bu tezlerin ve tartismalarin 15181nda, Sikago Konferansi’nda ortaya ¢ikan goriis
ayriliklarinin ekonomik liberalizm ve ulusal korumacilik arasinda gidip geldigi
goriilmektedir. Bu anlamda Milde (2012) calismasinda Sikago Konferansi’ndan
onlarca yil ge¢cmesine ragmen belirtilen hususlardaki temel ayriliklarin halen

stirdliglinii belirtmektedir (Milde, 2012: 15).

Konferans goriismeleri sirasinda ¢ok farkli yaklasimlara sahip bu tezler arasinda
herhangi bir uzlagmaya varilamamistir (Milde, 2012: 15; Sand, vd., 1960b: 127).
Konferans goriismeleri esnasinda yasanan bu gelismelerin konferansin dagilmasi
noktasina gelmesine sebep oldugu, bu anlamda konferans asil ¢ikmaz noktaya sokan
meselenin hava tagimaciliginin ekonomik boyutu oldugu belirtilmektedir. Bu
anlamda en ¢ok endise duyulan noktanin, olusturulacak cok tarafli bir uluslararasi
idari yapmin rotalar, tarifeler, iicretler ve frekanslar hususlarinda karar alma
yetkisinin sinirlar1 oldugu ifade edilmektedir (Freer, 1986g: 42). Tim bu
gelismelerin ardindan ABD, Ingiltere ve Kanada arasinda gerceklesen gizli
goriismelerin ardindan tarifeli hava servislerine iliskin diizenlemelerin asil s6zlesme

metninden ¢ikarilmasin1 ve s6z konusu diizenlemenin ayri ayri iki sdzlesmede
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(Transit ve Ulastirma) yer almasini dneren Hollanda’ nin 6nerisi kabul gérmiis ve Son
Metin (Final Act) diizenlenerek imzaya ag¢ilmig, Liberya disinda tiim devletler
tarafindan 7 Aralik 1944 tarihinde imzalanmis olup teknik konular taslak olarak
metne eklenirken, uzlasilamayan hususlar hakkinda ise ilave (Appendix) sozlesmeler
hazirlanmistir (Bartsch, 2012: 19-20; Bilge, 1951: 201; Caga, 1963: 211; Dempsey,
2008: 27-29; Diederiks-Verschoor, 2006: 14; Freer, 1986g: 42-43; Goknil, 1951: 88-
89; Giinel, 2010: 76-77; Heilbronn, 1990: 62-63; Kiling, 2011: 34-35; Larsen vd.,
2012: 37-39; Melgar, 2015: 81; Milde, 2012: 15; Rhoades, 2014: 49-50; Sand, vd.,
1960b: 127; Sorgucu, 2012: 23; Tremblay, 2003: 73).

Sikago Konferansi’nda kurulan komitelerin goriigmelerini ve Onerilerini i¢ceren Son
Metin’e ek olarak asagida belirtilen sozlesmeler ve ek bir tasar1 kabul edilmis, imza

ve onaya acilmuistir.

e Ek-1 : Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici Sozlesmesi (Interim Agreement
on International Civil Aviation)

e Ek-2 : Uluslararast Sivil Havacilik S6zlesmesi (Convetion on International
Civil Aviation)

e FEk-3 : Uluslararas1i Hava Hizmetleri Transit S6zlesmesi (International Air
Services Transit Agreement)

e FEk-4 : Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi (International Air Transport
Agreement)

e Ek-5 : Teknik Ekler Tasaris1 (Draft Technical Annexes)

Uluslararas1 anlamda kaydedilen bu basarinin 1s18inda, Uluslararas: Sivil Havacilik
Konferansi, giiniimiize kadar yapilmis tiim konferanslar arasinda en basarili, verimli
ve etkili konferans olarak goriilmektedir (Milde, 2012: 16). Ancak diger yandan
ticari havacilik konusunda ¢ok az hiikiim igeren yapist nedeniyle ticari havaciliga
ilisgkin ¢ok tarafli bir cer¢eve ortaya koyamamasi bakimindan elestirilmektedir

(Stadlmeier, 2010: 11).
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4.1.2.4.1. Uluslararas1 Sivil Havacihik Gegici Sozlesmesi — Ek-1 (Interim

Agreement on International Civil Aviation)

Sikago Konvansiyonu’nun 91. maddesi geregince, konvansiyonun 26 devletin
onayini takip eden 30 giiniin sonunda yliriirliige girecegi ifade edilmis ve bu siire
zarfinda olusacak boslugun doldurulmasi adina koprii vazifesi goérecek olan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Gegici S6zlesmesi (Interim Agreement on International
Civil Aviation) 6 Haziran 1945 tarihinde 26 devletin onay1 ile hayata gecirilmistir.
Uluslararas1  Sivil Havacilik Gegici  Sozlesmesi ile kurulan ve Sikago
Konvansiyonu’nun yiiriirliige girecegi tarihe kadar uluslararasit sivil havacilik
ucuslart icin kurallar ortaya konmasi amaci ile Uluslararas: Sivil Havacilik Gegici
Orgiitii (PICAO) kurulmus, Sikago Konvansiyonunun yiiriirliige girdigi 4 Nisan
1947 tarihinden sonra yerini Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii’'ne (ICAO)
birakmistir. (Caga, 1963: 212-213; Freer, 1986g: 43; Freer, 1986h: 36-39; Sand, vd.,
1960b: 127).

4.1.2.4.2. Uluslararasi Sivil Havacilik Sozlesmesi — Ek-2 (Convetion on

International Civil Aviation)

Glinlimiiz itibari ile 191 devletin taraf oldugu Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi (Convetion on International Civil Aviation), Sikago Konferansi sonunda
32 devlet tarafindan imzalanmistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi 4 kisim,
22 bolim ve 96 maddeden olusmaktadir (Sand, vd., 1960b: 128; Tremblay, 2003:
73).

Melgar (2015) calismasinda Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin yasal

cercevesini 3 ana bdliime ayirmaktadir:

e Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO).
e Yasal Cerceve:
- Genel uluslararasi hukukun Ongordiigii gibi hava sahasindaki
egemenlik (Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 1).
- Hava aracinin tabiiyeti (Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 17 ve 18).
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- Hava aract ve Seyriisefer hizmetlerine iliskin yerine getirilmesi
gereken hususlar (Sikago Sozlesmesi, 1944: Bolim 5).

- Uluslararas1 standardizasyon (Sikago Sozlesmesi, 1944: Boliim 6 ve
20).

- Anlasmazliklarin barig¢il ¢oziimii (Sikago Sozlesmesi, 1944: Bolim
18).

e Ucus Hakk:

- Tarifesiz Uguslar (Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 5).

- Tarifeli Uguslar i¢in izin ve yetki (Sikago So6zlesmesi, 1944: madde
6).

- Hava Tagimacilig1 Anlasmasi ve Iki tarafli anlasmalar.

Melgar’in (2015) ¢alismasinda belirttigi ilgili hususlarin, Uluslararas1 Sivil Havacilik
Sozlesmesi’nin genel hatlar1 oldugunu ifade etmektedir (Melgar, 2015: 80).

Sozlesmenin 1. maddesinde belirtilen; “Taraf’ Devietler, devietlerin iilkeleri
tistiindeki hava sahasi tizerinde tam ve miinhasir hakimiyeti haiz olduklarint kabul
ederler” seklindeki hiikiim, 1919 Paris Konvansiyonu’nun neredeyse kelime kelime
aynisinidir (Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 1). Calismamizin ikinci bdliimiinde,
Hava Hukukunun Kuramsal Gelisimi baslig1 altinda hava sahasina iliskin teorilerin
aciklandigr kisimda da belirtildigi iizere, mutlak egemenlik anlayisinin Sikago
Sozlesmesi’nin 1. maddesinde benimsendigi goriilmektedir (Dempsey, 2008: 44;
Diederiks-Verschoor, 2006: 17-18; Havel ve Sanchez, 2014: 40-41; Larsen vd.,
2012: 40; Melgar, 2015: 80; Tremblay, 2003: 74). Diger yandan, sdzlesmenin 5.
maddesinde, tarifesiz olarak uluslararasi seyriisefer yapan hava araglarinin, taraf
devletlerin hava sahasini ilgili devletten izin almaksizin, sézlesmenin sartlarina
uymak kosulu ile kullanabilecegi ve seyriisefer disindaki amagclar ile inis
yapabilecegi belirtilmektedir (Cheng, 1956: 112; Dempsey, 2008: 48-49; Diederiks-
Verschoor, 2006: 19-20; Larsen vd., 2012: 44-45; Sikago Sozlesmesi, 1944: madde
5). Sozlesmenin diger onemli bir hiikkmii ise kabotaj hakkinda olup bu husus
Sozlesmenin 7. maddesinde; “Taraf devietlerden her biri, iilkesi dahilindeki bir
noktadan iilkesi dahilinde diger bir noktaya iicret veya kira karsiliginda yolcu, yiik

veya posta tasimak iznini, diger taraf devletlerin hava ara¢larina vermeme hakkina
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sahiptir” seklinde belirtilmistir (Dempsey, 2008: 44-45; Diederiks-Verschoor, 2006:
23-24; Ginel, 2010: 81; Havel ve Sanchez, 2014: 49-50; Larsen vd., 2012: 46-47;
Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 7). Sikago Sozlesmesi’nin 9. maddesinde ise taraf
devletlerin her birinin askeri zorunluluk veya kamunun emniyeti icin bagka
devletlerin hava araclarinin, lilkesinin hava sahasindan ge¢cmelerini yasaklayabilecegi
gibi iilkeleri {izerindeki hava sahasinin bir kismini yahut tamamini seyriisefere
kapatabilecegi belirtilmistir (Sikago Sozlesmesi, 1944: madde 9). Bu duruma en iyi
ornekler olarak 11 Eyliil saldirilarindan hemen sonra ABD’nin tiim hava sahasin
ucuslara kapatmas1 ya da Nisan 2010 tarihinde Izlanda’da yasanan volkanik
patlamanin ardindan Avrupa Birligi hava sahasinin biiyiik bir kisminin uguslara

kapatilmasi verilmektedir (Havel ve Sanchez, 2014: 42-43).

Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi, 1919 Paris ve 1928 Havana sozlesmelerinin
hukuken degil ancak fiilen sona ermis oldugunu ifade etmektedir. Ciinkii Sikago
Sozlesmesi’nin 83. maddesi liye devletlere, herhangi bir devlet ile sézlesmenin
sartlarina uygun olmak kosulu ile hava anlasmalari yapma izni vermistir (Bilge,
1951: 204; Caga, 1963: 214-215;). Diger yandan Uluslararast Sivil Havacilik
So6zlesmesi sadece sivil hava araglarina iligkin hiikiimler igermekte olup devlet hava
araclar1 bu sozlesmenin disinda birakilmistir (Bilge, 1951: 205). Ayrica Uluslararasi
Sivil Havacilik So6zlesmesi’nin 17. maddesi, hava gemilerinin tescil kaydinin
bulundugu devletin tabiiyetinde oldugunu ifade etmektedir (Havel ve Sanchez, 2014:

47-48; Sand, vd., 1960b: 128).

Uluslararas1 Sivil Havacilik So6zlesmesi’nin hiikiimlerinin en o6nemli yaninn,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ad1 altinda daimi uluslararas1 bir yapi
ortaya koymasi oldugu belirtilmektedir (Bilge, 1951: 205). Uluslararast Sivil
Havacilik Gegici Orgiitii (PICAO) 4 Nisan 1947 tarihinden sonra yerini Uluslararasi
Sivil Havacilik Orgiiti'ne (ICAO) biraktiktan sonra uluslararasi sivil havacilik
faaliyetlerinin diizenlenmesi hususunda Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii daimi bir
yapt halini almis olup gilniimiizde 191 devletin {iyesi oldugu orgiit halen
faaliyetlerini siirdiirmektedir (Freer, 1986g: 43; Freer, 1986h: 36-39; Freer, 1986i:
52-54). Sivil Havacilik S6zlesmesi’nin 43. maddesinde belirtilen; “Bu konvansiyon

tarafindan, Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilati adi altinda bir teskilat
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kurulmugtur” hilkkmii geregi kurulan ICAO’nun kurumsal yapisi, gérevi, amact ve
statlisii aynt maddenin ikinci kisminda belirtilmistir (Sikago Sozlesmesi, 1944:
madde 43). Bu anlamda Sekil 4.1, Sikago Sozlesmesi’nin ICAO ile olan yasal

iligkisini gostermektedir.

Sekil 4.1: Sikago Konvansiyonu ve ICAO arasindaki yasal iligki

Uluslararas: Sivil Havacihik S6zlesmesi
(Sikago Konvansiyonu - 1944)

Uluslararasi Hava Servisleri Uluslararasi Hava
Transit Sozlesmesi Ulastirma Sozlesmesi

Sikago Konvansiyonu

96 Madde
18 Ek [Annexes)

Kurucu
43. Madde

Standartlar ve Tavsiye

e Eklerin (Annexes)
Uluslararas: Sivil i S Edilen Uygulamalar

Havacilik Orgiitii iyilegtirilmesi ve Gincellenmesi (SARPS)

Kaynak : Aviaition Law, The Basis for International Legislation: 1.14
http://www.theairlinepilots.com/forumarchive/al/airlaw.pdf
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4.1.2.4.3. Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi — Ek-3 (International

Air Services Transit Agreement)

Giliniimiiz itibari ile 130 devletin taraf oldugu Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit
Sozlesmesi (International Air Services Transit Agreement), Sikago Konferansi
sonunda 26 devlet tarafindan imzalanmistir. (Cheng, 1956: 110; Sand, vd., 1960b:
129; Tremblay, 2003: 73).

Uluslararast1 Hava Hizmetleri Transit Sozlesmesi, adindan da anlagilacagi iizere
“Transit Anlagmasi” (Bartsch, 2012: 21) olarak tanimlanmakta ve sdzlesmenin,
Ingiltere’nin ABD’nin sivil havacilik sektoriinde tek soz sahibi devlet olmasini
onleyebilmek adina ortaya koydugu smirh serbestlik tezinin sonucu olarak metne
alimmig bir anlasma oldugu ifade edilmektedir (Caga, 1963: 215; Freer, 1986g: 43;
Kiling, 2011: 36; Melgar, 2015: 92; Sand, vd., 1960b: 129).

Ingiltere’nin  smirli  serbestlik tezi, Uluslararas1 Hava Hizmetleri Transit
Sozlesmesi’ne taraf devletlere Ikili Serbestlik (Two Freedoms) ya da Trafik Hakki

tanimaktadir. Bu haklar;

e Diger bir iiye devletin iilkesi lizerinden transit olarak ugup ge¢me hakki,

e Diger bir liye devletin iilkesine ticari olmayan sebepler ile inme hakkidir (acil
inis, yakit ikmali, teknik sebepler, vb.) (Bartsch, 2012: 21; Caga, 1963: 215;
Freer, 1986g: 43; Kiling, 2011: 36; Melgar, 2015: 92; Sand, vd., 1960b: 129).

Ikili Serbestlik (Two Freedoms) hakki zararsiz gecisi kapsamaktadir ve ticari bir
boyut tasgimamaktadir. Diger yandan bu trafik haklarinin tarifeli sefer yapan havayolu
sirketlerinin hava araclarina taninmis bir hak oldugu ve Sikago So6zlesmesi'nin
tarifeli seferler icin trafik haklarini her agidan sinirlayan hiikkmiiniin de ilgili haklar

vasitastyla bertaraf edilmis oldugu ifade edilmektedir (Unal, 2009: 23).
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4.1.2.4.4. Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi — Ek-4 (International Air

Transport Agreement)

ABD, hava tagimaciligi ticaretine liberal bir yaklagim ile hi¢bir sinirlama getirmeden,
hava tasimacilig1 sektoriinde serbest bir rejimin olusmasi taraftariydi. Bu amacla
ortaya konan Uluslararas1 Hava Ulastirma Sozlesmesi, “Ulagtirma” ya da “Besli
Serbestlik” (Five Freedoms) olarak bilinmektedir (Dempsey, 2008: 23-25; Freer,
1986¢g: 43; Sand, vd., 1960b: 129). Bugiin Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu
sadece 11 devlet tarafindan onaylanmis olan sozlesme, fiilen Olii olarak

goriilmektedir (Sand, vd., 1960b: 129).

Uluslararas1 Hava Ulastirma So6zlesmesi’ne taraf devletler, s6zlesmeye taraf diger
devletlerin tarifeli sefer yapan hava araglarma ilk ikisi teknik, diger {igii ise ticari
olmak tiizere Besli Serbestlik (Five Freedoms) ya da Besli Trafik Hakki
tanimaktadirlar (Dempsey, 2008: 23-25; Freer, 1986g: 43; Sand, vd., 1960b: 129).
Bu haklar;

e Diger bir iiye devletin {ilkesi lizerinden transit olarak ugup ge¢me hakki,

e Diger bir iliye devletin iilkesine ticari olmayan sebepler ile inme hakkidir (acil
inis, yakit ikmali, teknik sebepler, vb.),

e Hava aracinin sicil kaydinin bulundugu devletten aldig1 yolcu, yiik ve postay1
sOzlesmeye taraf diger devlete indirme hakki,

e Hava aracinin sozlesmeye taraf baska bir devletten aldigi yolcu, yiik ve
postay1 kendi {ilkesine gotiiriip indirme hakki,

e Hava aracinin sicil kaydinin bulundugu devlet disinda herhangi bir devletten
aldig1 yolcu, yiikk ve postayr diger herhangi bir devlete serbestce gotiirme
hakkidir (Caga, 1963: 215-216; Dempsey, 2008: 23-25; Freer, 1986g: 43;
Kiling, 2011: 37; Melgar, 2015: 93-94; Sand, vd., 1960b: 129).

Devletler esit rekabet sartlarinin olugsmayacagina inandiklarindan dolay1 Uluslararasi
Hava Ulastirma Sozlesmesi’ne (Five Freedoms) taraf olmak istememislerdir.
Devletlerin ¢ogunun bu tutum igerisinde oldugunu géren ABD dahi sdzlesmeye taraf

olmaktan ¢ekilmistir (Kiling, 2011: 37; Sand, vd., 1960b: 129).

156



4.1.2.4.5. Teknik Ekler Tasaris1 — Ek-5 (Draft Technical Annexes)

1919 Paris Sozlesmesi’'nin aksine Sikago Sozlesmesi, hava seyriiseferi i¢in teknik
konular icermektedir. Bu durum sozlesmeye ek olarak konulan Teknik Ekler
(Technical Annexes) kisminda verilmistir. Teknik Ekler taraf olmay1 gerektirmedigi
gibi baglayic1 6zelligi bulunmayan sadece tavsiye niteliginde olan eklerdir (Freer,

1986g: 43; Sand, vd., 1960b: 129-130).

Teknik Ekler (Technical Annexes) hususunda tiim calismalar ICAO Konseyi'ne
birakilmis ve teknik konular ya da hiikiimlerin ortaya konmasi, kabulii ve zaman
icerisinde giincellemesi hususlarinda da ICAO Konseyi’'ne belli yetkiler taninmistir
(Caga, 1963: 217). Sozlesmenin ilk imzalandigr sirada 12 Teknik Ek
bulunmaktayken daha sonra ICAO tarafindan yapilan yenileme ¢alismalari ile bu
say1 15 Teknik Ek ve en son 18 Teknik Ek halini almistir (Freer, 1986i: 54). ICAO
tarafindan giiniimiizde de diizenlenmekte olan ve Sikago Sozlesmesi’nin Teknik

Ekler kismin1 olusturan ekler asagida siralanmustir:

e Ek 1: Personel Lisanslar: Ugus ekibi, hava trafik kontrolleri ve hava araci
bakim personeli lisans standartlari.
e FEk 2: Havacilik Kurallari: Gorerek ve Aletli ugusa iliskin kurallar
e Ek 3: Uluslararas1 Hava Seyriiseferi i¢in Meteoroloji Hizmetleri: Uluslararasi
hava seyriiseferi i¢cin meteoroloji hizmetleri, kosullar1 ve hava aracindan
meteorolojik gézlemleri rapor usulleri.
e FEk 4: Havacihik Haritalari: Uluslararast havacilikta kullanilan harita ve
benzerlerinin 6zellikleri.
e Ek 5: Hava-Yer Operasyonlarinda kullanilan Olgii Birimleri: Hava-Yer
haberlesmesi sirasinda kullanilacak 6l¢ii birim ve sistemleri standartlari.
e Ek 6: Hava Araglar1 Operasyonu: Diinyada benzer standartlarin uygulanmasi
(Ugus Gilivenligi dahil) hususunda standartlar.
- Boliim 1: Uluslararas: Ticari Hava Ulasimi-Ugaklar
- Boliim 2: Uluslararas1 Genel Havacilik-Ucaklar

- Boliim 3: Uluslararasi isletmecilik-Helikopter
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e Ek 7: Hava Aract Tescil Isareti ve Milliyeti; Hava Aracin tescili ve
tanimlanmasi icin kurallar.

e Ek 8: Hava Aracinin Ugusa Elverisliligi; Hava araglarimin ayni islemlerle
sertifikasyonu ve denetimine iliskin diizenlemeler ve kurallar.

e Ek 9: Tesisler: Hava araglari, yolcu, yik ve diger ilgililerin uluslararasi
havaalanlarina giris ve ¢ikiglarinin ¢abuklastirilmasina iliskin kosullar.

e Ek 10: Havacilik Haberlesmesi — Dijital Veri Haberlesme Sistemleri;
Haberlesme techizat ve sistemleri ile haberlesme usullerine iliskin
standardizasyon.

e Ek 11: Hava Trafik Hizmetleri: Hava trafik kontrol, ucus bilgi ve uyari
hizmetlerinin kurulusu ve isletilmesi hususlarinda kurallar.

e Ek 12: Arama ve Kurtarma: Arama ve Kurtarma Hizmetleri i¢in lazim gelen
techizat ve isletme Ozellikleri.

e Ek 13: Hava Araci, Kaza Inceleme, Hava Araci Kazalari: Bildirme, inceleme
ve rapor usullerinde benzerligin saglanmasi hakkinda diizenlemeler.

e Ek 14: Havaalanlari: Havaalanlarinin tasarim ve isletilmesi ve Helikopter
inis-kalkis alanlar1 olan Heliportlara iliskin 6zellikler.

e FEk 15: Havacihik Bilgi Hizmetleri: Ugus Harekati i¢in gerekli havacilik
bilgilerinin toplanmasi ve yayinlanmasina iligkin yontemler.

e Ek 16: Cevre Koruma: Hava Araci Giiriiltii Diizenleme ve Karasal Kullanim
Giriiltii Belirleme Birimleri ve Hava Aract Motor Salinimlarina (Emissions)
iligkin uygulamalar.

e Ek 17: Giivenlik: Uluslararas1 Sivil Havaciligin Kanun Dis1 Eylemlerden
Korunmasi.

e Ek 18: Tehlikeli Maddelerin Havayolu ile Emniyetli Sekilde Tasinmasi:
Tehlikeli Maddelerin (Kargonun) 6zellikleri, etiketlenmesi, paketlenmesi ve
yiiklenmesine iliskin kurallar (Bartsch, 2012: 57-54; Dempsey, 2008: 52-53;
Rhoades, 2014: 60; Sorgucu, 2012: 24-26).

Teknik Ekler uluslararasi hava seyriiseferi i¢in ¢ok biiylilk 6nem arz etmektedir
(Sand, vd., 1960b: 130). Bu hususta Caga (1963), Sikago So6zlesmesi’nin bizzat

icerdigi hiikiimlerden ziyade, uluslararasi hava tagimaciligi faaliyetlerinin temelini

158



olusturan ilgili Teknik Ekler’in asil dneme sahip unsur oldugunu belirtmektedir

(Caga, 1963: 217).

Tim bunlarin disinda Sikago Sozlesmesi biitlin olarak degerlendirildiginde,
ekonomik alanda ortaya ¢ikan basarisizliga ragmen teknik konularda ve temel
sOzlesmenin evrensel anlamda kabul gormesi hususunda, uluslararast anlamda
basarili bir sozlesme olarak goriilmektedir (Dempsey, 2008: 55; Sand, vd., 1960b:
130). Fakat Sikago Sozlesmesi’nin hayat bulmasindan yaklasik yarim yilizyil sonra
politikacilarin ve sektor liderlerinin ikinci bir Sikago Sozlesmesi yapilmasi ya da
mevcut olanin giincellenmesi veya havacilik haklar1 ve sorumluluklarinin ¢ok tarafli
degisiklikler ile genisletilmesi i¢in yeni uluslararasi bir toplantiya ihtiya¢ oldugunu

dile getirdikleri ifade edilmektedir (Dempsey, 2008: 55).

4.1.2.5. Tokyo Sozlesmesi (1963)

IIk ucak kacirma eylemi 1931 yilinda rapor edilmis ve Peru’da gerceklesmistir
(Freer, 1986j: 25). 1948 yilinda Porto Riko’dan New York’a gerceklesen ucus
sirasinda yolculardan Santano ve Cordova adinda iki yolcu, ucaga binislerinden 6nce
alkollii olmalarinin yanm sira ucaga bindikten sonra da alkol almaya devam etmisler
ve ardindan birbirleriyle kavga ettikten sonra ugus ekibiyle kavga etmislerdir. Ucagin
New York’a varmasinin ardindan iki yolcu tutuklanmis ve Ag¢ik Denizlerde Meydana
Gelen Oliimlere Iliskin Yasa (Death on the High Seas Act - DOHSA) altinda
yargilanmislardir. Ancak mahkeme Agik Denizlerde Meydana Gelen Oliimlere
Iliskin Yasanin ucgaklara uygulanamayacagi karar vermis ve bu iki yolcu
yargilanmaktan kurtulmuglardir (Dempsey, 2008: 237; Milde, 2012: 224). Ugak
icinde meydana gelen yasa dis1 eylemler bunlarla siirli kalmamis sadece 1968 ile
1970 yillar1 arasinda 200 ucak kagirma eylemi gergeklestirilmistir. Bu durum sivil

havaciligin karanlik tarafi olarak goriilmektedir (Freer, 1986;: 25).

Bu sorun 1902 yilindan beri yasal gerceve icerisinde cevaplanmasi gereken biiyiik bir
problem olarak durmaktaydi. Devletlerin hava sahalarinda egemen olduklar1 1919
Paris ve 1944 Sikago So6zlesmeleri’nde kayda alinmis ve hukuksal bir prensip olarak

taninmigtir. Ancak sivil havaciligin ve hava hukukunun uluslararas1 karakteri, ugak
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icerisinde islenen suglara iligskin olarak yargi yetkisinin ve hangi iilkenin yargilama
yetkisinin bulundugunun agiklanmasini gerekli kilmaktadir (Diederiks-Verschoor,
2006: 290). Diger yandan bu sorunu takip eden ve durumu daha da karmagsik hale
getiren sorular ortaya cikmistir. Ugak icerisinde yasa disi bir eylemin meydana
gelmesi halinde hangi hukuk kurali ve kim tarafindan uygulanmalidir? Ucagin
sicilinin kayith oldugu devlet mi, havayolu sirketinin ortaklik icerisinde oldugu
devlet mi, yaralanan ya da zarar goren kisinin vatandasliginin bulundugu devlet mi,
ucagin kalkis ya da inis gerceklestirdigi devlet mi yoksa olayin meydana geldigi
sirada hava sahasi kullanilan devlet mi yargilama yetkisine sahiptir. Diger yandan
ucus ekibinin suga karismis yolcuya karst bir yaptirim giicii var midir? Tim bu
sorular1 yanitlayacak uluslararasi bir sdzlesmenin ortaya konulmasi gerektigi acikg¢a

goriilmiistiir (Dempsey, 2008: 237).

Uluslararas1t Hukuk Komisyonu, ucaklarda islenen yasa disi eylemlere iliskin yetki
ve kapsam hususunu uluslararasi manada ¢6zmek i¢in konuyu bir¢ok kez goriismdis,
Uluslararas1 Ceza Hukuku Dernegi 1957 yilinda gergeklestirdigi kongresinde bu
durumu tartigmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 290). Sonug¢ olarak ise ICAO
Hukuk Komitesi tarafindan uluslararasi bir sézlesme metninin ortaya konulmasi
amactyla 14 Eylil 1963 tarihinde Tokyo’da Diplomatik Konferans diizenlenmis ve
ilgili s6zlesme “Hava Araclarinda Islenen Suglar ve Diger Bazi Eylemlere Iligkin
S6zlesme” (The Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on
Board Aircraft) basligi altinda imzaya acilmistir. 4 Aralik 1969 tarihinde yiiriirliige
giren sozlesme bugiin itibari ile 186 devlet tarafindan onaylanmistir (Abeyratne,
2010: 219; Dempsey, 2008: 237; Diederiks-Verschoor, 2006: 290; Freer, 1986j: 25;
Giinel, 2010: 146; Havel ve Sanchez, 2014: 194; Larsen, 2012: 85; Milde, 2012: 224;
Sorgucu, 2012: 26).

Tokyo So6zlesmesi’nin 1. maddesinde agiklandigi {izere, s6zlesme, sézlesmeye taraf
devletlerin kendi i¢ ceza kanunlarini ihlal eden suglarla birlikte, ucagin, ucak
icerisindeki personelin, mallarin giivenligini, su¢ teskil etsin veya etmesin, tehlikeye
sokabilecek yine ugagin i¢indeki diizeni ve disiplini bozan tiim eylemlere
uygulanmaktadir (Abeyratne, 2010: 221; Diederiks-Verschoor, 2006: 293; Giinel,
2010: 148; Milde, 2012: 225; Tokyo So6zlesmesi, 1963: madde 1). Bu anlamda sug
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teskil etsin veya etmesin ucgus giivenligini tehlikeye sokabilecek eylemlerde bulunan
kisilere karsin, so6zlesmenin 3. boliimiinde pilota bir takim tedbirleri alma hakki
taninmistir (Diederiks-Verschoor, 2006: 295-296; Milde, 2012: 227-229; Tokyo
So6zlesmesi, 1963: madde 5-10).

Tokyo Sozlesmesi’nin 2. maddesinde belirtilen; “Dordiincii madde hiikiimlerini
haleldar etmemek ve ucagin veya icindeki sahislarin veya mallarin giivenliginin
icaplart sakli kalmak sartiyla, isbu Sozlesmenin hicbir hiikmii, siyasi mahiyetteki
veya wrk veya din ayirimi iizerine hiikiimler iceren ceza kanunlarina aykirt suglar
halinde herhangi bir tedbir alinmasina yetki verir veya iglem yapilmasini gerektirir
bir anlamda yorumlanamaz” hikmi geregi bu ve benzeri suclarin kapsama
alimmadig1 acik¢a ifade edilmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 294; Tokyo
Sozlesmesi, 1963: madde 2). Bununla birlikte sdzlesmenin 11. maddesinde ucagin
yasa dis1 yollarla ele gegirilmesi hususu diizenlenmektedir. Ilgili hilkkme gore
kanunsuz sekilde siddet veya siddete basvurma tehdidiyle ugaktaki bir kisi, ucus
halindeki bir ugagin faaliyetini engelledigi, kontroliinii ele gecirdigi veya kontrolii
altima aldig1 veya boyle bir fiili tamamlamak iizere oldugu takdirde, ugagin
kontroliinii mesru kaptanina geri vermek veya onun, ucagi kontrole devam etmesini
saglamak i¢in taraf devletler biitiin uygun tedbirleri almakla yiikiimli kilimmiglardir
(Abeyratne, 2010: 221; Larsen, 2012: 86; Milde, 2012: 230; Tokyo Sozlesmesi,
1963: madde 11).

Yine S6zlesme’nin 3. maddesinde sozii edilen;

“1) Ugagin tescilli bulundugu Devlet, ucak icinde islenen, suglarda ve ika edilen
fiillerde kaza yetkisini haizdir.

2) Her Akit Devlet, tescil eden Devlet sifatiyla, sicilinde kayitli ugaklarda iglenen
su¢larda kaza hakkini kullanmak maksadiyla, yetkisini tesis sadedinde gerekli
tedbirleri alir.

3) Isbu Sozlesme, milli kanunlar uyarinca kullanilan hichir cezai kaza yetkisini
ortadan kaldirmaz” hiikiimleri geregince, ucak i¢inde islenen sucglarda, ucagin sicile
kayithh oldugu devletin Oncelikli olarak yargilama yetkisine haiz oldugu
anlasilmaktadir. Diger yandan bu duruma sézlesmenin 4. maddesinde, bayrak devleti

disindaki bir devletin de yargilama yetkisinin bulunduguna iliskin olarak istisnalar
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getirilmigtir (Giinel, 2010: 149; Larsen, 2012: 86; Milde, 2012: 225-226; Tokyo
So6zlesmesi, 1963: madde 3-4).

Tim bu diizenlemelere ragmen, 1963 Tokyo S6zlesmesi’nin ugak kacirma eylemleri
ve Ozellikle bu suga iliskin faillerin cezalandirilmasi hususunda yeterli olmadig: dile
getirilmektedir (Erem ve Keyman, 1970: 23). Ornegin suclularin iadesine iliskin
sozlesmenin 16. maddesinde; “sozlesmenin  hicbir hiikmii, suclunun iadesi
viikiimliiliigiinii dogurdugu sekilde telakki edilemez” seklinde agikca dile getirilen
hiikiim geregi, taraf devletlerin suclular1 iade etme zorunlulugu bulunmamaktadir
(Tokyo Sozlesmesi, 1963: madde 16). Diger yandan ugak kagirma eyleminin
uluslararas1 bir su¢ olarak sayilmamasi da elestirilmektedir (Dempsey, 2008: 240-
241; Diederiks-Verschoor, 2006: 298; Erem ve Keyman, 1970: 23; Giinel, 2010:
152; Milde, 2012: 232).

Imzalandig1 siralarda yeterli goriilen Tokyo Sézlesmesi’nin elestirilere maruz kalan
bu eksik ve smirli yonlerinin yani sira artan hava trafigi suc teskil eden eylemlerde
de artisa sebep olmus, bu durum sonrasinda ilgili hususta daha etkin ve genis
kapsamli uluslararasi1 sozlesmelerin yapilmasina temel olusturmustur (Dempsey,

2008: 240-241; Giinel, 2010: 152; Milde, 2012: 232).

4.1.2.6. Lahey Sozlesmesi (1970)

1968 ile 1970 yillar1 arasinda 200 ugak kacirma eylemi gergeklestirildigi daha 6nce
de ifade edilmistir. (Freer, 1986j: 25). 1960’larin sonlarina dogru ugaklara karsi
islenen suclarda meydana gelen artis, ugaklara karsi islenen suglara iligkin yeni
kapsamli bir tanimin ortaya konulmasi ve bu cezalara iliskin uygun para cezalarinin
belirlenmesi gerekliligini zorunlu kilmistir (Milde, 2008: 241). ICAO Konseyi
tereddiit etmeden, ilgili hususlarda Tokyo S6zlesmesi’ni asacak yeni ¢0ziimiin ortaya
konulmasi i¢in karar almistir. ICAO Yasal Komitesi 1969°da birincisi, 1970°de
ikincisi olmak iizere iki oturum diizenlemis ve hazirlanan metin 16 Aralik 1970
tarithinde Lahey’de gerceklestirilen Diplomatik Konferans’ta Ugaklarin Yasa dist Ele
Gegirilmesinin Onlenmesi Sézlesmesi (The Hague Convention for the Suppression

of Unlawful Seizure of Aircraft) bashig: altinda imza edilmis olup 14 Ekim 1971
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tarihinde yiiriirliige girmistir (Abeyratne, 2010: 230; Bartsch, 2012: 230; Dempsey,
2008: 241; Diederiks-Verschoor, 2006: 298; Freer, 1986j: 26; Giinel, 2010: 153;
Havel ve Sanchez, 2014: 201; Larsen, 2012: 84; Milde, 2012: 232; Sorgucu, 2012:
27).

Glinlimiiz itibari ile 185 devlet tarafindan onaylanmis olan Lahey Sozlesmesi ucak
kacirma eylemini su¢ olarak ilan etmis olup bunun yani sira sozlesmeyle, ugak
kacirma eylemini gerceklestiren faillerin iadesi veya yargilanmasi konularinda
devletlere zorlayici hiikiimler getirilmistir. Bununla birlikte Lahey Sozlesmesi,
suclunun gozaltina alinmasi, davact olunmasi veya iilkesine iade edilmesi, diger
yandan su¢ nedeniyle devletin yargilama yetkisinin bulunmasi hususlarinda ayrintili
hiikiimler icermektedir (Dempsey, 2008: 241; Giinel, 2010: 153; Sorgucu, 2012: 27).
Ayrica sozlesme hiikiimleri ugusun i¢ hat ya da dis hat ugusu olup olmadigina
bakilmaksizin uygulanabilmektedir (Diederiks-Verschoor, 2006: 299; Milde, 2012:
236; ). Sozlesme hiikiimleri faillerin takibi ve cezalandirilmasi hususlarinda ayrintili
olmakla birlikte sadece ucus sirasinda ucgakta bulunan suclulara iliskin olarak
diizenlenmistir. Burada Tokyo Sozlesmesi’nden farkli olarak sézlesmenin kapsami
acisindan, ucusa iliskin hangi zaman diliminin ugus olarak kabul edilecegi sadece tek
bir tanimla verilmis ve bir ugagin, yiikleme ve bindirme isleminin tamamlanmasinin
ardindan tiim kapilar1 kapatildiktan sonra, indirme ve bosaltma amaciyla bu
kapilardan birinin agilmasina kadar ucus halinde oldugu kabul edilmektedir (Larsen,

2012: 95; Diederiks-Verschoor, 2006: 299).

Sozlesme ile birlikte gergeklestirilen tiim basarili iyilestirmelere ragmen sézlesmenin
yine de eksik yonlerinin mevcut oldugu ifade edilmektedir. Ornegin kovusturmanin
zorunlu olmamasi ya da ucak kacirma eyleminin sonucunun kisi veya mallarda
ortaya ¢ikardigi zararlardan kimin sorumlu oldugu hususlarinda bir hiikiim
bulunmamasi gibi durumlar eksiklik olarak gdsterilmektedir (Diederiks-Verschoor,
2006: 303). Bununla birlikte s6zlesmenin, havaalanlar1 ve havaalam1 ekipmanlari,
hava trafik kontrol kulesi ya da havaalanlarindaki radyo-telsiz sistemlerine
yapilabilecek terdrist saldirilart veya bunlara zarar verebilecek terdr eylemlerini
kapsamamasi, sozlesmeye iliskin goriilen eksikliklerden bir digeridir (Abeyratne,

2010: 236). 11 Eyliil saldirilarinin ardindan hukukun tek basina boyle biiyiik teroér
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olaylarini engelleyemedigi anlagilmistir. Ardindan kokpit kapilarinin kilitlenmesi ya
da tim yolcularin tamamen taranmasi gibi kimi farkli uygulamalar hayata
gecirilmistir. Bununla birlikte Lahey So6zlesmesi, 11 Eyliil saldirilarinin ardindan,
ICAO ¢alisma programi ¢ergevesinde 10 Eylil 2010 tarihinde Pekin’de
gerceklestirilen diplomatik konferans ile yeni tehlikeler 1s18inda giincellenmis fakat
sOzii edilen 2010 Pekin Sozlesmesi halen yiiriirliige girmemistir (Milde, 2012: 240-
241).

4.1.2.7. Montreal Sozlesmesi (1971)

1963 Tokyo Sozlesmesi ve 1970 Lahey So6zlesmesi ile ugak kagirma eylemleri
kapsaminda diizenlemeler yapilmistir. Ancak yasa dis1 eylemlerde bulunan faillerin
bizzat kendilerinin bulunmadigi ortamda dahi ucaklara karsi sabotaj eylemlerinde
bulunmalar1 ve bu sabotaj olaylarinin sayisinda meydana gelen artig, [CAO’nun sivil
havaciligin giivenligine karsi islenen suglar1 diizenleyecek yeni bir uluslararasi
metnin ortaya konulmasi adina ¢alismalara baslamasina sebep olmustur (Dempsey,
2008: 243; Diederiks-Verschoor, 2006: 303; Giinel, 2010: 153; Havel ve Sanchez,
2014: 205; Larsen, 2012: 99; Milde, 2012: 241-242). Ciinkii burada asil meselenin
ucaga ya da sivil havaciliga iligkin tesislere yapilabilecek sabotaj eylemlerinin
meydana gelme olasiliginin oldugu ifade edilmektedir (Abeyratne, 2010: 237; Milde,
2012: 241). Oyle ki 1970’li yillarda ucaklarda bomba patlatmak sureti ile yasa dist
eylemlerde bulunulmasi yaygin hale gelmis ve bu durum kimi zaman havaalani yer

ekipmanlarina da zarar vermistir (Dempsey, 2008: 243).

ICAO’nun tiim bu konular {izerine yaptig1 ¢aligmalarin ardindan 28 Eyliil 1971
tarthinde Montreal’de gergeklestirilen Diplomatik Konferansta Sivil Havacilik
Giivenligine Karst Olan Yasa dist Eylemlerin Onlenmesi ile Ilgili Sézlesme
(Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Civil
Aviation) bashigi altinda imzaya agilan metin, 26 Ocak 1973 tarihinde yliriirliige
girmis ve bugiin itibari ile 188 devlet tarafindan onaylanmistir (Abeyratne, 2010:
237; Bartsch, 2012: 230; Dempsey, 2008: 245; Diederiks-Verschoor, 2006: 304;
Giinel, 2010: 153; Havel ve Sanchez, 2014: 205; Larsen, 2012: 99; Milde, 2012: 242;
Sorgucu, 2012: 27).
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Konferans sirasinda meydana gelen tartismalarda yasanan en biiyiik ve zor problem
sucun tanimi olmustur. Toplantiya katilan bir¢ok delegasyon genis anlamda herkesi
kapsayan bir su¢ tanim1 yapmaya c¢alisirlarken, digerleri s6zlesmenin sivil havacilikta
yasanabilecek olaylarin Otesine gecmemesi gerektigini ve su¢ tanimi ile ortaya
konulacak olaylarin direkt olarak sivil havacilik giivenligine iliskin olmasi
gerektigini belirtmiglerdir (Milde, 2012: 242). Bu durum s6zlesmenin 1. maddesinde
belirtilen; “Herhangi bir sahis, kanuna aykirt ve kasitl olarak; a) Ugus halindeki bir
ugakta bulunan bir sahsa karsi u¢agin emniyetini tehlikeye diisiirmesi muhtemel bir
siddet eyleminde bulunursa; veya, b) Servisteki bir ucag: tahrip eder veya boyle bir
ucagr ucamayacak hale getirecek sekilde veya ucus halinde emniyetini tehlikeye
diistirmesi muhtemel bir hasara ugratirsa; veya, c) Servisteki bir ucaga, bu ucag
tahrip' etmesi muhtemel olan veya onu u¢amayacak hale getirecek veya ugcus halinde
emniyetini tehlikeye diisiirmesi muhtemel olacak sekilde hasara ugratabilecek bir
cihaz veya maddeyi herhangi bir sekilde koyar veya koydurtursa; veya, d) Hava
seyriisefer kolayliklarini tahrip eder veya hasara ugratir veya bunlarin isletilmesine
miidahale ederse ve bu fiillerden biri ucus halindeki ucagin emniyetini tehlikeye
diistirebilecek mahiyette ise; veya, e) Yanls oldugunu bildigi bilgiler vermek
suretiyle u¢us halindeki bir u¢agin emniyetini tehlikeye diisiiriirse, su¢ iglemis olur”
seklinde sug¢ tanimu ile agiklanmistir (Montreal S6zlesmesi, 1971: madde 1). Burada
ucus halindeki bir ugakta bulunan bir sahsa kars1 girisilen her siddet eyleminin sug
olarak kabul edilmeyecegi Ozellikle belirtilmekte ve siddet eyleminin ugagin
emniyetini tehlikeye diisiirebilecek mahiyette olmasi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir

(Abeyratne, 2010: 238-239; Milde, 2012: 243).

Toplantiya katilan bir¢cok delegasyon yerde bulunan bir ucagin sadece miilkiyetin bir
par¢ast oldugunu bu nedenle uluslararasi manada hukuksal bir korumaya
alinmayacag ileri stirmiislerdir. Konferans sonunda sadece serviste bulunan ugaga
(aircraft in service) uluslararasi hukuksal koruma verilmesi karari alinmis (Milde,
2012: 243) ve bir ucagin serviste bulunma hali sézlesmenin 2. maddesinin (b)
bendinde; “Bir ucak, belirli bir ugus icin yer personeli veya miirettebat tarafindan

ucus oncesi hazirliklara baslanilmasi ile inisten sonraki yirmi doért saat igerisinde
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serviste kabul edilir” seklinde agiklanmistir (Abeyratne, 2010: 237-238; Montreal
Sozlesmesi, 1971: madde 2).

Tim bu yeni sayilabilecek diizenlemeler ragmen 1971 Montreal Soézlesmesi’nin
genel olarak 1970 Lahey Sozlesmesi’nin Gtesine gecemedigi ifade edilmektedir
(Giinel, 2010: 153). Diger yandan iki so6zlesmenin de anlam karmasasi igeren bir
yapida olmalar1 sozlesmelerin elestirilen taraflar1 olarak gosterilmektedir (Dempsey,
2008: 247). Bununla birlikte 1971 Montreal Sozlesmesi de tipki 1970 Lahey
Sozlesmesi gibi, 11 Eylil saldirlarinin  ardindan, ICAO c¢alisma programi
cergevesinde 10 Eyliil 2010 tarihinde Pekin’de gerceklestirilen diplomatik konferans
ile yeni tehlikeler 15131inda giincellenmis fakat s6zii gegen 2010 Pekin Sozlesmesi

daha once de belirtildigi iizere halen yiiriirliige girmemistir (Milde, 2012: 249).

Tokyo, Lahey ve Montreal Sozlesmeleri’nin sadece sivil havacilia yonelik
tehditlere karsilik devletleri 6nlem almaya tesvik etmis olmalari, ilgili s6zlesmelerin
ortak noktasi olarak gosterilmektedir. Askeri hizmetteki ucaklar ile giimriik ve polis
hizmetlerine tahsis edilmis ugaklar ii¢ sdzlesmede de kapsam disinda birakilmistir.
Diger yandan yeni sug sekilleri ortaya koyan Lahey ve Montreal S6zlesmeleri’nde
suclarin takipsiz kalmamasi1 adina devletlere ‘ya yargila ya da iade et’

yiikiimliiliigiiniin getirildigi belirtilmektedir (Unal, 2009: 38).

4.1.2.8. Avrupa Terorizmin Onlenmesi Sézlesmesi (1977)

1970 yilinda Avrupa Konseyi Danisma Meclisi, ucak kagirma eylemine girisen
suglulara koruma saglayan devletlere kars1 genel bir anlasmanin hayata gecirilmesi
konusunda tavsiye kararlari almistir. ICAO tarafindan havacilik giivenligi
anlagmalarinin uygulanmasi {lizerine yapilan basarisiz birka¢ denemenin ardindan,
havacilik giivenligi adina Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sozlesmesi (The European
Convention of 1977) ICAO’nun bir girisimi olmadan Avrupa Konseyi tarafindan
hayata gecirilmistir. Bu noktada Japonya’nin da aralarinda bulundugu Avrupa’daki
baz1 devletlerin, ucak kacirma sugu isleyen suclulara sigimma hakki taninmasi,

suglularin iadesi ve yargilanmalari hususlar1 gibi konularda havacilik giivenligi
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sOzlesmelerinin uygulanamamasindan ya da uygulanmamasindan endise duyduklari

belirtmislerdir (Dempsey, 2008: 253-254).

Avrupa Konseyi sozlesme ile sozlesmeye taraf devletler arasinda su¢lunun iadesini
tesvik eden ve terdr eyleminde bulunan suclunun yargilanmaktan ve ceza almaktan
kacamayacagi bir durum ortaya koymak istemistir. Bu noktada sozlesmenin 1.
maddesi ile, 1970 Lahey ve 1971 Montreal S6zlesmelerinde belirtilen sug¢ tanimlarini
da iceren birgok su¢ tanimini listelenmistir. Diger yandan 1970 Lahey ve 1971
Montreal Sozlesmelerinde devletlerin temel ylikiimliiliikklerini belirten hususlar bu

sozlesmede de aynen tekrar edilmistir (Dempsey, 2008: 254).

Avrupa Terdrizmin Onlenmesi Sozlesmesi’nin, sadece bir ka¢ devlet tarafindan
imzalanmis olmasi, sozlesmeye taraf olmayan devletlere karsi ortak bir eylem
planinin olmamasi ve sozlesmeye taraf devletler arasinda olusabilecek
anlagsmazliklar1 ¢ozebilecek bir uygulama mekanizmasinin bulunmamasi eksik

yonleri olarak gosterilmektedir (Dempsey, 2008: 255).

4.1.2.9. Bonn Deklarasyonu (1978)

Bonn Deklarasyonu (Bonn Declaration of 1978), G-7 olarak adlandirilan
endiistrilesmis devletlerin 17 Temmuz 1978 tarihinde gerceklestirilen Bonn Ekonomi
Zirvesi’nde, ucak kacirma sugu isleyen suclularin yargilanmasini, iadesini ya da
ucagin tekrar seyriisefere sokularak geri gonderilmesini diizenleyen 1970 Lahey
Sozlesmesi’nin hiikiimlerini uygulamayan devletlere kars1 etkili bir yaptirimin ortaya
konulmasi veya oOnlemler alinmasi amaciyla ortaya cikmis bir deklarasyondur
(Abeyratne, 2010: 246; Giinel, 2010: 154; Havel ve Sanchez, 2014: 209; Milde,
2012: 267).

Deklarasyon ile kabul edilen husus sudur: Ugak kagirma sucu isleyen suglularin
yargilanmasini, iadesini ya da ucagin tekrar seyriisefere sokularak geri
gonderilmesini reddeden bir devlete kars1 ilgili devlet bu iilkeye olan tiim uguslarina
son verecek, aynt zamanda bu iilkeden gelen uguslar1 ve bu lilkeye ait havayolu

sirketlerinin herhangi bir iilkeden gelen uguslarin1 durduracak ve deklarasyona taraf
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devletlerinde ilgili iilkeye karsi ayni uygulama igerisine girmeleri hususunda bu
devletleri zorlayacaktir (Abeyratne, 2010: 247; Dempsey, 2008: 255-256; Havel ve
Sanchez, 2014: 210; Milde, 2012: 267). Bonn Deklarasyonu, uluslararas1 anlamda
deklarasyona taraf devletlere herhangi bir hak ve ylikiimliiliik ortaya koymasa da G-7
olarak adlandirilan endiistrilesmis devletlerin diinya havacilik trafiginin %70’iden
daha fazlasin1 kontrol ettikleri diisiiniiliirse boyle bir deklarasyonun ne kadar giiclii

bir etkiye sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir (Dempsey, 2008: 255; Giinel, 2010: 154).

Bonn Deklarasyonu ile ortaya konulan hususlarin ilgili devletler tarafindan
uygulanmasi halinde Sikago So6zlesmesi’nden dogan yiikiimliiliikklere iligkin bir
aykirihigin ortaya ¢ikip ¢ikmayacagi hususu deklarasyonun tartisilir tarafi olmustur
(Dempsey, 2008: 258; Giinel, 2010: 154). Fakat 1986 yilinda gergeklestirilen Tokyo
Ekonomik Zirvesi’nde G-7 olarak adlandirilan endiistrilesmis devletler, Bonn
Deklarasyonu ile ortaya konulan prensipleri onaylayan ve terérizme destek olanlara
kars1 kolektif bir durusun ortaya konulmast hususunu dile getiren bir bildiri

yaymlamiglardir (Dempsey, 2008: 258).

4.1.2.10. Montreal Protokolii (1988)

1980’lerin ortalarinda Frankfurt, Tokyo, Roma, Miinih ve Viyana havaalanlarina
gerceklestirilen bombal1 saldirilar, havaalaninda bekleyen yolcularin 6liimiine sebep
olmustur (Dempsey, 2008: 259). Diger yandan yine 1973 ile 1985 yillar1 arasinda
diinyanin farkli noktalarindaki havaalanlarina 25 silahli saldir1 gerceklestirilmistir
(Milde, 2012: 249). 1988 yilinda ICAO bu hususlar iizerine ¢alisarak, Sivil Havacilik
Giivenligine Karsi Olan Yasa dis1 Eylemlerin Onlenmesi ile ilgili S6zlesme’ye (1971
Montreal Sozlesmesi) Ek Uluslararas1 Sivil Havaciliga Hizmet Veren
Havaalanlarinda Yasa disi Siddet Eylemlerinin Bastirilmasi Hakkinda Protokol
(Protocol fort he 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) basligi altinda protokol
yayimlamistir (Dempsey, 2008: 259; Giinel, 2010: 155; Milde, 2012: 249).
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Bu anlamda 1988 Montreal Protokolii, 1971 Montreal S6zlesmesi’nin hiikiimlerini
havaalanlarini da igerecek sekilde genisleten bir protokoldiir. Havaalanlarinda ortaya
cikabilecek siddet olaylarini ve bunun yanmi sira havaalani ekipmanlarina zarar
verecek ya da onlar1 yok edecek her tiirlii fiili eylemi yasaklamistir (Dempsey, 2008:
259; Giinel, 2010: 155; Milde, 2012: 249). Montreal Protokolii, uluslararasi manada
cok biiytik bir 6neme sahip olmasa da uluslararas1 havacilik glivenligini tamamlayan

yararl bir protokol olarak goriilmektedir (Milde, 2012: 253).

4.1.2.11. Montreal Sozlesmesi (1991)

21 Aralik 1988 tarihinde Iskogya Lockerbie’de Pan-Am Havayolu sirketine ait bir
ucak plastik patlayici ile diisiiriilmiis, 19 Eyliil 1989 tarihinde UTA havayoluna ait
bir ucak yine plastik patlayici ile Nijer’de diisiiriilmiis ardindan diinyanin baska
noktalarinda plastik patlayict kullanimi yoluyla bir¢ok terdrist saldiri meydana
gelmistir (Abeyratne, 2010: 254; Dempsey, 2008: 259; Giinel, 2010: 155; Milde,
2012: 253).

Plastik patlayicilar yasal olarak askeri bir miihimmat olarak veya madencilikte ya da
cevre ve ingaat sektdriinde kullanilmaktadir. Fakat teroristlerin eline gectigi anda
bulunmasi ya da teshis edilmesi ¢ok zor oldugu i¢in biiytik bir tehlike arz ettigi ifade
edilmektedir. Cok kiiciik kiitlelere sahip olabilen bu patlayicilar x-ray cihazlari ile
teshis edilemedigi gibi kokusu olmadigi icin koklama kopekleri veya patlayic tespit
sensoOrleri gibi geleneksel yontemler ile de tespit edilememektedir (Milde, 2012:

253).

Tiim bu gelismelerin ardindan plastik patlayicilarin sivil havacilik adina ne kadar
bliyiik bir tehlike tasidiklar1 anlasilmig, bunun tlizerine 30 Ocak 1989 tarihinde ICAO
Konseyi patlayicilarin tespiti hususunda uzmanlardan olusan bir c¢aligma grubu
kurmugtur. Grubun 6-10 Mart 1989 tarihleri arasinda yaptig1 ¢alismalarin ardindan
plastik patlayicilarin ancak isaretlenmesi yolu ile tespit edilebileceklerine dair bir
sonu¢ ortaya koyulmustur (Milde, 2012: 253). Birlesmis Milletler Giivenlik
Konseyi’nin de ICAO’nun bu husus {izerine ¢alisma yapmasit yoniinde aldig kararla

birlikte, [CAO’nun ilgili hususta hazirladig: tasar1 11 Subat ve 1 Mart 1991 tarihleri
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arasindan Montreal’de gergeklestirilen konferansta Plastik Patlayicilarin Teshisi
Amaciyla Isaretlenmesi Sozlesmesi (the Convention on the Marking of Plastic
Explosives for the Purpose of Detection) baslig1 altinda imzaya agilmis ve gliniimiiz
itibari ile 153 devlet tarafindan onaylanmistir (Abeyratne, 2010: 254-255; Dempsey,
2008: 259-260; Giinel, 2010: 155; Milde, 2012: 253-254).

Genel anlamda sozlesme ile ortaya konulan anlayisin, plastik patlayicilarin
isaretlenmesi yoluyla teshis edilebilir olmasi olarak ¢ok basit sekilde ifade
edilebilecegi anlatilmaktadir (Milde, 2012: 254). Diger yandan sozlesme ile temel bir
zorunluluk olarak devletlerin, iilkeleri dahilinde isaretlenmemis plastik patlayicilarin
tiretimini ve lilke topraklarina giren ya da c¢ikan isaretlenmemis plastik patlayicilarin
giris ve ¢ikisini engellemek ve yasaklamak iizere tlim tedbirleri almasi istenmistir
(Abeyratne, 2010: 257; Milde, 2012: 254). Bu durum sdzlesmenin 2. ve 3.
maddesinde; “Taraf olan her Devlet, kendi topraklarinda isaretsiz patlayicilarin
tiretimini yasaklamak ve onlemek icin gerekli ve etkili her tedbiri alacaktir” ve
“Taraf olan her Devlet, isaretsiz patlayicilann kendi topraklarina giris ve ¢ikisim
vasaklamak ve onlemek igin gerekli ve etkili tedbirleri alacaktir” seklinde ifade

edilmistir (Montreal S6zlesmesi, 1991: madde 2).

Sozlesmenin zor bir sekilde anlagsmaya varilan 4. maddesi daha 6nce isaretsiz olarak
tiretilmis veya lilke topraklarma sokulmus patlayicilar hususunda devletlerin almasi
gereken Onlemleri aciklamaktadir (Abeyratne, 2010: 257; Milde, 2012: 255-256).
Bunun yaninda s6zlesmenin 1. maddesinin ilk 3 paragrafinda belirtilen husus geregi
patlayicilarin tanimlarina iligkin ifadelerin yer aldigi goriilmektedir (Abeyratne,

2010: 258; Milde, 2012: 257).

o “Patlayicilar” bu Sozlesmenin ilisigindeki Teknik Ek'de tamimlandigi gibi,
esnek veya elastik tabaka seklindeki patlayicilar dahil, genel olarak "Plastik
patlayicilar” olarak bilinen patlayici iiriinler demektir.

o “Teshis unsuru" bu Sozlesmenin Teknik FEkinde tamimlandigi gibi, bir
patlayiciy teshis edilebilir hale getirmek i¢cin ona katilan bir madde demektir.

o “Isaretleme", Bu Sozlesmenin Teknik Ekine uygun olarak bir patlayiciya bir

teshis unsurunu koymak demektir (Montreal S6zlesmesi, 1991: madde 1).
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Sozlesmenin kendisinin etkileyici bir basar ortaya koydugu ve ICAO’nun kapasitesi
pozitif anlamda yansittigi diger yandan ICAO’nun kural koyucu mekanizmasi
acisindan ona yiiksek bir itibar kazandirdig1 ifade edilmektedir (Abeyratne, 2010:
261-262; Dempsey, 2008: 260; Giinel, 2010: 155; Milde, 2012: 258).

4.1.2.12. Pekin Sozlesmesi (2010)

Uluslararasi sivil havaciligi tehdit eden eylem ¢esitlerinin arttig1 ve tehditler nitelik
degistirdigi belirtilmektedir. Ugaklarin birer silah olarak kullanilmasi; biyolojik,
kimyasal ve niikleer silah ve materyalin tasinmasi, bu tasima esnasinda her tiirlii
sizint1 veya serpinti olasiliginin varligi, sivil havacilik altyapilarina yapilacak ve de
cok biiyiik zararlara neden olabilecek elektronik ve benzeri saldirilarin gerceklesme
olasiligr konunun uzmanlarini ve bu hususlarda adim atilmasini talep eden devletleri
kaygilandiran konular olmustur. Bu kayginin bir diger kaynagi olarak da, hukuki
belgelerin bu yeni tehdit tiirlerine ¢dziim getirememeleri gosterilmektedir (Giineysu,

2011: 7).

Belirtilen hususlara iliskin ¢6ziimlerin ortaya konabilmesi adina ICAO Konseyi
Havacilik Giivenligi Eylem Plani’n1 (Aviation Security Plan of Action) hayata
gecirmis, ilgili plan ¢ercevesinde, sivil havaciliga karsi yeni tehditlerin kontrolii i¢in
yasal caligsmalar baglatmistir (Stancu, 2010: 13). ICAO tarafindan ilgili hususta
kurulan Calisma Grubu 2005-2008 yillar1 arasinda yaptig1 calismalarin ardindan
uluslararast hukuk belgelerinin bazi somut eksikliklere sahip oldugunu ortaya
koymustur (Glineysu, 2011: 9). Diger yandan mevcut hukuki rejimin, hava
araclarinin birer silah olarak kullanilmasini, biyolojik ve niikleer saldirilar ile
elektronik saldirilar1 engelleyemeyecek durumda oldugu belirtilmistir (Abeyratne,
2011: 132; Milde, 2012: 272; Stancu, 2010: 13). Bu manada 1970 Lahey ve 1971
Montreal Sozlesmeleri’nin ilgili eksikliklerin giderilmesi amaciyla yenilenmeleri

gerektigi ifade edilmistir (Giineysu, 2011: 10; Milde, 2012: 272).

Tiim bu ¢aligmalarin ardindan ICAO Konseyi, 30 Agustos — 10 Eyliil 2010 tarihleri

arasinda Cin’in Pekin kentinde bu hususta diizenlenecek olan Diplomatik
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Konferans’a Cin Hiikiimeti tarafindan davet edilmistir. 76 devletten katilimcilar ile
baslayan konferansin sonucunda Uluslararas1 Sivil Havaciliga Iliskin Hukuka Aykiri
Eylemlerin Bastirilmas1 Hakkindaki S6zlesme (the Convention on the Suppression of
Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation) kabul edilmistir (Abeyratne,
2011: 132; Giineysu, 2011: 10; Milde, 2012: 272; Stancu, 2010; 13).

S6zlesmenin 1. maddesi ile s6zlesmeye konu edinilen suclarin tanimlari ve bu
suclara iliskin unsurlar ortaya konulmustur. Bu anlamda 1. madde uzun 5 ayn fikra
icermektedir. Bu c¢er¢evede sozlesmenin 1. maddesi kisaca, ugagin silah olarak
kullanilmasi, ucaga ve yerdeki ekipmanlara zarar verecek tehlikeli saldirilarin
yapilmasi, havacilia karsi teror faaliyetlerinin finanse edilmesi, Orgiitlenmesi,
yonetilmesi, diger yandan biyolojik, kimyasal ve niikleer silahlarin hukuka aykiri
sekilde taginmasi gibi su¢ tanimlarini igermektedir (Milde, 2012: 273; Stancu, 2010:
13; Pekin Sozlesmesi, 2010: madde 1). S6zlesmenin bu maddesi ile kapsamli bir
sekilde su¢ ve suclu tanimi1 yapilmakta olup biyolojik, kimyasal ve niikleer silahlarin
sadece tasinmasi degil ayn1 zamanda suga azmettirici olmak, sugu organize etmek
yada sucun islenmesi kolaylagtiracak eylemlerde bulunmak da su¢ olarak kabul
edilmistir (Glineysu, 2012: 39). Sozlesmenin 1. maddesinde kullanilan, bindirme
(embarkation), indirme (disemberkation), ucus halinde (in flight), hizmette olan (in
service) ve biyolojik, kimyasal, niikleer silahlar (BCN) gibi terimlerden ne
anlagilmasi gerektigi s6zlesmenin 2. maddesinde ayrintili bir sekilde agiklanmigtir

(Giineysu, 2011: 16-17; Milde, 2012: 273; Pekin Sozlesmesi, 2010: madde 2).

Sozlesmenin 13. maddesinde belirtilen, “Yukarida 1. madde kapasimda belirtilen
hi¢bir sug, iade veya karsilikli hukuki yardim amaglari dogrultusunda, siyasi sug
veya siyasi su¢ ile baglantili su¢ veya siyasi giidiilerden esinlenmis sug¢ olarak
yorumlanmaz. Dolayisiyla, bu tiir bir sug¢a dayali iade veya karsilikli hukuki yardim
talebi, sadece siyasi suca veya siyasi sug¢ ile baglantili suca veya siyasi giidiilerden
esinlenmis suca iliskin oldugu gerekgesiyle reddedilemez” hikmi geregi,
sozlesmesinin 1. maddesinde diizenlenen suglarin higbirinin siyasi sug¢ olarak kabul
edilemeyecegi, dolayisiyla devletlerin iade taleplerinin bu  dogrultuda
reddedilemeyecegi ifade edilmektedir (Pekin Sozlesmesi, 2010: madde 13). Yine

sozlesmenin 14. maddesinde bu duruma istisna getirilmistir. lade talebinin
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bulunuldugu devlet, iade talebinde bulunan devletin su¢lunun etnik kékeni, dini, 1rki,
siyasi gorlisli, cinsiyeti veya uyrugu gibi nedenlerle kovusturma yaptiina iliskin
ciddi gerekgelere sahip olmasi halinde talebi reddedebilecegi belirtilmektedir
(Giineysu, 2012: 40; Pekin Sozlesmesi, 2010: madde 14).

Sozlesme, 22. onay, kabul veya resmi katilim belgesinin tevdi edildigi tarihi takip
eden ikinci ayin birinci giinlinde yiiriirliige girecegi belirtilmis ve gliniimiiz itibari ile
30 devlet tarafindan imzalanan, 8 devlet tarafindan onaylanan sozlesme heniiz

yiriirlige girmemistir.

Pekin Sozlesmesi uluslararasi hukukun yeni, ayr1 ve farkli bir enstriimani olarak
goriilmektedir. S0z konusu sozlesmenin devletler arasinda uluslararasi sivil
havaciliga karst yasa disi eylemlerin engellenmesi hususunda isbirliginin
gelistirilmesine biiyiik katkilar sagladig: ifade edilmektedir (Abeyratne, 2011: 142;
Milde, 2012: 274). Diger yandan so6zlesmenin, siber terérizmi konu edinmesi,
ucaklarin silah olarak kullanilmasimin yasaklamasi, biyolojik, kimyasal ve niikleer
malzeme ve silahlarin taginmasi hususlarinda hiikiimler tesis etmesi, suglularin
yargilanmasi ve iadesine iligkin daha etkin bir sistem ortaya koymasi bakimlarindan
s0zlesme ile uluslararas1 manada gii¢lii ve olumlu adimlar atildig1 ve s6zlesmenin bu
acidan zamanin ihtiyag ve anlayisini yansittigi belirtilmektedir (Abeyratne, 2011:
142; Giineysu, 2011: 19; Giineysu, 2012: 41; Milde, 2012: 274; Stancu, 2010: 13).

4.1.2.13. Montreal Protokolii (2014)

Uluslararas1 anlamda ticari havayolu tasimacilig1 sisteminin emniyetli, giivenli ve
etkili olmas1 amac1 tiim devletlerin, havayolu sirketlerinin ve havacilik endiistrisinin
ortak amaci olarak gosterilmektedir. Fakat basa cikilamaz ya da azili olarak
tanimlanabilecek yolcularin (unruly passenger), ucak igerisinde ugagin emniyetini ve
giivenligini tehlikeye atan eylemlerde bulunmalar1 havayolu sirketleri, kabin ve ugus
ekibi i¢in 6nemli bir sorun halini almistir (Chingosho, vd., s. 1). IATA, 2007-2013
yillar1 arasinda meydana gelen olaylara iligskin yayinladigi raporda 28,400 azili yolcu
(unruly passenger) vakasinin yasandigi belirtilmektedir (William, vd., 2014: 1). Bu

olaylarin %?20’si polis ya da giivenlik ekipleri tarafindan miidahale edilmis ciddi
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olaylar olarak kaydedilmistir (Chingosho, vd., s. 1). Bu yolcularin neredeyse hig
sorusturmaya veya diger yasal siireglere maruz kalmamasi ya da parasal cezalar
almamis olmasi, 1963 Tokyo Sozlesmesi’nin kapatilmasi gereken biiylik bir boslugu

olarak goriilmiistiir (Salisbury, 2016: 1).

Tim bu sebepler iizerine, 1963 Tokyo Sozlesmesi’nin giiniimiiz kosullar
cercevesinde yenilenmesi ve bu anlamda daha ayrintili bir protokoliin ortaya
konulmas1 adma 26 Mart — 4 Nisan 2014 tarihleri arasinda Montreal’de
gerceklestirilen Diplomatik Konferans’ta “Hava Araclarinda Islenen Suglar ve Diger
Bazi Eylemlere Iliskin Sozlesme’yi Yenileyen Protokol” (Protocol to amend the
Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft)
baslig1 altinda protokol devletlerin imza ve onayina sunulmustur (Chingosho, vd., s.
1; William, vd., 2014: 1). Gilinlimiiz itibari ile 30 imza alan protokol sadece Dominik
Cumhuriyeti ve Kongo tarafindan onaylanmis, 22. onaym ardindan yiiriirlige

girecektir.

1963 Tokyo Sozlesmesi’nin 8. maddesinde; “Ucak kaptami, 6. maddenin 1.
paragrafimin (a) veya (b) fikralart bakimindan gerekli gordiigii takdirde, 1.
maddenin 1 (b) paragrafinda ongoriilen bir fiili isledigine veya islemek iizere
olduguna, makiil nedenlerle inandigr bir sahsi, ucagin inis yaptigi herhangi bir
devlet iilkesinde ucgaktan indirebilir” (Tokyo Sozlesmesi, 1963: madde 8) hiikmii
nedeniyle ucak kaptanina tanina hak, 2014 Montreal Protokolii ile 9. maddeye
baglanmis ve 8. madde aradan ¢ikarilmistir (Montreal Protokolii, 2014: madde 8 ve
9). Burada 1963 Tokyo Sozlesmesi’nin 1. maddesinin 1. bendinde belirtilen; “Bir su¢
teskil etsin veya etmesin, ugagin veya icindeki sahislarin veya mallarin giivenligini
tehlikeye diisiirebilecek veya diisiiren, ugak icindeki diizen ve disiplini bozan fiillere
uygulany” hikkmiiniin 6ngordiigii su¢ teskil etsin etmesin ucagin veya igindeki
sahislarin veya mallarin giivenligini tehlikeye diistirecek fiiller, 2014 Montreal
Protokolii ile ciddi sug (serious offence) teskil etmeleri durumunda sug¢ vasfi
kazanmaktadir (Tokyo Sozlesmesi, 1963: madde 1, Montreal Protokolii, 2014:
madde 9). Ciddi suglar olarak ise terorist tehditlerden, yolculara ya da miirettebata
kars1 siddete veya korku vermeye yonelik eylemlere, duman dedektorlerine

miidahalede bulunmaya kadar eylemler sayilmaktadir (William, vd., 2014: 2). Diger
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yandan protokoliin tarafi devletler, ugus sirasinda ugus ekibine karsi fiziksel saldirida
bulunan yolculara karst idari, adli veya diger Onlemleri alma hususlarinda

yetkilendirmektedir (Chingosho, vd., s. 2).

Diger yandan 2014 Montreal Protokol’ii yarg:i yetkisi sinirlarint genisletmekte ve
ucak igerisinde ilgili sucglar isleyen faillerin yargilanmasi hususunda ucgagin varig
noktasindaki devlet ile ucagin sicil kaydinin bulundugu devleti yetkili kilmaktadir.
Bu durumun suglularin yargilanmaktan kurtulmalarina izin veren 1963 Tokyo
Soézlesmesi’nin boslugunu doldurdugu belirtilmektedir (Salisbury, 2016: 1; William,
vd., 2014: 2). Ayrica 1963 Tokyo S6zlesmesi’nin 18. maddesine eklenen hiikiim ile
havayolu sirketlerine tazminat talebinde bulunmak hakki getirilmis ancak William,
vd., (2014) calismalarinda belirttikleri gibi yolcularin, ilgili suclar1 islemis bir
yolcuyu ugaktan indirmek i¢in ucagin rotasini degistirmesinin (divert) bazi
orneklerde maliyetinin 200.000 dolar oldugu tazminat bedellerini karsilamasi pek
miimkiin goézilkmemektedir. Bununla birlikte havayolu sirketlerinin yolcularim
cezalandiriyor izlenimi vermek istemeyeceklerini ifade etmektedirler (Chingosho,
vd., s. 2; William, vd., 2014: 2). Tiim bunlarin disinda, 2014 Montreal Protokolii ile
ortaya konan degisiklikler havayolu sirketlerine ve taraf devletlerin hiikiimetlerine
ilgili suclar isleyen yolculara kars1 miicadelede gii¢ kazandirmaktadir (Chingosho,

vd., s. 2).
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5. SONUC

Gilinlimiizde diinya ticaretinin %40’ nin sivil hava tasimacilig1 araciligiyla yapildigi
(Button, 2008: 8) yine gecmis 100 yilda toplamda 65 milyar yolcunun havayolu ile
tagindig1 ve sivil havacilik sektoriiniin 50,000’den fazla rotaya sahip 58 milyon
isgiicii istthdami bulunan bir sektdr oldugu distiniiliirse (IATA, 2015: 55) sivil
havacilik sektoriiniin diinyada diger tiim sektorler ile karsilastirildiginda muazzam
bir gelismenin igerisinde oldugu goriilmektedir. Diger yandan ICAO’nun 2016-2030
Kiiresel Hava Seyriisefer Plani cercevesinde belirtildigi iizere, sivil hava tagimacilig
siirdiiriilebilir ekonomik ve sosyal gelisim icin biiyiik rol oynamaktadir. Oyle ki sivil
hava tasimaciligi gilinlimiizde, devletlerin gayri safi yurti¢i hasilalarina yilda 2.4
trilyon dolar direkt ya da dolayli olarak katki saglamakta ve sivil hava tasimaciligi ile
yillik 6.4 trilyon dolar degerinde kargo, 3.3 milyarin iizerinde yolcu taginmaktadir

(ICAO, 2016: 6).

Diinyada sivil havacilik sektoriinde meydana gelen biiyiik gelisim, uluslararasi sivil
havacilik sisteminin hukuksal anlamda ortak bir zemin olmadan yiiriitiilemeyecegini
acikca gostermektedir. Cilinkii sivil havacilik sektorii, sadece bir devletin faaliyet
alan1 degil, tim devletleri bu anlamda birbirine bagimli hale getirmekte ve ortaya
cikabilecek olumsuz durumlara karst ortak uluslararast bir eylem planinin
gerekliligini zorunlu kilmaktadir. Dahas1 gelisen teknoloji unsurlarinin sivil hava
tasimaciliginin tiim sistemlerinde kullanilmasina ragmen terdérizmin kendisi ve
terorist eylemler her gecen giin sekil degistirmekte ve bu anlamda sivil havacilik
sektorii kimi zaman Ongoriilemeyen saldirilarla karsi karsiya kalabilmektedir. Diger
yandan sadece terdrist eylemlerin sekil degistirmesi ya da terdristlerin eylemde
bulunmasi sivil havacilik sektoriiniin tek problemini olusturmamaktadir. Giintimiizde
sektorde yer hizmeti kuruluslarinin c¢alisanlardan, hava trafik kontrol6riine, sorunlu
yolculardan, kabin ve ugus ekibine kadar siirekli kontrol halinde tutulmasi gereken
birgok unsur bulunmaktadir. Bu unsurlar ortaya koydugu olumsuz durumlarda
glinlimiizde gostermistir ki terdrist eylemler sivil havacilik diizeninin tek sorunlu
alan1 degildir. Sivil havaciligin faaliyet alaninda tiim bu unsurlarin kontrol

edilmesinin zorunlulugunun yani sira bir de devletlerin birbirleri ile veya farkli
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terorist gruplar ile bulunduklar1 savas ya da ¢atisma hali seyriisefer hizmetlerinin

yiirlitiilmesini zor sartlar altina sokmaktadir.

Uluslararasi sivil havacilik hukukuna iligskin diizenlemelerin irdelendigi bu ¢alismada
goriilmiistiir ki, yukarida sayilan sivil havacilik faaliyet alanina iligkin tiim olumlu ya
da olumsuz etmenlerin kontrol altinda tutulmasi yoluyla sivil havacilik hizmetlerinin
uluslararas1 anlamda siirdiiriilebilir olmasinin saglanabilmesi tiim uluslararasi sivil
havacilik diizenlemelerinin temel amacini olusturmaktadir. Sivil havacilik
faaliyetlerinin siirdiiriilebilir olmasinin saglanabilmesi i¢in ilgili alanda esitlik
saglayan, etkin ve verimli uluslararast diizenlemelerin, sivil havacilik emniyeti ve
giivenligi géz Onilinde tutularak ve bunlardan 6diin verilmeden ortaya konmasinin
amaglandigr goriilmektedir. Bu anlamda, uluslararasi sivil havacilik hukuku
kaynaklarinin ayrintili olarak incelenmesinin ardindan, uluslararasi sivil havacilik
diizenlemelerine iliskin birgok sonuca ulagildigi gibi tim bu diizenlemeler
siniflandirilarak bir tablo haline getirilmistir. Yine hava kamu ve 6zel hukukuna
iliskin uluslararas1 sozlesmeler, anlasmalar ve protokoller, kamu ve 6zel hukuk
ayrimi1 dikkate almmarak daha oOnce doktrinde karsilagiimamis sekli ile ayrica

siiflandirmaya tabi tutulmustur.

Caligmanin bir diger alan1 hava hukukunun tanimi, 6zellikleri ve terminolojisi bashigi
altinda incelenmis ve hava hukukunun tanimi genis bir sekilde ele alinarak
doktrinden konuya iligkin tartismalara deginilmistir. Hava hukukuna iligkin olarak
hava hukukunun tanimi konusunda tartigmalar halen siirmektedir. Dar anlamiyla
hava hukuku, hava araglar1 marifetiyle yapilan seyriisefer hizmetlerine iligkin tim
iligkiler i¢in kullanilirken, diinya {izerindeki hava sahasinda cereyan eden tiim olaylar
ve iligkiler i¢in ise genis anlamda kullanilmaktadir. Diger yandan ayn1 tartisma hava
hukukunun baslik olarak, Hava Hukuku mu, Havacilik Hukuku mu, Hava Tasima
Hukuku mu yoksa Hava Tagimaciligi Hukuku mu oldugu hususunda da siirmektedir.
Buradan da anlagilmaktadir ki doktrinde bu konuda heniiz bir fikir birligine
varilmamistir. Bu anlamda Giinel (2010)’in c¢alismasinda belirttigi “Havacilik
Hukuku” ifadesinin, sivil havaciligin ekonomik tabanli bir faaliyet olmas1 nedeni ile
kullanilmasmin daha uygun olacagi hususundaki goriislerinin aksine, gelecekte

yasanacak teknolojik gelismenin ardindan insanlarin kisisel hava araglari ile neler
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yapabileceklerinin Ongoriillemedigi ya da ilgili teknolojiler ile hava olaylarina
miidahale edilip edilemeyeceginin ve benzeri durumlarin bilinemedigi ve bu tiir
girisimlerin de hava seyriisefer hizmetlerini dogrudan etkileyecegi diisiiniiliirse, sivil
havacilik faaliyetlerini sadece ekonomik tabanli olarak gormek hava hukuku
ifadesini dar bir yap1 icerisine hapsetmek olacaktir. Tiim bu agiklamalar 15181nda,
ileride yasanabilecek ve sivil havacilik faaliyetlerini dogrudan etkileyebilecek
teknolojik gelismeler de goz Oniinii alinarak, sivil havacilik alaninda ve hava
sahasinda gergeklesen tiim diger faaliyetler icin “Hava Hukuku” ifadesinin
kullanilmast daha dogru olacaktir. Ayrica hava hukukunun otonomisi {izerine yapilan
aragtirmada goriilmiistiir ki, hava hukukunun ayr1 bir hukuk dali olup olmadigi
hususunda doktrinde goriis ayriliklar1 mevcuttur. Hava hukukunun cokdisiplinli
yapisindan kaynaklanan diger tim hukuk dallar ile iligski igerisinde olmasi, sivil
havacilik faaliyetlerinin ulusal ve uluslararast boyutta ortaya koydugu
miinasebetlerin bir sonucudur. Ulusal ve uluslararasi anlamda tim bu iligkiler géz
Oniline alindiginda hava hukukunun, ileride yasanacak teknolojik gelismeler dikkate
aliarak diger tiim hukuk dallar1 ile iliski icerisinde olacak sekilde ayr1 bir hukuk dali

olarak diizenlenmesi daha uygun olacaktir.

Hava hukukunun kapsamu icerisinde irdelenen hava sahasinin hukuki durumu temel
ve bir diger tartisma bashgini olusturmaktadir. Oyle ki hava sahasi iizerine ortaya
konulan teoriler, hava hukukunun olusum evrelerinde, devletlere yon veren ve
glinlimiizde halen devam eden siyasi duruslarina temel teskil eden unsurdur. Hava
sahasmin tiim diinya milletlerinin mali oldugunu ileri siiren ve bu anlamda hava
sahasinin serbestini savunan goriislerin aksine hava sahasinda ilgili devletlerin
mutlak egemen oldugunu dile getiren goriisler de ortaya ¢ikmistir. Bugiin, Paris
Uluslararas1 Havacilik Sozlesmesi’nin  temel prensibi olarak gdsterilen ve
sozlesmenin 1. maddesinde belirtilen; “devietlerin hava iilkeleri (kara iilkesi ve
karasulart iizeri) iizerinde tam ve miinhasir egemenlikleri bulunmaktadir” hitkmii bu
anlamda genel kabul gbren yaklagim olarak tim devletlerce benimsenmistir. Ancak
devletlerin egemenlik hususunda uluslararasi sozlesmeler ile ortaya koyduklari
korumaci tavir, sivil havaciligin giiniimiizde ortaya koydugu basarili faaliyetler ve
sivil havacilifin ekonomik biiytlikliigli karsisinda yine uluslararasi sozlesmeler ile

istisnalar kazanmustir.
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Uzayin simirlariin belirlenemez olmasi nedeniyle hava sahasina iligkin tartismalarin
hi¢cbir zaman bitmeyecegi goriilmektedir. Ancak yasanan teknolojik gelismelerin
havacilik faaliyetlerinde kullanilmaya baslandig1 giinlimiizde, hava araglarinin
olaganiistii yliksekliklere ulasmasi hatta uzay bosluguna varmasi gibi durumlar
diisiiniildiiginde hava ve uzay hukukunun gelecekte bir biitiin olarak irdelenmesi
gerektigi ortaya ¢ikmakta ve ilgili hukuk dallar1 hususunda temel degisikliklerin

yasanacagi goriilmektedir.

Sivil havacilik alaninda teknolojik gelismelerin ve c¢ofu zaman Ongoriillemeyen
nedenlerle yasanan olumsuz olaylarin ardindan ortaya konulan kurallar, sivil
havaciliga iliskin olarak hem hava kamu hukuku hem de hava 6zel hukuku
bakimlarindan diinyada bir hava hukuku sisteminin olusmasini saglamistir. Ancak
hem hava kamu hem de hava 6zel hukuku ayrimi igeresinde bakildiginda ortaya
konulan uluslararas1 sdzlesmeler, anlasmalar ve protokoller bir karmasik yap1
olusturmustur. Sivil havacilik faaliyetlerinin biiyiik oranda yiirtitiildiigii devletler bazi
sozlesmelere taraf olmamis ve ilgili sozlesmeler uygulanmamis ya da hi¢ hayata
gecirilememistir. Diger yandan bu devletler takindiklar1 politik yaklasimi bir baski
arac1 gibi kullanarak istekleri dogrultusunda bir sivil havacilik hukuku rejiminin
ortaya konulmasini arzu etmislerdir. Fakat kimi devletler bu tutuma karsi durmus ve
farkli duruslarin, tutumlarin ortaya koydugu, uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerini
diizenleyen hukuksal diizenlemelerde karmasa ortaya ¢ikmistir. Bu karmasa goz
Oniine alinarak tiim uluslararasi s6zlesmeler, anlagsmalar ve protokoller hava kamu ve

6zel hukuku ayrimi igerisinde degerlendirilmistir.

Hava 6zel hukukuna iligskin uluslararasi sozlesmelerin, anlagmalarin ve protokollerin
ortaya konulus bicimleri ve igerikleri g6z Oniine alindiginda, sivil havacilik
faaliyetlerine ve bu faaliyetler sonucunda ortaya ¢ikan uyusmazliklara uygulanacak
hukuk kurallarinin uluslararasi anlamda belirlenmesi ve ilgili sdzlesmelerin
birlestirilerek tek bir metnin ortaya konulmasi amacimi tasidiklari goriilmektedir.
Sivil havacilik faaliyetleri, yolcu ve bagaj, yiikk ve kargo gibi unsurlar1 kendinde
barmmdirmakta ve yolcu ile yapilan sézlesmenin taraflarindan birinin tasiyan olmasi

ya da sozlesmenin kuruldugu veya yerine getirildigi yer, hukuksal kurallarin
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uygulanig sekli bakimindan 6nem arz etmektedir. Diger yandan devletlerin farkli
hukuk kurallarina sahip olmalar1 bakimindan uygulamalarda ya da yargisal yetkilerde
belirsizligin ortaya ¢ikmasi gibi tiim benzer sebeplerden dolay1 hukuksal agidan bir
karmasik yapi, ilgili sozlesmeler, anlasmalar veya protokoller marifetiyle yapilan
modernizasyonlar ile ortadan kaldirilmak ya da bir biitiinliik i¢erisinde birlestirilmek

istenmistir.

Hava 6zel hukuku baglaminda ortaya konulan tiim ilgili sézlesmeler, anlasmalar ve
protokoller degerlendirildiginde, yerdeki ticlincii kisilere verilen zararlardan, hava
araci kiralamalarina, sigorta zorunluluklarindan, havayolu sirketlerinin sorumluluk
limitlerine, tasima senedinden, dlen ya da yaralanan yolculara veya kaybolan ya da
zarar goren bagajlara iliskin havayolu sirketlerinin sorumluluguna kadar bir¢ok
konuyu igermekte olduklart goriilmektedir. Bu hususta 1925 Havayollarinin
Sorumlulukine Iliskin Uluslararas1 ilk Konferans’ta belirli adimlar atilmaya
calisilmis ve havayolu sirketlerinin sorumlulugu hususlarindan taslak bir metin kabul
edilmistir. Ancak bu konferansin 6nem arz eden hususunun hazirlanan taslak
metinden ziyade uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerine iliskin teknik ve hukuki
calismalarin yapilabilmesi adina kurulan Uluslararasi Hava Hukuku Uzmanlan
Teknik Komitesi (CITEJA) oldugunu goérmekteyiz. Devaminda hayata gegirilen ve
uluslararas: sivil hava tagimalart hususunda yeknesak kurallar ortaya koyan ilk
diizenleme 1929 Varsova Sozlesmesi’dir. Ancak sozlesme hem hayata gegirildigi
tarih itibari ile eskimis olmasi hem de sivil havacilik faaliyetlerinin gelisme hizina
ayak uyduramamasi bakimlarindan zamanla ortaya c¢ikan ihtiyaglara cevap
verememis ve bunun iizerine ilgili s6zlesmenin modernizasyon c¢aligmalar
baslamistir. 1929 Varsova Sozlesmesi, kendisinden sonra gelen ve bu anlamda
modernizasyon ¢alismalarini igeren 1955 Lahey Sozlesmesi, 1961 Guadalajara
Sozlesmesi, 1971 Guatemala Sozlesmesi, 1975 Montreal Protokolleri ve 1999
Montreal Sozlesmesi gibi diizenlemeler ile Varsova Sistemi diye adlandirilan bir
hukuksal yapinin ortaya ¢ikmasina vesile olmugtur. 1999 Montreal S6zlesmesi her ne
kadar Varsova Sistemi’nin bir pargasi olarak gosterilse de uluslararasi hava
tasimalarinda tasiyict olarak havayolu sirketlerinin sorumlulugunu diizenleyen
bagimsiz bir sézlesmedir. Ancak 1999 Montreal So6zlesmesi icerdigi hiikiimler

bakimindan irdelendiginde, Varsova Sistemi ile ortaya konulan temel hukuksal
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diizenin korundugu ve gerceklestirilen modernizasyon calismalar1 sonucu sekillenen
yeni dilizenlemeleri icerdigi goriilmektedir. Diger yandan 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin ardindan Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Ugiincii ve Dérdiincii
Konferanslar1 olma 6zelligi tasiyan 1933 Roma ve 1938 Briiksel ile hava aracinin
sahibinin degil isletenin sorumluluklari, havacilik sigortasi, sigortanin kapsami,
ticiincii kisilere verilen zararin tazmini gibi kendilerinden sonra hayata gegirilecek
sozlesmeler i¢in temel prensiplerin ortaya konulmasi bakimindan etkili olmuslardir.
1948 Cenevre Sozlesmesi ucaktaki mallar1 haklarinin konu edinirken ve 1952 Roma
Sozlesmesi de yabanci ugaklarin yeryliziindeki tiglincli kisilere verdigi ya da

verebilecegi zararlarin tazminine iliskin hiikiimler icermektedir.

1929 Varsova Sozlesmesi ile baslayip 2001 Cape Town Sozlesmesi ile giiniimiize
kadar siiregelen ¢aligmalar neticesinde ortaya konulan hukuksal diizene iligkin halen
tartismali ve eksik alanlarn varhg dikkat cekmektedir. Ornegin uluslararasi
sOzlesmeler ile ortaya konulan hukuksal diizenin uygulanmasi kapsaminda carter
sOzlesmelerinin bu kapsamda olup olmadigimi iliskin belirsizlik stirmektedir.
Havayolu sirketlerinin tasiyict olarak uluslararasi sozlesmelere taraf olmayan bir
devleti varis noktasi olarak belirlemesinin ardindan ilgili tasima sozlesmesine,
calismamizin hava 6zel hukukuna iliskin uluslararasi sozlesmeler basligi altinda
irdeledigimiz uluslararast konvansiyonlarin uygulanip uygulanmayacagi hususu
muglaktir. Yine bir diger tartismali konu ise Varsova Sistemi ile ortaya konulan ve
yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi halinde olusacak zararin tazminine iliskin tasiyict
olarak havayolu sirketinin sorumlu tutulmasi, ilgili olayin bir kaza sonucunda
meydana gelmis olmasmna baglanmas1 halidir. Buradaki sikintili husus kaza
kavraminin net bir sekilde tanimlanmamis olmasindan kaynaklanan farkh
uygulamalardir. Kaza kavramimin taniminin ortaya konmamis olmast doktrinde,
mahkeme kararlarinda ve uygulamada farkli goriislerin ortaya ¢ikmasina sebep
olmaktadir. Diger yandan kaza kavraminin smirlarinin belirlemenin de zorlugu
asikardir. Clinkii kaza, tiirbiilans, kotii hava sartlari, teknik sebepler, savas ve ¢atisma
hali gibi ugagin kaza yapmasina neden olacak unsurlarla birlikte askeri ucaklar
tarafindan saldirtya ugramasi gibi durumlar1 da igerisinde barindiran bir kavramdir.
Tiim bunlarla birlikte ugus ve kabin ekibinin, yer hizmetleri ¢alisaninin ve havayolu

sirketinin diger ¢alisanlarinin ya da sundugu hizmetin yolcuya verdigi zararin kaza
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kapsaminda degerlendirilip degerlendirilmeyecegi acik degildir. Tiim bu sebepler ile
kaza kavramina iligkin biitiin olasiliklar igerisinde barindiracak genis ¢erceveli bir

tanimin ortaya konulmasi gerekmektedir.

Bugiin itibari ile 1929 Varsova Sozlesmesi’ne 152, 1999 Montreal Sozlesmesi’ne de
119 devlet taraf olarak bulunmaktadir. Hava 6zel hukukuna iliskin uluslararasi
sozlesmelerin birlestirilmesi hususundaki ¢aligmalar ne kadar etkili ve genis ¢apl
olsa da devletlerin kendi i¢ hukuklarindan kaynaklanan farkli uygulamalarin
stirdiiriilecegi goriilmektedir. Ancak gerek ilgili s6zlesmelerin eksikliklerine gerekse
devletlerin ulusal hukuk normlarindan kaynaklanan farkli uygulamalarina ragmen
hava 6zel hukukuna iliskin ortaya konulan uluslararasi sdzlesmelerin giiniimiizde
gosterdigi basar1 gz ardi edilemez. Diger yandan gelecekte yasanacak teknolojik
gelismeler ve sivil hava tagimaciliginin bulunacagi nokta goz oniine alinarak hava
6zel hukukuna iliskin yeknesak bir diizenlemenin ortaya konulmasi ¢aligmalarinin
devam etmesi ve bu anlamda gerekirse devletlerin i¢ hukuk diizenlemelerini de
uygun hale getirmelerinin 1ilgili uluslararas1 sézlesmeler ile bir zorunlulugu

baglanmalidir.

Hava kamu hukukuna iliskin uluslararas1 sézlesmeler, anlasmalar ve protokoller
degerlendirildiginde goriilmektedir ki I. Diinya Savasi sirasinda savas ucaklarinin
baska bir¢cok amag i¢in kullanilmasi ve havacilik adina yasanan muazzam geligsmenin
devletleri birtakim endiselere sevk etmesi gibi durumlar uluslararast anlamda
havacilik faaliyetleri i¢in temel bir yasal cercevenin ortaya konulmasini zorunlu
kilmistir. Bu manada 1944 Sikago Sozlesmesi’ne kadar hayata gecirilen hava kamu
hukukuna iliskin uluslararas1 sozlesmeler degerlendirildiginde, hava araglarinin
okyanusu gecememelerinden kaynakli farkli hukuksal diizenin ortaya konuldugu
goriilmektedir. Bir baska deyisle 1919 Paris ve hemen hemen ayni icerigi tasiyan
1926 Ibero-Amerikan Havacilik Soézlesmeleri ile 1928 Pan-Amerikan Ticari
Havacilik Sozlesmesi arasinda ekonomik anlamda cereyan eden farkliliklar
bulunmaktadir. Bununla birlikte devletlerin uluslararas1 sahada hakim olma
arzularinin sonucu olan so6zlesmeler, devletlerin tarafgirligi nedeniyle ortak bir
zeminde uluslararasi bir bagsar1 ortaya koyamamalarindan dolayr etkili

olamamuslardir.
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1944 Sikago Sozlesmesi, hava kamu hukukuna iliskin uluslararast sozlesmeler
seriiveni icerisinde uluslararasi sivil havaciligt konu edinen hukuksal diizenin
anayasasini olusturan ve bugiin itibari ile 191 devletin taraf oldugu, havacilik
hukukuna iligkin temel konular1 igeren bir sdzlesme olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Ancak Sikago Konferansi bir anlamda devletlerin ¢ikar ¢atigmasina donlismiis ve bu
catigmalar arasindaki farklarin ortadan kaldiracak bu anlamda bir uzlas1 saglayacak
temel bir metnin ortaya konulmasi ¢abalarina doniismiistiir. Sikago Konferansi’nin
ardindan hayata gegcirilen sozlesmeler ile 1919 Paris S6zlesmesi’nde ortaya konulan
devletlerin hava sahalarinda egemen olmalari hususu aynen korunurken, ‘“Hava
Trafik Haklar1 (Freedoms of the Air)” tanimlanmis ve diger yandan devletlere ikili
anlagsmalar yapmalarina izin veren bir yapi ortaya konulmustur. 1944 Sikago
Konferansi’nin ardindan ortaya konulan diizende devletler karar alma
mekanizmalarinda esit sekilde yer almig ve devletlerin yargi yetkileri kalic1 olmustur.
Sikago Konferansi’nin belirledigi hukuksal diizende, ticari havacilik faaliyetlerine
iliskin olarak, biiyiik devletler karsisinda diger devletler de korunmustur. Bu yolla
devletler baskin gii¢ler karsisinda ticari havacilik faaliyetinde bulunabilme imkanina
kavusmusturlar. Burada devletlerin gerekli yikiimliiliikklere uymalar1 sart1 ile
uluslararas1 sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmalar1 hususu giivence altina

alinmustir.

Tim bunlarla birlikte sivil havacilik faaliyetlerinin uluslararasi boyut kazanmasi,
terOrist Orgiitlerin istahini kabartan bir konu haline gelmis ve bu anlamda bu yasa dis1
gruplar terdr eylemlerinde ugaklar1 veya havaalanlarmi ya da bunlara bagh
donanimlar1 kullanmay1 daha ¢ok ses getirecek unsurlar olarak gérmekteler. Sivil
havacilik faaliyetlerinin siirdiiriilebilmesi adina kullanilan tiim unsurlarin terdr
faaliyetlerine kars1 korunmasi da hava kamu hukukuna iliskin uluslararasi
sozlesmeler kapsaminda ele almmistir. Sikago Konferansi’nin ardindan hayata
gecirilen 1963 Tokyo, 1970 Lahey, 1977 Avrupa Terdrizmin Onlenmesi, 1988
Montreal, 1991 Montreal, 2010 Pekin Soézlesmeleri ve en son 2014 Montreal
Protokolii ile ortaya konulan hukuksal diizende, su¢ ve su¢lu tanimlarinin ayrintili bir
sekilde yapildig1 goriilmektedir. Diger yandan gelisen teknolojiye bagl olarak sekil

degistiren terdr faaliyetlerinde kullanilan unsurlardan biri olan plastik patlayicilarin
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tasinmast  hususunun derinlemesine irdelendigi ve ilgili tiim patlayicilarin
isaretlenmesi yoluyla belirlenmesinin ilgili sézlesmelere taraf devletler i¢in bir
zorunluluk haline getirildigi anlasilmaktadir. Bir diger husus olan biyolojik, kimyasal
ve niikleer silahlarin ya da materyallerin tasinmasi ve bunlarin terér eylemlerinde
kullanilmasinin 6nlenmesi hususlarinin ele alinarak sivil havacilik faaliyetlerinin
giivenliginin ve ilgili faaliyetlerin emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesinin saglanmasinin

garanti altina alinmaya ¢alisildig1 uluslararasi metinler ortaya konulmustur.

Tespit edilmis tartismali veya ¢6ziime kavusmus hususlart i¢ceren hava kamu ve 6zel
hukukuna iligkin uluslararast sozlesmeler, anlagmalar ve protokoller ¢alismanin
sonucunda hava kamu ve 6zel hukuku ayrimi goézetilerek bir siniflandirilmaya tabi
tutulmus ve ilgili tiim diizenlemeler bir tablo haline getirilmistir. Bu anlamda,
okuyucuya ilgili uluslararasi kaynaklara tek elden ulasabilecegi ve hava hukukuna
iligkin temel meselelerin neler oldugu, hava hukukunun 6zellikleri, kapsam1 ve diger
hukuk dallar igerisindeki yeri ve uluslararasi hava hukuku s6zlesmelerinin ortaya
koydugu hukuksal diizenin nasil sekillendigi, neler igerdigi ve giliniimiizde
uluslararas1 sivil havaciligin hukuksal diizeninin ne oldugu hususlarinda bilgi
edinebilecegi bir calismanin ortaya konulmasi ve bu anlamda doktrine katkida
bulunulmasi amaglanmistir. Ancak tiim bunlarla birlikte sunu da belirtmek gerekir ki

aragtirmanin yontemi geregi belirli kisitlara sahip oldugu goz ardi edilmemelidir.
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Uluslararasi
Hava Kamu Hukuku

Uluslararas1 Hava Hukuku

Uzay Hukuku

Uluslararasi
Hava Ozel Hukuku

H Kuruluslar

ICAO

- Egemenlik

Teoriler H

Egemenlik Teorisi

Serbestlik Teorisi

Havayollarinin Sorumlulukine
iliskin ilk Konferans (1925)

Sozlesmeler, Anlagmalar ve
Protokoller

Paris Havacilik Sozlesmesi
(1919)

Mutlak Egemenlik

Sinirli Egemenlik

Mutlak Serbestlik

Sinirh Serbestlik

Ibero-Amerikan Havacilik
Sozlesmesi (1926)

Uluslararasi Sivil Havacilik
Gegici Sozlesmesi - Ek-1

| [Pan-Amerikan Ticari Havacilik|

Sozlesmesi (1928)

Uluslararasi Sivil Havacilik
Sozlesmesi - Ek-2

Sikago Sozlesmesi

(1944)

Uluslararasi Hava Hizmetleri
Transit Sozlesmesi - Ek-3

Tokyo Sozlesmesi
(1963)

| | Uluslararasi Hava Ulagtirma

Sozlesmesi - Ek-4

| |Varsova Sozlesmesi / Sistemi|

(1929)

Lahey Protokolii
(1955)

Taslyicilararasi Montreal
Sozlesmesi (1966)

Lahey Sozlesmesi
(1970)

Teknik Ekler Tasarisi - Ek-5

Roma Konferansi
(1933)

Guadalajara Sézlesmesi
(1961)

Malta Sozlesmesi
(1975)

Montreal S6zlesmesi
(1971)

Briiksel Konferansi
(1938)

Guatemala City Protokolu
(1971)

Protokoller

_| Sézlesmeler, Anlagmalar ve | |

Cenevre Sozlesmesi
(1948)

Montreal Protokoleri
(1975)

Roma Sozlesmesi
(1952)

Montreal S6zlesmesi
(1999)

Japon Inisiyatifi
(1992)

IATA Tasliyicilararasi
Anlagmasi (1995-1996)

Cape Town Sozlesmesi
(2001)

- Kuruluslar

IATA

Avrupa Ter6rizmin
Onlenmesi Sézlesmesi (1977)

Bonn Deklarasyonu
(1978)

Montreal Protokolu
(1988)

Montreal S6zlesmesi
(1991)

Pekin Sozlesmesi
(2010)

Montreal Protokoli
(2014)

Yazar tarafindan derlenmistir.

185




KAYNAKCA

Abeyratne, R. 1. R. (2002). Frontiers of Aerospace Law. London: Ashgate
Publishing.

Abeyratne, R. (2010). Aviation Security Law. Berlin: Springer Verlag.

Abeyratne, R. (2011). “The Beijing Convention of 2010 on The Suppression of
Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation - An Interpretative Study”. J
Transp Secur, 4: 131 — 143.

Abeyratne, R. (2014). Convention on International Civil Aviation. Switzerland:

Springer International Publishing.

Adal, E. (1985). Hukukun Temel Ilkeleri. Marmara Universitesi Yaymn No: 428.
Marmara Universitesi, iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaym No: 372. Istanbul:

Fatih Yayinevi Matbaasi.

Aktas, H. (2011). Sivil Havacilik Isletmelerinde Beseri Faktorler Perspektifinden
Ucus Ekibi Kaynak Yénetimi: “Sivil Havacilik Isletmeleri Pilotlarimin Kisilik
Yapilar: Ile Ugus Ekibi Kaynak Yonetimi Tutumlari Arasindaki Iligki”. Istanbul

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Doktora Tezi, Istanbul.

“An Aviation Strategy for Europe”. (2015). Communication from The Commission
to The European Parliament, The Council, The European Economic and Social
Committee and The Committee of The Regions, COM(2015) 598 Final, Erisim
Tarihi: 10 Nisan 2016. http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&from=EN

Anderson, D., Grahan, 1. ve Williams, B. (2011). “Flight and Motion, The History
and Science of Flying”. Dr. Richard P. Hallion. (Haz./Ed.). New York: Myron E.
Sharpe Inc.

186


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52015DC0598&from=EN

Aviaition Law, The Basis for International Legislation. Erisim Tarihi: 15 Mayis

2016. http://www.theairlinepilots.com/forumarchive/al/airlaw.pdf

Bal, A. (2014). “Hava-Uzay Araclarinin (Aerospacecraft) Hukuki Rejimi”. Dokuz
Eyliil Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 16, Ozel Say1: 1465-1528.

Banner, S. (2008). Who Owns The Sky? The Struggle to Control Airspace From The
Wright Brothers On. London: Harvard University Press.

Barisik, 1. (Kasim, Aralik 2011). “Gékyiiziindeki Sevdamiz, Tiirk Havaciligmin
Yiikselisi”. Ugantiirk, 533: 37-41.

Barkowski, J. T. (2010). “Managing Air Traffic Congestion Through the Next
Generation Air Transportation System: SatelliteBased Technology, Trajectories, and-

Privatization?”. Pepperdine Law Review, Vol: 37, Issue: 1: 247-338.

Bartsch, R. 1. C. (2012). International Aviation Law A Practical Guide. [Elektronik
Siiriim]. Ingiltere: Ashgate Publishing Limited.

Basol, S. (2010). “Havacilik Hukuku ve Kavrami1”. [Il. Ulusal Havacilik ve Uzay
Konferansi, 16-18 Eyliil, Anadolu Universitesi, Eskisehir.

Basol, S. (15 Ocak 2013). “Bir ICAO Hikayesi”. Airporthaber, Erisim Tarihi: 10

Nisan 2016. http://www.airporthaber.com/kose-yazilari/bir-icao-hikayesi.html

Belbez, H. (1943). “Hava Hukuku Konusu ve Mahiyeti”. Ankara Universitesi Sosyal
Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 01, Say1: 4: 743-746.

Bilge, N. (2000). Hukuk Baslangici: Hukukun Temel Kavram ve Kurumlari. Ankara:
Turhan Kitapevi Yayinlari.

Bilge, S. A. (1951). “Sikago Havacilik Anlagmalar1 ve Milletleraras: Sivil Havacilik
Teskilat: (O.1.A.C.)”. Ankara Universitesi Sivasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi. Cilt: 6,

187


http://www.theairlinepilots.com/forumarchive/al/airlaw.pdf
http://www.airporthaber.com/kose-yazilari/bir-icao-hikayesi.html

Say1: 1: 196-214. Erisim Tarihi: 10 Mart 2016.
http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/42/358/3750.pdf

Bozabali, B. B. (2010). Tiirk Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Havayoluyla
Yolcu Tasima Sozlesmelerinde Tasiyamin Oliim ve Cismani Zarardan Dogan Hukuki
Sorumlulugu. Yeditepe Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, Yaymmlanmus

Doktora Tezi, Istanbul.

Button, K. (2008). “The Impacts of Globalisation on International Air Transport
Activity”. OECD/ITF Global Forum on Transport and Environment in a Globalising
World. 12-12 Kasim 2008, (ss. 1-40). Guadalajara. Erisim Tarihi: 10 Aralik 2015.
http://www.oecd.org/greengrowth/greening-transport/41373470.pdf

Can, N. (2010). “AB — ABD Arasindaki Agik Gokyiizii Andlasmasi’nin Ikinci
Miizakere Sathasinin Degerlendirilmesi”. Avrupa ve Tiirkiye'de Hava Hukuku
Konusunda Son Gelismeler (ss. 29-39). Dr. Niisret-Semahat Arsel Uluslararasi
Ticaret Hukuku Uygulama ve Arastirma Merkezi, Konferans Yayinlar1 Dizisi — 3.

Istanbul: Legal Yayncilik.

Canbolat, A. G. (2006). Hava Tasima Soézlesmelerinde Tagiyicimin Sorumlulugu.
Kirikkale Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisan Tezi,

Kirikkale.

Cheng, B. (1956). “The Right to Fly”. Transactions of the Grotius Society. Vol: 41:
99-131. Erisim Tarihi: 15 Mayis 2016.
http://www.jstor.org/stable/pdf/743130.pdf? =1464695413458

Cheng, B. (1962). The Law of International Air Transport. London: Library of
World Affairs,

Cheng, B. (1989). “Air Law”. Rudolf, D., Robert, E. H., Steven, L. ve Peter, M-S.
(Ed.). Encyclopedia of Public International Law. Volume 11. (s. 5-12). Amsterdam:

Elsevier Science Publishing Company Inc.

188


http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/42/358/3750.pdf
http://www.oecd.org/greengrowth/greening-transport/41373470.pdf
http://www.jstor.org/stable/pdf/743130.pdf?_=1464695413458

Chingosho, E., Pinkerton, S., Teffaha, A. W., Kras, K., Mower, N., Colehan, T. ve
Iglesias, E. J. “Joint Position Calling for States to Ratify The Montreal Protocol 2014
to Deter Unruly Passenger Incidents and Promote A Safer Air Travel Experience for

All”. Erisim Tarihi: 19 Mayis 2016. https://www.iata.org/policy/Documents/tokyo-

revision-position-paper.pdf

Convention on the Continental Shelf. (1958). United Nations Conference on the Law
of the Sea. Chapter XXI. Law of the Sea, Geneva, 29 Nisan 1958. Erisim Tarihi: 13
Mart 2016. https://treaties.un.org/doc/Treaties/1964/06/19640610%2002-
10%20AM/Ch_XXI 01 2 3 4 Sp.pdf

“Commercial Aircraft, Airliners of the World, A Flight Compilation”. (1956).
Maurice A. Smith. (Haz./Ed.). Flight an Aircraft Engineer. No: 2476. Vol. 70: 11-71.

Cooper, C. J. (1952). “International Air Law, Roman Law and The Maxim Cujus Est
Solum In International Air Law”. McGill Law Journal. Vol: 1: 23-65. Erisim Tarihi:
10 Mart 2016. http://www.lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/39679-1.1.Cooper.pdf

Curley, R. (2012). The Complete History Of Aviation From Balooning to Supersonuc
Flight [Elektronik Siiriim]. New York: Britannica Educational Publishing.

Caga, T. (1963). Hava Hukuku. Istanbul Universitesi Yaymlari, No: 996. Hukuk
Fakiiltesi Yayin No: 206. istanbul: Dogan Kardes Matbaacilik A.S.

Cebi, C. (2014). Tiirkiye'de Sivil Havaciligin Geligimi ve Sorunlari: THY de Bir
Uygulama. Istanbul Aydin Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis

Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.
Celebi, A. (2008). Tiirkive'nin Tam Uyelik Siirecinde AB Sivil Havacilik

Miiktesebatina Uyum Diizeyi ve Tiirkiye-AB Sivil Havacilik Sorunlari. Ufuk

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

189


https://www.iata.org/policy/Documents/tokyo-revision-position-paper.pdf
https://www.iata.org/policy/Documents/tokyo-revision-position-paper.pdf
https://treaties.un.org/doc/Treaties/1964/06/19640610%2002-10%20AM/Ch_XXI_01_2_3_4_5p.pdf
https://treaties.un.org/doc/Treaties/1964/06/19640610%2002-10%20AM/Ch_XXI_01_2_3_4_5p.pdf
http://www.lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/39679-1.1.Cooper.pdf

Cogen, S. (2012). “Varsova ve Montreal Konvansiyonlar1 Cercevesinde Havayolu
Tastyicilarn Smirli Sorumlulugu, Uygulamada Karsilasilan Sorunlar”. 1. Celiktas,
(Ed.). Hava Tasima Hukuku Sempozyumu. Yayin No: 2698. Hukuk Dizisi: 1314. (s.
117-126). Istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim A.S.

Cuhan, Y. (2014). “Sivil Havacilik Tarihi” Ders Sunumu, Erisim Tarihi: 26 Ocak
2016. https://www.academia.edu/8492081/Sivil_Havac%C4%B11%C4%B1k_Tarihi

Damar, D. (2011). Wilful Misconduct in International Transport Law. Berlin:

Springer - Verlag.

Daley, B. (2010). Air Transport and the Environment. ingiltere: Ashgate Publishing
Limited.

Demirkiran, M. H. (2007). “Varsova/Lahey Konvansiyonu Uyarinca Uluslararasi
Yolcu Tagimalarindan Hava Tastyicisinin Sorumlulugu ve Manevi Tazminat
Meselesi”. Prof. Dr. Hiiseyin Ulgen”’e Armagan, (ss. 1-17), Istanbul: Erisim Tarihi:
02 Mart 2016. http://www.demirkiran.av.tr/wp-
content/uploads/2013/02/Uluslaras%C4%B1_Yolcu Tasimalarinda Hava_Tasiyicisi

nin_Sorumlulugu.pdf

Dempsey, P. S. (2008). Public International Air Law. Montreal: McGill University.

Dempsey, P. S. ve Goetz, A. R. (1992). “Airline Deregulation and Laissez-Faire
Mpythology”. United States of America: Quorum Books.

Dempsey, P. S. ve Milde, M. (2005). International Air Carrier Liability: The
Montreal Convetion of 1999. Montreal: McGill University Centre For Research in
Air & Space Law.

Devlet Planlama Teskilat1 (DPT). (2001). Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu
Hava Yolu Ulastirmast Alt Komisyonu Raporu (Rapor No: DPT: 2584). Ankara:
DPT.

190


https://www.academia.edu/8492081/Sivil_Havac%C4%B1l%C4%B1k_Tarihi
http://www.demirkiran.av.tr/wp-content/uploads/2013/02/Uluslaras%C4%B1_Yolcu_Tasimalarinda_Hava_Tasiyicisinin_Sorumlulugu.pdf
http://www.demirkiran.av.tr/wp-content/uploads/2013/02/Uluslaras%C4%B1_Yolcu_Tasimalarinda_Hava_Tasiyicisinin_Sorumlulugu.pdf
http://www.demirkiran.av.tr/wp-content/uploads/2013/02/Uluslaras%C4%B1_Yolcu_Tasimalarinda_Hava_Tasiyicisinin_Sorumlulugu.pdf

DHMI. (2009). DHMI Faaliyet Raporu. Ankara: DHMI. Erisim Tarihi: 12 Subat
2016. http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx? Type=14&dosyalD=318

Diederiks-Verschoor, 1. H. Pb. (2006). An Introduction to Air Law. Netherlands:

Kluwer Law International B.V.

Doganis, R. (2005).”The Airline Business”. [Elektronik Siriim]. New York:
Routledge, Taylor & Francis Group.

Drion, H. (1954). Limitation of Liabilities in International Air Law. The Hague and

Dordrecht: Springer-Sciencet+Business Media, B.V. and Matinus Nijhoff.

Durmus, A. ve Dokuzlar, B. (2009). Havaciliga Giris. Istanbul: Hava Harp Okulu.

Dutton, P. A. (2009). “Notes and Comment, Caelum Liberam: Air Defense
Identification Zones Outside Sovereign Airspace”. The American Journal of

International Law. Vol: 103: 1-19.

Eimerl, S. (1964). “History of Flight”. Adapted For Young Readers, Alvin M.
Josephy, JR. (Haz./Ed.). American Heritage The Magazine Of History. New York:
Golden Press.

Erdal, S. (2010). “Siyasal Diisiiniirler ve Modern Egemenlik”. Selcuk Universitesi
Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 18, Say1: 2: 83-158.

Erdogan, A. S. (2005). Atatiirk Havalimani'min Tarihsel Geligimi ve Dis Hatlar
Terminalinin Incelenmesi. Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi,

Yaymmlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Erem, F. ve Keyman, S. (1970). “Ucak Kacirma Suclar1”. Ankara Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 27, Say1: 1: 1-24.

191


http://www.dhmi.gov.tr/getBinaryFile.aspx?Type=14&dosyaID=318

Erotokritou, C. (2012). “Sovereignty Over Airspace: International Law, Current
Challenges, and Future Developments for Global Aviation”. Student Pulse, Vol: 4,
No: 5: I-11. Erigim Tarihi: 15 Mart 2016.

http://www.studentpulse.com/articles/645/sovereignty-over-airspace-international-

law-current-challenges-and-future-developments-for-global-aviation

Ertem, B. (2009). “Tiirkiye-ABD Iliskilerinde Truman Doktrini ve Marshall Plan1”.
Balikesir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Cilt: 12, Say: 21: 377-397.

Firat, N. C. (2010). Havayolu Kazalarindan Dogan Kanunlar Ihtilafi. Ankara

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

Freer, W. D. (1986a). “The Roots of Internationalism — 1783 to 1903”. Icao Bulletin,
Official Mangazine Of International Civil Aviation, March, Vol. 41, No: 3: 30-32.

Freer, W. D. (1986b). “An Aborted Take-off for Internationalism — 1903 to 1919”.
Icao Bulletin, Official Mangazine Of International Civil Aviation, April, Vol. 41, No:
4: 23-26.

Freer, W. D. (1986¢). “A Convention is Signed and ICAN is Born — 1919 to 1926”.
Icao Bulletin, Official Mangazine Of International Civil Aviation, May, Vol. 41, No:
5: 44-46.

Freer, W. D. (1986d). “Regionalism is Asserted, ICAN’s Global Prospects Fade —
1926 to 1943”. Icao Bulletin, Official Mangazine Of International Civil Aviation,
June, Vol. 41, No: 6: 66-68.

Freer, W. D. (1986e). “En-Route to Chicago — 1943 to 1944”. Icao Bulletin, Official
Mangazine Of International Civil Aviation, July, Vol. 41, No: 7: 39-41.

Freer, W. D. (1986f). “Chicago Conference (1944) U.K. — U.S. Policy Split
Revealed”. Icao Bulletin, Official Mangazine Of International Civil Aviation,
August, Vol. 41, No: 8: 22-24.

192


http://www.studentpulse.com/articles/645/sovereignty-over-airspace-international-law-current-challenges-and-future-developments-for-global-aviation
http://www.studentpulse.com/articles/645/sovereignty-over-airspace-international-law-current-challenges-and-future-developments-for-global-aviation

Freer, W. D. (1986g). “Chicago Conference (1944) — Despite Uncertainty, The Spirit
of Inetrnationalism Soars”. Icao Bulletin, Official Mangazine Of International Civil

Aviation, September, Vol. 41, No: 9: 42-44.

Freer, W. D. (1986h). “The PICAO Years — 1945 to 1947”. Icao Bulletin, Official
Mangazine Of International Civil Aviation, September, Vol. 41, No: 10: 36-39.

Freer, W. D. (19861). “Gear Up! 1947 to 1957”. Icao Bulletin, Official Mangazine Of
International Civil Aviation, September, Vol. 41, No: 11: 52-54.

Freer, W. D. (1986j). “Maturity Brings New Challenges — 1957 to 1976. Icao
Bulletin, Official Mangazine Of International Civil Aviation, September, Vol. 41,
No: 12: 24-26.

Fong, T. U. “Air Law”. The People’s University. Beijing. Erisim Tarihi: 25 Subat
2016. http://www.dsaj.gov.mo/iis/EventForm/ContentFileGen.aspx?Rec_1d=4947

Geneva Convention. (1948). Convention on The International Recognition of Rights
in  Aircraft, (19 Haziran 1948). Erisim Tarihi: 15 Nisan 2016.
https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/geneval 948.pdf

Gerede, E. (2002). Havayolu Tasimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri-
THY AO’da Bir Uygulama. Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii,

Yayimlanmamis Doktora Tezi, Eskisehir.

Glines, C.V. (1968). The Saga of the Airmail. New Jersey: Van Nostrand.

Goedhuis, D. (1937). National Airlegislations and the Warsaw Convention. The

Hague: Springer-Science+Business Media, B.V.

Goknil, M. N. (1947). Hava Hukuku Notlari. Istanbul Universitesi Yayinlari, No:
339. Hukuk Fakiiltesi Yaymn No: 74. Istanbul: ibrahim Horoz Basimevi.

193


http://www.dsaj.gov.mo/iis/EventForm/ContentFileGen.aspx?Rec_Id=4947
https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/geneva1948.pdf

Goknil, M. N. (1951). Hava Hukuku. Istanbul Universitesi Yaymnlari, No: 484.
Hukuk Fakiiltesi Yaym No: 107. Istanbul: Fakiilteler Matbaas.

Goktepe, H. (2009). “Havayolu Tasimaciliginda Sorumluluk ve Tazminat”. Gazi
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Sorumluluk ve Tazminat Hukuku Sempozyumu. (s. 381-

391). Ankara.

Goktepe, H. ve Celebi, A. (2015). “Havayolu Tasimaciliginda Yolcu Haklar1”. Ender
Gerede (Ed.). Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye

Uygulamasi (ss. 248-266). Ankara: Sivil Havacilik Genel Miidiirligli Yayinlart.

Gorgiin, S. (1996). Hukukun Temel Kavramlari. Ankara: Yetkin Basim Yayim ve
Dagitim A. S.

Gozler, K. (2008). Meslek Yiiksekokullar: Icin Genel Hukuk Bilgisi. Bursa: Ekin

Basim Yayin ve Dagitim.

Gozibiyik, A. S. (2007). Hukuka Giris ve Hukukun Temel Kavramlari. Ankara:
Turhan Kitabevi.

Grant, P. J. (2010). Law Essentials International Law. Dundee: Dundee University

Press.

Grant, P. J. ve Barker, C. (2009). “Airspace”. Encyclopaedic Dictionary Of
International Law (Third Edition: 22). New York: Oxford University Press, Inc.

Guadalajara Sozlesmesi. (1961). Taswyict Sozlesmelerinden Baska Bir Kisi
Tarafindan Hava ile Yerine Getirilen Uluslararasi Tasimacilik ile Ilgili Kesin
Kurallarin  Birlestirilmesi icin Varsova Sozlesmesine Ilave Sozlesmesi (The
Convention Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of Certain
Rules Relating to International Carriage by Air Performed by a Person Other then the

Contracting Carrier).

194



Guatemala City Protokolii. (1971). Uluslararasi Hava Tasimalarina Iliskin Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Sozlesmeyi Degistiren Protokol (Protocol
Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International

Carriage by Air).

Giindiiz, A. (2000). Milletleraras: Hukuk temel Belgeler Ornek Kararlar. Istanbul.
Beta Yayinlari.

Giinel, R. V. (2010). “A¢ik Semalar” Antlasmalar: Siirecinde Uluslararast Havacilik
Hukuku (elestirel yaklasim). Istanbul: Beta Basim A.S.

Giines, K. (2008). Air Carrier Liability in International Law, in European Law And
in Turkish Law. Marmara Universitesi Avrupa Birligi Enstitiisii, Yayimlanmig

Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Giines, K. (2013). 4ir Carrier Liability in International Law, in European Law And
in Turkish Law. Ankara: Adalet Yaymevi.

Giineysu, G. (2011). “Uluslararast Sivil Havacihiga Iliskin Hukukta Aykir
Eylemlerin Bastirilmast Hakkindaki 2010 Pekin Soézlesmesi”. Bahgesehir
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Kazanci Hakemli Hukuk Dergisi, Say1: 83-84: 7-20.

Giineysu, G. (2012). “Uluslararast Sivil Havacihiga Iliskin Hukukta Aykir
Eylemlerin Bastirilmas1 Hakkindaki 2010 Pekin Sézlesmesi”. 1. Celiktas, (Ed.). Hava
Tasima Hukuku Sempozyumu. Yaymn No: 2698. Hukuk Dizisi: 1314. (s. 37-43).
Istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim A.S.

Giiriz, A. (1999). Hukuk Baslangici. Ankara: Siyasal Kitabevi.

Haanappel, P. P. C. (1978). Ratemaking in International Air Transport A Legal
Analysis of International Air Fares and Rates. Deventer and Dordrecht: Springer

Science + Business Media B. V. and Kluwer B.V.

195



Hailbronner, K. (1989). “State Aircraft”. Rudolf, D., Robert, E. H., Steven, L. ve
Peter, M-S. (Ed.). Encyclopedia of Public International Law. Volume 11. (s. 317-

320). Amsterdam: Elsevier Science Publishing Company Inc.

Havacilik Terimleri So6zIigi - Dictionary of Aviation Terms, (2011). Ankara: Devlet
Hava Meydanlar: Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii Yayinlari-1. Erisim Tarihi: 16
Mart 2016. http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/pdf/DHMi-Havacilik-Terimleri-

Sozlugu.pdf

“Havacilik Tarihi” (Ocak, Subat, Mart, 2012). Kokpit, 21: 28-33.

Havel, B. F. ve Sanchez, G. S. (2014). The Principles and Practice of International

Aviation Law. New York: Cambridge University Press.

Hazeltine, H. D. (1911). The Law of The Air. London: University of London Press,
LTD.

Heatley, M. (1985). “The Illustrated History Of Helicopters”. New York: Bison

Books Corporation.

Hinsley, F. H. (1986). Sovereignty. Cambridge: Cambridge University Press.

“History of Hot Air Balloons”, Erisim Tarthi: 25 Ocak 2016,

http://www.brisbanehotairballooning.com.au/history-of-hot-air-balloons/

Honig, J. P. (1914). The Legal Status of Aircraft. Netherlands: The Hague Martinus
Nijhoff.

Honnebier, B. P. (2011). The English Blue Sky Case - Topical International Aviation

Finance Law Issues. Utrecht: Air and space books.

196


http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/pdf/DHMi-Havacilik-Terimleri-Sozlugu.pdf
http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/pdf/DHMi-Havacilik-Terimleri-Sozlugu.pdf
http://www.brisbanehotairballooning.com.au/history-of-hot-air-balloons/

Hughes, G. N. (1990). “Pricing of International Air Travel: A Hong Kong
Perspective on Relevant Aspects of International and Municipal Laws”. Gary N.
Heilbronn. (Haz./Ed.). Essays on Aviation and Travel Law in Hong Kong. (s. 61-91).
Hong Kong: Hong Kong University Press.

IATA. (2015). Annual Review 2015. Miami: IATA. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.

https://www.iata.org/about/Documents/iata-annual-review-2015.pdf

ICAO, (1948). Convention on the International Recognition of Rights in Aircraft
signed at Geneva. Doc. 7620. Montreal: ICAO. Erisim Tarihi: 16 Mart 2016.

http://www.icao.int/secretariat/legal/Administrative%20Packages/geneva en.pdf

ICAOQO, (1949). Convention on International Civil Aviation Signed at Chicago. Doc.
7300. Montreal: ICAO. Erisim Tarihi: 12 Mart 2016.

http://www.icao.int/publications/Documents/7300 1led.pdf

ICAO, (2005). Rules of the Air (Annex 2) - Tenth Edition. Convention on
International Civil Aviation. Montreal: ICAO. Erisim Tarihi: 12 Mart 2016.
http://www.icao.int/Meetings/anconf12/Document%20Archive/an02_cons%5B1%5

D.pdf

ICAO. (2009). Tenth Session Of The Statistics Division, Review Of The
Classification And Definitions Used For Civil Aviation Activities (Rapor No:
STA/10-WP/7).  Montreal: ~ ICAO. Erisim  Tarihi: 20 Ocak 2016.
http://www.icao.int/Meetings/STA 10/Documents/Stal0_Wp007_en.pdf

ICAO. (2013). Airspace Sovereignty. Worldwide Air Transport Conference
(ATCONF). Sixth Meeting. (Rapor No: ATConf/6-WP/80). Montreal: ICAO. Erisim
Tarihi: 10 Mart 2016.
http://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/WorkingPapers/ATConf.6.WP.080

1l.en.pdf

197


https://www.iata.org/about/Documents/iata-annual-review-2015.pdf
http://www.icao.int/secretariat/legal/Administrative%20Packages/geneva_en.pdf
http://www.icao.int/publications/Documents/7300_1ed.pdf
http://www.icao.int/Meetings/anconf12/Document%20Archive/an02_cons%5B1%5D.pdf
http://www.icao.int/Meetings/anconf12/Document%20Archive/an02_cons%5B1%5D.pdf
http://www.icao.int/Meetings/STA10/Documents/Sta10_Wp007_en.pdf
http://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/WorkingPapers/ATConf.6.WP.080.1.en.pdf
http://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/WorkingPapers/ATConf.6.WP.080.1.en.pdf

ICAO. (2014). Appendix 1. Tables Relating to The World Of Air Transport In 2014.
Montreal: ICAO. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016. http://www.icao.int/annual-report-

2014/Documents/Appendix 1 en.pdf

ICAO. (2015). Continuing Traffic Growth and Record Airline Profits Highlight 2015
Air Transport Results. Montreal: ICAO. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.
http://www.icao.int/Newsroom/NewsDoc2015/COM.72.15.EN.pdf

ICAO. (2016). 20162030 Global Air Navigation Plan. Montreal: ICAO. Erigim
Tarihi: 25 Mayis 2016. http://www.icao.int/airnavigation/Documents/GANP_2016-

SL.pdf

Kaner, 1. (2004). Hava Hukuku (Hususi Kisim). istanbul: Filiz Kitabevi.

Kiling, S. U. (2010). Avrupa Birligi-Eurocontrol Sivil Havaculik Diizenlemeleri ve
Tiirkiye'ye Olasi Etkileri. Genelkurmay Baskanligi, Harp Akademileri Komutanligi,

Stratejik Arastirmalar Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Kiling, S. U. (2011). Avrupa Birligi-Eurocontrol Sivil Havacilik Diizenlemeleri ve
Tiirkiye. Istanbul: On iki Levha Yaymcilik A.S.

Kislal, A. T. (2004). “Siyaset Bilimi”. Niivit Gerek (Ed.). Eskisehir: Anadolu
Universitesi Web-Ofset.

Koksal, T. (2011). Uluslararasi Sivil Havacilik Hukuku (International Civil Aviation
Law). Ankara: Adalet Yayinevi.

Kutlu, A. (2008). Sivil Hava Araglarimin Verdigi Zararlardan Dogan Sorumluluk

(Tasiyanin Ve Isletenin Sorumlulugu), Cankaya Universitesi Sosyal Bilimleri

Enstitiisii, Yayimlanmig Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

198


http://www.icao.int/annual-report-2014/Documents/Appendix_1_en.pdf
http://www.icao.int/annual-report-2014/Documents/Appendix_1_en.pdf
http://www.icao.int/Newsroom/NewsDoc2015/COM.72.15.EN.pdf
http://www.icao.int/airnavigation/Documents/GANP_2016-SL.pdf
http://www.icao.int/airnavigation/Documents/GANP_2016-SL.pdf

Kuyucak, F. ve Vasigh, B. (2012). “Civil Aviation”. Anheier, H. K., ve
Juergensmeyer, M. (Ed.). Encyclopedia of Global Studies. Volume 1. (s. 191-192).
United States: Sage Publications Inc.

Lahey Protokolii. (1955). 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova'da imzalanan
Uluslararasi Hava Tasimalarmma Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki
Sozlesmeyi Degistiren Protokol (The Protocol to Amend the Convention of the
Unification of Certain Rules Relating to International Carrige by Air signed at

Warsaw on 12 October 1929).

Larsen, P. B., Sweeney, J. C. Ve Gillick, J. E. (2012). Aviation Law: Cases, Laws
and Related Sources. Leiden: Koninklijke Brill NV, Martinus Nijhoff Publishers and
Hotei Publishing.

Lasswell, H. (1958). Politics: Who Gets, What, When, How. Clevand: Meridian
Books.

Lee, J. W. (2009). “Compensable Damage in The Modernized Rome Convention: —
in Comparison With Article 17 in The Montreal Convention” [Bildiri].
GCAA/McGill Conference on Air Transport, Air & Space Law and Regulation, 16
Mayis 2009, Abu  Dhabi. Erisim  Tarihi: 15 Nisan  2016.
https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/Session_7 Jae Woon_Lee.pdf

Mackenzie, D. (2010). ICAO A4 History of the International Civil Aviation

Organization. Canada: University of Toronto Press.

McGowen, S. S. (2005). “Helicopters: An lllustrated History Of Their Impact”.
California: ABC-Clio, Inc.

Melgar, B. H. (2015). The Transit of Goods in Public International Law. Leiden:
Brill Nijhoff and Hotei Publishing.

199


https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/Session_7_Jae_Woon_Lee.pdf

Meray, S. L. (1955). “Ac¢ik Denizlerin Serbestligi Prensibinin Gelismesi”. Ankara
Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 10, Sayn: 2: 76-100. Erisim
Tarihi: 15 Mart 2016. http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/42/361/3790.pdf

Milde, M. (1965) “Conflicts of Laws in the Law of the Air”. Some Remarks on the
Resolution of the 51st Session of the Institut de Droit International of September 11,
1963. McGill Law Journal. Vol: 11: 220-262. Erisim Tarihi: 15 Nisan 2016.
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/7678244-milde.pdf

Milde, M. (2012). International Air Law and ICAO. Netherlands: Eleven

International Publishing.

Milde, M., Abeyratne, R., Bunker, D., Faller, E., Thaker, S. J., Haanappel, P. C. P.,
Jakhu, R., Janda, R. Margo, D. R., Matte, M. N., Schubert, F., Dam, V. R. ve Vlasic,
A. 1. (2005). “Annals of Air and Space Law”. P. S. Dempsey (Ed.). Vol. XXX., Part
I. Montreal: The Carswell Company Ltd.

Milletlerarast Andlasma. (1977). T.C. Resmi Gazete, 16128, 3 Aralik 1977.
Milletleraras1 Andlasma. (2011). T.C. Resmi Gazete, 27984, 4 Temmuz 2011.
Montreal Protokolii. (2014). Hava Araclarinda Islenen Suglar ve Diger Bazi
Eylemlere liskin Sozlesme’yi Yenileyen Protokol (Protocol to amend the Convention
on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft).

Montreal Soézlesmesi. (1971). Sivil Havacilik Emniyetine Karsi Olan Yasadist
Eylemlerin Onlenmesi ile Ilgili Sozlesme (Convention for the Suppression of
Unlawful Acts Against the Safety of Civil Aviation).

Montreal Sézlesmesi. (1991). Plastik Patlayicilarin Teshisi Amaciyla Isaretlenmesi

Sozlesmesi (the Convention on the Marking of Plastic Explosives for the Purpose of

Detection).

200


http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/42/361/3790.pdf
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/7678244-milde.pdf

Montreal Sézlesmesi. (1999). Havayoluyla Yapilan Uluslararas: Tasimalar I¢in Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sézlesme (Convention for the Unification of

Certain Rules for International Carriage by Air).

Nergiz, A. (2008). Tiirkiye'de Sivil Havaciligin Gelisim ve THY. Marmara

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Neto, O. De O. B. (2015). “Defining the Limits of Outer Space for Regulatory
Purposes”. J. N. Pelton Jr. (Ed.). SpringerBriefs in Space Development. Switzerland:

International Space University (ISU) and Springer International Publishing.

Nijeholt, J. F. L. a. (1910). Air Sovereignty [Elektronik Siirlim]. New York: Springer-

Science, Business Media, B.Y.

Onen, M. (2005). Hukuka Giris. Istanbul: Arikan Basim Yayim Dagitim Ltd. Sti.

Ozbek, M. D. G. (2010). “Tiirkiye’de Hava Tasima Hukuku”. Avrupa ve Tiirkiye de
Hava Hukuku Konusunda Son Geligmeler (ss. 51-86). Dr. Niisret-Semahat Arsel
Uluslararasi Ticaret Hukuku Uygulama ve Arastirma Merkezi, Konferans Yayinlari

Dizisi — 3. Istanbul: Legal Yaymcilik.

Ozkan, A. (2015). “Kita Sahanligimmn Sinirlandirilmasinda Uluslararas1 Uygulamalar:
Sozlesmeler, Ictihat Ve Doktrin”. The Journal of Academic Social Science Studies,

Say1: 31: 367-386.

Ozliik, E. ve Dogan, F. (2010). “Tiirkiye Avrupa Birligi iliskilerini Egemenlik Devri
Tartismalar1 Uzerinden Okumak™. Ankara Avrupa Calismalar: Dergisi, Cilt: 9, Sayi:
1: 125-146.

Oztiirk, L. (2007). Adalar Denizi’nde Hava Sahasi ve Fir Hatti Sorunlarimn, Ulusal
ve Uluslararasi Hava Hukuku ve Deniz Hukuku Acisindan Incelenmesi ve
Tiirkiye nin Izlemesi Gereken Stratejilerin Belirlenmesi. Gebze Yiiksek Teknoloji

Enstitiisii Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi. Gebze.

201



Oztiirk, Y. (2010). Hava Hukuku 1. Samsun.

Oztiirk, Y. (4 Temmuz 2011). “Cape Town Konvansiyonu TBMM’de Kabul Edildi”.
Gokyiizii Habercisi. Erisim Tarihi: 10 Nisan 2016.
http://www.gokyuzuhaberci.com/yazar-yasar-ozturk/304-cape-town-konvansiyonu-

tbmmde-kabul-edildi/

Ozyoriik, M. (1959). Hukuka Giris. Ankara: Ege Matbaas.
Pekin Sozlesmesi. (2010). Uluslararas: Sivil Havaciliga Iliskin Hukuka Aykiri
Eylemlerin Bastirilmas1 Hakkindaki Sozlesme (the Convention on the Suppression of

Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation).

Paris Sozlesmesi. (1919). Hava Seyriiseferinin Diizenlenmesine Iliskin Sézlesme

(Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation).

Pazarci, H. (1989). Uluslararasi Hukuk Dersleri. Ankara: Ankara Universitesi

Siyasal Bilgilere Fakiiltesi ve Basin-Yayin Yiiksekokulu Basimevi.

Pazarci, H. (2004). Uluslararas: Hukuk. Ankara: Turhan Kitapevi.

Pearson, W. M. ve Riley, S. D. (2015). Foundation of Aviation Law. Ingiltere:
Ashgate Publishing Limited.

Ramsden, J. M. (1974). “French Aviation Today”. J. M. Ramsd. (Ed.). Flight
International. No: 3427. Vol. 106: 713-726.

Rhoades, L. D. (2014). Evolution of International Aviation (Third Edition). Ingiltere:
Ashgate Publishing Limited.

202


http://www.gokyuzuhaberci.com/yazar-yasar-ozturk/304-cape-town-konvansiyonu-tbmmde-kabul-edildi/
http://www.gokyuzuhaberci.com/yazar-yasar-ozturk/304-cape-town-konvansiyonu-tbmmde-kabul-edildi/

Rome Convention, (1952). “Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to
Third Parties on the Surface, Signed at Rome”. United Nations — Treaty Series, No:
4493, 9 Eyliil 1961. Erigim Tarihi: 12 Mart 2016.
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20310/volume-310-1-4493-

English.pdf

Saldiraner, Y. (2011). “Diinya’da ve Tiirkiye’de Sivil Havacilik Faaliyetleri
Gelisimi” Ders Sunumu, Erigim Tarihi: 26 Ocak 2016.
http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf

Salisbury, T. (2016). “The Montreal Protocol 2014”. Chambers of Lawrence Power.
Erisim Tarihi: 18 Mayis 2016. http://www.4kbw.net/news/24052016161324-the-

montreal-protocol-2014/

Sancakdar, O. (2006). “Ozellestirmenin Kamu Hukuku-Ozel Hukuk Ayirimia
Etkileri ve Bu Baglamda Giincel Ozellestirme Tartismalarindaki Baslica Goriisler”.

Dokuz Eyliil Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 8, Say1: 1: 241-270.

Sand, P. H. (1965). “International Unification of Air Law”. The Law &
Contemporary Problems, Vol: 30: 400-424. Erisim Tarihi: 16 Mart 2016.

http://scholarship.law.duke.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=3061 &context=lcp

Sand, P. H., Freitas, J. de S. ve Pratt, G. N. (1960a). “An Historical Survey of
International Air Law Before the Second World War”. McGill Law Journal, Vol: 7,
No: 1: 2442, Erisim Tarihi: 16 Mart 2016.
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/6355045-sand.pdf

Sand, P. H., Lyon, J. T. ve Pratt, G. N. (1960b). “An Historical Survey of
International Air Law Since 1944”. McGill Law Journal, Vol: 7, No: 1: 125-160.
Erisim Tarihi: 16 Mart 2016. http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/8058569-

sand.pdf

203


https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20310/volume-310-I-4493-English.pdf
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20310/volume-310-I-4493-English.pdf
http://kurumsal.data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf
http://www.4kbw.net/news/24052016161324-the-montreal-protocol-2014/
http://www.4kbw.net/news/24052016161324-the-montreal-protocol-2014/
http://scholarship.law.duke.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=3061&context=lcp
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/6355045-sand.pdf
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/8058569-sand.pdf
http://lawjournal.mcgill.ca/userfiles/other/8058569-sand.pdf

Scott, P. (1999). The Pioneers of Flight A Documentary History. New Jersey:

Princeton University Press.

Sheth, J. N., Allvine, F. C., Uslay, C., Dixit, A. (2007). “Deregulation and
Competition Lesson from the Airline Industry”. New Delhi: Sage Publications Ltd.

SHGM. (2009). Turkish Civil Aviation from 2002 to 2008. No: 14. Ankara: SHGM:
Elif Matbaacilik.

SHGM. (2015a). Yer Hizmeti Tiirlerinden “Yiik Kontrolii ve Haberlesme”
Hizmetinde Yapilan Islemler. Ankara: SHGM. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/HAREK

AT Kitabi.pdf

SHGM. (2015b). Sivil Havacilik Genel Miudiirliigii 2014 Yili Faaliyet Raporu.
Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2014faal

iyetraporuv2.pdf

SHGM. (2015¢). Sivil Havacilik Genel Midiirliigii 2015 Yili Faaliyet Raporu.
Erisim Tarihi: 10 Nisan 2016.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2015_fa
aliyet_raporu_29.02.2016.pdf

Siyahhan, M. (2009). “Turizm ve Otel Isletmeciligi Ogrencileri igin Hukuka Giris,
Isletme Hukuku ve Turizm Hukuku Dersleri” Ders Notlar1. Erisim Tarihi: 01 Mart
2016.
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&gq=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0a
hUKEwiSy_iFs§XLAhVIfHIKHUrOCIEQFggaMA A &url=http%3A%2F%2Fwww.
satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009
.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG HgA&sig2=nBPIqIDXqYY
VeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456.d.bGQ&cad=rja

204


http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/HAREKAT_Kitabi.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/yayinlar/HAREKAT_Kitabi.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2014faaliyetraporuv2.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2014faaliyetraporuv2.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2015_faaliyet_raporu_29.02.2016.pdf
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/pdf/kurumsal/raporlar/2015_faaliyet_raporu_29.02.2016.pdf
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwiSy_iFs8XLAhVIfHIKHUrOC9EQFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG_HgA&sig2=nBPlqIDXqYYVeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456,d.bGQ&cad=rja
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwiSy_iFs8XLAhVIfHIKHUrOC9EQFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG_HgA&sig2=nBPlqIDXqYYVeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456,d.bGQ&cad=rja
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwiSy_iFs8XLAhVIfHIKHUrOC9EQFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG_HgA&sig2=nBPlqIDXqYYVeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456,d.bGQ&cad=rja
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwiSy_iFs8XLAhVIfHIKHUrOC9EQFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG_HgA&sig2=nBPlqIDXqYYVeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456,d.bGQ&cad=rja
https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0ahUKEwiSy_iFs8XLAhVIfHIKHUrOC9EQFggaMAA&url=http%3A%2F%2Fwww.satm.bilkent.edu.tr%2F~siyahhan%2Flecture%2520notes%2520february%25202009.doc&usg=AFQjCNHcOua3tnJDo42Tmm84FXdHMG_HgA&sig2=nBPlqIDXqYYVeCXMi3hkTA&bvm=bv.116954456,d.bGQ&cad=rja

Slot Uygulama Prensipleri Talimati (Rev-2), (SHT-SLOT). Ulastirma Bakanlig,
Ankara: SHGM. Erisim Tarihi: 15 Mart 2016.
http://web.shgm.gov.tr/doc3/slotrev2.pdf

Smith, H. C. (1974). “The Wide-Bodies”. J. M. Ramsd. (Haz./Ed.). Flight
International. No: 3416. Vol. 106: 31-32.

Sorgucu, A. (2012). Hava ve Uzay Hukuku (Air and Space Law). Ankara: Adalet
Basim Yayim Dagitim San. ve Tic. Ltd. Sti.

Sozer, B. (2012). “Havayolu ile Yapilan Tasimalarda Yolcunun Maruz Kaldigi
Zararlardan Dogan Manevi Tazminat Talepleri”. 1. Celiktas, (Ed.). Hava Tasima
Hukuku Sempozyumu. Yayn No: 2698. Hukuk Dizisi: 1314. (s. 117-126). Istanbul:
Beta Basim Yayim Dagitim A.S.

Spaight, J. M. (1919). Adircraft in Peace and The Law. London: Macmillan and Co.,
Limited. Erisim Tarihi: 15 Mart 2016.
https://archive.org/stream/aircraftinpeacelO0spai#fpage/nS/mode/2up

Speciale, C. R. (2006). Fundamentals of Aviation Law [Elektronik Siiriim]. New
York: McGraw-Hill Companies, Inc.

Stadlmeier, S. (2010). “The Regulation of Commercial Aviation: Recent
Developments in the EU and Austria”. Avrupa ve Tiirkiye'de Hava Hukuku
Konusunda Son Geligmeler (ss. 9-27). Dr. Niisret-Semahat Arsel Uluslararasi Ticaret
Hukuku Uygulama ve Arastirma Merkezi, Konferans Yayinlar1 Dizisi — 3. Istanbul:
Legal Yayincilik.

Stancu, D. M. (2010). “AVSEC Conventions: Beyond Chicago Until Beijing”. The
Global Journal of Airport & Airline Security, Vol: 16, Issue: 5: 11-13.

205


http://web.shgm.gov.tr/doc3/slotrev2.pdf
https://archive.org/stream/aircraftinpeacel00spai#page/n5/mode/2up

Student Guide For Air Navigation, (2002). Pensacola: Naval Aviation Schools
Command. Erisim Tarihi: 15 Mart 2016.

http://www.netc.navy.mil/nascweb/api/student guides/Navigation student guide.pdf

“Sun Express Tarihge - Tiirk ve Alman sivil havacilik liderlerinin basarili ortakligr”.

Erisim Tarihi: 12 Subat 2016. http://www.sunexpress.com/tr/irket/irket-profili

Sweet, M. K. (2009). “Aviation and Airport Security - Terrorism and Safety
Concerns”. Boca Raton: CRC, Press Taylor & Francis Group.

Sahin, K. (1999). Ucaklar ve Helikopterler. Istanbul: Inkilap Yaymevi.

Sahiner, O. (2006). Hava ve Uzay Hukukunun Gelisimi A¢isindan Tiirkiye 'nin Yeri.
Dicle Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymmlanmis Yiiksek Lisans Tezi,

Diyarbakar.

Serif, R. (1934). Hava Hukuku. Istanbul: Aksam Matbaasi.

Sikago Sozlesmesi. (1944). “Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesme” (Convetion on

International Civil Aviation).

Simsek, G. E. (2012). “Uluslararas1 Hukukta Kisilik”. Titiincti, A. N. ve Uzun, E.
(Ed.). Uluslararas: Hukuk I. (s. 66-87). Eskisehir: Anadolu Universitesi Web-Ofset.

Taskesen, G. (2006). Tiirk Havacilik Tarihine Elestirel Yaklagim. Inonii Universitesi
Sosyal Bilimleri Enstitiisii, Yayimlanmis Doktora Tezi, Malatya.

Tekindor, N. (19 Temmuz 1978). “Hava Korsanlarim Koruyan Ulkeler Boykot
Edilecek”. Milliyet Gazetesi, 6.

The Antarctic Treaty (ATS). (1959). United Nations — Treaty Series, No: 5778, 23
Haziran 1961. Erisim Tarihi: 12 Mart 2016.

206


http://www.netc.navy.mil/nascweb/api/student_guides/Navigation_student_guide.pdf
http://www.sunexpress.com/tr/irket/irket-profili

https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20402/volume-402-1-5778-

English.pdf

THY. (2015). 01 Ocak — 30 Eyliil 2015 Dénemine Iliskin Yonetim Kurulu Faaliyet
Raporu. Istanbul: THY. Erigim Tarihi: 12 Subat 2016.
http://investor.turkishairlines.com/documents/ThylnvestorRelations/faaliyet_raporu/

YK Faalivet Raporu 3Q15 TR.pdf

“THY (Tiirk Hava Yollart A.O.) Kurumsal Tarih¢e”. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.

http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/tarihce

Tokyo Sézlesmesi. (1963). Hava Araclarindan Islenen Suclar ve Diger Bazi
Eylemlere Iliskin Sozlesme (The Convention on Offences anda Certain Other Acts

Committed on Board Aircraft).

Toluner, S. (1996). Milletlerarasi Hukuk Dersleri-Devletin Yetkisi. Istanbul: Beta

Basim Yayin Dagitim.

Topdemir, H. G. (2012). “Leonardo Da Vinci’nin Optik Calismalar1”. Dért Oge
Dergisi, Yil:1, Say1:2: 37-50.

Tremblay, M. (2003). The Legal Status of Military Aircraft in International Law.
Institute of Air and Space Law, McGili University, Montreal. Erisim Tarihi: 15 Mart
2016. http://www.collectionscanada.gc.ca/obj/thesescanada/vol2/QMM/TC-QMM-

81237.pdf

Tirk Sivil Havacilik Kanunu, [TSHK]. (1983). T.C. Resmi Gazete, 18196, 19 Kasim
1983.

Tirk Ticaret Kanunu, [TTK]. (2011). T.C. Resmi Gazete, 27846, 14 Subat 2011.

207


https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20402/volume-402-I-5778-English.pdf
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20402/volume-402-I-5778-English.pdf
http://investor.turkishairlines.com/documents/ThyInvestorRelations/faaliyet_raporu/YK_Faaliyet_Raporu_3Q15_TR.pdf
http://investor.turkishairlines.com/documents/ThyInvestorRelations/faaliyet_raporu/YK_Faaliyet_Raporu_3Q15_TR.pdf
http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/tarihce
http://www.collectionscanada.gc.ca/obj/thesescanada/vol2/QMM/TC-QMM-81237.pdf
http://www.collectionscanada.gc.ca/obj/thesescanada/vol2/QMM/TC-QMM-81237.pdf

TUSIAD. (2007). Kurumsal Yapisi, Yasal Cerceveisi ve Gostergeleriyle Ulastirma
Sektorii. Yaym No: 2007-2/431. istanbul: TUSIAD. Erisim Tarihi: 12 Subat 2016.

http://www.tusiad.org.tr/ rsc/shared/file/ulastirma.pdf

Ugonna, E. A. (2015). The Scope and Limit of Air Law. Department Of Public And
International Law, University Of Ibadan. Erisim Tarihi: 15 Mart 2016.
https://www.academia.edu/13600257/THE_SCOPE_AND_LIMIT OF AIR_LAW

Uguz, S. (Eylil, Ekim 2011). “Sicak Hava Balonunun Geg¢misine Kisa Bir
Yolculuk”. Ucantiirk, 532: 30-33.

Ulusoy, U. H. (2013). “Uluslararas1 Hukuk Agisindan Ege Hava Sahasinda Tiirkiye
ve Yunanistan Arasindaki Sorunlar”. Tiirkiye Barolar Birligi Dergisi, Sayi: 109:

303-334.

Unat, 1. (1952). “Giiniimiiz Milletleraras1 Sivil Hava Hukukuna Genel Bir Bakis”.
Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Dergisi. Cilt: 7, Sayr: 1: 272-299.
Erisim Tarihi: 10 Mart 2016.
http://dergipark.ulakbim.gov.tr/ausbf/article/view/5000055354/5000052660

UNIC. (2002). Milletleraras: Sivil Havaciulik Anlagmasi. Ankara: UNIC (Birlesmis
Milletler ~ Enformasyon  Merkezi).  Erisim  Tarthiz 10  Mart  2016.
http://www.uhdigm.adalet.gov.tr/sozlesmeler/coktaraflisoz/bm/bm_36.pdf

United Nations Convention on the Law of the Sea [UNCLOS]. (1982). General
Assembly of the United Nations, No: 31363 (XXI), 16 Kasim 1994. Erisim Tarihi: 12
Mart 2016.

http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf

Uzun, T. B. (2015). Uluslararasi Hava Tasimalarinda Tasiyicinin Sorumlulugu.
Ankara: Seckin Yayincilik San. ve Tic. A.S.

208


http://www.tusiad.org.tr/__rsc/shared/file/ulastirma.pdf
https://www.academia.edu/13600257/THE_SCOPE_AND_LIMIT_OF_AIR_LAW
http://dergipark.ulakbim.gov.tr/ausbf/article/view/5000055354/5000052660
http://www.uhdigm.adalet.gov.tr/sozlesmeler/coktaraflisoz/bm/bm_36.pdf
http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf

Unal, M. S. (2009). Sivil Havacilik ve Uluslararas: Hukuk. Galatasaray Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmis Yiiksek Lisans Tezi, istanbul.

Unlii, S. (2009). 11 Eylil Olaylarimin Uluslararas: Sivil Havacilik Giivenligine
Etkileri. Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmus Yiiksek Lisans

Tezi, Konya.

Unsal, A. (1980). Siyaset ve Anayasa Mahkemesi (Siyasal sistem Teorisi Acisindan
Tiirk Anayasa Mahkemesi). Ankara: Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi

Basin ve Yayin Yiiksek Okulu Basimevi.

Unsal, A. (2010). “Hukukun Temeli Ile ilgili Yaklasimlar”. Hitit Universitesi
Ilahiyat Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 9, Sayr: 18: 5-23.

Vank, D. M. (1998). “Uluslararast Bogazlarin Hukuki Statiisii Gegis Rejimleri ve
Tiirk Bogazlar1”. Ankara Barosu Dergisi, Say1: 1: 84-116.

Varsova Sozlesmesi. (1929). Uluslararasi Hava Tasimalarina Iliskin Bazi Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkinda Sozlesme (Convention fort he Unification of Certain Rules

Relating to International Carriage by Air).

Wassenbergh, H. A. (1962). Post-War International Civil Aviation Policy and The
Law of The Air. [Elektronik Siirlim]. Netherlands: The Hague Martinus Nijhoff.

Wensveen, G. J. (2007). Air Transportation A Management Perspective (Sixth
Edition). Ingiltere: Ashgate Publishing Limited.

209



William, V. C., Adler, E. N. ve Simon, J. L. (Nisan 2014). “Unruly Passengers
Beware: ICAO Delivers Montreal Protocol 2014 to Enhance Enforcement Measures
Against Unruly Passengers”. Morrison & Foerster LLP, s. 1-3. Erisim Tarihi: 18
Mayis 2016.
http://www.mofo.com/~/media/Files/ClientAlert/140429ICAODeliversMontreal Prot

0col2014.pdf

Wittmer, A. ve Bieger, T. (2011). “Fundamentals and Structure of Aviaiton
Systems”. Andreas Wittmer, Thomas Bieger, Roland Mu"ller (Haz./Ed.). Aviation
Systems, Management of Integrated Aviation Value Chain (s. 5-38). Berlin: Springer-
Verlag.

Yalgin, O. (2010). Tiirk Havacilik Tarihinde Bagis Ugaklari ve Havacilik Sanayii
Kurulmasina Tesirleri. Akademik Bakis, Cilt: 3, Say1: 6: 191-212.

Yaman, S. (2010). “Sivil Havacilik Konusunda Avrupa Birligi ile Yiiriitiilen
Calismalar”. Avrupa ve Tiirkiye 'de Hava Hukuku Konusunda Son Geligmeler (ss. 95-
105). Dr. Niisret-Semahat Arsel Uluslararas1 Ticaret Hukuku Uygulama ve Arastirma
Merkezi, Konferans Yayinlar Dizisi — 3. Istanbul: Legal Yaymcilik.

Yiizbasioglu, A. (1989). Hava Hukuku Acisindan Ege Hava Sahasina Iliskin

Sorunlar. Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Yayimlanmamis Yiiksek

Lisans Tezi, Ankara.

210


http://www.mofo.com/~/media/Files/ClientAlert/140429ICAODeliversMontrealProtocol2014.pdf
http://www.mofo.com/~/media/Files/ClientAlert/140429ICAODeliversMontrealProtocol2014.pdf

OZGECMIS

KIiSISEL BIiLGILER

Ad1 Soyadi Eser GEMICI
Dogum Yeri Horasan
Dogum Tarihi 24/06/1984

LISANS EGITIM BILGILERI

Universite Anadolu Universitesi
Fakiilte Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Boliim Sivil Hava Ulastirma Isletmeciligi
YABANCI DIL BILGISI
Ingilizce e-YDS (2015)

66,25
iS DENEYIiMi
Cahstig1 Kurum Kastamonu Universitesi
Gorevi/Pozisyonu Arastirma Gorevlisi
Tecriibe Siiresi Mayis 2013 - halen
ILETiSiM
Adres

esergemici(@gmail.com

E-mail o
egemici(@kastamonu.edu.tr

211



mailto:esergemici@gmail.com
mailto:egemici@kastamonu.edu.tr




